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Resumo

ApOds a industrializacdo e a abolicdo da escravatura, a forma de
se relacionar com o espaco habitacional foi profundamente
alterada. A popularizagao de conceitos como funcionalidade e
moralidade, aliada a preocupacdes com questdes sanitdrias e a
introducdo de novas tecnologias, levaram a uma revisdao dos
antigos padrbes urbanisticos e arquiteténicos, gerando novos
modelos que substituiram as antigas formas de construir a
arquitetura residencial.

Nesse contexto foram construidas vilas destinadas a abrigar
trabalhadores de empreendimentos industriais, que adotaram e
ajudaram a popularizar esses novos modelos, e que ao mesmo
eram utilizados como instrumentos de controle e doutrinadores
sociais.

No Brasil foram inUmeras as experiéncias desse tipo, e este
trabalho aborda o recorte especifico das vilas ligadas a
empreendimentos identificando  diferentes
momentos em que as empresas investiram nesse tipo de

ferroviarios,

equipamento e suas principais motivacoes.

Como estudo de caso foram analisadas as vilas de
Paranapiacaba, em Santo André — SP, e a Vila Belga, em Santa
Maria — RS, contemporaneas, mas construidas em contextos
diferenciados, obtendo resultados também distintos.

Resumo

Foram identificados os principais aspectos que influenciaram na
conformagcdo urbanistica e arquitetonica destas Vvilas,
relacionando-as ao contexto nos quais estavam inseridas na
época de sua construcdo de forma a compreender essas
diferengas, identificando como os preceitos industriais se
refletiram em seus projetos e comparando-as, sempre que
possivel, as cidades brasileiras do inicio do século XX.

Palavras-chave: patrimbnio industrial, vila ferrovidria,
Paranapiacaba, Vila Belga
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Dentro do universo dos bens considerados Patrimdnio Cultural,
as vilas operdrias e ferroviarias inserem-se num contexto mais
recente, onde os monumentos costumam ser agrupados sob o
titulo de “Patrimo6nio Industrial”. Esta categorizacdo refere-se
aos bens construidos ou produzidos apds a Revolucdo Industrial
e denota uma intima ligacdo com as novas formas de producdo,
através do uso de técnicas construtivas e materiais
industrializados, ou da destinacdo para a qual tais bens foram
produzidos (fabricas, depdsitos, ferrovias, entre outros).

O patrim6nio industrial estd intrinsecamente ligado ao seu
contexto social e econdmico, e sua compreensdao nao deve ser
dissociada da histéria da técnica e do pensamento. Ou seja, deve
ser estudado conjuntamente com as transformacodes
tecnoldgicas, econdmicas e sociais pelas quais o mundo passou,
e que se refletiram na forma “moderna” de ver o mundo através
da introducdo de conceitos até o momento inexistentes, como
as noc¢des de evolugdo, superagao e progresso.

As primeiras vilas operdrias e ferroviarias foram construidas
neste contexto, e tornaram-se parte fundamental na
disseminacdo dos novos habitos e conceitos tipicos da sociedade
industrial, como o saneamento, a higiene e a moralidade. Assim,
o estudo da habitacdo pds- Revolucdo Industrial deve buscar,
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antes de tudo, compreender as modificacoes pelas quais passou
a forma de viver da sociedade industrial.

No panorama europeu, visando oferecer melhores condi¢des de
habitacdo aos seus funcionarios, os empreendimentos industriais
comecaram a investir na construcdo de vilas para, por um lado,
manter os operdrios préoximos aos seus locais de trabalho e, por
outro controla-los de perto, exercendo um duplo papel de
benfeitoria e dominacao.

J& no caso brasileiro, sendo um pais calcado na producdo
agricola desde os tempos coloniais, a introducdo dos conceitos e
habitos “modernos” ndo se deram da mesma forma. Na maior
parte dos casos foram importados os modelos utilizados nos
paises europeus, introduzidos no Brasil em meio a uma
sociedade rural e escravocrata, contribuindo para ressaltar ainda
mais as contradicdes dos modelos econ6micos até entdo
adotados.

Dentro desse contexto, no Brasil a construcdo das vilas
ferrovidrias e operarias cumpriu um papel diferente do caso
europeu, pois serviram ndo apenas para oferecer melhores
condicOes de vida aos operdrios, mas para afasta-lo dos antigos
habitos rurais e “treind-los” para o trabalho regrado nas
industrias.

Essas experiéncias contribuiram ainda para alterar as antigas
formas de habitar no pais através da renovacao das residéncias
tradicionais apds a abolicdo do uso da mado de obra escrava,
qguando foram introduzidas novas tipologias edilicias. Assim,
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mais do que simples modelos urbanisticos, refletem um
momento social e econdmico marcante na histéria do pais.

No Brasil, foram iniUmeros os casos de vilas operarias e
ferroviarias construidas ao longo de mais de um século (entre a
primeira metade do século XIX e a segunda metade do século
XX). Especificamente, no caso das ferrovidrias, a pratica de
oferecer alojamento para os funciondrios foi introduzida pelas
Companhias Ferrovidrias desde o momento de construgao das
primeiras linhas e, em alguns casos, foi mantida mesmo apds
terem sido encampadas pelo Governo Federal. E imaginando que
nos primdrdios das ferrovias havia ao menos um responsavel por
cada trecho de aproximadamente 20km de linha, o qual deveria
ser alojado préoximo ao seu local de trabalho, podemos ter uma
idéia do numero de edificios residenciais construidos no pais
destinados a abrigar ferroviarios, sendo, portanto, praticamente
impossivel um mapeamento detalhado de todas elas.

Existem inUmeros estudos sobre vilas industriais, tanto operarias
quanto ferrovidrias. Autores como Nabil Bonduki', Erminia
Maricato?, Telma de Barros Correia® e Rosana Rita Folz*, vém se

! BONDUKI, Nabil. Origens da habitagdo social no Brasil. Arquitetura moderna, Lei do
Inquilinato e difusdo da casa propria. Sao Paulo: Estacao Liberdade: FAPESP, 1998.

2 MARICATO, Erminia. A Produgao Capitalista da Casa (e da Cidade) no Brasil

Industrial. Sdo Paulo: Ed. Alfa-Omega, 1982.

3 CORREIA, Telma de Barros. A Constru¢dao do Habitat Moderno no Brasil — 1870-
1950. S3do Carlos: RiMa, 2004; Idem: Pedra: plano e cotidiano do operario no sertao.
Campinas: Papirus, 1998.

dedicando ao estudo do tema da “habitacdo industrial” no Brasil,
enquanto outros pesquisadores como Danielle Couto Moreira®,
Thais Fatima dos Santos Cruz®, Christine Miller’ e Francisco
Queruz® se dedicaram ao tema no ambito académico,
produzindo dissertacdes de mestrado onde essas vilas foram
estudadas com enfoques diferenciados. Entretanto a maior parte
desses trabalhos abordam a questdo de forma pontual, se
detendo a andlise de uma vila especifica.

Jd o que buscamos demonstrar com essa pesquisa é de que
forma o projeto urbanistico e arquitetonico das vilas industriais,
com enfoque nas ferrovidrias, foram influenciados e
condicionados pelo meio no qual foram construidas (urbano ou

4 FOLZ, Rosana Rita. Mobiliario na Habitagdo Popular — discussées de alternativas
para melhoria da habitabilidade. Sdo Carlos: RiMa, 2003.

> MOREIRA, Danielle Couto. Arquitetura Ferroviaria e Industrial: o caso das cidades
de S3o Jodo del-Rei e Juiz de Fora (1875-1930). Dissertagcdo de Mestrado. USP — Escola
de Engenharia de Sdo Carlos: Sdo Carlos, 2007.

6 CRUZ, Thais Fatima dos Santos. Paranapiacaba: a arquitetura e o urbanismo de uma
vila ferroviaria. Dissertacdo de Mestrado. USP — Faculdade de Arquitetura e
Urbanismo de S3o Carlos, 2007.

4 MULLER, Christine. Vila Ferroviaria Ponte Preta — Campinas, SP — Passado e Futuro.
Dissertacdo de Mestrado. Campinas: Pontificia Universidade Catdlica de Campinas,
Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, 2006.

8 QUERUZ, Francisco. Contribuicao para ldentificagio dos Principais Agentes e
Mecanismos de Degradagdo em Edificag6es da Vila Belga. Dissertacdo de Mestrado.
Universidade Federal de Santa Maria - Centro de Tecnologia - Programa de Pds
Graduagao em Engenharia Civil: 2007.



ainda ndo desbravado), pela origem das companhias que as
edificaram (em sua maior parte estrangeiras, destacando-se as
inglesas, belgas, americanas, francesas, e alemads), e pelo
objetivo que a constru¢ao da linha se propunha a cumprir
(econémico ou estratégico).

Para tanto selecionamos dois casos de vilas ferrovidrias
construidas entre a ultima década do século XIX e os primeiros
anos do século XX, mas que se diferenciam em todos os
aspectos: uma construida em Santo André, Sdo Paulo, na serra
do mar e por uma empresa inglesa, cuja linha se destinava a
escoar a producdo cafeeira até o porto de Santos, e outra
construida em Santa Maria, no Rio Grande do Sul, por uma
empresa belga, cuja linha visava, sobretudo, articular o territério
gaucho e as fronteiras com os paises platinos. Essas vilas serdo
analisadas em seus aspectos arquitetonicos, urbanisticos, forma
de implantacdo dos projetos, perfis dos ocupantes e papel que
desempenhavam dentro do sistema ferroviario ao qual estavam
ligadas.

Entretanto, visando fornecer subsidios de andlise para que
possamos compreender as origens das novas formas de habitar
pos-industrializacdo, no capitulo introdutério apresentaremos
um panorama do impacto da industrializacdo nos habitos da
populacdo e de como as mudancgas nas relacbes de trabalho e
producdo influenciaram a sociedade e se refletiram nas cidades,
gerando uma demanda por novos padrdes de habitacao.
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Abordaremos ainda o impacto que estas mudancas tiveram
sobre a forma de se relacionar com a casa, através da
reorganizacao das fun¢cdes domésticas e do tempo livre, e que
influiram sobre as plantas das residéncias com a introducdo de
conceitos como funcionalidade, racionalidade e otimizacao,
gerando uma setorizagdo e especializagdo dos espagos. Ao
analisar essas questdes, tragaremos um paralelo entre a situagao
européia quando do surgimento destas demandas, e da situacao
brasileira, para onde os modelos foram importados, mas cuja
situacdo social, econOmica e urbana era significativamente
diferente.

Essa compreensao inicial se faz necessaria para que possamos
entender de onde vieram as referéncias utilizadas nos projetos
das vilas construidas no Brasil, e que naquele momento diferiam
completamente das cidades e das formas de viver até entdo
experimentadas pela sociedade brasileira.

E uma vez que, dentro do universo de vilas operarias associadas
a empreendimentos industriais, o recorte escolhido para estudo
foram as vilas ferroviarias, faz-se necessario também
compreender a importacao desta tecnologia para o Brasil. Assim,
no primeiro capitulo procuraremos contextualizar a construgao
da malha ferroviaria brasileira em seus objetivos e estratégias de
implantacdo.

Nesse ambito nos deteremos na analise dos Estados de S3o
Paulo e Rio Grande do Sul, onde as ferrovias foram implantadas
com enfoques diferenciados. No caso paulista, foi utilizada como
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meio de transporte para garantir o escoamento eficiente da
producdo cafeeira. Assim, sua implantacdo seguiu a logica
econdmica de conexdo de regiGes de expansdao agricola até o
porto de onde seria exportada, ndo havendo uma preocupacao,
ao menos inicial, com a articulagdo territorial. Ja no caso gaucho
observamos o inverso. A implantagdo da malha ferroviaria partiu
de um projeto pré-concebido de articulacdo do territério,
protecao das fronteiras e incentivo da povoagdo, enquanto os
fatores econOomicos ndo foram vistos como principais
motivadores para a definicdo de seu tracado.

Esses dois modelos diferenciados de implantagdo sao
representativos do que aconteceu em praticamente todo o
Brasil. Observamos, entretanto, que em sua imensa maioria, as
linhas construidas no pais seguiram o exemplo de Sdo Paulo, ou
seja, foram motivadas, sobretudo, por questées econémicas. E
devido a falta de planejamento estratégico na implantacdo das
linhas, com as mudangas no panorama econdémico mundial
ocorridas no inicio do século XX (principalmente apds a Primeira
Guerra Mundial) e a decadéncia dos antigos sistemas produtivos,
o sistema ferrovidario a eles atrelados e que dependia
necessariamente do transporte da produgao para sua
sustentabilidade financeira entrou também em crise, levando ao
sucateamento e abandono de grande parte da malha brasileira.

J4 no segundo capitulo buscaremos contextualizar o panorama
de implantacdo das primeiras experiéncias de habitacdo
industrial no Brasil, através de um paralelo com as cidades e a

arquitetura da época (meados do século XIX) e das primeiras
experiéncias de fornecimento de alojamento para abrigar a mao
de obra: as senzalas.

A seguir entraremos na questdo da habitacdo ligada aos
empreendimentos ferrovidrios, buscando identificar as
particularidades que caracterizam as vilas ferroviarias, e
procuraremos definir o que levou as Companhias Ferrovidrias a
optar pela construcdo de habitacdes para seus funciondrios.
Finalmente identificaremos em que momentos essas habitacoes
foram construidas, seus objetivos e as caracteristicas urbanas e
arquitetonicas dos assentamentos. Ou seja, quem as edificou,
guando as edificou, porque, para quem, e como.

No terceiro capitulo analisaremos duas experiéncias de
construcdo de vilas ferrovidrias no Brasil: a Vila de
Paranapiacaba, em S3o Paulo, de origem inglesa; e a Vila Belga,
no Rio Grande do Sul, de origem belga. Tracaremos um breve
historico da implantacdo de cada linha, e nos deteremos mais
especificamente em uma descricdo das caracteristicas
urbanisticas e arquitetdnicas de cada projeto.

Finalmente, como conclusdao do trabalho, a partir do estudo
desses casos buscaremos estabelecer uma distingdo entre os
contextos em que as vilas ferrovidrias foram construidas, tanto
em relagdo a funcdo e objetivos do assentamento, quanto a
origem da empresa e sua relagcdo com a linha. Serdo observadas
ainda as diferengas nos projetos das vilas quando situadas em
areas urbanas ou longe de qualquer aglomeracao.



Também procuraremos, sempre que possivel, tracar um paralelo
com as caracteristicas das cidades e da arquitetura tradicional
brasileira, buscando exemplificar as inovac¢des trazidas por estes
modelos em relagdo as tradi¢Ges luso-brasileiras, dado que no
momento de implantacdo das vilas (no final do século XIX e inicio
do XX), este era o panorama geral das cidades brasileiras.

Quanto aos aspectos metodoldgicos, esta pesquisa se baseou
fundamentalmente em pesquisas bibliograficas, analise de
iconografia, cartografia e fotografias, e visitas de campo. E nesse
aspecto, alguns trabalhos foram fundamentais para a elaboracao
desta pesquisa.

Para a compreensdo das transformacgdes sociais, urbanisticas e
arquitetdnicas (sobretudo em relacdo a habitacdo) ocorridas
apos a Revolucdo Industrial nos utilizamos, sobretudo, dos
estudos e analises feitas por Eric J. Hobsbawm®, Leonardo
Benevolo™, Lewis Mumford™, Joseph Rykwert”> e Louis

o HOBSBAWM, Eric J. A Era das Revolugées: Europa 1789-1848. Rio de Janeiro: Ed. Paz
e Terra, 1997.

10 Benevolo, Leonardo. Histéria da Cidade. S3o Paulo: Ed. Perspectiva, 1999.

1 MUMFORD, Lewis. A Cidade na Histdria — suas origens, transformagbes e

perspectivas. S3o Paulo: Ed. Martins Fontes, 1998.

12 RYKWERT, Joseph. A Sedugdo do Lugar — A Histdria e o Futuro da Cidade. Sado
Paulo: Martins Fontes, 2004.
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Cloquet™. J4 no panorama brasileiro, o também mencionado
trabalho de Correia’, assim como o de Liliana Rolfsen Petrilli
Segnini®® foram fundamentais para a compreens3o do contexto
social no qual esses empreendimentos foram construidos e seus
objetivos enquanto instrumento de controle sobre os
trabalhadores. J& o também mencionado estudo académico
desenvolvido por Moreira'® nos auxiliou na compreens3o dos
principios urbanisticos e arquiteténicos que regiam os projetos
das vilas industriais.

Para a anadlise dos contextos locais nos quais foram implantadas
as vilas selecionadas para estudo, foram fundamentais os
trabalhos produzidos por Thais Fatima dos Santos Cruz'’, Caryl
Eduardo Jovanovich Lopes®, Ricardo Rocha' e Francisco

13 CLOQUET, L. Traité d’Architecture. Tome Quatrieme. Paris et Liége: Librairie
Polytechnique Ch. Béranger, 1922.

14 CORREIA, Telma de Barros. A Constru¢do do Habitat Moderno no Brasil — 1870-
1950. S3o Carlos: RiMa, 2004; Idem: Pedra: plano e cotidiano do operario no sertao.
Campinas: Papirus, 1998.

1 SEGNINI, Liliana Rolfsen Petrilli. Ferrovia e Ferrovidrios: uma contribui¢dao para a
analise do poder disciplinar na empresa. Sdo Paulo: Autores Associados: Cortez, 1982.

' MOREIRA, Danielle Couto. op. cit.
1 CRUZ, Thais Fatima dos Santos. op. cit.

18 LOPES, Caryl Eduardo Jovanovich. A Vila Belga. /n: ICOMOS. Anais do Seminario:
Territorio, Patrimonio e Memdria. Santa Maria: UFSM, 2002.

19 ROCHA, Ricardo. A Vila Belga e o Traité de Louis Cloquet. Santa Maria: UFSM, 2000.
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Queruz®®, além do Processo de Tombamento da Vila Belga,
elaborado por Andrey Schlee?. E para a compara¢do com as
cidades brasileiras do século XIX utilizamos ainda o trabalho
produzido por Nestor Goulart Reis Filho®* sobre a arquitetura e
as cidades coloniais brasileiras.

Além da bibliografia, foram utilizadas ainda fontes iconograficas
secunddrias e fotografias recentes tiradas em visitas a campo.
Entretanto destacamos a impossibilidade de acessar fontes
primarias, como documentos e projetos da época, a nao ser os
disponiveis em publicacGes.

Por fim, gostaria de agradecer as contribui¢cGes essenciais dadas
a essa pesquisa feitas por outros profissionais, pesquisadores e
colegas. Agradeco inicialmente a atengdo dada pelo professor e
orientador Andrey Schlee durante todo o processo, e que
disponibilizou seu material e acervo fotografico pessoal sobre a
Vila Belga. Agradeco também a equipe da Sub-Prefeitura de
Paranapiacaba e Parque Andreense (gestdo 2004-2008), em
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20 QUERUZ, Francisco. Patrim6nio Tombado: Estudo de Caso — Vila Belga. Artigo de
Especializagdo. Santa Maria: UFSM/CECREPAC, 2005.

2L scH LEE, Andrey Rosenthal (Resp. Técnico). Processo de Tombamento da Vila Belga.
Santa Maria: Prefeitura Municipal de Santa Maria — Secretaria do Municipio de
Cultura; Universidade Federal de Santa Maria, 1996.

22 REIS FILHO, Nestor Goulart. Quadro da Arquitetura no Brasil. S3o Paulo: Ed.
Perspectiva, 2004.
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Introdug¢ao — O trabalho e a habitag¢ao apods a
industrializagao

Na Europa, a implantacdo de industrias dentro das areas urbanas
funcionou como o principal fator de atracdo populacional para as
cidades a partir da segunda metade do século XVIII*, e foi uma
das grandes responsaveis pelo crescimento acelerado e ndo
uniforme de pequenos nucleos urbanos. Evidentemente nem
todos seguiram os mesmos indices, nem cresceram no mesmo
ritmo, pois a escolha dos sitios de implantacdo das plantas
industriais dependia de diversos fatores, entre eles a
possibilidade de obtencdo de energia.

Sobre esse aspecto, Mumford** coloca que na Europa, a
presenca de campos carboniferos foi determinante para a

23 Segundo Hobsbawm, a Década de 1780 é considerada como o inicio da Revolugdo
Industrial na Europa. HOBSBAWM, Eric J. op. cit. Neste momento a Inglaterra comega
a estabelecer o monopdlio sobre as relagdes comerciais mundiais, garantindo mercado
para sua produgao voltada inicialmente para a industria téxtil, e posteriormente para a
siderurgica.

24 A energia estava concentrada nos campos carboniferos. Onde era possivel minerar o
carvao, concentra-lo em armazéns ou obté-lo a baixo preco, por meios de transporte,
a industria podia produzir regularmente o ano inteiro, sem interrupgdes devidas a falta
ciclica de energia. Num sistema de negécios baseado em contratos e em pagamentos a
termo, essa regularidade era altamente importante. O carvio e o ferro exerceram um
impulso gravitacional sobre muitas industrias subsidiarias e acessdrias: primeiro por
meio do canal e, depois de 1830, através das novas estradas de ferro. A ligagdo direta
com as zonas de mineragdo era condigdo primacial de concentragdo urbana. (...) a
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escolha dos sitios, associado inicialmente a presenca de cursos
hidricos navegaveis e posteriormente as ferrovias, que faziam o
transporte tanto do combustivel quanto da produgdo. E nos
casos de instalacdo de industrias préximas as fontes de matéria-
prima, mas distantes de nucleos urbanos, o fornecimento de
alojamento para abrigar a mao de obra tornava-se indispensavel.
Segundo Moreira,

(...) estes espacos logo se transformaram em nucleos que
dispunham de habitac¢Oes e alojamentos, além de servicos
e equipamentos necessdrios para manter seus
operarios.”

Em outros casos, foi justamente a disponibilidade de mao de
obra o que atraiu as industrias para a proximidade de nucleos
populacionais ja estabelecidos, o que, por sua vez, aumentou as
perspectivas de trabalho e fez com que contingentes
populacionais ainda maiores, oriundos das zonas rurais, viessem
para as cidades em busca de melhores oportunidades e sem
nada com que dispor para seu sustento além de sua forca de
trabalho. Esse movimento gerou um ciclo auto-alimentado de

relativa deficiéncia da locomotiva a vapor, que ndo podia galgar facilmente um aclive
de angulo superior ao de dois pés por cem, tendia a concentrar os novos centros
industriais nos depdsitos carboniferos e nos vales ligados a eles: no distrito de Lille, na
Franga, nos distritos de Merseburgo e do Ruhr, na Alemanha, no Campo Negro da
Inglaterra, na regido dos Allegheny e dos Grandes Lagos e na regido das Planicies
Litoraneas do Leste, nos Estados Unidos. MUMFORD, Lewis. op. cit. p. 494-495

2 MOREIRA, Danielle Couto. op. cit.. p. 201.
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crescimento urbano, pois quanto mais mao de obra disponivel,
mais interessante o local se tornava para a instalagdo de novas
industrias, atraindo ainda mais gente.

Mas a presenca industrial dentro das areas urbanas, trazendo
fumaca e barulho, aliada o inchamento causado pela migracao
da populagao rural, causaram o colapso de varias cidades. Ainda
segundo Mumford®®, o industrialismo causou o mais degradado
ambiente urbano que o mundo conheceu, pois até mesmo os
bairros das classes dominantes eram imundos e congestionados.

Figura 1 — A Cidade industrial. Staffordshire, Inglaterra.
Disponivel em: http://www.unc.edu/~nielsen/soci111/m13/hs9006.jpg. Acesso em
25/10/2009.

26 MUMFORD, Lewis. op. cit.. p. 484.

E nesses locais a populacdo operdria vivia em condig¢des criticas.
Em seu Traité d’Architecture, publicado em 1898, Cloquet?’
apresentou o resumo de vdrios relatos sobre a situacdo operaria
em cidades européias, entre eles o do Comité de Patronage de
Bruxelas, de 1890, onde em toda a cidade haviam sido
encontradas cerca de 2000 familias vivendo em caves, outras
9.364 vivendo em uma so peca, quarto ou mansarda, sendo que
1.511 delas eram compostas por mais de cinco pessoas. Destes
espacos, 19 deles ndo possuiam iluminacdo e em 9 a ventilacdo
era impossivel. Também foram identificadas 406 familias onde
todos dividiam o mesmo leito, e destacado o fato de as
habitacGes ndo possuirem latrinas.

A mesma situagdo foi relatada na descrigdo de uma moradia
coletiva feita por Andrew Mearns em um panfleto intitulado "O
grito amargo do lado oculto de Londres":

Cada quarto nessas pobres e fétidas moradias coletivas,
aloja uma familia, muitas vezes duas. Um fiscal sanitario
registra em seu relatério haver encontrado, num pordo, o
pai, a mae, trés criancas e quatro porcos! Noutro, um
missionario encontrou um homem com variola, a mulher
na convalescenca de seu oitavo parto, e as criangas
zanzando de um lado para o outro, seminuas e cobertas
de imundicie. Aqui estdo sete pessoas morando numa

cozinha no subsolo, e ali mesmo, morta, jaz uma

27 CLOQUET, L. op. cit. p.95.



criancinha morta ha treze dias. Pouco antes, o marido, um
cocheiro, se havia suicidado.?®

E na tentativa de contornar a situacdo e solucionar a crise
causada pelas rapidas transformacdes, as cidades européias
foram obrigadas a se adaptar. Aspectos como a falta de
saneamento, a precariedade ou auséncia de ventilacdo, o
controle de doencas, entre outros, tornaram-se problemas
graves a serem resolvidos, e 0s arquitetos e engenheiros se
debrucaram sobre as questdes urbanas, iniciando uma série de
reformas pelas quais passariam varias das grandes cidades
européias.

Entretanto, segundo Rykwert, a habita¢do, ou precisamente o
edificio residencial, ainda ndo era visto pelos arquitetos como
dignos de atengao:

A demanda por moradias se tornou voraz e insacidvel. As
casas haviam sido um tanto negligenciadas pelos
arquitetos do passado: eram produzidas por construtores
gue seguiam alguma pratica estabelecida. Em uma cidade
fortificada, as habitagGes ocupavam o espago residual
entre seus dois elementos publicos, as muralhas e as
instituicdes.”

28 HALL, apud CRUZ, Thais Fatima dos Santos. op. cit. p. 113-114.

29 RYKWERT, Joseph. op. cit. p. 100.
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Efetivamente, desde a antiguidade vinham sendo repetidos os
antigos modelos conhecidos para as habitacbes, com poucas
variacoes que, quando existiam, eram regionalizadas e se deviam
em grande parte a disponibilidade de materiais para a
construcdo ou ao clima local, que obrigavam a adaptacdes
formais ou geravam habitos domésticos diferenciados.
Entretanto ndo havia ainda uma reflexdo mais aprofundada
sobre o espaco residencial. A maioria dos arquitetos estava
envolvida em projetos de grandes edificios publicos, e o espago
doméstico ainda nao havia sido considerado como relevante e
digno de atencdo (salvo as habita¢des destinadas a nobreza ou a
uma pequena parcela mais abastada da populagdo, como
paldcios e castelos).

Mas nesta época aumentou significativamente o nimero de
construcGes destinadas a atender a crescente demanda por
alojamento para operarios que vinham trabalhar nas fabricas e
se amontoavam em corticos ou bairros operarios. A necessidade
de rapidez na construcao (pois a demanda por respostas rapidas
ndo permitia a execugdo de projetos detalhados e especiais para
cada edificacdo destinada a abrigar, geralmente de aluguel e por
tempo indeterminado, apenas uma familia em meio a milhares
de outras) acabou desencadeando a reflexdao sobre o carater e as
dinamicas internas dos espacos residenciais.
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Segundo Mumford®, John Ruskin teria defendido o
fornecimento de habita¢Oes dignas para os operarios em forma
de pequenas vilas bem integradas com a natureza, mesmo que
reduzindo os lucros e interesses privados. E seduzidos por aquela
“visdo feliz”, alguns dos fabricantes teriam chegado a investir na
construgao de aldeias que rivalizariam em conforto com os
melhores suburbios de um periodo posterior. Em outros casos
menos inspirados, foram construidos imensos bairros
denominados “de expansdo”, onde as habitagbes em série do
tipo “higiénicas” utilizavam as novas tecnologias disponiveis para
a instalacdo de sanitdrios individuais dentro ou fora das
edificacdes, com vasos sanitdrios e sistema de fossa séptica,
além de contarem com rede de dgua, coleta de lixo, etc.

30 MUMFORD, Lewis. op. cit. p. 514. Rykwert também cita exemplos como o do oleiro
Josiah Wedgwood, que entre 1769 e 1770 construiu casas para seus operarios no
entorno da sua prdpria, em Etruria, Staffordishire, e do proprietario de moinhos
Richard Arkwright, que construiu confortdveis moradias para seus operdrios.
Entretanto, o autor ressalta que estas foram iniciativas “pioneiras e excepcionais”.
RYKWERT, Joseph. op. cit. p. 106

Figura 2 — Bairro operario de Londres. Gustave Doré, 1872.
Fonte: Benevolo, 1999.

Diversos arquitetos também comecaram a se debrugar sobre a
guestdo da habitacdo social, fato que pode ser observado nos
inumeros documentos do final do século XIX que abordam o
assunto, e mesmo alguns dos “tratados” de arquitetura
publicados na época ja traziam diretrizes para a construcdo das
habitacdes operdrias. Entre eles destacamos o Traité
d’Architecture, do arquiteto belga Louis Cloquet®, publicado
pela primeira vez em 1898, que apresenta uma série de

31 CLOQUET, L. op. cit.p. 112.



recomendagdes para o projeto e construgdo destes
empreendimentos. ApOs apresentar uma breve andlise das
condicbes de habitacdo dos trabalhadores da industria até
meados do século XIX e da histdria da construcdo de residéncias
mais dignas para essa populacdo (conforme citado
anteriormente), o autor discorre sobre as habitacGes operarias
em seus aspectos espaciais, urbanisticos, funcionais, sanitarios e
estéticos, e sugere, inclusive, modelos de plantas e
agrupamentos de edificios. Essas propostas teriam sido baseadas
nas recomendacdes do Congres international des habitations a
bon marché (Paris, 1889), onde foram proclamados os principios
que deveriam reger as melhorias das habitacdes operarias.

Além da demanda por alojamento para a crescente populacdo
operdria, outra questdo advinda da industrializacdo e que
contribuiu para a revisdo da dindmica interna dos espacos
residenciais foi a separagdo entre a casa e o espaco de producgdo.
Sobre a antiga casa multifuncional Rykwert relembra que “da
Antiguidade ao século XVIII, os artesaos tinham suas oficinas, os
mercadores e mesmo 0s banqueiros tinham seus armazéns e

escritérios, todos em suas préprias casas.”*

Mas apds a industrializacdo e as modificacdes ocorridas nas
relacOes de trabalho, o espaco destinado a essa funcdo deixou
de estar diretamente vinculado ao residencial. Na realidade
industrial o operario vendia seu trabalho a uma industria, e as

32 RYKWERT, Joseph. op. cit. p. 100.
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casas operadrias deixaram de abrigar funcGes como a estocagem
da matéria-prima e producao.

E para aumentar o controle e garantir a pontualidade e
assiduidade dos trabalhadores, havia ainda a necessidade de
melhorar a circulagdo urbana e as formas de deslocamento.
Também era conveniente manter os trabalhadores proximos aos
seus locais de trabalho, e em decorréncia destes aspectos a
organizacdo do espaco urbano, da propria casa e das formas de
morar, foram profundamente afetadas.

Essas mudangas acabaram por inspirar, a partir do século XIX, o
surgimento de novas teorias urbanas e propostas para tentar
resolver os problemas da cidade industrial. Entre elas destaca-se
0 projeto para uma aldeia que abrigaria 1.200 pessoas, numa
area de 500 hectares, desenvolvido por Rober Owen e
apresentado (sem sucesso) ao governo inglés entre 1817 e 1820,
e o “Falanstério” de Charles Fourrier (Figura 3), assim como sua
posterior adaptacao, o “Familistério”, de Jean-Baptista Godin.

Figu?a 3 — O Falanstério de Charles Fourrier. o
Disponivel em: http://www.homeoint.org/articles/meira/filo.htm. Acesso em
25/10/2009.
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Ao mesmo tempo, idéias como a valorizacdo de novos padrdes
de higiene (onde a necessidade de saneamento® e ar puro se
destacavam, influenciando o aumento da presenca de vegetacgao
dentro das cidades) e moralidade ganhavam forga na sociedade.

Tracando um histérico da habitagdo operéria, Rykwert®
relaciona algumas experiéncias pioneiras ainda anteriores a
revolucdo industrial, como a Real Col6nia de San Leucio,
construida por volta de 1778 pelo Rei Ferdinando IV, de Népoles,
ao norte de seu paldcio, para abrigar os operarios de uma
tecelagem de seda, e que contava com um rigido regulamento
que devia ser seguido por todos os habitantes e que incluia
desde roupas padronizadas, obrigatoriedade de educacdo e
vacinacdo compulséria, até proibicdes de dotes e casamentos
arranjados.

Além dela o autor cita ainda a Real Fabrica de Ferro e Vidro em
Le Creusot, na Borgonha (Figura 4), construida pela necessidade
de fornecer alojamento para os trabalhadores devido ao

33 Segundo Benevolo, as leis sanitarias na Inglaterra e na Franga foram publicadas
respectivamente em 1848 e 1850, sendo seguidas pela Italia (1865) e pelos outros
paises europeus. BENEVOLO, Leonardo. op. cit. p. 567.

** Este dltimo complexo foi projetado pelo arquiteto Claude-Nicolas Ledoux entre
1775 e 1780, e foi a base para o desenvolvimento das futuras propostas por ele
elaboradas para uma “aldeia ideal”, publicadas apds sua morte e que fascinaram
arquitetos dos séculos XIX e XX. Entretanto é necessdrio ressaltar que estes exemplos,
situados na Franga e Itdlia, foram iniciativas pré-industriais e construidas pelos
governos, ndo compartilhando dos mesmos ideais das posteriores aldeias industriais.
RYKWERT, Joseph. op. cit. p.112-114.

isolamento da fabrica, e as salinas reais em Arc-et-Senans,
proximas a Besangon (Figura 5), projetada por Claude-Nicolas
Ledoux e que também ofereciam habitagdes vinculadas.

Figura 4 — Real Fabrica de Ferro e Vidro em Le Creusot, em 1847.
Disponivel em: http://www.ecomusee-creusot-montceau.fr/IMG/jpg/creusot1847.jpg.
Acesso em 25/10/2009.



Figura 5 — Salina Real em-}-\rc-et-Sean.
Disponivel em: http://static.panoramio.com/photos/original/22211423.jpg. Acesso em
31/10/2009.

J& na era industrial, o autor cita exemplos de aldeias construidas
pela iniciativa privada, como um “conjunto modelo” em Copley,
proximo a Halifax, Inglaterra, edificado entre 1849 e 1853 para
abrigar trabalhadores de um moinho, e que contava com
biblioteca e escola, mas cujas casas eram construidas muito
proximas umas as outras, sem preocupagdes com ventilagao e
instalacGes sanitarias.
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Ja Cloquet® afirma que as primeiras experiéncias desse tipo se
deram em Hornu, na Bélgica, por volta de 1810, quando Gorge
Legrand construiu algumas casas para alugar aos trabalhadores
da industria, e em 1833, em Verviers, M. Biolley teria construido
uma vila operaria.

Cruz* menciona ainda outros exemplos, como o nucleo fabril de
Saltaire, préximo a Bradford, Inglaterra (Figura 6), construida por
volta de 1853 contando com 820 residéncias, escolas, igreja,
hospital, banhos publicos, clube e até mesmo um parque. Ali os
operarios tinham acesso a educacdo, saude, lazer, e desfrutavam
de boas habitagdes conjugadas ou dispostas em blocos,
projetadas em tamanhos diferentes segundo a hierarquia social.
Entretanto todas contavam com no minimo dois dormitdrios,
sala, cozinha, sanitdrio e quintais com acesso por vielas
sanitarias, além de serem abastecidas por dgua e gas.

% CLOQUET, L. op. cit. p. 97.

36 CRUZ, Thais Fatima dos Santos. op. cit. p. 115.
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Figura 6 — Nucleo fabril de Saltaire.
Disponivel em: http://www.harmoniumnet.nl/museum-saltaire-ENG.html. Acesso em
25/10/2009.

Outros paises enfrentavam problemas diferentes em relacdo a
industrializagdao. Nos Estados Unidos, por exemplo, a situacao
diferia significativamente da Europa, pois o maior problema era
a escassez de mdo de obra. Assim, a légica se invertia e o
oferecimento de boas condicoes de alojamento e trabalho
tornava-se um atrativo para os trabalhadores. Rykwert® da
como exemplo a cidade de Lowel, ligada a uma tecelagem e
onde os operdrios (em sua maioria mulheres) eram alojadas em
pensionatos, e contava com jornal publicado pelas funcionarias,
bibliotecas e até mesmo um piano nas dependéncias
comunitdrias. Esta vila teria impressionado Charles Dickens, um

37 RYKWERT, Joseph. op. cit. p.112-116.

dos principais escritores ingleses da época, e cuja obra faz duras
criticas a sociedade industrial.

Mas independentemente dos motivos pelos quais foram
construidos, alguns dos bairros operarios construidos durante o
século XIX eram quase cidades auto-suficientes, contando com
todos o0s equipamentos necessdrios a vida cotidiana do
trabalhador, incluindo escolas, mercados, igrejas, hospitais,
clubes esportivos e até mesmo cinemas, de forma que o
operario ndo precisasse deixar o local por nenhum motivo.

E estas novas propostas habitacionais, baseadas no principio da
familia mononuclear (compostas apenas de pais e filhos),
contribuiram ainda para modificar outra relacdo derivada da
idade média, a organizacao familiar. Até o século XIX as familias
eram compostas, além de pais e filhos, por avds, tios, escravos e
inUmeros agregados. Mas a diminuicdo e compartimentacdo dos
espacos, agora com fung¢des bem definidas (quartos, salas,
cozinha, etc.), impunha uma restricdo quanto ao numero de
habitantes que cada unidade comportaria, limitando assim o
tamanho das familias. Além disso, a divisdo entre os comodos
ressaltava os conceitos de moralidade e privacidade.

Cloquet® faz recomendag¢des quanto ao espaco interno das
habitacOes operdrias, cujo nimero de comodos, segundo ele,
deve ser reduzido as necessidades da vida em familia. O minimo

38 CLOQUET, L. op. cit. p. 107-109.



para uma habitacdo seriam dois cdbmodos, sendo uma sala (que
poderia servir de cozinha e cujas dimensGes poderiam variar
segundo o numero de habitantes) e um quarto (trabalhadores
solteiros). Ja para familias mais numerosas seria conveniente
aumentar o numero de quartos para dois ou trés, se a familia
tiver filhos de sexos diferentes. Além disso cada habitacdo
deveria contar com instalagdes sanitarias, um forno e um
pequeno patio ou jardim, util para trabalhos domésticos. O autor
recomenda ainda nao desperdicar espaco com corredores,
devendo as pecas ser dispostas da maneira mais simples
possivel, e traz até mesmo a sugestdo de dimensbes dos
comodos e a proporgdo entre os espacos abertos e a altura dos
edificios de forma a garantir a ventilagdo e insolacdo de todo o
espaco.

Nessas recomendagdes podemos perceber a preocupagao com
ideais sanitaristas e morais para as casas operdrias, que
ganharam forca apds a eclosdo de diversas revoltas populares,
pois os operdrios das fabricas eram submetidos a condi¢Ges sub-
humanas ndo apenas de alojamento, mas também de trabalho.
As vilas operdrias foram entdo utilizadas também como medida
de controle social, para aumentar a vigilancia sobre os
operarios® e manté-los préximos as fabricas, mas com melhores
condi¢cGes morais e higiénicas de habitacdo:

39 . - -

Pois se o operario perdesse o emprego, deixaria de ter onde morar. Portanto se
submetia a jornadas de trabalho cada vez maiores (ampliadas apds a instalagdo da
iluminagdo elétrica) em troca de saldrios cada vez mais baixos. Por este motivo,
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“Uma mao-de-obra abrigada é uma mao-de-obra
controlada” era uma convicgcdo compartilhada por muitos
industriais. Mas os industriais queriam se precaver contra
potenciais conflitos e, cada vez mais, até o mais
controlador deles preferia apoiar planos habitacionais
mais ou menos cooperativos ou fornecer subsidios para
os seus empregados; alguns também adotaram esquemas
de beneficios de varios tipos. (...) Na maioria das vezes, as
edificacbes eram de propriedade do empregador, o qual
trocava os beneficios de uma moradia melhor por
restricGes a rebeliGes, greves, sindicalizacdo e até mesmo
comportamentos “indesejaveis”, como o consumo de
alcool. *°

Diversos desses novos bairros operarios foram construidos em
areas isoladas, periféricas as cidades e em alguns casos distantes
até mesmo das fabricas, as quais eram ligados por transporte
ferrovidrio (que permitia o deslocamento rapido e pontual da
m3o de obra).”* Mas quando construidos dentro das cidades e

segundo Moreira, “A busca de isolamento da grande cidade, ou mesmo a imposi¢do
dos limites das vilas operarias esteve relacionado as estratégias que buscavam
disciplinar a mao-de-obra. Para os industriais a possibilidade de afastamento dos
trabalhadores do ambiente das grandes cidades — considerado o centro de problemas
sanitarios, morais e politicos — e de um amplo controle sobre o cotidiano fabril e
operario, significava a obtengdo de trabalhadores produtivos e submissos.” MOREIRA,
Danielle Couto. op. cit. p. 202.

%O RYKWERT, Joseph. op. cit. p.117-118; 112.

41 . . , . I
Essa opgdo ajudava a desinchar os densos nucleos urbanos centrais, possibilitando a
destrui¢do dos corticos para uma posterior ocupagdo das areas centrais por uma elite
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proximos as fabricas, em diversos casos estes bairros eram
separados do restante do espaco urbano por muros com portdes
de controle de acesso, o que impedia tanto a saida dos operarios
guanto a entrada da populagao externa, numa tentativa de isolar
os trabalhadores das possiveis “mas-influéncias” exercidas por
outros operdrios que ndo desfrutavam de situagdo tao
privilegiada e continuavam amontoados em cortigos insalubres,
onde as novas idéias socialistas comecavam a brotar. Estas
medidas de isolamento também visavam influenciar na
formacdo do carater das novas geracoes que ali eram educadas
(preparadas e disciplinadas para o trabalho nestas mesmas
empresas), representando também um investimento na
formacao qualificada da mao de obra futura.

Entretanto Cloquet® chama a aten¢do para o risco de o
agrupamento de operdrios em bairros a parte, pois naquelas
circunstancias eles estariam até mais sujeitos a serem
influenciados por idéias que inspirariam a “raiva contra a

urbana, como o que ocorreu nas reformas realizadas em Paris e que serviram de
modelo para todo o mundo.

42 CLOQUET, L. op. cit. p. 101-102. Dentro dessa perspectiva, o autor condena a
demoligdo descriteriosa de ruelas e becos para dar lugar a grandes e largas avenidas
pois, segundo ele, esses espagos permitiam a populagdo operdria conviver lado a lado
com a burguesia das grandes ruas, partilhando de suas festas e se associando as
mesmas manifestagdes da vida publica e até mesmo da intimidade dos ricos. Além
disso elas permitiam aos trabalhadores viver perto de seus trabalhos e da escola de
seus filhos. Nesse sentido ele também recomenda que, movidos por um sentimento
de fraternidade social, quando da constru¢do de novos edificios, os proprietarios
reservem porg¢des destinadas a habitagdes modestas.

sociedade”, e os bairros fechados poderiam vir a constituir locais
de desordem e tenderiam a criar grupos “hostis a sociedade”,
fomentando o édio e a inveja contra as classes ricas. Além disso
essas “aglomeragdes de pobreza” poderiam se transformar em
regioes propicias a focos de epidemias.

Mumford chama a ateng¢do ainda para a monotonia dos bairros
construidos exclusivamente para a populacdo operaria,
classificando-os como “deprimentes”:

Quarteirdo apds quarteirdo repete a mesma formacgao:
sdo as mesmas ruas tristes, os mesmos becos soturnos e
cheios de lixo, a mesma auséncia de espacos abertos para
o brinquedo das criancas e de jardins; a mesma falta de
coeréncia e de individualidade em relagao a vizinhanga
local.*”®

Cloquet* também traz preocupacdes sobre esse aspecto.
Segundo ele, a uniformidade desses alojamentos era um
problema, pois gerava banalidade e monotonia, além de negar a
individualidade humana e a dignidade do proletariado. O autor
recomenda expressamente a busca pela individualidade das
habitacdes, defendendo que o trabalhador, como todas as
outras pessoas, teria direito a ter seus gostos pessoais e preferir
uma instalacdo a outra. Além disso, a diversidade de alojamento

*3 MUMFORD, Lewis. op. cit. p. 503.

** CLOQUET, L. op. cit. p. 105.



também refletiria a hierarquia do trabalhador e de sua familia, e
despertaria o desejo por um melhor posto, e conseqlientemente
um melhor salario e uma melhor residéncia.

Observamos, portanto, que além das modificacdes em relagdo a
forma de viver, trabalhar e habitar, outras questdes também
influenciaram a formagao da nova arquitetura residencial da “era
industrial”, como a busca pela rapidez na execucdo através da
padronizacdo dos projetos e da utilizacdo de materiais industriais
pré-fabricados, resultando em uma racionalidade arquitetonica.
Estes fatores, aliados a adocdo de novas linguagens estéticas
constituiram a base da arquitetura moderna e influenciaram a
concepcao futura das cidades (explicitada em sua versao ideal na
Carta de Atenas, produzida durante o CIAM* de 1933), assim
como trouxeram para a vida doméstica os conceitos da
“modernidade”, inspirando a proposta de Le Corbusier* para
sua “maquina de morar”.

Estes modelos foram difundidos em diversos paises do mundo e
também no Brasil. Aqui, entretanto, as primeiras experiéncias
industriais enfrentaram problemas completamente diferentes
dos verificados na Europa e mesmo nos Estados Unidos, assim
como foram distintos os efeitos desse momento sobre as
cidades.

% les Congrés Internationaux d’Architecture Moderne.

“® | E CORBUSIER. Por uma arquitetura. S3o Paulo: Ed. da Universidade de Sao Paulo,
1973.
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Quando da implantacdo das primeiras inddstrias no pais em
meados do século XIX, salvo em locais como Rio de Janeiro,
Salvador e Recife, os nucleos populacionais ndo iam além de
pequenas vilas onde se concentravam algumas casas e
estabelecimentos comerciais, mas que ainda mantinham uma
intima ligagdo com areas rural e suas atividades, enquanto nas
cidades européias a tradigdo urbana vinha sendo consolidada
desde a ldade Média, e se diferenciava significativamente da
vida rural.

Figura 7 — Aquarela de Debret retratando a cidade de Sao Paulo em 1827.
Disponivel em: http://arvoresdesaopaulo.files.wordpress.com/2008/07/debret-vista-
geral-da-cidade-de-sao-paulo1827.jpg. Acesso em 25/10/2009.

Apenas para tragcar um paralelo, enquanto na Europa as
primeiras experiéncias industriais datam de meados do século
XVIIl, no Brasil a escraviddo perdurou oficialmente até 1888.
Mesmo assim, os primeiros empreendimentos industriais no pais
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datam da década de 1840.” Observa-se ai uma contradicdo
significativa entre a vontade de se modernizar e a resisténcia em

abrir mado das antigas formas de trabalho e produgao.

_."Z, . '-\
Figura 8 — Quadro de Debret retratando a escraviddo no Brasil.
Disponivel em: http://novitazinha.blogspot.com/2008/12/brasil.html. Acesso em
25/10/2009.

Mas mesmo com as poucas experiéncias industriais precursoras,
ressalta-se a condicdo ainda basicamente agraria do pais. E entre

* Uma das primeiras experiéncias de implantagdo de industrias no Brasil foi o
Estabelecimento de Fundigdo e Estaleiros Ponta da Areia, inaugurado por Irineu
Evangelista de Souza (futuro Bardo de Maud) em 1846 para atuar na industria pesada,
fundigdo, estaleiros e caldeiraria, tendo iniciado a industria naval no pais.

os principais problemas enfrentados pelos primeiros
empreendimentos industriais no Brasil estava justamente a
auséncia de mao de obra livre, disponivel, interessada em
trabalhar nas industrias e adaptada a vida urbana e ao trabalho
longe dos campos. Mascarenhas, buscando resgatar a histdria de
uma fabrica instalada em Minas Gerais em 1872 (anterior,
portanto, a abolicdo da escravatura), descreve:

O adestramento do homem para o trabalho sempre foi e
serd uma das mais importantes tarefas da administracao
industrial. (...) Imaginemos, agora, hd um século, em
pleno sertdo de Minas onde ninguém poderia sequer
vislumbrar o que significava o trabalho industrial, a
transformacdo que se deveria operar em cada trabalhador
para dotd-lo dos conhecimentos necessarios ao exercicio
de sua funcdo, a protecdo das mdaquinas a de sua prépria
pessoa contra acidentes; fazé-lo compreender e aceitar a
disciplina. Transforma-lo em trabalhador da industria,
disciplinado, diligente, conscio dos seus deveres e apto a
cumpri-los (...)*

As dificuldades de adaptacdo a vida urbana se faziam sentir em
todos os aspectos. Segundo Correia, com a industrializacdo os
trabalhadores sofreram um violento processo de adaptacao:

(...) assimilar novos habitos domésticos, de lazer, aceitar
uma distribuicdo de atividades didrias regida pelo tempo

48 MASCARENHAS, G.M., apud MOREIRA, Danielle Couto. op. cit. p. 219.



linear do reldgio, submeter-se a disciplina da fabrica e da
escola, do padre, do vigia e do médico {...)*

De fato, a cultura brasileira nesta época, sobretudo no interior,
estava extremamente calcada nas tradicdes rurais, onde o
trabalho era diferente do industrial em todos os aspectos. No
campo o tempo era ditado pela natureza: a producdo era
limitada pelos ciclos naturais tanto em relacdo ao plantio e a
colheita, quanto as jornadas de trabalho, definidas pela luz do
sol. Havia o tempo de plantar e o tempo de colher (trabalho em
geral desempenhado pela forca de trabalho escrava), e o tempo
de esperar. Por este motivo, apds o treinamento e adaptagao ao
trabalho industrial, rotineiro, disciplinado, preciso e de alto
rendimento, o operario (trabalhador livre e assalariado)
qualificado tornava-se altamente valorizado, e era necessario
oferecer condi¢Bes atrativas para que permanecesse ligado as
industrias.

Aliado a valorizagdo da mao de obra qualificada haviam ainda
outros problemas. Bonduki®® destaca o fato de os
empreendimentos se estabelecerem em locais isolados ou em
cidades de pequeno porte e sem condicdes de oferecer o
minimo de servigos e equipamentos urbanos. Além disso os
trabalhadores e as companhias estavam sujeitos a constante

4 CORREIA, Telma de Barros, apud MOREIRA, Danielle Couto. op. cit. p. 202.

% BONDUKI, Nabil. op. cit. p. 47
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instabilidade do mercado habitacional local, que ndo dispunha
de um acervo imobilidrio para atender as demandas das
empresas (que atraiam cada vez mais trabalhadores para suas
proximidades), além de os precos dos alugueis também estarem
sujeitos a grandes variacdes.

E como as opgdes de deslocamento também eram precdrias, os
operdrios estavam sujeitos a freqluentes atrasos devido a
distancia até seu local de trabalho. Assim, no Brasil a construcao
das vilas operarias surgiu como a melhor alternativa para
garantir a permanéncia da mao de obra qualificada ligada ao
empreendimento e préxima aos seus postos de trabalho, além
de diminuir a possibilidade de mobilizagdes por melhores
salarios, ja que as companhias alugavam as casas aos operarios
por valores simbdlicos e, em geral, j& descontados em seus
contracheques.

Desta forma, as primeiras experiéncias brasileiras de construcao
de habita¢cGes para o proletariado, apesar de baseadas nos
modelos europeus, divergiam em relagdo ao contexto e aos
motivos pelos quais foram implantadas. No Brasil a questao
central ndo era proporcionar salubridade e moralidade aos
trabalhadores (pois até a década de 1930, raramente as
industrias instalavam-se em areas centrais), nem mesmo a
necessidade de exercer um rigido controle sobre a vida social
destes (pois as teorias socialistas s6 chegariam ao pais muito
tempo depois). Naquele momento, em fins do século XIX e inicio
do século XX, a questdo central girava em torno da auséncia de
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habitagOes suficientes para atrair e manter a mao de obra livre e
qualificada préxima aos locais de trabalho, pois de outra forma o
funcionamento das fabricas seria inviabilizado.

Outro fator que também influenciou a construcao das vilas,
sobretudo no caso das ferrovidrias, foi a origem dos
trabalhadores. Muitas vezes os funciondrios mais graduados
eram “importados” juntamente com os projetos, 0s recursos
financeiros para os investimentos e os equipamentos industriais.
E nesses casos, quando se destinaram a alojar funciondrios
europeus, as vilas buscaram reproduzir habitos tradicionais de
seus paises de origem, pois as cidades brasileiras, ainda calcadas
nos padrdes coloniais e extremamente dependentes da mao de
obra escrava, eram incompativeis aos novos habitos
preconizados pelos “tempos modernos” e com os quais estes
profissionais ja estavam relativamente adaptados.

J4 para os brasileiros, a organizacdo em vilas auxiliava na
manutenc¢do da ordem e da disciplina, distanciando-os cada vez
mais dos antigos habitos rurais e incutindo-lhes novas
referéncias culturais tipicas da sociedade industrial. Os novos
padroes de moral, higiene, salde, organizacdo e economia,
modificaram o cotidiano doméstico das familias que passaram a
viver nestes locais, fazendo com que as novas geracles ali
educadas (nas escolas implantadas pelas empresas para
controlar a formacdo dos jovens, e onde eram ressaltadas
nocdes de disciplina, obediéncia e submissdo) crescessem ja
aptas para o trabalho nas fabricas, sendo inclusive direcionadas

para isso.”* Correia define este ambiente como “(...) a ‘cidade’ do
trabalho concebida para produzir mercadorias e reproduzir uma
forca de trabalho capacitada para o trabalho industrial.”>?

Quanto a organizagdo interna da casa, os modelos utilizados
para a construcdo das residéncias operdrias no Brasil também se
basearam nas experiéncias européias. Mas faz-se necessario
lembrar que até pelo menos 1888 a vida doméstica ainda se
estruturava em torno da mao de obra escrava, sobretudo no que
diz respeito aos habitos domésticos de higiene e privacidade.
Assim, as novas vilas operarias, ndo prevendo este tipo de
servico, trouxeram uma nova maneira de habitar no pais, e
propuseram a re-estruturacdo completa da forma com que a
familia brasileira (agora composta apenas de pais e filhos) se
relacionaria com a casa.

E do ponto de vista da abrangéncia territorial, as ferrovias
destacam-se entre os demais empreendimentos industriais pela
sua capacidade de penetracdo, levando a territérios longinquos

51 e . .
E comum encontrar familias inteiras de operarios ligados a um mesmo

empreendimento. Um exemplo conhecido é a familia de Mané Garrincha (Manuel dos
Santos), que vivia na vila operaria Pau Grande, préxima a Magé — RJ, e onde
praticamente todos os membros trabalhavam na Cia. América Fabril, uma industria
téxtil instalada ali no inicio do século XX. O préprio Garrincha trabalhou como operario
desta fabrica, e foi jogando no Esporte Clube de Pau Grande que comegou a chamar a
atengdo por seus dribles. CASTRO, Ruy. Estrela Solitaria - Um Brasileiro Chamado
Garrincha. S3o Paulo: Companhia das Letras, 1995

> CORREIA, Telma de Barros. Pedra: plano e cotidiano do operario no sertdo.
Campinas: Papirus, 1998. p.98.



as novas tecnologias e habitos caracteristicos dos “tempos
modernos”, e com ele as novas formas de habitar. Inimeras
cidades surgiram em torno das estacdes e paradas das linhas
férreas, ja nascendo sob o signo da modernidade, enquanto
outras retomaram seu crescimento apds a conexao ferroviaria.

E como se vera a seguir, desde o inicio da implantagao das linhas
a habitacdo esteve sempre presente. Assim, podemos considerar
que as ferrovias foram um importante instrumento para a
popularizacdo das novas formas de habitar no pais. Estudaremos
a seguir como se deu a implantacdo inicial da malha ferroviaria
brasileira, para que possamos compreender as necessidades da
demanda por habitac¢do ligadas a esses empreendimentos.

Introducao
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Estacao Visconde do Rio Claro
Itirapina - SP
Disponivel em: http://static.panoramio.com/photos/original/4005319.jpg. Acesso em 02/11/2009.



Capitulo | — A malha ferroviaria brasileira

A expansao ferrovidria na Europa e a importacao da
técnica para o Brasil

Apds a Revolugdo Industrial, vdrios paises europeus
estruturaram suas economias na produgao e exportagao de bens
industriais de diversos tipos para paises ndo industrializados. O
primeiro a se organizar desta forma foi a Inglaterra, cuja base da
economia estava calcada na industria siderdrgica, chegando o
pais a ser responsavel pela metade da producdo mundial de
ferro.”

A producdo siderurgica inglesa destinava-se, em grande parte, a
fabricacdo de equipamentos ligados as ferrovias, para suprir
inicialmente a prdpria demanda interna do pais. Mas apos trés
décadas de desenvolvimento intenso de sua malha (entre a
década de 1820, data da inauguracao das primeiras linhas, e a de
1850), esta ja estava praticamente concluida, e foi necessario
buscar outros mercados consumidores para seus produtos
siderurgicos, ou a economia do pais entraria em uma séria crise.

Segundo Silva®*, utilizando o monopdlio sobre o comércio
maritimo estabelecido a partir da segunda metade do século

>3 SILVA, Geraldo Gomes da. op. cit.

> SILVA, Geraldo Gomes da. op. cit. p. 51. O autor relacionou diversas fundi¢des
britanicas que concorriam no mercado internacional, como a Andrew Handyside & Co
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XV, a Gra-Bretanha comegou a se colocar como “benfeitora”
de paises subdesenvolvidos, incutindo-lhes a idéia de
“progresso” e fazendo com que consumissem produtos
industrializados (o que inclui as ferrovias e todo seu aparato),
conseguindo assim os novos mercados que salvaram sua
inddstria siderurgica.

Na época, foi desenvolvido um modelo de “pacote ferrovidrio”
pronto para ser exportado, que incluia desde a constituicdo da
companhia e incorporacdo do capital, a escolha do sitio de
implantacdo, elaboracdo dos projetos e execucdo das obras
(sempre por técnicos ingleses altamente especializados), até a
operacao das linhas e administracdo das finangas da empresa. E
como a operagao da linha demandava uma série de edificios de
apoio como estacOes, pontes, tuneis, viadutos, galpdes, caixas
d’dgua, entre outros, estes eram projetados para serem
construidos com materiais fabricados também na Inglaterra.

Independente de sua real necessidade, esse modelo foi
exportado para as coldnias britanicas na Africa e Asia, para
outros paises europeus menos desenvolvidos (como Espanha,
Itdlia e Portugal), e também para suas col6nias e paises da
América do Sul, com os quais foram firmados tratados
comerciais que asseguraram um mercado permanente para

(Derby-Londres), Charles D. Young & Co, Coalbrook Dale & Co, Edwar T. Bellhouse,
Eagle Fondry (Manchester), Francis Morton & Co (Liverpool), Frederick Brady & Co
(Glasgow), John Walker, Milton lron Work of Mc Donnell Stevens & Co, Samuel
Henning e Walter Macfarlane (Glasgow).
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produgdo industrial inglesa, representando um incremento
significativo em seu mercado consumidor. Segundo Cyrino, a
partir de 1850 esse incremento teria representado “aos cofres
britanicos um aumento de aproximadamente cento e cinglienta

por cento em um periodo de apenas uma década.””

Foi o que aconteceu com o Brasil, um dos alvos preferenciais da
industria britanica. Os primeiros pactos entre os dois paises
datam do século XVII, ainda na época da coloniza¢do portuguesa,
guando salvo-condutos permitiam o livre transito entre os dois
paises. Em 1661, foi firmado o primeiro tratado comercial entre
os dois paises, onde Portugal, buscando um aliado na defesa
contra os holandeses e espanhdis, e ofereceu em troca o livre
acesso de seus navios aos portos de suas colOnias, a
exclusividade no fornecimento de embarcagdes a Portugal, entre
outras vantagens econGmicas e sociais.

Desde entdo o Brasil passou a sofrer a influéncia direta da Gra-
Bretanha sobre as decisGes politicas e econOmicas aqui tomadas,
o que perdurou até praticamente o fim do século XIX. Em 1703,
ainda sob dominio portugués, o Tratado de Methuen (onde os
portugueses se comprometeram a importar os tecidos da
Inglaterra, e em troca de os britanicos importariam os vinhos de
Portugal, sem tarifas alfandegdrias) beneficiava amplamente a

> CYRINO, Fabio. Café, Ferro e Argila — A histdria da implantagdo e consolidagdo da
the San Paulo (Brazilian) Railway Company Ltd. Através da analise de sua
Arquitetura. S3o Paulo: Landmark, 2004. p. 33

Inglaterra, pois tendo sido celebrado antes da Revolugdo
Industrial, garantiu um mercado certo para a industria téxtil
britanica apods a década de 1780. Em todos os anos em que o
tratado vigorou, Portugal, evidentemente, perdeu nas trocas e
teve que pagar a diferenca para a Inglaterra em ouro (extraido
das minas brasileiras).

Como Portugal era aliado da Inglaterra, em 1808, com as Guerras
Napoleodnicas, a Familia Real portuguesa se viu obrigada a fugir
do pais. Segundo Fernandes, antes da partida da Corte em 1807,
o Primeiro Ministro dos Estrangeiros, Antonio de Arauljo
Azevedo, teria se reunido com o representante do governo
inglés Lord Strangford, e acertado uma estratégia para facilitar a
Inglaterra o comércio internacional com o Brasil, pois caso
contrdrio a esquadra inglesa ndo teria nem mesmo permitido a
saida da comitiva real do Tejo.® E gracas ao Bloqueio
Continental imposto por Napoledo, Portugal realmente ndo teve
outra op¢do a ndo ser aceitar esta “protecdo” britanica em troca
da exclusividade comercial, caso contrario muito provavelmente
seria deposta e aprisionada por Napoledo, como havia
acontecido aos reis da Espanha.

ApOs sua chegada ao Brasil e a abertura dos portos as “nagdes
amigas”, a Inglaterra foi a Unica a se beneficiar, e o pais foi
inundado de estrangeiros e produtos industriais ingleses. Em

> FERNANDES, Etelvina Rebougas. Do Mar da Bahia ao Rio do Sertdao — Bahia and San
Francisco Railway. Salvador: Secretaria de Cultura e Turismo, 2006. p. 61



1810 outro Tratado beneficiou a Inglaterra com taxas
excepcionais de importacdo, menores até que para as
mercadorias portuguesas, e até mesmo o reconhecimento da
independéncia do Brasil foi intermediado pela Inglaterra através
do Tratado do Rio de Janeiro (entre Portugal, Brasil e Inglaterra),
assinado em 1825. Este, além de reconhecer a independéncia,
também beneficiava largamente a Inglaterra com amplas
vantagens econOmicas, mantendo todos os privilégios
conseguidos de Portugal apds a vinda da Familia Real.

Devido a esses acordos, mesmo apo6s a independéncia o Brasil
estava de tdo ligado a Inglaterra que ndo pdde prescindir de seu
apoio para firmar-se como nac¢do, e continuou oferecendo
vantagens econ6micas em troca de auxilio e protecdo
internacional.

Mas segundo Vianna, em funcdo de divergéncias suscitadas pela
guestdo do trafico de escravos africanos e da renovacdo de um
Tratado de Comércio, as relagGes entre os dois paises passaram
por momentos delicados. Gracas a dois incidentes (que
poderiam ter facilmente sido resolvidos), e a inabilidade do
Ministro inglés no Rio de Janeiro, William Dougal Christie, entre
1863 e 1865 as relacdes chegaram a ser rompidas.”” O episddio

> 0s incidentes seriam a pilhagem de um navio britanico naufragado na costa do Rio
Grande do Sul em 1861 e a prisdo de dois oficiais da marinha britanica no Rio de
Janeiro no ano seguinte. O entdo Ministro britanico Christie exigiu do Brasil o
pagamento imediato de uma indenizagdo pelo primeiro e amplas satisfacdes pelo
segundo, o que ndo foi atendido e culminou com o apresamento de embarcagdes
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ficou conhecido como Questdo Christie, e sua solucdo foi
intermediada pela arbitragem do Rei Leopoldo |, da Bélgica, que
foi favoravel ao Brasil.

Com esse episddio podemos observar a importancia das relacdes
politicas com outro pais europeu, a Bélgica, com o qual o Brasil
também mantinha acordos comerciais desde 1834, quando
foram criadas representacdes nos principais portos e cidades de
ambos. Segundo Wolff*®, além da arbitragem do rei belga
Leopoldo | em favor do Brasil na Questdo Christie, a importancia
das relagcbes com Bélgica também podem ser constatadas
através das relagGes comerciais mantidas entre os dois paises
(com destaque para a compra de armas belgas durante a Guerra
do Paraguai) e pela presenca de companhias belgas de
colonizacdo no Brasil trazendo imigrantes para os estados de
Minas Gerais, S3o Paulo, Santa Catarina e Rio Grande do Sul.

Segundo Dias, a Bélgica foi o primeiro pais do mundo a formular
uma politica ferroviaria:

mercantes brasileiras por navios ingleses. VIANNA, Hélio. Histdria do Brasil. So Paulo:
Companhia Melhoramentos, 1994. p.523-524.

%8 A autora descreve o hébito de deportar mendigos belgas para o Brasil, além de,
visando se livrar de um numero excessivo de militares, o Rei Leopoldo | oferecer ao
Brasil esse contingente de mercenarios para lutar contra as rebelides nas provincias
brasileiras. WOLFF, Gladis Helena. Trilhos de Ferro Trilhas de Barro — a ferrovia no
norte do Rio Grande do Sul — Gaurama (1910-1954). Passo Fundo: Ed. da Universidade
de Passo Fundo, 2005. p. 113-114.
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O auge do processo industrial ocorreu apds a ascensdo ao
trono de Leopoldo Il, em 1865. Até sua morte, no ano de
1909, a Bélgica foi o centro de um verdadeiro império ao
redor do mundo, impulsionado pela disponibilidade de
capitais investidos nas mais variadas atividades
econOmicas. A conquista do Congo foi o0 momento mais
expressivo da presenca belga na disputa internacional por
col6nias e dreas de influéncia... Na drea ferroviaria, cuja
tecnologia a Bélgica comecou a dominar desde os
primeiros anos do século passado, quando a taxa de
densidade ferrovidria era a mais alta do mundo (30 km.
por cerca de 100 km?), implantaram-se linhas em todos os
continentes. Somente na China, anteriormente a
ocupacdo do Congo, os belgas possuiam mais de 3.000 km
e outros 6.000 na América Latina. Além das vias férreas,
detinham o monopdlio dos servicos publicos e centrais
elétricas em setenta e duas grandes cidades espalhadas
por varios paises. >

Observamos, portanto, que assim como outros paises, o Brasil
nao estava sujeito apenas a influéncia britanica, estando inserido
dentro de um contexto maior de disputas por mercados em
todos os continentes, mantendo acordos com a Inglaterra e a
Bélgica, mas ainda com a Franga, Alemanha, Holanda, Estados
Unidos, entre outros. Entretanto, é natural que, devido a sua

>9 DIAS, José Roberto de Souza, apud SANTA MARIA, Prefeitura Municipal. Programa
de Preservagdo e Revitalizagdo da Mancha Ferroviaria de Santa Maria. Santa Maria,
2001.

maior agressividade econémica e ao controle sobre grande parte
do comércio maritimo internacional, a Inglaterra se sobressaisse.

A influéncia britanica no Brasil pode ser observada através da
sua participagdo nos mais diversos empreendimentos de
“modernizacdo” das cidades brasileiras, como empresas de
servicos publicos (iluminacdo, gas, eletricidade, abastecimento
de agua, coleta de esgoto, estradas, instalagOes portuarias e de
transporte maritimo), bancos, empreendimentos agricolas e
industriais, entre outros.

E como o sistema escravista ainda dominante no Brasil era
incompativel com o capitalismo, comecou a ser coibido
Inglaterra. Os reflexos deste movimento foram sentidos também
no Brasil, que inicialmente proibiu seu trafico em 1850, e
finalmente o aboliu em 1888. A mdo de obra passou entdo a ser
assalariada, ampliando ainda mais o mercado consumidor
brasileiro para produtos industriais.

E interessante observar que as primeiras propostas de
construcdao de ferrovias no Brasil datam da década de 1830,
sendo praticamente simultdneas a estruturacdo da malha
ferroviaria britanica®. Em 1835 foi editada a Lei n.2 101 de 31 de

% Em 1801 foi inaugurada a ferrovia Surrey ligando Wandsworth a Croydon, a primeira
construida empregando trilhos em ferro em toda a sua extensdo, mas ainda movida a
tracdo animal. Seguem-se varias outras pequenas ferrovias, e em 1804 Richard
Trevithck construiu a locomotiva a vapor, denominada “Penydarren” e considerada a
primeira do mundo a obter sucesso por possuir poténcia suficiente para o transporte
de cargas pesadas. Em 1821 foi formada a Stockton and Darlington Railway Company,



outubro de 1835 (conhecida como “Lei Feijé”), que concedia
privilégio de 40 anos as empresas que se propusessem a
construir estradas de ferro interligando o Rio de Janeiro (entdo
capital) as provincias de Sdo Paulo, Minas Gerais, Rio Grande do
Sul e Bahia.

Entretanto neste momento ndo havia, no Brasil, investidores
com capital suficiente e disponivel que estivessem dispostos a
investir em projetos ferroviarios, sobretudo porque as pelo fato
de as perspectivas de lucro ndo terem sido consideradas
suficientemente seguras. E por este mesmo motivo, aliado ao
momento politico conturbado pelo qual o pais passava® e sua

com o objetivo de construir uma ferrovia entre o campo de carvdo de West Durham, a
cidade de Darlington e o porto de Stockton, destinada ao escoamento da produgdo.
Adotando as maquinas a vapor utilizada nas minas para a locomogdo dos vagoes, esta
linha foi inaugurada em 1825 e consagrada pela historiografia como a primeira das
modernas ferrovias, pois as anteriores foram empreendidas por iniciativas individuais
e possuiam carater meramente local. Seguiram-se inUmeras ferrovias até o ano de
1847, considerado o auge da construgdo de ferrovias na Inglaterra, com cerca de 6.500
milhas. FRANCIS, John. A History of English Railway - its social relations and
revelations - 1820-1845, vol. I. Londres: Longman, Brown, Green and Longmans, 1851.

61 Em 7 de abril de 1831 D. Pedro | abdicou do trono, e seis dias mais tarde, partiu para
Portugal deixando seu filho de cinco anos no Brasil. Enquanto D. Pedro Il ndo atingiu a
idade suficiente para ser coroado, trés regentes assumiram a direcdo do pais, entre
eles o Ministro da Justica Diogo Antonio Feijé. Durante esse periodo o Brasil passou
por diversas revoltas internas como a Cabanagem no norte, a Guerra dos Farrapos no
sul, além de revoltas contra a politica instituida pelos regentes que eclodiram em todo
0 pais e culminaram com a rendncia de Feijé6 em 1837. Para tentar por fim aos
problemas em 1840 foi antecipada a maioridade de D. Pedro Il, aclamado imperador
aos 15 anos.
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condicdo ainda predominantemente agricola, o projeto também
nao atraiu investimentos externos, nao sendo, portanto,
concretizado.

Mas ainda em 1836, em S3ao Paulo, foi outorgada pela
Assembléia Provincial a primeira concessdo para a implantacao
de estradas de ferro no Brasil, visando a construcdo de um
sistema combinado de ferrovia, canais e estradas de rodagem
para o transporte de cargas e passageiros entre Santos Jundiai,
passando pela a capital da Provincia, mas que também ndo
chegou a ser iniciado.®

No entanto foram necessdrias quase duas décadas até que a
primeira experiéncia concreta de construcdo de estradas de
ferro no Brasil obtivesse sucesso, mas apesar da idéia ndo ter
sido concretizada naguele momento, percebe-se ai um indicio de
como os anseios pela “modernidade” chegaram rapido ao Brasil,
gracas aos fortes vinculos com paises europeus, sobretudo com a
Inglaterra.

De fato, quando iniciada a constru¢ao de ferrovias no Brasil,
praticamente todas as primeiras linhas contaram com
participacdo de capital inglés. Em 1852 Irineu Evangelista de
Souza®, futuro Bardo de Maud, obteve a concessdo para a

62 MATOS, Odilon Nogueira de. Café e Ferrovias — A Evolugao Ferroviaria de Sao Paulo
e o Desenvolvimento da Cultura Cafeeira. Campinas: Pontes, 1990.

63 . . ~ .
Em 1852 Irineu Evangelista de Souza, recebeu a concessdo do Governo Imperial para
a construcdo e exploragdo de uma linha férrea no Rio de Janeiro, entre o Porto de
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construcdo e exploracdo de uma linha férrea no Rio de Janeiro,
entre o Porto de Estrela, no fundo da Baia da Guanabara (até
onde se chegava de Barca a partir do centro do Rio de Janeiro), e
a localidade de Raiz da Serra, em Magé (de onde se seguia em
carruagens até a cidade de Petrépolis). O trecho inicial,
inaugurado em 1854, foi construido com seus préprios recursos,
mas percebendo os elevados custos da construcdo, para sua
ampliagdo, Maua buscou financiamento junto aos capitalistas
ingleses.

Apds essa primeira experiéncia, varias outras concessdes se
seguiram e todas elas foram incorporadas em Londres: Recife

Estrela (situado ao fundo da Baia da Guanabara) e a localidade de Raiz da Serra, em
direcdo a cidade de Petrdpolis. Foi a primeira ferrovia do Brasil e possuia as
particularidades de haver sido construida com capital nacional e haver sido a Unica
planejada ndo para o transporte de cargas, mas de passageiros. A Estrada de Ferro
Petrdpolis (depois Estrada de Ferro Maua), entra em operagdo em 30 de abril de 1854
com um trecho de 14,5 km. Nesse mesmo ano funda a “Imperial Companhia de
Navegacdo a Vapor e Estrada de Ferro de Petrépolis”, fazendo a integragdo entre o
transporte aquaviario e ferrovidrio e introduzindo a primeira operagdo intermodal do
Brasil. Maua também foi responsdvel por diversos empreendimentos como a
Companhia Ponta de Areia, fundada em 1846 e que iniciou a industria naval brasileira,
uma companhia de gas e iluminagdo publica no Rio de Janeiro (1851), companhias de
navegacdo a vapor, bancos, rodovias e as ferrovias Recife and Sdo Francisco Railway
Company, D.Pedro Il (atual Central do Brasil) e Sdo Paulo Railway. Por suas idéias
abolicionistas e liberais era contrario a Guerra do Paraguai, e forneceu recursos para a
defesa de Montevidéu em 1850, tornando-se inimigo do Império. Comegou entdo a ter
suas empresas sabotadas e foi obrigado a vender grande parte para investidores
estrangeiros para o pagamento de dividas adquiridas. Fonte:
http://www.dec.ufcg.edu.br/biografias/IrineuEv.html. Acesso em 25/05/2008.

and Sdo Francisco Railway (1852), Estrada de Ferro D. Pedro Il
(1855), Bahia and Sdo Francisco Railway Company (1860), e a
Sdo Paulo Railway (1860), além de diversas outras posteriores.

Entretanto, entre 1873 e 1896 uma crise, que ficou conhecida
como “Grande Depressdao”, mudou o panorama econdmico
europeu. O desenvolvimento industrial e siderurgico de paises
como a Alemanha, Bélgica e Estados Unidos comecou a ameacar
a hegemonia inglesa, que por ter se estruturado de maneira
pioneira e extremamente rdpida, ndo foi capaz de readequar
todo seu sistema produtivo para tecnologias mais avancadas
surgidas posteriormente, e para se manter competitiva, foi
obrigada a acirrar seu impulso imperialista, fixando-se no
controle sobre o comércio maritimo (pois era dona da maior
frota mercante do mundo, e assim controlava, em grande parte,
o0 comércio internacional) e partindo para a conquista de areas
do mundo ainda ndo exploradas.

A divisdo territorial visando a partilha dos mercados
consumidores foi a saida encontrada para evitar uma recessao. E
em 1880, teve inicio a chamada “Era Imperialista”, onde além da
Inglaterra, paises como a Rudssia, a Franca, a Alemanha, os
Estados Unidos e o Japdo estabeleceram seus dominios sobre o
globo, eliminando a concorréncia e garantindo um mercado
certo para seus produtos, numa dominagdao econOmica que
durou até a Primeira Guerra Mundial.

Mas a politica imperialista ndo se deu da mesma maneira em
todos os paises. Alguns autores mencionam diferentes formas de



imperialismo, como o formal (por exemplo, no caso da partilha
da Africa), o semi-formal, através de “consdrcios nacionais ou
internacionais que se apropriavam do gerenciamento financeiro
dos paises mais frageis”® (como no caso da india, Pérsia, Egito,
China e Turquia), ou o informal, com investimentos externos e
estabelecimento de acordos e tratados que interessavam a
ambos os lados, pois em troca da exclusividade comercial os
paises industrializados forneciam protecdo e apoio técnico e
militar aos seus parceiros, freglientemente envolvidos em
disputas por fronteiras ou independéncia.

Foi o que aconteceu em relagdo ao Brasil, onde a longa série de
acordos e tratados entre os dois paises garantiram a Inglaterra,
ao menos inicialmente, o dominio sobre o mercado para seus
produtos industriais. Entretanto, no final do século XIX e inicio
do XX, com o aumento das exportacGes de café, em grande parte
direcionada aos Estados Unidos, o Brasil comecou a se afastar da
Orbita britdnica e a buscar uma relativa neutralidade,
negociando em diferentes dreas com diferentes paises. Queiroz
destaca a atuagdo, nessa época, do ministro Rio Branco e “seu
persistente esforco para evitar o ‘enfeudamento’ do Brasil a

64 AMAYO, Enrique. Guerras Imperiais na América Latina. /n: MARQUES, Maria
Eduarda Castro Magalh3es. Guerra do Paraguai — 130 anos depois. Rio de Janeiro: Ed.
Relume-Dumara, 1995. p. 156.
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qualquer poténcia industrial”®®, buscando uma aproximacdo com
os Estados Unidos justamente para contrabalangar as pressdes
imperialistas européias, mas ndo se afastando demais da Europa
também para evitar se transformar em satélite dos Estados
Unidos.

Nesta época, com o desenvolvimento ferrovidario de outros
paises europeus, comecou a entrar no Brasil capital de origem
nao-inglesa destinado também a construgao de ferrovias. O
primeiro investimento aconteceu em 1879, quando a Companhia
Estrada de Ferro do Parana transferiu seus direitos e obrigacoes
para a francesa Compagnie Générale des Chemins de Fer
Brésiliens, fundada em Paris. A partir de entdo diversos outros
paises comegaram a investir em ferrovias no Brasil, como os
Estados Unidos (com destaque para a empresa Brazil Railway,
gue desde o inicio do século XX investiu em linhas em todo o
pais), a Alemanha (na Estrada de Ferro Santa Catarina, entre
Blumenau e Rio Negro, inaugurada em 1909), e a Bélgica (com
destaque para a Compagnie Auxiliaire des Chemins de Fer au
Brésil, que investiu em diversas ferrovias no Rio Grande do Sul a
partir do final do século XIX, quando arrendou a Estrada de Ferro
Porto Alegre — Uruguaiana).

& QUEIROZ, Paulo Roberto Cimd. Uma ferrovia entre dois mundos: A E. F. Noroeste
do Brasil na primeira metade do século 20. Bauru: Edusc; Campo Grande: Ed. UFSM,
2004. p. 113.
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Segundo Wolff, diversas companhias belgas também passaram a
fornecer vagdes, locomotivas, trilhos e pontes para a construgao
das ferrovias brasileiras, destacando-se a Dyle et Bacalan, que
em 1880 abriu uma filial em Curitiba para fornecer material para
a construcdo da linha entre Paranagua e Curitiba, e a S. A. Usines
de Braine-le-Comte, que ao final de 1890 ja tinha exportado mais
de cem mil toneladas em pontes metdlicas para o Brasil.®

E ao estudar a evolucdo da utilizacdo do ferro na construcdo e a
importacdo de elementos em ferro para o Brasil, Silva®” também
relaciona diversos fornecedores belgas, destacando entre eles a
Societé Anonyme des Forges d’Aiseau, responsavel pelo
desenvolvimento da tecnologia que ficou conhecida como
“Sistema Danly”, e que foi utilizada na construcao da Estacao de
Bananal, em S3o Paulo (Figura 9).

%8 \WOLFF, Gladis Helena. op. cit. p. 115.

67 SILVA, Geraldo Gomes da. op. cit. p. 67-78.

Figura 9 — Estagao de Bananal.
Disponivel em: http://www.estacoesferroviarias.com.br/b/fotos/bananal.jpg. Acesso
em 25/10/20009.



A implantacao das linhas férreas no Brasil

Na década de 1830, quando surgiram as primeiras propostas
para a construcdo de ferrovias no pais, por diversos motivos a
conjuntura ndo era propicia e os projetos ndo seguiram adiante.
Entre as razdes ja destacamos o conturbado panorama politico
interno do periodo da Regéncia e a falta de amparo legal, pois as
leis existentes até aquele momento no pais ndo tornavam esse
empreendimento atrativo para investimentos. Além disso, os
paises detentores da tecnologia e produtores dos equipamentos
necessarios para a implantacdo das linhas ainda estavam
ocupados estruturando sua malha interna, que garantia um
mercado fixo para sua producao.

Mas na década de 1850 a conjuntura comecou a mudar. Nesse
momento, como visto, a Inglaterra enfrentou uma diminuicdo da
demanda interna por produtos siderurgicos, ameacando a
estabilidade econ6mica do pais, que se voltou entdo para o
mercado externo em busca de novos consumidores.

Também nessa época, segundo Matos®®, a Russia comecou a
adotar um sistema de garantia de juros sobre o capital investido
para incentivar a construcdo de ferrovias no pais e atrair o
capital estrangeiro. Essa medida foi copiada por outros paises e
até mesmo pela Inglaterra para a construcdo de ferrovias na
india. Ao mesmo tempo, com a proibicdo do trafico de escravos

68 MATOS, Odilon Nogueira de. op. cit. p. 62-63.
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em decorréncia da promulgacdo da Lei Eusébio de Queiroz em
1850, havia uma grande disponibilidade de capital (tanto
estrangeiro quanto brasileiro) em busca de novos investimentos
lucrativos.

E “coincidentemente”, em 1852, comecaram a ser editadas leis
especificas que garantiam os juros sobre o capital estrangeiro
investido no pais, além de serem modificadas as leis sobre
importacdo e exportacdo. Merece destaque a Lei n.2 641, de 26
de Julho de 1852, que ofereceu vantagens do tipo isencdes e
privilégio sobre a zona de influéncia, assim como adotou
finalmente a garantia de juros sobre o capital investido pelas
empresas nacionais ou estrangeiras que se interessassem em
construir e explorar estradas de ferro em qualquer parte do Pais.
Esta lei também vedava a utilizacdo de mdo de obra escrava e
isentava dos servicos militares quem trabalhasse em sua
construgdo. Era o incentivo que faltava, e somada a outras leis
provinciais e imperiais que se seguiram a essa, o investimento
em ferrovias tornou-se tdo atrativo que se iniciou um periodo
frenético de construcdo de linhas no pais.

Vislumbrando a oportunidade, nesse mesmo ano de 1852, o
investidor brasileiro Irineu Evangelista de Souza obteve a ja
mencionada concessdo para construir e explorar uma linha
férrea no Rio de Janeiro, entre o Porto de Estrela (no fundo da
Baia da Guanabara) e Raiz da Serra, em Magé. A Estrada de Ferro
Petrépolis (futura Estrada de Ferro Mauad), a primeira ferrovia do
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Brasil e terceira da América do Sul®, foi inaugurada em 1854 e
possuia as particularidades de haver sido construida, ao menos
em seu trecho inicial, com capital nacional (do proprio Maua), e
haver sido planejada n3o para o transporte de cargas, mas de
passageiros. A euforia foi tanta que a estrada foi inaugurada pelo
proprio Imperador D. Pedro Il, que nesse momento também
entregou o titulo de Bardao de Maud a Irineu Evangelista de
Souza.

Figura 10 — Inauguragdo da Estacdo de Magé, na Estrada de Ferro Maud, em 1854.
Disponivel em: http://br.geocities.com/praiademaua/FotosHistoricas/inauguracao.jpg.
Acesso em 25/10/2009.

? Depois de uma construida no Peru e outra no Chile, segundo Fernandes.
FERNANDES, Etelvina Rebougas. op. cit. p. 45.

A partir de meados do século XIX o Brasil passou por grandes
transformacdes econdmicas com a fundagdo de inumeros
empreendimentos industriais (dentre os quais estradas de ferro
e empresas de navegacdo), muitos dos quais receberam
investimentos britanicos e do capital antes investido no trafico
de escravos, e que a partir de sua proibicdo comecaram a buscar
novas oportunidades de aplicacdo. Um exemplo é a “Imperial
Companhia de Navegacdo a Vapor e Estrada de Ferro de
Petrépolis”, fundada por Mauda no mesmo ano de inauguracao
da Estrada de Ferro Petrdpolis, que integrava o transporte
aquaviario e ferrovidrio e introduziu no Brasil a primeira
operagcdao que se poderia chamar de intermodal (Figura 11 e
Figura 12).

em 1854.

Disponivel em:
http://br.geocities.com/praiademaua/FotosHistoricas/caisguiapacopaiba.jpg. Acesso
em 25/10/2009.
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Fgura 12 - Estagdo Guia de Pacobaiba. Detalhe da articulagdo entre o transporte

ferroviario e aquaviario.

Disponivel em:
http://br.geocities.com/praiademaua/FotosHistoricas/estacaoguiapacobaiba.jpg.
Acesso em 25/10/2009.

Mas a projeg¢ao no mercado internacional dos produtos agricolas
brasileiros como o café (que rapidamente se tornou o principal
produto de exportacdo do Brasil) e a borracha, também
contribuiu para a modificagdo do panorama econémico interno
do pais e para atrair investimentos em melhorias para o
escoamento de sua producdo. Assim, diferente do que
aconteceu na Europa, onde as ferrovias, desde muito cedo,
foram utilizadas de maneira estratégica para a articulacao
territorial dos paises e a conexdo dos principais centros urbanos,
apesar de a lei de 1835 prever a construcao de ferrovias no Brasil
visando sua articulagdo territorial, na pratica, quando
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concretizadas, as primeiras linhas férreas visavam
fundamentalmente facilitar o escoamento da produgdo agricola

até o porto mais préoximo.

Por este motivo, quando se observa a malha ferroviaria
brasileira, percebe-se que, em sua maior parte, ela foi de forma
desarticulada e sem seguir nenhum tipo de planejamento,
estruturada de forma semelhante as raizes de uma planta,
partindo sempre do porto e se ramificando em linhas e ramais
em direcdo as zonas produtoras no interior dos estados,
passando muitas vezes em municipios vizinhos, mas sem se
conectarem.

De fato, com excec¢do da primeira linha entre o Rio de Janeiro e
Petrdpolis, construida mais por um espirito “experimentalista e
aventureiro” do Bardo de Maud, todas as construidas nos 30
anos seguintes tiveram como motivagao central o escoamento
da producgdo agricola. Entre as principais destacam-se a Recife
and Sdo Francisco Railway (1858), em Pernambuco, a Estradas
de Ferro Dom Pedro Il (futura Central do Brasil, 1858), entre os
estados do Rio de Janeiro, Minas Gerais e Sdo Paulo, a Bahia and
San Francisco Railway (1860), na Bahia, a Sdo Paulo Railway
(1868), a Companhia Paulista de Estradas de Ferro (1872), as
Estradas de Ferro Ytuana (1873) e Sorocabana (1875), todas em
Sdo Paulo, a Estrada de Ferro de Baturité (1873), no Ceara, a
Estrada de Ferro Leopoldina (1874) entre os estados de Minas
Gerais, Rio de Janeiro e Espirito Santo, a The Porto Alegre & New
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Hamburg Brazilian Railway (1873), no Rio Grande do Sul, entre
dezenas de outras.”

Segundo Wolff”, incentivos oferecidos pelo Governo Imperial
através da Lei de 1835, como o direito a exclusividade de
exploracdo da faixa de 30 km (depois reduzido para 15 km) ao
longo da linha, o que garantia que nenhuma outra estrada
paralela seria construida, a garantia dos lucros em até 6% onde,
se o lucro fosse menor, o Brasil pagaria a diferenca, contratos
com vigéncia de um século e a “subvencdo quilométrica”, que
fazia com que quanto mais longa fosse a linha, mais vantajosa se
tornasse, também contribuiram para a conformacdo de uma
malha desarticulada e muitas vezes deficitaria, composta por
linhas mais longa que o necessario, construidas sem fiscalizagdao
e ao sabor dos interesses politicos e em geral concentradas no
litoral das regides sudeste e nordeste.

Em um segundo momento a construcdo de linhas férreas passou
a ser vista como um instrumento em potencial para a articulagdo
territorial, protecdo de fronteiras (pois poderiam ser utilizadas
para o deslocamento de tropas em caso de guerra, e também
para estimular o crescimento urbano em regides ainda pouco
ocupadas), e também como elementos de negocia¢do politica
com os paises vizinhos.

70 . . ~ L
As datas aqui apresentadas se referem ao ano de inauguragdo do primeiro trecho.

"L WOLFF, Gladis Helena. op. cit. p. 63-65.

Dentre os primeiros projetos cujo motivador principal ndo foi o
escoamento de produgdo agricola merece destaque a proposta
para uma ferrovia ligando os rios Madeira e Mamoré, em
Rondonia, fruto de uma longa negociacdo com o governo
boliviano e cuja primeira tentativa de construcdo data de 1872.
Esta ferrovia, em ultima instancia se destinava ao escoamento da
produgdo de borracha boliviana através da navegagao, mas mais
do que isso, estava inserida em uma negociacao internacional
sobre o dominio e a articulagcdo de uma vasta extensao territorial
na regido amazoOnica, assim como seria estratégica para garantir,
para o Brasil, o acesso fluvial a toda a regido do norte do Mato
Grosso.

Também se destaca o “Projeto Geral de uma Rede de Vias
Férreas Comerciais e Estratégicas para a Provincia de Sdo Pedro
do Rio Grande do Sul”, apresentado ao Governo Imperial em
1872, logo apds o fim da Guerra do Paraguai (1864-1870), pelo
engenheiro José Ewbank da Camara, que deu origem a malha
ferrovidria galcha, e que serd melhor analisado ao longo deste
trabalho.”

Ao final do periodo imperial surgiram varios “planos viarios” e
projetos para a articulacdo territorial do pais, alguns elaborados

72 Segundo Wolff, o projeto de Ewbank da Camara foi baseado na observagdo dos
sistemas ferroviarios do Uruguai, da Argentina e do Paraguai, atentando-se para o fato
de que aqueles paises, estrategicamente, tinham construido suas redes visando, além
do comércio, a defesa dos respectivos territorios. WOLFF, Gladis Helena. op. cit. p. 88.



voluntariamente por engenheiros, e apds a Proclamacdo da
Republica, em 1890 o préprio Governo Provisério contratou a
elaboracdo de um Plano de Viacdo Federal por uma comissdo
técnica especializada, visando ordenar a malha existente e
otimizar a construgdo das novas linhas. Antes mesmo de a
comissdo concluir seu trabalho, o Decreto n° 524 de 26 de junho
de 1890 estabeleceu
governamentais (estadual e federal) para a outorga de
concessOes para a construcdo de ferrovias. E a partir do relatério
da Comiss3o, o Decreto n° 862 de 16 de outubro de 1890 deu
diretrizes para a estrutura¢dao de uma malha ferroviaria no Brasil,
que deveriam fazer parte de um plano global (Figura 13).”

regras sobre as competéncias

Esse Plano prop6s a articulacao fluvial, terrestre e ferroviaria do
territério brasileiro, indicando a construcdo de nove linhas-
tronco na direcdao norte-sul e onze na direcdo leste-oeste, além
de dezoito ligagGes entre esses troncos. O projeto de Ewbank da
Camara para a malha gaucha foi incorporado e proposta a
construcdo ainda de outras linhas entre Porto Alegre e
Uruguaiana, Porto Alegre e Santana do Livramento, Rio Grande e
Uruguaiana e S30 Borja a Quarai.”

73 BRASIL, Ministério dos Transportes. Planos de Via¢do — Evolugdo Histdrica (1808-
1973). Rio de Janeiro, 1973. p. 81.

* |bidem. p. 125-126.
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Também foram propostas vdrias outras linhas estratégicas,
priorizando as conexdes interestaduais e internacionais” e as
conexGes maritimas e fluviais. Deste plano derivou a construcdo,
entre outras linhas “estratégicas”, da Estrada de Ferro Noroeste
do Brasil (construida entre Sdo Paulo e Corumba, na fronteira
com a Bolivia, e cuja primeira concessao data de 1890).

Observamos, portanto, duas estratégias diferenciadas que
motivaram a construcdo da malha ferrovidria brasileira: o
desenvolvimento economico das regides produtoras de matéria-
prima (visando facilitagdo no transporte da producdo até os
portos exportadores e permitindo, assim, o aumento na
producdo), e a articulagdo territorial (visando a protecdao das
fronteiras, o povoamento de regides pouco ocupadas e a
transposicdo de obstaculos naturais).

Dentro do recorte estabelecido para o desenvolvimento da
proposta, estudaremos um exemplo de cada: a Vila de
Paranapiacaba, em S3o Paulo, construida pela empresa inglesa
Sdo Paulo Railway para permitir o escoamento da producgao
cafeeira da regido de Jundiai até o porto de Santos, e a Vila

75 “d) A Comissdo considera, como tronco ou ligagdes de interesse geral os que: 19 -
liguem a Capital Federal com uma ou mais capitais das diversas unidades da
federagdo; 22 - liguem qualquer via de comunicagdo da rede federal a qualquer ponto
de nossa fronteira com os paises vizinhos; 32 - constituam via de transporte ao longo
da fronteira ou desta paralela, a menos de 200 quildmetros de distancia; 42 - liguem
entre si dois ou mais troncos de interesse geral, com o objetivo de estabelecer, por via
mais curta, comunicag¢Bes entre duas ou mais unidades da federagdo (...)” Trecho do
Parecer da Comissao, apud BRASIL, Ministério dos Transportes. op. cit. p. 124.

Belga, construida pela empresa belga Compagnie Auxiliaire des
Chemins de Féer au Brésil, concessionaria que detinha os direitos
para a implantacdo das linhas previstas pelo engenheiro Ewbank
da Camara no “Projeto Geral de uma Rede de Vias Férreas
Comerciais e Estratégicas para a Provincia de Sao Pedro do Rio
Grande do Sul”, visando fundamentalmente proteger e articular
o territério do extremo sul do Brasil, consolidando os dominios
sobre esta regido que desde o inicio da colonizacdo era foco de
disputas territoriais.

Para tanto tragaremos a seguir um breve panorama do contexto
econdmico e politico que motivou a implantacdo das ferrovias
nestes locais. No caso de S3o Paulo, procuraremos demonstrar
como as linhas estiveram diretamente associadas a producdo e
exportagao cafeeira e como influenciaram a ocupagao do
territdrio, pois a medida que novas linhas eram construidas,
novas terras se abriam ao cultivo do produto. Ja no caso gaucho,
as motivacoes decorreram de um longo histdrico de disputas
territoriais e tensOes politicas na regido de fronteira com a
Argentina e o Uruguai, iniciadas ainda no periodo colonial, mas
cuja compreensao é fundamental para entender a estratégia do
projeto que propds a articulacdo territorial através da
construgao de linhas férreas.



Sao Paulo e a expansao cafeeira

Apds a Revolucdo Industrial na Europa, toda a organizacao
mundial em relagdo a produgdo e consumo foi redefinida, e pelo
fato de ter permanecido essencialmente agricola, o papel que
internacionalmente coube ao Brasil, ainda no periodo colonial,
foi o de produtor de matérias primas (como agucar, borracha e
café) e importador de excedente das industrias européias (como
produtos téxteis).

A regido Sudeste, assim como grande parte do litoral brasileiro,
estruturou sua economia inicialmente no cultivo da cana-de-
acucar, em grandes latifundios derivados ainda do sistema de
capitanias hereditdrias e baseado na mao de obra indigena e
posteriormente escrava.’®

E foi voltada para o escoamento da produc¢do agucareira que,
segundo Matos’’, j4 em 1836 (apenas um ano apds a
promulgacdo da “Lei Feij6”), uma lei da Assembléia Provincial de
Sao Paulo, substituida em 1838 por outra com pequenas
modifica¢Oes, propos a construcdo de um sistema combinado de
estradas de ferro, canais e rodovias entre Santos e a capital da

76 Segundo Prado Junior, os colonos da regido de S3o Vicente (atual Sdo Paulo) ndo
tinham condi¢des de adquirir a quantidade de escravos suficiente para o trabalho nas
plantagdes, e ao menos inicialmente os “bandeirantes” partiam em busca de indios
para o trabalho nas lavouras, atacando as missdes fundadas pelos padres jesuitas
espanhdis mais ao sul do continente. PRADO JUNIOR, Caio. Histéria Econdmica do
Brasil. Sdo Paulo: Brasiliense, 1998. p. 32-36.

7 MATOS, Odilon Nogueira de. op.cit. p. 60.
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Provincia, e depois até Jundiai e S3o Carlos (Campinas),
Constituicdo (Piracicaba), Itu ou Porto Feliz, e Mogi das Cruzes,
prevendo ainda a ligacdo do Paraiba ao Tieté. A concessdo para a
realizacdo da obra foi outorgava a firma Aguiar, Viuva, Filhos e
Cia. e a Platt & Reid. Esta lei se destaca por ter sido a primeira
concessao para a construcao de estradas de ferro outorgada no
Brasil, assim como por proibir a utilizacido de mdo de obra
escrava em sua construgao.

O projeto fazia parte de um plano desenvolvido pelo engenheiro
alemdo Frederico Fomm, entdo gerente da firma Aguiar, Vidva,
Filhos & Cia. visando ligar o porto de Santos ao interior para
facilitar o escoamento dos seus produtos e estabelecer a
permuta com os géneros de importacao, assim como fomentar o
povoamento e a circulacdo através da navegacdo dos rios e
construg¢ao de novas vias de comunicagdo. Para a construgao da
ferrovia a empresa chegou a contratar o engenheiro inglés
Mornay para a execu¢do dos primeiros levantamentos, mas a
obra n3o foi executada. Entretanto, dadas as caracteristicas do
relevo, ja nessa época foi prevista a necessidade de utilizacdo de
um sistema de planos inclinados e maquinas fixas para vencer o
trecho da Serra do Mar.”®

Matos” destaca ainda outra solicitacdo, feita em 1839 pelo
engenheiro inglés Thomas Cockrane, que requereu privilégio

78 Ibidem. p. 61.

’? Ibidem. p. 62.
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para a construcao de uma estrada de ferro entre o Rio de Janeiro
e o Vale do Paraiba, posteriormente ampliada até a provincia de
Sdo Paulo, no ponto final da navegacdo do Rio Paraiba, em
Cachoeira. Cockrane chegou a organizar a Imperial Companhia
de Estrada de Ferro, mas nao conseguiu reunir o capital
necessario para a execucao da obra, pois conforme ja analisado,
nessa época os incentivos econdémicos oferecidos ainda ndo
tornavam o projeto suficientemente atrativo para os
investidores. Mas observando o que vinha acontecendo em
outros paises que adotavam um sistema de garantia de juros
sobre o capital investido em ferrovias, Cockrane teria entrado
com um pedido de garantia de juros ao governo brasileiro que,
entretanto, arrastou-se na Camara até 1852 (quando da
publicacdo da Lei n.2 641, que instituiu esse privilégio), mas
nesse momento seu contrato foi considerado nulo pelo fato de o
engenheiro ndo ter apresentado os estudos para a execug¢do do
projeto no tempo estipulado.

Por volta da década de 1840, no Rio de Janeiro, a cana-de-agucar
comecou a perder espaco para o café que, apesar de ja ser
produzido no Brasil desde 1727 em diversas regides, se
destinava apenas ao cultivo doméstico, pois os grandes
produtores mundiais eram os paises da Asia. Mas segundo Prado
Junior, apds a independéncia dos Estados Unidos (1786) e sua
libertacdo econdbmica em relacdo a Inglaterra, o pais comecou a
importar o produto do Brasil, geograficamente mais préximo, ao

invés de importa-lo das coldnias britanicas no oriente,
estimulando o desenvolvimento das lavouras brasileiras.

Assim o cultivo do produto aumentou e as plantagdes se
expandiram pelo Vale do Paraiba fluminense até a regido de
Campinas, em Sao Paulo, que passou a competir com o Vale do
Paraiba. A expansao cafeeira no Brasil foi tdo rapida que em
meados do século XIX este ja era o principal produto de
exportagdao do Brasil, chegando a representar % do valor total
exportado®, em grande parte direcionado aos Estados Unidos.

Segundo Prado Junior, a rapida expansao do café, coincidindo
com a decadéncia das lavouras tradicionais do Brasil (de cana-
de-aclcar, algoddao e tabaco), contribuiu para modificar as
relagbes econdmicas internas ao pais e deslocar a primazia
econdmica das “velhas regides agricolas do Norte para as mais
recentes do Centro-Sul (o Rio de Janeiro e partes limitrofes de
Minas Gerais e S3o Paulo)”?®’. O Café foi tdo importante que o
produto ganhou a alcunha de “ouro verde”, e segundo Matos®,
gracas a ele os fazendeiros de S3ao Paulo e Rio de Janeiro
passaram a constituir a elite brasileira e desempenhar um papel
importante na sociedade e nas decisdes politicas do Império, dai

80 pRADO JUNIOR, Caio. op. cit. p. 160.
81 MATOS, Odilon Nogueira de. op. cit. p. 43.
82 bRADO JUNIOR, Caio. op. cit. p. 157.

8 MATOS, Odilon Nogueira de. op. cit. p. 42-43.



o fato de a Primeira Republica do Brasil apoiar-se nesse grupo.
Mais tarde, também a partir das fortunas decorrentes do café, se
iniciou o surto de industrializacdo no pais, liderado pelo estado
de S3o Paulo.

A expansdo cafeeira mudou a paisagem da regido sudeste,
alterando a estrutura econdmica, social, ambiental e cultural, do
estado. Mas ao mesmo tempo em que impulsionava o
desenvolvimento de algumas regides, causava a morte de
outras, pois o café esgotava os solos rapidamente, sendo
necessario buscar novas areas para seu plantio. Segundo Millet,

(...) Durante pouco mais de um século o panorama do
nosso crescimento e do nosso progresso se desdobra num
cendrio de colinas riscadas por cafezais. (...) A terra
cansada que ele abandona se despovoa, empobrece,
definha; a terra virgem que ele deflora logo se emprenha
de vida ativa, enriquece, progride.®*

Quanto a organizacdo social, ainda segundo Matos®’, por volta
de 1854 ja haviam sido realizadas as primeiras experiéncias
agricolas utilizando o trabalho livre, num sistema de parceria e
contrato de colonos suicos e alemaes, que apesar de fracassadas
(gracas, sobretudo, a mentalidade ainda escravista dos

84 MILLET, Sérgio, apud MATOS, Odilon Nogueira de. op. cit. p. 43.

8 0 autor cita dois exemplos como dignos de nota: a do Senador Vergueiro, na
Fazenda lbicaba, em Limeira, e a do Visconde de Indaiatuba, na Fazenda Sete Quedas,
em Campinas. MATOS, Odilon Nogueira de. op. cit. p. 47.
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cafeicultores e a dificil conciliacdo com a presenca dos escravos),
contribuiram para o estabelecimento de colonias de imigrantes,
para o inicio da formacdo de uma “classe média” de
trabalhadores livres. Essas experiéncias também abriram
caminho para a consolidagdo do trabalho livre, permitindo a Sao
Paulo sofrer menos os efeitos da abolicdo do sistema escravista
em 1888, ao contrario do que aconteceu na regido do Vale do
Paraiba, no Rio de Janeiro, onde a producdo cafeeira ainda era
calcada na mao de obra escrava.®

Nessa época a producdo cafeeira ja era responsavel pela maior
parte das exportacdes brasileiras, mas a deficiéncia no
transporte do produto das zonas produtivas até o porto causava
transtorno aos cafeicultores, pois era feito em carrocas puxadas
por animais (Figura 14), que desciam a Serra do Mar por
caminhos ingremes e tortuosos até Cubatdo, de onde seguiam
até Santos em canoas ou por uma precdria estrada construida
sobre um aterro. A viagem, além de longa e cara, apresentava
inimeros desafios, pois com as chuvas os acidentes eram
constantes, colocando em risco a producgdo, freqlentemente
apodrecida ou perdida em desmoronamentos.

86 MATOS, Odilon Nogueira de. op. cit. p. 51.
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" s ‘v L “ 9 b i *-
Figura 14 — Café transportado em carrogas, sendo descarregado no Porto de Santos.
Fonte: Soukef & Mazzoco, 2000.

Mas segundo Mazzoco & Santos®’, com a expans3o das lavouras
e aumento da producdo e das exportagdes, as fazendas e o Porto
de Santos passaram a funcionar como um bindémio
interdependente: a prosperidade cafeeira paulista necessitava e
dependia de meios rapidos, seguros e baratos para o
escoamento da produgdo até o porto e, ao mesmo tempo,

87 MAZZ0CO, Maria Inés Dias & SANTOS, Cecilia Rodrigues dos. De Santos a Jundiai:
Nos trilhos do café com a S3ao Paulo Railway. S3o Paulo: Magma Editora Cultural,
2005.

Santos, como um importante porto de mar, necessitava do
produto para sua sobrevivéncia.

E, na década de 1850, quando a situagdo politica tornou-se mais
favoravel e a producdo ja atingia uma escala suficientemente
grande, a ferrovia surgiu como a alternativa mais viavel para
garantir a sobrevivéncia do sistema, e os niumeros crescentes da
exportacdo do café ofereceram aos investidores a seguranca
para o pagamento dos altos custos necessarios a sua
implantag¢dao — que implicava principalmente em vencer o trecho
da Serra do Mar, até o momento um obstaculo ao
desenvolvimento do planalto.

Assim, apesar de terem havido projetos anteriores que
propuseram a construcdo de uma linha férrea nesse trecho, sua
efetivacdo sé foi possivel apds a edicdo da Lei Imperial n? 641,
em 1852. Paralelamente, em 1855 outras duas leis, uma geral,
de n2 838 (que estendia os favores concedidos pelo Governo
Imperial a uma companhia organizada para a construgao de uma
estrada de ferro em Pernambuco a outra que se dispusesse a
construir a linha férrea em Sao Paulo), e outra provincial, de n?
495 (que concedia garantia adicional de juros de 2%, além dos
5% ja previstos pelo Governo Imperial, a qualquer companhia
gue se dispusesse a construir uma estrada de ferro entre Santos,
a capital da provincia e o interior), criaram as condicdes



necessarias para a concretizacdo dos projetos de construcdo de
estradas de ferro em S3o0 Paulo.®

Assim, em 1856 foi concedida a um grupo de investidores
articulados pelo Bardo de Maud a concessdo por noventa anos
para a construcdo e gozo de uma estrada de ferro que partisse
de Santos, passasse por Sdo Paulo e chegasse até Jundiai,
acompanhada de todos os favores e garantias ja mencionados.®
Em 1859 foi entdo fundada, em Londres, a The San Paulo
Brazilian Railway Company Ltd*°. (ou Séo Paulo Railway — SPR),
empresa de capital majoritariamente inglés, e que por este
motivo ficou conhecida na regidao como a “Inglesa”.

88 MATOS, Odilon Nogueira de. op. cit. p. 72.

8 Em 1858 um decreto prorrogou por dois anos o prazo para a formagdo da

companhia e modificou algumas cldusulas do contrato anterior, que foi novamente
alterado no ano seguinte. Ibidem. p. 73.

%0 CYRINO, Fabio. op. cit.
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Figura 15 — Agdo da San Paulo Brazilian Railway Company Limited.
Constam as datas dos Atos da Companhia como 1856 & 1857, e de abertura da
empresa ao mercado em 24 de dezembro de 1859. Fonte: Cyrino, 2004.

As obras foram iniciadas neste mesmo ano, e a linha foi
finalmente inaugurada em 1867, solucionando o problema do
acesso entre o planalto paulista e o litoral e do transporte da
producdo cafeeira até o porto de Santos. O projeto inicial previa
que a linha fosse estendida até atingir Campinas (na época ja a
principal regido cafeeira do estado), mas a empresa desistiu de
seu direito para a construcdo do segundo trecho, parando em



50
A malha ferroviaria brasileira

Jundiai, pois logo apds a inauguracdo da SPR, vencido o trecho
da Serra do Mar, iniUmeras outras concessGes foram outorgadas
para a construcdo de linhas até as regides produtoras de café.
Percebendo entdo que ndo havia a necessidade de investir no
prolongamento de suas linhas, os empreendedores acabaram
desistindo do trecho, que acabou sendo executado pela
Companhia Paulista (empresa criada em 1868, mesmo ano de
inauguracdo da SPR, justamente para ligar Campinas a Jundiai) e
inaugurado em 1872.

Para vencer o desnivel de cerca de 800 metros da Serra do Mar e
viabilizar a construcdo da linha, conforme ja previsto nos estudos
contratados na década de 1830, foi necessaria a utilizacdo de um
sistema funicular. Esse foi implantado em uma regiao de dificil
acesso, e como era o principal ponto da linha, demandava uma
equipe permanente de funcionarios para sua operacdao. Como
ndo havia qualquer povoacdo na regido onde foi instalado, foi
necessaria a construgdo tanto de habitacdes como de todas as
outras estruturas de apoio para abrigar permanentemente os
funciondrios que trabalhariam na operagdo do trecho, dando
origem a Vila de Paranapiacaba.

Devido a garantia de privilégio sobre a zona de influéncia, até
1937°' a SPR manteve o monopdlio sobre a descida da Serra,
permanecendo como a Unica ligacdo entre a principal e mais rica
regido cafeeira do Brasil e seu porto de exportacdo, Santos (que

91 Quando foi inaugurada a linha Mairinque — Santos, da Companhia Sorocabana.

por este motivo foi o primeiro do pais a ser modernizado). Mas
ainda no século XIX varias outras companhias surgiram apds o
obstaculo da serra ter sido vencido®, ligando tanto as areas ja
produtivas (como o Vale do Paraiba) como outras regides, que
aproveitaram a facilidade do transporte para se langar também
ao cultivo do café, e todas conectando seus trilhos aos da SPR
antes da descida da Serra, na cidade de S3o Paulo (Figura 16).

Em seu estudo intitulado “Café e Ferrovias — A Evolucdo
Ferroviaria de S3o Paulo e o Desenvolvimento da Cultura
Cafeeira”, Matos analisou detalhadamente a expansdo cafeeira
no estado e o desenvolvimento das diferentes regides a partir do
cultivo do produto e da implantacdio da malha ferroviaria
paulista. Segundo o autor, a construcdo das ferrovias no estado
permitiu a ocupacao e o desenvolvimento de regides como o
noroeste paulista, em direcdo ao sul do Mato Grosso, e do sul
em direcdo ao Parang, areas até o momento apenas “salpicada
‘aqui e ali por pequeninos pontos de povoamento, onde um
minimo da populacdo praticava uma agricultura de
subsisténcia’”*?

2 Entre elas destacam-se a Companhia Paulista de Estradas de Ferro (1868), Estrada
de Ferro Ytuana (1873), Estrada de Ferro Sorocabana (1875), Companhia Mogiana de
Estradas de Ferro (1875), Estrada de Ferro Rioclarense (1885) e Estrada de Ferro
Araraquara (1896).

93MATOS, Odilon Nogueira de. op. cit. p. 51.



51
A malha ferroviaria brasileira

Figura 16 — “Planta Geral das Estradas de Ferro de Rio de Janeiro, S. Paulo e Minas-Geraes” — 1885.
Em destaque a linha da Sdo Paulo Railway e as cidades de Santos (ponto inicial), Sdo Paulo (principal entroncamento) e Jundiaf
(ponto final). Disponivel em: http://zrak7.ifrance.com/mapa-1885.jpg. Acesso em 25/10/2009.
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A partir do inicio da plantacdo sistemdtica do café e da
construcdo das primeiras linhas, no entorno das estacfes de
parada comeg¢aram a se estabelecer agrupamentos
populacionais que deram origem a inUmeras das atuais cidades
paulistas. E se até meados do século XIX a urbanizagao do estado
de S3o Paulo ainda era incipiente devido ao isolamento
geografico do planalto paulista, de dificil acesso ao litoral por
causa da barreira natural imposta pela Serra do Mar, apds a
implantacdo das linhas e o desenvolvimento dos nucleos
urbanos, até mesmo os cafeicultores passaram a viver nas
cidades:

(...) o fazendeiro, embora uma forca econOmica
indiscutivel, ndo se encastelava mais nas suas fazendas
(...). Ele iria também ser o habitante da cidade, para cuja
fundacdo muitas vezes contribuia e para cujo
desenvolvimento a sua importancia ndo era menor, desde
que levemos em conta ndo apenas a sua influéncia
pessoal, mas também a dos que |he estavam
subordinados, os trabalhadores, agora livres, e que se
locomoviam ‘vontade, através dos meios de transporte
bem mais acessiveis e mais rapidos.”

E quanto a capital do estado, a partir da construcdo da SPR, sua
localizagdo privilegiada entre as zonas produtoras e a regido
portuaria de Santos (como ultimo ponto antes da descida da

94 Araujo Filho, J. R., apud MATOS, Odilon Nogueira de. op. cit. p. 51.

serra e aonde vieram se conectar os trilhos de grande parte das
linhas e ramais construidos posteriormente no Estado), fez com
qgue, no fim da década de 1870, a cidade se transformasse num
gargalo por onde passava obrigatoriamente o café e as riquezas
dele provindas, assim como as novidades do mundo que
chegavam a Santos pelo porto e subiam a serra pelos trilhos da
ferrovia.”

A cidade de S3o Paulo transformou-se entdo na “metrdpole do
café”, adquirindo uma importdncia cada vez maior, e esta
prosperidade econbmica atraiu cada vez mais moradores,
fazendo com que sua area urbana crescesse rapidamente.
Segundo Matos®, sua populacdo triplicou em menos de
guarenta anos, alcancando quase quatro milhdes de habitantes
por volta de 1920.

Posteriormente, assim como ocorreu nas cidades da Europa no
século XIX, diversos empreendimentos industriais foram atraidos
para as areas urbanas paulistas, que aproveitando a
disponibilidade de mado de obra (gerada pelo declinio das
lavouras de café em decorréncia da exaustdo do solo e das
mudancas no panorama econdmico mundial pds 1° Guerra
Mundial), ajudaram na recuperacdo de cidades que de outra
forma teriam entrado em decadéncia. Assim, a partir da primeira

% LEMOS, Carlos. In: FABRIS, Annateresa (org.). Ecletismo na Arquitetura Brasileira.
S3o Paulo: Ed. Nobel/ Editora da Universidade de S3o Paulo, 1987.

% MATOS, Odilon Nogueira de. op. cit. p. 52.



metade do século XX, pelos trilhos da SPR passaram também os
produtos industriais destinados as diversas regioes do pais e ao
exterior.

Percebemos assim que a motivagdao da constru¢ao da SPR foi
fundamentalmente econ6mica, e viabilizada pela convergéncia
de uma série de fatores, entre os quais destacamos o aumento
nas exportacOes de café e sua conseqiiente expansao agricola; a
edicdo das leis que garantiram os juros sobre o capital investido
na construcdao de ferrovias; a disponibilidade de recursos para
investimento apds a proibicdo do trafico de escravos; e a
capacidade do Bardo de Maua em articular investidores
estrangeiros que, vendo ali uma oportunidade de lucro certo,
investiram na construgao da linha.

Merece destaque ainda a geografia da regido que, apresentando
poucas alternativas a construcdo de novas linhas, permitiu a SPR
manter o monopodlio sobre a descida da Serra do Mar durante
mais de meio século. E com a constru¢do de outras ferrovias
para a ligacdo de novas regides que também se lancavam a
producgado cafeeira, e que vinham se ligar aos trilhos da SPR antes
do trecho da serra, foi necessdria a duplicacdo das linhas nesse
ponto, aumentando o numero de funciondrios para a operagdo
do sistema funicular (também duplicado), o que implicou na
ampliacdo da vila ferroviaria de Paranapiacaba com a construcdo
da Vila Martin Smith.

Ressaltamos, portanto, a intrinseca ligacdao entre a construgdo da
SPR, a primeira linha férrea de Sdo Paulo (e conseqlientemente a
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Vila de Paranapiacaba, que viabilizou a operacdo do sistema
funicular utilizado para vencer a Serra do Mar), e a producao
cafeeira paulista, pois foi fundamental para a consolidar a
economia do café e viabilizar a expansdao das lavouras e o
consequiente desenvolvimento do estado, que em menos de um
século perdeu o carater economicamente periférico e se
transformou na regido mais rica do pais.
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O Rio Grande do Sul e a fronteira platina

Diferente do que aconteceu em S3o Paulo, onde a implantacao
da malha ferrovidria se deu por motivacdes de ordem
fundamentalmente econémicas, no Rio Grande do Sul as linhas
foram construidas seguindo um plano ferroviario previamente
delineado, que visava proteger e articular suas fronteiras
facilitando o acesso militar a drea, e estimular a ocupacdo do
territério através da fundacdo de nucleos urbanos, pois até o fim
do século XIX a regido permanecia apenas esparsamente
ocupada.

Mas para entender a estratégia de implantacdo da malha
ferroviaria no Rio Grande do Sul é necessdrio inicialmente
compreender as tensdes politicas que envolviam a regido platina
e ocasionaram diversas disputas territoriais, inicialmente entre
Portugal e Espanha e, apds os respectivos processos de
independéncia, entre o Brasil, Argentina e Uruguai.

Pelo Tratado de Tordesilhas esse territério pertenceria
oficialmente a Espanha. Entretanto, percebendo que a posse da
regidao platina garantiria a Portugal o controle parcial sobre o
Estuario do Prata e, conseqglientemente, sobre a produgdo das
minas de prata andinas (cuja melhor opcdo de escoamento era
pelos afluentes do Rio da Prata), a partir do século XVII Portugal
passou a tentar expandir suas fronteiras até essa drea. Com esse
intuito fundou, em 1680, a Colonia do Santissimo Sacramento,
centenas de quildbmetros abaixo de Laguna (hoje em Santa

Catarina), seu ultimo porto consolidado, e exatamente em frente
a Buenos Aires, a capital do Vice-Reino da Prata.”’

E visando garantir a posse sobre esse territorio, a coroa
portuguesa também passou a incentivar que os bandeirantes
paulistas se estabelecessem definitivamente na regido,
formando os primeiros currais e invernadas a partir do
aprisionamento do gado das “vacarias” formadas pelos padres
jesuitas.

As disputas territoriais entre as duas coroas se estenderam por
todo o século XVIIl, mesmo apds a assinatura de tratados que
buscavam resolver a questdo, como o Tratado de Madri® e o
Tratado de Santo Idelfonso.'® E por se tratar de uma 4&rea

97 Apenas no século XVII é que as primeiras expedigdes portuguesas partiram rumo ao
sul, investindo contra as MissGes fundadas por padres espanhdis da Companhia de
Jesus visando o apresamento da populagdo indigena para uso como mao de obra
escrava, e iniciando um longo periodo de disputa entre Portugal e Espanha.
PESAVENTO, Sandra Jatahy. Histéria do Rio Grande do Sul. Porto Alegre: Ed. Porto
Alegre, Mercado Aberto, 1984. p. 7.

%8 Segundo Pesavento, as primeiras estancias foram formadas por volta da terceira
década do século XVIII, quando foi iniciada a distribuicdo de sesmarias, definindo a
posse da terra e do gado. Ibidem. p. 15.

® Assinado em 1750, onde Portugal cedeu a Coroa Espanhola a Colonia do
Sacramento e territdrios adjacentes, e em troca a Espanha abriu mdo do territério
situado na margem oriental do Rio Uruguai, onde situavam-se os Sete Povos das
Missoes.

100 , . i - .

Assinado em 1777, que devolveu a regidao das Missdes aos espanhdis e estabeleceu
uma “regido neutra” entre as duas coldnias, os Campos Neutrais (entre a lagoa
Mangueira, a lagoa Mirim e a costa maritima), que ndo poderiam ser ocupados.



extremamente valorizada pela pecudria (sobretudo apds o inicio
da producdao do charque), as disputas se intensificaram e
continuaram mesmo ap6s a independéncia das col6nias ja no
século XIX.*"

Como os paises recém-independentes ainda eram relativamente
fracos e buscavam se auto-afirmar enquanto nagdo e manter sua
unidade, além das questdes externas de definicdo das fronteiras
estavam permanentemente lidando com revoltas internas,
ligadas a interesses divergentes das elites dominantes e muitas
vezes de carater separatista.

No Rio Grande do Sul destaca-se a Revolucdo Farroupilha (1835-
1845), motivada em grande parte pelo desejo da elite dominante
gaucha de manutencdo dos antigos modelos produtivos coloniais
baseados no latifundio e mdo de obra escrava, que com a
independéncia do Brasil em relacdo a Portugal e aproximacdo
com os modelos capitalistas e industriais britanicos, tornavam-se

101 £ 1810 algumas das provincias do Vice-Reino do Prata (localizadas no atual
territério da Argentina) tentaram sua independéncia através de uma revolugdo que
ficou conhecida como Revolugdo de Maio. Em 1811 outra rebelido na margem oriental
do Rio da Prata reivindicou a autonomia em relagdo a Madri e Buenos Aires, e nesse
mesmo ano foi declarada a independéncia do Paraguai. Em 1822 foi a vez das col6nias
portuguesas, com a independéncia do Brasil. Em 1828 a Provincia Cisplatina conseguiu
sua independéncia em relagdo ao Brasil (que a dominava desde 1820) com a criagdo da
Republica do Uruguai, e em 1853 toda a antiga colonia espanhola tornou-se
independente, sendo constituida a Republica Federal da Argentina (ratificada por
todas as provincias do antigo Vice-Reino do Prata, menos Buenos Aires, que até 1859
manteve-se independente).
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incompativeis e comecavam a ser reprimidos pelo governo
imperial. E como nessa época a economia do estado estava
baseada em grande parte na producdo do charque, que
dependia fundamentalmente da manuten¢do dos antigos
modelos, estes estancieiros viam-se permanentemente
ameacados. A revolta tinha ainda cardter separatista, inspirada
na recente independéncia da Banda Oriental (antiga Provincia
Cisplatina) e criacdo do Uruguai. Durante as disputas chegou a
ser proclamada a independéncia da regido, com a fundacdo a
Republica Rio-Grandense (1836-1845).%

Externamente, o controle sobre navegacdo na Bacia do Prata
continuava a ser foco de conflitos, e a partir de meados do
século XIX sucederam-se diversos acordos de navegagao, mas
nem assim a regido foi pacificada. E visando manter a hegemonia
sobre o continente, uma das preocupacdes dos paises era
impedir que os outros se fortalecessem o suficiente para
representar uma ameaca politica e militar, e conseqiientemente
territorial. E nesses aspectos as fronteiras sul representavam
uma preocupac¢ao constante para o governo brasileiro.

Em relacdo a Argentina, por exemplo, por possuirem as maiores
dimensdes territoriais do continente, os dois paises estiveram
imersos em um clima de constante instabilidade, que comecou
com a intervencdo do Brasil na Guerra do Prata (1851-1852)'%,

102 bESAVENTO, Sandra Jatahy. op. cit. p. 36-38.

103 . . . .
Entre a Argentina e o Uruguai visando o controle sobre o estudrio do Rio da Prata.
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apoiando o Uruguai e visando impedir a reconstitui¢do territorial
do Vice-Reino do Prata'® sob a autoridade de Buenos Aires, e o
consequente controle por parte da Argentina de todo o estuario
do Rio da Prata. Depois desta guerra os dois paises passaram a
adotar uma politica de reciproca e permanente desconfianca,
que os levou a tentar envolver seus vizinhos menores,
especialmente o Uruguai, o Paraguai e a Bolivia, trazendo-os
para suas orbitas de influéncia. Mas ao mesmo tempo, um clima
de dependéncia econdmica (onde o Brasil era um dos principais
consumidores de trigo e graos argentinos, e esta, por sua vez
importava uma grande quantidade de erva-mate brasileira),
inibia possiveis confrontos.

Em relagdao ao Uruguai, a influéncia brasileira garantia algum
controle sobre a navegacdo no Prata e seus afluentes, o que era
necessario para o acesso a regido central do Brasil (Parana e
Mato Grosso), dai o apoio a esse pais durante a Guerra do Prata.
J4 a Bolivia e o Paraguai até aquele momento eram considerados
paises pequenos e isolados no interior do continente, que
poderiam servir como aliados para o Brasil em caso de guerra
com a Argentina. Mas em 1864 as mudancas nas relacdes entre
o Paraguai e seus paises vizinhos comecaram também a causar
problemas.

104 . s . . . .
Que englobaria os territérios da Argentina, Uruguai e Paraguai, caso a Argentina
obtivesse sucesso.

Apesar de ndo possuir uma saida diretamente para o mar, o
Paraguai contava com a vantagem de ser diretamente servido
pelo Rio Paraguai, afluente do Prata, mesmo que isso
representasse a dependéncia econdmica em relagdo a Argentina
(que detinha o controle sobre a maior parte do Estuario do
Prata) para seu abastecimento e exportacdo de sua producdo. Ao
mesmo tempo, além do Uruguai, o Brasil dependia ainda do
Paraguai para o acesso a provincia de Mato Grosso,
estabelecendo um fragil equilibrio diplomatico no ambito do
continente.

Mas devido ao constante clima de hostilidade entre o Brasil e a
Argentina, o Paraguai passou a alimentar desconfiangas em
relagdo aos seus vizinhos e acabou se isolando politica e
economicamente. E apds a intervencdo militar do Brasil e da
Argentina sobre o Uruguai em 1863'®, o Paraguai (entdo
governado por Francisco Solano Lopez), que via o Uruguai como
um potencial aliado, pois ambos enfrentavam uma situacdo de
constante ameaca pelos dois paises maiores, interpretou a acao
como uma tentativa dos dois paises de estabelecer a hegemonia
sobre o sul do continente americano, e comegou a se mobilizar
para uma possivel guerra, constituindo um arsenal para o caso

105 Apoiando a rebelido colorada liderada pelo general Flores contra o governo de
Berro, que tentava impor limites sobre a ocupacgdo brasileira na area, pois cerca de
30% do territério uruguaio era ocupado por brasileiros ou uruguaios diretamente
ligados ao Rio Grande do Sul. BETHELL, Leslie. op.cit. p. 24.



de uma necessdria defesa contra investidas por parte de um dos
paises maiores.

Mas em 1864, se antecipando as negociacbes de paz, Lopez
invadiu o Mato Grosso e declarou guerra ao Brasil. E apds a
Argentina negar a permissao para que suas tropas atravessassem
a regido de Missiones para invadir o Rio Grande do Sul (o que
configuraria o] apoio argentino ao Paraguai e,
conseqlientemente, a deflagracdo da guerra contra o Brasil,
situacdo que os dois paises tentavam evitar), o Paraguai declarou

guerra também a esse pais, invadindo a provincia de Corrientes.

Com esta atitude minimamente mal calculada, Lopez acabou por
desencadear o que mais temia, ou seja, a unido entre os dois
maiores paises da regidao contra o Paraguai. Ainda em 1864,
Brasil, Argentina e Uruguai (onde Flores, lider dos colorados,
tinha finalmente tomado Montevidéu) assinaram uma Alianca
para conter as iniciativas paraguaias de desestabilizar o sensivel
equilibrio politico sul-americano, desencadeando a Guerra do
Paraguai ou da Triplice Alianca (1864-1870), descrita por Bethell
como “a mais longa, mais sanguinolenta e mais destrutiva das
guerras que assolaram a América do Sul no século XIX”.'%

Assim, devido a sua posi¢ao de fronteira entre o Brasil, o Uruguai
e a Argentina e aos problemas internos entre os estancieiros
gauchos e o Governo, até a segunda metade do século XIX

196 | hidem. p. 22.
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reinava no Rio Grande do Sul um clima de grande instabilidade.
Além disso, a forma de ocupacdo territorial dessa area (baseada
nos grandes latifundios), aliada as dificuldades de acesso, se
refletiam em uma baixa densidade populacional e na existéncia
de poucas cidades onde o poder publico pudesse se concentrar e
controlar a regido, garantindo a posse efetiva sobre a drea.

Visando reverter a situacdo, a partir da primeira metade do
século XIX o governo brasileiro incentivou a vinda de imigrantes
europeus para ocupar as por¢des mais afastadas do territdrio
gaucho. Em 1824 chegaram os primeiros imigrantes alemaes,
instalados inicialmente em colGnias préximas a Porto Alegre, e a
partir de 1875 os italianos, que passaram a ocupar o territério de
forma diferenciada, baseado na pequena propriedade agricola e
na formacdo de colonias.

As colbnias de imigrantes se estabeleceram inicialmente na
porcdo nordeste do territdrio gaucho, onde ainda haviam
terrenos desocupados, e comegaram a prosperar através do
desenvolvimento da agricultura comercial de géneros de
subsisténcia. Segundo Pesavento'”’, por volta de 1870 essas
col6nias ja exportavam sua producdo para a capital da provincia,
e posteriormente passaram a exportar também para outras
regioes do pais. E justamente para ligar a drea de imigracao
alema do Vale do Rio dos Sinos e escoar sua producdo até Porto
Alegre é que em 1866 foi proposta a construcdo da Estrada de

107 pESAVENTO, Sandra Jatahy. op. cit. p. 46-47.
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Ferro de Porto Alegre a Novo Hamburgo, a primeira do Rio
Grande do Sul, inaugurada em 1874.'%®

J4 nas regibes de fronteira a instalacdo dos imigrantes foi
inviabilizada pelas terras estarem dominadas pelos grandes
estancieiros e seus latifundios. Justamente ali a articulacdo
territorial continuava sendo um problema, e a Guerra do
Paraguai contribuiu para a percepcdo da necessidade de ocupar
e proteger militarmente esse territorio. Assim, em 1872, logo
ap6s o fim dos conflitos, o engenheiro José Ewbank da Camara'®
apresentou ao Governo Imperial o “Projeto Geral de uma Rede
de Vias Férreas Comerciais e Estratégicas para a Provincia de Sdo
Pedro do Rio Grande do Sul”, propondo a criagdo de linhas-
tronco em sentido norte-sul e leste-oeste que se cruzariam em
pontos estratégicos.

Segundo Lopes, esse projeto levava em consideracdo as
realizacGes e planos vidrios dos paises platinos, e tinha como

108 |bHAE. Patriménio Ferrovirio no Rio Grande do Sul — Inventério das Estagoes -
1874-1959. Porto Alegre: Pallotti, 2002.

109 Segundo Lopes, José Ewbank da Camara nasceu em Porto Alegre em 1843, tendo
se formado engenheiro pela Escola Central e trabalhado em obras como a Alfandega
de Porto Alegre e o Cais Provincial de Rio Grande. Também escreveu e publicou varios
textos sobre ferrovias, e foi redator da Revista do Instituto Politécnico Brasileiro entre
1875 e 1876. Ligado as ferrovias, trabalhou como engenheiro-chefe do prolongamento
das Estradas de Ferro de Pernambuco e Central do Brasil, como diretor da Estrada de
Ferro D. Pedro Il, tendo exercido ainda cargos como o de engenheiro-chefe das Obras
Hidraulicas do Ministério da Marinha e de inspetor de obras publicas do Rio de
Janeiro. LOPES, Caryl Eduardo Jovanovich. In: ICOMOS. op. cit. p. 131

o«

até
entdo extremamente vulneraveis ao contrabando e a eventuais
agress®es militares dos paises platinos” '*°. Sua espinha dorsal
seria uma linha que cruzaria o estado ligando a capital, Porto
Alegre, a Uruguaiana, no extremo oeste, com o objetivo de
facilitar o acesso a regiao de fronteira entre o Brasil, Argentina e
Paraguai e incentivar o desenvolvimento das povoagdes ali

objetivo central a protecdo das fronteiras meridionais,

existentes.'™!

O projeto também previa a articulacdo das provincias do Rio
Grande do Sul e S3o Paulo através de uma linha que partiria das
margens do Rio Itararé (na divisa entre o Parand e S3ao Paulo),
atravessaria o Parana e Santa Catarina, e se entroncaria com a
Estrada de Ferro Porto Alegre — Uruguaiana em Santa Maria.
Segundo Wolff'*?, essa linha poderia ter seguido o tracado do
“Caminho das Tropas” (entre Viamdo e Sorocaba, cruzando o
Planalto catarinense), mais proximo do litoral e passando por
diversas povoacdes ja consolidadas, mas em virtude das ainda
existentes instabilidades politicas com a Argentina, foi escolhido

110 Idem.
11 pHAE. op. cit. p. 19.

12 No episodio conhecido como “Questdo de Palmas” ou “Questdo das Missdes”
(1890-1895), os limites entre os dois paises foram novamente contestados pela
Argentina, que reivindicava a regido oeste dos atuais estados do Parana e Santa
Catarina. Os Estados Unidos acabaram intervindo, arbitrando em favor do Brasil.
WOLFF, Gladis Helena. op. cit. p. 70-71.



um tracado bem mais a oeste, ao longo do Rio do Peixe,
cruzando um territério de baixa densidade populacional.

E pelo fato de seguir um plano prévio, as obras puderam ser
contratadas por empreitadas parciais, e varios trechos das linhas
foram executados ao mesmo tempo e por empresas diferentes,
que obtinham a concessao para a construgao e administragao de
parte da malha.

A concessdo para a construcdo da primeira secdo da Estrada de
Ferro Porto Alegre — Uruguaiana foi dada aos associados
Conselheiro Cristiano Benedito Ottoni, engenheiro Herculano
Veloso Ferreira Pena e o Bacharel Caetano Furquin de Almeida, e
sua inauguracdo, entre o Rio Taquari e Cachoeira, aconteceu em
1883, sendo estendida até Santa Maria em 1885. Em 1893 essa
linha foi arrendada a empresa belga Compagnie Auxiliaire des
Chemins de Fer au Brésil.

Em 1894 foi inaugurado o primeiro trecho da Estrada de Ferro
Santa Maria — Marcelino Ramos, entre Santa Maria e Cruz Alta,
construido por outra empresa belga, a Compagnie des Chemins
de Fer Sud-Ouest Brésiliens, posteriormente prolongada até
atingir Sdo Paulo, dando origem a Estrada de Ferro SGo Paulo —
Rio Grande.

Outras linhas e ramais completavam o projeto de Ewbank da
Camara, articulando todo o territdrio gaucho. Entre elas destaca-
se a Estrada de Ferro de Rio Grande a Bagé (inaugurada em 1884
e construida para ligar o Porto de Rio Grande a Bagé, passando
por Pelotas, visando melhorar e agilizar o acesso as cidades da
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fronteira sul a partir do litoral. Posteriormente essa linha foi
prolongada até Cacequi, onde se entroncou com a Estrada de
Ferro Porto Alegre — Uruguaiana) e a Estrada de Ferro Barra do
Quarai — Itaqui inaugurada em 1887 e construida ao longo do Rio
Uruguai para acompanhar a fronteira oeste do Rio Grande do
Sul, no limite com a Argentina, que também se entroncava com a
Estrada de Ferro Porto Alegre — Uruguaiana em Uruguaiana).
Dessas linhas partiram ramais em direcdo tanto a fronteira sul
(chegando a Quarai, Santana do Livramento e Jaguarao), como
em direcdo a fronteira oeste, na antiga regido das MissGes (em
S30 Borja, S30 Luiz Gonzaga, Santo Angelo e Santa Rosa).

Em alguns pontos essas linhas se articularam a malha ferroviaria
dos paises de fronteira, de forma a melhorar sua integracao
vidria e suas relacGes comerciais. Entretanto observa-se o
cuidado em manter as diferencas de bitola entre o Brasil, a
Argentina e o Uruguai, o que impedia que os trens estrangeiros
adentrassem o territério vizinho sem prévia autorizacgao.
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Figura 17 — “Viagdo Férrea do Rio Grande do
Sul”. 1947

Mapa da malha ferroviaria gaucha, destacando
a localidade de Santa Maria. Fonte: Acervo
Andrey Schlee.




Na regido norte do estado, a partir da facilidade de acesso
oferecida pela ferrovia, as terras até entdo pouco ocupadas se
valorizaram e atrairam companbhias privadas de colonizacdo, que
adquiriram terras ao longo das linhas e promoveram a migrac¢ao
e parte das populacdes das antigas col6nias préximas a Porto
Alegre, além da vinda de outros imigrantes europeus.'

Posteriormente o projeto de Ewbank da Camara foi incorporado
integralmente ao Plano Geral de Viagao de 1890, tendo sido
executado com algumas modificacGes. Entretanto sua base deu
origem a toda a malha gaucha, e transformou Santa Maria num
ponto estratégico onde se entroncariam as linhas provenientes
de S3o Paulo (e através das quais seria possivel chegar ao Rio de
Janeiro, entdo Capital do Brasil) e de Porto Alegre. Além disso,
pelos ramais previstos também seria possivel se conectar a
malha paranaense e catarinense, assim como a malha uruguaia e
argentina. Ou seja, por ali passaria todo o fluxo de cargas e
passageiros que se deslocassem entre a regido sul do Brasil, a
Argentina e o Paraguai.

Por sua importancia estratégica, a Auxiliaire acabou por
transferir seus escritérios para Santa Maria, e para abrigar seus

13 Segundo Wolff, a colonizagdo da area foi feita de forma intencional pelo sistema
publico, através da Comissdao de Terras, mas também atraiu a iniciativa privada, e
empresas como a Jewish Colonization Association (Colonia Quatro Irm3os) e a
Gesellschaft Luce Rosa & Cia. Ltda. (Colonia Barro) adquiriram terras ao longo da
ferrovia com a intengdo de fundar col6nias de imigrantes. E a prépria construgdo das
linhas funcionou como elemento de atragdo para as col6nias, pois garantia emprego
aos seus habitantes. WOLFF, Gladis Helena. op. cit. p. 34.
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funciondrios, edificou, nos primeiros anos do século XX, o
conjunto conhecido como “Vila Belga”, projetado pelo
engenheiro Gustave Vauthier. Posteriormente, a Auxiliaire
comecgaria a adquirir as concessdes para a administracao
praticamente toda malha gatcha (como a Estrada de Ferro Santa
Maria — Marcelino Ramos, cujo controle foi obtido em 1907), e
Santa Maria passaria entdao a desempenhar um papel cada vez
mais importante na articulagao da malha no Estado.



62
As vilas ferroviarias brasileiras

Habitagdes ao longo da linha férrea no Rio Grande do Sul.
Acervo Andrey Schlee, sem data.



Capitulo Il — As vilas ferroviarias brasileiras

A cidade luso-brasileira e as vilas operarias

Em seu estudo “Quadro da Arquitetura no Brasil” Reis Filho'* faz
uma analise das origens e das caracteristicas tradicionais da
arquitetura residencial brasileira oriunda da tradicdo luso-
brasileira, e que tomaremos como base para as comparagdes
com os modelos aqui estudados. Segundo o autor, na tradicdo
luso-brasileira a arquitetura e o urbanismo estariam
intrinsecamente relacionados:

Um traco caracteristico da arquitetura urbana é a relacao
gue a prende ao tipo de lote em que esta implantada.
Assim, as casas de frente de rua, do periodo colonial,
cujas raizes remontam as cidades medievo-renascentistas
da Europa, ou as casas de pordo habitdvel com jardins do
lado, caracteristicas do século XIX ou, ainda, os edificios
de apartamento das superquadras de Brasilia, sdo
conjuntos tdo coerentes, que nao é possivel descrevé-los
completamente sem fazer referéncia a forma de sua
implantaggo.'"

E o panorama apresentado pelas cidades na época da construgdo
das primeiras vilas operarias descendia diretamente do periodo

114 REIS FILHO, Nestor Goulart. op. cit.

5 |bidem. p. 16
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colonial, onde o ambiente urbano ainda seguia os padrdes
definidos pela tradicdo construtiva portuguesa: implantacdo no
alinhamento da rua e sobre os limites laterais e frontal dos lotes
(impedindo a visualizagdo dos quintais aos fundos),
proporcionando um aspecto uniforme as ruas. Estas
caracteristicas eram definidas por Leis (inicialmente Cartas
Régias e mais tarde Posturas Municipais) que, buscando garantir
o ordenamento do espago urbano, permitiam pouca variagao.

Mesmo os partidos arquitetonicos, a principio deixados “livres” e
ao gosto do proprietdrio, apresentavam poucas diferencas, pois
eram executados por mestres construtores que os faziam de
acordo com sua experiéncia, repetindo sempre os mesmos
modelos, e variando apenas em fung¢ao do tamanho dos lotes e
dos recursos do proprietdrio, a partir do que eram escolhidas as
solucdes denominadas pelo autor de “porta-e-janela”, “meia-
morada” ou “morada-inteira” (Figura 18). Por este motivo,
segundo Reis Filho, a arquitetura urbana colonial apresentava
uma “surpreendente monotonia”:

As salas da frente e as lojas aproveitavam as aberturas
sobre a rua, ficando as aberturas dos fundos para a
iluminacdo dos comodos de permanéncia das mulheres e
dos locais de trabalho. Entre estas partes com iluminagao
natural, situavam-se as alcovas, destinadas a permanéncia
noturna e onde dificilmente penetrava a luz do dia. A
circulagdo realizava-se sobretudo em um corredor
longitudinal que, em geral, conduzia da porta da rua aos
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fundos. Esse corredor apoiava-se no centro da planta, nos
exemplos maiores.™*®

r1 . o

BN o S b |

j - .L - Figura 19 — Perspectiva de uma edificacdo urbana tradicional do periodo colonial.
1k - R e B ol 4 o Aos fundos, o bloco de servigo, com destaque para a utilizagdo da mao de obra
' l L ] ' L -| : : : escrava. Fonte: Reis Filho, 2004.

REBATIMENTD L5 BSONEMAS
DAY PLAMTAS WAIE SIMPLES

Figura 18 — Esquema de plantas e fachadas das cidades coloniais brasileiras.
Fonte: Reis Filho, 2004.

Figura 20 — Planta Baixa do térreo e pavimento superior de edificagdo urbana.

No térreo observa-se o espaco destinado ao comércio (1), a circulagdo (2) e o bloco de
servicos ao fundo. No pavimento superior o saldo (3), as alcovas (4), a “sala de viver”
Ibidem. p. 24 de carater intimo da familia (5), e a cozinha (6). Fonte: Reis Filho, 2004.
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Nestes modelos os servicos (como depdsito e preparacdo de
alimentos) situavam-se em bloco anexo, em geral aos fundos do
lote (Figura 19 e Figura 20). Outro fator a considerar é que,
muitas vezes, as casas possuiam um carater misto de ocupacdo,
conjugando a funcdo comercial (em geral no térreo ou na parte
da frente) com a habitacional.

Mas em qualquer um dos casos o uso dos edificios era calcado
sempre na mao-de-obra escrava, e por isso a preocupagao com a
funcionalidade era pouco observada. Ainda segundo o autor,
pelo fato de o escravo realizar todos os trabalhos domésticos (o
que incluia o abastecimento de agua e a retirada do lixo e dos
dejetos), as casas em geral ndo contavam com nenhum tipo de
sistema de abastecimento mecanico.

J4 no caso das habitacdes operdrias, segundo Moreira'’’,
buscava-se relacionar a casa com a idéia de “lar”, ou um espaco
de descanso e reposicio de energias para o trabalho,
desvinculado de qualquer outro tipo de uso que ndo o
residencial. E por ndo contar com a mao de obra escrava, era
necessario partir de outro pressuposto para sua organizacgao,
pois todos os servicos domésticos seriam executados pelos
préprios habitantes, e a funcionalidade permitiria um gasto de
tempo menor com a realizagao destes.

117 MOREIRA, Danielle Couto. op. cit. p. 216.
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Exemplo disso é a instalacdo de servicos e abastecimento de
agua e esgotamento sanitario até mesmo nas residéncias mais
simples, com a incorporacao da cozinha ao bloco principal dos
edificios e a presenca de banheiros individuais (inicialmente
isolados no fundo dos lotes, e posteriormente também
incorporados ao edificio principal), assim como a transferéncia
de atividades antes realizadas no ambiente doméstico para
espacos coletivos, que permitia a condensacao dos edificios e a
criacdo de ambientes cada vez menores e, portanto, mais
econdmicos.

Quanto as plantas, Moreira ainda analisa as adaptacdes formais
sofridas para a adequagdo aos principios industriais, e conclui
gqgue o0 que norteava as novas proposicdes eram
fundamentalmente os preceitos da salubridade e da privacidade,
associados, evidentemente, a racionalidade e aos custos:

A tendéncia geral foi em direcdo as alteragbes que
racionalizassem e ordenassem o espag¢o da moradia. Em
termos de planta e programa, buscavam-se disposicoes
qgue possibilitassem a abertura de janelas nos diversos
comodos, além da nitida separacdo com o espaco publico
e com os vizinhos. Dai a alteracdo de areas internas da
moradia e criagdo de recuos laterais e jardins.
Especificamente, no caso da habitacdo proletaria, além de
tais alteragdes, acrescentavam-se principios relacionados
a seguranca e aos custos.™®

118 |bidem. p. 203.
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Figura 21 — Planta de residéncias geminadas da Villa Economisadora Paulista, em Sao
Paulo.

Em destaque uma unidade habitacional. Na disposi¢cdo dos comodos se observa a
preocupacgdo em ventilar e iluminar todos os espacos. Fonte: Bonduki, 1998.

Moreira faz uma analise dos modelos de habitacdo operaria
construidos no Brasil, elencando as principais caracteristicas
comuns a todos: a presenca de uma sala onde a familia pudesse
se reunir a noite e receber visitas (preservando a intimidade dos
dormitérios), um local para preparo e consumo de alimentos, e
guartos distintos para os membros da familia, conforme sexo,
idade e situacdo. Estes espagos foram traduzidos diretamente
dos modelos europeus, mas a autora também destaca, no caso
brasileiro, a presenca constante de um local destinado as

praticas religiosas (oratorio), e associa esse elemento a mais uma
forma de controle sobre os trabalhadores, explicitamente
incentivado pelas empresas: a igreja.'*

Além disso, a tendéncia a compartimentacdo, sistematizacdo e
separacdo de funcdes, além da hierarquizacdo aplicada ao
espaco urbano e residencial, denotava a forte influéncia do
racionalismo industrial e reforcava a intencdo de atuar como
“modelador” de um novo padrdo de comportamento condizente
com a nova mentalidade industrial, baseado em conceitos como
ética e moralidade, completamente diferentes dos praticados
pela maior parte da populagdo brasileira até meados do século
XIX. A influéncia da igreja vinha de encontro a estes objetivos, e
tinha o papel de reforgar os conceitos de moralidade, ética e
submissao a uma ordem coletiva.

A variacdo das plantas segundo o status do funcionario ou o
tamanho das familias era outra caracteristica importante. As

19 Segundo Moreira “(...) no caso brasileiro, a Igreja Catdlica foi uma presencga
freqliente que se destacou no cenario dos nucleos fabris e das vilas operdarias. Os
industriais identificavam nela importante aliada no controle social, sendo, muitas
vezes, promovida pela fabrica — custeando suas despesas, inclusive o saldrio do padre.
(...) havia uma identificagdo de propdsitos entre os dirigentes das fabricas e os
parocos. Em ambos, as estratégias de domesticagdo e agdes disciplinadoras em muitos
pontos se aproximavam, especialmente as questées que envolviam a preservagao dos
bons costumes e da moralidade individual e publica.” Em alguns assentamentos,
elementos como capelas, igrejas e outros servigos religiosos estariam situados em
espacos de destaque no meio urbano, em geral em posicdo central e de facil acesso.
Dentre eles a autora destaca os casos da Companhia Cedro e Cachoeira, Sdo Sebastido,
Gabiroba e Marzagdo. Ibidem. p. 204-205.



diferencas internas (em relacdo ao numero de comodos e sua
disposicdo) alteravam a aparéncia externa da casa, que era ainda
ressaltada pelas diferencas de implantacdo de cada modelo. Este
aspecto tinha influéncia direta na organiza¢cdo empresarial, pois
ocupar uma casa maior significava uma visivel promocao
pessoal, enquanto perder uma posicdo no empreendimento
podia significar uma mudancga para um imdvel menor e menos
confortavel.

A padronizacdo das edificacGes e a maneira racional com que
eram construidas, além de uma reducdo e otimizacdo dos
espagos internos, permitia pouca ou nenhuma ornamentacao.
Neste ponto observamos outro rompimento com os padrdes
coloniais, onde a ornamentagao individualizava os edificios e
denotava a importancia do proprietario. Assim, até mesmo as
habitacGes mais simples, sempre que possivel contavam com
algum tipo de ornamentacdo, seja nos requadros de aberturas,
pilastras, cunhais, ou no acabamento dos telhados, onde a
utilizacdo do modelo “beira-seveira”, feito com telhas, era
comum em todas as regides do pais.

Ja na légica industrial a ornamentacao era tida como supérflua e
desnecessaria nas habitacdes comuns (representando um custo
adicional), concentrando-se apenas em elementos como maos-
francesas, beirais, calhas, platibandas e guarda-corpos, em geral
pré-fabricados e produzidos em série. Entretanto, era utilizada
explicitamente nos edificios destinados aos funciondrios mais
graduados, justamente para identifica-los da massa construida.

67
As vilas ferrovidrias brasileiras

Quanto ao aspecto urbanistico, segundo Reis Filho, nas cidades
coloniais a distincdo entre zona rural e urbana, e entre rua e
estrada, era feita pela presenca ou auséncia de edificios:

Numa época na qual as ruas, com raras excec¢Ges, ainda
nao tinham calgamento, nem eram conhecidos passeios —
recursos desenvolvidos ja em épocas mais recentes, como
meio de sele¢do e aperfeicoamento do trafego — ndo seria
possivel pensar em ruas sem prédios; ruas sem
edificagdes, definidas por cercas, eram as estradas.'®

Nesta época o planejamento urbano ndo ia além do definido
pelas ja mencionadas Cartas Régias e Posturas Municipais, que
ordenavam que as ruas fossem o mais retilineas possivel, mas
permitindo adaptacdes a topografia, resultando em uma
liberdade de tracado onde as quadras possuiam tamanhos e
formas varidveis. A hierarquia dos espacos urbanos era dada
pela presenca ou auséncia de equipamentos como igrejas,
intendéncia, casas de cdmara ou outros 6rgaos da administracdo
publica, em frente aos quais usualmente existia uma pracga na
qual era instalado o pelourinho, ou pela concentragdo de
equipamentos portudrios ou fabris (leia-se sobretudo curtumes e
charqueadas, caracterizados pela insalubridade, e que
costumavam se manter distantes dos nucleos residenciais). Nos
demais locais predominava a uniformidade.

120 REIS FILHO, Nestor Goulart. op. cit. p. 22
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J4 nas vilas operarias o mesmo racionalismo aplicado as
edificacbes era levado para o ambiente urbano, onde o
arruamento também costumava ser disposto de forma
hierarquizada (em geral retilinea) e direcionado para a fabrica ou
patio ferroviario, que tinha um papel de referéncia em todos os
aspectos.

A seguir analisaremos aspectos relativos as primeiras
experiéncias no fornecimento de alojamento para a mao de obra
ligada a empreendimentos especificos, visando compreender o
que levou as empresas a optarem por oferecer este tipo de
servico. Além disso também é comum encontrar ruas exclusivas
de servico.

As primeiras experiéncias de fornecimento de alojamento
para operarios

Moreira compara a pratica de fornecimento de alojamento para
a mdo de obra operdria as antigas senzalas, “(...) onde os
mecanismos de disciplina e fixacdo da mdo de obra eram
amplamente difundidos”**'. De fato as senzalas foram os
primeiros exemplos, no Brasil, de construcao de alojamento para
abrigar a mao de obra destinada a trabalhar em algum
empreendimento  especifico. E independentemente dos
objetivos destes empreendimentos e das relacdes entre patrdo e

121 \IOREIRA, Danielle Couto. op. cit. p. 207.

empregado, efetivamente existem semelhangas entre os dois
modelos, pois ambas tinham como objetivo manter o
trabalhador proximo de seu local de trabalho, podendo cumprir
horarios rigidos de producdo sem depender de transporte para
seu deslocamento (Figura 22).

Figura 22 - Terreiro da Fazenda Pau d’Alho, em Sao Paulo, com as senzala ao fundo.
Com a localizagdo das senzalas ao lado dos terreiros, o tempo gasto com
deslocamento era minimo. Disponivel em:
http://www.klepsidra.net/klepsidra21/fazendas4.htm. Acesso em 25/10/2009.

A concentracdo de todos os trabalhadores em um unico local
facilitava ainda o controle sobre sua vida social, que nos casos
dos escravos era feita de maneira explicita (cabendo aos dos
senhores a decisdo inclusive sobre seu casamento e geracdo de
filhos), e no caso dos operdrios de maneira mais sutil, mas ndao
menos abrangente, pois as companhias influenciavam desde a
educacdo dos jovens e as atividades sociais praticadas nos
clubes, até o tamanho das familias, determinado pelo tamanho
das habitacdes disponiveis para cada classe de funcionario.

Em ambos os casos a construcdo das habitacdes era realizada
pelo “patrdo”. No caso das senzalas cabia aos “senhores”



determinar a localizacdo das senzalas, o tamanho e a forma dos
edificios, e arcar com os custos de sua construgdo, assim como

eram as companhias quem encomendavam os projetos e
executavam as obras tanto de infra-estrutura urbana quanto de
construgao das casas.
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Figura 23 - Escravos em frente a senzala, em uma fazenda de café em Sao Paulo.
Fonte: Bicca, & Bicca, 2008.

Mas as semelhangas param por ai, pois as senzalas se
diferenciavam das vilas operdrias em aspectos fundamentais,
como a localizagdo (em geral em zonas rurais) e a auséncia de
um projeto global e explicito de organizagao urbana. Também
ndo se identificam nas senzalas conceitos pés-industriais, como o
da padronizacdo das habitacdes e de ideais de saneamento e
moralidade. Diferiam também pelo fato de o fornecimento de

As vilas ferroviarias brasileiras

alojamentos ndo ser uma opc¢ao do empreendedor, mas fazer
parte de um sistema de dominag¢ao onde os escravos em geral
nao eram vistos como seres humanos, mas como bens de servigo
de propriedade dos fazendeiros, o que fazia com que o espaco
residencial a eles destinado estivesse mais associado a jaulas do
gue a casas, ndo havendo maiores preocupacdes em relacdo a
higiene e moralidade do que as destinadas aos demais animais
das fazendas.

Também a forma como os usudrios se relacionavam com os
espacos residenciais era bastante diferenciada. No caso dos
escravos, em muitos casos nao existia nenhum tipo de
hierarquizacdo quanto aos ocupantes, sendo as unidades (nos
casos onde existia algum tipo de separacdo) divididas para
abrigar determinado nimero de pessoas, e diferenciadas, no
maximo, pelo tamanho das familias, mas independente de sua
funcdo no trabalho.'®

Ja nas vilas, conforme se vera adiante, costumava haver uma
hierarquizacao das habita¢gdes quanto ao tamanho, acabamento
e conforto oferecidos, a depender do status do funcionario
dentro da empresa, do tamanho de sua familia e de sua condicdo
social.
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Costumava haver alguma separagdo apenas entre os escravos que trabalhavam nas
lavouras e os que trabalhavam dentro das casas, mas estes uUltimos, em geral, viviam
nas préprias residéncias dos senhores, de forma que pudessem estar disponiveis 24
horas por dia. Nas senzalas habitavam apenas os escravos ligados as atividades de
producdo.
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Quanto aos servicos de apoio, uma vez que 0S escravos eram
vistos como mercadorias caras, as senzalas costumavam oferecer
locais especificos para algumas atividades diferenciadas, como
“enfermarias” para o atendimento aos doentes, onde os
escravos (vistos como bens materiais e cuja morte representaria
a perda do dinheiro investido) recebiam algum tratamento,
mesmo que precario e baseado apenas em alimentacdo
diferenciada, chas e remédios caseiros.

J& as vilas podiam contar com hospitais bem equipados, pois
atendiam desde os engenheiros-chefe até os operarios menos
qualificados, com equipes de médicos e outros profissionais
especialmente contratados. Esses profissionais trabalhavam
tanto na profilaxia de doencas (sobretudo nos locais menos
privilegiados, como no caso dos operarios que trabalharam na
construcdo da ferrovia Madeira-Mamoré, onde o papel do
médico se restringia, muitas vezes, a administracao de doses de
quinino para evitar a contragdo da maldria), quanto no
tratamento de doengas e ferimentos causados por acidentes de
trabalho (Figura 24).

Figura 24 — Hospital da Candelaria, em Porto Velho.

Estrutura para o atendimento dos trabalhadores da Estrada de Ferro Madeira-
Mamoré. Disponivel em:
http://www.fotosdobrasil.fot.br/Norte/Rondonia/RondoniaEFMMHist01.htm. Acesso
em 25/10/2009.

Posteriormente as senzalas foram substituidas por habitacdes
individuais para os trabalhadores agricolas, mas ainda
centralizadas em um mesmo espaco dentro das fazendas e sob
vigilancia permanente dos empregadores. Estes concentravam o
poder de decisdo e controle sobre a vida dos trabalhadores,
submetidos a uma série de regras pré-estabelecidas que
incluiam rigidos horarios e até mesmo o controle sobre a
entrada e saida das fazendas. Estes modelos rurais se
aproximavam mais das vilas operarias, mas em geral ainda ndo



contavam com nenhum tipo de planejamento global, pois cada
agricultor construia sua habitacdo da forma que bem
entendesse, em espaco cedido pelo proprietario de acordo com
suas conveniéncias. Também ndo existia uma hierarquia social
associada as edificagdes, uma das caracteristicas das vilas
operarias, onde o status do trabalhador na empresa definia o
padrdo de residéncia a ser ocupado por ele e sua familia.

Assim, a auséncia dos preceitos advindos com a industrializacdo,
como o planejamento global, a racionalidade e padronizacdo das
construcées e a hierarquizacdo social faz com que os
assentamentos rurais posteriores a escraviddo também ndo se
liguem ao contexto industrial, mas apenas a uma adaptacdo
funcional das propriedades rurais, que continuaram seguindo os
mesmos principios da época da escravidao.

Entretanto, a partir da segunda metade do século XIX
comecaram a ser construidas no Brasil modelos de vilas
efetivamente ligadas aos ideais industriais, destinadas a abrigar
operarios das primeiras fabricas e ferrovias aqui instaladas. E
dentro deste universo de novas experiéncias urbanisticas as
“vilas operarias” e as “vilas ferrovidrias” misturam-se e
habitualmente tém sido tratadas de maneira semelhante.

Entretanto, para a melhor compreensao dos dois
empreendimentos que serdo analisados, a Vila de Paranapiacaba
e a Vila Belga, buscaremos antes verificar as particularidades que
caracterizaram as vilas ferrovidrias em relacdo as demais vilas
operarias.
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As vilas ferrovidrias e suas particularidades

Segundo Correia’®, no Brasil a expressio “vila operaria” é
utilizada para designar diversas iniciativas de construcdao de
moradias populares, tanto urbanas (em cidades ou subdurbios)
guanto rurais. Dentro deste grupo estariam inseridos os

(...) conjuntos construidos por empresas imobilidrias para
aluguel ou venda a proletdrios urbanos, por empresas
ferrovidrias para seus funciondrios, por industrias, minas,
frigorificos e usinas para seus operdrios, técnicos e
administradores e aquelas edificadas pelo Estado. As vilas
construidas por empresas ferrovidrias localizavam-se
sobretudo nos entroncamentos de estradas de ferro ou em
canteiros avangados de obras; as edificadas por empresas
construtoras e pelo Estado nas grandes cidades, as
construidas por industriais e frigorificos situavam-se
principalmente em suburbios de cidades ou no campo,
onde também surgiram as vilas criadas por minas e usinas
de agucar. *** [grifos nossos]

Sem duvida, as experiéncias de construcdo de bairros e vilas para
trabalhadores de industrias ou companhias ferrovidrias foram
tdo diversificadas quanto numerosas, e se estenderam desde a
implantagao dos primeiros empreendimentos industriais no pais
em meados do século XIX (tendo seu auge na primeira metade

123 CORREIA, Telma de Barros. Pedra: plano e cotidiano do operario no sertdo.
Campinas: Papirus, 1998.

12% |bidem. p. 10-11.
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do século XX, época de maior desenvolvimento industrial) até
qguase o final do século XX. Neste rol incluem-se, inclusive, as
edificadas pelo Estado e ligadas a empreendimentos de grande
porte, como usinas hidrelétricas e termo-elétricas, que nao raro
contavam com vilas para abrigar seus funcionarios.

Mas para que possamos particularizar as vilas ferroviarias,
inicialmente devemos levar em conta estas se localizaram
apenas onde existiram ferrovias, tanto em zonas urbanas quanto
rurais, estando situadas geralmente ao longo das linhas.
Também partiremos do pressuposto de que estes edificios foram
projetados e construidos pelas préprias companhias ferrovidrias
para abrigar exclusivamente seus funciondrios, que desta forma
eram mantidos préximos aos seus locais de trabalho e poderiam
rapidamente chegar até eles se necessario, no caso de acidentes,
por exemplo.

Assim descartam-se e nao serdao incluidos nesta analise os
edificios hoje inseridos nas vilas ferroviarias, mas que foram
construidos ao longo do tempo por iniciativa dos préprios
moradores (como garagens, instalacdes sanitarias, comércio),
além de edificios construidos por pessoas ndo ligadas
diretamente a ferrovia, mas que estavam associadas a estas,
como comerciantes que vinham abastecer as vilas e se
instalaram proximas a elas, formando nucleos paralelos, mesmo
gue atualmente incorporados urbanisticamente.

Mas mesmo dentro do recorte especifico das vilas ferrovidrias,
observamos variagdes significativas entre os conjuntos,

derivadas de momentos e necessidades distintas que motivaram
sua construcdo. Assim, devemos analisar também as diferentes
demandas que levaram as empresas ferroviarias a optar pelo
fornecimento de alojamento para seus funciondrios, e
posteriormente os principais modelos urbanisticos e
arquitetonicos utilizados.

As diferentes demandas por habitagdo ligada as ferrovias

A construcdo de habitacdes para os trabalhadores ligados as
ferrovias ndo se deu em funcdo de apenas um aspecto, mas a
uma associagdo de fatores que fizeram com que as empresas
julgassem mais vantajosa essa opcdo a de manter apenas
vinculos salariais com seus funcionarios.

Um dos primeiros motivos que devemos considerar como
fundamental para esta decisdo é o fato de que, no inicio da
implantagao das linhas férreas no Brasil ainda em meados do
século XIX, devido a tecnologia empregada para a movimentacao
dos trens (baseada na energia a vapor), a cada intervalo de
aproximadamente 20 km era necessario implantar uma estacao,
cuja funcdo principal ndo era o embarque e desembarque de
passageiros, mas sim o abastecimento das composicbes com
agua e carvao, além da supervisdao e manutencao daquele trecho
da linha sempre que necessario. Por este motivo cada uma
destas estagdes contava com uma equipe de alguns funcionarios
gue deviam ser instalados necessariamente préximos a ela.



Figura 25 — “Viagdo Férrea do Rio Grande
do Sul” (1960)

“Esquema indicativo da distribui¢do dos
Trechos das Residéncias, Se¢Ges de
Mestres de linha e Turmas”, onde
aparecem categorizados os tipos de
residéncia ao longo das linhas e os
responsaveis por cada trecho. Acima a
legenda ampliada.

Fonte: Acervo Andrey Schlee
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Na Figura 25 observa-se com clareza essa distincdo. Neste mapa
da malha gaucha elaborado pela Rede Ferroviaria Federal S.A.
em 1960, estdo categorizados os tipos de residéncia (Sede de
Residéncia, Sede do Mestre de Linha, Casas de Turma)
relacionando-os aos equipamentos existentes (EstacOes,
Paradas, Estribos, Escolas Turmeiras), e indicando ainda o nome
do responsavel pelo trecho na época.

E como, no inicio da implantacdo das linhas, muitas vezes nao
existiam nucleos urbanos proximos a esses pontos, para abrigar
os funcionarios foram construidas unidades habitacionais junto
as estacOes, que passaram a ser designados por “casas de
agente” (Figura 26), e cujo numero variava. As estagcdes mais
simples contavam com apenas uma casa para abrigar um Unico
funciondrio, mas dependendo da complexidade dos servicos
desempenhados na estacdo, poderia contar com diversas
unidades para abrigar toda uma equipe com diferentes
atribuicGes e graus de responsabilidade, juntamente com suas
familias.

Gl

Figura 26 — Casa de Agente préoxima a Estacdo Guia de Pacobaiba, no fundo da Baia
da Guanabara, Rio de Janeiro.

Disponivel em: http://flickr.com/photos/65978346@N00/379599118/. Acesso em
30/11/2008.

Ao longo de todo o territério por onde as ferrovias se
estenderam, ainda hoje é comum encontrar exemplares dessas
habitacdes, que podem ser identificadas, nos exemplos mais
comuns, como pequenos conjuntos de habitagdes ao longo das
linhas.

Uma variacdo desse principio era a inser¢cdo de unidades
habitacionais no projeto do préprio edificio da Estacdo, como no
caso da Estacdo de Teresina, no Piaui (Figura 27), onde o
segundo pavimento contava com salas que serviam como
escritério e dormitdrio.



Figura 27 — Planta da estagdo ferroviaria de Teresina — PI
Térreo e pavimento superior. No pavimento superior observam-se as dependéncias do
Chefe da Estagdo. Fonte: OP Arquitetura, 2008.

Em outros locais, sobretudo nos contextos urbanos, ja ndo havia
essa necessidade, e a0 menos num primeiro momento as
empresas ferrovidrias ndo forneceram esse tipo de beneficio aos
seus funcionarios.

Analisando as relacdes sociais ligadas aos contextos ferrovidrios,
Segnini'” distinguiu dois momentos diferentes na relacdo entre
as Companhias e seus empregados. Segundo a autora, nas

125 SEGNINI, Liliana Rolfsen Petrilli. op. cit.
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primeiras décadas de implantacdo das linhas as empresas
mantinham seus funcionarios sob controle adotando um sistema
de ameacas, sendo reservado a empresa o direito de “nomear e
demitir livremente seus empregados, diminuir o nUmero destes
quando convier; marcar-lhes a categoria e vencimentos”'*® ,
sendo que provocar a suspensdo do trabalho para impor aos
operarios ou patres aumento ou diminuicdo de servico seriam
considerados motivos suficientes para demissdes. E apds o
incremento na imigracdo, o aumento da disponibilidade de mao
de obra desencorajava qualquer tentativa de reivindicacdo por

melhores salarios, que representaria sua demissdo sumaria.

Mas destacando o caso da Companhia Paulista, empresa
associada diretamente a producdo cafeeira, a forca de trabalho
ferrovidria adquiriu um poder consideravel de mobilizacdo, que
comegou a se organizar e reivindicar melhores condigbes de
trabalho e de vida. As empresas passaram entdo a adotar uma
postura definida pela autora como “paternalista”, na tentativa
manter o controle sobre a m3o de obra." E entre as medidas
adotadas estava o fornecimento de habitagdo, que ao mesmo
tempo em que fixava o funcionario ao seu local de trabalho
através da dependéncia criada em relacdo a moradia, os
mantinha sob vigilancia constante até mesmo fora dos horarios
de expediente.

126 1hidem. p. 35.

27 bidem. p. 42.
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Usando como argumento a crise de habitacdes que se
manifestava nas cidades do interior, determinada pela falta de
casas e pelo encarecimento dos alugueis (o que incentivava
mobilizacdes por melhores saldrios, para cobrir os custos de
moradia), as companhias ofereciam aos seus funciondrios
(...) habitacdo higiénica a preco moddico e junto ao
trabalho, Unico meio de tornar o pessoal estavel e garantir
a regularidade dos servicos a cargo da Companhia,
principalmente nas estacdes de baldeagdo, em que é
necessario manter grandes turmas de trabalhadores,

geralmente compostas de gente que nao prima pela
constancia no servigo (...)*%

A proximidade com seu posto de trabalho permitia ainda que
esta mao de obra fosse solicitada a qualguer momento, e ao
mesmo tempo, a ndo separagdo entre o ambiente residencial e o
ambiente de trabalho punha o empregado sobre constante
vigilancia da empresa.

E como se vera a seguir, em alguns casos especificos, em geral
em pontos estratégicos para a operacgao das linhas, ou préximos
aos maiores complexos (em geral em entroncamentos e pontos
finais de desembarque de carga), onde existia a necessidade de

128 pelatério n° 69 da Diretoria da Companhia Paulista de Estradas de Ferro para
Sessdo da Assembléia Geral de 30.06.1918, apud SEGNINI, Liliana Rolfsen Petrilli.
Idem. p. 55.

um maior nimero de funciondrios para sua operacdo, chegaram
a ser construidos grandes conjuntos habitacionais.

Os diferentes momentos de construcao de habitagdes
ferroviarias

Quanto aos periodos em que foram construidas, identificamos
dois momentos distintos em que as Companhias se mobilizaram
para o fornecimento de habitacdes para seus operdrios, e que
resultaram em situacdes bastante diferenciadas:

1. Durante a constru¢do das linhas: para permitir a
permanéncia dos operarios préoximos as obras;

2. Quando das linhas prontas: para sua operacdo,
assegurando condi¢cdes de habitacdo aos funciondrios
responsaveis por determinado trecho da linha ou por
grandes complexos ferroviarios.

Analisaremos a seguir esses dois momentos, buscando as
caracteristicas que diferenciam arquitetonica e urbanisticamente
as habitacGes produzidas em cada um.

Os acampamentos de obras

Durante as obras de implantacdo das linhas (sobretudo nas
estradas chamadas “estratégicas”, em geral construidas em
regidoes pouco povoadas e que ndo contavam com infra-



estrutura urbana nas proximidades) foi necessaria a construcdo
de habitagdes para os operdrios que trabalhavam nos
empreendimentos para que pudessem permanecer préximos
aos canteiros de obra. Este foi o caso, por exemplo, de linhas
como a Estrada de Ferro Madeira-Mamoré, em Rondobnia, e a
Sdo Paulo Railway, na Serra do Mar paulista.

Também foi o caso das ferrovias “desbravadoras”, como grande
parte das implantadas em Sdo Paulo (que ao mesmo tempo em
que ligavam fazendas de café até troncos ja construidos,
desbravavam o territério e fixavam populagdo em locais ainda
pouco habitados), assim como das construidas para articular o
territério e resguardar suas fronteiras, como no caso da malha
gaulcha e a Estrada de Ferro Noroeste do Brasil.

Em geral estas habitacGes tinham carater provisério, semelhante
a um acampamento rustico, e utilizavam materiais disponiveis na
regiao, como madeira e palha. Normalmente ndo dispunham de
nenhum tipo de planejamento quanto a implantagdo, pois a
intencdo é que fossem abandonadas ou destruidas tdo logo o
trecho fosse finalizado.

Existem poucos documentos que descrevam  estes
assentamentos e as edificacbes ali implantadas, mas alguns
fotégrafos da época se dedicaram a registra-los, e suas imagens
nos permitem ter uma idéia da rusticidade dessas instalagdes,
como Militdo Augusto de Azevedo, que registrou a construgdo da
Sdo Paulo Railway (Figura 28), e Danna Merryl, que fotografou a
Madeira-Mamoré (Figura 29).
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Figura 28 — Acampamento para operdrios que trabalhavam na construgéo da 60
Paulo Railway, na Raiz da Serra, por volta de 1865.
Foto: Militdo Augusto de Azevedo, sem data. Fonte: Cyrino, 2004.
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Figura 29 - Acampamento para operarios da Estrada de Ferro Madeira-Mamoré.
Foto: Danna Merril, por volta de 1905. Disponivel em:
http://www.fotosdobrasil.fot.br/Norte/Rondonia/RondoniaEFMMHist01.htm. Acesso
em 30/119/2008.

Até onde se pode averiguar, nenhuma das habita¢des
construidas neste periodo foi conservada. Entretanto, conforme
se vera adiante, na vila de Paranapiacaba, em Santo André,
Estado de Sdo Paulo, este assentamento inicial deixou marcas no
tracado urbano e que ainda hoje sdo perceptiveis. A area
denominada “Vila Velha” data da época da construcdo da
ferrovia e preserva a caracteristica de auséncia de planejamento
urbano, tendo sido as edificagdes dispostas de maneira
aparentemente aleatéria e sem qualquer orientacdo pré-
definida, contrastando radicalmente com o tracado ortogonal da
“Vila Martin Smith”, projetada e construida por volta de 1900.

As vilas planejadas

As vilas ferrovidrias melhor preservadas e mais conhecidas
atualmente foram construidas num segundo momento, quando
as linhas ja estavam em operacdo e havia o problema
permanente de falta de alojamentos qualificados, em numero
suficiente, e préoximos aos locais de trabalho, para atender a
todos os funcionarios das Companhias.

Como as operagdes ferrovidrias demandavam precisdo e
pontualidade, as empresas logo perceberam que era necessario
e até mesmo vantajoso investir na construgao de residéncias
proximas as linhas e patios, pois anulando a necessidade de
longos deslocamentos didrios, garantiria a pontualidade e
disponibilidade dos funciondarios préximos aos seus postos de
trabalho quase que de maneira ininterrupta. Além disso,
conforme ja foi mencionado, o fornecimento de habitacdo
diminuia e desencorajava as mobilizacdes por parte dos
empregados por melhores saldrios (como greves e paralisacGes),
garantindo a estabilidade dos servicos, e ainda possibilitava um
maior controle sobre a vida social dos trabalhadores.

As companhias passaram entdo a adquirir glebas de terra
proximas as linhas e lotea-las, estabelecendo o arruamento e
construindo os edificios conforme o numero de postos de
trabalho disponiveis no local e o perfil dos empregados que os
preencheriam.

Evidentemente as companhias ndo ofereciam alojamento para
todos os seus funcionarios, mas apenas para 0s necessarios a



manutencdo e operacdo de determinado trecho da linha,
existindo um perfil bem definido de ocupantes para estas
habitac¢des: funcionarios qualificados na opera¢do do maquinario
e manutencdo da linha (maquinistas, foguistas, ajustadores,
eletricistas, guardas e pessoal da estacdo), e nos grandes
complexos também os engenheiros-chefes, mestres, contra-
mestres e demais encarregados pelo preciso funcionamento do
sistema.

As maiores vilas foram instaladas junto aos entroncamentos, nos
pontos finais das linhas, ou outros locais onde foram
implantados grandes complexos ferroviarios. Segundo Miiller*?,
nestes pontos eram concentrados os produtos agricolas da
regido destinado a exportagdo e os materiais importados
trazidos para serem comercializados no Brasil, o que gerava uma
demanda por armazéns e pessoal para a realizacdo das tarefas
de carga, descarga, estocagem e controle das operacOes
comerciais. Além disso, estes locais também passaram a
concentrar os equipamentos de manuten¢ao das linhas, como
oficinas, pdtios e rotundas, aumentando ainda mais o nimero de
funciondrios ligados a companhia, e com ela a demanda por
habitagao.

Como exemplo deste tipo, destacamos o caso de Santa Maria, no
Rio Grande do Sul, que apds a construcdo das primeiras linhas
férreas, tornou-se um importante entroncamento onde foram

129 \IULLER, Christine. op. cit.
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instalados um numero significativo de equipamentos como
oficinas, armazéns e escritorios.

E devido a importancia adquirida pelas vilas e ao fato de
concentrarem um grande numero de habitantes, essas
aglomeragdes acabaram por atrair outros tipos de moradores
para as proximidades, como comerciantes e prestadores de
servicos, que se instalaram préximos as estacdes e contribuiram
para a formacdo de muitas das atuais cidades situadas ao longo
das linhas.

As Companhias costumavam se responsabilizar por todos os
reparos e servicos a serem executados nas edificagOes,
mantendo grupos de funciondrios responsaveis exclusivamente
pelas manutencdes periddicas tanto dos edificios utilitarios
guanto dos residenciais. Isto acabava levando a um mesmo
padrdo de acabamento entre todas as edificacdes, ndo estando
sujeitos ao gosto dos seus ocupantes, o que contribuia para
manter o perfil homogéneo dos conjuntos.

Além das edificagcdes residéncias e equipamentos de primeira
necessidade, como armazéns para abastecimento, escolas,
hospitais e igreja, é interessante notar a presenca freqliente de
clubes associados as vilas. Nestes locais os funcionarios se
concentravam nos horarios de folga, praticando esportes (como
o futebol, trazido pelos ingleses que vieram construir as
primeiras linhas). Estes espacos, assim como as pragas, parques
e clubes recreativos, tinham como objetivo coibir hdbitos
considerados “nocivos” e que pudessem prejudicar o bom
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andamento das relacdes empresariais. Assim, se incentivava as
ocupacOes “Uteis”, e as formas “saudaveis” de lazer, coibindo
ajuntamentos considerados “suspeitos” e que pudessem
interferir ou influenciar as relagbes sociais e a disciplina dos
trabalhadores.

A seguir faremos uma andlise das principais tipologias
urbanisticas e residenciais adotadas pelas Companhias
Ferrovidrias, e que foram repetidas em todo o territério
nacional, com variagbes conforme a origem da empresa e o
status dos funcionarios. Mas apesar das diferencas, é possivel
observar a existéncia de padrées de organizacdo comuns, gragas
aos preceitos perseguidos por todas: funcionalidade,
racionalidade, padronizagdo e otimizagao.

As principais tipologias urbanisticas e modelos de
implantacgao

Quanto aos modelos de implantacdo, destacam-se trés formas
principais: habitacbes inseridas dentro dos edificios das
estacOes, casas implantadas ao longo da linha e complexos
ferroviarios (de forma individual ou em blocos), e vilas
ferroviarias.

Como exemplo do primeiro caso, destacamos a ja mencionada
Estacdo de Teresina, e também a de Sdo Jodo Del Rei, em Minas
Gerais, onde a unidade habitacional foi instalada no segundo
pavimento do edificio da estacdo (Figura 30).
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Figura 30 — Planta da Estagdo de Sao Jodo Del Rei.
Térreo e pavimento superior. No pavimento superior localizam-se as acomodagées do
Chefe da Estagdo (L). Fonte: Moreira, 2007.

O segundo caso era utilizado para um numero reduzido de
edificios (destinados a abrigar poucos funcionarios responsdveis
por determinado trecho da linha), e constantemente nao
chegavam a configurar uma “vila”, mas um agrupamento de
casas, que poderiam estar voltadas para a linha férrea, para uma
rua paralela ou perpendicular a ela, ou ainda implantadas ao
redor do patio da estacdo. Nestes casos era comum que os lotes
fossem utilizados como isolamento entre a drea da Estacdo e o
restante da cidade e ajudando na seguranca do local.



A Companhia Estrada de Ferro Central do Piaui, por exemplo,
edificou diversos conjuntos de casas para seus funcionarios
seguindo essa implantagao (Figura 31 a Figura 33).

Imagem: GoogleEarth, Acesso em 30/11/2008.

Figura 32 — Unidades geminadas na vila ferroviaria de Parnaiba — PI.
Foto: Anna Finger, 2006.
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Figura 33 — Conjunto ferroviario de Capitao de Campos — Ramal Campo Maior —
Piracuruca - PI.
Fonte: OP Arquitetura, 2008.

J4 no caso das vilas, em geral se observa a existéncia de uma
proposta urbanistica explicita, com o predominio de arruamento
retilineo e lotes regulares. Com freqléncia as ruas eram
hierarquizadas (diferenciadas em principais, coletoras e de
servicos), o que influenciava a distribuicdo das unidades
conforme o status do ocupante: nas ruas principais os edificios
destinados aos funcionarios mais graduados, e nas secundarias
aos menos graduados.
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A implantagdo dos edificios também ressaltava a hierarquia
industrial. Segundo Moreira’®, enquanto os operarios menos
graduados eram dispostos em habitacbes menores,
freqlientemente geminadas ou na forma de longas “fitas”, as
destinadas aos funciondrios de cargos mais elevados eram
dispostas de forma isolada, no centro de terrenos mais amplos, e
posicionadas estrategicamente em locais onde permitissem um
controle sobre determinado trecho da vila.

Em geral todos os edificios das vilas seguiam o mesmo padrdo de
alinhamento, tanto as geminadas, em blocos ou em fita, quanto
as isoladas, o que proporcionava um aspecto de ordenagdo ao
conjunto e reforgava o carater disciplinador dos assentamentos.

Assim, percebemos que também no plano urbanistico foram
inUmeros os preceitos do sistema de producdo industrial
reinterpretados e aplicados aos projetos. Correia, analisando o
projeto de uma vila fabril, resume esses aspectos:

(...) o olhar vigilante dos chefes encontra correspondéncia
no de vigias e vizinhos; as fileiras ordenadas de maquinas,
na distribuicdo regular das casas; a hierarquia das
categorias profissionais, na diferenciacdo das moradias. A
busca de controle da empresa sobre as atividades
externas ao trabalho dos operdrios refletia, de um lado, a
l6gica de controle e tempo de coordenacdo geral das
atividades, inerente a producdo industrial; de outro,
indicava uma busca de moldar e uniformizar o

139 \1OREIRA, Danielle Couto. op. cit. p. 213.

comportamento do trabalhador, encontrando paralelo no
carater repetitivo da producdo industrial, que Ilhe
permitisse reproduzir indefinidamente o mesmo modelo
com uniformidade e precisdo.**

As principais tipologias arquitetonicas

Em relacdo aos edificios habitacionais predominam cinco
tipologias distintas, que serdo melhor analisadas a seguir: a
habitacdo isolada, as casas geminadas, as unidades implantadas
em blocos ou “em fita”, e os chamados “alojamentos de
solteiros”, que embora nem sempre presentes, constituem um
tipo de edificio habitacional com caracteristicas proéprias.

E interessante notar que, provavelmente em funcdo da
privacidade oferecida, e das possibilidades de distribuicdo
interna das plantas, quanto mais elevado o status do ocupante,
mais isolada era a edificacdo em relagdo as vizinhas.

De maneira geral esses tipos obedeciam aos seguintes esquemas
de implantagdo e acesso:

131 CORREIA, Telma de Barros. Pedra: plano e cotidiano do operario no sertdo.
Campinas: Papirus, 1998. p.100.



Habitacao isolada:

Habita¢Ges geminadas: I T f I

Habita¢6es em bloco ou fita:I T ? ? ? T I

Alojamento de Solteiros: | T |

Cada tipo contava com vantagens e desvantagens. As habita¢bes
isoladas ofereciam uma maior privacidade aos ocupantes,
enquanto as habitagdes em bloco ou fita uma maior economia.
Assim, a escolha do modelo a ser implantado costumava estar
relacionada ao tipo de ocupante previsto.

Analisaremos a seguir as principais caracteristicas de cada tipo.
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Habitacao isolada

Em geral destinada aos funciondrios mais graduados
(engenheiros-chefe, chefes-de-estacao e funcionarios
administrativos de maior responsabilidade), eram amplas e
atendiam a um programa de necessidades mais complexo,
contando, portanto, com um maior nimero de dependéncias.
Costumavam estar situadas no centro de amplos lotes, com
varandas, jardins e quintais.

Estilisticamente também eram mais refinadas, podendo-se
perceber uma intencdo ornamental desligada da funcionalidade
e, em geral, reproduzindo as tendéncias em voga nos paises de
origem das companhias. Alguns chegam a constituir verdadeiros
palacetes, como é o caso da edificacdo conhecida como
“Castelinho”, na Vila de Paranapiacaba.

Habita¢bes geminadas

Implantadas em pares, destinavam-se normalmente a
funciondrios intermedidrios. Apresentavam uma maior
simplicidade, tanto em relagdo ao programa, quanto ao
acabamento estético. Em relacdo as habita¢des isoladas, os
espacos internos eram reduzidos, e eram implantadas em
terrenos menores, porém estrategicamente localizados dentro
das vilas, de forma a exercer um controle sobre os demais
operarios. Em muitos casos estas tipologias apresentavam
alpendres frontais e jardins laterais.
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Habitacdes em blocos ou fita

Estes modelos destinavam-se aos demais funcionarios da
companhia. A opg¢do entre um ou outro modelo era feita
dependendo do tipo de organizac¢do urbana desejada, sendo que
o modelo em bloco, em geral, ocupava toda uma quadra,
enquanto o modelo em fita costumava ser utilizado para
assentamentos dispostos ao longo das linhas, nao configurando
guadras.

A opgao pelos edificios continuos permitia economizar material,
em fungao das paredes em comum, e espago, uma vez que 0s
lotes eram divididos em faixas estreitas. Possuiam um numero
restrito de comodos, em geral limitando-se a uma sala (espaco
de convivio), uma cozinha e alguns quartos, todos posicionados
de forma a receber iluminag¢ao natural, com aberturas em ambas
as fachadas (da frente e dos fundos), o que permitia ainda uma
eficiente ventilagdo cruzada.

As habitacdes em bloco eram compostas por um numero
varidvel de unidades, implantadas uma ao lado da outra, em
geral em duas laterais da quadra, sendo que os fundos dos lotes
de uma dava para os fundos dos lotes de outra.

Nesses casos a ornamentacdo, quando existia, era bastante
simplificada, restringindo-se as molduras de portas e janelas,
platibandas, ou a aplicagdo de alguma inscricdo, em geral na
empena dos telhados, que por sua vez variavam quanto a

posicdo da cumeeira (paralela ou perpendicular ao alinhamento
do lote) e ao caimento das aguas, ndo existindo uma regra fixa.

Nos modelos em fita o acesso ao lote e, com isso, a definicdo da
fachada frontal do edificio, podia se dar pelo patio ferroviario,
pela linha (quando as edificagdes eram utilizadas para fazer o
fechamento e isolamento entre este espaco e o restante da
cidade), ou por uma rua paralela a linha.

Alojamento de Solteiros

Este modelo ndo era tao freqlente de ser encontrado nas vilas
ferrovidrias, sendo mais comum em vilas ligadas a
empreendimentos fabris. Nesses casos o oferecimento de
alojamentos deste tipo era extremamente convidativo para
atrair mao de obra, pois permitia a trabalhadores solteiros,
muitos de origem humilde e sem maiores expectativas, se
inserirem no mercado de trabalho sem a necessidade de
sustentar uma casa, sendo uma alternativa para economizar
algum dinheiro. E estes operdrios eram extremamente
valorizados pelas fabricas, pois por ndo possuirem familia,
submetiam-se a trabalhar por salarios mais baixos (sobretudo
por ndo pagarem pelo alojamento, ou pagarem valores
simbdlicos), e dispunham de todo o seu tempo para se dedicar a
Companhia. Entretanto, apesar de raro em vilas ferroviarias,
encontramos esse tipo de alojamento na Vila de Paranapiacaba.



Os alojamentos de solteiros se assemelhavam a um galpao, onde
beliches eram distribuidos em um Unico espaco, ou se
apresentavam com uma série de pequenos quartos dispostos
lateralmente em forma de fita. Em geral contavam com banheiro
e cozinha coletiva, e nenhum espaco “social”. De todos os
modelos, este é o que apresenta uma maior semelhanca com as
antigas senzalas, tanto pela forma dos edificios e pelo uso

III

compartilhado e ndo individualizado, quanto pelo despojamento,
pois normalmente ndao apresentava com nenhum tipo de
ornamentacdo ou elemento de intencdo estética.

Outros edificios

Nas vilas ferroviarias, sobretudo no caso das situadas em locais
afastados de outros nucleos populacionais, era comum
encontrar ainda edificios como pensdes e hospedarias, mas cuja
tipologia ndo obedecia a uma padronizacao especifica.

Entre os edificios ndo-residenciais podem ser agrupados em dois
tipos: os sociais e os funcionais.

No primeiro grupo estdo os clubes, cinemas, teatros, igrejas,
escolas e até mesmo os sindicatos. Esses edificios variavam em
tamanho, linguagem e forma de implantagcdo, mas
tradicionalmente eram dispostos em pontos nobres do
assentamento, préximos a pracas e delimitando um espaco de
convivio e reunidao dos habitantes fora dos horarios de trabalho.
Este aspecto facilitava a observacdo dos habitos cotidianos e
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permitia um maior controle sobre a vida social dos funciondrios.
Também contavam com uma maior profusdo ornamental, o que
Ihes conferia imponéncia e distinguia dos demais edificios do
local.

J4 os edificios funcionais como armazéns, mercados, padaria,
marcenaria, etc., situavam-se em locais de maior conveniéncia,
muitas vezes proximos a linha férrea, facilitando seu
abastecimento. Em geral n3do contavam com elementos
ornamentais além dos funcionais, como maos-francesas,
pilastras e acabamento em platibandas, que podiam receber
algum tipo de tratamento estético. Ja os hospitais eram situados
em um ponto mais afastado do nucleo habitacional, porém de
facil acesso, e era em geral bem equipado para atender a todos
os habitantes da vila, e muitas vezes até mesmo o restante da
populacdo das cidades.
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Paranapiacaba Vila Belga
Foto: Anna Finger, 2008. Foto: Andrey Schlee, sem data.



Capitulo lll - Uma vila inglesa e uma vila belga

Visando comprovar os aspectos descritos no capitulo anterior,
apresentaremos um estudo comparativo entre duas vilas
ferrovidrias, a Vila de Paranapiacaba, em Santo André — SP, e a
Vila Belga, em Santa Maria — RS, praticamente contemporaneas,
mas construidas em locais diferentes e por empresas de origem
distinta.

A vila de Paranapiacaba foi construida pela companhia inglesa
Sdo Paulo Railway — SPR. A construcdo dessa linha tinha
objetivos eminentemente econdmicos, pois, ligando Jundiai,
regido produtora de café, ao Porto de Santos, destinava-se
fundamentalmente ao escoamento da producdo cafeeira. Para
vencer o trecho da Serra foi necessaria a implantacdo de um
sistema funicular, instalado em um ponto onde ndo existia
nenhum agrupamento populacional anterior. E para abrigar os
funcionarios necessarios a operacdo do sistema, foi construida a
vila.

Ja a Vila Belga foi construida pela empresa belga Compagnie
Auxiligire des Chemins de Fer au Brésil. Essa empresa adquiriu a
concessdo e finalizou a construcdo da Estrada de Ferro Porto
Alegre — Uruguaiana, concebida como linha-tronco de um
projeto de articulagdo do territério e das fronteiras do Estado do
Rio Grande do Sul através de estradas de ferro, tendo, portanto,
carater fundamentalmente estratégico. Um dos entroncamentos
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mais importantes da linha estava situado no municipio de Santa
Maria, onde foram instalados os escritérios da Auxiliaire, assim
como oficinas e inumeros galpdes que empregavam um grande
numero de funcionarios, parte dos quais instalados na vila.

Assim, partimos de dois contextos e referéncias distintos, e que
resultaram em dois projetos habitacionais também
diferenciados. Analisaremos a seguir os resultados obtidos, para
em seguida tracar uma comparac¢ao entre ambos, e compara-los
a arquitetura tradicional das cidades brasileiras contemporaneas
a época em que estes dois modelos foram implantados.
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Vila de Paranapiacaba — Santo André — SP

Companhia: Sdo Paulo Railway Company - SPR

Origem: Inglaterra

Periodo de construcdo: inicial entre 1860 e 1867, ampliada
entre 1892 e 1901**

Figura 34 — Vila de Paranapiacaba, Santo André — SP.
Foto: acervo da Sub-prefeitura de Paranapiacaba e Parque Andreense. Sem data.

132 Apesar de ser mais conhecida por sua parte planejada, a parte mais antiga da Vila
de Paranapiacaba descende do acampamento originalmente implantado no Alto da
Serra para a construgdo do sistema funicular. Esse ndo foi o Unico acampamento
existente durante as obras de construgdo da linha, entretanto os demais, como o da
Raiz da Serra, foram desativados.

Uma vila inglesa e uma vila belga

Sintese historica

A Sdo Paulo Railway, primeira estrada de ferro do estado de Sao
Paulo, foi construida entre 1860 e 1867 para vencer o trecho da
Serra do Mar paulista e ligar a regido cafeicultura de Jundiai ao
Porto de Santos, transpondo o obstdculo histérico que durante
séculos dificultou a ocupagdo do planalto paulista e o
desenvolvimento do estado.

As dificuldades apresentadas pelo trecho da Serra eram tantas
gue a construcdo de uma ferrovia ligando Santos a capital da
provincia de S3o Paulo havia sido proposta ja em 1838, data da
primeira concess3o para a construcdo de ferrovias no Brasil.™*

Conforme visto, com a expansao do cultivo do café no estado de
Sao Paulo as fazendas o porto de Santos passaram a funcionar
como um sistema de producdo e exportacado interdependentes,
e a prosperidade cafeeira paulista necessitava e dependia de
meios rapidos, seguros e baratos para o escoamento da
producdo até o porto de Santos, enquanto Santos, como um
importante porto de mar, necessitava do produto para sua
sobrevivéncia.

Percebendo isso entre 1856 e 1857, um grupo de investidores
estrangeiros, articulados pelo Bardao de Maua, fundou em
Londres a Sdo Paulo Railway Company — SPR, ou a “Inglesa”.

133 . . ~ .
Ver capitulo “S3o Paulo e a expansdo cafeeira”, p. 45.
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O projeto e a execugdo da linha foram confiados a uma equipe
“importada” ** composta por engenheiros estrangeiros liderada
por Daniel Makinson Fox, que ja havia trabalhando em obras
complexas como uma estrada de ferro nas regides montanhosas
no norte do Pais de Gales e nos Pirineus, entre a Franca e a
Espanha™, o que era necessario, pois a ferrovia deveria vencer a
“muralha” formada pela Serra do Mar.

As obras foram divididas em trés segmentos: o primeiro ligando
Santos a Raiz da Serra (21km), regido alagadica, para o qual foi
necessaria a construcdo de nove pontes; o segundo e mais
complexo, de subida da Serra (8km), vencido através da
implantacdo de um sistema funicular dividido em quatro rampas
(Figura 35); e o terceiro ligando Jundiai ao topo da Serra
(62,5km), cuja unica dificuldade foi a constru¢do de um tunel de
595 metros.™*® Em todo o trajeto foi adotada a bitola de 1,60m.

134 Segundo Mazzoco & Santos, em um relatdrio o engenheiro D.M.Fox comentava as
dificuldades de se conseguir mdo-de-obra livre, e de que esta, em sua maioria, era
constituida de portugueses ou “natives”. Aos ultimos o engenheiro fazia mencgdo de
apresentarem “uma certa indisposicdao ao trabalho”, e que os Unicos artesdos com
quem ele poderia contar seriam os estrangeiros (portugueses, italianos e alemdes),
sendo porém indispensavel a contratagdo de especialistas ingleses para os assuntos
técnicos. Ibidem. p. 62

135 CYRINO, Fabio. op. cit. p. 82.

136 MAZZOCO, Maria Inés Dias & SANTOS, Cecilia Rodrigues dos. op. cit.
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Figura 35 — Imagem do trecho Vale do Rio Mogi, na Serra do Mar, onde foi
implantado o sistema funicular.

Em destaque a Vila de Paranapiacaba (1) e o municipio de Cubatdo (2), e o trajeto e a
localizagdo aproximada da linha e dos patamares do sistema funicular. Fonte: Google
Earth. Acesso em 31/10/2009.

Para vencer o trecho da serra optou-se pela instalacdo de um
sistema funicular, que se tornou o ponto principal da estrada.
Para sua execucdo foram necessdrios inumeros cortes,
aterramentos, tuneis, viadutos e pontes, e quando concluido,
contava com quatro Planos Inclinados com rampas com
inclinagcdo quase 10% que venciam um desnivel de 796m em
8km, cada um com um patamar onde se situavam as casas de
magquinas do sistema (Figura 36 e Figura 37).



. R - ¥ it g i 4
Figura 36 — Inicio da construgdo da Sdo Paulo Railway, em Raiz da Serra.
Foto: Militdo Augusto de Azevedo. Disponivel em:
http://www.novomilenio.inf.br/santos/h0102z21.htm. Acesso em: 27/09/2008

Figura 37 — Primeiro patamar, onde se observa o sistem
Foto: Militdo Augusto de Azevedo. Disponivel em:
http://www.novomilenio.inf.br/santos/h0102z21.htm. Acesso em: 27/09/2008

i i

a de cabos de tragao.
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Construidas em cantaria, cada casa de maquina abrigava duas
maquinas a vapor que movimentavam os cabos que tracionavam
as composicdes de trés ou quatro vagdes. O sistema funcionava
por contrapeso e utilizava veiculos sem tragdo propria,
denominados “serrabreques”, para equilibrar o peso entre as
composicdes que subiam e desciam.

A equipe contratada para a execucdo das obras foi instalada
inicialmente em acampamentos na Raiz da Serra e no Alto da
Serra, junto ao primeiro e ao ultimo patamares do sistema. E
pela necessidade de manter no local uma equipe permanente de
técnicos que operariam o sistema funicular, ao fim das obras de
construcdo da linha o assentamento do Alto da Serra foi
mantido, dando origem a atual Vila de Paranapiacaba. Essa drea
é hoje conhecida como Vila Velha e guarda grande parte das
caracteristicas do periodo do acampamento inicial, sobretudo no
aspecto urbano.

Entretanto, como a principio sé seriam mantidos no local uma
equipe técnica de nivel intermedidrio (os funciondrios mais
graduados residiriam em S3do Paulo), na época as edificacdes
deste acampamento tinham cardter rudimentar, construidas em
madeira e taipa, sem arruamento definido, situando-se proximas
as oficinas e em um ponto ligeiramente elevado em relacdo a via
férrea, permitindo assim acompanhar permanentemente o
trabalho no patio.
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Segundo Cruz'®’ a noticia da construcdo da ferrovia teria
chamado a atencdo de Bento José Rodrigues da Silva, um
comerciante da regido de Mogi das Cruzes, que solicitou ao
governo uma porcao de territério no lado oposto a gleba
concedida a SPR. Tendo obtido as terras, foi um dos primeiros a
se estabelecer no local. A ele também teria sido doado um
terreno onde mais tarde foi construida uma igreja e o cemitério.

Outros comerciantes e prestadores de servicos seguiram o
exemplo de Bento José e se estabeleceram no local para
fornecer artigos de primeira necessidade para os trabalhadores
da SPR (como dentistas, alfaiates, sapateiros, barbeiros, etc.), e
acabaram constituindo um nucleo paralelo ao assentamento
inglés, e cuja ocupagao deste local diferiu sensivelmente
daquela.’®

Mais tarde essa parte, tradicionalmente chamada de “Parte
Alta”, passou a ser conhecida também como “Vila dos
Aposentados”, pois para |a se dirigiam os ferrovidrios
aposentados que nao queriam deixar a vila onde viveram
durante anos e na qual ainda vivia parte de sua familia'*’, mas ao

137 CRUZ, Thais Fatima dos Santos. op. cit. p. 84

138 Segundo Cruz, a Parte Alta era tida como “cidade livre”, pois ndo estava sob o
controle da Companbhia ferroviaria. A autora afirma ser comum a formagdo deste tipo
de aglomeragdo préxima a nucleos fabris, funcionando como um reverso, e ao mesmo
tempo um complemento do nicleo operario. Ibidem. p. 87.

139 ) - . _— . R
Era comum os filhos e netos de ferroviarios seguirem a profissdao dos pais e avos,
sobretudo quando geragdes cresciam e eram educadas nas vilas.

mesmo tempo eram obrigados a deixar suas casas para dar lugar
a novos funcionarios que ocupariam seu posto na companhia.

As obras de construcdo da estrada foram concluidas em
fevereiro de 1867, e a inauguragao oficial de todo o trecho de
139 km entre Santos e Jundiai aconteceu em 8 de setembro de
1868. Na época foi considerada a linha mais luxuosa e moderna
do Brasil, e enquanto manteve o monopdlio sobre a descida da
Serra do Mar (até a construcdo da linha Mairink-Santos, da
Sorocabana, inaugurada em 1937), apesar de sua pequena
extens3o, foi a mais lucrativa ferrovia da América do Sul.**

Em 1868, mesmo ano da inauguragao oficial da SPR, foi criada a
Companhia Paulista de Estradas de Ferro justamente para ligar
Campinas a Jundiai. Da mesma forma, diversas outras linhas
comecaram a ser construidas no estado, todas vindo se conectar
aos trilhos da SPR antes da Estacdo de S3o Paulo, que mantinha
o monopadlio sobre o trecho da serra (Figura 38).

10 |mpressdes do Brazil no Século Vinte, 1913. In: GERODETTI, Jodo Emilio &

CORNEJO, Carlos. As Ferrovias do Brasil nos Cartdes Postais e Albuns de Lembrangas.
Sao Paulo: Solaris Edigdes Culturais, 2005. p. 90
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Figura 38 — “Carta das Estradas de Ferro da Provincia de S. Paulo”

Em destaque o trecho correspondente a linha da SPR e as cidades de Santos (1),
Paranapiacaba (2), Sdo Paulo (3) e Jundiai (4). Observa-se que todas as linhas
construidas posteriormente vinham se conectar aos trilhos da SPR antes da descida da
Serra. Disponivel em: http://www.anpf.com.br/histnostrilhos/imagenshnt/14mapa.gif.
Acesso em: 31/10/20009.

Figura 39 — Trecho dos novos plans inclinados. Abaixo parte do primeiro sistema.
Isto levou a um ao aumento tao grande no fluxo de carga e Fonte: Mazzoco & Santos, 2005

passageiros no trecho da serra que foi necessaria a duplicagdo da . . ) ) . i
O projeto de duplicagdo incluiu também a expansdo da vila

instalada no Alto da Serra, com a construcao de mais habita¢des
para os funciondrios, agora em maior nimero, pois operariam os
dois sistemas. Para a Vila Nova do Alto da Serra ou Vila Martin
Smith foi elaborado um detalhado projeto de urbanizacdo que
incluia a padronizacdo e hierarquizacdo de ruas e edifica¢des (de
feicOes inglesas), sistema de agua potavel, coleta de esgoto e
iluminagao publica, utilizando o que havia de mais avangado em

linha em pontos estratégicos, além da reforma e ampliacdo de
varias estacBes e da construcdo de novas outras (como a de
Santos e a de Sdo Paulo, quando foi construida a atual Estacao
da Luz). As obras ocorreram entre 1892 e 1901 e foram tdo
trabalhosas quanto as realizadas para a implantacdo da primeira
linha, demandando novamente inUmeros aterros, cortes, tuneis
e viadutos. No trecho da serra, seguiu um tragado ligeiramente
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tecnologia na época. Contava ainda com hospital, mercado,
clube recreativo, cinema, e campo de football.

N3o foi possivel definir com precisdo os responsaveis pelo
projeto urbanistico e arquitetdnico da Vila, mas pela assinatura
em plantas como a do projeto de uma edificacdo na Vila Velha
(Figura 40), de 1917, e a do Servico de Agua e Esgoto, de 1914,
identificamos a participacdo do engenheiro inglés William
Sheldon.' Entretanto destacamos que essas plantas s3o
posteriores a construcdo da vila.

Até 1937, quando foi inaugurada a linha Mairinque-Santos da
Companhia Sorocabana, a Sdo Paulo Railway manteve o
monopdlio sobre a descida da Serra do Mar. Em 1946 foi
encampada pelo Governo Federal e teve seu nome alterado para
Estrada de Ferro de Santos a Jundiai, e em 1957 foi incorporada
a Rede Ferroviaria Federal - RFFSA.

E inegavel sua importancia no panorama paulista, pois a partir
do momento em que entrou em operagdo solucionou
definitivamente o acesso entre as entdo principais regides
produtoras de café e o Porto de Santos, rompendo o isolamento
do planalto e possibilitando o rapido crescimento e remodelacao

. MAZZOCO, Maria Inés Dias & SANTOS, Cecilia Rodrigues dos. op. cit. p. 72.

142 Segundo Cyrino, em 1896 desembarcou no Brasil uma equipe de engenheiros da
SPR que seria responsavel pelas obras de duplicagdo da linha. Essa equipe era liderada
pelo engenheiro James C. Madeley, e William J. Sheldon fazia parte dela, ocupando o
cargo de “Engenheiro da linha em trafego”. CYRINO, Fabio. op. cit. p.109-110.

da cidade de Sdo Paulo — que se transformou num gargalo por
onde passava obrigatoriamente o café e a riqueza provinda dele,
e trazia na volta as novidades do mundo.

Em 2002 a Vila de Paranapiacaba foi adquirida da RFFSA pela
Prefeitura Municipal de Santo André, que passou a ser a
proprietaria de todo o conjunto, e visando sua preservacdo e
requalificacdo, deu inicio aos estudos para a elaboracdo da
ZEIPP', que entrou em vigor em dezembro de 2007.

143 . s .
Zona Especial de Interesse do Patrimonio de Paranapiacaba, elaborado pela

Subprefeitura de Paranapiacaba e Parque Andreense como parte complementar ao
Plano Diretor Participativo do Municipio de Santo André (Lei n? 8.696 de 17 de
dezembro de 2004).
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Figura 40 — “Projecto de uma Casa para Venda com residéncia na Rua Direita (Vila Velha) em Alto da Serra”
Datada de 29 de janeiro de 1917, no canto inferior direito observa-se a assinatura de W. Sheldon. Fonte: Mazzoco & Santos, 2005
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A configuragao urbana

A vila de Paranapiacaba foi implantada em meio a Serra do Mar
paulista, em local isolado e distante de qualquer outra
aglomeracdo populacional, como pode ser observado na Figura
41. Por este motivo ndo esteve sujeita a nenhum tipo de regra
pré-estabelecida quanto aos parametros urbanisticos a serem
seguidos, como as tradicionais “posturas municipais” existentes
na maior parte dos municipios a época.

Figura 41 — Implantagao da Paranapiacaba em meio a Serra do Mar paulista.
Foto: Acervo da Subprefeitura de Paranapiacaba e Parque Andreense, sem data.

Conforme mencionado, ela foi construida em diferentes
momentos, resultando numa somatdria de varios periodos de
ocupacao e influéncias diferenciadas.

Sua area mais antiga descende do acampamento instalado para
abrigar os operarios que trabalhavam na construgdo da linha e
do sistema funicular, implantado em local afastado de qualquer

povoacdo. Entretanto, com o0s acréscimos posteriores,
atualmente podemos identificar 4 setores morfoldgicos distintos
dentro do conjunto: a Vila Velha, a Parte Alta, o patio ferrovidrio
e a Vila Martin Smith (Figura 42), sendo que cada um conta com
particularidades que os distinguem dos demais. Para facilitar a
compreensao esses setores serao descritos individualmente em
todos os seus aspectos.

Google
Figura 42 — Setores da Vila de Paranapiacaba.
Em destaque a localizagdo dos quatro setores: a Vila Velha (1), a Parte Alta (2), o patio
ferrovidrio (3) e a Vila Martin Smith (4). O ponto branco marca a posi¢do aproximada

do ultimo patamar do sistema funicular. Fonte: Google Earth. Acesso em 01/11/2009.



A Vila Velha, nucleo original e decorrente do primeiro
acampamento de operarios, foi implantada ao lado do ultimo
patamar do sistema funicular, de forma a permitir o rdpido
acesso dos trabalhadores ao local.

Neste trecho se observa uma forma de implantacdo
aparentemente aleatdria, dispostas ao longo de uma rua
principal denominada curiosamente de “Rua Direita” (Figura 43),
0 antigo acesso principal a vila. Desta area também parte a rua
que fazia a ligagdo entre o patio ferrovidrio e o hospital,
implantado em local préximo, demonstrando a preocupagdo em
oferecer os meios necessdrios a sobrevivéncia dos operdarios ali
instalados.

ligagdo com a Parte Alta.
Foto: Anna Finger, 2008.
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Na Vila Velha ainda n3ao observamos com clareza uma
hierarquizagao de vias e edificagdes, como aconteceu mais tarde
na Vila Martin Smith, pois na época de sua construgdo a previsao
era que ali residiriam apenas técnicos de nivel intermediario. E
como area deriva do primeiro acampamento, ainda hoje as casas

by

ndo seguem padrdes pré-estabelecidos quanto a implantacao,
sendo dispostas de maneira aparentemente aleatdria.

Figura 44 — Detalhe da configura¢do urbana e implata;éo dos edificios na Vila Velh
Foto: Anna Finger, 2008.

Ao final da Rua Direita uma passarela transpde o patio
ferrovidrio e permite o acesso a “Parte Alta” (Figura 45), que
originalmente ndo pertencia a vila, tendo sido ocupada por
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comerciantes de origem portuguesa a0 mesmo tempo em que a
ferrovia e a Vila Velha foram construidas.

Devido a topografia (este nucleo situa-se em uma pequena
encosta), o arruamento ali implantado é tortuoso e os edificios,
construidos no alinhamento dos lotes e sem afastamentos
laterais, conferem ao local uma grande semelhanga com as vilas
existentes até aquele momento no Brasil, demonstrando o
contraste entre a heranca cultural luso-brasileira e as referéncias
inglesas trazidas com a ferrovia. Essa influéncia também é
observada na implantagdo da igreja, construida em 1889 no alto
da colina e consagrada ao Bom Jesus de Paranapiacaba (Figura
46), marcando a presenca catdlica na paisagem, contrastando
com a quase auséncia de referéncias religiosas na parte inglesa,
onde os habitantes, em sua maioria, eram protestantes.***

14% proxima a passarela de ligagdo entre a Parte Alta e o restante da vila hd um
eucalipto apelidado de “pau da missa”, pois por estar situada na divisa entre as duas
ocupacgdes de religides distintas, era onde eram fixados os avisos da comunidade
catodlica para dar conhecimento aos demais. O ponto virou uma referéncia, e passou a
ser utilizado para todo tipo de informagdo que se desejasse tornar publico aos
moradores da vila.

Figura 46 — Igreja de Bom Jesus de Paranapiacaba.
Foto: Anna Finger, 2008.



Figura 47 — Rua da Parte Alta.
Foto: Anna Finger, 2008.
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E curioso observar que n3o existe cemitério ou local de culto
religioso na parte inglesa. Cruz'* atribui esse fato a possivel
“nao preocupac¢do” dos ingleses com a questao, talvez pelo fato
de a quantidade de ingleses morando na vila ser pequena, ou
pela proximidade e facilidade de ligagdao com Sao Paulo e Santos

através da ferrovia.

Com as obras de duplicacdo da linha e construcdo de um novo
sistema funicular, também aumentou o nimero de funcionarios
necessarios para sua operagao. Nessa época Paranapiacaba ja se
destacava, com a consolidagdo da Vila Velha e a ocupagdo da
Parte Alta. E como ponto crucial da linha, ali vieram residir
engenheiros e outros funciondrios graduados, e a vila passou a
receber atencdo diferenciada por parte da SPR.

Dada a necessidade freqgliente de os viajantes que subiam e
desciam a serra fazerem longas esperas no local enquanto as
composi¢des eram desmontadas, transportadas pelo sistema
funicular e remontadas em seu destino final, Paranapiacaba
também ganhou uma nova estacdo ferrovidria de 2° classe
(Figura 48), semelhante a de Jundiai (ponto final da linha).

Esta estacdo existiu até 1981 quando um incéndio a destruiu.
Atualmente resta dela apenas o relégio no patio ferrovidrio, mas
gue continua sendo uma das principais referéncias urbanas da
vila.

143 CRUZ, Thais Fatima dos Santos. op. cit. p. 91
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Figura 48 — Estacdo ferroviaria de Paranapiacaba, destruida em um incéndio em
1981.
Fonte: Mazzoco & Santos, 2005.

Com o aumento no movimento no trecho da Serra e a duplicagao
do sistema funicular, além do aumento no nlUmero de
trabalhadores, passaram a residir em Paranapiacaba
profissionais de diferentes hierarquias, incluindo um engenheiro-
chefe responsdavel por todo o complexo. E para abrigar os novos
funcionarios foi construida a Vila Nova ou Vila Martin Smith,
objeto de um projeto especifico e minuciosamente detalhado.

O local escolhido para sua implantacdo foi um trecho
relativamente plano do terreno, o que permitiu que seu tragado

fosse ortogonal e hierarquizado, com vias principais, ruas
secundarias e vielas sanitarias onde se localizavam os banheiros,
individuais para cada habitacdo. Tanto no arruamento, largo e
pavimentado, quanto na planta das casas e na presenca de
instalacGes sanitarias individuais percebemos a preocupacao
com a higiene, ventilagdo e insolagao, refletindo o que se
passava na Europa neste momento'*®. Além disso a Vila contou
com um detalhado sistema de abastecimento de dgua e coleta
de esgoto (Figura 50).

Figura 49 — Panoramica da Vila Martin Smith.
Foto: Acervo da Subprefeitura de Paranapiacaba e Parque Andreense, sem data.

196 er Introdugdo — O trabalho e a habitagdo apds a industrializagdo.
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Figura 50 — “Planta da Villa Nova do Alto
da Serra” — Servigo de Agua e Esgoto.
Fonte: Mazzoco & Santos, 2005.
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A implantacdo dos edificios tirava partido da topografia, aliada
ao status do funcionario na empresa. Assim, no ponto mais
elevado e de onde era possivel observar toda a vila, foi
construida a casa do engenheiro-chefe (atualmente conhecida
como “castelinho”), e em outros pontos de visual também
privilegiada as casas dos chefes dos demais setores.'”’ J& nos
pontos mais baixos e menos privilegiados ficavam os blocos de
residéncias destinadas aos operdrios comuns. Segundo Cruz:

Na modula¢do quadricular da distribui¢cdo espacial da Vila
Martin Smith, o controle visual era mutuo e reciproco
entre os trabalhadores: todos se conheciam e se
observavam, se espiavam e se controlavam. E a
arquitetura da vigilancia.**®

Além disso, também as casas geminadas ou em blocos (Figura
51), destinadas aos funcionarios menos qualificados, devido as
suas finas paredes em madeira e as cercas baixas fechando os
quintais, ofereciam aos ocupantes uma privacidade minima, de
forma que todos sempre sabiam da vida de todos,
estabelecendo um sistema de controle informal sobre a vida
alheia.

147 L

Segundo Cruz, estes funcionarios em geral ocupavam as casas voltadas para as
esquinas, e raramente as do meio das quadras. CRUZ, Thais Fatima dos Santos. op. cit.
p. 96.

148 |bidem. p. 105.

g =
Figura 51 — Bloco de edificagdes residenciais.
Foto: Anna Finger, 2007.

Independente da classe, todas as edificacdes obedeciam a
principios comuns, como serem implantadas no centro dos
terrenos, afastadas do alinhamento frontal do lote, cujo
isolamento era feito por meio de uma cerca. Esta conformacao
permitia a presenca de um jardim a frente, e em alguns casos
também de uma varanda, que tinham a funcdo tanto ornamental
guanto de resguardar a privacidade do interior dos edificios,
uma vez que afastava as janelas da rua e dos olhares curiosos.



Cruz'® atribui o jardim frontal a um habito inglés, remontando
ao periodo vitoriano onde as casas suburbanas ou de campo se
tornaram populares devido a prosperidade da classe média, que
buscava nesse tipo de moradia um refugio (sem opuléncia) onde
pudesse manter contato com a natureza, longe da agitacdo da
cidade industrial.

Essa conformacdo conferiu as ruas da Vila Martin Smith um

aspecto peculiarmente pitoresco, se comparada as demais
cidades brasileiras da época. E esse aspecto é ampliado pela
presenga da neblina que constantemente encobre a paisagem,
contribuindo para a associagdao com o clima da Inglaterra, e que
por esse motivo é também chamada de fog.

Figur 52 — Vista de uma rua da Vila Martin Smith com neblina.
Foto: Anna Finger, 2007.

149 |pidem. p. 73.
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As tipologias arquitetdnicas

Durante os levantamentos feitos pela Subprefeitura de
Paranapiacaba e Parque Andreense para a elaboracao da ZEIPP -
Zona Especial de Interesse do Patrimonio de Paranapiacaba,
foram identificadas algumas tipologias residenciais padrdo que
faziam parte do projeto do setor da Vila Martin Smith, além de
uma na Vila Velha. Essas tipologias foram mapeadas e podem ser
identificadas da seguinte forma:

Tipologias habitacionais
na Vila de Paranapiacaba

Vila Martin

Ruas e Rodovias
e s o
Z 7 Femovias
Anexos

=l Tipologia
e b A

[l Solteiro

N X
[ 004 0.08 Kiomelers
{____S—

FONTE: Lt o (0 Liloi e (5 sl i - LLINE.

Vit o Parwnariacat PMEA, 54 ;

Fodoims GPAM, 00

Farriime B0 PALILD [ ESTADDS STM, 9003 CPTM, 2001
Aorinow A8

A B0, EY, B2, Soluim, X ASEVEDD, 2004

Figura 53 — Mapa de tipologias
Fonte: Subprefeitura de Paranapiacaba e Parque Andreense, 2006.
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Vila Velha

No inicio da ocupagao do local, na Vila Velha as edificagdes ndao
seguiam nenhum padrao pré-definido de projeto. Mas devido as
manutencdes realizadas pelas mesmas equipes e utilizando
pecas produzidas em série para todo o conjunto, observa-se uma
aproximagdao com os padrdes de acabamento da Vila Martin
Smith. Entretanto sua configuracdo em planta difere
significativamente das construidas posteriormente na parte
projetada.

Apesar de nessa drea predominarem as habita¢des isoladas
(Figura 54), neste trecho encontramos exemplares de habitacGes
em bloco (Figura 55), além de um alojamento para solteiros
(Figura 56).

]

Figura 54 — Edificagao residencial isolada na Vila Velha
Foto: Anna Finger, 2008.

Figura 55 — HabitagGes em bloco, na Vila Velha.
Foto: Anna Finger, 2008.

(e

Figura 56 — Alojamento de Solteiros na Vila Velha.
Foto: Anna Finger, 2008



Nos levantamentos para a elaboracdo da ZEIPP, foi identificada
ainda uma tipologia que se repete:

7

Tipologia “X”: Implantada na Vila na década de 1930, é
composta por casas geminadas, com trés comodos em madeira
(sala e dormitdrios) e dois em alvenaria (cozinha e sanitario).
Introduziu o banheiro no corpo do edificio principal e possui
ainda uma area de servico coberta por um prolongamento do
telhado. E dotada de torre de chaminé e um sistema de
ventilacdo no telhado, com a implantacdo de uma janela fixa.
Infelizmente n3do foi possivel localizar fotos dessa tipologia.

Total: 09 blocos com 02 unidades cada

BF e ==

Figura 57 — Planta da Tipologia “X”
Identificacdo dos cdmodos: 1 —sala; 2 — dormitérios; 3 — cozinha; 4 — sanitario; 5 —
area de servigo. Fonte: Subprefeitura de Paranapiacaba e Parque Andreense.
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Segundo Cruz™°, na década de 1930 foram construidas na Vila
Velha algumas edificacbes que se assemelhavam aos modelos
implantados na Vila Martin Smith. Esses exemplares, como pode
se observar no mapa de tipologias anterior, pertencem a
tipologia denominada “E1”, que sera descrita adiante.

Para a elaboracdo da ZEIPP foram mapeados ainda quatro tipos
de edificacdo em madeira na Vila Velha, denominadas de
“varanda”, e uma conhecida como “casa japonesa”, construidas
com placas pré-moldadas de amianto e cobertura de telha
ceramica.

Parte Alta

Na Parte Alta ndo foram identificados padrées de tipologias que
se repitam, o que se deve ao fato de esta area ser uma ocupacgao
espontanea e ndo fazer parte da vila ferrovidria. Ali
predominaram edificacbes em alvenaria ou de técnica mista,
construidas no alinhamento dos lotes e pintadas com cores
variadas, contrastando ainda mais com a rigida padronizacdo da
parte inglesa (Figura 58).

As casas, aparentemente, ndo seguiram nenhum tipo de
orientacdo quanto a sua implantacdo ou demais caracteristicas,

130 |pidem. p. 81



106
Uma vila inglesa e uma vila belga

mas em sua maioria, por motivos 6ébvios, foram implantadas
voltadas para o patio ferroviario, centro da vida local.

F

Figura 58 — Casas da Parte Alta.
Foto: Anna Finger, 2008.

Vila Martin Smith

Na Vila Martin Smith, assim como o arruamento, as casas
também eram hierarquizadas. Pré-fabricadas em pinho-de-riga
(madeira importada da Europa™!), foram organizadas de
individualmente ou em blocos de duas, trés, quatro ou seis
residéncias, todas com uma pequena varanda frontal por onde
se fazia o acesso ao edificio. As tipologias foram divididas em
“classes”, conforme a posicdo do funciondrio dentro da empresa
ou sua situacdo social, denominadas “A”, “B”, “C”, “D”, e “E”,
sendo que das ultimas sdo encontradas duas modalidades (“E1”
e “E2”). Além de casas para familias, nessa regido também foi
construido um bloco de alojamento para os solteiros.

Com excegao da tipologia “C”, todas as edificagdes eram térreas,
construidas em madeira, mas contavam com base em pedra
(disponivel no local), sobre a qual foi construido ainda um trecho
em alvenaria, formando um pordo alto ventilado por gateiras,
cuja finalidade era afastar o edificio do solo e evitar o
apodrecimento da madeira. Quando a declividade do terreno
permitia, estes pordes eram utilizados como depésito, mas sem
ligagdo interna com a residéncia.

Os telhados, cobertos com telhas ceramicas, variavam conforme
a tipologia. As mais simples apresentavam duas aguas, e as mais

151 . .

Como lastro dos navios que retornavam com os carregamentos de café e
transportadas até o local pela propria ferrovia. PASSARELLI, 1989, apud CRUZ. op. cit.
p. 86



sofisticadas contavam com telhados recortados, o que conferia
dinamismo ao volume. Porém todas as tipologias observa-se
praticamente a mesma inclinacdo, e todas contavam com
amplos beirais, apoiados em maos-francesas cujo desenho
variava conforme a tipologia, atingindo uma maior expressao
estética nas edificacbes destinadas aos funciondrios mais
graduados.

Para a elaboracdo da ZEIPP foram identificadas 08 tipologias
diferentes na Vila Martin Smith, provavelmente projetadas na
época de construcdo deste setor®*:

Tipologia “A”: Edificacdes geminadas destinadas a acomodar
familias pequenas, contém trés comodos em madeira (dois
frontais e um aos fundos) e uma cozinha, lavanderia e sanitario
(originalmente separado, implantado aos fundos do lote) central,
com parte das paredes em alvenaria e parte em madeira.

Total: 12 blocos com 02 unidades cada.

Figura 59 — Planta de uma unidade da Tipologia “A”.
Identificagdo dos cOmodos: 1 —sala; 2 — dormitérios; 3 — cozinha; 4 — sanitario; 5 —
drea de servico. Fonte: Subprefeitura de Paranapiacaba e Parque Andreense.

152 S ANTO ANDRE, Prefeitura Municipal, 2006.
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Figur;60 —Fachada da Tipogl “A”.
Bloco composto por duas unidades habitacionais. Foto: Anna Finger, 2008

Figura 61 — Fundos da Tipolog_ia “A” (Casa Fox).
Bloco composto por duas unidades habitacionais. Foto: Anna Finger, 2008
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Tipologia “B”: Destinadas a familias maiores, incorporam mais
dois comodos em madeira na parte da frente (num total de 4),
mantendo ainda o comodo posterior na parte dos fundos,
separados pela cozinha central. Conta ainda com lavanderia e
sanitario (originalmente separado, implantado aos fundos do
lote).

Total: 15 blocos com 02 unidades cada.

rElz Eara i

3] i ¢ i
Figura 63 — Fachada da Tipologia “B”.
1 1 ! . .
Bloco composto por duas unidades habitacionais. Foto: Anna Finger. Outubro de 2008.

I

Figura 62 — Planta de uma unidade da Tipologia “B”
Identificagdo dos comodos: 1 —salas; 2 — dormitérios; 3 — cozinha; 4 — sanitario; 5 —
area de servigo. Fonte: Subprefeitura de Paranapiacaba e Parque Andreense.

Figura 64 — Lateral da Tipologia “B”.
Bloco composto por duas unidades habitacionais. Foto: Anna Finger. Outubro de 2008.



Tipologia “C” (Castelinho): Unidade exclusiva destinada ao
funcionario mais graduado da empresa; destacam-se o local de
implantacdo e a qualidade do projeto, com varios comodos, dois
pavimentos e paredes duplas em madeira.

Total: 1 unidade

Nado foi possivel identificar a planta desta tipologia.

Figura 65 — Vista aérea da Tipologia “C” (Castelinho).
Foto: Acervo Subprefeitura de Paranapiacaba e Parque Andreense. Sem data.
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Tipologia “D” (desaparecida): Seriam edificacGes geminadas
com quatro cdmodos e uma cozinha cada, sendo construidas em
madeira com partes em alvenaria.

Total: 02 blocos iniciais com 02 unidades cada

Estas tipologias foram posteriormente adaptadas para abrigar o
primeiro grupo escolar e o Cinema do Antigo Lyra, e ndo
identificamos levantamentos ou fotos que possam ilustra-la.
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Tipologia “E1”: Destinadas a trabalhadores menos graduados,
esta tipologia aparece mesclada a E2. Foram implantadas em
blocos de 04 ou 08 unidades, possuindo cada uma dois cémodos
em madeira (sala e dormitério), e um bloco em alvenaria
justaposto ao corpo para abrigar a cozinha, lavanderia e sanitdrio
(originalmente separado, implantado aos fundos do lote).

Total: 04 blocos de 02 casas cada e 01 bloco de 04 casas.

A

Figura 67 — Fachada da Tipologia “E1”
Bloco com quatro unidades. Foto: Anna Finger, 2007.

Figura 66 — Planta de uma unidade da Tipologia “E1”
Identificagdo dos cdmodos: 1 —sala; 2 — dormitdrio; 3 — cozinha; 4 — sanitario; 5 — area
de servigo. Fonte: Subprefeitura de Paranapiacaba e Parque Andreense.

Figura 68 — Varanda e jardim frontal da Tipologia “E1”
Foto: Anna Finger, 2007.



Tipologia “E2”: Semelhante a tipologia E1, contando entretanto,
com mais dois cOmodos em madeira (num total de 4), e um
corpo em alvenaria, que abriga a cozinha, lavanderia e sanitario
(originalmente separado, implantado aos fundos do lote).

Total: 12 blocos de 04 casas cada, sendo dois deles agrupados
com tipologias E1.

Figura 69 — Planta de uma unidade da Tipologia “E2”
Identificagdo dos cOmodos: 1 — salas; 2 — dormitdrios; 3 — cozinha; 4 — sanitario; 5 —
area de servigo. Fonte: Subprefeitura de Paranapiacaba e Parque Andreense.
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Figura 70 — Fachada da Tipologia “E2”.
Foto: Anna Finger, 2008

gura 71 - Fachada da Tipologi; “E2”.
Edificio que abriga atualmente o CDArq — Centro de Documentacgdo da Arquitetura.
Foto: Anna Finger, 2008
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Casas de Engenheiro: Esta tipologia, apesar de indicadas na
planta elaborada pela Subprefeitura de Paranapiacaba e Parque
Andreense como Tipologia “B”, difere significativamente desta,
uma vez que apresentam-se como unidades individuais (ndo
geminadas) e possuem planta e padrdo de acabamentos
diferenciados. Por este motivo adotaremos a denominacao
utilizada por Cruz*?, de “Casa de Engenheiro”.

e e e e
| |.-\. sy, o
[Reps. Bavbiry

==t —1 b

3 I = oy Dormithrio

Pitn
imlerin gl |

i [FEE=R

H Iasminitio
|

Sty Figura 73 — Casa de Engenheiro

E nﬁ sar ] Despeesn ;
= il e Foto: Anna Finger, 2008.
P = —

eentral l

PU

Saln de

jamtar

Dermatirio Dermitiria
Salu de

‘ﬂ=. [ Ll e

Figura 72 — Duas plantas de Casa de Engenheiro.
Fonte: Cruz, 2007.

153 Figura 74 - Casa de Engenheiro
CRUZ, Thais Fatima dos Santos. op. cit. p. 136-137. Foto: Anna Finger, 2008.



Na Vila Martin Smith foi identificado ainda um exemplar de
alojamento de solteiros (Figura 75).

Figura 75 — Alojamento de Solteiros.
Foto: Anna Finger, 2008.

Para a elaboracdo da ZEIPP foram mapeadas ainda quatro
tipologias em alvenaria na Vila Martin Smith, construidas
posteriormente, quando a Vila estava sob administracdo da
RFFSA (Figura 76).
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F'i_gura 76 - Cbnjunt-o de edifiéagﬁe§ em'aive;-é_ria.
Foto: Anna Finger, 2008.

Na Vila Martin Smith todas as edificacdes dentro de uma mesma
tipologia eram idénticas, e no caso da necessidade de reposi¢ao
de determinada parte (como os edificios eram em madeira,
freqlientemente partes apodreciam e precisavam ser
substituidas), estas eram fabricadas na marcenaria da empresa e
a substituicdo executada por uma equipe de funciondrios
mantida especificamente com essa funcdo, de forma que o
morador ndo tinha qualquer autonomia para modificacOes
segundo sua vontade.

Assim, mesmo na Vila Velha (acampamento inicial), onde as
casas a principio ndo possuiam uma padronizacdo, as antigas
edificacdes construidas com materiais mais rusticos foram sendo



114
Uma vila inglesa e uma vila belga

melhoradas com o passar do tempo e adquirindo as mesmas
caracteristicas estéticas da Vila Martin Smith, pois sua
manutencdo era feita pela mesma equipe e utilizava o mesmo
padrdo de elementos arquiteténicos pré-fabricados, sendo
compreensivel que mesmo as casas mais antigas e que nao
contavam com um projeto padronizado tenham passado a
incorporar os mesmos elementos fabricados para as casas da
Vila Martin Smith, inclusive quando da construcdo de novas
casas.

Edificios Complementares

No setor da Vila Velha, parte mais antiga e que descende do
acampamento de obras inicial, o Unico equipamento de uso
coletivo encontrado é o antigo hospital, construido ja no inicio
da ocupacdo para atender aos operarios que trabalhavam tanto
na construgao da linha quanto na posterior operagdo do sistema
funicular.

J4 na Vila Martin Smith a presenca de equipamentos como
escola, hospital, mercado, clube recreativo, cinema, playground,
guadra de ténis e campo de football, demonstra uma mudanca
de postura da empresa em relagdo a vila, que passou entdo a ser
assumida como um local importante para as operagdes da linha
e onde habitariam funcionarios dos altos escaldes da companhia,
e para os quais era necessario oferecer conforto semelhante ao
encontrado nas demais cidades.

Esses equipamentos, entretanto, se destinavam a suprir apenas
as necessidades cotidianas, pois a relativa proximidade com
grandes centros como S3o Paulo ou Santos, cujo acesso era
facilitado pela ferrovia, permitia que o investimento da empresa
em equipamentos de lazer e socializagdao se restringisse ao
minimo necessdrio para evitar a saida dos moradores da vila.
Também o fato de todos os funcionarios, desde os simples
operdrios até seus chefes mais graduados, freqientarem os
mesmos espacos, denotava uma politica de controle e vigilancia
constante sobre a vida dos funciondrios. Percebemos assim a
politica “paternalista” conforme descrita por Segnini** e ji
analisada no Capitulo Il deste trabalho.

Dentre os equipamentos encontrados, além dos de primeira
necessidade (como hospital e escola), destaca-se o mercado
(Figura 77), construido para o fornecimento de géneros de
primeira necessidade aos habitantes da Vila, e os equipamentos
de lazer, como o Clube Unido Lyra-Serrano (Figura 78), que
contava com um grande saldo onde aconteciam bailes e
projecdes de cinema, e os equipamentos ligados a pratica
desportiva, como o imenso campo de futebol (Figura 79).

1% SEGNINI Liliana Rolfsen Petrilli. op. cit. p. 42. Ver também capitulo “As diferentes
demandas por habitagdo ligada as ferrovias”.
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Figura 77 — Mercado em Paranapiacaba — SP.
Foto: acervo da Sub-prefeitura de Paranapiacaba e Parque Andreense. Sem data.

Figura 78 — Clube Unido Lyra-Serrano, em Paranapiacaba.

O local conta com espacos destinados a exibi¢des de cinema, festas, entre outras
atividades. Foto: acervo da Sub-prefeitura de Paranapiacaba e Parque Andreense. Sem
data.

115

Uma vila inglesa e uma vila belga

Figura 79 — Vista aérea da Vila Martin Smith com campo de footbal.

Destaca-se em primeiro plano o campo de futebol, e acima a edificagdo de dois
pavimentos correspondente ao Clube Unido Lyra-Serrano, em frente a uma praca.
Foto: acervo da Sub-prefeitura de Paranapiacaba e Parque Andreense. Sem data.

De maneira geral, observa-se que Paranapiacaba ainda guarda
inimeras referéncias ao sistema de producgao industrial. O antigo
relégio da estacdo (incendiada em 1981), onipresente na
paisagem urbana, marca precisamente o tempo mesmo quando
é encoberto pelo fog, que freqlientemente toma conta da vila,
pois suas badaladas sdo ouvidas de toda a cidade. A casa do
engenheiro-chefe foi implantada ao lado do pdatio e em ponto
mais alto em relagdo ao restante da vila, permitindo
supervisionar permanentemente ndo apenas o trabalho, mas
toda a vida cotidiana dos operarios. A hierarquia presente na
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organizacdo das vias e na tipologias diferenciadas das casas
também sdo um reflexo da “racionalidade” industrial.

Atualmente ainda existem preservados no local: as casas de
maquinas dos sistemas funiculares (Figura 80), o patio ferrovidrio
o antigo relégio da estacdo (Figura 81), oficinas, depdsitos de
locomotivas e virador; os trés setores habitacionais: a Vila Velha,
a Vila Martin Smith e a Parte Alta ou Vila dos Aposentados ™.

Figura 80 — Casa de Méquinasdo 4° patamar do 1° sistema funicular.
Foto: Anna Finger, 2007.

155 L . .
As casas eram alugadas para os funcionarios ativos da companhia por valores

irrisérios, mas ao se aposentarem, eram obrigados a deixa-las. Muitos, entretanto,
permaneceram na Vila, indo instalar-se na Parte Alta, que por este motivo é hoje
conhecida como “vila dos aposentados”.

Figura 81 — Patio ferroviario com relégio da antiga estagdo.
Foto: acervo da Sub-prefeitura de Paranapiacaba e Parque Andreense. Sem data.
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A Vila de Paranapiacaba
Foto: Anna Finger, 2008
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Vila Belga
Fonte: http://static.panoramio.com/photos/original/9436677.jpg



Vila Belga — Santa Maria — RS

Companhia: Compagnie Auxiliaire des Chemins de Fér au Brésil
Origem: Bélgica
Periodo de construgéo: a partir de 1905"*°

Figura 82 — Vista panoramica da Vila Belga.

Cartdo postal da década de 1970 mostrando em primeiro plano, a esquerda, a Vila
Belga, e ao centro a Avenida Rio Branco. Disponivel em:
http://static.panoramio.com/photos/original/21212889.jpg. Acesso em 26/10/2009.

156 Segundo Lopes, em 1905 a Auxiliaire adquiriu as glebas urbanas para a construgdo
da vila, e em 1907 solicitou a demarcagdo do alinhamento pela primeira vez, seguida
de outra em 1909. Ainda segundo o autor, a vila foi construida em etapas e por
diversos empreiteiros, havendo registros de entrega de iméveis ainda em 1954 (quatro
casas na Rua André Marques). LOPES, Caryl Eduardo Jovanovich. In: ICOMOS. op. cit.
p. 140.
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Sintese historica

A construcdo da Estrada de Ferro Porto Alegre — Uruguaiana foi
iniciada 1877 e concluida em 1907, sob administracdo da
Compagnie Auxiliagire des Chemins de Fér au Brésil. Essa linha
fazia parte de um projeto de articulagao do territério do atual
Estado do Rio Grande do Sul e protegdao das fronteiras com a
Argentina, Uruguai e Paraguai®’, regido que, em especial apds a
Guerra do Paraguai (1864-1870), passou a representar uma
preocupacdo para o Governo Imperial.

Em 1872, pouco apds o fim dos conflitos, o engenheiro José
Ewbank da Camara apresentou ao Governo Imperial o “Projeto
Geral de uma Rede de Vias Férreas Comerciais e Estratégicas
para a Provincia de S3o Pedro do Rio Grande do Sul”, onde
propds a construcdo de uma série de ferrovias com linhas-tronco
em sentido norte-sul e leste-oeste, que se entroncariam em
pontos estratégicos.™®

Esse projeto, que deu origem a toda a malha ferroviaria gaicha,
se estruturava em torno de uma “espinha dorsal” que articulasse
o interior da provincia a capital e ao litoral, ligando Porto Alegre

157 i . . ~ .
Esta regido era um constante foco de disputas, e o isolamento, que ndo permitia

manter um grande contingente de tropas e dificultava a chegada de reforgos,

representavam uma ameaga constante de invasdo e tentativas de independéncia.

18 Em 1874 ja havia sido inaugurada a ferrovia The Porto Alegre & New Hamburg
Brazilian Railway Company Limited, a primeira do Estado e construida com o objetivo
de escoar os graos produzidos na regido do Vale do Rio dos Sinos, em Sado Leopoldo,
até Porto Alegre.
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a Uruguaiana, no extremo oeste. O projeto previa ainda ligacdes
no sentido norte-sul até a provincia de Sao Paulo.

Segundo Lopes™®, o projeto tinha como base dois centros
irradiadores: Sdo Gabriel (ja naquela época um importante
nucleo militar e distante da fronteira o suficiente para dar apoio
aos destacamentos e ao mesmo tempo nao correr o risco de ser
atacado) e Alegrete (escolhida como ponto de convergéncia nas
operacdes militares gauchas).

Entretanto, durante o detalhamento do projeto, os estudos
teriam demonstrado uma consideravel reducdo de custos se o
trajeto da ferrovia passasse por Santa Maria da Boca do Monte,
onde o terreno era menos acidentado. Entdo, apesar de
inicialmente criticado por Ewbank da Camara, os fatores
econOmicos foram levados em conta e os entroncamentos foram
revistos, e Santa Maria transformou-se em um dos principais
pontos da linha. Ja para a ligagdo com o litoral e a fronteira sul,
Cacequi foi escolhida como entroncamento, onde se conectaria a
linha vinda de Rio Grande, oferecendo assim acesso facil a um
porto de mar.'®

159 LOPES, Caryl Eduardo Jovanovich. In: ICOMOS. op. cit. p. 131.

1 e wm o . —
% yer capitulo “O Rio Grande do Sul e a fronteira platina”.

Figura 83 — Mapa da malha ferrovidria gatucha destacando as linhas construidas a
partir do projeto de Ewbank da Camara.

Em azul os pontos inicialmente previstos como entroncamentos principais: Alegrete
(1) e Sdo Gabriel (2). Em branco os entroncamentos definitivos, apds a revisdo do
projeto: Cacequi (3) e Santa Maria (4). Fonte: Acervo Andrey Schlee.

A construgdo da linha entre Porto Alegre e Uruguaiana foi
autorizada pelo Governo Imperial através de um Decreto de
1873, e outorgada a concessdao aos associados Conselheiro
Cristiano Benedito Ottoni, engenheiro Herculano Veloso Ferreira
Pena e o Bacharel Caetano Furquin de Almeida. Deveria partir de



Santo Amaro, as margens do Rio Taquari, sendo que a ligacao
com Porto Alegre seria feita por meio fluvial, através da
navegacdo no Rio Jacui. As obras foram iniciadas em 1877, sendo
o primeiro trecho, entre o Rio Taquari e Cachoeira, inaugurado
em 1883, chegando a Santa Maria em 1885, a Cacequi em 1890 e
a Uruguaiana em 1907.%!

J4 a construcdo da Estrada de Ferro Santa Maria — Marcelino
Ramos, cujo prolongamento deveria atingir S3o Paulo, foi
autorizada em 1889, ficando a cargo da empresa belga
Compagnie des Chemins de Fér Sud-Ouest Brésiliens. O primeiro
trecho dessa linha, entre Santa Maria e Cruz Alta, foi inaugurado
em 1894.

Em 1898 outra empresa belga, a Compagnie Auxiliaire des
Chemins de Fer au Brésil, arrendou a Estrada de Ferro Porto
Alegre — Uruguaiana. A Auxiliaire, como ficou conhecida, acabou
por transferir seus escritérios e instalar suas oficinas em Santa
Maria, que ap6s o inicio da construcdo da Estrada de Ferro Santa
Maria — Marcelino Ramos e a previsdo de seu prolongamento até
Sao Paulo, tornou-se um dos principais entroncamentos da linha.

Para abrigar seus funciondrios graduados (mas néao
propriamente de primeiro escaldo'™) que trabalhavam

181 |PHAE. op. cit.

162 QUERUZ, Francisco. Patriménio Tombado: Estudo de Caso — Vila Belga. Artigo de
Especializagdo. Santa Maria: UFSM/CECREPAC, 2005. p. 47. Segundo Queruz, foram
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diretamente na operacdao do patio ferrovidrio, a Auxiliaire
adquiriu uma gleba urbana proxima a Estacdo de Santa Maria e
iniciou, na primeira década do século XX, a construcdo de uma
série de residéncias, conjunto que ficou conhecido como “Vila
Belga”. O projeto foi desenvolvido pelo engenheiro Gustave
Vauthier'®, na época diretor da Companhia e também de origem
belga, e que atualmente dd nome a uma das ruas que cruzam o
conjunto.

A Vila Belga foi o segundo conjunto residencial do estado do Rio
Grande do Sul construido para abrigar funcionarios de uma
empresa.’™  Composta inicialmente  apenas
residenciais, ao longo do tempo sofreu acréscimos como a
construcdo da farmadcia (1917), Escola de Artes e Oficios (1918-
1920), acougue (1920), escola (1924-1930), Casa de Saude (1931-
1933), Padaria Modelo e fabrica de bolachas (1962), além de

unidades

abrigados na Vila funcionarios com posicio de destaque, como maquinistas,
engenheiros, capatazes, fiscais e inspetores, entre outros.

163 Gustave Vauthier nasceu em Bruxelas em 1861, onde se formou em engenharia.
Trabalhou na construgdo da linha Matadi-Léopoldville, no Congo, e veio para o Brasil
trabalhar na construgdo do trecho paranaense da Estrada de Ferro S3o Paulo — Rio
Grande. Trabalhou também para a Compagnie des Chemins de Fer Sud-Ouest Brésiliens
na construgdo da linha entre Santa Maria e Cruz Alta, foi engenheiro-chefe e diretor da
Auxiliaire e fez parte da diretoria da Brazil Railway Company (sindicato Farquhar).
LOPES, Caryl Eduardo Jovanovich. In: ICOMOS. op. cit. p. 139; WOLFF, Gladis Helena.
op. cit. p. 115.

alo) primeiro foi a Vila Rheingantz, em Rio Grande, construida em 1884 ligada a
fabrica Unido Fabril. SCHLEE, Andrey Rosenthal. op. cit.
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outros edificios como uma tipografia, industria de torrefacdo e
moagem de café, Clube dos Funcionarios, prédio sede da
Cooperativa e armazéns.’® Grande parte destes edificios foi
construido por iniciativa do “Syndicato Cooperativista dos
Empregados da Viagdao Férrea do Rio Grande do Sul”, fundado
em 1913 visando:

(...) manter armazéns para fornecimento aos associados
por precos razoaveis de todos os géneros de uso e
consumo pessoal e doméstico.

(...) fundar, manter e auxiliar instituicGes escolares de
artes e oficios;

estabelecer  hospitais, farmacias e caixa de
empréstimos. '

A partir de 1905 o contrato de atuagao da Auxiliaire comegou a
ser ampliado, até englobar quase todas as linhas férreas do
Estado, e a Estrada de Ferro Porto Alegre-Uruguaiana passou a
funcionar como linha-tronco de sua concessdo, tendo sido
concluida em 1907 (quando os trilhos chegaram a Uruguaiana).
Neste mesmo ano a Auxiliaire conseguiu ainda a transferéncia da
concessao da Estrada de Ferro Santa Maria — Marcelino Ramos,
gue se entroncava com a Porto Alegre — Uruguaiana exatamente
em Santa Maria.

165 Ibidem.

186 Conforme ATA da instalacao definitiva da Cooperativa, em 27 de abril de 1916.
Apud SCHLEE, Andrey Rosenthal. Idem.

Mas os conflitos na Europa que acabaram por desencadear a
eclosdo da Primeira Guerra, ao mesmo tempo em que geraram
um aumento das exportagbes para paises envolvidos nos
conflitos — e a conseqliente necessidade do incremento nos
transportes —, causaram o endividamento da empresa belga. E
em 1910 a Brazil Railway Company (empresa pertencente ao
empresario norte-americano Percival Farquhar que fazia parte
de um trust ferrovidrio que atuava em diversos paises da
América do Sul) adquiu 70% das acbes da Auxiliaire, integrando-a
no ano seguinte as suas empresas,'®’ e neste mesmo ano, ja sob
a administracao da Brazil Railway, foi concluido o trecho entre
Passo Fundo e Marcelino Ramos (as margens do Rio Uruguai, na
fronteira com Santa Catarina), da Estrada de Ferro Santa Maria —
Marcelino Ramos.

Mas a baixa qualidade dos servicos prestados, as elevadas
tarifas, o sucateamento da malha e os conflitos trabalhistas,
entre outros problemas decorrentes da ma administracdo,
levaram o Governo a decidir pela retomada das linhas. Em 1919,
apo6s a faléncia da Brazil Railway, a malha gaucha, entdo com
2.328 km de linhas e 165 estagdes e paradas, foi devolvida a
Unido, que assumiu a responsabilidade por desenvolver e
organizar as linhas em trafego. Em 1920 foi criada a Viacao
Ferroviaria do Rio Grande do Sul — VFRGS, também sediada em
Santa Maria, e cuja linha-tronco continuou sendo a antiga

187 |PHAE. op. cit. p. 21.



Estrada de Ferro Porto Alegre — Uruguaiana. A VFRGS
permaneceu arrendada ao Governo Estadual até 1959, quando
foi recuperada pelo Governo Federal e incorporada a Rede
Ferrovidria Federal — RFFSA.*®®

Mesmo apds a passagem da administracdo da Compagnie
Auxiliaire para o Governo do Rio Grande do Sul e posteriormente
para a RFFSA, a Vila Belga continuou servindo como moradia
para os funcionarios da linha. Em 13 de novembro de 1997 estes
adquiriram as residéncias da RFFSA através de um leildo, e desde
entdo pertencem a particulares.

A configurag¢ao urbana

A povoacdao de Santa Maria descende de um antigo
acampamento militar fundado na segunda metade do século
XVIII. Segundo Queruz*® o censo de 1826 apontava mais de dois
mil habitantes, além dos escravos, e com a chegada dos
imigrantes alem3es na década de 1820 e a instalacdo do 28°
Batalhdo de Estrangeiros (formado para defender o territério nas
freqiientes guerras pela definicdo das fronteiras'’®), a cidade

%8 GERODETTI, Jodo Emilio & CORNEJO, Carlos. op. cit. p. 197.

QUERUZ, Francisco. Patrimonio Tombado: Estudo de Caso — Vila Belga. Artigo de
Especializa¢do. Santa Maria: UFSM/CECREPAC, 2005. p. 2

0, . . . . . .
A cidade possui um dos maiores contingentes militares do Brasil.
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cresceu rapidamente, sendo elevada a vila em 1857 e a cidade
em 1876.

Em 1861 o agrimensor Otto Brinckmann levantou a planta da
vila, onde aparecem trés pracas e o inicio da atual Avenida Rio
Branco. Observa-se o arruamento retilineo, demonstrando um
cuidado com a ordenacdo da povoacao (Figura 84).
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Flgura 84 - "Planta da Villa de Sta. Maria da Boca do Monte”

Consta na parte inferior esquerda a inscrigdo: “Planta organizada em 1861 pelo Agr.
Otto Brinckmann”, e a direita: “Cdépia reduzida d'um original existente e archivado no
Archivo da Sec¢do de Obras Publicas da Prefeitura Municipal de Santa Maria.” Em
destaque o inicio da Avenida Rio Branco. Fonte: Acervo Andrey Schlee. 1938.

——
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Com a chegada dos imigrantes italianos na década de 1870 a
cidade ganhou um novo impulso de crescimento, e sua
importancia e localizacdo privilegiada (aproximadamente no
centro geografico do Rio Grande do Sul) fizeram com que se
optasse por passar por ali o tracado da linha férrea entre Porto
Alegre e Uruguaiana, a principal do projeto apresentado por
Ewbank da Camara em 1872, e que partisse dali a linha que se
dirigiria ao norte da Provincia, até Marcelino Ramos, e seria
posteriormente estendida até Sdo Paulo.

Apds a implantacdo da ferrovia a cidade intensificou seu ritmo
de crescimento, passando de cerca de cinco mil habitantes por
volta de 1885 para mais de quinze mil em 1905, muitos dos quais
de origem belga ou francesa, vindos trabalhar na ferrovia.'*

Santa Maria transformou-se entdo em um dos principais
entroncamentos ferroviarios do Estado do Rio Grande do Sul, o
gue fez com que em 1898 a empresa belga Compagnie Auxiliaire
des Chemins de Fer au Brésil optasse por instalar ali suas oficinas
e escritérios e trouxesse para la grande parte de seus
funcionarios.

Com a conclusdo da linha-tronco Porto Alegre -
Uruguaiana, que ligou o Rio Grande do Sul de leste a
oeste, mais a inauguracao do trecho Santa Maria — Cruz
Alta (1894) e posteriormente da linha-tronco Cacequi —
Rio Grande (1900), Santa Maria passou a comandar o

7L SANTA MARIA, Prefeitura Municipal. op. cit.

trafego dos trens do Rio Grande do Sul. Ndo sé por sua
posicdo geografica central e ponto de cruzamento de
todas as linhas férreas, como por sediar a diretoria da
Compagnie Auxiliaire de Chemins de Fér au Brésil,
arrendataria da rede rio-grandense a partir de 1898.'"2

A estagdo ferroviaria foi construida ao final da Avenida Rio
Branco, porém um pouco deslocada de seu eixo, e situada ha
cerca de 1 km ao norte do centro da cidade, e acabou
direcionando o crescimento urbano para essa area. Junto ao
patio, em 1905 a Auxiliaire adquiriu glebas urbanas para a
construcdo de habitacdes para receber o pessoal especializado e
outros equipamentos, formando uma “mancha ferrovidria”, mas
inserida no perimetro urbano da cidade (Figura 85).

172 |sAlA, Anténio, apud SANTA MARIA, Prefeitura Municipal. op. cit.
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Figura 85 — “Planta da Cidade de Santa Maria — 1902”

Em destaque a Avenida Rio Branco (em azul),a linha férrea (tracejado vermelho), a estagdo (1) e a area ainda
desocupada onde viria a ser construida a Vila Belga e demais equipamentos componentes da “mancha
ferrovidria” de Santa Maria. Fonte: Acervo Andrey Schlee
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O projeto da Vila Belga, como ficou conhecida a vila ferroviaria
construida pela Auxiligire, foi idealizado pelo engenheiro
Gustave Vauthier, também de origem belga. Em um estudo
sobre a Vila Belga, Rocha defende haver similaridades entre seu
projeto e o disposto por Cloquet em seu Traité d’Architecture’”:

Louis Cloquet (1849-1920), para além de seu trabalho
como arquiteto municipal na Bélgica, foi ainda professor
da Universidade de Gante, na Escola de Sdo Lucas — onde
teve papel destacado no final do século XIX, e no Instituto
de Belas Artes de Antuérpia.'’

E como o Traité havia sido publicado em 1898 e o projeto da Vila
data do inicio do século XX, dadas suas origens belgas comuns, é
possivel que Vauthier efetivamente tenha tido acesso a ele.
Entratanto, conforme observa Queruz, a existéncia de um
volume do Traité nos arquivos do Liceu de Artes e Oficios da
Cooperativa dos Ferrovidrios de Santa Maria (posteriormente
doado a Universidade Federal de Santa Maria), possivelmente
oriundo do préprio acervo pessoal de Vauthier, ndo pode ser
considerada uma prova de sua utilizagdo no projeto da Vila
Belga.'”

173 CLOQUET, L. op. cit.
174 ROCHA, Ricardo. op. cit.

175 QUERUZ, Francisco. Contribuicao para ldentificagio dos Principais Agentes e
Mecanismos de Degradacao em Edificacdes da Vila Belga. Dissertacdo de Mestrado.

Mas existem realmente semelhancas entre as recomendacdes de
Cloquet e a Vila Belga, conforme observado por Rocha.'’®
Observamos, por exemplo, sua intrinseca ligacdo com a malha
urbana de Santa Maria, ndo havendo nenhum tipo de separacao
entre a Vila e o restante da cidade (sendo que quatro das cinco
guadras pelas quais a vila se distribui, sdo ocupadas apenas
parcialmente). Também esse aspecto teria sido abordado por
Cloquet’’, que considerava que o isolamento dos bairros
operarios poderia criar “castas” hostis a sociedade e constituir
locais de desordem, pois seus habitantes desenvolveriam certo
rancor pela sociedade e se sentiriam mais expostos a exploragdo
dos patrdes.

Entretanto esse é um reflexo dos objetivos do projeto da Vila. Ao
adquirir glebas em meio a uma estrutura urbana ja consolidada a
Auxiligire intencionava construir apenas edificios residenciais
para atender a alguns de seus funcionarios, e ndo construir uma
vila autdonoma isolada do restante da cidade para abrigar toda
sua equipe. As quadras foram parceladas de forma a permitir a
construcdo de 80 unidades residenciais geminadas, e junto a
linha foram instalados outros equipamentos como um armazém,
uma farmdcia e escritérios (Figura 86).

Universidade Federal de Santa Maria - Centro de Tecnologia - Programa de Pds
Graduagdo em Engenharia Civil: 2007. p. 111.

176 ROCHA, Ricardo. op. cit.

Y7 |bidem. p. 101-102.



Figura 86 — Planta da Vila Belga,
sem data.

Apesar da pouca precisdo, pode-
se observar o parcelamento das
quadras em lotes estreitos e
compridos, e junto a linha férrea
a farmacia (1), o armazém (2), e
os escritérios do armazém (3).
Mais tarde foram construidos
ainda outros escritdrios para a
VFRGS (4) e telégrafos (5), a sede
da “Associagao dos Empregados
na V.F.” (6), e ainda outros, como
uma padaria e outros armazéns,
que ndo foram aqui mapeados.
Fonte: Acervo Andrey Schlee.
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Por esse motivo ndo se observa uma setorizacdo urbanistica ou
arquitetdnica. Nao ha hierarquia entre as ruas do conjunto, que
possuem praticamente a mesma largura, e ndo se articulam de
forma a direcionar o fluxo para a Esta¢do ou patio ferroviario.
Isto possivelmente se deve ao fato a vila ter sido planejada para
abrigar funciondrios de uma mesma hierarquia, que nao
exerciam um papel de vigilancia uns sobre os outros, mas
pertencendo todos a um elevado nivel funcional, que os permitia
usufruir de certa autonomia e liberdade individual.

Na Figura 87 observamos a articulagdo com a malha urbana da
cidade, feita principalmente pela Avenida Rio Branco, que passa
a esquerda do conjunto e liga o centro da cidade a esplanada da
Estacdo, e pela Rua Vauthier, paralela a essa e que cruza a vila.
Entretanto todas as demais ruas perpendiculares a elas seguem
a continuidade da malha urbana do restante da cidade.
Observamos ainda a distribuicdo funcional dos equipamentos e
das residéncias, e percebemos a concentragdo do conjunto de
galpdes comerciais junto a linha, em posicdo que facilitava seu
abastecimento, enquanto as residéncias ocuparam as quadras
mais afastadas do patio ferrovidrio.

Figura 87 — Vila Belga — concentragdo de fungoes.
Em destaque a area residencial (1), a area de concentragdo comercial (2), a estagdo
(3), a Rua Vauthier (tracejado verde), a Rua Manoel Ribas (tracejado azul) e a Avenida
Rio Branco (tracejado amarelo), que faz a ligagdo direta com o centro da cidade. Fonte:
Google Earth, novembro de 2008.

Podemos considerar, desta forma, que a Vila Belga ndo contou
com um projeto urbanistico concebido segundo os preceitos das
vilas industriais'’®, tendo se limitado a construcdo das
residéncias em glebas urbanas proximas ao patio ferrovidrio
adquiridos pela companhia. E com o posterior crescimento
urbano, a Vila Belga, assim como os demais componentes da
“mancha ferrovidria” de Santa Maria, encontra-se hoje
completamente integrada a cidade.

78 ver “Introdugdo — O trabalho e a habitagdo apds a industrializagdo”
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Quanto a sua configuracao, percebemos uma aproximagdo com
o conjunto edificado da cidade. E possivel considerar, inclusive,
que seu projeto tenha sido condicionado pelas caracteristicas
urbanas de Santa Maria, pois a época de sua construcdo as
cidades eram reguladas por leis denominadas “posturas
municipais” e que ditavam normas quanto a forma de
implantacdo dos edificios, acabamentos, cobertura, entre outros

aspectos'”.

Elevada a cidade desde 1876, Santa Maria jd nessa época se
apresentava como um nucleo urbano consolidado, contando

com um grande numero de edificios em alvenaria, implantados
no alinhamento dos lotes (Figura 88). Fura v sc b de Santa Maria.
E analisando a configuracdo urbana da Vila Belga, percebemos Fonte: Acervo Andrey Schiee.
uma grande proximidade em relacdo ao restante da cidade, pois
seus edificios, construidos em alvenaria, também foram
implantados no alinhamento dos lotes, conferindo um aspecto
semelhante ao restante da area urbana de Santa Maria (Figura

89).

179 |~ PPN S .
N3o encontramos referéncias as posturas municipais de Santa Maria, entretanto
partimos do principio de que elas existiam, pois era uma praxe em todas as cidades

; = v
importantes do periodo. Santa Maria, como ja havia sido inclusive elevada a cidade, Figura 89 - Vila Belga, sem data.
deveria contar com esse tipo de regulamentagdo, o que se reflete na sua ordenagao Observa-se a semelhanga na implantagdo e caracterizagdo dos edificios, com a

espacial e na maneira homogénea como oS prédios foram construidos. arquitetura tradicional de Santa Maria. Fonte: Acervo Andrey Schlee.



130
Uma vila inglesa e uma vila belga

Semelhante ao que aconteceu em outras vilas, também em
Santa Maria a presenca da ferrovia, com a estacdo, a vila
ferroviaria e demais equipamentos, acabaram por direcionar
uma ocupacdo diferenciada no seu entorno. A Avenida Rio
Branco passou a concentrar atividades complementares a funcao
ferroviaria, como hotéis, restaurantes e a Escola de Artes e
Oficios. E por ser o eixo prioritario de ligacdo com a estacdo,
tornou-se uma das principais avenidas da cidade, sendo
urbanizada adquirindo feicées “modernas” com as amplas vias

arborizadas e canteiro central.

(.

Figura 90 — Avenida Rio Branco no inicio do século XX.

Fonte: Acervo Andrey Schlee.

Quanto a implantacdo, as 80 unidades residenciais foram
organizadas em blocos de duas, conforme o modelo chamado
por Cloquet de accolée™®, onde as edificagdes seriam justapostas
lateralmente duas a duas de forma a preservar a ventilagao
cruzada entre a fachada principal e a dos fundos, onde se situa o
quintal. O agrupamento de apenas duas unidades permitiria o
afastamento de uma das laterais do lote, e com isso a variacdao
em relacdo ao acesso aos edificios (frontal, lateral ou aos
fundos), e garantiria certo isolamento e privacidade as unidades.
As residéncias ndo foram divididas em classes, mas em tipos,
variando de tamanho conforme o nimero de ocupantes, mas
apresentando os mesmos padrdes de acabamento.

Inicialmente o projeto da Vila Belga ndo previa a construcdo de
equipamentos de uso exclusivo para seus funcionarios. Pelo
contrdrio, a Auxiligire investiu na qualificacdo de escolas e
hospitais em areas préximas, mas separadas da Vila, e que eram
abertos ao restante da comunidade. E da mesma forma, o
projeto da Vila também ndo contava com dareas publicas como
pracas e largos, pois partia-se do principio que seus moradores
se mesclariam a populacdo de Santa Maria.

Percebemos, portanto, uma intrinseca relacdo entre a Vila Belga
e a cidade de Santa Maria, de forma que ndo se pode analisa-la
independentemente de seu contexto e de suas ligacdes com o
restante do espago urbano.

180 CLOQUET, L. op. cit. p. 118.
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Figura 91 — Vista aérea da Vila Belga e de Santa Mariana década de 1920.
Ao centro, a esquerda, o conjunto da Vila Belga e a Estagdo Ferroviaria. Em destaque a linha férrea (em vermelho), a
Avenida Rio Branco (em azul) e a Avenida 7 de Setembro (em amarelo). Fonte: Acervo Andrey Schlee.
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As tipologias arquitetonicas

Conforme mencionado, por ter sido edificada em uma 4drea
urbana ja estabelecida, tanto os lotes quanto a implantacao dos
edificios da Vila Belga se assemelham ao restante da cidade de
Santa Maria. E sobre esse aspecto observamos que, na época, a
configuragdo urbana da cidade ainda estava calcada nos
parametros definidos no periodo colonial e estabelecido através
de “posturas municipais”, que visando ordenar o espaco urbano
e proporcionar um aspecto uniforme as ruas, traziam diretrizes
sobre como edificar.

Em geral essas regras determinavam a implantacdo no
alinhamento da rua e sobre os limites laterais e frontal dos lotes
(impedindo a Vvisualizagdo dos quintais aos fundos), e
observamos que os lotes da Vila Belga seguem efetivamente o
padrdo dos demais lotes da cidade, estreitos e longos, e as casas
foram implantadas no alinhamento frontal dos lotes, sem
jardins, que foram situados nos fundos, conforme se observa na
Figura 92.

Figura 92 — Implantagdo dos lotes e edificagbes na Vila Belga.
Ampliacdo de uma quadra a partir da Figura 86.

Segundo o processo de tombamento municipal da Vila Belga'®,
das oitenta residéncias originais, atualmente o conjunto de
imdveis com fins habitacionais conta com apenas setenta e nove,
pois uma foi completamente descaracterizada. Destas, setenta e
nove mantém ainda suas configuragbes originais: térreas e
geminadas duas a duas (com exce¢do de uma), configurando
qguarenta edificios distribuidos em quatro ruas principais e cinco
guadras.

181 SCHLEE, Andrey Rosenthal (Resp. Técnico). op. cit.
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182 identificou cinco

Durante o processo de tombamento Schlee
tipos diferentes de projeto, que incluem variagdes de partido

(em “L” ou “C”), nimero de comodos e forma de acesso (frontal

ou lateral), resultando em diferentes aspectos de fachada. Estes
tipos foram classificados da seguinte maneira:
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Figlira 93 — Planta baixa de uma unidade dc\’.'l.'ipo 1
Fonte: Acervo Andrey Schlee, sem data.

Tipo 1: Moradias geminadas, com planta em “C”. O corpo
principal conta com trés quartos e uma sala, e a cozinha e
banheiro no bloco dos fundos, separado do corpo principal por
uma varanda. O acesso é feito pela fachada lateral através de
uma porta central nesta fachada. A fachada principal apresenta
quatro janelas de guilhotina (pertencentes duas a cada unidade
residencial).

Total: 7 blocos com 02 unidades cada.

Figura 94 — Fachada de duas unidades do Tipo 1
Foto: Andrey Schlee, sem data.

182 Ibidem.
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Tipo 2: Moradias geminadas, com planta em “C”. Conta com trés
quartos e uma sala no bloco principal, e mais um quarto, cozinha
e banheiro no bloco dos fundos, separado do corpo principal por
uma varanda. O acesso é feito pela fachada principal, resultando
em uma fachada com duas portas centrais (uma para cada
unidade residencial) com duas janelas de guilhotina de cada
lado, e fachadas laterais cegas.

Total: 9 blocos com 02 unidades cada.

Fr " % L]
Figura 96 — Fachada de duas unidades do Tipo 2
Foto: Andrey Schlee, sem data.
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Figura 95 — Planta baixa de uma unidade do Tipo 2
Fonte: Acervo Andrey Schlee, sem data.

Figura 97 — Fachada de ds unidades do Tipo 2 (variagdo com porao alto)
Foto: Andrey Schlee, sem data.
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Tipo 3: Moradias geminadas, com planta em “C”. Conta com
uma sequéncia de sala, quarto, varanda, cozinha e mais um
quarto, sem corredor. O banheiro situa-se aos fundos. O acesso
principal é feito por um recuo na fachada dos fundos, sendo as
fachadas laterais cegas e a principal apresentando quatro janelas
de guilhotina (duas para cada unidade).

Total: 17 blocos com 02 unidades cada.

b o =
Figura 99 — Fachada de duas unidades do Tipo 3
Foto: Andrey Schlee, sem data.

Fonte: Acervo Andrey Schlee, sem data.
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Figura 100 — Fachada de duas unidades
Foto: Andrey Schlee, sem data.
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Tipo 4: Moradias geminadas, com planta em “L”. Nao foi possivel
ter acesso as plantas dessa tipologia, mas pelas fotos
percebemos que o acesso é feito pela fachada principal, onde
cada unidade residencial apresenta uma seqliencia de uma
janela, porta e mais duas janelas, resultando em edificacdes mais
longas (num total de seis janelas e duas portas) e com ritmo
variado de aberturas.

Total: 3 blocos com 02 unidades cada.

Figura 101 — Fachada de duas unidades do Tipo 4
Foto: Andrey Schlee, sem data.

Tipo 5: Moradias geminadas, com planta em “L”. N3o foi possivel
ter acesso as plantas dessa tipologia, mas pelas fotos
percebemos que o acesso é feito pela fachada principal, onde
cada unidade residencial apresenta porta centralizada cercada
por uma janela de cada lado, resultando em blocos mais curtos
se comparados ao Tipo 4, e com seqliéncia de uma janela, uma
porta, duas janelas, uma porta e uma janela.

Total: 3 blocos com 02 unidades cada, além de 01 isolada.

Figura 102 — Fachada de duas unidades do Tipo 5

Foto: Andrey Schlee, sem data.



Tipologia indefinida: Existe ainda uma edificagao que, devido as
modificagGes sofridas, ndo foi possivel identificar a tipologia
segundo a qual teria sido construida.

Todas as edificacdes foram construidas com técnicas mistas:
paredes principais (externas e algumas internas) em alvenaria de
tijolos macicos, rebocado com argamassa de areia e cal, e
divisdrias internas em madeira. Segundo Queruz'®, essa opc3o
se devia a facilidade de adaptacdo interna as necessidades
especificas de cada perfil de morador.

Os acabamentos internos como forros e pisos, sdo também em
madeira, sendo os pisos afastados do solo e ventilados através
de “gateiras” visiveis na fachada principal. Externamente
possuem telhados em duas dguas com cumeeiras paralelas a via,
originalmente cobertos por telhas ceramicas (atualmente grande
parte foi substituida por telhas de fibrocimento ou chapas de
zinco), e calhas metalicas fazem o escoamento das 4aguas
pluviais. Um pequeno beiral, saliente na fachada principal, é
ornamentado por uma cimalha em argamassa.

Apesar das variagdes, as tipologias apresentam grande
semelhanga entre si, pois seguem as mesmas caracteristicas
guanto a implantacdo (no alinhamento frontal do lote), formato

183 QUERUZ, Francisco. Patriménio Tombado: Estudo de Caso — Vila Belga. Artigo de
Especializacdo. Santa Maria: UFSM/CECREPAC, 2005. p. 11.
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de telhado (cumeeira paralela a rua formando empenas cegas
nas laterais, mesma inclinacdo e pequenos beirais com calhas,
finalizados por cimalha em argamassa), aberturas (todas
apresentam vergas retas, emolduradas em argamassa, sendo as
janelas em guilhotina e as portas apresentando bandeira em
caixilho de vidro ou pequenas janelas, que substituiram as
bandeiras originais) e linguagem arquitetonica (todas sdo
rebocadas e possuem detalhes ornamentais em argamassa),
conferindo um aspecto de homogeneidade ao conjunto.

Observamos assim uma grande homogeneidade no conjunto,
pois as variagdes encontradas se devem, sobretudo, ao tamanho
da familia que habitaria cada espaco, e ndo a uma hierarquia
social. Todas as unidades receberam o mesmo tipo de
acabamento e utilizaram as mesmas técnicas construtivas, ndo
existindo diferenciagdo nem mesmo entre as situadas em pontos
privilegiados, como as esquinas.

Entretanto percebemos também que cada unidade residencial é
diferenciada através dos detalhes arquiteténicos. Situados
apenas nos requadros das aberturas, cimalhas e pilastras, cada
edificacdo possui um desenho especificos, de influéncia Art
Nouveau, e que associado a presenca de pordes altos em alguns
edificios, proporciona variagdes inclusive dentro da mesma
tipologia, demonstrando um cuidado em diferenciar cada
unidade dentro do conjunto (Figura 103).
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diferenciada.
Foto: Andrey Schlee, sem data.

Rocha™* também atribui esse aspecto a uma possivel influéncia

de Cloquet™
era um defeito que geraria banalidade de aspecto e monotonia,

, que afirmava que a uniformidade das residéncias

negando-se o direito a individualidade humana. E a opgao pelo
uso de divisdrias internas em madeira pode ser outro indicio
deste aspecto, pois permitia facilmente a adaptacdo segundo os
gostos, habitos e/ou necessidades de cada ocupante.

Além disso, devido a declividade dos lotes, em alguns edificios
foi possivel aproveitar o pordao, que nestes casos se denuncia
claramente na fachada principal, e recebia tratamento
diferenciado do restante do edificio. Assim, quanto a
ornamentacdo, nao se pode falar em padronizacdo e
estandardizacdo, pois apesar da similaridade do conjunto, ndo
existem dois edificios iguais.

184 ROCHA, Ricardo. op. cit.

185 CLOQUET, L. op. cit. p. 103-106.



Edificag6es Complementares

Por estar inserida na malha urbana e bem articulada com a
cidade, inicialmente ndo era previsto dentro dos limites da Vila a
instalacdo de equipamentos como escolas, hospital, padaria,
entre outros. Como os funciondrios se mesclavam a rotina
urbana de Santa Maria (mesmo porque as oitenta habitacdes
ndo eram suficientes para abrigar todos os funciondrios que
trabalhavam no pdtio e nos escritérios, mas apenas uma
determinada classe considerada “estratégica” para a operagao
do patio, sendo que os demais funcionarios estavam dispersos
pela cidade) e freqlientavam os mesmos espacos e interagindo
com a populagdo local, dentro da Vila inicialmente foram
construidas apenas as residéncias, uma farmacia, armazéns e um

escritorio (Figura 104).'%

Entretanto, a Auxiliaire investiu em equipamentos dispersos pela
cidade, como no Hospital de Caridade, inaugurado em 1903 com
apoio da Companhia, e na qualificacdo de espacos publicos,
como a Praca Cristévdao Colombo, do mesmo ano.

Mais tarde outros equipamentos (como escolas, acougue,
marcenaria, tipografia, alfaiataria, padaria, etc."®’) foram

186 SCHLEE, Andrey Rosenthal. op. cit. p. 4.

87 |bidem. p. 3.
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espalhados pela cidade em diversos pontos'®, e mesmo os que

atualmente integram a Vila foram construidos em um momento
posterior, em sua maioria por iniciativa do proprio Sindicato dos
trabalhadores, ndo podendo, desta forma, ser associados ao seu
projeto inicial.

Figura 104 — Vista da Avenida Manoel Ribas.
A esquerda, em primeiro plano, a “Pharmacia”, seguida pelos armazéns e pelo
escritdrio da empresa. Fonte: Acervo Andrey Schlee, sem data.

Posteriormente também o armazém foi ampliado e junto a ele,
proximos a linha férrea, foram construidos outros galpdes e

18 o Hospital de Caridade, por exemplo, inaugurado em 1903, passou a contar com
apoio financeiro da Auxiliaire. A empresa também prestava assisténcia ao municipio
de outras formas, como colocando seus técnicos e engenheiros a disposi¢do para
obras como ampliagdo do pé-direito da Igreja de Silveira Martins. SANTA MARIA,
Prefeitura Municipal. op. cit.
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equipamentos, como a propria sede da Cooperativa de
Empregados da VFRGS (Figura 105).

Figura 105 — Novas edificagGes ao Ibngo da linha férrea.
Em primeiro plano os vagdes no patio ferroviério, e atras deles os fundos do edificio da
Cooperativa. Fonte: Acervo Andrey Schlee, sem data.

Merecem destaque as duas Escolas de Artes e Oficios
construidas nos arredores da vila pela Cooperativa dos
Empregados da Viacdo Férrea do Rio Grande do Sul. A Escola
Hugo Taylor (Figura 106) era destinada a educa¢do dos meninos
e comegou a ser construida por volta de 1918 na Avenida Rio
Branco. Ao longo de sua histéria o prédio sofreu dois incéndios,
o ultimo em 1996, tendo sido posteriormente restaurado.

J& o Colégio Manoel Ribas era dedicado as mocas e foi
construido a partir de 1922 em um amplo terreno a Rua Ernesto
Beck, junto a Vila Belga, e funciona até hoje como colégio.

A Auxiliaire também investiu na qualificacdo da Casa de Saude de
Santa Maria, situado em uma area préxima ao patio ferrovidrio
(Figura 108).

[ 4 S =
Fi.gura 106 — Escola de Artes e Oficios Hugo Taylor.
Fonte: Acervo Andrey Schlee, sem data.



Figura 107 — Colégio Manoel Ribas.
Fonte: Acervo Andrey Schlee, sem data.

Figura 10 — Casa de Saude.
Em primeiro plano os galpdes da ferrovia. Fonte: Acervo Andrey Schlee, sem data.
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Mais tarde, dentro dos limites da Vila Belga foram construidos,
também por iniciativa da Cooperativa, uma “padaria modelo” e a
propria sede da cooperativa, ao lado dos armazéns e no local
onde antes havia sido construido o escritério, ao final da Rua Dr.
Vauthier. A farmacia também foi reformada e foram construidos
novos armazéns ao longo da linha, ampliando
consideravelmente a “mancha ferrovidria” de Santa Maria.
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Figura 109 — Sede da Cooperativa de Epregados da VFRGS.
Fonte: Acervo Andrey Schlee, sem data.

Observamos, portanto, que a Vila Belga, apesar de ter sido
construida por uma empresa ferrovidria para fornecer habitagao
aos seus funcionarios préximas aos locais de trabalho, ndo se
configura como uma tradicional “vila operaria” (separado das
cidades e construido segundo principios hierdrquicos e de

organizacdo social), mas sim como um pequeno bairro do
municipio de Santa Maria. Seus habitantes gozavam de
igualdade de condi¢cdes em suas residéncias, que variavam em
tamanho, mas ndo em qualidade. E por estar bem inserida na
malha urbana da cidade, ndo contava, em seu interior, com
todos os equipamentos necessarios a vida social de seus
habitantes, uma vez que estes se mesclavam aos demais

moradores da cidade.

Recentemente a Vila Belga passou por uma restauragao, e hoje
setenta e nove das oitenta antigas unidades ainda encontram-se
relativamente bem preservadas em suas caracteristicas
principais.
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A Vila Belga

Foto: Andrey Schlee, sem data.
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Consideracgoes Finais

As vilas operarias constituiram um novo modelo nascido no
cendrio pos-Revolugao Industrial europeu, numa tentativa de
contornar os problemas habitacionais pelos quais passavam as
cidades industrializadas. Este modelo se espalhou pelo mundo
juntamente com a industrializacdo, e foi aplicado nos mais
diferentes paises, incluindo o Brasil.

Entretanto aqui a realidade era bastante distinta da européia.
Apds o “treinamento” da mao de obra para o trabalho nas
industrias, os operarios tornavam-se valorizados, e manté-los
proximos aos locais de trabalho poderia ser a diferenca entre o
sucesso ou o fracasso do empreendimento. Assim, mais do que
simplesmente fornecer alojamento para a mao-de-obra, as vilas
tiveram um papel doutrinador na reformulacdo do carater da
populagdo.

E dada a ainda incipiente urbaniza¢do da maior parte das cidades
brasileiras, além das habitacbes, em inUmeros casos as vilas
ofereciam todos os equipamentos e comodidades necessarios a
vida cotidiana urbana pds industrial, como mercado, escola,
creche, igreja, hospital, clube recreativo, campo de futebol,
parque, restaurante, etc. Estes equipamentos faziam parte da
nova rotina dos trabalhadores, agora pertencentes a “era
industrial”, e cada vez mais distantes da cultura rural que

predominou no pais até o inicio do século XX. Mais tarde,
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sobretudo apds a Segunda Guerra Mundial, devido as
modificagdes econOmicas pelas quais o pais passou e que
ocasionaram um grande fluxo migratério das zonas rurais para as
urbanas e um rdpido crescimento das cidades, estes programas
acabaram assimilados pela populagdo brasileira e influenciaram
significativamente a forma de morar e viver no pais. As vilas
operdrias também contribuiram para popularizar na cultura
brasileira os conceitos ligados diretamente a era industrial, como
a pré-fabricacdo, a hierarquizacdo e a producdo em série.

Com a abolicdo da escravatura e as modificagGes nas relaces de
trabalho introduzidas pela industria, modificou-se também o uso
e a manutencdo das residéncias, que até entdo era feito pelos
escravos. A partir deste momento o espago habitacional
comegou a ser planejado para funcionar sem contar com este
tipo de mdo de obra, e as vilas operarias, onde os habitantes
necessariamente desenvolviam atividades ligadas ao cotidiano
industrial, foram as precursoras desses novos modelos
residenciais.

Nestes projetos os espacos foram redimensionados e
compactados, visando a funcionalidade e a facilidade de
manutencdo. Os sistemas de dgua e esgoto foram incorporados
aos projetos mesmo dos edificios mais simples, e assim como a
busca por iluminar e ventilar naturalmente todos os espacos,
demonstram a preocupa¢do com a higiene e salubridade dos
espacos.
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Desta forma, podemos dizer que as vilas operarias foram os
primeiros modelos de habitacdo planejada e racional
implantadas no Brasil. Elas introduziram no pais o que havia de
mais moderno na forma de se relacionar com as casas, e por este
motivo foram uma das grandes responsaveis pelas modificacdes
pelas quais passou a arquitetura residencial brasileira a partir do
inicio do século XX.

E dentro da gama de experiéncias de construcdo de habitacoes
industriais  desenvolvidas no Brasil, as ligadas aos
empreendimentos ferrovidrios ocupam um papel de destaque.
Inicialmente pela capacidade de penetracao que as ferrovias
tiveram, levando aos mais distantes lugares os novos habitos,
conceitos, gostos e produtos derivados da era industrial. E em
segundo lugar pelo nimero de edificios ligados as ferrovias
construidos em todo o pais.

E dificil contabilizar, mas pode-se dizer que por onde as ferrovias
passaram, foram construidas residéncias para seus funcionarios.
Desde os modelos isolados, conhecidos como “casas de agente”,
e que na maior parte dos casos encontra-se associada as
estacOes e paradas, até as vilas efetivamente caracterizadas, em
todo o Brasil encontramos esse tipo de experiéncia.

Identificamos diferentes periodos e motiva¢des na construcdo de
habitacGes para os trabalhadores das ferrovias. Em um primeiro
momento, durante a construcdo das linhas, muitas vezes as
obras eram executadas em territérios ainda ndo desbravados.
Nesses momentos foram instalados os primeiros acampamentos

ferrovidrios, caracterizados pela rusticidade das habitacdes.
Também a necessidade de manter um certo numero de
funciondrios, responsaveis por certo trecho da linha,
permanentemente junto a ela, obrigava as companhias a
fornecer habitacdo para esta equipe, pois muitas vezes as linhas
atravessavam regides distantes de qualquer nucleo urbano. E em
muitos casos, essa concentracdo inicial de funciondrios deu
origem a nucleos populacionais ao longo das linhas, que mais
tarde se transformaram em cidades.

Em um segundo momento, nos casos dos pontos estratégicos
para a operag¢ao das linhas e que necessitavam de muitos
funciondrios para sua operagdo (como entroncamentos,
estacOes terminais de carga e descarga e junto a pontos
especificos, como os sistemas funiculares e cremalheiras), a
construcdo de alojamentos foi a solucdo encontrada para suprir
a caréncia habitacional local e permitir que todos os empregados
estivessem disponiveis em seus locais de trabalho independente
dos meios de locomoc¢do urbanos (ainda precarios), ndo estando
sujeitos a atrasos ou auséncias injustificadas.

Observamos, portanto, que assim como nos empreendimentos
industriais, as vilas ferroviarias também proporcionavam certo
controle sobre a vida dos funcionarios, mesmo que esses
gozassem de algum status dentro da companhia, pois uma vez
gue ndo eram os donos de seus imodveis, sua residéncia estava
necessariamente ligada a sua permanéncia no emprego. Desta



forma eram desencorajadas as greves e outras reivindicacoes
sociais.

Os dois exemplos aqui estudados, a Vila de Paranapiacaba e a
Vila Belga, foram escolhidos como representantes de momentos
e contextos distintos na construcdo de ferrovias no Brasil, de
forma a analisar como a habitacdo se inseriu em cada um deles e
guais os resultados obtidos.

Percebemos que mesmo com objetivos diferentes, pois uma
possuia fins econdmicos e outra estratégicos, em ambos os casos
as empresas optaram pela construcdo de vilas para manter seus
funciondrios préximos aos locais de trabalho nos pontos
estratégicos para a operacgao das linhas.

No caso da Sdo Paulo Railway este ponto era o sistema funicular
utilizado para vencer a Serra do Mar paulista, enquanto no caso
da Auxiliaire era o entroncamento com a Estrada de Ferro Santa
Maria — Marcelino Ramos (linha cuja concessdo também acabou
por adquirir e que mais tarde permitiu a ligacdo com os estados
de S3o Paulo e Rio de Janeiro), um ponto estratégico para a
articulacdo de toda a malha gaucha e onde a empresa instalou
seus escritorios. Mas devido ao contexto em que cada uma foi
construida, os resultados obtidos foram significativamente
diferentes.

O inicio da Vila de Paranapiacaba descende do precario
acampamento de obras implantado na Serra do Mar para a
construcdo do sistema funicular, que foi mantido mesmo apés a
conclusdo das obras para abrigar os primeiros operdrios. Na
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parte conhecida como “Vila Velha” ainda é possivel perceber a
forma ndo planejada como as edificacbes foram implantadas, no
entorno do patio ferroviario, mas sem obedecer a parametros
urbanisticos pré-definidos, e apenas cerca de trinta anos depois
de estabelecido o primeiro nucleo é que foi concebido um
projeto urbanistico que a ampliou e reorganizou, com a
construcdo da Vila Martin Smith.

J4 a Vila Belga foi construida quando as linhas ja estavam em
plena operacdo, para abrigar funcionarios graduados ligados as
operagdes no patio ferroviario, e contou com um projeto preciso
de implantacdo dos edificios, mas seguindo a continuidade da
malha urbana de Santa Maria.

Nos dois casos percebemos que a implantagdo das vilas atrairam
outros moradores para o local, contribuindo para o
estabelecimento de nucleos paralelos e complementares a vila
ferrovidria, mas ndo diretamente ligados a elas. Em
Paranapiacaba destaca-se a presenga da Parte Alta, ocupada por
comerciantes e prestadores de servigos, e em Santa Maria a
Avenida Rio Branco, que concentrou um grande numero de
hotéis, restaurantes e prestadores de servicos.

Em um segundo momento, mesmo com a existéncia de um
projeto também para a Vila Martin Smith, em Paranapiacaba, as
duas vilas ainda apresentaram diferencas significativas tanto nos
edificios quanto no espaco urbano, provavelmente motivadas
pelo contexto no qual estavam inseridas: a Vila Belga em um
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meio urbano ja consolidado, e Paranapiacaba distante de
gualquer nucleo pré-existente.

Na Vila Belga podemos perceber uma intrinseca articulagdo com
a malha urbana da cidade, se configurando como uma
continuidade desta. As ruas da vila seguem o tragado original da
cidade, ndo se direcionando para o patio ferrovidrio e nem
possuindo nenhum tipo de hierarquia aparente entre si. Além
disso, em quatro das cinco quadras ocupadas pelos edificios da
vila, essa ocupac¢do é apenas parcial, sendo que o restante da
area pertence a outros proprietarios.

O mesmo ja ndao acontece em Paranapiacaba, que teve sua
construcdo motivada pela auséncia completa de infra-estrutura
urbana em um ponto crucial para a operagado da linha. Conforme
visto, o assentamento inicial instalado no Alto da Serra (atual
Vila Velha) ndo contava com um projeto urbanistico especifico,
tendo sido as edificaces instaladas préximas ao quinto patamar
do sistema funicular de maneira aparentemente aleatéria, mas
orientadas em funcdo do equipamento ferrovidrio. Ja a Vila
Martin Smith obedeceu a um rigido sistema hierarquico com
ruas principais, secundarias e vielas de servigo, mas isolando-se
inclusive da Vila Velha (ambas sdo separadas por uma elevacao,
onde foi instalada a casa do engenheiro-chefe), e distinguindo-se
claramente desta.

As diferencas em relacdo aos locais de implantacdo e a
articulacdo com espacos urbanos pré-existentes se refletiu ainda

sobre os equipamentos instalados pelas Companhias, como
escolas, igreja e equipamentos de lazer.

A Vila Belga, provavelmente por estar inserida na malha urbana
e bem articulada com a cidade, inicialmente nao previu a
instalagao de equipamentos como escolas, hospital, farmacia,
padaria, entre outros, dentro de seu perimetro, estando esses
equipamentos distribuidos pela cidade. O projeto da vila
propriamente dito contemplou apenas edificios residenciais e
armazéns, situados proximos a linha férrea. E possivelmente pela
auséncia de equipamentos comunitarios, também os espacos
publicos foram minimizados, uma vez que ndo havia a previsao
de atividades que concentrassem grande nimero de pessoas.

Ja em Paranapiacaba foi preciso fornecer todos os equipamentos
necessarios a populacdo que ali residiria. Foram construidos,
além dos edificios residenciais, mercado, hospital, escola, clube,
cinema, padaria, entre outros, visando suprir, além das
necessidades de alojamento, também as de lazer e assisténcia
médica, de forma que os operdrios ndo precisassem deixar a Vila
em nenhum momento. Por este motivo Paranapiacaba também
conta com uma maior diversidade de espagos publicos como
pracas e largos, que serviam como ponto de encontro e lazer
para a populacao.

Quanto a variacdo tipoldgica dos edificios residenciais, ambas
apresentam modelos diferenciados de projetos, mas enquanto
na Vila Belga as variagdes destinavam-se a contemplar as
diferencas em relagdo ao tamanho das familias, em



Paranapiacaba também a posicdo do funcionario na hierarquia
da Companhia era observada, e as tipologias refletiam o status
de seu ocupante ndo apenas na questdo do tamanho da
residéncia, mas no tipo de acabamento e ornamentacao.

Esse aspecto funcional também se refletiu no espaco urbano das
vilas. Enquanto na Vila Belga as ruas seguem todas o mesmo
padrdo, em Paranapiacaba a hierarquia funcional se refletiu na
configuracdo de “setores” urbanos também hierarquizados, e a
disposicdo dos equipamentos como clube, igreja e armazém
gerou diversos espacos coletivos de carater diferenciado.

Mas em ambas observamos a preocupac¢do quanto a unidade do
conjunto, pois nos dois casos todas as edificagbes foram
construidas com as mesmas técnicas e materiais (madeira em
Paranapiacaba e alvenaria de tijolos rebocada na Vila Belga).

A opcdo por determinado material e técnica construtiva também
pode ser explicada pelo contexto no qual foram executadas. A
Vila Belga foi construida em meio a um contexto urbano,
estando sujeita as posturas municipais reguladoras do espaco da
cidade. E para atender a esse ambiente urbano ja estabelecido,
ja existiam na regido diversas olarias que forneciam tijolos para a
construgao das casas. Por estes motivos também a Vila Belga foi
edificada em tijolos.

J4 em Paranapiacaba, situada em meio a mata atlantica, as
edificacbes foram, ao menos em seu momento inicial,
construidas em taipa e cobertas com palha. Posteriormente,
aproveitando as facilidades de importagdo de materiais de
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construcdo™ e de seu deslocamento pela ferrovia, os edificios
foram reformados utilizando pinho-de-riga (madeira importada
da Europa), e ndo as madeiras locais, consideradas muito duras.
Entretanto para as fundagdes foi aproveitada a abundancia de
pedras disponiveis, pois as caracteristicas do ambiente,
extremamente Umido, acelerava o apodrecimento das madeiras
se deixadas em contato com o solo.

Quanto a implantacdo dos edificios residenciais, observamos
algumas similaridades entre as duas vilas, sobretudo em relacao
a opcao por edificagcbes geminadas ou em blocos (que permitem
a divisdo em lotes mais estreitos e uma maior economia de
materiais), e a preocupacdo em resguardar a privacidade dos
ocupantes, entretanto apresentando solugdes diferenciadas em
cada uma.

Enquanto na Vila Belga optou-se pela implantacdo em blocos de
apenas duas unidades permitia certo isolamento e privacidade
as unidades, os edificios foram implantados no alinhamento
frontal do lote, debrugados diretamente sobre a rua. Este
modelo confere a paisagem urbana caracteristicas préximas as
das cidades coloniais brasileiras, pois mesmo o pequeno
afastamento mantido nas laterais dos lotes ndo permite
vislumbrar os quintais, fazendo com que o aspecto observado

18 para a construgdo dos edificios ao longo de toda a Sdo Paulo Railway, desde Santos
até Jundiai, tudo foi importado, desde os tijolos até os vidros e elementos metalicos.
MAZZOCO, Maria Inés Dias & SANTOS, Cecilia Rodrigues dos. op. cit.
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seja o de um espaco urbano praticamente desprovido de
vegetacdo. A opcao por essa solugdo possivelmente decorre do
fato de a Vila Belga ter sido construida dentro do perimetro
urbano de Santa Maria, estando, portanto, sujeita as mesmas
regras de ordenamento urbano validas para as demais
edificagdes.

J4 em Paranapiacaba, apesar de a maior parte das tipologias ser
geminada ou em bloco, existem também exemplares
implantados de maneira individual. Aqui observamos as mesmas
preocupacdes em resguardar a privacidade dos lares, mas
resolvidas maneira diferente: neste modelo o jardim frontal
cumpre a funcdo de afastar a residéncia da rua e dos olhares
externos (funcdo esta ampliada pela presenca de varandas
frontais e pordo alto, que elevavam a edificacdo em relagdo ao
nivel da rua) e confere a paisagem urbana Paranapiacaba
caracteristicas completamente distintas das cidades coloniais
brasileiras, assemelhando-se as casas de suburbio inglesas'®.

Nesse caso, pelo fato de ter sido implantada em drea afastada de
qualguer nucleo urbano consolidado e, portanto, livre de
qualquer tipo de regra quanto ao ordenamento urbano, o
projeto e a implantagdo dos imdveis puderam gozar de maior

190 ¢ruz atribui o jardim frontal a um habito inglés, remontando ao periodo vitoriano
onde as casas suburbanas ou de campo se tornaram populares devido a prosperidade
da classe média, que buscava nesse tipo de moradia um reflgio (sem opuléncia) onde
pudesse manter contato com a natureza, longe da agitacdo da cidade industrial.
CRUZ, Thais Fatima dos Santos. op. cit. p.73

liberdade, adotando a légica de um padrdo urbano importado
diretamente da Inglaterra e completamente diferente do
utilizado nas vilas até entdo existentes no Brasil. J& em Santa
Maria, sua posicdao dentro da area urbana pode ter obrigado o
autor do projeto a seguir padrdes definidos pelas “posturas
municipais”, ou seja, sem recuo frontal.

Quanto a ornamentacdo, enquanto na Vila Belga houve uma
preocupacdo com a individualidade de cada imével, que recebeu
acabamento diferenciado e Unico, em Paranapiacaba buscou-se
a padronizacdo com base na utilizacdo de elementos produzidos
em série e aplicados de maneira semelhante a todos os edificios,
denotando uma obediéncia precisa aos projetos padronizados.™*
E devido a hierarquia funcional, em Paranapiacaba observamos a
existéncia de diferencas significativas na utilizacdo da
ornamentagdo, quase ausente nas casas mais simples, mas
utilizada efusivamente nas casas destinadas a funcionarios de
hierarquias mais elevadas. J4 na Vila Belga, por abrigar apenas
determinada classe de funciondrios, as diferencas hierarquicas
eram menores e os acabamentos dos edificios adquiriram uma
semelhanga maior.

91 Segundo Cruz havia em Paranapiacaba equipes permanentes de manutencdo,
como uma reparticio denominada “engenharia”, que se ocupava dos reparos
necessarios as edificagbes, e até mesmo equipes de jardinagem que tratava até
mesmo das roseiras em frente as casas, o que conferia um carater padronizado a toda
a vila, mantida sempre limpa e organizada. Além disso, como as casas pertenciam a
empresa e eram alugadas aos trabalhadores, nada podia ser alterado sem autorizagao
da companhia. CRUZ, Thais Fatima dos Santos. op. cit. p.74



Observamos assim que foram inumeras as referéncias ao sistema
industrial adotadas na construcdao também das vilas ferroviarias.
Em Paranapiacaba, que funcionava quase como uma miniatura
do sistema completo (pois ali eram desempenhadas todos os
tipos de atividades necessarias ao funcionamento do sistema e
contava com todos os niveis de profissionais), essas referéncias
foram mais visiveis, e conceitos como a hierarquia, a
funcionalidade e o controle transparecem em todos os espacos.

Ja na Vila Belga, construida para abrigar apenas uma parcela dos
funcionarios da Auxiliaire, observamos uma espécie de “recorte”
hierarquico. Mas também ali, apesar de em menor grau, podem
ser observados conceitos como a preocupagdo com a
pontualidade (uma vez que a vila foi construida imediatamente
ao lado do pdtio ferrovidrio, de forma que os operarios
pudessem chegar rapidamente a ele) e a salubridade, a
racionalidade construtiva e a otimizacdo dos espacos
residenciais.

Desta forma, através da andlise dessas duas experiéncias,
pudemos verificar a extrema racionalidade com que esses
empreendimentos foram construidos, buscando atender de
maneira precisa as necessidades das Companhias, e
intrinsecamente ligados aos contextos urbanos e sociais em que
estavam inseridos.

Atualmente, com as mudancgas administrativas sofridas a partir
da desestruturacdo da malha ferrovidria brasileira, reforcada
recentemente pela extingdo da Rede Ferrovidria Federal —
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RFFSA, é preocupante o futuro destas vilas. Ao mesmo tempo
em que a preservacdo de suas caracteristicas de conjunto é
necessaria para sua compreensao, torna-se cada vez mais dificil
sua manutencdo, uma vez que em grande parte dos casos as
casas foram vendidas aos seus ocupantes, que adquiriram a
liberdade de altera-las de forma individual.

Assim, a preservacdo deste acervo sé sera possivel com o
estabelecimento de acordos com a populacdo que ali reside, a
partir de estudos mais aprofundados e da divulgacdo de suas
caracteristicas e da importancia de sua preservagao como
testemunhas de um importante periodo da histéria do Brasil.

Por fim apresentamos um quadro-resumo comparativo entre os
dois exemplos aqui estudados, de forma a facilitar a visualizagao
das suas semelhancas e diferencas:
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Quadro-resumo Vila de Paranapiacaba Vila Belga
comparativo Santo André - SP Santa Maria - RS

Origem da Inglesa Belga
Companhia & 8
Periodo de - . .

Inicial entre 1860 e 1867, ampliada entre 1892 e 1901 A partir de 1905

construgao da vila

Urbano: préxima a area central de Santa Maria,

Contexto Isolado: Serra do Mar paulista . . .
P articulada com a malha viaria da cidade
Objetivo da linha Escoamento de producdo agricola Articulacdo territorial e defesa de fronteiras
Momento de Durante a construcdo da linha (descende do , . - .
~ . ) ) Apds a conclusao das obras, para a operagao da linha
construcao da vila acampamento de obras); ampliada posteriormente
Objetivo da vila Abrigar todos os operdrios que trabalhavam na Abrigar apenas uma parte dos funciondrios graduados
(perfil dos construcdo da linha, e posteriormente na operacdo do  que trabalhavam diretamente ligados as operacgées do
ocupantes) trecho da Serra do Mar patio

Esquema de
Implantagao

Google
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Quadro-resumo Vila de Paranapiacaba Vila Belga
comparativo Santo André - SP Santa Maria - RS

Vila Velha: acampamento de obras (sem
Tragado urbano planejamento urbano)
Vila Martin Smith: a partir de projeto urbanistico

A partir de projeto especifico de implantacdo dos
edificios

Tipologia “A” Tipo 1

Tipologias

Tipologia “B” Tipo 2
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Quadro-resumo Vila de Paranapiacaba Vila Belga
comparativo Santo André - SP Santa Maria - RS

Tipologia “C”

Tipologia “D” Desaparecida Tipo 4

Tipologia

llEl" Tlpo 5




Quadro-resumo
comparativo

Tipologia
llEle

Casas de
Engenheiro

Tipologia “X”

Galpdes de
Solteiro

Vila de Paranapiacaba

Santo André - SP

Consideracoes Finais

Vila Belga
Santa Maria - RS
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Quadro-resumo
comparativo

Implantacao dos
edificios
Materiais e técnicas
construtivas

VariagOes

Detalhes

EdificagGes
complementares de
uso coletivo

Vila de Paranapiacaba
Santo André - SP

Afastamento frontal com presencga de varandas,
jardins e quintal aos fundos

Madeira (pinho-de-riga) com embasamento em pedra
e alvenaria de tijolos

Quanto a tamanho, implanta¢ao, acabamentos e
posicao no espago urbano

Padronizados por categoria: ornamentacao idéntica
dentro de cada tipologia

Vila Velha: hospital

Vila Martin Smith: escola, mercado, clube recreativo,
cinema, playground, quadra de ténis e campo de
football

Vila Belga
Santa Maria - RS

Implantagdo no alinhamento do lote, presenga de quintal

aos fundos

Alvenaria de tijolos com divisdrias internas em madeira

Quanto a tamanho

Sem padroniza¢ao: ornamentagdo variando em todas as
unidades

Dentro da vila: farmdcia, armazém, padaria-modelo e
sede da Cooperativa de Empregados (as duas ultimas
construidas posteriormente)

Dispersos pela cidade: Escola de Artes e Oficios (se¢Ges
masculina e feminina), hospital
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