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Resumo: O presente artigo tem como objeto de estudo a histéria de vida dos
antigos trabalhadores da Estrada de Ferro Sorocabana e Ferrovias Paulistas S/A
(FEPASA) da cidade de Itu. Utilizando da historia oral, foi analisado fragmentos da
identidade ferroviaria por meio de depoimentos de antigos ferroviarios, numa tentativa
de reconstruir parte da histéria ferroviaria da cidade, que ndo esta registrada como a
historia oficial do municipio, para que em breve estas memorias possam ser socializadas
dentro de um futuro museu municipal ou espaco cultural que poderé tratar sobre esta
temaética.
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Abstract: This article isan object of studythe life history of the former
employees of the Sorocabana Railway and Paulista Railways S/A (FEPASA) the city
of Itu. Using oral  history, was  analyzed fragments of identity railway through
testimonies of former rail in an attempt torebuild part of the railway history of the city,
which is not registered asthe official history of the city,so that soon these
memories should be broadened within a future municipal museum or cultural space that
could handle on this issue.

Keywords: Railroad; Memory, Oral History, Culture.

Resumen: Este articulo es un objeto de estudio de la historia de vida de los ex
empleados del Ferrocarril Sorocabana y Ferrocarriles Paulista S/A (FEPASA), la
ciudad de Itu. Uso de la historia oral, se analizd fragmentos de identidad a través
de testimonios de tren de ferrocarril antigua, en un intento de reconstruir parte de
la historia ferroviaria de la ciudad, que no esta registrada como la historia oficial de la
ciudad, para que luego estos recuerdos deban ampliarse dentro de un futuro
museo municipal o espacio cultural que podia manejar en este tema.

Palabras clave: Ferrocarril, Memoria, Historia Oral, Cultura.



Introducéo

Hé& algumas décadas a histdria e as ciéncias sociais, tem se preocupado em tornar
as pesquisas cientificas mais humanas, buscando novas fontes de informacéo, além dos
documentos oficiais e evidéncias materiais de fatos e processos histéricos. Desta forma
iniciaram-se investigagdes a respeito das vivéncias e percepcdes das pessoas sobre sua
realidade, valorizando testemunhos de individuos integrantes da classe operéria,

abandonando as abordagens tradicionais e centralizando a atencdo nos sujeitos.

O historiador britanico Edward Palmer Thompson (1993) enaltece a pesquisa
oral como campo compativel aos padrbes académicos, e uma fonte histérica que
apresenta a contribuicdo de todos os cidaddos, principalmente os andénimos, relatando
suas atividades dentro de uma sociedade, por meio de narrativas, sobre o trabalho, as
relacbes familiares e sociais, podendo apresentar diversas opinides sobre a mesma

realidade, muitas vezes contraria a historia oficial.

A abordagem deste tema tem origem na constatacdo da existéncia de antigos
ferroviarios ainda vivos na cidade de Itu, que o autor obteve contato por meio de visitas
para convida-los a uma palestra no ano de 2010, sobre a construcdo do futuro trem
turistico, denominado de Trem Republicano. Depois da descoberta desta rica fonte
historica esquecida e escondida nestes antigos trabalhadores das estradas de ferro,

verificou-se a necessidade desta pesquisa inédita da identidade ferroviaria local.

O presente artigo tem como objeto de estudo a histéria de vida dos antigos
trabalhadores da Estrada de Ferro Sorocabana e Ferrovias Paulistas S/A (FEPASA) da
cidade de Itu. Utilizando da histéria oral, foi analisado fragmentos da identidade
ferrovidria por meio de depoimentos de antigos ferroviarios, numa tentativa de
reconstruir parte da historia ferrovidria da cidade, que ndo esta registrada como a
histdria oficial do municipio, para que em breve estas memorias possam ser socializadas
dentro de um futuro museu municipal ou espaco cultural que podera tratar sobre esta

tematica.



1. Ferrovia no Brasil e no Mundo

O trem é exaltado por ANDRADE (2002) como bonito, seguro, imponente,
majestoso, e componente estético que foge ao comum e se demonstra maravilhoso ou
mesmo sublime, quer em suas formas arrojadas atuais, quer em suas linhas e limitacdes

primitivas.

Antigo ou moderno, qualquer trem torna-se elemento remanescente da pujanca
desbravadora e do empenho da humanidade que, nos dificeis tempos passados, rasgou
caminhos sobre rochas, a beira de abismos e nos fundos de vales, para conseguir chegar
a altas regides, apesar das afrontas e das dificuldades que as montanhas lhe impunham

como insuperaveis desafios.

Segundo PALHARES (2002), a ideia de se utilizar trilhos, ainda de madeira,
para facilitar o deslizamento de rodas, ja era conhecida entre 0s egipcios e 0s romanos
na Antiguidade. O costume continuou durante a Idade Média e a Moderna, nas minas,
especialmente as de carvao, na Inglaterra. Atualmente, as ferrovias sdo construidas de

trilhos de aco e descansam sobre dormentes®.

Em 27 de setembro de 1825, George Stephenson inaugurou a primeira ferrovia
do mundo, ligando as cidades de Stockton e Darlinton na Inglaterra, com sua
locomotiva, convencendo os capitalistas de que sua invencdo podia substituir os

cavalos.

Esta foi a primeira vez que um motor a vapor arrastou um trem transportando
passageiros sobre uma via férrea publica. Alguns anos depois, Estados Unidos, Franca e
Alemanha comecam a instalar suas proprias ferrovias. Além das locomotivas a vapor,

apareceram, sucessivamente, as elétricas e as diesel-elétricas.

® Dormentes podem ser de madeira, metélicos (ago) ou de concreto-armado (mais modernos),
tém por funcdo receber e transmitir ao lastro os esforcos produzidos pelas cargas dos veiculos. Além
disso, serve de suporte para os trilhos, permitindo a sua fixacdo e mantendo constante a distancia entre

eles (bitola).



Segundo RONA (2002), o transporte ferroviario no Brasil iniciou-se no dia 30
de abril de 1854, quando o entdo imperador D. Pedro Il inaugurou a Estrada de Ferro
Maua®. Com 16,9 quilémetros de extensdo, interligava a cidade de Magé a regido
conhecida por Raiz da Serra, proxima a cidade imperial de Petropolis, no Estado do Rio

de Janeiro.

Ainda segundo o autor, o Bardo de Maua foi um dos maiores industriais e
banqueiros ja existentes no Pais, investiu intensamente nos setores navais e ferroviarios,
iniciando a construcéo da ferrovia que interliga a cidade de Santos a Jundiai, no Estado
de S&o Paulo. Porém, em 1875, foi declarada a faléncia de Maug, obrigando-o a vender

a maioria de seus bens para pagar os credores, voltando a trabalhar no comércio.

Em 1867, é inaugurada a Sdo Paulo Railway, linha férrea entre os municipios de
Santos e Jundiai, interligando o litoral ao interior paulista. Seis anos mais tarde, em
1872, com a inauguracdo da Companhia Paulista de Estradas de Ferro, por barbes do

café, os trilhos estende-se a cidade de Campinas.

Entre os anos de 1873 e 1875, quatro novas ferrovias foram inauguradas na
provincia de Sdo Paulo, todas financiadas por capitais de fazendeiros locais: a
Companhia Ituana (1873) ligando a cidade de Itu a Jundiai, a Estrada de Ferro do Norte
(1875) ligando a capital paulista a cidade de Cachoeira Paulista, a Sorocabana (1875)
ligando a cidade de Sorocaba a capital e a Mogiana (1875) ligando a cidade de
Campinas a Mogi-Mirim. Posteriormente outras se formaram: a E. F. Araraquara, a S&o
Paulo-Minas, a Bragantina, a Itatibense, a Companhia do Dourado, a Companhia do Rio
Pardo e a Rioclarense, e outras menores. Enfim, ndo houve um planejamento na
construcdo das ferrovias em S&o Paulo: elas simplesmente foram acompanhando o
avanco das plantacOes de cafe. Portanto iniciavam-se nas fazendas do interior e
terminavam na regido portuaria da cidade de Santos. Tal crescimento manteve-se até a

década de 1930, quando entdo o Pais ja possuia 30 mil quilémetros de vias.

* A Estrada de Ferro Maua recebeu este nome em homenagem ao seu idealizador e

empreendedor, Irineu Evangelista de Souza, o Bardo de Mauéa (1813-1889).



Segundo PALHARES (2002), diferentemente dos Estados Unidos, cujas
ferrovias tiveram um papel importante na expansdo e na ocupagdo do oeste norte-
americano, interligando o Atlantico ao Pacifico, no Brasil seu objetivo primordial era
escoar a producdo agricola do interior para os portos. Percebe-se com isso um baixo
numero de linhas férreas interligando as principais cidades dos Estados, e menor ainda o

namero de ligacOes interestaduais.

Antes destas ferrovias, as mercadorias eram transportadas por tropas de mulas
ao porto de Santos, enfrentando caminhos quase intransitaveis. Ultrapassar a cidade de
Rio Claro a quase 200 quildometros de distancia era considerado economicamente
invidvel por causa do alto custo e o tempo do frete. A expansdo da fronteira agricola
rumo as terras virgens do Oeste Paulista, que englobava as regides atuais das cidades de
Jau, Bauru, Ribeirdo Preto, Sdo Carlos e Sdo José do Rio Preto, foi possivel devido a
velocidade e ao barateamento do frete deste novo meio de transporte, que tornava o
preco final do produto mais competitivo. Nesta mesma época, muitos fazendeiros
construiram palacetes na cidade de Sdo Paulo, que passou a oferecer uma cultura urbana
mais propicia ao desenvolvimento capitalista do que a vida agréria, patriarcal e restrita
das fazendas. Mudancas que afetardo para sempre a dindmica da economia do estado,
tornando-o maior produtor de café do pais no final do século XIX e quase todo o século
XX.

A organizacdo da Companhia Paulista de Estradas de Ferro, que interligou
inicialmente as cidades de Campinas a Jundiai, estimulou capitalistas e fazendeiros
ituanos a detectarem vantagens e a necessidade de se constituir também uma empresa

ferroviaria que ligasse Itu ao ponto terminal da “S&o Paulo Railway”.

Os ituanos sabiam que por meio da S&o Paulo Railway poderiam ligar a cidade
de Itu a Jundiai e chegar a Capital da Provincia e ao litoral paulista, transportando bens
de producéo e de consumo. Essa ferrovia iria, sem davida, facilitar e reduzir os custos
com o transporte de mercadorias importadas e a exportagdo da producdo local e da

regido.



1.1 Companhia Ytuana de Estrada de Ferro

O jornalista NARDY FILHO (2000) relata que nos fins do século XIX, a cidade
de Itu possuia extensas areas cultivadas, principalmente dedicadas a cultura do café e
também estava se desenvolvendo no setor industrial gracas a Fabrica de Tecidos S&o
Luiz, inaugurada em 1869. Os principais capitalistas, fazendeiros, comerciantes e
industriais da cidade vislumbraram a necessidade de organizar uma companhia que se

encarregasse de construir uma estrada de ferro.

A 20 de janeiro de 1870 foi organizada a Companhia Ytuana de Estrada de
Ferro. Os sorocabanos, representados pelo industrial hingaro Luiz Matheus Maylasky,
sugeriram que a linha fosse prolongada até Sorocaba. Como a sugestdo ndo foi aceita,
Maylasky retirou-se da reunido e organizou a criacdo, em fevereiro do mesmo ano, a

Estrada de Ferro Sorocabana.

O principal organizador e primeiro presidente da Companhia Ytuana de Estrada
de Ferro foi José Elias Pacheco Jorddo, que dedicou grande parte da vida a politica,
filiando-se ao Partido Conservador, foi eleito deputado provincial por diversas
legislaturas, e por duas vezes, assumiu o0 governo da Provincia, na qualidade de vice-

presidente.

BORBA (1977) afirma que a Companhia lItuana foi organizada quase que
exclusivamente com capitais ituanos, sendo o principal investidor o Grupo Pacheco,

conhecido na época como “Pachecos de Itu” °.

Aproximadamente dois anos e meio ap6s haver sido batida a primeira estaca
para a sua construcdo, em 17 de abril de 1873, era inaugurado o trecho inicial — com 67

quildmetros e meio de extensdo — da Estrada de Ferro Ituana, ligando Itu a Jundiai.

® Composto pelos irmaos: Francisco de Assis Pacheco, Jodo Baptista Pacheco Jordéo, Francisca
Emilia Pacheco Jorddo, Joaquim Elias Pacheco Jorddo, José Elias Pacheco Jorddo e o cunhado Francisco

Pereira Mendes.
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Esse trem inaugural também transportou parte dos convencionais, que
participaram da reunido dos republicanos convocada para acontecer na cidade de Itu, e
que se tornou conhecida por “Conven¢do de Itu”, que ocorreu no dia posterior a
inauguracdo da ferrovia. Alias, sabe-se da vinculacdo dos dois eventos: a assembleia
republicana foi marcada intencionalmente para a referida data a fim de aproveitar-se do
ambiente festivo que a cidade estaria vivendo pela inauguracdo da estrada de ferro,
conforme relata NOGUEIRA (1954):

Em principios de dezembro recebia Sdo Paulo a adesdo de Braganca,
Campinas, Atibaia, Itapetininga, Amparo, Jundiai, Tieté, Jad e Itu. Observe-
se que todos esses nucleos eram localizados no centro-oeste paulista.
Nenhum representante do Vale do Paraiba. Dai provavelmente ter a escolha
recaido em uma cidade da depresséo periférica: Campinas ou ltu, para sede
da convencdo... Pensou-se na maneira de atrair o maior nimero possivel de
correligionarios por ocasido da Convengdo e fazé-la coincidir com a
inauguracdo da Estrada de Ferro Ituana, pareceu a solucdo indicada. Com os
trens especiais que correriam nessa ocasido, poderia vir muita gente. Essa
sugestdo aventada por José Vasconcelos de Almeida Prado em Séo Paulo,
foi vista com simpatia... (p. 387-388).

NOGUEIRA (1954) ressalta que foram realizados muitos festejos para a
inauguracdo da ferrovia, a cidade foi toda enfeitada com ornamentos para receber tanto
o ilustre Presidente da Provincia que viria inaugurar a Estrada de Ferro, como também

0s republicanos.

Houve discursos de vérias autoridades, apresentacdo de bandas de musica,
gueima de fogos de artificio e um grande banquete fora servido. Curiosamente,
participaram do evento, amistosamente, o Presidente da Provincia Senhor Jodo Teodoro
Xavier de Matos, seus acompanhantes monarquistas, 0s acionistas da Estrada de Ferro e
o0s republicanos, os quais, estes haviam dirigido a cidade para participar da Convencéo

no dia seguinte.

A primeira Convencdo Republicana do Estado de Sdo Paulo ocorreu na
residéncia de Carlos Vasconcelos de Almeida Prado, no dia 18 de abril de 1873, e nela
foram definidas as bases do Partido Republicano Paulista (PRP). A reunido contou com
a presenca das principais liderancas politicas que trabalhavam pela implantacdo do
regime republicano, que se apresentaram como delegados dos clubes republicanos de

Campinas, Botucatu, Amparo, Jundiai, Braganca Paulista, Constituicdo (depois
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Piracicaba), Jad, Capivari, Itu, Itapetininga, Indaiatuba, Mogi-Mirim, Itatiba, Sorocaba,
Porto Feliz, Vila de Monte Mor, Tieté, Sdo Paulo e Rio de Janeiro, num total de cento e
trinta e trés convencionais. A presidéncia da Convencdo coube a Jodo Tibirica

Piratininga.

Dessa Convengdo € que partiram 0s movimentos que culminaram com a eclosdo
da Proclamacdo da Republica, efetivada no dia 15 de novembro de 1889, 16 anos ap0ds a
Convencao de Itu. Em 1923 com a inauguracdo do Museu Republicano, a cidade de Itu

recebe o titulo de “Berco da Republica”.

Segundo a descricdo de NARDY FILHO (2000) no ano de 1873, a Companhia
Ituana abriu um ramal, saindo da estacdo de Itaici, na linha-tronco, até a cidade de
Indaiatuba. Anos depois, os trilhos chegaram as cidades de Capivari e Piracicaba. Em
1892, a Companhia inaugurou o prolongamento de sua linha de Piracicaba a cidade de
Séo Pedro.

A Companhia Ytuana de Estrada de Ferro, além de ter construido mais de 240
quilémetros de linha férrea, também explorou o transporte fluvial a vapor nos rios Tieté
e Piracicaba, através do Porto de Jodo Alfredo na cidade de Piracicaba, até Porto
Martins, onde outra vez se ligava a uma linha que seguia para cidade de Sdo Manuel,

nas proximidades de Bauru.

Durante a década de 1980, a antiga linha-tronco da Ituana que passava na area
central da cidade foi progressivamente desativada, a medida que se entregavam 0S
trechos da variante da FEPASA unindo a estacdo de Boa Vista, em Campinas, a cidade
de Mairinque, tornando-se um importante corredor de exportacdo dos produtos
brasileiros para o porto de Santos.

Dos vestigios que podem ser vistos da antiga Companhia Ytuana de Estrada de
Ferro, na cidade de Itu, destacam-se: a antiga estagdo ferroviaria, sem trilhos, sendo
utilizada para outras funcdes pela Prefeitura; varios galpdes que abrigaram armazéns e

oficinas; e o leito ferroviario sem a via permanente®, que num de seus trechos foi

® A via permanente é composta pelos trilhos, dormentes e o lastro.
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transformado numa grande avenida, sendo hoje uma importante via para desafogar o

transito na area central da cidade.

1.2 Estrada de Ferro Sorocabana

Por sua vez a Companhia Sorocabana de Estradas de Ferro, que inaugurou o
primeiro trecho em 1875, ligando S&o Paulo a Sorocaba, com o objetivo inicial de
transportar o algoddo produzido na cidade, teve uma péssima administracao inicial, de
modo que quando a linha-tronco estava proxima a cidade de Avaré, em 1892, o governo
estadual forcou a fusdo da empresa com a Companhia Ytuana de Estrada de Ferro,
quase falida, formando a Companhia Unido Sorocabana e Ytuana (CUSY). Mas a fuséo
ndo resolveu o problema. Em 1903, sua faléncia foi decretada e a empresa foi
encampada pelo governo federal, que a vendeu para o0 governo do estado de Séo Paulo
em 1905. Nesse ponto, a agora Estrada de Ferro Sorocabana, apesar das dificuldades, ja
atingia as cidades de Cerqueira César, Itapetininga, Bauru e Jundiai.

Foi a Sorocabana a primeira ferrovia a desbravar terras virgens no estado.
Além disso, havia chegado a Bauru em 1905, permitindo que dali fosse construida a
Estrada de Ferro Noroeste do Brasil, que alcangou o rio Parand em 1910, povoando a

partir de suas estacdes toda a regido entre Bauru e Aracatuba.

Em 1907, o governo paulista concedeu a administracdo da Sorocabana a Brazil
Railway, empresa de Percival Farquhar, que ja controlava vérias ferrovias do sul e
sudeste do Brasil. Em 1914 é decretada sua faléncia, e a ferrovia volta a ser controlada
pelo governo estadual em 1919. Apesar dos problemas financeiros da Brazil Railway,
houve investimentos na expansdo da linha-tronco, que permitiu atingir a cidade de

Presidente Epitacio, as margens do rio Parana, no ano de 1922.

Nos anos 30, a construcdo da linha Mayrink-Santos, aberta ao trafego em 1938,
quebrou 0 monopdlio inglés da SPR na descida da serra do Mar. O tracado escolhido foi
uma das grandes inovagdes da obra utilizando uma linha em simples aderéncia, com
uma rampa maxima de 2%. O concreto utilizado nas 32 pontes e 29 tineis no trecho de

serra deu a ferrovia sua mais conhecida caracteristica arquitetonica, na forma dos bocais
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’77

de tunel em estilo “art déco”’, esta pode ser considerada a Ultima grande obra do

periodo aureo das ferrovias brasileiras.

A Sorocabana, desprovida do conforto e a qualidade dos trens de passageiros
da Companhia Paulista, era uma empresa ativa e competitiva em termos de quantidade
de carga transportada. Com a queda de producéo e do transporte de café, a Sorocabana,
que cobria o lado oeste do estado de S&o Paulo e fazia trafego com as estradas do Sul,
diversificou as cargas (madeira, algodao, petréleo etc.), fugindo dos problemas que as

outras ferrovias enfrentavam gerado pela carga Unica.

1.3 Ferrovia Paulista S/A (FEPASA)

Com a crise do café, somada a industrializacdo do Pais a partir da década de
1930, e a implantagdo das rodovias e as fabricas de automdveis na década de 1950, o
sistema ferroviario brasileiro entrou em decadéncia, aos poucos foram desativados
centenas e milhares de quilémetros de ferrovias. O pais passou a investir no
desenvolvimento da malha rodoviaria, e gradativamente 0s passageiros e cargas

deixavam de usar as ferrovias, optando por um transporte mais moderno e pratico.

A malha ferroviaria paulista foi estatizada em 1971 com a criacdo da Ferrovia
Paulista S/A (FEPASA), a partir da fusdo de cinco estradas de ferro, todas de
propriedade do Governo do Estado de Sdo Paulo: Companhia Paulista de Estrada de
Ferro, Estrada de Ferro Araraquarense, Companhia Mogiana de Estrada de Ferro,

Estrada de Ferro Sao Paulo Minas e a Estrada de Ferro Sorocabana.

A FEPASA assinalou o fim das antigas ferrovias, acelerando bruscamente a
degradacéo das ferrovias paulistas, devido a ma qualidade da manutencgéo das vias, dos

equipamentos, dos trens de passageiros e da qualificacdo dos ferroviarios.

! O termo art déco, de origem francesa (abreviacdo de arts décoratifs), refere-se a um estilo

decorativo que se afirma nas artes plasticas, artes aplicadas (design, mobiliario, decoracdo etc.) e
arquitetura no entre guerras europeu. O marco em que o "estilo anos 20" passa a ser pensado e nomeado é

a Exposicéo Internacional de Artes Decorativas e Industriais Modernas, realizada em Paris em 1925.
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A empresa recem-formada tentou a integragdo do pessoal, das linhas e do
material rodante, mas durante cem anos as diferentes ferrovias haviam se desenvolvido
sem nenhum tipo de planejamento ou integracdo. Estas dificuldades levaram a empresa
estatal a decretar faléncia, e foi entregue a Rede Ferroviaria Federal (RFFSA), como

parte de pagamento das dividas do estado de Séo Paulo com a Uniéo.

Conforme ressalta SAES (1981) as principais causas da decadéncia das ferrovias
em Sdo Paulo foram: o tracado das ferrovias, que visavam servir a atividade
exportadora, prioritariamente o café, ligando as areas de producéo aos portos, limitando
os fluxos potenciais de transporte, considerando passageiros e outras cargas interesses
secundarios, implicando em baixo grau de aproveitamento da capacidade instalada,
gerando uma baixa rentabilidade as empresas, principalmente depois da diminuicdo das
areas de plantio do café; e a politica administrativa adotada nas ferrovias quando estas
tornaram-se empresas estatais, realizando a contratacdo de um ndmero excessivo de

empregados.

A intervencéo estatal ndo obteve sucesso nem em relacdo a expansdo da malha
ferroviaria, nem na ampliacdo dos servicos ofertados. Assim, a opg¢do pela privatizacao
do sistema foi o caminho encontrado na segunda metade da década de 1990. Desta
forma as antigas linhas da Estrada de Ferro Sorocabana foram concedidas a América
Latina Logistica (ALL), que opera desde o estado do Mato Grosso, grande parte das
regides Sul e Sudeste do Brasil e norte da Argentina, considerada a maior empresa de
logistica da América Latina.

Os novos operadores das ferrovias brasileiras sdo praticamente constituidos por
empresas com interesse no transporte de carga, a movimentacdo de passageiros nao
indica ser uma prioridade. Mas ha uma excec¢éo, o projeto do Trem de Alta Velocidade

(TAV) que pretende interligar as cidades de Campinas, S&o Paulo e o Rio de Janeiro.

Segundo PALHARES (2002) em relacéo ao transporte de passageiros de longo
percurso, o Pais apresenta atualmente poucas opc¢des. As principais sdo a Estrada de
Ferro Carajas (EFC) e a Estrada de Ferro Vitdéria-Minas (EFVM), ambas operadas pela
Companhia Vale do Rio Doce (CVRD). Nestas duas ferrovias, o objetivo principal € o

transporte de minério das jazidas até os portos.
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2. Trabalho: Café, Industrias e Ferrovias

Foi a economia cafeeira que elevou o pais ao titulo de produtor agricola por
exceléncia no panorama internacional, introduziu a méo de obra imigrante em seu
plantio e exigiu a modernizacdo de costumes e dos transportes. Sem o café, o trem ndo
teria apitado téo forte pelas terras paulistas e a capital, Sdo Paulo, dificilmente teria hoje

a condicao de megalopole.

O cultivo em larga escala da cultura cafeeira no Brasil teve inicio nas
proximidades da cidade do Rio de Janeiro, no final do século XVIII. Durante a primeira
metade do século XIX, cobriu a regido paulista do Vale do Paraiba, e a partir de 1850 ja
havia se espalhado na regido de Campinas, pelas terras roxas, solo 6timo para 0s
cafezais. No comeco do século XX desbravou novas &reas, as regides das cidades de
Bauru, Jau, Ribeirdo Preto e Sdo Carlos, atingindo também pelas encostas da Serra da
Mantiqueira, Atibaia, Braganca Paulista, Sdo José do Rio Pardo, Mococa, Amparo e

Franca, e o sul do estado de Minas Gerais.

Nas décadas de 1930 e 1940 o café foi penetrando no norte do estado do
Parana, posteriormente no sul do Mato Grosso e no Paraguai. Ao mesmo tempo, as
regibes mais antigas foram sendo progressivamente abandonadas. Durante este
deslocamento do café entre estas regiGes deu-se o fim do trafico de escravos, surgindo
as primeiras tentativas de substituicdo dos escravos por trabalhadores imigrantes nas
fazendas. Ao empregar mao de obra livre e conquistar novas terras no Oeste Paulista, 0
café alcancou altos lucros, levando a mudancas na paisagem, na economia e na

sociedade.

Numa certa medida, mas ndo completamente, o deslocamento do café de
uma regido para outra, que colocou a cidade de Sdo Paulo na rota dessa
mercadoria, foi marcado pela passagem do trabalho escravo para o trabalho
livre. Isso significaria que os fazendeiros passaram a vivenciar relacfes de
producdo em que o trabalho tornou-se um fator de lucratividade calculével
do capital. Dai que o café tenha levado ao desenvolvimento capitalista em
S&o Paulo, mas ndo em outras regides por onde passou (MARTINS, 1986, p.
109).
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A abolicdo da escravatura era interessante para muitos cafeicultores, liberando-
os do investimento da compra e manutengdo dos escravos, por isso ndo houve qualquer
preocupacdo com as condicOes de vida desses libertos, ficando as margens da sociedade,
heranca profunda que afro descentes carregam até os dias de hoje, principalmente por
meio do preconceito étnico. A preocupacdo ndo era salvar a pessoa do cativo, mas sim o

capital que era investido na forca de trabalho escrava.

Os cafeicultores fluminenses e paulistas do Vale do Paraiba, mais resistentes
em substituir a méo de obra escrava pela imigrante, passaram por uma crise econdémica
com a abolicdo da escravatura, somada ao empobrecimento de suas terras devido a
erosdo do solo, muitos foram a faléncia no final da monarquia. Isto ndo aconteceu com
os cafeicultores do Oeste Paulista, onde era empregada a méo de obra livre e soube
diversificar seus investimentos em varias atividades econdmicas, sendo uma das

principais a ferrovia.

Considerando as relagfes de trabalho no cultivo do café, os periodos podem
ser divididos em trés: a) de aproximadamente 1790 a 1847, predominou o
trabalho escravo; b) de 1847 a 1888, houve uma conjugagédo conflituosa de
formas de trabalho, em que o ano de 1847 foi o marco histérico de inicio da
transigdo para o trabalho livre com o comeco de uma experiéncia de parceria
na fazenda Ibicaba, hoje localizada no municipio de Limeira, dirigida pelo
senador Vergueiro; até 1888 registram-se experiéncias mistas de trabalho
escravo com trabalho ndo escravo; c) a partir de 1888, com o fim da
escraviddo, e até 1930 consolida-se o mercado de trabalho livre (ODALIA,
2010 vol. 2, p. 69-70).

Principalmente no estado de Sao Paulo, a substituicdo da méao de obra escrava e
negra nas fazendas, deu-se por trabalhadores livres europeus, mais de um milh&o e
seiscentos mil imigrantes vieram para o pais no espago de pouco mais de 30 anos, entre
1881 e 1913, os custos da viagem foram subsidiados pelo governo de Sdo Paulo.
Chegando ao porto de Santos, eram transportados em trens da Sdo Paulo Railway até a
estacdo do Bras, na capital paulista, onde aguardavam seus destinos alojados na
Hospedaria dos Imigrantes.

Dentro dessa politica de incentivo a imigracdo e colocacdo da méao de obra
observamos a instalacdo da Hospedaria dos Imigrantes, marcando um
progresso da cidade. Foi Sdo Paulo que distribuiu entre as varias regides
cafeeiras a leva de imigrantes desembarcados em Santos... (ODALIA, 2010
vol. 1, p. 253).
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Os imigrantes foram distribuidos em grupos familiares as fazendas para
trabalhar no regime de colonato. Promoviam a derrubada e a queimada da mata, o
plantio, a colheita, o beneficiamento e o ensacamento, para que o café fosse
encaminhado a estacdo ferroviaria mais proxima. Recebiam um pagamento fixo pelo
trato do cafezal, e um pagamento proporcional pela quantidade de café colhido, junto de
sua casa tinham o direito a uma pequena quantidade de terra para produzir alimentos
para sua subsisténcia e comercializar o excedente. A maioria dos contratos exigia a
permanéncia de um ano na propriedade, mas ndo foram poucos os que abandonaram as

fazendas.

MARTINS (1986) descreve que a industria em S&o Paulo surgiu no século
XIX, antes do fim da escravatura e da grande imigracdo europeia, ainda de maneira
timida, distribuida por quase todos os municipios da provincia. Em 1907 ja era uma
atividade econdmica consolidada, passando a concentrar-se na capital e nuns poucos
municipios importantes do interior, principalmente nos entroncamentos ferroviarios,
desenvolvendo-se mais intensamente nos meios urbanos do que nas fazendas de café,

cana e algodao.

CANO (1981) afirma que o capital cafeeiro promoveu a primeira expansdo
industrial, com os préprios fazendeiros investindo seus lucros diretamente ou
indiretamente através do sistema bancério. Este investimento ndo partiu apenas dos
cafeicultores, mas também de comerciantes, banqueiros, imigrantes, importadores e

outros setores da economia cafeeira.

O autor também esclarece que a concentracao industrial em Sdo Paulo teve seu
inicio no alvorecer do século XX, favorecida pela melhor infraestrutura logistica do pais
composta por excelentes ferrovias, um porto maritimo estruturado, implantacdo de uma
boa rede telegrafica e nucleos de urbanizacdo, complexo instalado utilizado no

escoamento da producéo cafeeira.

Conforme informa CANO (1981) a cultura cafeeira, maior empregador da méo-
de-obra no estado de Sdo Paulo, nos fins do século XIX até a crise de 1929,

determinava os valores dos salarios, que flutuava conforme o mercado internacional
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deste produto. Em anos de menor lucratividade sobravam trabalhadores desempregados
gque migravam para a area urbana, em busca de oportunidades no setor industrial e
ferrovidrio. Nas industrias os salarios eram baixos, ja nas ferrovias durante a sua
expansdo, se encontravam os melhores salarios, mas quando o crescimento ferroviario
decai, os salarios tendem a diminuir aproximando-se dos trabalhadores da area rural e
industrial. A forte imigracdo europeia que ocorreu no fim do século XIX e inicio do
XX, e a migracdo nordestina a partir da década de 1920, tornou a oferta de méo-de-obra
abundante, colaborando para os baixos salarios pagos pela industria paulista, criando
assim um paradoxo, o estado mais industrializado do pais ndo era o que pagava 0s

melhores salérios.

2.1 Ferroviarios

O trabalho nas ferrovias veio representar a primeira oportunidade real de
profissionalizacdo e de ascensao social para milhares de brasileiros pobres, que tinham
lacos precarios com as fazendas ou que ndo podiam encontrar emprego na entressafra.
Desde sua admissdo, ndo sé o trabalhador, mas também o nacleo familiar passavam a

sofrer a influéncia permanente da ferrovia em sua vida.

A construgdo ferroviaria abriu novo mercado de trabalho para os
trabalhadores pobres. Inseridas nas mudancas do fim do século XIX, as
ferrovias interferiram nas relagdes de trabalho. A incorporagdo de imigrantes
e a emancipagdo gradual da escraviddo exigiam novas atitudes em relagdo ao
trabalho (ODALIA apud LAMOUNIER, 2010, p. 253).

Em comparacdo com o trabalho na roga, baseado em relacdes paternalistas, a
ferrovia oferecia maiores atrativos — seguranca e estabilidade, ou seja, a garantia de nao
ter de procurar, no dia a dia, um trabalho com o qual pudesse manter a si e a sua familia.
Devido a grande oferta de trabalho e a ndo exigéncia de instrucdo escolar, fatores que
tornavam a atividade na estrada de ferro mais acessivel e, principalmente, transformava
o trabalhador em cidaddo com direitos, oferecendo férias, licenca para tratamento de
salde, assisténcia médica para ele e sua familia e uma renda com o qual podia contar,
apesar do baixo salario e dos constantes atrasos de pagamento. A relacdo assalariada de
trabalho na ferrovia significou, portanto, uma possibilidade de avango em termos

empregaticios, trazendo importancia social, um status do qual se orgulhava.
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Estrategicamente colocados na vanguarda do desenvolvimento tecnoldgico e
econdmico brasileiro, os ferroviarios viram atendidas numerosas reivindicagdes que s6
mais tarde foram estendidas & maioria dos trabalhadores industriais do pais: auxilio-
doenca, licenca para tratamento de salde, assisténcia médica para o funcionario e sua
familia, complementacdo de aposentadoria e pensdo, jornada de oito horas, folga
semanal, pagamentos de horas extras etc. Para que essas conquistas se concretizassem,
porém, foram necessarias muitas mobilizagdes, ndo raro, enfrentando a repressao

policial.

Existem varios registros da presenca de trabalhadores imigrantes nas obras de
construcdo das ferrovias; eram ingleses, belgas, italianos, portugueses, alemaes,
chineses em sua maioria trabalhadores qualificados. No Sudeste, apesar da crescente
expansdo cafeeira pelo interior da entdo provincia de Sdo Paulo, o suprimento de

trabalhadores para as ferrovias também parecia abundante.

A medida que as construcbes se expandiam, brasileiros livres e escravos
passavam a constituir a grande maioria dos trabalhadores nas obras das ferrovias.
Embora os termos de concessbes proibissem as companhias ferroviarias de usar

escravos — a ndo ser que fossem remunerados pelo seu servico.

No Brasil, assim como ocorreu na maioria dos paises durante o século XIX, a
construcdo de uma ferrovia se baseava no sistema de empreitada. As companhias
contratavam pequenos empreiteiros para construcdo de trechos das vias férreas. Do total
de empregados nas ferrovias, aqueles mobilizados pelas obras de construcdo e

manutencdo do leito representavam o maior nimero, por meio de contratos temporarios.

As obras de uma ferrovia envolvia uma série de tarefas complexas, iniciando-
se pelo levantamento geografico e topografico para projetar a rota da estrada. A
construcdo comecava com a derrubada da mata e a terraplenagem, construcéo de tneis
e pontes, estagdes e depdsitos, assentamento da via permanente, demandando um grande
numero de trabalhadores, entre engenheiros, técnicos, pessoal qualificado,
semiqualificado, e uma quantidade maior ainda de homens sem qualquer tipo de

qualificagéo.



20

A realizacdo das obras das ferrovias implicava mobilidade, a necessidade de
mudar de acordo com o passo do trabalho, em isolamento longe das cidades, vivendo
em acampamentos ao longo da linha. O trabalhador de linha ou lastro era admitido sem
concurso, sendo valorizada principalmente sua resisténcia fisica, fundamento para sua

permanéncia no cargo.

O trabalhador da estacdo podia almejar outros cargos, fazendo concurso para
guarda-chave, conferente ou telegrafista. Ja os cargos de agente de estacdo e auxiliar
eram preenchidos por indicacdo de chefia imediata. Na tracdo, o trabalhador podia
comegcar como acendedor e limpador de locomotiva, lenheiro, seguir como foguista até

fazer o concurso e alcancar a situacéo de foguista ou maquinista.

Os maquinistas do tempo da locomotiva a vapor possuiam baixo nivel de
instrugdo, geralmente s6 o curso priméario. Os conhecimentos necessarios ao trabalho
eram obtidos por meio da prética e da observacdo, de modo que o mais importante era a

dedicacdo, o desempenho e a atencdo do funcionario.

Se a simples abertura de uma estacao ferroviéria ja assegurava a sobrevivéncia
de uma localidade e antecipava sua modernizacdo, a instalacdo de uma oficina
ferroviaria representava garantia suplementar de desenvolvimento econémico e
progresso intelectual. 1sso porque os professores altamente qualificados que as estradas
de ferro enviavam para lecionar nessas localidades néo se limitavam a ensinar apenas
aos ferroviarios e seus familiares, mas compartilhavam o conhecimento com toda
comunidade, nas proprias escolas profissionalizantes ferroviarias, ou em escolas

externas.

Além de constituir um polo de recepc¢édo e distribuicdo de mercadorias e de
passageiros, uma estacdo ferrovidria representava a oferta de algumas dezenas de
empregos para assegurar seu pleno funcionamento e sua correta manutencdo. As
oficinas, por sua vez, proporcionava a geracdo ndo de dezenas e sim de centenas de
emprego, podendo facilmente ultrapassar a casa de um milhar o nimero de técnicos

que, com suas respectivas familias, alavancavam a economia local.
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As instalacbes de uma oficina ferroviaria possuiam grandes dimensdes para
poder abrigar as locomotivas, 0s carros de passageiros, 0s vagdes e todos os
equipamentos para a realizagdo da manutencdo, dos reparos e das reformas, tais como:
tornos do tipo rodeiro, copiador e outros; prensa de rodas e eixos; pontes rolantes,
porticos fixos e maveis, retifica, elevadores hidraulicos, fresadoras, estacGes de solda,
compressores, cabine de pintura. Hoje em dia, grande parte da manutencdo das

locomotivas e vagdes € terceirizada, diminuindo com isto os custos de manutenc&o.

A implantacdo de escolas profissionalizantes nas ferrovias, nos anos 20, foi um
dos aspectos do processo de modernizacdo do Brasil, com a nacionalizacdo da
economia, objetivando reduzir e substituir importacdes. As escolas admitiam jovens de
14 a 17 anos, mediante assinatura de contrato de trés anos com seus pais. De inicio,
comtemplava apenas os filhos de ferroviarios, porém, mais tarde teve alterado o seu
regimento, para estender esses direitos a irm&os, netos e sobrinhos de ferroviarios, até

que, passou a facultar a qualquer interessado mediante inscri¢do para disputa de vagas.

O ensino era tedrico e pratico, as matérias ministradas eram: historia,
geografia, moral, higiene, fisica, mecéanica, geometria, aritmética, desenho e tecnologia.
Todos os alunos recebiam uma remuneracgéo fixa, conforme a idade e a qualidade de seu
desempenho, auxilio-residéncia e gratificacdes. Os exames praticos eram ministrados
em vagdes de demonstracdo criados especialmente com essa finalidade. Os exames

ocorriam mensalmente.

O curso tinha duracdo meédia de quatro anos para mecanicos, serralheiro,
montador, torneiro, caldeireiro, fundidor, eletricista e eletrotécnico. O trabalhador que
tivesse passado por essas escolas seria mais apto e eficiente, e o custo-beneficio para a
ferrovia seria mais rentavel do que se empregasse alguém que nédo tivesse estudado

numa escola dessa natureza.

Infelizmente essa iniciativa ndo teve continuidade nas ferrovias, pois na década
de 1970 as escolas foram desativadas. Na ultima decada surgiram cursos
profissionalizantes ministrados pelo Servico Nacional de Aprendizagem Industrial
(SENAI) e o Centro Federal de Educagdo Tecnoldgica (CEFETE).
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Diante deste breve relato sobre o surgimento, evolucdo e decadéncia das
ferrovias nos séculos XIX e XX, nota-se que as estradas de ferro provocaram o
desenvolvimento e estimulou o progresso econdmico das localidades por onde passava,
mas em contrapartida acelerou o desmatamento, devido a necessidade de madeira para
alimentar as fornalhas das locomotivas e a confec¢do de dormentes. Sua contribuicédo
favoreceu o surgimento de cidades e a prosperidade de outras, mesmo em lugares
praticamente isolados, favorecendo uma melhor distribuicdo da populacéo no territdrio

brasileiro.

Outro fator importante que herdamos das ferrovias foram as histérias orais de
seus antigos trabalhadores, uma riqueza cultural e histérica do nosso pais, que necessita
de uma valorizacdo patrimonial por parte das geracfes atuais e futuras, uma vez que
observa-se um certo desconhecimento em relacdo a este meio de transporte, talvez
fortalecido pela quase inexisténcia do trem de passageiros em ferrovias no Brasil na

atualidade.

3. Historia Oral e Membria

O conhecimento humano nas sociedades antigas antes da criacdo da escrita era
transmitido de forma oral, incluindo habilidades cotidianas, formas de trabalho, a
culinaria e o historico familiar. Depois da invencdo da imprensa por Gutenberg, a

palavra escrita passou a dominar, mas a comunicacao oral sobreviveu.

A imprensa tornou possivel uma maior propagacdo dos conhecimentos
acelerando o desenvolvimento tecnoldgico, colaborando para o surgimento do sistema
capitalista na Europa, que posteriormente se espalhou por outros continentes. Desta
forma comunidades e culturas que utilizassem apenas a comunicacdo oral, passaram a
ser discriminadas e considerados povos inferiores e primitivos, classificados como

analfabetos, resultando em exclusédo no sistema econdmico.

Numa sociedade sempre ha aqueles com o poder de registrar sua visdo dos
acontecimentos em jornais, livros, ou arquivos, construindo assim o que pode ser
chamado de histdria oficial, muitas vezes constituida de um Gnico ponto de vista, uma

versdao parcial dos fatos historicos. Novos testemunhos passam a fazer parte e
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enriquecer o arquivo historico de uma localidade, quando é permitida a participacao de
mais vozes e se ouvem mais pessoas, por meio de uma diversidade de registros de

memodria, articulados a partir de lembrancas individuais e coletivas.

Bosi baseada nos estudos de Bergson, com a afirmagdo de que “Na realidade,
ndo h& percepcdo que ndo esteja impregnada de lembrangas”, ela argumenta sobre o que
seria 0 ato de lembrar, e sua capacidade de afetar a mente na percepcdo do ambiente.
Este termo se origina do francés souvenir e significa vir a tona o que estava submerso.
“Aos dados imediatos e presentes dos nossos sentidos nos misturamos milhares de
pormenores da nossa experiéncia passada. Quase sempre essas lembrangas deslocam
nossas percepcdes reais, das quais retemos entdo apenas algumas indicagdes, meros
signos destinados a evocar antigas imagens.” A memoria permite a relagdo do corpo
presente com o0 passado e, a0 mesmo tempo, interfere no processo atual das

representacdes.

Somente na segunda metade do século XX pesquisadores comegaram a valorizar
a cultura oral, buscando compreender como as experiéncias do passado sdo
reinterpretadas na memoria, analisando seus elementos objetivos e subjetivos. A
memoria é tudo aquilo que uma pessoa registra na mente como resultado de suas
experiéncias, mas ndo sdo todos os acontecimentos da vida que sdo armazenados, ha

uma selecdo dos eventos que possuem algum significado marcante para a pessoa.

A memdria tem na oralidade uma de suas possibilidades de socializacdo e de
troca, a partir do compartilhamento como produtor ou receptor de memorias, criando
um senso de pertencimento, que podemos chamar de memoria social. Esta experiéncia
coletiva por meio de uma relacdo criativa e dindmica entre o individuo e o grupo, foi
brutamente sufocada pelo poder da escrita depois da invencdo da imprensa, causando

enorme perda deste patrimdnio para a cultura de toda a humanidade.

O que é historia oral? E um método? Uma disciplina? Um tema novo? Na
minha opinido, é uma abordagem muito mais ampla: é a interpretacdo da
historia, das sociedades e das culturas por meio da escuta e do registro da
histéria de vida das pessoas. E a habilidade fundamental na histéria oral é
aprender a escutar (THOMPSON apud WORCMAN, 2006, p. 20).
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Nos projetos sobre memdria, cada entrevista, cada texto reproduz uma memoria
individual Unica, pois mesmo tendo vivido as mesmas experiéncias que outras pessoas,
cada um de nos seleciona e compde seu proprio conjunto de registros, uma espécie de
patrimoénio pessoal. Estas memdrias quando arquivadas e organizadas, se torna uma

importante fonte de pesquisa sobre a historia de um grupo ou comunidade.

A histéria de vida é a narrativa construida a partir do que cada um guarda
seletivamente em sua memoria e corresponde ao como organizamos e
traduzimos para o outro parte daquilo que vivemos e conhecemos...
Compreender e registrar as visfes, sentimentos e praticas de pessoas,
familias e grupos é uma forma poderosa de construir fontes alternativas para
a compreensdo e andlise dos processos historicos. Tais narrativas, se ndo
formalmente produzidas, se esvaem através do tempo (WORCMAN, 2006,
p. 203).

WORCMAN (2006) argumenta sobre a analise que Michael Pollak faz da
relacdo da formacdo da identidade e a memdria, destacando seus principais elementos
constitutivos individuais e coletivos: os acontecimentos vividos pessoalmente ou pelo
grupo que convive, as pessoas que se relacionaram durante a vida e os locais que
remetem a uma lembranca. Pode-se concluir que a memoria individual apesar de ser
unica, sempre recebe influéncias na sua formacdo pela sociedade e do momento
historico no qual esta inserida, criando uma identidade local comum aos seus

integrantes.

A formacdo da histéria de um grupo vem da organizacdo do que foi
seletivamente demarcado como significativo na memdria social, registrando aquilo que
é considerado importante no seu momento presente. Toda historia tem um autor ou
autores que selecionam e articulam os registros da memdria. Investigar o modo como as
pessoas constroem o sentido do passado e como é vinculado o passado com o presente é
um processo indispensavel e necessario realizado através do ato de esquecer e lembrar.
Neste sentido, ainda que a historia fale do passado, a construcdo da narrativa historica
ocorre invariavelmente no presente. E a estrutura social deste grupo que determina o

que da memoria tem valor, subsidiando a construcdo da narrativa historia oficial.

BOSI (1979) comenta os estudos realizados pelo sociélogo Halbwachs a respeito
dos quadros sociais da memoria. Nessa linha de pesquisa, ela afirma que a memoria de

uma pessoa depende da relacdo com 0s grupos sociais a que pertence, como a familia, a
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classe social, a Igreja e a profissdo. Enfatizando a importancia que a vida atual do
sujeito possui em desencadear o curso da memoria, 0 ato de lembrar muitas vezes €
provocado por aqueles que nos cercam, desta maneira lembrar ndo € reviver, mas

refazer, reconstruir, repensar, com imagens e ideias hoje, as experiéncias do passado.

Trabalhar a historia oral com tematicas locais possibilita compreender e
construir a relagdo do mundo com determinada comunidade ou grupo, dando aos seus
integrantes a dimenséo e a importancia de seu papel na histéria. Desta forma a memaria
cumpre seu papel como um importante elemento para a construcdo do sentido de
identidade de individuos e de comunidades, sendo necessario para isto trabalhar com
dois grupos: os que vivenciaram o passado e fizeram parte do processo historico e 0s

mais jovens que ndo possuem estas memarias.

Segundo BOSI (1979) com base nas pesquisas de Halbwachs, é apresentado o
adulto ativo como alguém que se preocupa com suas tarefas no presente, ndo se
ocupando longamente com o passado, mas quando o faz, a memoria € utilizada apenas
como uma forma de relaxamento da alma, fuga, arte, lazer ou contemplacdo. Com o
velho, aquele homem que ja viveu grande parte de sua vida, ao lembrar o passado nao
usa a memoria como fuga dos afazeres do presente, ele ocupa-se conscientemente da
sua histéria de vida. Assim pode-se afirmar que o velho se interessa pelo passado bem
mais que o adulto. Quando o homem maduro deixa de ser um membro ativo da
sociedade devido a velhice, resta-lhe a fungdo de lembrar, tornando-se um guardido da

memoria da familia, do grupo ou da instituicdao de seu convivio.

O que se poderia, no entanto, verificar, na sociedade em que vivemos, € a
hipGtese mais geral de que 0 homem ativo (independentemente da sua idade)
se ocupa menos em lembrar, exerce menos frequentemente a atividade da
memoria, ao passo que o homem j& afastado dos afazeres mais prementes do
cotidiano se d& mais habitualmente a refaccéo de seu passado (BOSI, 1979,
p. 24).

Sendo a velhice o destino do individuo, cada sociedade encara de forma
diferente o declinio bioldgico do homem. Ainda na sociedade capitalista, o velho é um
ser rejeitado, desprovido de sua forca de trabalho ele ja ndo é produtor nem reprodutor,
um individuo inutilizado sem oportunidades de transmitir suas vivéncias, sendo sua

unica defesa contra sua desvalorizacdo como pessoa seus bens acumulados durante a
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vida. Nos projetos culturais que abordam as tradi¢fes orais é possivel verificar sua
contribuicdo para a coeséo social. Por meio da transmisséo de conhecimentos, os jovens
passam a reconhecer um passado comum, construido pelas geracBes anteriores,
incorporando estas experiéncias a sua propria memoria, perpetuando a cultura que

representam.

O Museu da Pessoa que atua nas areas de memdria institucional,
desenvolvimento comunitario e educacdo, organizacdo de museus tematicos, exposicoes
e documentarios, ao longo do seu trabalho com base nesta vasta experiéncia em projetos
de memdria, desenvolveu uma metodologia para registro e difusdo de narrativas

pessoais baseada nas técnicas da historia oral.

A visdo do Museu, criado em 1991, é contribuir com a democratiza¢do da
memoria social reconhecendo o valor da histéria de vida de toda e qualquer
pessoa. Ao estimular que as pessoas, por si mesmas, contem e ougam suas
histérias de vida, o Museu da Pessoa busca colaborar com o
desenvolvimento de uma sociedade que reconhece e valoriza o outro.
Acreditamos que toda historia de vida tem valor e deve fazer parte da
memoria social; de que ouvir o outro € essencial para respeita-lo e
compreendé-lo; e que toda pessoa tem um papel como agente de
transformacéo da Historia (WORCMAN, 2006, p. 199).

Um projeto que envolve historias de vida pode abordar diferentes objetivos,
temas, acOes e produtos, desde uma memoria pessoal ou de uma comunidade, construir
uma histéria implica em explicar, selecionar, organizar e produzir narrativas. Para
definir as diretrizes de um projeto de histéria oral se faz necessario uma série de
perguntas. Qual sera a memoria a ser registrada? Quem ir& ser o autor ou autores que
irdo transformar a memaoria em histéria? Qual é a motivacdo que levou a realizacdo do
projeto? Quem ou 0 que 0 projeto visa promover? Qual é o publico que se quer

alcangar?

Respondido estes questionamentos e definidas as diretrizes gerais do projeto, as
proximas trés etapas essenciais sdo: a coleta; o processamento; a integracdo, difusdo e

uso.

Para a etapa da coleta é preciso escolher os entrevistados, preparar o roteiro de

perguntas e registrar as entrevistas em audio ou video em formato digital. A entrevista
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consiste na principal forma de producdo de contetdo, e precisa ser preparada levando

em conta a vivéncia pessoal do entrevistado e ndo uma verdade historica absoluta.

No processamento € necessario passar o conteudo oral para o texto escrito por
meio da transcricdo e edicdo de entrevistas, assim facilitando o acesso e 0s usos em
pesquisas académicas, e acles culturais e sociais. Posteriormente realiza-se a

digitalizacdo das imagens, a catalogacdo do material e a insercdo num banco de dados.

Na ultima etapa, integracdo, difusdo e uso, é importante que os narradores dos
depoimentos coletados tenham retorno do trabalho realizado, e formalizem uma
autorizacdo para a socializacdo do contetdo. Para facilitar a difusdo deste trabalho, o
contetdo pode ser organizado e disponibilizado para o publico em um espaco fisico que
possua visitacdo e atividades culturais, e em espacos virtuais: sites, blogs e redes

sociais.

Com base nesta metodologia de historia oral organizado pelo Museu da Pessoa,
foram realizados 3 entrevistas com aposentados residentes em ltu, antigos ferroviarios
da Estrada de Ferro Sorocabana e Ferrovias Paulistas S/A (FEPASA), que fizeram

carreira com profissdes diferenciadas dentro da ferrovia.

Entrevistar ndo é somente um mecanismo para reunir informacoes.
S80 necessarias habilidades humanas como paciéncia, humildade,
vontade de aprender com 0s outros e de respeitar seus pontos de vista
e valores, mesmo que vocé ndo compartilhe deles (SLIM &
THOMPSON apud WORCMAN, 2006, p. 199).

O roteiro de entrevista semiestruturado elaborado contém uma introdugdo com a
origem da pessoa, desenvolvimento com os acontecimentos e sua trajetéria dentro da
ferrovia e finalizando com o seu tempo presente como aposentado, ainda abordando
quais sdo os sonhos futuros e qual é sua avaliacdo da experiéncia de poder contar sua
historia.

Nos depoimentos de histéria oral podem ocorrer distor¢Ges, lapsos ou
discordancias com a histéria oficial, mas segundo BOSI (1979) a veracidade do
narrador ndo € um fator preocupante, o interesse esta no que foi lembrado, no que foi
escolhido para perpetuar-se na histéria de sua vida. A memdria devido a sua

flexibilidade podera ser conservacao ou elaboracéo do passado. A lembranca € a historia
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vivenciada pela pessoa e seu mundo, conservando o passado do individuo na forma que

€ mais apropriada a ele.

A proposta deste artigo é fornecer subsidios para a elaboracdo de uma exposicéo
da memoria ferroviaria ituana, socializando experiéncias e conhecimentos especificos
do trabalho no setor ferroviario durante o século XX, como também suas historias ap6s
a aposentadoria, analisando sua participacdo atual na sociedade ituana. Este material
audiovisual depois de editado podera ser exposto num futuro museu municipal ou
espaco cultural que esta projetado para ser implantado na antiga Estacdo Ferroviaria da
cidade de Itu, desativada desde 1987.

Esta Estacdo retornara a ser operacional para atender ao futuro trem turistico
intitulado de “Trem Republicano” que ligara Itu a cidade de Salto utilizando
locomotivas a vapor e carros de passageiros de madeira. H4& uma grande probabilidade
deste atrativo turistico gerar um fluxo de visitantes que irdo usufruir deste novo passeio.
Um museu ferroviario que exponha os videos dos depoimentos de antigos ferroviarios

agregaria conhecimentos da memoria ferroviaria local, aos autoctones e visitantes.

A veiculacdo social dos materiais coletados ira possibilitar a valorizacdo da
historia de vida dos entrevistados construidos por meio da experiéncia e do trabalho.
Estas narrativas e vivéncias irdo ganhar uma materialidade e uma existéncia enquanto
historia, socializadas além dos limites da propria comunidade local de seu convivio,
colaborando para que os antigos ferroviarios reconhecam a importancia de sua
contribuicdo como integrantes da cultura local e como uma fonte historica inédita e

Unica.

Os depoimentos utilizados neste artigo sdo dos ex-ferroviarios: Herne
Romanato, Olavo Volpato e Messias Leite de Moraes, realizados nos dias oito e

quatorze de margo de 2012, e registrados com recursos audiovisuais.

O Sr. Herne, descendente de italianos da regido de Padova, nasceu em Itu no dia
cinco de fevereiro de 1939, se casou na Igreja Matriz Nossa Senhora da Candelaria em
dezoito de setembro de 1965, possui quatro filhos, todos casados, um deles mora na

cidade de S&o Paulo, é Comandante da Aviacdo Gol, uma filha reside em Ubatuba, o0s
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outros dois estdo na cidade de Itu, atualmente mora somente com a esposa. Estudou até

0 4° ano do antigo primario e fez curso de datilografia e comércio na adolescéncia.

Comecou a trabalhar na infancia ajudando seu pai a entregar leite, depois entrou
numa marcenaria. Iniciou na ferrovia por meio de seu tio que se aposentou em Santos
como ferroviario e veio morar em Itu. Fez o exame médico e a prova técnica para
aprendiz de artifice® na estacdo Julio Prestes em Sdo Paulo em 1957, iniciando sua
carreira no ano seguinte nas oficinas de manutencdo de material rodante da Estrada de
Ferro Sorocabana na cidade de Santos, logo em seguida passa a atuar como artifice
devido ao conhecimento em solda elétrica e solda oxigénio. Mas devido a sua
admiracgéo pelas locomotivas dois anos depois saiu das oficinas para trabalhar na fungéo
de foguista® no ramal Santos a Juquia. Como o Sr. Herne mesmo diz, “eu perturbava 0s
meus superiores para trabalhar de foguista, eles respondiam que era melhor eu continuar
na oficina, porque ndo tinha horarios regulares de expediente, que ndo prestava,
trabalhava de noite, com viagens sem horario para voltar”. E continua, “ndo queria
continuar enfiando a mao na graxa, sonhava em ser maquinista um dia, arrepiava so de

ouvir o apito de uma locomotiva”.

Do tempo que era foguista, guarda em sua memoria, as dificuldades no trecho de
serra na linha Mairinque a Santos, repetindo varias vezes a frase, “subia xingando e
descia rezando”, ele explica, “descia rezando devido ao freio ter que suportar 5 mil
toneladas na cauda e mais trés locomotivas de 108 toneladas cada, num trajeto de 58
quilémetros de descida, quando virava pra descer ja lembrava no pai velho Ia de cima, o
freio era muito bom, eficientissimo, mas e se desse qualquer problema. Subia xingando
quando patinava principalmente em algum dos 27 tuneis, devido a umidade goteirava
muito dentro deles”. Era necessario que 0 maquinista despejasse areia nos trilhos para
melhorar a aderéncia, com as garoas constantes podia entrar umidade na caixa de areia
da locomotiva, ou acabar a areia. O Sr. Herne recorda que o maquinista dava a ordem,
“enfia a mao no areeiro pra ver se acabou a areia! Chegando proximo da estacéo de Pai

Matias, onde ficava o local de abastecimento de areia, 0 maquinista dava outra ordem,

® Artifice ¢ um operério especializado em trabalhos mecanicos.
° Foguista é a pessoa encarregada de lubrificar as bragagens e cuidar da caldeira da locomotiva a

vapor.


http://pt.wikipedia.org/wiki/Oper%C3%A1rio
http://pt.wikipedia.org/wiki/Mec%C3%A2nica
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“vai pondo pedra na linha!” E continua dizendo, “eu cumpria este servico muitas vezes
embaixo de chuva e garoa, de madrugada, um frio que ndo se aguentava”. Com a
locomotiva passando sobre as pedras, elas viravam pd, ajudando na aderéncia das rodas,
desta maneira parando de patinar. Outra responsabilidade do foguista era a pressdo da
caldeira, ndo podia faltar pressao de vapor em uma subida, algumas vezes era necessario
parar o trem em alguma estacdo para abastecer com agua e aguardar a pressao subir,
nestas ocasides 0 maquinista que tinha horario para cumprir, se irritava com o foguista,
pela sua falta de atencdo nos instrumentos que informavam sobre as condicdes da

caldeira.

Quando casou em 1965 levou sua mulher para morar na cidade de Santos, pouco
tempo depois nasce seu primeiro filho, que apresentava constantes problemas de saude.
O médico dizia, “troque de ar, o ar daqui é muito quente, nds estdvamos acostumados
com o ar fresco do interior, uma bencdo a palavra dele, no final do ano de 1966 me
mudei para a cidade de Sorocaba, todos os problemas acabaram, em matéria de saude

nota dez”.

Prestou concurso para maquinista juntamente com outros foguistas, com a
seguinte condic&o, o primeiro colocado poderia escolher a cidade que iria trabalhar. O
encarregado dizia, “se vocé€ ndo passar em primeiro vocé vai para a cidade de Itararé,
mas eu ndo queria ir pra I, no fim, fui o Unico que passou na prova”. Comegou como
maquinista na manobra das locomotivas a vapor nas oficinas de material rodante de
Sorocaba, posteriormente fez estagio para trabalhar com as locomotivas elétricas que
naquela época operavam na maioria das linhas da Estrada de Ferro Sorocabana, atuando
mais nos trens de carga do que de passageiros. Com a experiéncia adquirida como
maquinista passou a trabalhar na estacdo da cidade de Mairinque, como Monitor de
maquinista, ministrando curso de teoria e pratica, transmitindo seus conhecimentos a

novos ferroviarios.

O Sr. Herne destaca que Mairinque era um ponto de referéncia na Estrada de
Ferro Sorocabana como se fossem os pontos cardeais, no sentido Norte em direcdo a
cidade de Campinas, e no sentido Sul, na descida da serra do mar, eram utilizadas as

locomotivas a diesel. No sentido Leste em direcdo da estacdo Julio Prestes em Sdo
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Paulo, e sentido Oeste, na linha tronco, em direcao a cidade de Botucatu, ou o ramal de

Itapetininga, eram utilizadas as locomotivas elétricas.

Segundo o Sr. Herne, no ano de 1966 as locomotivas a vapor comecaram a ser
substituidas pelas movidas a diesel. Ele recorda que faltavam pecas de reposicao para as
antigas maria fumacas, diz que as locomotivas estavam cansadas e ndo aguentavam
mais. A primeira locomotiva a diesel que viu esta viva em sua memoria, foi a de prefixo
3127, todos disputavam para trabalhar nestas maquinas por ndo se sujarem tanto como

nas movido a vapor.

Aposentou em 1986 como Monitor de Maquinista, atuando nesta fungéo por
mais de dez anos. Na condicdo de maquinista A, estava apto a atuar em todos os tipos
de locomotivas, podendo transportar carga ou passageiros em trens de longo percurso e
em trechos de subdrbio. O Sr. Herne ressalta que, “me senti alegre com a aposentadoria
num ponto de vista, porque a gente trabalhava muito, ndo tinha hora, ainda mais eu que
ministrava curso, pedia para me dar folga de um ou dois dias antes, para me atualizar e
relembrar, que nada, chegava la no Instituto Matheus Mailaski, cansado, moido, depois
de dezoito a vinte e duas horas de servico, escalado pra ministrar curso, sem repouso.
Eu ndo gostava de carregar apostila, depois de dois meses sem ministrar curso,
precisava relembrar, entdo levantava de madrugada uma ou duas da manha tomava um
café pra estudar, e gravava tudo na cabeca. Chegava no outro dia moido, mas adorava
ensinar, s6 que devido ao desgaste gostei de me aposentar, caso contrario, poderia
continuar trabalhando”.

Recorda de uma Unica greve que durou dezoito dias, ndo lembra o ano exato por
ser novato nesta época, acha que a reivindicacao era por melhores salarios. Ouviamos
naquele tempo as pessoas dizerem, “0 seu governador o trilho t4 enferrujando”, ele
respondia, “ndo tem problema a panela deles tdo enferrujando também, foi greve

brava”.

Sobre o projeto do Trem Republicano o Sr. Herne diz que “esta cidade do jeito
que ela t4, tudo limpinho, bacaninha, caprichado, so os asfaltos olha a presenca que da,
ndo deixando de falar do trenzinho, até agora 50%, depois do trem 100%. Claro que vai

ser um trecho curtinho, futuramente podera ir até as estagdes de Pimenta ou ltaici,
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quando passar na TV, todos irdo falar olha o trenzinho, imagino como o turismo vai

ficar, a cidade j& ta apresentavel, so falta o trenzinho”.

Seu maior sonho é “ver novamente a ferrovia mandando trem pra baixo e pra
cima, fico triste quando vejo o jornalzinho do sindicato, falando dos acidentes na alta
Sorocabana causados por dormentes podres, dos roubos de trilho, t& tudo abandonado,
gostaria que tivessem um pouco mais de amor na ferrovia como em outros paises
desenvolvidos tem, ferrovia é o coracdo do pais, principalmente no Brasil, num pais

grande como este aqui sem ferrovia, ndo ta certo”.

O fato que marcou para sempre a vida do Sr. Herne foi seu primeiro final de ano
longe da familia em 1958, durante o almoco no dia de natal enquanto comia seu frango
assado sentado em uma calcada, pensava em sua familia reunida naquele momento, mas
olhava para a locomotiva e se conformava. Seu sonho valia qualquer sacrificio. E ainda
reforga que ndo mudaria nada em sua vida, “faria tudo de novo, sofri em cima de trem,

mais valeu a pena, eu nasci pra isso, eu fiz o que eu gostava”.

Na noite da virada do ano, depois de trabalhar o dia todo na manobra, proximo
da meia-noite, avistou fogos disparados dos morros de Santos, “dai veio 0 manobrador e
falou para o maquinista, t& dormindo ai, apita ai, dai ele segurou no arame do apito,
puxou e deitou no braco, no depdsito todas as locomotivas apitando, dali a pouco os
navios no cais também, eu falo e arrepio, coisa mais linda a passagem de ano em
Santos, eu ja lembrei na turminha Ia em casa, ja lagrimei, ja chorei mesmo, mas ndo tem
problema, como Deus fala feliz aquele que chora que tem o coragdo bom, acho que

tenho”.

O Sr. Olavo descendente de italianos da regido de Padova e Napoles nasceu em
Itu no dia vinte e oito de setembro de 1944, é casado, possui uma filha, e reside com a
familia. Tem formacdo em nivel superior em Administragdo de Empresas e Direito, e
pos-graduacdo em Recursos Humanos. Trabalhou na ferrovia de telegrafista e
escriturario em Itu, posteriormente foi vereador e prefeito de Itu por duas vezes,

atualmente € diretor de recursos humanos em uma empresa privada.
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Olavo conta que seu avo Cleto Fanchini chegou a Itu no ano de 1905, onde
constituiu sua familia de 17 filhos, adquiriu uma gleba de terra para plantar café, e foi
pioneiro na implantagdo do cinema mudo em Itu e na compra de um carro Ford bigode
ano 1927, apenas para ir a missa aos domingos na Igreja Nossa Senhora da Candelaria.
Na decada de 40, foi internado no hospital do Pirapitingui com inicio de hanseniase,
depois de algum tempo se curou e voltou ao convivio da sociedade. No final de sua vida
ndo possuindo mais a visdo, Olavo e seu primo cuidavam dele, enquanto isto seu avd 0s
retribuia contando historias sobre Itu, a vida na Italia e o tempo que ficou internado no

hospital, morreu aos 80 anos de idade.

Seu pai e outros dois tios também trabalharam na ferrovia, na estacdo de ltaici,
na cidade de Indaiatuba, seu pai foi lenheiro por trinta anos, e por ndo ter onde guardar a
lenha, em dias de chuva ela molhava, os maquinistas reclamavam muito porque queriam
lenha seca para jogar na fornalha do trem. Ele também era o responsavel em extrair a

agua do rio Jundiai para abastecer as caldeiras das locomotivas a vapor.

Por influéncia do seu pai, ao completar 14 anos prestou 0 exame para entrar no
curso de formacdo dos transportes, localizado na estagdo de Itaici, para se formar
telegrafista da Estrada de Ferro Sorocabana, devido a dificuldade em assimilar os sons
dos cadigos telegraficos foi reprovado, permanecendo trés anos no curso para finaliza-
lo. Olavo explica que, “o telegrafo da ferrovia ndo é igual ao Morse do correio, € som
numa latinha, sons fortes e fracos, dispositivo que chamavamos de latinha, um metal
que emite o som, palavras dificeis para receber, Washington, 6xido, palavras com y e w

N&0 eram usuais, raros, penava um pouco”.

Comecou a trabalhar como telegrafista na estacdo de Pirapitingui, local néo
muito longe da cidade, deste modo poderia continuar estudando também, gracas ao
pedido que sua professora fez a companhia ferroviaria. Trabalhava no periodo noturno,
estudava pela manhd e descansava a tarde. Esta estacdo ndo possuia energia elétrica, a
luz vinha de um lampido a carbureto, e a lamparina a querosene era utilizada para
estudar. Posteriormente prestou outro concurso na ferrovia para escriturario, nesta nova
funcdo passou a trabalhar no escritério da estacdo de Itu, com a responsabilidade de
cuidar da documentacdo dos trabalhadores da via permanente, apelidados de “tatu”, eles

conservavam a linha férrea.
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Olavo recorda que a estacao ferroviaria de Itu possuia armazéns de estocagem de
produtos agricolas, a cidade era um exportador de café, este produto armazenado
aguardava o melhor preco para ser comercializado. Posteriormente foram utilizados na
estocagem do agucar produzido na cidade de Piracicaba. Outra lembranca que vem a sua
mente s&o os berros dos bois que passavam por Itu nos trens de gado, vindos da Estrada
de Ferro Mogiana, saindo de Campinas com destino aos frigorificos da Grande Séao
Paulo. Também ndo se esquece dos transtornos ocasionados pela manobra dos trens
préximo a estacdo, as vezes interrompendo o trafego de algumas ruas da cidade por
quinze a vinte minutos, atrapalhando até mesmo enterros, obrigando as pessoas do

cortejo fUnebre ficarem segurando o caixdo aguardando o trem passar.

Olavo comenta sobre a rigidez da companhia ferroviaria em respeitar os horarios
dos trens, ele afirma que, “os trens todos tinham horarios, ndo eram ao bel prazer do
maquinista e nem do pessoal ferroviario, cada estacdo tinham um percurso, por
exemplo, da estacdo de Itu a Pirapitingui, dava dezessete minutos para o trem de carga,
de passageiro dez minutos, se passasse um minuto dos dez alguém era punido, e vinha
uma punicao de dez centavos ou vinte centavos, mas ndo era o valor, era a marca que ia
para sua carreira, para 0 prontuario, e vocé ficava marcado que vocé foi negligente em
um minuto”. Olavo cita outro exemplo sobre a importancia em cumprir os horarios dos
trens, dizendo que, “0 leite aqui na nossa regido circulava gragas ao transporte
ferroviario, na estacdo de Pirapitingui embarcava o leite que sustentava a cidade de
Mairinque, as oito horas da manhd tinha o Sr. Neco, ele vinha com a carrocinha e 0
cavalinho dele, vagaroso, chegava a estacdo e trazia dois tambores de leite, que o trem
levava pra Mairinque e tinha que chegar logo para ndo coalhar, porque ele tirava o leite
as quatro horas da manha, as oito horas ele embarcava, e até as dez horas tinha que estar

em Mairinque, se ndo coalhava o leite”.

Trabalhou na ferrovia até o ano de 1970, quando foi chamado pelo Sr. Caetano
Rugierri, candidato a prefeito na época, para ser o seu vice. No ano anterior, Olavo foi
eleito o vereador mais votado, aos 23 anos de idade, gracas aos ferroviarios. Naquele
tempo prestou um servigo voluntario para os aposentados e pensionistas da ferrovia,
realizando 400 declaragbes de imposto de renda, estas pessoas tinham dificuldade em

preencher os formularios. Assim, os ferroviarios retribuiram sua ajuda, elegendo-o
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vereador. Caetano e Olavo ganharam as eleices e tomaram posse no dia 25 de
novembro de 1970, mas o prefeito adoeceu e morreu logo em seguida, assim no dia 14
de janeiro de 1971, Olavo deixa a ferrovia para assumir o cargo de prefeito municipal

por dois anos.

Olavo revela que aprendeu a disciplinar e organizar sua vida durante sua
formagcdo ferroviaria e nas atividades realizadas na Igreja Catolica. Durante a entrevista
conta que, “nos tempos vagos que eu tinha aprendi muito na Igreja ajudando a procurar
documentos de batizado, casamento, entdo ali me ensinaram muito de organizacdo
também, que aprendi muito na Sorocabana. A Sorocabana era extremamente organizada
e rigorosa, se VOCé errasse um centavo, tinha a chamada auditoria da contabilidade que
cobrava de vocé um centavo. A Sorocabana era competente em tudo para acompanhar o
servico ferroviario, vocé tinha que despachar uma mercadoria tinha uma tarifa, tinha um
peso, as vezes errava na conta, ndo tinha as maquinas de escrever de hoje, na mao
mesmo, tinha um expresso que despachava a mercadoria que tinha oito vias com
carbono, vocé tinha que usar o lapis tinta, apertar pra sair na Gltima via o carbono,
porque se ndo eles puniam vocé, ndo podia fazer em duas etapas, tinha que fazer forte
para na Ultima via aparecer o que vocé escreveu, era tudo a mao, eu devo muito a

ferrovia e a Igreja”.

Depois de sua saida do poder publico e como ja havia concluido o curso superior
em administrador de empresas, passa a exercer a funcdo de gerente de Recursos
Humanos na empresa Porcher do Brasil Limitada, onde continua trabalhando a 30 anos,
sendo responsavel por 115 funcionarios. Também se dedica a causa da beatificacdo de
dois ituanos Padre Bento Dias Pacheco e Dom Gabriel Paulino Bueno Couto, colaborou

com a restauragdo das Igrejas de Santa Rita e da Nossa Senhora da Candelaria.

Um fato pitoresco que recorda é a de um funcionario da via permanente, que
exercia a funcdo de pedreiro, Olavo conta que, “ele vivia de licenga, o processo dele
chamava 41510, cada um de nos tinha uma caderneta na Sorocabana, que era 0 nimero
de registro, a minha era 60425, o processo dele tinha dez centimetros de grossura de
tanta licenca que ele tinha, ele vivia de licenca médica, um belo dia, quando o bairro
Alberto Gomes tava comecando naquela época, vieram falar, olha o cidaddo tal t&

fazendo casa, ta em cima do andaime, fomos no Katahira, pegamos o fotografo, e
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fotografamos o cidaddo em cima do andaime assentando tijolo, e procuramos o0 médico
que cuidava dos ferroviarios, naquele tempo os ferroviarios eram tdo beneficiados que
tinha um médico especial para eles, Doutor Emilio Chierighini, fomos Ia, Doutor Emilio
o cidaddo ta trabalhando como que é€? Pra mim ele ta doente, se ele ta trabalhando é por
que ele quer, mas ele ta4 doente. N&do adiantava nada a gente correr com algumas coisas,

assim deste tipo”.

Segundo Olavo, Itu evoluiu bastante desde a época em que foi prefeito, a
populacdo de 50 mil habitantes passou para quase 200 mil, os municipes que
concentravam em sua maioria na area rural, transfere-se para a cidade. As industrias que
chegaram a cidade colaboraram para a expansdo comercial, que antes dependia dos
municipios vizinhos, Campinas, Sorocaba e Piracicaba, hoje o comércio é forte, bons
shoppings e opc¢des de lazer. Na sua opinido a cidade esta limpa e organizada, na area de
seguranca precisa ser solucionado o problema de roubo de veiculos, e na area social se
arrasta uma questdo que nao foi resolvida desde sua época, a quantidade de pedintes e

flanelinhas no centro da cidade.

Sobre a implantacéo do projeto do Trem Republicano, Olavo responde que seré
uma atracdo turistica entre as cidades de Itu e Salto, diz que sempre realiza passeios no
trem turistico que liga Campinas a Jaguariuna, e revela ser um grande incentivador da

implantacdo deste projeto na cidade.

Olavo considera importante contribuir para deixar uma memoria para cidade,
quando prefeito iniciou a implantacdo do museu da imagem e do som, diz ndo saber o
gue aconteceu com este projeto, podendo estar na sede da secretaria de cultura de Itu,
desses depoimentos podem ser encontrados, a do Maestro Anisio Belcufine, da Madre
Gema, do Doutor Ulisses de Moraes, do Doutor Ermelindo Maffei, pessoas que
participardo da vida de Itu. Diz que ndo é tdo velho assim, mas acha que sera
aproveitado algo de tudo que falou. Recomenda que na cidade de Itu seja realizado um
trabalho para coletar os depoimentos das pessoas mais antigas da cidade, para que nédo

se perca a memdria de ltu.

O Sr. Messias nasceu em Elias Fausto no dia trinta de julho de 1942, é solteiro,

reside com a irma. Estudou até o 4° ano do antigo primario no antigo Grupo Escolar
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Ceséario Motta e frequentou por dois anos 0 Seminario Nossa Senhora do Carmo em Itu.
Trabalhou na ferrovia de telegrafista e controlador de trafego centralizado, em S&o
Paulo na estacdo Barra Funda e na cidade de Campinas. Foi cedido temporariamente
pela ferrovia para trabalhar na Divisdo de Identificacdo Civil e Criminal na cidade de

Sdo Paulo e posteriormente no Veldrio Municipal de Itu.

Messias inicia seu trabalho na ferrovia aos 15 anos, através do curso de
Formacdo de Transporte na estacdo de Itaici na cidade de Indaiatuba. Convidado pelo
seu amigo, José Carlos dos Santos, o Zeldo, que quando questionado pelo Messias a
respeito deste curso responde, “Messias vou dizer uma coisa para vocé, o negocio é
bater nos pauzinhos e sai 0 som, agora 0 bom mesmo rapaz é quando chega nas férias, a
gente tem um més no meio do ano e dois no fim de ano, vocé pode viajar na Sorocabana
inteira sem pagar um tostdo. Ainda ganha um salariozinho para estudar”. Messias
responde ¢ complementa, “deixa comigo que vou nessa, levei os documentos para

admissao, estudei dois anos fui aprovado e comecei minha carreira de ferroviario*.

Durante o curso frequentou aulas tedricas na estacao de Itaici e aulas praticas na
estacdo de Itu aprendendo sobre telegrafia e o funcionamento do armazém, no despacho
de encomendas e trens com carregamento de gados. Messias relata a dificuldade inicial
em acostumar os ouvidos para decifrar os cddigos por meio dos sons do telégrafo e

escrever ao mesmo tempo.

Enquanto aguardava ser chamado para o trabalho continuou na estagdo de Itu
estagiando, até ser chamado para atuar na estacdo Barra Funda em S&o Paulo no fichario
de vagdes, que consistia em catalogar vagdes particulares estacionados no patio da
estacdo, para ser efetuada a cobranca de estadia pela companhia ferroviaria. Trabalhou
pouco tempo nesta fungdo, logo em seguida prestou um concurso interno para o
Controle do Trafico Centralizado, mais conhecido como controlador CTC, localizado na
propria estacdo Barra Funda, controlava um trecho da linha tronco entre as estacdes de
Julio Prestes em S&do Paulo e a de Amador Bueno no municipio de Itapevi, chamado de
sessdo A, era o trecho com maior congestionamento de trens, desde cargueiros, rapidos

e os de suburbios.
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O sistema CTC da Barra Funda poderia controlar até a estacdo Santo Antonio na
cidade de Iperd, caso houvesse necessidade devido a algum problema de trafego,
quando, por exemplo, faltava energia elétrica, eram necessérias locomotivas nao
elétricas para rebocar os trens. A linha que ligava as estacdes de Mairinque e Santos era
controlada pelo CTC da cidade de Santos. O controlador trabalhava em conjunto com
um riscador, que registrava em um grafico os trens que transitavam, o lapis vermelho
era usado para os de passageiros, 0 azul para 0s cargueiros, o trem de socorro também
era vermelho e tinha preferéncia maxima de trafego. O Sr. Messias relata que o sistema
CTC era uma novidade quando comecou como controlador, técnicos de outros paises
vieram explicar aos engenheiros ferrovidrios o seu funcionamento, e ministrar cursos

para os controladores.

O restante das linhas da Estrada de Ferro Sorocabana, o trafego de trens eram
controlados por meio de licenga e staff operados por telegrafistas em cada estacdo
ferroviaria, era necessario os trens serem liberados em todas as estacfes do percurso

percorrido, Unica forma de seguranca utilizada para evitar o choque de trens.

Recorda-se também do trem especial do governador que tinha a preferéncia total
de trafego, os engenheiros ferrovidrios organizavam um itinerario especial para a
viagem sair de Sdo Paulo da estacdo Julio Prestes, com o caminho livre até seu destino,
as cidades do interior, alterando se necessario até os horarios dos trens de passageiros. A
equipe de manutencédo ficava em alerta, o trem tinha que ser apresentado em perfeitas
condigBes de uso. O governador utilizava de viagens ferroviérias principalmente na

época das eleicdes eleitorais.

O Sr. Messias relembra dois fatos curiosos que aconteceram durante seu estagio
de telegrafista, o primeiro na estacdo de Salto o outro na estacdo de Pirapitingui. Na
cidade de Salto seu colega, conhecido como Camarginho devido a sua baixa estatura,
exercia a funcgdo de telegrafista. Messias conta que no momento da troca do bastéo de
staff, procedimento necessario para a liberacdo do trem, podendo ser executado com a
composigdo ferroviaria em movimento a baixa velocidade como neste caso, seu colega
posicionado na plataforma da estacéo recebe o bastdo do maquinista e entrega outro que
infelizmente enrosca na macaneta da porta da locomotiva, fazendo com que ele caisse

debaixo do trem, todos que estavam na estagdo e observaram a cena ficaram
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apavorados, pensando que ele tinha morrido, mas para a surpresa de todos nada de grave
aconteceu a seu colega que reapareceu assustado e muito sujo, depois que o trem saiu da

estacao.

Ja o outro fato acontecido na regido do Pirapitingui na cidade de Itu, Messias
ndo presenciou, mas ouviu dos funciondrios da estacdo que vérios doentes de
hanseniase, na época chamados de leprosos, internados e encarcerados em um dos
sanatorios estaduais, (criados com o intuito de evitar a propagacdo da doenca no
territério paulista), localizado nas imediacdes da estacdo, combinaram um suicidio
coletivo, todos de comum acordo ao cair da noite deitaram sobre os trilhos. Estes
doentes numa atitude de total desespero escolhem por deixar de viver, por néo
suportarem mais o isolamento e os sofrimentos ocasionados por esta moléstia

devastadora e sem uma cura conhecida na época.

Restando poucos anos para a sua aposentadoria, foi transferido para a Secretaria
de Seguranca, Divisdo de Identificacdo Civil e Criminal do Governo do Estado de S&o
Paulo, local responsavel por emitir varios documentos, como carteira de identidade,
atestado de antecedentes criminais e passaporte de viagem. Posteriormente permaneceu
um tempo trabalhando em Itu no velério municipal, recordando apenas que dormia
muito durante o expediente. Segundo Messias muitos ferrovidrios nesta época
comecaram a desempenhar outras fungdes fora da ferrovia, atuando em diversos 6rgaos

do Governo do Estado ou emprestado para prefeituras.

A aposentadoria era com trinta e cinco anos de idade, mas devido as vantagens
trabalhistas de insalubridade e os dois anos de estudo, este tempo foi reduzido para
trinta anos, nédo recorda 0 ano que aposentou, acha que deveria ter uns 50 e poucos anos.
Este periodo final de sua carreira ferroviaria o Sr. Messias tem muita dificuldade de
recordar, fica nitido que ele ndo consegue acessar as lembrancas mais recentes de sua

vida em sua memoria.

No esforco para tentar se lembrar deste periodo, ele comeca a repetir fatos que
ele ja& mencionou, é neste momento que sua irma Estela interrompe o depoimento na
tentativa de auxilia-lo a recordar este passado quase apagado de sua mente. Ela pediu

para que eu perguntasse ao Sr. Messias sobre o seu trabalho na cidade de Campinas, de
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imediato responde que exercia a funcdo de controlador de trafego, mas nesta estacéo
todo o sistema era por meio de staff e licenciamento. Nesta etapa final de sua carreira
seu trabalho era mais tranquilo apenas ensinando e auxiliando os controladores mais
jovens, so conseguiu lembrar-se deste ultimo trabalho gracas a ajuda de sua irma, antes

ele tinha dito que teria se aposentado no veldrio municipal de Itu.

Quando Messias € questionado sobre a atual situacdo das ferrovias e da cidade
de Itu, mais uma vez fica evidente o problema de sua memdria recente, ele responde ndo
saber nada a respeito, diz que as emissoras de TV ndo noticiam estes assuntos e que
dificilmente sai de casa. Sua irma interrompe mais uma vez, explicando que ela o trouxe
para morar junto em sua casa em 1994, depois de um periodo que ficou internado em
uma clinica para dependentes quimicos. Ela diz ndo saber se a entrevista do seu irméo
sera Util devido a este problema de falta de memoria recente, se desculpando pela sua
interrupcdo, mas quando percebeu que ele comecou a repetir demasiadamente os fatos
quis auxilia-lo. E foi uma surpresa quando ele perguntou se podia falar de sua vida de
forma cantada, durante esta musica ele menciona diversos trabalhos, finalizando com a

profissdo de ferroviario.

Depois de encerrar a entrevista a Sra. Estela notou que Messias havia se
esquecido de comentar um fato pitoresco de sua memoria ferroviaria, o tempo em que
morou dentro de um vagdo dormitorio num ramal inativo no patio da estacdo Barra
Funda em Sao Paulo. Retomando a entrevista Messias conta que, “como havia pessoal
que morava no leito da linha, o pessoal da via permanente, eu sugeri um dia
conversando com um dos meus chefes, se haveria possibilidade de numa linha
considerada morta, sem circulacdo, colocar vagdes dormitorios, eu poderia ficar la
pronto em caso de necessidade, vir trabalhar no controle de trens, na causa de auséncia
de funcionarios por motivo doenca ou motivo que ndo pudesse comparecer. Meu chefe
achou que era uma coisa boa, para mim foi bom sobre varios aspectos, inclusive o
financeiro... Morar no trem era uma méo na roda ndo pagava nada, nem aluguel, luz e
agua, se faltasse algum elemento das fungdes que eu exercia, entdo tocava o telefone

interno, Messias se apronte ¢ vem pra ca”.

Messias continua explicando que havia um telefone interno no vagao dormitério,

que poderia tocar a qualquer hora chamando-o caso houvesse necessidade de seus
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servigos, uma das razfes de se morar de graca era estar sempre de prontiddo, cobrindo
falta de funcionérios e auxiliando até na resolugdo de problemas com acidentes na linha
ferroviaria. Sobre a experiéncia de morar em um vagdo comenta que gostava, diz que a
trepidacdo das composicdes ferroviarias em movimento o embalava na hora de dormir,
como uma crianca embalada pela mde e o barulho no comeco incomodava, depois
acostumou e dormia sossegado. O Sr. Messias narra com saudade sua vida profissional,
que depois do ano de 1994 mudou radicalmente, com sua internacdo em uma clinica,
deixando sequelas neuroldgicas, e dificuldades de memorizar sua historia recente,
criando lapsos de memoria, e por consequéncia ele acabou se isolando da sociedade em

sua residéncia.

Todos os depoentes sdo contemporaneos da mesma época, na década de 50 do
século passado a ferrovia se mostrava como uma 6tima oportunidade de emprego, além
do status, seus empregados possuiam crédito facil no comércio local, como € relatado
nos depoimentos. Também é possivel compreender uma parcela de suas vidas, nos anos
que se dedicaram ao trabalho nas estradas de ferro, suas angustias, medos, curiosidades,

sonhos e seus pontos de vista individuais a respeito da historia ferroviaria paulista.

Os entrevistados se mostraram felizes e entusiasmados em poder dividir suas
historias de vida. Herne “Eu fico alegre de ter falado tudo isso, € a primeira pessoa que
estou contando minha vida profissional, eu estou falando parece que estou vivendo
aquele tempo, a gente se emociona, € dificil, s6 aprontava quando era mais novo,
brigava, apanhava, vai indo cresce cria juizo, gracas a Deus estou aqui agora cuidando
dos netos, obrigado de vocé fazer relembrar toda esta riqueza”. Olavo “Contribuir para
deixar a memdria, alguma coisa vocé vai aproveitar, cada um tem uma historia, cada um
tem um fato para acrescentar”. Messias “Se agrado a VOCE, espero que também agrade

as pessoas que venham a ver este documentario, fico feliz por isso”.

No caso do depoimento do Sr. Messias é possivel observar, que a memdria de
sua vida profissional ocupa quase toda a sua mente. Ele continua a viver nesse passado,
ja que no presente ha limitacGes psiquicas para o seu convivio social. Recordar suas
lembrancas com seus amigos é para ele mais do que nostalgia, € uma forma de sentir-se

Vivo no presente.
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No depoimento do Sr. Herne, nota-se uma pessoa emotiva, que no passado foi
motivado pelo seu sonho de ser maquinista, superando qualquer obstaculo para ficar
proximo das velhas locomotivas, uma atracdo que nem mesmo ele consegue explicar,

repetindo varias vezes que nasceu para isto, “ser um ferroviario”.

O Sr. Olavo viveu uma historia diferente, ndo se aposenta na estrada de ferro,
mas é com a ferrovia que surge a oportunidade de iniciar sua carreira politica na cidade
de Itu. Enfatiza no seu depoimento a disciplina e a organizacdo administrativa da
Estrada de Ferro Sorocabana, conhecimentos e valores adquiridos que foram aplicados,

segundo ele, na sua gestdo publica do municipio como vereador e prefeito.

Conforme a citacdo de BOSI, é possivel observar que o Sr. Herne e o Sr.
Messias usam suas memorias de forma diferente do Sr. Olavo, que ainda € uma pessoa
ativa dentro da sociedade ituana, inclusive concorrendo nas eleigdes municipais para
vereador. Ja os outros dois vivem mais do passado do que o presente, de forma mais
acentuada o Sr. Messias que praticamente ndo consegue reter quase nada da memoria

recente.
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4. Consideracdes Finais

A partir das trés entrevistas utilizadas neste artigo, foram comentados apenas
seus principais aspectos, apresentando histdrias inéditas e desconhecidas da sociedade
ituana, que podem vir a ser reconhecidas e valorizadas por meio de uma exposicao. Para
isto se faz necesséario a continuidade deste trabalho abrangendo mais depoimentos, que
devido ao formato do artigo ndo foi possivel neste momento, mas abre precedentes para

que no futuro tenha continuidade em outros trabalhos académicos.

A importancia da continuidade deste trabalho pode ser constatada pela riqueza
das informac0Oes obtidas em apenas trés depoimentos estudadas neste artigo. Atualmente
na cidade de Itu pode ser encontrado em torno de 20 antigos ferroviarios com mais de
70 anos de idade, das mais diversas funcGes, como chefe de estacdo, bilheteiro,
manobrador, guarda fios e 0 pessoal da manutencdo da via permanente, pessoas que
podem vir a falecer e levar consigo grande parte da histéria ferroviéria da regido.

Estes depoimentos ja estudados e os préximos que poderdo ser coletados, e por
ventura sejam utilizados em um futuro museu ferroviario municipal na antiga estacao,
também poderiam ser um embrido para a criacdo de um centro de memoria da cidade,
como sugeriu o Sr. Olavo Volpato, que sonhava em implantar este projeto durante sua

gestdo como prefeito municipal.
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ANEXO A

ROTEIRO DE ENTREVISTA SEMI-ESTRUTURADO

1 — Para comecar, gostaria que o senhor dissesse seu nome completo, data e local de
nascimento.

2 — O senhor sabe sobre a origem de sua familia?

3 — Quando o senhor nasceu, onde sua familia morava?

4 — O senhor estudou? Até que série?

5 — O senhor se lembra como foi o noivado e o dia do casamento?

6 — O senhor teve filhos? Quantos?

7 — Como o senhor comegou a trabalhar na ferrovia? O que exatamente o senhor fazia?
8 — Quiais foram as principais dificuldades no inicio? Em quais func¢des atuou?
9 — O senhor obteve alguma formacéo na area ferroviaria? Quais?

10 — Como era 0 ambiente de trabalho na ferrovia?

11 — Em quais estacdes e trechos ferroviarios trabalhou?

12 — Naquele tempo o senhor teve conhecimento de alguma greve?

13 — Muita coisa mudou no trabalho ferroviario? O senhor poderia dar alguns
exemplos?

14 — O senhor trabalhou em outro emprego depois da ferrovia? Quais?

15 — O senhor continua trabalhando? E, além do trabalho o que gosta de fazer?
15 — Como esta a familia do senhor atualmente? Com quem o senhor mora?

16 — Quais foram as principais mudancas na cidade de Itu, no decorrer dos anos?
17 — O que acha da implantagédo do projeto Trem Republicano?

18 — Qual é hoje seu maior sonho?

19 — Se o senhor pudesse mudar alguma coisa em sua vida, 0 que seria?

20 — O que o senhor achou de contar um pouco da sua histéria?
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ANEXO B

LINKS DOS VIDEOS DAS ENTREVISTAS

http://youtu.be/NS6NhN9jxFU
http://youtu.be/qgScvvFLb8tA
http://youtu.be/mV3icplU_GE
http://youtu.be/JV2xuSFiQvs
http://youtu.be/euz_KrEVSIY



http://youtu.be/N56NhN9jxFU
http://youtu.be/qScvvFLb8tA
http://youtu.be/mV3icpIU_GE
http://youtu.be/JV2xuSFiQvs
http://youtu.be/euz_KrEVSIY

