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RESUMO

Esta monografia foi dedicada a um estudo sobre a relagdo entre o desenvolvimento
ferroviario e o estabelecimento de equipes de futebol no estado de Sdo Paulo. Além da
construcdo do cenério econdmico no qual este vinculo foi estabelecido, a pesquisa
apresenta as particularidades do ambiente do trabalho ferroviario que permitiram a
disseminacdo do futebol ao longo dos trilhos do trem. Por fim, é realizada uma
investigacdo do caso do Paulista F.C. de Jundiai, cuja histéria aponta algumas das
caracteristicas tipicas da relacdo entre as estradas de ferro e a organizacdo do esporte
bretdo em S&o Paulo.

Palavras-chave: futebol; ferrovia; paternalismo; Paulista F.C.; Jundiai-SP.

ABSTRACT

This research aims to study the relation between the development of the railway
system and the establishment of football teams in the state of Sdo Paulo. Beyond the
portrayal of the economic scenario in which this bond was created, the analysis presents
the singularities of the railway work environment that allowed the diffusion of football
along the train tracks. Lastly, an investigation is made on the case of Jundiai’s Paulista
F.C. The club’s history points out some of the features typical of the relation between the

railway companies and the organization of football in Sdo Paulo.

Keywords: football; railway; paternalism; Paulista F.C.; Jundiai-SP.

JEL Codes: N36, N76, J53.
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Introducéo

O desenvolvimento do sistema ferroviario foi um dos principais marcos da
trajetdria econdmica do estado de S&o Paulo ao final do século X1X e primeiras décadas
do século XX. As ferrovias foram fundamentais para que o café, principal produto de
exportacdo do Brasil a época, pudesse ser transportado em grande escala e velocidade
para o porto de Santos, de onde seria conduzido aos mercados estrangeiros. A profunda
ligacdo estabelecida entre o café e o trem foi determinante sobre a forma como se deu o

avanco da malha ferroviaria em direcdo ao interior do estado.

Na medida em que o sistema ferroviario paulista foi se estabelecendo, também foi
sendo formada uma categoria de trabalhadores das estradas de ferro, a qual absorveu em
boa parte os valores de racionalidade, controle e disciplina pregados pelas empresas
ferroviarias. Este vinculo também tinha uma forte faceta paternalista, que acabou por

constituir um dos pilares centrais da classe ferrovidria.

Neste quadro, a esfera do tempo livre dos funcionarios das empresas férreas
acabou sendo palco de algumas das primeiras partidas de futebol ocorridas no Brasil e no
estado. Assim, os trilnos do trem acabaram sendo um dos mais proliferos ambientes para
o surgimento de clubes de futebol, de modo que, desde os primeiros anos em que a bola
rolou em solo brasileiro até cerca de metade do século XX, dezenas de equipes de

ferroviarios tinham sido formadas.

A presente pesquisa se propde a investigar como se deu a constru¢do desta relacédo
entre futebol e ferrovia, compreendendo os motivos que teriam levado os trilhos do trem

a serem tdo propicios para a pratica e organizacao do ludopédio em Séao Paulo.

Estudar a historia ferrovidria em Sao Paulo tornou-se particularmente interessante
nos ultimos tempos, em decorréncia de uma crise de transportes que escancarou algumas
das consequéncias da adocao do sistema rodoviario como principal meio de deslocamento
de mercadorias. Evidentemente, quando o presente trabalho comecou a ser escrito, ndo
era possivel sequer imaginar que tal crise seria deflagrada, mas, de qualquer forma, é
possivel afirmar que o estudo da histéria ferroviaria acabou por ganhar outro significado

na reta final do processo de pesquisa.

No que tange ao mundo da bola, é possivel afirmar que 0 momento vivido pelo
futebol brasileiro é de reflexdo e mudanca. Neste sentido, a vexaminosa derrota da selecéo

brasileira na Copa do Mundo de 2014 marcou um profundo abalo nas bases do orgulho
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nacional erigido sobre o esporte bretdo ao longo do Gltimo século. Como consequéncia,
abriram-se novas discussoes, seja na imprensa tradicional, nos clubes, nas empresas de
marketing envolvidas com o futebol ou no meio académico, tentando pensar diagnosticos
e solugdes para os defeitos e distorgdes da estrutura do futebol brasileiro. Em meio ao
debate estabelecido, se faz pertinente e necessério voltar as origens do ludopédio

nacional, compreendendo a génese deste arranjo de forma critica e analitica.

E justamente neste ponto que se encaixa o estudo do futebol enquanto uma
atividade comum entre a classe ferroviaria no inicio do século XX. Chama atencéo o
notavel papel que os trilhos do trem tiveram na proliferacdo do futebol em solo brasileiro,
de forma que se torna deveras importante o objetivo assumido de investigar 0s motivos

por trés deste fendmeno.

Para cumprir tal missao, a metodologia envolveu duas principais atividades, sendo

elas a realizagdo de leituras secundarias e a investigagdo de fontes primarias.

Quanto a primeira tarefa, foi necessario identificar a literatura em suas diversas
frentes, uma vez que o tema do estudo requer que se aborde a historia ferroviaria paulista
em seu contexto social e econdmico, as relacbes de trabalho nas ferrovias, e 0s primérdios

do futebol no Brasil.

No que tange ao contato com fontes primarias, fez-se necessario reconhecer, antes
de tudo, as limitacGes de tempo e recursos da pesquisa. Dado o objetivo do trabalho, o
ideal seria percorrer arquivos de diversos clubes do interior paulista, fazendo um
levantamento de documentos que revelassem se havia e, em caso afirmativo, como se
configurava a relacdo com a ferrovia. Esta proposta se mostrou ampla e ambiciosa demais,

ndo sendo factivel numa pesquisa desta dimensao.

Desta forma, optou-se por investigar uma equipe apenas, sendo a escolhida o
Paulista F.C. de Jundiai. A opcéo se deu, primeiro, por se tratar de um clube fundado em
1909, sendo, portanto, antigo o bastante para que estivesse presente em diversos
momentos marcantes da historia das ferrovias e do futebol brasileiro. Outro motivo
decisivo para a escolha do Paulista foi o fato de que a cidade de Jundiai teve um papel de
extrema importancia na dindmica ferrovidria paulista no periodo contemplado pela
pesquisa, sendo a estacdo inicial da linha férrea que conduzia até Santos, onde os bens

trazidos do interior seriam exportados.



Também foi ponderado nesta escolha que o Paulista alcangou sucesso nacional ao
conquistar a Copa do Brasil em 2005, o que torna ainda mais interessante a origem de um
clube considerado pequeno e que conseguiu algar voos altos ha ndo muito tempo. Por fim,
a definicdo pelo Paulista se deve também a maior acessibilidade de Jundiai, j& que o
trajeto de S@o Paulo a cidade é pouco dispendioso em termos de tempo e recursos
financeiros, quando comparado a outras cidades onde surgiram clubes ferroviarios, como

Araraquara, Rio Claro, Ribeirdo Preto, entre outras.

O passo seguinte foi localizar os arquivos do Paulista F.C., descobrindo-se o rico
acervo do Centro de Memoria de Jundiai (C.M.J.), onde ficam inumeros documentos
relacionados ao clube, que datam desde a década de 1910. Esta etapa crucial s6 péde ser
cumprida com o auxilio de Ademir Takara, bibliotecario do Museu do Futebol, e do prof.
Hélio Maffia, que teve a gentileza e paciéncia de me apresentar ao Centro de Memoria,
localizado no Complexo Fepasa, em Jundiai.

O acervo do C.M.J. engloba diversos tipos de documentos valiosos para o presente
trabalho. Em especial, foram aproveitados nesta pesquisa cartas (oficios), atas de reunides
da diretoria do clube e um vasto material iconografico. Também pude contar com a
valiosa ajuda de Ivan Gottardo e Marcio José Dias, que compartilharam mdaltiplos
documentos que adicionaram bastante ao material juntado, incluindo jornais, fotografias,

entre outros tipos de fontes.

Foram levantados cerca de trés milhares de pecas documentais, cada uma com a
sua relevancia e riqueza, mas foi preciso um processo de selecdo para chegar aquelas
consideradas mais importantes e pertinentes para a constru¢cdo de um argumento. Os
materiais mais aproveitados na pesquisa foram cartas enviada pelo Paulista F.C., as quais
foram consideradas reveladoras e bastante expressivas. Espera-se que os documentos aqui
expostos sejam suficientes para provar a hip6tese elaborada, de que os clubes de
ferroviarios tenham surgido no ambiente propicio da “familia ferroviaria”, havendo
incentivo e participacdo das empresas de estradas de ferro na organizacdo recreativa de

seus funcionarios.

Além do recolhimento e leitura de materiais primarios relacionados diretamente
ao clube, outra técnica utilizada foi a de cruzar as informacdes obtidas nos referidos
documentos com o Banco de Dados Ferrovia, Cidade e Trabalhadores, a conquista do

Oeste (1850-1920), montado por Lanna (2016). Desta forma, foi possivel localizar nomes



comuns as duas fontes, relacionando suas participagdes no Paulista F.C. e na Companhia
Paulista de Estradas de Ferro, explorando diferentes elementos, tais como cargos,

durabilidade na empresa etc.
A pesquisa se estrutura em trés capitulos, cada um com um objetivo diferente.

O primeiro capitulo trata de contextualizar o desenvolvimento do sistema
ferroviario paulista, narrando a trajetoria das estradas de ferro desde cerca da metade do
século XIX. E dada atencio especial aos elementos que sinalizaram a instabilidade a partir
da década de 1890, discutindo-se os principais fatores por trds deste movimento.
Evidentemente, é impossivel abordar o tema sem dissertar a respeito da relagdo entre o
café e a ferrovia, além de se fazer necessario discorrer um pouco sobre a questdo

populacional do estado.

O segundo capitulo busca adentrar na questdo da introducédo do futebol no Brasil,
indicando o surgimento de numerosas equipes a partir de agremiacdes de ferroviarios.
Elaborou-se uma hipdtese que explica este fendbmeno, com base na formagéo da classe
ferroviaria, levando-se em consideracdo as suas particularidades. Entre os pontos
levantados, discute-se o paternalismo exercido pelas empresas de estradas de ferro para
com seus funcionarios, além da constituicdo da “familia ferroviaria” e suas

caracteristicas, explorando-se a matéria do tempo livre dos ferroviarios.

Por ultimo, o terceiro capitulo investiga o caso especifico do Paulista F.C. de
Jundiai, apresentando documentos que revelam como se dava a relacdo entre a
Companhia Paulista de Estradas de Ferro e o clube. O enfoque dado objetiva identificar
nas fontes primarias evidéncias de que a “familia ferroviaria” e 0 paternalismo marcaram
0 modus operandi do Paulista em seus primeiros anos. Além disso, discorre-se a respeito
de como esta relacdo evoluiu ao longo dos anos, introduzindo a questdo da adocao do
profissionalismo no futebol, utilizando-se como principal exemplo a comparacgéo entre a
construcao dos dois estadios da equipe — o da Vila Leme, entre 1916 e 1918, e o estadio
Dr. Jayme Cintra, erguido na segunda metade da década de 1950. Deste modo, acredita-
se descrever um quadro que ilustra bem como se dava a relacéo entre o futebol e a ferrovia

nos primeiros momentos do século XX.



Revisdo da Literatura

Os estudos sobre a origem do futebol no Brasil ttm como marco inicial a
publicacdo em 1947 do livro “O Negro no Futebol Brasileiro”, do aclamado jornalista
esportivo Mario Filho (2010). O livro, considerado um classico do futebol nacional, se
preocupa em narrar o inicio daquele que hoje é o esporte mais popular do pais, colocando
em perspectiva as questdes de raca e classe que acompanharam a disseminagdo da
atividade. Com o intuito de rebater os “saudosistas racistas” dos anos 1940, o autor se
utiliza do cenario do Rio de Janeiro, contando do surgimento dos grandes clubes da
cidade, com enfoque justamente nos momentos em que os clubes comecaram a incluir

jogadores pobres e negros nos seus esquadroes.

No entanto, é necessario problematizar alguns aspectos do livro classico de Mario
Filho. O principal problema aparece quando olhamos para a falta de rigor historiografico
por parte do autor. As varias anedotas e cronicas dos anos 1910 e 1920 parecem nao se
basear em fontes histdricas rigorosas, mas sim no imaginario urbano e oral do Rio de
Janeiro. Portanto, apesar de ser um grande marco, o livro parece ndo ser a melhor

referéncia em termos cientificos.

Todavia, ha de se reconhecer que a importancia da obra de Mario Filho vai além
do seu pioneirismo. Um outro aspecto relevante do livro é que, nele, o autor se propde a
explicar o contexto geral do surgimento do futebol, algo bastante ambicioso, mas que
poucas vezes foi tentado pelos autores interessados no tema. N&o por acaso, a literatura
mais recente sobre a historia do futebol que foi reunida para o presente trabalho se limita

a estudos de episodios mais restritos de determinados clubes ou locais.

Pinto (2007), por exemplo, se propde a discutir a insercao do futebol na cidade de
Fortaleza no inicio do século XX. A abordagem do autor se diferencia da de Mario Filho
também, na medida em que ele expde com mais detalhe as relacbes econdmicas da cidade
e como elas se refletiram no futebol local. Assim, ele conta como os locais de trabalho
como as fabricas e, em especial, as ferrovias foram determinantes na l6gica social do

futebol em Fortaleza, focando na historia do Ferroviario Atlético Clube.

De forma semelhante, mas mais aprofundada, Santos (2010) reconstrdi o cenario
econdmico e social da cidade do Rio de Janeiro de 1915 a 1934, com o intuito de ilustrar
0 contexto em que o futebol se firmou e popularizou. O autor se volta para a inclusao

social de negros e pobres operarios na cultura do futebol, realizando um estudo especifico
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sobre o caso do Vasco da Gama. Silva (2017) faz trabalho semelhante sobre o Bangu
A.C., também do Rio de Janeiro.

Almeida & Mina (2016) e Mina (2017), por sua vez, fazem estudos centrados no
Rio Claro Futebol Clube, explorando o aspecto ferroviario da cidade homénima ao clube
e expondo o ambiente operario no qual a préatica do futebol se consolidou. Estes trabalhos
séo referéncias em termos da estrutura de um estudo sobre o tema, indicando o tipo de
fonte que se deve utilizar quando se busca relacionar o surgimento do futebol brasileiro
com a questdo ferroviaria, além de construirem narrativas bastante consistentes, servindo

de exemplo para outros estudos, incluindo a presente monografia.

Outra leitura na frente futebolistica do trabalho foi a obra de Buchmann (2004),
que se propde a elencar e apresentar brevemente as equipes com origem ferroviaria que
surgiram pelo Brasil ao longo do século XX. O livro possui um contetdo riquissimo na
medida em que faz o importante trabalho de compilar os clubes que foram fundados com
participacdo de ferroviarios, contando um pouco de como estes Processos se
desenvolveram. Entretanto, é necessario considerar que a intencdo do autor em nenhum
momento é de realizar um trabalho cientifico, com fontes rigorosas que tragam o contetdo
sobre todos os times mencionados - pelo contrario, o tom utilizado ¢ muito mais
memorialista do que académico. Apesar desta questdo, acredita-se que a obra tem um
enorme merito e que, tendo-se o cuidado de checar as informacGes apresentadas na obra,

ndo ha porque se desvalorizar o material produzido.

Um outro trabalho que apresenta questdes semelhantes é o de Lucato (2002), cujo
escopo, desta vez, se limita ao Paulista F.C., de Jundiai, clube ao qual se dedica o terceiro
capitulo da presente pesquisa. Na obra, 0 autor narra desde o inicio a trajetdria do Paulista,
trazendo materiais como jornais e fotografias, mas também se baseando em depoimentos
e até mesmo na sua memoria pessoal, enquanto um antigo sécio da agremiacao. Também
deve ser posto que, mesmo sem entrar profundamente na relacdo do clube com a
Companhia Paulista de Estradas de Ferro, Lucato ndo deixa de frisar a importancia que a
empresa teve na organizacao e historia da equipe jundiaiense. Mais uma vez, ao invés de
se descartar a adocdo do trabalho como fonte, optou-se pela utilizacdo cautelosa da obra,

sempre considerando as limitacdes da proposta memorialista em relacdo a cientifica.

Ainda no tema da historia do ludopédio, vale a mencdo a Wilson (2016) e Murray

(2000) como estudos relevantes sobre a origem do futebol na Gra-Bretanha no século
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XIX. Também cabe a referéncia a Negreiros (1998), que trata sobre o fundamental tema
do profissionalismo no futebol brasileiro, investigando a transi¢ao dos jogadores de uma
situacdo amadora a profissional no contexto do Brasil das décadas de 1930 e 1940,
ponderando as transformacdes no mundo futebolistico com as outras mudancas que

ocorriam no cenério brasileiro & época.

Saindo do universo da bola, pode-se adentrar na literatura do desenvolvimento

ferroviario paulista, em que ha alguns textos renomados a que se pode recorrer.

Saes (1981), Azevedo (1950) e Matos (1990) sdo obras cléssicas a respeito do
avanco ferroviario em Sdo Paulo que, juntas, ddo conta de detalhar bem ndo sé a
sequéncia dos fatos no tempo, mas também de analisar as relacfes do trem com o café, o
Estado, e o significado deste meio de transporte dentro do contexto da revolugédo
industrial. E importante frisar que estes textos sdo alguns dos mais importantes na
literatura sobre o tema, e tém uma contribuicao importante tanto pelo conteddo como pela
metodologia. Utilizou-se com maior destaque o texto de Saes (1981), servindo-se desta
obra como referéncia para descrever as turbuléncias das ferrovias a partir da década de

1890, em especial no &mbito da rentabilidade.

Outra obra que se destaca € Delfim Netto (1959), que aborda a histdria do café no
Brasil, trazendo importantes dados econdmicos que ajudam a descrever a face cafeeira da
relacdo café-ferrovia. Apesar de ser um estudo mais antigo, ndo deixa de ser notavel a
contribuicdo desta pesquisa para a discussao da trajetdria do café na economia brasileira

desde o seculo XIX até a primeira metade do século XX.

Com relacdo ao detalhamento das relacbes de trabalho nas companhias
ferroviarias, outro tema explorado na presente pesquisa, a extensa bibliografia da conta

de abordar diferentes aspectos, cada qual com sua devida importancia.

Costa (1976) traz a discussdo a respeito da formacao da classe ferroviaria em meio
as novas configuracdes de trabalho no Brasil, a partir da introducdo de uma cultura de
assalariamento ao final do século XIX. Zambello (2005), por sua vez, também relata o
estabelecimento da classe, dando maior atencéo aos diferentes movimentos grevistas dos
ferroviarios ao longo dos anos e discorrendo a respeito da sua intensidade e forca. Nesta
mesma linha, podemos destacar o trabalho de Grandi (2014), que apresenta e caracteriza

a grande greve dos funcionarios da Companhia Paulista de Estradas de Ferro, ocorrida
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em 1906, procurando compreender os impactos desta paralisagdo sobre outras categorias
e sobre o arranjo trabalhista em S&o Paulo.

Em relacdo as interagdes entre os trabalhadores, podemos apontar os trabalhos de
Pereira (2004) e Ferreira (2004). A primeira autora apresenta o significado que o trabalho
nas estradas de ferro assumia para os funcionarios, mostrando a relagdo afetuosa que 0s
ferroviarios estabeleciam entre si, com a empresa empregadora e até mesmo com as
maquinas que operavam. A segunda autora, por outro lado, foca nas tensdes raciais
inseridas no cotidiano dos trabalhadores dos trilhos. Ambas se utilizam da Histéria Oral

COmo um recurso importante de pesquisa.

Por fim, os temas do paternalismo nas ferrovias e da “familia ferroviaria” sao
abordados por diversos autores. Grandi & Inoue (2017), Lanna (2016), Tenca (2002) e
Segnini (1982) destacam a relacdo de afeto e controle que se estabelecia entre as
companhias de estradas de ferro e seus respectivos empregados, discorrendo sobre a
origem e evolucgéo deste vinculo contraditério ao longo das décadas. Os autores tambeém
exploram as diferentes dimensdes assumidas por este controle paternal, revelando como
este se estendia para muito além das horas de trabalho, envolvendo o tempo livre, a

recreacdo, a educacdo e até mesmo as familias dos ferroviarios.
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Capitulo 1 — O desenvolvimento do sistema ferroviario paulista

Este capitulo tem como objetivo contextualizar o cenério ferroviario paulista a
época em que o futebol dava seus primeiros passos no Brasil. Se a pesquisa como um
todo visa discorrer a respeito da relacdo entre o trem e a bola, se faz necessario pintar o
quadro histérico e econémico no qual essa relagdo surge, levando em conta os eventos e
fatos que marcaram cada uma das partes.

A partir do panorama aqui descrito, serd possivel mergulhar em definitivo nas
particularidades das relacGes de trabalho dentro das ferrovias paulistas, e, em seguida,
investigar a historia do Paulista Futebol Clube, de Jundiai, compreendendo a realidade da
cidade, da ferrovia e do clube dentro do conjunto de eventos que ocorreram no estado de
Séo Paulo.

Por tratarmos, nesta pesquisa, de futebol e ferrovia, duas importantes referéncias
oriundas da Inglaterra, e cujo legado perdura firmemente até hoje, é natural que a
narrativa se inicie por la.

Na decada de 1850, o futebol j& mostrava sinais de popularidade crescente entre
os britanicos. As regras comecavam a ser unificadas, alguns clubes ja demonstravam
forca e a pratica do esporte se tornava cada vez mais comum?®. A época, a Inglaterra era
nada menos que o centro econémico do mundo, sendo a principal referéncia industrial e
agindo também como a maior agente financeira e exportadora de capital do planeta?. No
cenario econdmico inglés da época, a ferrovia se mostrava um dos principais atores,
agindo ndo s6 como peca essencial da dindmica de distribuicdo dos produtos
industrializados, mas sendo também uma mercadoria exportada para diversas regides do
mundo. A nova economia global era um mundo onde o capital inglés exportado para
paises muito menos desenvolvidos era utilizado justamente para a compra de ferrovias,
que, portanto, exerciam a funcdo de movimentar capital e produtos, e reduzir precos

cortando custos de transportes®.

1 Wilson (2016, cap. 1) conta um pouco da histdria da génese do futebol na Gra Bretanha e descreve as
dificuldades envolvidas em estabelecer um livro de regras uniforme para o jogo. Este processo envolveu
diversas tentativas de encontrar o formato ideal para o futebol, incluindo a famosa reunido das universidades
em Cambridge em 1848 e a declara¢io da ilegalidade do toque com as maos em 1863. As complicagdes s6
foram superadas nas décadas de 1870 e 1880, quando o ludopédio foi finalmente separado do rugby, e os
times das diferentes regides britanicas ja se encontravam com mais frequéncia para os matches.

2 Hobshawm (1999) promove um excelente retrato sobre a ascenséo e queda do poderio britanico de 1750
ao inicio do século XX, tanto pela ética econdbmica como politica e social.

% Hobsbawm, 1999, p. 88-98
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O Brasil também se inseria nesta l6gica mundial, sendo um dos destinos onde as
ferrovias eram instaladas. A década de 1850, neste sentido, € um marco dos primeiros
passos relevantes que a estrada de ferro toma no Brasil.

Em 1852, a Lei Imperial n°® 641 mostrou-se o primeiro incentivo concreto para a
construcdo de linhas de trem, inaugurando o regime de garantias de juros, em que as
companhias que se beneficiassem das concessdes para construcdo de ferrovias teriam a
garantia de 5% sobre o capital investido, pagos pelo Império. Ao mesmo tempo, também
se estabeleceu uma importante regra sobre a construcdo de estradas de ferro, o
impedimento a outras empresas de tracar linhas nas cinco léguas (entre 25 e 30
quildmetros) adjacentes a cada lado de uma estrada ja estabelecida®.

Dois anos apds a aprovacao da lei n® 641, inaugurou-se o primeiro trecho de
estrada de ferro do Brasil, a Estrada de Maua.

No entanto, foi a sexta estrada construida no Brasil®, a segunda no estado de S&o
Paulo, que se mostrou a mais expressiva, mantendo uma importancia colossal para a
economia paulista nas décadas que se seguiram. A linha em questdo € a Santos-Jundiai,
que foi concedida aos senhores Bardo de Mau4, J.A. Pimenta Bueno e Marqués de Monte
Alegre em 18568, e tinha como intermédio a cidade de Sdo Paulo. A garantia de juros foi
concedida, sendo 5% assumidos pelo Governo Imperial e 2% pela Provincia de Sao
Paulo; a inauguracdo se deu em 1867, quando a concessdo ja havia sido perdida pelos
brasileiros e entregue ao capital inglés’. A construcio da via administrada pela S&o Paulo
Railway (ou simplesmente S.P.R.) implicou em duas consequéncias de fundamental
importancia para o presente trabalho.

A primeira delas é o monopdlio possuido pela S&o Paulo Railway sobre o trecho
que levava ao principal porto de exportacdo do pais: o porto de Santos. Este monopélio
perdurou até 1937, quando da inauguracdo da estrada Mairinque-Santos pela
Sorocabana®. O privilégio implicava que todas as mercadorias produzidas para
exportacdo no estado de S&o Paulo deveriam necessariamente passar pela linha da
companhia inglesa para chegar em Santos, conforme garantido pelo privilégio de zona
estabelecido em 1852. N&o a toa, este pequeno trecho de 139 km, cujo trajeto nunca se

expandiu para além de Jundiai, tornou-se o investimento férreo mais lucrativo dos

4 Saes, 1981, p. 21-22; Zambello, 2005, p. 38-39
5 Azevedo, 1950, p. 70

& Matos, 1990, p. 73

" Azevedo, 1950, p. 71

8 Matos, 1990, p. 139
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ingleses na América Latina® e criou empecilhos para o desenvolvimento das outras
companhias ferroviarias no estado.

Olhando agora para o0 outro extremo da linha, a Santos-Jundiai também resultou
na ramificacdo do tracado ferroviario paulista justamente a partir de Jundiai'®. Esta
consequéncia serd abordada mais adiante, quando adentrarmos com mais detalhes na
presenca ferroviaria na cidade em questdo.

Seguindo adiante, a década de 1870 marcou o estabelecimento de trés companhias
que dominaram o cendrio ferroviario paulista pelas décadas seguintes: a Paulista, que
construiu o trecho Jundiai-Campinas em 1872; a Mogiana, que inaugurou o trajeto
Campinas-Mogi-Mirim em 1875; e a Sorocabana, que ligou S&o Paulo a Sorocaba em
1875, Além destas, outras companhias também ocuparam papéis importantes no
desenvolvimento ferroviario do estado, como, por exemplo, a Noroeste, a ltuana e a Rio
Claro, mas a participacdo das trés primeiras se fez dominante desde o inicio,
representando no conjunto aproximadamente 50% das linhas paulistas j& em 1885 e
atingindo impressionantes 79,2% em 1905'2. E inegavel, portanto, o dominio do
triunvirato em questao.

Também na década de 1870 ja era possivel notar que as ferrovias em Sao Paulo
possuiam uma diferenca muito grande em comparacéo as outras linhas instaladas pelo
pais, tanto no que tange a extensdao das estradas de ferro como também a dinamica
econdmica resultante. O acaso ndo explica o fato de que a participacdo paulista no total
de quilémetros da malha ferroviaria brasileira se impunha em torno de 35% ja na segunda
metade da década de 1870, jamais atingindo niveis abaixo de 20% até 1940*2. Existe algo
que diferencia o desenvolvimento ferroviario em S&o Paulo do resto do pais, e este algo,
evidentemente, € o café.

O café mostra-se o grande impulsor da economia do estado, atraindo para si as
levas de populacdo trabalhadora e determinando a ocupacao territorial da provincia. A
ordem estabelecida a partir desta mercadoria fez com que a ferrovia praticamente se
submetesse as necessidades da cafeicultura, expandindo-se de acordo com as plantagdes

e tendo seus vagbes majoritariamente ocupados pelas sacas de grdos de cafezeiro.

® Saes, 1981, p. 176

10 Stefani, 2007, p. 46

11 Azevedo, 1950, p. 73

12 Saes, 1981, p. 29, Tabela 2
13 Ibidem, p. 24, Tabela 1
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E evidente, contudo, que o café n&o era o tnico produto carregado pelos trens. De
inicio, as ferrovias se ocupavam com o transporte de sal (principalmente no sentido
litoral-interior), agUcar e algoddo, este Gltimo sendo especialmente importante para a
Estrada de Ferro Sorocabana, cuja area ocupada em muito se dedicava ao cultivo deste
produto’*. Em momentos posteriores, os trens também carregaram outras mercadorias
como fumo, géneros alimenticios, banha, madeira, animais, cereais, tecidos e
manufaturados diversos®® - o impacto que o transporte de produtos distintos do café teve
sobre as estradas de ferro serd abordado mais adiante.

No entanto, € o café que merece nossa atencdo neste momento, uma vez que,
conforme mencionado, este produto foi absolutamente determinante para a forma como
se deu todo o desenvolvimento ferroviario e até mesmo demogréfico da provincia.
Conforme apontado por Saes (1981), “qualquer tentativa de explicar o desenvolvimento
de um deles [café, ferrovia e populacdo] sem referéncia aos outros dois mostra-se
incompleta”?®,

O primeiro ponto importante a respeito do café é seu comportamento observado
no periodo entre a instalacdo das primeiras ferrovias brasileiras e a década de 1890,
quando, apesar de todas as oscilagdes nos pregos internacionais e das dificuldades
econémicas decorrentes da Grande Depressdo de 1873, o mercado cafeeiro seguiu em
continua expansdo!’. Com relacdo a crise mundial ocorrida na década de 1870, a
persisténcia do aumento da producdo cafeeira pode ser explicada por dois fenémenos
principais: primeiro, a moeda nacional desvalorizada, que fez com que as reducfes de
preco no exterior fossem traduzidas aqui sem tanta forca — as vezes até em forma de
aumento de precos. O segundo fator que explica a “blindagem” do café brasileiro as
oscilagcBes econdmicas internacionais é a queda de custos resultante da propria presenca
ferroviaria, dando maior margem para a absorgdo do impacto das quedas de preco*®. Além
destes, podemos apontar o fim da concorréncia dos produtores de Java!® como um fator
que auxiliou no estimulo a producdo do café brasileiro, o qual acabou se aproveitando do

espaco vazio deixado no mercado.

14 As especificidades da cultura algodoeira em Sao Paulo sdo abordadas com bastante detalhe na célebre
obra da Prof @ Alice Canabrava (2011), “O desenvolvimento da Cultura do Algodao na Provincia de Sao
Paulo (1861-1875)”, publicada originalmente em 1951.

15 Saes (1981, p. 100-120) aborda com maior rigor as participacdes de cada uma destas categorias nos
volumes transportados e receitas geradas nas companhias Paulista, Mogiana e Sorocabana.

16 Saes, 1981, p. 37

17 Delfim Netto, 1959, p. 17-23

18 Saes, 1981, p. 82

19 Delfim Netto, 1959, p. 17
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De fato, o impressionante desenvolvimento da cafeicultura ndo teria sido possivel
sem que as situagdes de transporte e médo de obra se tornassem mais favoraveis — e este
movimento benéfico contou, sem ddvida, com a participacdo ativa dos fazendeiros do
interior de S&o Paulo.

Para a analise da dindmica populacional-cafeeira-ferroviaria, os mapas 1.1, 1.2,
1.3,1.4,15 e 1.6, presentes no anexo do capitulo 1, ilustram como se deu a sequéncia
temporal dos avancos dos habitantes e dos trens até 1940. A divisdo das zonas conforme
0 mapa 1.1 € utilizada por Saes (1981), e foi extraida, pelo autor, da obra de Camargo
(1952). Optou-se, na presente pesquisa, pela utilizacdo desta mesma reparticdo das areas,
por acreditar-se que ela € ideal para a observacdo territorial dos movimentos dos trés
componentes em questdo. Aos mapas mencionados, complementam-se as tabelas 1.1 e
1.2, que permitem acompanhar os numeros da populacdo de Séo Paulo e da producéo de
café ao longo dos anos compreendidos no mesmo periodo. O préximo segmento
praticamente inteiro, portanto, tem como referéncia estas fontes.

Em meados da década de 1870, a populacédo estava concentrada justamente nas
regibes do estado onde a producdo de café se mostrava mais relevante, sendo estas
principalmente o Vale do Paraiba, a regido Central, que incluia Campinas, Itu e Sorocaba,
e a regido de Mogi Mirim. E importante frisar que a esta altura, a producio de café no
Vale do Paraiba ja estava declinante, enquanto as areas mais a Oeste se destacavam pelo
aumento acelerado da producdo cafeeira.

Em meados da década de 1880, a populacéo registrava um grande crescimento em
relacdo a década anterior, ultrapassando a marca de 1,2 milhdo de habitantes, com
aumento aproximado de 40%. Este significativo acréscimo demografico concentrava-se
nas regides para onde o café se expandia, incluindo o nordeste do estado, onde se
encontram Ribeirdo Preto e Araraquara.

O crescimento demogréafico seguiu a passos rapidos durante a década de 1890,
durante a qual o Oeste Paulista foi sendo cada vez mais ocupado. E, ndo por coincidéncia,
se a populacdo em Séo Paulo dobrou de meados da década de 1880 até os primeiros anos
do século XX, a producéo de café praticamente triplicou neste intervalo. As zonas mais a
oeste foram se tornando extremamente produtivas e sua populacdo acompanhou pari
passu tal crescimento. Destacam-se no periodo as regides de Jau e Jabuticabal, esta Gltima
mais ao norte.

Por fim, é necessario fazer duas observacOes a respeito deste expressivo

desenvolvimento econdmico e demografico ocorrido na segunda metade do século XIX.
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A primeira € relativa ao café, e se refere ao fato de que, conforme mencionado, toda esta
prosperidade se fez diante de condigdes de mercado que, se ndo eram especialmente
favoraveis, ndo traziam empecilhos gritantes. Em especial, 0 comportamento do cdmbio
se mostrou fundamental para que as oscilagcdes do preco internacional do café fossem
pouco sentidas pelos grandes cafeicultores paulistas; vale destacar as desvaloriza¢Ges
consecutivas da moeda nacional na década de 1890 (tabela 1.6, no anexo do capitulo 1),
cujas maiores consequéncias para O resto da economia paulista ndo foram
necessariamente positivas, conforme sera abordado mais adiante. Enfim, esta situacéo
favoravel ao café, no entanto, ndo perdurou por muito tempo; o mercado cafeeiro
enfrentou diversas crises durante as primeiras décadas do século XX, as quais abalaram
sua estabilidade e participacdo no cenario econdmico estadual e nacional.

A outra observacdo a ser feita diz respeito as causas das movimentacdes
populacionais em S&o Paulo nesta seqgunda metade de século. E impossivel olhar para o
periodo e ndo destacar os marcos histéricos representados pela abolicdo da escravatura,
em 1888, e a politica de imigracdo adotada a partir da década de 1870. O processo de
transicdo de regime de trabalho se d4 com importante participacdo dos fazendeiros
paulistas, em especial daqueles que detinham grandes porcdes de terras no Oeste Paulista,
que ja desde 1871 auxiliavam no pagamento de passagens ao Brasil para a populacéo
imigrante. H& de se pontuar, também, que, a partir de 1882, as proprias empresas
ferroviarias passaram a transportar gratuitamente imigrantes em direcao as plantacdes de
café, em acordo com os fazendeiros°.

Quanto a participacdo dos fazendeiros paulistas no movimento abolicionista,
ambos os lados da discussdo tiveram representacdo cafeeira. De um lado, os fazendeiros
do Oeste Paulista se mostravam mais mobilizados a favor da abolicdo, enquanto o grupo
ligado ao Vale do Paraiba resistia @ mudanca. Esta divisao esta profundamente ligada a
produtividade da terra em cada regido, visto que, no Oeste, a exigéncia de maior
contingente de trabalho por conta do crescimento acelerado da producao de café fazia
explicitar as desvantagens econdmicas de seguir com um regime escravocrata - ha de se
apontar que o custo de compra e manutencdo de escravos vinha em movimento continuo
de alta nas décadas de 1870 e 1880, dada as dificuldades pelas quais passava o trafico

internacional de escravos?'.

20 Saes, 1981, p. 42; Zambello, 2005, p. 53
2L A Prof2 Emilia Viotti da Costa (1998) faz uma descricio detalhada do processo abolicionista ao discutir
0 debate abolicionista e a transicao do regime de trabalho nos cafezais.
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Os detalhes da luta abolicionista, no entanto, ndo serédo abordados aqui, pois 0
debate se deu principalmente em cenérios urbanos, mais distantes da realidade do interior
cafeeiro. Fica ressaltada, entretanto, a participacdo dos fazendeiros paulistas na transicao
de regime de trabalho, que terminou por beneficiar o desenvolvimento do café e sua
expansdo pelo interior de S&o Paulo?,

Para finalizar a questdo demografica, é interessante frisar que, se por um lado, a
cultura cafeeira se arrefeceu na primeira metade do século XX, o crescimento
populacional no estado de S&o Paulo manteve-se a todo vapor, gravitando mais ao redor
dos centros industriais a partir das décadas de 1920 e 1930, em especial na capital e seus
entornos. Esta tendéncia de aumento da populacdo segue seu curso até os dias de hoje,
apesar da reducdo da taxa de crescimento ao longo dos decénios.

Por ultimo, vamos tratar da terceira base que caracterizou a dindamica econdémica
paulista na segunda metade do século XIX. Conforme ja salientado, as ferrovias no estado
passaram a se firmar na década de 1870, tendo como protagonistas a Paulista, a Mogiana
e a Sorocaba.

O que fica absolutamente evidente com a simples observacdo dos mapas (anexo
do capitulo 1) é como as ferrovias acompanharam firmemente o desenvolvimento
populacional em Sao Paulo, e, consequentemente, estavam lado a lado com a expansao
espacial das plantacdes de café. N&o a toa, as linhas foram apelidadas de “Estradas do
Café”.

Sem duvida, as ferrovias tiveram, em seu inicio, a participacdo importante dos
fazendeiros paulistas, tanto pela pressdo sobre as autoridades para favorecer as
construcdes de estradas de ferro, como por seu papel no financiamento e direcdo das
companhias. Isso se deu, entre outros motivos, pela propria necessidade e dependéncia
que o café tinha de um meio de transporte mais rapido, eficiente e barato que outros
modais. Afinal, ndo seria possivel explorar um mercado e ampliar as plantacdes de café
utilizando o transporte por mulas, considerado caro, demorado e absolutamente incapaz
de sustentar as quantidades de café que precisavam atravessar do interior a descida da
Serra do Mar para chegar finalmente ao porto de exportagdo em Santos?3,

Sobre a pressdo gerada pelos fazendeiros, a andlise feita por Saes (1981, p. 54—
67) deixa claro que a disputa pelas concessdes para construcdo de linhas férreas era

motivada pelos interesses pessoais e econdmicos dos fazendeiros do café — neste sentido,

22 Costa, 1976, p. 130-135
23 Saes, 1981, p. 38-39
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ndo hé& outro produto com o poder de influenciar de tal forma o desenho ferroviario que
vai se formando no estado. A razdo por trds da construgdo das ferrovias é, portanto, quase
que invariavelmente a busca por zonas cafeeiras, sejam elas estabelecidas ou ainda em
estagio de ocupacao.

Com relacdo ao outro ponto, o da participacdo de capital advindo do café para
financiar as ferrovias, é preciso fazer duas observacGes. A primeira é que o capital
empregado nas ferrovias era geralmente investido na construcéo de novas linhas e ramais.
Ou seja, a injecdo de capital era usualmente relacionada com a expanséo territorial das
estradas de ferro®*. A segunda observagao é que, no inicio das operacdes de cada empresa,
0s recursos com que cada uma delas contou tinham origens diferentes. A Sorocabana, por
exemplo, utilizou-se de um empréstimo proveniente de um banco alemdo visando
concluir sua primeira linha (S&8o Paulo-Sorocaba), enquanto a Paulista e a Mogiana
bastaram-se com recursos oriundos da cafeicultura local®. Esta diferenca pode ser
explicada pelo fato da Sorocabana estar mais ligada a uma regido algodoeira (Sorocaba,
“a Manchester Paulista’’), sendo que o pre¢o do algodao no mercado internacional estava
em baixa; ao passo que as outras duas companhias ja estavam em profunda conexdo com
areas cafeeiras, num momento em que o volume de café exportado estava em plena
ascensdo, apesar da queda do preco do grao no exterior.

Entretanto, a despeito da importante participacao de capital cafeeiro no momento
do estabelecimento das primeiras linhas, com o passar do tempo, todas elas (as mais
relevantes, pelo menos) acabaram sucumbindo a necessidade de apelar ao crédito
estrangeiro. As ferrovias acabavam dependendo da rentabilidade do café para conseguir
Seus recursos para investimento, e ja a partir da década de 1880 (até mesmo no final da
década de 1870), oscilacbes negativas no preco do café colocavam empecilhos para a
autossuficiéncia das estradas de ferro?®. Além disso, a propria abolicdo da escravidio, que
exigiu dos fazendeiros mais recursos para contratar e remunerar a mao de obra, e a
escassez de crédito em solo nacional foram outros fatores que determinaram a busca por
capital no exterior?’.

E importante notar que a presenca estrangeira nas empresas ferroviarias brasileiras

ndo se limitou aos empréstimos, ocorrendo também na ordem da participacdo societaria,

24 Saes, 1981, p. 151
5 |bidem, p. 162

%6 |bidem, p.163

27 |bidem, p.169-70
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com papel especial empenhado pelo grupo Farquhar?. No entanto, as situacdes de maior
participacdo societaria sdo mais presentes num periodo posterior ao que nos interessa
agora, e ndo serdo tratadas por ora.

O ponto sobre o qual focaremos é que o ato de recorrer aos bancos estrangeiros
para financiamento das constru¢des de novas linhas marca presenca desde cedo na
dindmica das operagdes ferrovidrias em S&o Paulo. Desta situagdo decorre o problema de
que, uma vez que o capital advindo do café se mostra insuficiente para sustentar as
necessidades das estradas de ferro (como veremos adiante, tampouco 0s recursos oriundos
do transporte de café), ocorre um acimulo de dividas externas, por menos frequentes que
de fato fossem os empréstimos. Com o passar do tempo, este cendrio vai se tornando cada
vez mais oneroso ao capital ferroviario, configurando um obstaculo para a rentabilidade
das ferrovias, em especial quando se adentra nas décadas de 1920 e 1930%°.

Curiosamente, Saes (1981, p. 181) pondera que:

“Ao observarmos, portanto, o periodo de 70 anos — de 1870 a 1940 — somos

levados a concluir que a prosperidade das estradas de ferro sé foi plena nas
duas primeiras décadas: até entdo, as crises ciclicas da oferta ou da demanda
de cafe ainda afetavam pouco a rentabilidade das empresas.”

O trecho acima nos revela que as condi¢des plenamente favoraveis as empresas
ferroviarias tiveram vida curta, alterando-se durante a decada de 1890. Cabe a nos,
portanto, investigar os eventos deste periodo que foram determinantes para a historia
ferroviaria paulista.

O primeiro aspecto que chama atencédo sobre a década de 1890 é que 0s nimeros
de transporte de carga e de passageiros apresentam crescimento significativo. Da mesma
forma, as receitas referentes ao transporte do café mostram também um aumento nominal
da mesma relevancia. Estes dados podem ser consultados nas tabelas 1.3.1, 1.3.2 ¢ 1.3.3,
presentes no anexo, e que expdem os numeros de receita e carga das trés ferrovias mais
importantes do estado de Sao Paulo.

Outros fatos relevantes ocorridos no periodo sdo a aquisicdo da Rio Claro pela

Paulista em 1892 e a fusdo entre Sorocabana e ltuana no mesmo ano. Em ambos casos,

28 Saes (1981, p. 170-175), descreve com algum detalhe a participacdo do sindicato Farquhar nas ferrovias
brasileiras.
29 Saes, 1981, p.165-170
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os gestos foram movidos por intengfes estratégicas, acenando para a continuidade (até
mesmo intensificacdo) da expanséo ferroviaria pelo estado®.

Assim, se 0 decénio em questdo mostra numeros aparentemente satisfatorios e as
principais companhias executam planos que aspiram a ampliacdao do avanco férreo, o que
nos levaria a identificar nestes anos uma alteracdo no quadro de prosperidade?

A pergunta demanda uma investigacdo sobre porque 0s aumentos nominais da
receita do café deixaram de repercutir sobre a rentabilidade das empresas. A analise passa,
portanto, pela composicdo dos custos e das receitas totais das estradas de ferro.

Um primeiro tépico a ser abordado € o efeito que a violenta queda da taxa de
cambio (apresentada na tabela 1.6) teve sobre o café e as ferrovias. Para o café, a
desvalorizagdo da moeda nacional tinha efeitos estimulantes que davam uma visdo
distorcida do que acontecia no mercado internacional cafeeiro. Como colocou o professor
Antonio Delfim Netto (1959, p. 29):

“A coincidéncia de uma queda mais rapida do cambio do que os pregos do

café criou condicOes para a expansao da cultura cafeeira quando o mercado
ja néo podia absorver a quantidade produzida a nédo ser a niveis infimos de
pregos.”

A situacdo do cambio, deste modo, favorecia a produgdo exportadora, mesmo
quando a demanda internacional saturada se refletia em baixos precos em moeda
estrangeira. A contrapartida deste cenario se impunha exatamente sobre os mercados
locais que dependiam da importacdo — e é ai que se encontram as ferrovias.

Enquanto o café desfrutava da producéo crescente, as companhias ferroviarias se
viam prejudicadas pelos aumentos (em moeda nacional) dos precos de materiais
indispensaveis para as operacGes diarias. Entre estes produtos podemos incluir
principalmente equipamentos para os trens e combustiveis, como o carvao. O problema
se agrava ainda mais quando se percebe que ndo havia boas opcbes nacionais que
pudessem substituir os insumos estrangeiros; nem mesmo o uso da lenha brasileira se
mostrava compensador, pois além de ser menos eficiente para mover as locomotivas,

também néo era uma alternativa com custos suficientemente baixos que justificassem seu

30 As motivagdes e consequéncias da fusdo da Sorocabana com a Ituana sdo detalhadas por Aldrighi & Saes
(2005). Da mesma forma, Grandi (2006) investiga os pormenores da compra da Rio Claro pela Paulista,
entrando no tema do empréstimo contraido pela Companhia Paulista para custear a aquisicao.
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emprego®. Além disso, a eletrificagdo das linhas s6 se tornou uma opc&o viavel na década
de 1920.

O custo de materiais, no entanto, ndo era o Unico fator a fazer pressdo sobre as
despesas das ferrovias. Afinal, a trajetoria cambial, aliada a inflacdo resultante do
Encilhamento®, teve um efeito relevante também sobre as exigéncias salariais dos
empregados das estradas de ferro. O significativo aumento do custo de vida no Brasil teve
como implicagéo para as empresas a elevacédo da folha salarial, que ocupava uma parcela
importante das despesas. Vale comentar que ja na década de 1890 comecam a ser travados
0s primeiros embates organizados entre os trabalhadores e as empresas ferroviérias,
podendo ser observadas no periodo sete greves no setor, a maioria decorrente de
reivindicac@es de beneficios®.

Voltando as despesas das ferrovias, se tivermos em mente que combustiveis e
pessoal representavam cerca de 75% dos custos®*, fica evidente o peso que os efeitos do
cambio e da inflacdo teriam sobre a lucratividade das companhias. N&o a toa, as despesas
de custeio, que podem ser acompanhadas na tabela 1.4, crescem cerca de sete vezes na
Companhia Paulista, cinco vezes na Mogiana e dez vezes na Sorocabana entre 1885 e
1900.

E provavel que o pior componente disso tudo fosse a dificuldade em ajustar as
tarifas de transporte. O carater inicial fixo dos fretes era determinante para que as receitas
das ferrovias ndo conseguissem acompanhar os aumentos de custo; mas mesmo quando
instalado um regime de tarifas moveis que acompanhassem o cambio, em 1893, os limites
impostos sobre o teto das tarifas faziam com que o aumento proporcional das taxas ndo
chegasse perto das pressdes exercidas pelo cambio e pelo aumento de custo de vida®®. A
tabela 1.5 traz as tarifas maximas de transporte para diferentes anos e deixa clara a
insuficiéncia dos reajustes feitos. Assim, fica 6bvio que ndo havia como a rentabilidade
ferroviaria permanecer alta, independentemente dos crescentes volumes de café
transportados.

Volumes os quais, alias, chegaram a ser um problema também na década de 1890.
Isso porque a Sdo Paulo Railway, que tinha o ja referido monopdlio do acesso ao porto

de Santos, ndo dava conta de transportar toda a quantidade produzida de café vindo do

31 Saes, 1981, p. 133

32 |bidem, p. 184

33 Zambello, 2005, p. 96-98
34 Saes, 1981, p. 130

% Ibidem, p. 123

24



interior. A nitida consequéncia disso era 0 acimulo de prejuizos para as outras empresas
ferroviarias, que, por depender integralmente da linha inglesa, nada podiam fazer. Até foi
tentada uma solucéo relativamente elementar, a de simplesmente brigar pela concessao
de novas linhas que levassem ao porto. No entanto, das trés empresas que conseguiram
tal concessao, apenas a Sorocabana de fato levou adiante a construcéo, mas so atingindo
este objetivo no final dos anos 1930, quando a empresa j& havia sido encampada pelo
Estado. As linhas da Mogiana e a Paulista, por sua vez, ndo passaram do estagio inicial
de planejamento das linhas que dariam acesso ao litoral. Portanto, ndo foi possivel
contornar no curto prazo a incapacidade apresentada pelo sistema férreo naquele
momento de transportar para o porto toda a quantidade de café necessaria. A este episddio
foi dado 0 nome de “Crise dos Transportes™.

Destes acontecimentos que marcaram a ultima década do seculo XIX, pode-se
depreender que comecava a se desenhar uma oposicao entre os interesses cafeeiros e
ferroviarios. Afinal, as partes estavam em posi¢des opostas no que diz respeito a trajetoria
de queda cambial, a situagdo das tarifas e, obviamente, a “Crise de Transportes”. Assim,
estas turbuléncias que atingem as estradas de ferro diretamente no ambito da
rentabilidade, estendem-se também como sinais de tensdo na alianca préxima com o café
na década de 1890%",

Os primeiros anos do século XX, no entanto, mostram alguma estabilidade. A
primeira metade da década de 1900 é marcada por um assentamento dos pre¢os como
resultado da politica de saneamento aplicada pelo ministro da Fazenda Joaquim
Murtinho®. Ao mesmo tempo, o crescimento dos estoques mundiais de café era sentido
pela queda do preco internacional do café, que se dava desta vez sem uma compensacao
maior no cambio. A consequente baixa na exportacdo cafeeira teve, claro, um efeito
importante sobre as receitas ferroviarias, que, além de verem 0s numeros absolutos do
transporte de café cairem, ainda enfrentavam as dificuldades decorrentes das baixas
tarifas®®.

A segunda metade da década de 1900, entretanto, apresenta um cenario novo, pois

é em 1906 que se coloca em prética a primeira Operacdo Valorizadora do café, iniciada

% Saes, 1981, p. 177-178

37 Saes (1986, cap. 2) traz relatos das tensdes entre fazendeiros e diretores das companhias ferroviarias na
década de 1890, as quais se davam principalmente no tema da tarifa dos transportes.

38 Delfim Netto, 1959, p. 41-42

39 Saes, 1981, p. 94
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com o famoso Convénio de Taubaté. Esta operagdo consistiu numa intervencéo estatal*’
financiada por emissdes com lastro em empréstimos externos, que tinha como objetivo
estimular o mercado cafeeiro, seja valorizando o produto ou concedendo beneficios para
os produtores®!,

A intervengdo também tinha como fator de interesse o cdmbio, uma vez que,
através da injecdo de divisas obtidas via empréstimo e, caso atingisse seus objetivos, uma
maior entrada de moeda estrangeira no Brasil decorrente do aumento das receitas de
exportacdo de café, a prdpria valorizagdo cambial poderia deprimir os efeitos positivos
da Operagdo Valorizadora. Assim, a defesa do café foi também planejada como uma
politica nacional de cambio, realizada através da Caixa de Conversio*?.

Como consequéncia colateral, o estimulo ao mercado cafeeiro e a estabilizagdo da
moeda nacional tiveram impacto importante sobre as ferrovias paulistas. Os efeitos
imediatos foram de aumento do volume e da receita decorrente do transporte do café, em
especial na Paulista e na Mogiana (tabelas 1.3.1, 1.3.2, 1.3.3). No entanto, os resultados
da intervengdo ndo se mostraram “firmes”*3, € em questdo de poucos anos a receita e
transporte do café nas ferrovias ja declinava, mantendo o ritmo descendente até o fim da
primeira Valorizacdo, em 1918.

Durante este periodo, inclusive, ja se iniciava um processo de diversificacdo da
producdo na economia paulista. As proprias ferrovias refletiam isso e buscavam
alternativas para ndo depender apenas do café para obter receitas. As tabelas do grupo 1.3
mostram como o inicio da década de 1910 marca um declinio expressivo na porcentagem
de café transportado dentro do total de mercadorias; o curioso, no entanto, é perceber que
sempre a proporcdo de receitas do café se mantém regularmente acima da quantidade
transportada. Isso se deve ao fato de que as tarifas do café sempre foram mais altas que
as dos outros produtos, tal como apontado na tabela 1.5.

Esta circunstancia evidencia ainda mais a dependéncia que as ferrovias tinham
com o café. Afinal, quanto mais os vagdes fossem preenchidos com produtos que nédo
cafeeiros, menores seriam as receitas, necessariamente. Nem mesmo o algodao possuia

um potencial receituario que pudesse competir com o do café, menos ainda outros

40 A primeira Operacdo Valorizadora é descrita com maiores detalhes na classica obra do Prof. Delfim
Netto, “O Problema do Café no Brasil”. A se¢éo 1 do capitulo Il se dedica exclusivamente & caracterizagao
deste movimento.

41 Delfim Netto, 1959, p. 64

42 |bidem, p. 64

43 Termo utilizado por Saes (1981, p. 95) para descrever a fragilidade do crescimento do transporte de café
decorrente da Operacdo Valorizadora nas trés principais companhias ferrovidrias.
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produtos de menor relevancia, como certos géneros alimenticios, madeiras e animais.
Assim, portanto, por mais que a diversificacdo do transporte se fizesse necessaria, dela
decorria um efeito adverso de encurtar os ganhos das companhias ferroviérias.

E a diversificacdo da producdo em S&o Paulo apenas se intensificava. Em especial,
0 processo se acelera no ano de 1918, marcado pela diminuic¢do da producéo de café em
razéo de uma geada e pelo grande boom na safra algodoeira*. Nas empresas ferroviarias,
o reflexo disso foi a diminuicdo ainda mais drastica das porcentagens do café transportado
no total das mercadorias (tabelas do grupo 1.3). Mais uma vez, o0 impacto da
diversificacdo produtiva sobre as receitas das estradas de ferro se faz presente.

Entretanto, os eventos de 1918 ocorrem em um momento em que as companhias
ferroviarias ja se encontram em crise. Afinal, ndo foi possivel passar ileso pela
coincidéncia da eclosdo da Primeira Guerra Mundial e da ruptura da politica de cambio
em 1914. A forte depressdo do comércio interno e externo que sucede o inicio dos
conflitos internacionais, assim como o declinio cambial que acompanha, afeta
profundamente o mercado de café e a situacdo financeira das ferrovias; fica
progressivamente mais claro que a prosperidade das linhas férreas vai gradativamente se
inviabilizando®.

No entanto, além da continuacédo e aprofundamento das dificuldades financeiras,
a segunda decada do século XX observa também a consolidacdo da malha ferroviaria
paulista®®. Esta consolidacéo, todavia, era mais um sinal do esgotamento pelo qual
passava o sistema de ferrovias em Sdo Paulo, uma vez que, conforme evidenciado no
mapa 1.5 e nas tabelas 1.1 e 1.2, as linhas do trem comecavam a explorar areas ainda
pouco atingidas pelo café e pela populacdo. Todas as regifes do estado j4 possuiam
troncos ferroviarios importantes, e cada vez mais a expansao das linhas se dava em
direcdo as fronteiras do estado, em especial ao norte e ao noroeste. Nesse sentido, torna-
se visualmente perceptivel que o espaco livre para a ampliacao do tracado férreo paulista
estava diminuindo.

Nos anos seguintes ao término da Primeira Guerra Mundial, persistiu o
movimento de instabilidade e declinio da relevancia cafeeira em Sdo Paulo. Esta
derrocada se divide em duas principais frentes, a primeira delas sendo o crescimento da

indistria paulista, que j& mostrava importantes sinais de uma maior magnitude

44 Saes, 1981, p. 104-106
4 |bidem, p. 95-97; p. 186
46 Matos, 1990, p. 134; Saes, 1981, p. 53
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gravitacional na década de 1920*"; a economia do estado revelava-se cada vez mais
atraida por este setor, cujo seio residia na capital, longe dos cafezais e das linhas férreas
que a eles chegavam. A outra frente que se destaca é precisamente a progressiva
incapacidade do café de se manter protagonista. Nas ferrovias, esta dificuldade se refletiu
na queda absoluta da quantidade de café transportado na primeira metade da década de
1920, como colocado nas tabelas 1.3. Até mesmo a recuperacao do volume total de café
nos vagoes das locomotivas na segunda metade do decénio teve pouco significado —
afinal, o impacto relativo sobre as receitas e volume transportado foi praticamente nulo,
sendo positivo apenas para a Sorocabana.

Além disso, observou-se nos anos 1920 outras tentativas de intervencao estatal
sobre 0 mercado cafeeiro, com a esperanca de recuperar um pouco o produto*®. Para as
ferrovias, a mais relevante foi a politica de armazenagem das sacas de café no interior,
com o objetivo de manter os precos do produto em alta (ou pelo menos evitar a depressao
destes)*®. Como consequéncia, ocorreu a reducdo da demanda por transporte do café, o
que tambeém ajuda a explicar as razGes do declinio absoluto do volume de cafe
transportado pelas estradas de ferro na primeira metade da década. Ha4 de se notar,
também, que, entre tantas dificuldades enfrentadas pelos fazendeiros paulistas, somava-
se 0 aumento da concorréncia internacional, sobretudo do café produzido na Colémbia e
na Africa Francesa®.

Outro fato a ser revelado sobre a década de 1920 € que durante este periodo a
situacdo das dividas das companbhias ferroviarias se torna verdadeiramente insustentavel.
A explosdo dos pagamentos de juros e amortizacdes é especialmente perceptivel no caso
da Companhia Paulista, onde a segunda metade do decénio observa um aumento de trés
vezes das amortizagdes em relacdo a primeira metade, assim, como a mais que duplicacdo
do pagamento de juros®l. Aprofunda-se, desta forma, a instabilidade da rentabilidade das
ferrovias, uma vez que o nivel excessivamente alto do endividamento se torna mais um
dos fatores a sufocar as despesas das empresas.

De modo a agravar a situacéo, no final da década ocorre mais um duro golpe sobre

a cultura cafeeira paulista: a eclosdo da Grande Depressdo decorrente da crise de 1929.

47 Saes, 1981, p. 54

48 As intervencOes ndo serdo abordadas em maior detalhe. Para maior profundidade sobre o assunto,
recomenda-se a leitura dos capitulos II e III da obra do Prof. Delfim Netto, “O Problema do Café no Brasil”,
de 1959

49 Saes, 1981, p. 183

%0 Delfim Netto, 1959, p. 167-182

51 Saes, 1981, p. 155, tabela IV.1; p. 167-168
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Os precos do café, tanto interno quanto externo, despencaram num primeiro momento,
muito mais do que os de outros produtos. Os mecanismos vigentes de defesa do cafée
colapsaram por auséncia de recursos, e os trabalhadores rurais tiveram seus salarios
diminuidos em até 40% para evitar o desemprego®. A demanda internacional caiu
drasticamente devido a queda da renda, e a oferta de café brasileiro estava alta por causa
dos milhares de sacas do grdo armazenadas pelo governo. No entanto, os novos esforgcos
de defesa partindo do Estado de S&o Paulo, inicialmente, e, posteriormente, do Governo
Federal, impediram que o estrago perdurasse por muito tempo. Viabilizou-se, com a
realizacdo de empréstimos externos, o inicio da politica de compra e destruicao das sacas
de café pelo governo, assim como incentivos para frear a expansao da producdo cafeeira.
Conforme a avaliagdo de Delfim Netto, (1959, p. 147):

“De fato, a queima do café significava, em parte, a forma pela qual o

desperdicio generalizado de fatores, produzido pela crise mundial em todos

0S paises, se apresentava no Brasil. A alternativa mais imediata para a

queima do produto era o desemprego e a desorganiza¢do social.”

Desta forma, as possiveis consequéncias drasticas da crise de 1929 foram
amenizadas em um intervalo relativamente curto de tempo.

Para as ferrovias, os efeitos iniciais da Depressdo so puderam ser superados gracas
ao papel que elas deviam ocupar na defesa nacional do cafe. O aumento da parcela do
café nas receitas e no volume total de géneros transportados em muito se deveu ao fato
de que a mercadoria a ser destruida pelo governo precisava antes ser levada aos locais de
queima; assim, em 1932 foi firmado um acordo entre as estradas de ferro e o Conselho
Nacional do Cafe, para estabelecer que o 6rgao federal seria quem pagaria os fretes das
sacas do produto®. Desta forma, as empresas férreas asseguraram uma alta na renda pelos
anos seguintes, tendo superado os efeitos originais da crise ja em 1933, o que €é visivel
nos numeros das tabelas 1.3.1, 1.3.2 e 1.3.3 para a primeira metade da década de 1930.

As implicacGes da politica nacional de defesa do café, porém, teriam um alcance
temporal muito maior. O desestimulo a producéo cafeeira, o qual, inclusive, se utilizou
de métodos de destruicdo de cafezais, teve como efeito permanente a baixa nos niveis de
café transportado pelas locomotivas. Se considerarmos ainda o ja mencionado
crescimento da diversificacdo da producdo paulista, fica claro que o café ja ndo era mais

0 protagonista — e por mais que se mantivesse relevante, ainda constituindo a base dos

52 Delfim Netto, 1959, p. 136-147
%3 Saes, 1981, p. 97-99
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transportes e receitas ferroviarios pelos anos seguintes, jamais voltaria ao patamar que
ocupara antes.

De forma semelhante, as ferrovias também entraram em estado critico nas décadas
seguintes, eventualmente sendo estatizadas. Diferentemente da Sorocabana®* que ja havia
sido encampada em 1904, os processos de estatizacdo da Mogiana e da Paulista se deram
através da desapropriacio de suas acdes em 1952 e 1961%°, respectivamente. Estes
movimentos marcaram o fim definitivo da era do protagonismo ferroviario no estado de
Sao Paulo. O presente capitulo procurou descrever tal era, expondo a forte conexao entre
os trilhos e o café, e explorando os motivos por tras do declinio das estradas de ferro, cuja
origem remonta as turbuléncias e primeiras contradi¢fes evidentes entre 0s interesses
cafeeiros e das empresas ferroviarias na década de 1890. A proxima secdo buscard inserir
neste cendrio a ascensdo do futebol em solo paulista, compreendendo a relacdo que se
estabeleceu entre o esporte bretdo e as ferrovias. Para tal missdo, serd necessario
mergulhar no universo do trabalho nas estradas de ferro, apresentando as particularidades

da classe ferroviaria.

5 A Sorocabana foi adquirida pelo governo federal ja em 1904, sendo repassada ao Estado de Sdo Paulo
em 1905; a companhia foi, entdo, arrendada em 1907 (para o j& mencionado grupo Farquhar), voltando para
as maos do governo estadual em 1919 (Saes, 1981, p. 158-160).

% Grandi (2013, cap. V) retrata mais detalhadamente o processo de estatizacdo da Paulista, discutindo o
projeto da empresa antes da desapropriacdo de suas a¢des pelo governo do estado de Sao Paulo e as relacdes
de trabalho que caracterizaram os Ultimos anos da administragéo privada da companhia.
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Anexo ao Capitulo 1

Mapas
Mapa 1.1:

42 ZONA

Séo Paulo: Divisio em zonas, conforme Camargo, J. F., Op. cit.

FONTE: Camargo, 1952, Apud Saes, 1981, p. 46

Mapa 1.2:
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Populacio por zonas
m mais de 200.000 habitantes
V222 100.000 2200000 habitantes

50.000 2 100.000 habitantes
30.000a 50.000 habitantes
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Populagio e estradas de ferro em Sdo Paulo, 1874.

FONTE: Camargo, 1952, Apud Saes, 1981, p. 47
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Mapa 1.3:
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FONTE: Camargo, 1952, Apud Saes, 1981, p. 49
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Mapa 1.5
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Populagio e estradas de ferro em Sao Paulo, 1920.

FONTE: Camargo, 1952, Apud Saes, 1981, p. 50

Mapa 1.6
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Tabelas

Tabela 1.1:
Populagdo de Sao Paulo. Nimero de Habitantes por Zona
Zona | Ano 1854 1874 1886 1900 1920 1934 1940
12 35.670 46.775 74.895 281.256 654.578 1.168.776 1.480.116
22 123.948 251.603 335.922 405.334 484.699 476.534 472.305
3 128.257 228.203 295.782 412.741 752.524 843.335 848.659
42 57.092 122.057 178.795 464.091 811.974 871.389 843.148
52 21.889 69.614 133.697 275.079 530.257 599.842 576.775
6 - 16.347 33.151 148.400 583.771 879.532 943.832
I - - - 7.815 136.454 618.990 856.506
82 - 30.370 71.903 118.905 341.754 599.661 724.017
% 23.432 40.085 54.805 80.820 134.227 148.365 175.272
102 26.861 32.300 42.430 85.167 161.950 226.903 259.686
Total 417.149 837.354 1.221.380 ! 2.279.608 f 4.592.188 ! 6.433.327 f 7.180.316
FONTE: Camargo, 1952, vol. I, Tab. Il. Tab 22, Apud Saes, 1981, p. 44
Tabela 1.2:
Producéo de Café de S&o Paulo. Arrobas por Zonas
Zona | Ano 1854 1886 1905 1920 1934 1940
12 - - 8.275 1.007 1.220 465
28 2.737.639 2.117.134 1.804.355 734.387 898.751 556.996
3 525.296 4.795.850 4.490.684 2.271.763 3.669.253 1.937.219
42 81.750 2.366.599 12.145.312 8.850.184 8.973.764 9.080.156
52 223.470 2.458.134 7.417.916 3.263.620 6.146.144 6.225.798
6° - - 5.780.946 2.956.700 14.389.620 15.234.061
7 - - 93.821 580.139 13.200.365 18.521.470
8 - - 3.931.375 1.536.868 7.189.330 9.321.973
92 - - 117.403 139.420 85.388 67.437
102 - - 28.992 9.860 56.390 39.912
Total 3.568.155* 11.737.717* f 35.819.079 § 20.343.948 ! 54.610.225 f 60.985.487

FONTE: Camargo, 1952, vol. 11, Tab. 62; Vol. Ill, Tabs. 107 e 108, Apud Saes, 1981, p. 45
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Tabela 1.3.1:

COMPANHIAPAULISTA

Transporte de café no trafego das ferrovias
(Valores em mil-réis; quantidades em toneladas; médias anuais para o periodo indicado)

(1) Volume total
de mercadorias

(1) Receita do

(IV) % da

(V) % da

Periodo transportadas (1) Catfé (ton) transpor/t e do receita total  quantidade total
(ton) café
1872-75 56.432 - - - -
1876-80 87.214 - - - -
1881-85 131.854 83.353 - - 63,22
1886-90 208.721 104.696 - - 50,16
1891-95 520.855 195.189 4.488.773 38,31 37,47
1896-900 727.669 315.391 9.643.133 47,57 43,34
1901-05 784.972 404.338 12.525.400 57,53 52,15
1906-10 1.018.185 531.774 14.524.019 59,28 52,23
1911-15 1.355.558 505.783 12.219.670 41,83 37,31
1916-20 1.497.414 415.869 11.395.710 33,39 27,77
1921-25 1.762.391 413.148 15.230.932 25,77 23,44
1926-30 2.251.159 501.830 23.264.220 24,75 22,29
1931-35 2.304.875 757.239 35.188.106 35,57 32,85
1936-40 3.131.134 534.596 26.254.492 20,08 17,07
FONTE: Tab. I1.3, Saes, 1981, p. 92
Tabela 1.3.2:
COMPANHIA MOJIANA
Periodo m ()} (m (v) V)
1876-80 32.422 14.588 - - 44,99
1881-85 57.213 36.556 - - 63,89
1886-90 110.968 48.158 - - 43,40
1891-95 215.706 80.270 3.438.591 29,70 37,21
1896-900 395.397 165.814 6.976.746 43,25 41,94
1901-05 531.413 261.357 8.278.699 48,85 49,18
1906-10 720.705 314.191 9.384.013 49,54 43,59
1911-15 1.106.425 329.180 9.277.208 39,57 29,75
1916-20 1.233.312 271.656 7.655.689 29,90 22,03
1921-25 1.398.055 253.314 10.158.469 23,85 18,12
1926-30 1.799.618 291.376 13.714.268 23,95 16,19
1931-35 2.136.634 344.625 15.300.622 33,43 16,13
1936-40 2.340.508 188.774 10.400.425 18,51 8,07

FONTE: Tab. 11.3, Saes, 1981, p. 92
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Tabelal.3.3:
ESTRADA DE FERRO SOROCABANA

Despesas de custeio das ferrovias
(Valores em mil-réis; média aritmética da despesa para o periodo indicado)

Periodo 0] () (1) (V) V)

1875-80 14.146 276 1,95
1881-85 23.691 770 3,25
1886-90 61.210 9.462 15,46
1891-95 140.672 20.961 - - 14,90
1896-900 248.394 44,914 3.666.607 39,69 18,08
1901-05 269.598 74.138 4.261.997 42,91 27,50
1906-10 411.883 97.791 4.773.155 36,14 23,74
1911-15 588.709 83.528 3.680.451 22,15 14,19
1916-20 838.267 74.559 3.496.730 14,44 8,89
1921-25 1.076.403 87.883 5.358.256 11,81 8,16
1926-30 1.442.270 162.878 11.671.942 15,45 11,29
1931-35 1.683.897 209.098 14.450.021 17,39 12,42
1936-40 2.887.845 286.111 20.103.271 14,39 9,91

FONTE: Tab. 11.3, Saes, 1981, p. 93
Tabela 1.4:

Periodo Companhia Paulista Companhia Mojiana  E. F. Sorocabana
1872-75 275.084 - -
1876-80 651.707 363.710 260.204
1881-85 1.067.714 765.944 392.409
1886-90 1.407.688 1.902.262 624.962
1891-95 4.957.212 7.783.770 2.493.644
1896-900 9.257.032 10.040.873 5.083.163
1901-05 9.703.354 9.109.172 6.600.542
1906-10 10.476.046 10.200.620 7.024.352
1911-15 14.438.498 13.792.176 8.715.970
1916-20 21.039.782 15.377.870 16.087.638
1921-25 42.609.787 28.235.422 32.325.415
1926-30 62.412.527 41.644.684 56.794.947
1931-35 57.677.934 35.093.420 63.444.973
1936-40 83.673.583 45.322.017 112.307.318

FONTE: Tab. I11.1, Saes, 1981, p. 131
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Tabela 1.5:

Tarifas Méaximas Cobradas Pelas Ferrovias (Valores nominais em réis)

1936
Produto 1874 1884 1894 1900 Paulista Mojiana Sorocabana
1. Café, por ton-km $ 206 $ 206 $ 206 $288 $ 460 $ 392 $ 480
2. Géneros Alimenticios, por ton-km $ 100 $ 075 $ 075 $075 $ 140 $290 $210
3. Sal, por ton-km $ 100 $ 075 $ 100 $173 $ 180 $ 406 $ 340
4. Animais (cavalos e bois), por cabega $ 055 $075 $ 075 $ 084 $ 140 $ 140 $ 160
5. Madeiras, por ton-km $ 048 $ 048 $ 048 $ 067 $ 100 $ 151 $ 150

Tabela 1.6:

FONTE: Tab. I1.7, Saes, 1981, p. 122

Taxa cambial e precos do café

(Cambio em moeda externa/mil-réis; preco base 1889)

Ano Taxa cambial Preco externo Preco interno
1889 26 7/16 100 100
1890 22 9/16 113 120
1891 14 9/16 90 171
1892 12 1/32 87 201
1893 11 19/32 103 276
1894 10 3/32 92 290
1895 9 15/16 91 262
1896 9 1/16 69 252
1897 7 23/32 47 180
1898 7 3/16 41 163
1899 7 7116 42 156
1900 9 16/32 46 171

FONTE: Delfim Netto, 1959, p. 28-29
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Capitulo 2 — A disseminacéo do futebol pela classe ferroviaria

No Capitulo 1, foi feito um retrato da turbuléncia das ferrovias a partir da década
de 1890, chegando até o periodo marcado pela gradual estatizacdo das companhias
ferroviarias, a Ultima delas sendo estatizada nos anos 1960. A linha foi seguida sempre
com os olhos na viabilidade das estradas de ferro enquanto projetos rentaveis, sem deixar
de lado a estreita relacdo entre a locomotiva e o café.

E se a década de 1890 foi justamente a destacada como o marco do inicio da tensao
entre as empresas ferroviarias e o café, no que tange ao outro tema deste trabalho, este

periodo é nada mais nada menos que o momento inicial do futebol no Brasil.

Afinal, o mito fundador do futebol brasileiro tem como pano de fundo o ano de
1894, quando o jovem Charles Miller voltou de estudos na Europa com os dois
instrumentos necessarios para a pratica do futebol: a bola e o livro de regras®. E claro
que existe uma controvérsia a respeito do verdadeiro carater pioneiro de Charles Miller.
Suspeita-se que alguns ingleses ja teriam introduzido o futebol no Brasil, exatamente no
interior de Sdo Paulo, em 1882; entre as teorias alternativas sobre os primeiros jogos
promovidos no pais, surge a figura oculta do misterioso Mr. Hugh, um inglés que teria
trabalhado na S&o Paulo Railway e ensinado aos outros funcionarios os principios do

esporte bretdo®’.

Entretanto, apesar das diferentes versdes sobre a introducédo do esporte em plagas
brasileiras, o fato é que a primeira partida com registro amplo e completo (e, portanto,
inquestionavel) é o famoso embate entre funcionarios da Companhia de Gas, do London
Bank e da Sdo Paulo Railway®®, em 15 de abril de 1895 na rua do Gasdmetro, em S&0
Paulo®® - o time da S.P.R. venceu pelo placar de 4 a 2. Percebe-se, portanto, que desde o

seu inicio, o futebol brasileiro se ligava a cultura ferroviaria.

Se, por um lado, a introducao do futebol no Brasil é creditada ao brasileiro Charles
Miller, por outro, a disseminacédo do esporte reconhecidamente contou com importantes
figuras inglesas — também néo parece ser coincidéncia que o primeiro jogo registrado

envolveu trés empresas que eram claramente vinculadas aos britanicos. Outro exemplo é

%6 Pinto, 2007, p. 37

57 Buchmann, 2004, p. 90

%8 Existe registro de que Charles Miller teria iniciado sua vida profissional na prépria S.P.R. (Mills, 2005,
p. 71-72)

% Pinto, 2007, p. 43
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0 de Fortaleza, onde as primeiras partidas de futebol, realizadas em 1903 e 1904, contaram

com jogadores ingleses, alguns dos quais eram possivelmente marinheiros britanicos®.

Apesar de neste caso e no da partida organizada por Charles Miller em S&o Paulo
as figuras britanicas serem trabalhadores de postos ndo muito altos hierarquicamente,
existe uma espécie de consenso a respeito do perfil social tanto dos ingleses que
participaram da difusdo do esporte, como dos espagos nos quais a bola sofria seus
primeiros pontapés no Brasil. Por isso, o futebol, tanto na Inglaterra como por aqui, ja
nasceu com um carater razoavelmente democratico, acessivel, por mais que tivesse como
origem 0s espacos universitarios britanicos, frequentados por jovens de familias

abastadas®’.

Desta forma, desde cedo no Brasil observam-se casos como o do Rio de Janeiro
das primeiras décadas do século XX, em que a “aristocracia” carioca frequentava os jogos
bem vestida, com fitas nos chapéus para indicar o lado que estavam apoiando, a0 mesmo
tempo dividindo o espago com as primeiras torcidas “gerais”, sendo os dois grupos
distinguidos pela capacidade de pagar ou ndo 0 acesso as arquibancadas — a alternativa
era ficar em pé nos arredores do campo®. Da mesma forma, ndo s6 o gosto pelo futebol
como também a pratica dele se manifestou em diferentes setores da sociedade. Se
recorrermos mais uma vez ao Rio de Janeiro dos anos 1900 e 1910, podemos observar
clubes com diferentes origens, como o Fluminense e o Botafogo, identificados com a
classe alta (as chamadas “gentes finas™), e o Bangu, fundado e mantido por operarios do

setor téxtil, onde se destacava mais uma vez a presenca inglesa®?.

Observa-se, portanto, que, mesmo nos seus primordios, o futebol brasileiro ja
tinha um imenso alcance sobre diferentes parcelas da populacdo. Surge, entdo, a questéo:
por que o futebol apresenta esta caracteristica desde o inicio? A hipo6tese que podemos
emprestar de Pinto (2007) para responder se associa aos instrumentos que marcaram a

introducao do esporte bretdo no Brasil: a bola e o livro de regras.

Com relacdo a bola, a propria experiéncia do lazer nos dias atuais é capaz de

mostrar que, para a pratica do ludopédio, ndo ¢ necessario que a redonda seja “oficial”.

80 Pinto, 2007, p. 42

&1 Ibidem, p. 54

62 0 jornalista Mario Filho (2010) traga um excelente retrato de como era esta divisao nos estadios, contando
detalhes maiores das diferencas entre os tipos de publico que frequentavam as partidas.

83 Silva (2017) conta a histéria da fundagdo do Bangu Athletic Club, explorando a participacdo de ingleses
no processo, assim como o contraste de classes que ocorria no futebol carioca do inicio do século XX.
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Afinal, a bola adequada ao padrdo do esporte — nas primeiras décadas, a bola de couro —
pode facilmente ser substituida por uma bola de meias, de papel etc. E este tipo de
alternativa ja era observada nos principios do jogo no Brasil, quando as ruas e pragas eram
ocupadas principalmente por jovens e criancas que se divertiam com uma bola

improvisada®.

E importante frisar que os espagos publicos — em especial a rua — eram os locais
onde se praticava o futebol nas suas primeiras décadas em solo brasileiro. Muitos dos
relatos existentes sobre a época contam das criancas usufruindo destes ambientes, em
demonstracdes abertas de lazer e, de certa forma, também de malandragem. O trecho da

Gazeta de Noticias de Fortaleza, em 11 de agosto de 1927, exemplifica isso:

“Durante o dia de domingo, e geralmente as tardes, reinem-se imnumeros
meninos desoccupados e iniciam o seu inacabavel foot-ball. (...) A match

acompanha commumente os palavrérios dos mal educados jogadores.

O barulho, as palavras indecentes e o fervor tanto dos praticantes como dos
espectadores sdo concebidos como inconvenientes: assobios, gritos e

palavras obscenas (das maiores) somos obrigados a ouvir. 7%

O relato do jornal traz a tona uma outra caracteristica do futebol brasileiro, que é
forte relagio com a disciplina®® - neste caso, espera-se que os rapazes realizem a atividade
de forma comportada. E € justamente este o papel que o livro de regras cumpria, 0 de

organizar e ordenar o esporte coletivo.

O livro de regras € o instrumento que de fato d4 sentido “ladico”®’ ao correr atras
da bola. E o que adequa o futebol a um determinado “modelo desportista” visado. E se na
Gréa-Bretanha do século XIX as regras do futebol almejavam o engrandecimento da

hombridade e do vigor fisico, no Brasil o significado assumido foi praticamente

8 Pinto, 2007, p. 50

8 Gazeta de noticias, ano I, n° 01, Fortaleza, CE. 11.08.1927, Apud Pinto (2007, p. 49)

% A relacdo do futebol com a disciplina marca presenca desde os primérdios do esporte na Inglaterra, mas
ndo entraremos nestes detalhes, uma vez que nosso interesse reside no significado da disciplina no Brasil.
Para maiores detalhes sobre os ideais que se pretendia incorporar ao ludopédio britanico, tais como a
obediéncia e a hombridade, recomenda-se a leitura dos primeiros capitulos do livro de Wilson (2016), “A
Pirdmide Invertida”.

57 Termo utilizado por Pinto (2007, p. 46)
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civilizatorio, de ensinamento de regras sociais no espaco do lazer®®. Sobre este papel

civilizatorio, escreveu Roberto DaMatta:

“O pe, associado a pata e a brutalidade das bestas de carga, muda de
posicao no futebol. Nele usa-se o pé, sim, mas com método. Seguindo um
regulamento que torna as chuteiras de todos os tamanhos e feitios, iguais. E
ai que esta sua licdo mais importante: o futebol civiliza o pé. Ele mostra que
a parte aparentemente atrasada e barbara do corpo pode ser submetida ndo
sO as sutilezas do jogo, mas a civilidade do saber ganhar e perder sem 6dio,
de modo transparente e por esfor¢o proprio. Sem a ‘mdozinha’ dos amigos
ou parentes. Foi num campo de futebol, ndo num parlamento, que o brasileiro
teve a prova de como é maravilhoso juntar treino com talento; ordem com
imprevisibilidade; jogadas espetaculares com uma estrutura fixa; e,

finalmente, o vitorioso com o derrotado.

De forma semelhante, escreveu Gilberto Freyre:

“O desenvolvimento do futebol, ndo num esporte igual aos outros, mas
numa verdadeira instituicdo brasileira, tornou possivel a sublimacdo de
varios daqueles elementos irracionais de nossa formacéo social e de cultura.
A capoeiragem e 0 samba, por exemplo, estao presentes de tal forma no estilo
brasileiro de jogar futebol que de um jogador um tanto algido como
Domingos [da Guia], admiravel em seu modo de jogar mas quase sem floreios
— os floreios barrocos tdo do gosto brasileiro — um critico da argucia de
Mario Filho pode dizer que ele esta para o nosso futebol como Machado de
Assis para nossa literatura, isto €, na situacdo de uma espécie de inglés
desgarrado entre tropicais. Em moderna linguagem sociolégica, na situacéo

de um apolineo entre os dionisiacos. "°

Percebe-se, portanto, que o futebol foi utilizado no Brasil como um meio de
insercdo da racionalidade, cujo simbolo maximo € justamente o livro de regras, o qual

trazia consigo os principios de ordem e disciplina, tentando inseri-los num pais cujo

% Pinto, 2007, p. 44

% Roberto da Matta, antropdlogo; extraido da exposicdo permanente do Museu do Futebol em Séo Paulo,
SP.

70 Gilberto Freire in Filho (2010, pt. prefacio a 12 edigéo)
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legado histdrico apresentava uma sociedade onde estes valores ndo eram

costumeiramente cultivados.

Quando se toma em conta, portanto, a alianga formada entre os carateres acessivel
e ordenador do futebol nos seus primeiros momentos em solo brasileiro, ndo surpreende
o fato de que a prética do esporte foi especialmente disseminada entre a classe dos
trabalhadores. Se a légica do trabalho observada no pais nos finais do século XIX e inicio
do século XX era ainda de uma superacdo em andamento da dindmica escravista e de
consolidacdo do trabalho assalariado, faz sentido que se mirasse implantar de diversas
formas os valores de ordem e disciplina no universo da labuta. Afinal, estes conceitos
eram marcos da configuracdo europeia e norte americana de trabalho na era industrial.
N&o a toa, a primeira partida disputada foi exatamente entre empregados da S.P.R., do
London Bank e da Companhia de Gas, 0s quais antecederam outros tantos grupos de

funcionarios de empresas a se envolverem com o ludopédio.

Podemos observar, desta forma, varios clubes em S&o Paulo surgindo nas
primeiras décadas do século XX tendo como origem associacfes de trabalhadores de
diversos setores. O Clube Atlético Juventus, da Mooca, em Séo Paulo, ¢ um exemplo,
tendo sido fundado por operéarios do setor téxtil’*, a exemplo do Bangu no Rio de Janeiro.
Outro exemplo é o atual E.C. S&o Bento, originalmente Sorocaba Athletic Club, fundado
em 1913 por operarios das industrias de Sorocaba’. Da mesma forma, ja havia diversos
clubes operarios em Campinas, como evidenciado pela realizacdo, em 1912, de um

torneio da Liga Operaria de Futebol de Campinas’.

Entretanto, o setor que mais se destaca em termos de dar origem a clubes de
futebol é justamente o setor ferroviario, objeto deste trabalho. Surpreende, inclusive, a
quantidade de clubes desta linhagem, tendo Buchmann (2004) levantado cerca de
cinquenta equipes fundadas por ferroviarios apenas no estado de Sdo Paulo, a absoluta

maioria na primeira metade do século XX; todavia, este fendmeno ndo é exclusivo do

L A histéria do clube esta disponivel no site oficial, em http://www.juventus.com.br/clube/historia/1924-
a-1961/ , acesso em 05/05/2018

2 Buchmann, 2004, p. 98

3 O torneio foi vencido pela A. A. Ponte Preta, fundada em 1900, e tem sua histéria contada também no
site oficial do clube, em http://pontepreta.com.br/o-clube/historia , acesso em 05/05/2018. O site oficial do
Guarani F.C., cuja fundacgdo ocorreu em 1911, também conta um pouco da histéria do futebol operério
campineiro do inicio do século XX. Disponivel em http://www.quaranifc.com.br/site/instituicao/fundacao/,
acesso em 05/05/2018.
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territério paulista, tendo se reproduzido em diversos estados’. O proprio Ferroviario
Atlético Clube de Fortaleza, objeto de estudo de Pinto (2007), € um grande exemplo do

alcance que o futebol teve enquanto manifestacéo da classe ferroviéria pelo Brasil.

Neste ponto, cabe uma pequena exposicao dos mais relevantes clubes paulistas
fundados por ferroviarios. A tabela 2.1, presente no anexo ao Capitulo 2, traz dados
extraidos de Buchmann (2004), e lista as equipes ferroviarias paulistas em ordem de
fundacdo.

Uma observacdo a ser feita sobre a tabela 2.1 é que ela ndo inclui todos os times
elencados por Buchmann (2004), uma vez que nem todos puderam ter seus locais e anos
de fundacgéo confirmados. Outro ponto deve ser colocado sobre os times que mudaram de
nome em certa altura, sendo eles os atuais Nacional A.C. (que sera abordado a seguir),
Ituano F.C. e E.C. Noroeste — as datas de mudanca de nome estdo registradas nos dois
primeiros casos, mas ndo para o time de Bauru, ja que o ano da alteracdo do nome do

clube nao pdde ser identificado.

Outro aspecto importante a ser destacado é que boa parte destes times nem atingiu
0 estagio do profissionalismo, o qual foi adotado pelos clubes paulistas em diversos
momentos, num periodo que abrangeu todo o intervalo entre a década de 1930 e a década
de 1960"°. Da mesma forma, muitas destas equipes tiveram vida curta e ndo estdo mais
ativas, 0 que explica o baixo numero de times conhecidos na lista, seja por suas

participacOes recentes em torneios estaduais ou em competi¢cGes nacionais.

Entretanto, vale o destaque para alguns clubes que sobreviveram até o presente
momento, seguindo operantes nas atividades futebolisticas e mantendo vivo o legado

ferroviario no futebol paulista.

A comecar pelo Nacional A.C., que se sustenta mesmo sem frequentar uma
primeira divisdo estadual desde os anos 1950. O clube, sediado no bairro paulistano da

Barra Funda’®, foi oficialmente fundado em 1919, sob 0 nome S&o Paulo Railway Athletic

74 Para maiores informacdes sobre outros clubes ferroviarios fundados do Norte ao Sul no Brasil, consultar
Buchmann (2004).

5 Negreiros (1998) constréi a narrativa da adogéo do profissionalismo no futebol brasileiro em meio ao
contexto social e politico vivido na época.

76 O Nacional A.C. recentemente conseguiu o tombamento de seu estadio, o Nicolau Alayon, localizado na
Barra Funda. O processo, que durou cerca de uma década e meia e somente foi concluido em novembro de
2017, garante a preservagdo de um dos principais e Unicos marcos restantes do futebol da primeira metade
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Club. Os fundadores eram todos funcionérios da S.P.R., empresa em cujos quadros a
pratica do futebol ja& havia sido registrada, em 1895, na partida organizada por Charles
Miller. O “Naga”, como ¢ chamado, foi o unico time ferroviario fundado na capital, apesar
de ter visto a criacdo em 1930 da A.A. Cantareira Tramway, ligada aos funcionarios do
bonde urbano’’. O Nacional se destaca por ser herdeiro direto da primeira partida
registrada no Brasil, sendo a maior manifestagcéo organizada a surgir do futebol praticado
dentro da inglesa S.P.R.

Uma passagem interessante na histéria do clube é a sua transicdo de S.P.R.
Athletic Club para Nacional Atlético Clube, ocorrida em 1946 — ndo por acaso, ano em
que a S.P.R. foi encampada pelo estado, apds o fim da sua concessao original, que vinha
desde os meados do século XIX. A equipe de futebol, que era ligada a empresa inglesa,
organizou para o ritual de transicdo uma partida contra o Flamengo-RJ no estadio do
Pacaembu, jogando o primeiro tempo sob 0 nome e vestimenta do S.P.R. Athletic Club,
voltando do intervalo com o uniforme do Nacional A.C., nome que assume até os dias de
hoje’®. A mudanca ndo foi o suficiente para evitar a derrota para os cariocas, mas
simboliza uma importante transformacédo na historia tanto do clube como da ferrovia

paulista.

Curiosamente, o final da concessdo da S.P.R. também deu origem a outro clube,
desta vez em Mairinque, exatamente de onde partia a linha da Sorocabana que foi
construida para competir com a exclusividade inglesa de acesso ao porto de Santos. O
Clube Atlético Sorocabana foi fundado como uma iniciativa dos trabalhadores da

empresa em 1940, pouco depois da inauguragdo da linha’.

Algumas outras instituicdes futebolisticas relevantes com origem ferroviaria estdo
presentes também na tabela 2.1; entre elas, o Rio Claro Foot-Ball Club, equipe das mais
antigas do estado, que até o ano de 2016 disputou a primeira divisao do Campeonato

Paulista®®.

do século XX em Séo Paulo. Este contetido pode ser conferido em: SETO, G. Estadio na Barra Funda é
tombado ap6s processo que durou 14 anos. Folha de S. Paulo, p. B5, 4 dez. 2017.

7 Buchmann, 2004, p. 94

78 Ibidem, p. 91

9 Ibidem, p. 98

8 A historia do Rio Claro F.C. é uma das mais estudadas no que tange a sua relagdo com a ferrovia. Netto
(2007) explora com profundidade as dindmicas de trabalho na companhia ferroviaria em Rio Claro e sua
relacdo com o lazer; Almeida & Mina (2016) e Mina (2017), por sua vez, tratam mais diretamente dos
detalhes da fundacéo do clube e sua ligacdo com a Companhia Paulista de Estradas de Ferro.
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Outros clubes também se sobressaem justamente por manterem algum sucesso
atualmente ou por terem, em determinado momento da historia, se destacado pelo
desempenho em campo. O Noroeste de Bauru, por exemplo, fundado por operarios da
Estrada de Ferro Noroeste do Brasil em 1910, disputa hoje em dia a Série A3 (terceira
divisdo) do campeonato estadual, mas chegou a ter momentos de brilho na elite do futebol
paulista na década de 200082,

Outro destaque € o Botafogo F.C., de Ribeirdo Preto, que atualmente joga a Série
C do Campeonato Brasileiro e a Série A1 do Campeonato Paulista, e serd sempre
lembrado como a institui¢do que revelou Sécrates ao mundo do futebol no final dos anos
1970. O Botafogo foi fundado em 1918 pela fusdo de varios grupos desportivos com
origens diversas; um destes grupos era de trabalhadores da ferrovia que pertenceu a
Mogiana em Ribeirdo Preto®?.

Entre os demais clubes listados, podemos ressaltar: o Paulista de Jundiai, que sera
assunto do proximo capitulo; a Ferroviaria de Araraquara, tradicionalissima equipe do
interior, fundada em 1950, e que segue na divisdo de elite do futebol de S&o Paulo®; o
América de S&o José de Rio Preto, que data de 1946, e hoje batalha na Série B (42 divisdo)
do Campeonato Paulista, depois de ter sido constante na primeira divisdo durante a maior
parte da segunda metade do século XX8; e, por fim, o ltuano F.C., de 1947, que é o clube
do interior paulista mais vitorioso no século XXI, tendo conquistado dois titulos do
estado, o0 mais recente deles em 2014, quando derrotou historicamente o Santos F.C. no

Pacaembu®.

Percebe-se, portanto, que, por mais que boa parte dos clubes fundados a partir das
ferrovias tenha se apagado na historia, o legado do futebol ferroviario em Séo Paulo
persiste, inclusive estando na mao de alguns clubes razoavelmente bem-sucedidos. No
entanto, é importante frisar que, mesmo nos clubes remanescentes, esta heranca muitas
vezes se mantém fragil, tendo havido ao longo dos anos um certo distanciamento entre as

organizacdes e suas origens com as empresas ferroviarias. Um exemplo disso é o proprio

81 Buchmann, 2004, p. 126
8 |bidem, p. 141
8 Ibidem, p. 112
8 |bidem, p. 134
8 Ibidem, p. 106
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Ituano: de 1947 para c4, a equipe trocou de nome duas vezes e teve nove escudos

diferentes®®, o que simboliza este afastamento.

Seguindo com a anélise da tabela 2.1, surge uma questdo central que deve ser
abordada neste momento: por que as ferrovias foram um espago tdo propicio para a
disseminagé@o do futebol? A pergunta fica ainda mais relevante quando considerarmos
que o ludopédio esteve associado com a movimentagdo de vagdes, carros de passageiros
e locomotivas em todos os cantos do Brasil, e ndo apenas no estado de S&o Paulo. Além
disso, é sabido que, dentro das caracteristicas ja mencionadas de acessibilidade e
disciplina que o futebol carrega consigo, diversos setores proporcionaram o terreno para
a pratica do esporte, mas poucos igualaram o poder prolifico que teve o ferroviario. Deste
modo, se faz necessario investigar as especificidades das relacdes de trabalho nas
ferrovias, procurando entender o que as diferenciam de outras categorias que também

marcavam presenca a época.

Para tal compreensdo, podemos iniciar com a colocagdo de que a formacao da
classe ferroviaria se deu em um contexto no qual a escravidao ainda estava em vias de
superacdo, e o trabalho assalariado moderno era até entdo uma grande novidade para o

mercado brasileiro. Conforme colocado por Costa (1976):

“[...] é licito supor que as vias férreas tenham se tornado o embrido de um
mercado urbano de trabalho assalariado no Brasil e em S&o Paulo,
particularmente, atraindo e concentrando tanto a mao de obra nacional
guanto a estrangeira. Essa mao de obra inicial, reduzida e heterogénea,
aparece como um proletariado precoce e embrionario, dentro da ordem
escravista, coexistindo contraditoriamente com a velha ordem, cuja

superacao histdrica acelera”’®’

Desta forma, é possivel compreender que a experiéncia ferroviaria foi, se ndo a
primeira, uma das pioneiras na tentativa de implementar uma configuracdo moderna de

organizacdo do trabalho no Brasil.

8 A histdria do Ituano e seus diferentes caminhos trilhados desde a década de 1940 podem ser consultados
no site oficial do clube, onde também se detalha o modelo de gestdo moderno da instituigdo, que, através
de parcerias comerciais com empresas de diversos setores, tem algado o tradicional clube a voos mais altos
— logicamente, o clube hoje em dia é muito distante do que era originalmente, quando fundado por alguns
funcionérios da Sorocabana. Disponivel em https://www.ituanofc.com/clube/ , acesso em 07/05/2018.

87 Costa, 1976, p. 160
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Uma observacdo a ser feita sobre esta participacdo das estradas de ferro na
producdo de uma nova forma de labor em solo brasileiro € a convivéncia de brasileiros e
estrangeiros, incluindo ai o contato entre brancos e negros. Quanto a este convivio entre
pessoas de diferentes origens étnicas, Ferreira (2004) expbe algumas das barreiras e
divisbes que afetavam principalmente os negros que trabalhavam nas ferrovias. Em
especial, fica evidente que nem sempre as diferengas eram expressas em atos de racismo
explicito, mas sim em dificuldades para obter transferéncias, promogdes etc. A propria
tabela 2.2, extraida da andlise de prontuarios de trabalhadores da Companhia Paulista
feita por Lanna (2016), e presente no anexo deste capitulo, mostra que a discriminagédo
muito provavelmente ocorria também no processo de contratacdo de funcionérios, ja que
0 nimero de empregados brancos excede significante e sistematicamente o de negros ao

longo das cinco décadas abordadas.®®

Vale, alids, o adendo de que a inclusdo do negro no futebol brasileiro também se

fez com bastante resisténcia®.

Outra caracteristica relevante do mundo ferroviario que marcou a formacdo da
categoria € a profunda divisdo do trabalho, que possibilitou, por um lado, o alto grau de
especializacdo dos funcionarios, e, por outro, uma delimitacdo hierarquica acentuada dos

espacos de trabalho.

Na Companhia Paulista, por exemplo, as funcdes se dividiam em cinco diferentes
areas: trafego, conducdo dos trens, operacdo dos telégrafos, direcdo das estacoes; oficinas
de construcdo e reparo (as quais serdo tratadas posteriormente); tracdo, incumbido da
circulacdo do material transportado (carregamentos); via permanente, que fazia
basicamente a manutencao dos trilhos; e administracdo central, composta pelos diretores
e contadores da empresa. E essencial expor que dentro de cada um destes setores, havia
inimeras ocupacOes, cada qual representando diferentes niveis hierarquicos dentro da

prépria subdivisao®.

8 Monsma (2004, p. 13) também destaca a baixa presenca de negros na classe ferroviaria.

89 Nao a toa, Mario Filho (2010) dedicou sua principal obra ao tema. Além disso, ha o famoso episddio da
recusa do Vasco da Gama em excluir seus jogadores negros, pobres ou analfabetos do quadro do clube,
indo na contram&o da imposicéo da Associacdo Metropolitana de Esportes Athleticos (AMEA) e das outras
equipes cariocas, conforme tratado por Santos (2010, p. 319-343). A carta que contém a recusa, chamada
de  “Resposta Historica”, estd  disponivel  no site oficial do clube, em
http://www.vasco.com.br/site/noticia/detalhe/10306/vasco-comemora-91-anos-da-resposta-historica ,
acesso em 07/05/2018.

% Lanna, 2016, p. 519
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Mais uma vez, fica o registro de que as posi¢cdes ocupadas pelos trabalhadores
negros eram frequentemente as de menor prestigio, sendo muitas vezes também vagas as
possibilidades de ascensdo desses trabalhadores dentro da empresa®l. A maior frequéncia
de negros na via permanente ilustra este cenario, no qual os trabalhadores de cor eram

integrados a empresa de “forma subordinada”®.

Enfim, a intensa divisdo do trabalho nas empresas ferroviarias abriu portas para
que fosse implementado um modelo de carreira dos trabalhadores que tinha como base a
antiguidade dentro da empresa, apoiada na gradual escalada na estrutura através de
promocdes. Deste modo, era habitual que muitos funcionarios comecassem a trajetoria na
companhia muito cedo, na condicdo de aprendiz, frequentemente sem receber salario,
mas beneficiando-se da qualificacdo de sua mao de obra. Esta préatica era especialmente
comum na Companhia Paulista, onde de 1870 a 1906, 34,5% dos funcionarios contratados

tinham até 15 anos®.

Assim sendo, a preferéncia da companhia pela contratagdo de jovens ndo
remunerados tinha sequéncia com a posterior incorporacdo deles como trabalhadores
formais da empresa, ja devidamente qualificados e identificados com a firma. Esta era,

portanto, uma das formas de iniciar os jovens para serem ferroviarios “de carreira”®.

Outro artificio utilizado na Companhia Paulista para tal objetivo era a Escola para
Aprendizes, fundada em 1901. Na Escola, ndo s6 se buscava convocar jovens para instrui-
los na profissdo, mas também procurava-se integrar os filhos de funcionérios que ja
trabalhavam na empresa. Assim, a continuidade dentro da companhia deixava de ter um
carater apenas carreirista, assumindo também um cunho pessoal, familiar e hereditario.
Mais adiante, em 1934, a Escola para Aprendizes foi transformada no Curso de
Ferroviarios da Companhia Paulista de Estradas de Ferro, que, além de dar seguimento a
proposta de sucessdo via parentesco da Escola, se preocupou em introduzir conceitos de

trabalho mais racionais e cientificos, de acordo com a tendéncia dos anos 1930%.

°1 Lanna, 2016, p. 525

92 Expressdo utilizada por Ferreira (2004, p. 58-59)

9 Lanna, 2016, p. 526-527

% Idem

% A obra de Tenca (2002) conta com bastante mintcia o funcionamento e proposta do Curso de
Ferroviarios, apoiando-se em documentos e depoimentos de ex-alunos. Além de expor os detalhes da
atividade do Curso, 0 autor investiga as propostas por tras desta institui¢do, explicitando a ideia de inser¢éo
da racionalidade e eficiéncia do trabalho.
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Estas duas caracteristicas - o carreirismo e a hereditariedade - por conseguinte,
tiveram um papel fundamental na criacdo da identidade da classe ferroviéria, marcada
pela identificacdo plena de boa parte dos empregados com a empresa, manifestando néo
apenas a afinidade com a ferrovia, como tambem extrapolando esta expressdo para niveis
profundamente pessoais. Muitas vezes, a ligacdo entre o particular e o profissional se
exteriorizava na forma de relagdes de proximidade e apego entre patrdo e empregado. A
carta a seguir, escrita por uma noiva filha de um ferroviario ao entdo chefe da Contadoria
e Estatistica da Companhia Paulista exprime bem o carater que estas conexdes podiam

assumir:

“Jundiahy, 14 de marco de 1937

[Imo. Sr. José de Oliveira Brochado

Respeitosos cumprimentos

Pela grande admiracéo que meu pai tem pelo senhor, eu também tornei-me
sua admiradora.

Realizando meu casamento, quero merecer a honra de ter o senhor e sua
Exma. D. Olivia como meus padrinhos.

Os padrinhos do meu noivo séo o Dr. Antonui Cavalcanti e Exma. Senhora.

O acto estéd marcado para o dia 24 de abril p. futuro as 15 horas (sabado)
saindo da Rua Conde de Parnayba 10, para o cartorio de Registro Civil e
depois para a Igreja.

Na volta desejamos oferecer aos nossos distintos padrinhos uma mesa de
doces.

Esperando sua aprovacao, ficarei muito agradecida por sua resposta,
subscrevendo-me,

Atenciosamente,

Criada e admiradora

Dulcinéia Marciano. "¢

O que se percebe na carta € um misto de admiracdo, gratiddao e, por que néo,

bajulacdo da figura superior. Afinal, ndo parece ser um ato muito usual o de conceder o

% Cp. 75.4-78, prontuario n. 1647, ficha 457. Arquivo Geral da FEPASA, Banco de Dados Ferrovia, Cidade
e Trabalhadores, a conquista do Oeste (1850-1920), Apud. Lanna, 2016, p. 530-531.
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papel de padrinho de casamento a um sujeito com quem a relagdo original estabelecida
se deu na esfera profissional.

Tudo isso era parte de um conceito que marcou imensamente a formacéo da classe
ferroviéaria, englobando, inclusive, algumas das problematicas envolvidas na tentativa de

criagdo de uma classe trabalhadora moderna no Brasil: a “familia ferroviaria”.

A “familia ferroviaria” expressava bem o que era a organizacao do trabalho nas
ferrovias, uma vez que era reflexo da intensa ligacdo que os funcionérios tinham com a
empresa, muitas vezes dedicando os servigos de uma vida inteira a uma Unica instituicao,
até mesmo passando esse bastdo de pai para filno®’. N&o se deve desconsiderar, também,
o fato de que, em tantos anos de trabalho, o convivio diario se dava muitas vezes com 0s
mesmos companheiros de profissio, criando ai outro lago estreito®®. Dai a uni&o fora do

comum da categoria, algo que a distinguiu de outros setores por décadas a fio.

Para a empresa, esta relacdo intima e informal com os trabalhadores se
encarregava justamente de fabricar um ambiente de controle do trabalho, tanto pelo
angulo da construcédo de uma verdadeira fidelidade do funcionario com a empresa, como
pelo lado da criacdo de valores rigorosos que visavam um ambiente de trabalho mais
produtivo e ordenado — a disciplina, portanto, era um dos motores da mentalidade
ferroviaria. Esta caracteristica ja mostra, por si s6, como a racionalidade do trabalho foi
introduzida em solo brasileiro se utilizando de recursos ndo convencionais, explorando

um pouco das caracteristicas da organizacao social vigente até entao.

E se a “familia ferroviaria” se consolidava a cada geracdo, o papel de pater familis
era protagonizado exatamente pela empresa, que se aproveitava do personalismo tipico
do trabalho das estradas de ferro para exercer um controle estrito, porém discreto quando
possivel. O paternalismo, portanto, era um aspecto inconfundivel nos moldes das relacdes

ferrovidrias.

Estas caracteristicas marcaram o espaco de labor nas ferrovias ndo apenas na
segunda metade do século XIX ou comeg¢o do século XX, como acompanharam as

empresas por décadas a fio®. Mais do que isso, a “familia ferroviaria”, encabecada pela

9 Lanna, 2016, p. 528

% Este aspecto sera abordado mais adiante, quando for discutida a questdo das vilas operarias e dos habitos
de lazer dos empregados das estradas de ferro.

% Grandi & Inoue, 2017, p. 503
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companhia, diferenciou esta classe de outros grupos de trabalhadores, abrindo caminho

para que surgissem dois outros importantes tracos da cultura ferroviéria.

O primeiro destes tracos é a forte unido da categoria ferroviaria, que, de certa
forma, facilitava a mobilizacdo!® dos individuos para a construcdo de lutas por salarios,
beneficios, ou contra demissdes em massal®’. Os movimentos grevistas, no geral,
acabavam por escancarar algumas das divisdes entre os trabalhadores das empresas, em
especial por conta da relagdo que cada um tinha com a companhia. Afinal, para o pater
familis, a greve era vista como uma afronta, uma transgressao, e alguns dos funcionérios,
postando-se fiéis e leais, defendiam a companhia e seus interesses “como propriedade
sua”%2, Desta forma, a forca dos grevistas encontrava uma contrapartida nos
trabalhadores que permaneciam ao lado da empresa, defendendo os tais valores da

“familia”.

Para as ferrovias, a construcdo de movimentos de greve era vista como uma
contestacdo dos principios destas, constituindo um ato de indisciplina e desrespeito a
hierarquia, passivel de fortes punicGes — ha de se lembrar que, pelo menos até a década
de 1930, ndo havia legislacdo que defendesse os direitos de manifestacdo dos
trabalhadores. Assim, ndo era incomum a demissdo de funcionarios pelo motivo da

participacdo em movimentos operarios.

Algo que deve ser apontado € que, dado o cenario descrito no Capitulo 1, em que
0s gastos com pessoal representavam uma parcela significativa das despesas das
empresas, é evidente que ndo era do interesse das companhias que seus funcionarios
tivessem reivindicacdes salariais e de beneficios. Pode-se até dizer que havia uma espécie
de precaucdo com relacdo a esta possibilidade, uma vez que, desde cedo, no principio do
século XX, as empresas buscavam, dentro de sua feicdo paternalista, se antecipar a

eventuais tensoes, cedendo determinadas “regalias” para os trabalhadores.

Na Companhia Paulista, por exemplo, estas concessfes envolvem a criacdo de
cooperativas de consumo, em 1902; da Associacdo Protetora das Familias dos

Empregados, reivindicada pelos trabalhadores e suas familias para cobrir danos por

100 |_anna, 2016, p. 537

101 Zambello (2005) detalha bem as motivacGes e pautas das principais movimentacdes reivindicativas dos
trabalhadores ferroviarios, a narrativa tratando desde a primeira década do século XX até aproximadamente
a metade do século.

102 Expresséo utilizada por Lanna, 2016, p. 530
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acidentes ou morte, em 1904; do Fundo Especial de Pens@es, para auxilio em casos de
aposentadoria ou casualidades, em 1910; e da Caixa de Aposentadoria e Pensdes®,
criada por lei em 1923%, Também podemos mencionar o caso da Sociedade Beneficente
dos Empregados da Companhia Paulista, fundada em 1895, que foi um dos pivds da
grande greve da Paulista em 1906, mas que tinha originalmente a intencdo de aliviar a
pressdao ao oferecer certos beneficios médicos e farmacéuticos; vale dizer que esta
assisténcia era originalmente sustentada com descontos obrigat6rios dos salarios dos

funcionarios, o que, obviamente, n&o era de agrado geral®.

A greve de 1906 dos trabalhadores teve como principais reivindica¢tes a melhoria
das condic@es de trabalho, o fim dos abusos pelos superiores, o alivio da sobrecarga de
trabalho apds a entdo recente leva de demissoes, e a saida de alguns diretores, entre 0s
quais o dr. Francisco Paes Leme de Monlevade, acusado de autoritarismo e de gestdo
despdtica e arbitraria da Sociedade Beneficente dos Empregados'®. Monlevade, cujo
nome aparecera também no proximo capitulo, era colocado pelos funcionarios como um
dos culpados pelas insatisfagbes com a Sociedade, uma vez que o engenheiro indicava

parentes e protegidos para os cargos médicos®?’.

A greve foi protagonizada por Ligas Operarias, que cumpriam basicamente a
funcéo de sindicatos, algo que ainda no estava fixado na cultura de trabalho brasileira®
— mais uma vez, portanto, aparece o pioneirismo das relacdes de emprego na ferrovia, no
sentido de terem sido o ponto de introducdo de arranjos e principios modernos de
trabalho'®. As Ligas tiveram um papel extremamente relevante no protesto dos
ferroviarios, organizando a estratégia e liderando a divulgacdo da resisténcia pelas
diferentes linhas do trem. Entretanto, é possivel que o papel mais notavel cumprido por
estas frentes de operarios tenha sido o de sustentar e defender o direito de associacao,
expondo a necessidade e importancia da organizacdo dos trabalhadores sem a

participagdo direta da empresa para a qual trabalhavam?*°.

103 Para Segnini (1982), a lei das Caixas de Aposentadorias e Pensdes foi determinante e precursora na
criacdo de um sistema previdencidrio brasileiro.

104 Grandi & Inoue, 2017, p. 497-498; Zambello, 2005, p. 98-99.

105 Zambello, 2005, p. 82.

196 Grandi, 2014, p. 16-18.

107 Zambello, 2005, p. 82.

108 Segnini, 1982, p. 43.

109 Zambello, 2005, p. 81.

110 1hidem, p. 335.
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Evidentemente, a greve de 1906 foi vista pela Companhia Paulista como uma
afronta ndo s6 a empresa como a seus tradicionais valores, em especial ao principio do
respeito & hierarquia. Ap6s o término do movimento, diversos funcionarios foram
demitidos pela participagdo no levante, enquanto outros eram promovidos com base na
sua lealdade a empresal!!. Pelo lado dos diretores, estes foram mantidos, muitos
permanecendo na empresa por muitos anos, como o proprio dr. Francisco de Monlevade,
que foi promovido de Chefe da Locomocéo a Inspetor Geral, ficando no cargo até sua
saida da Companhia em 19252,

Apesar disso, é possivel afirmar que a greve em questdo obteve resultados
significativos, a comecar pelo fim da obrigatoriedade da participacéo e contribuicdo para
a Sociedade Beneficente dos Empregados da Companhia Paulista, declarado pelo proprio
dr. Monlevade!®®. Mais importante ainda foi a conquista da jornada de oito horas de
trabalho, que dava conta de aliviar a sobrecarga da qual se queixavam os trabalhadores*“.
No entanto, o maior feito da agitacdo de 1906 foi o de abrir caminho para a organizagéo
de outros movimentos operarios em Sao Paulo, instalando uma espécie de efeito domind
em outras categorias, que, a partir de entdo, passaram também a desafiar a logica vigente

de desprezo pela associagdo dos trabalhadores!?®.

Dentro da classe ferroviaria, a greve de 1906 foi a mais importante de uma série
de outros movimentos ocorridos até o fim da década de 1920 — entre 1901 e 1914, foram
cinco greves gerais, e entre 1915 e 1929, nove motins'!®. Se recuperarmos o contetido do
Capitulo 1, no qual foi tratada a questdo das dificuldades enfrentadas pelas ferrovias ja a
partir da década de 1890, podemos fazer uma leitura segundo a qual a alta incidéncia de
levantes operarios no periodo é um sintoma desta turbuléncia. Afinal, conforme abordado
no capitulo anterior, a rentabilidade das ferrovias ja parece percorrer um caminho bastante
instavel a partir deste momento, acompanhando a inconsisténcia do café. Os eventuais
momentos de estabilizacdo ou aumento da receita pelo transporte do café neste periodo
sdo geralmente apoiados nos esfor¢cos do governo em valorizar o grao e estimular seu

mercado.

111 [anna, 2016, p. 523

112 Zambello, 2005, p. 78

113 |bidem, p. 90

114 Zambello, 2005, p. 83; Grandi, 2014, p. 22
115 Grandi, 2014, p. 22-23.

116 Zambello, 2005, p. 98
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Com relagdo a este carater sintomatico dos movimentos operarios, escreve
Zambello (2005):

“As insuficiéncias econdmicas das companhias, resultantes da forma como
progrediram seus trilhos, constituiram parte das causas das reacdes contra
as tentativas dos trabalhadores reivindicarem melhorias nas suas condi¢Ges
de trabalho e salariais. /... O lucro das companhias ndo provinha dos
proprios servicos prestados por elas, mas sim da capacidade das estradas de
ferro incluirem areas de producéo de café antes inacessiveis. Os fazendeiros-
capitalistas, diretores das estradas de ferro vinculados a atividade mercantil
exploradora, sofreram na década de 1920 sucessivas crises, tanto no plano
econdmico, como no plano politico, repercutindo grandemente nas

liberdades de organizacGes combativas da categoria ferroviaria. '’

Este raciocinio permite concluir que as relagdes de trabalho na estrada de ferro
acompanham, de certa forma, o estado das proprias empresas, que, por sua vez, oscila
praticamente junto com o0 mercado cafeeiro, pelo menos até a metade do século XX. Neste
sentido, poucos fatos podem ser mais indicativos do que a quase concomitancia do
Convénio de Taubaté e da grande greve da Companhia Paulista em 1906. Esta
coincidéncia (no sentido de co-incidir) poderia ser explorada mais a fundo, mas tal tarefa
ndo serd realizada no presente trabalho, por exigir um foco mais intenso e desviar

demasiadamente do tema central.

Outro apontamento que pode ser feito sobre o espelhamento das condicbes
financeiras das empresas nas relacbes de emprego € a tentativa das estradas de ferro de
implementar principios tayloristas e cientificos de trabalho, a partir do final dos anos
1920. Na Companhia Paulista, uma reforma administrativa foi feita com esta finalidade
em 1928, aplicando mudancas tais como a separacdo entre cargos administrativos e
técnicos e a reordenacdo de certas fungdes, visando a descentralizacdo e 0 aumento da

eficiéncial®,

Sobre esta reforma, pode-se compreender duas intencdes da empresa. A primeira
delas é a busca pela ampliacdo do controle dos funcionérios e arrefecimento das tensdes

dentro da categoria, dando continuidade, portanto, as outras medidas tomadas no inicio

117 Zambello, 2005, p. 100-101
118 |hidem, p. 101-102; Grandi & Inoue, 2017, p. 495
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do século, ja mencionadas no presente texto!°. Segnini (1982) aponta que outro proposito
que moveu estas alteracdes foi a busca pelo aumento (ou simplesmente prote¢do) das
margens de lucro; podemos resgatar do Capitulo 1 que na década de 1920 as estradas de
ferro passavam por um momento critico, no qual o esgotamento territorial, 0 expressivo
onus dos encargos das dividas e a significante queda da participacdo do transporte de café
nos volumes e receitas totais corroiam a rentabilidade e tornavam a situagdo praticamente
insustentavel. Assim sendo, podemos reconhecer que ha motivos para a companhia
ferroviaria se preocupar e procurar defender seus interesses e recuperar suas margens de

lucro.

Por fim, pode-se destacar que a reforma de 1928, entre outras acées de promogéo
dos procedimentos tayloristas, ndo significou a substituicdo do paternalismo por um
modelo cientifico de trabalho. Pelo contrario, o que ocorreu foi a atribui¢do de uma nova
feicdo ao paternalismo, através da projecdo de uma “moral patronal” no corpo de
funcionarios?°. Mais uma vez, portanto, a insercéo da racionalidade no meio de trabalho

se deu de uma forma razoavelmente distorcida.

Enfim, voltemos os olhos para outro tragco marcante da dinamica trabalhista das
estradas de ferro em Sdo Paulo, decorrente da construcdo da familia ferroviaria e do

paternalismo: o controle que se estende para além do ambiente e horario de trabalho.

Se ja exploramos as formas de controle dos trabalhadores pelas ferrovias atraveés
dos valores de trabalho, apontando os indicios de proximidade pessoal que permeavam
as relac@es profissionais, falta salientarmos que a empresa muitas vezes também se fazia
presente no lar e no lazer do funcionario. Desta forma, haveria quase que uma
reciprocidade: a vida pessoal invade o ambiente profissional, enquanto a vida profissional

invade o ambiente pessoal.

Com relacdo a presenca da ferrovia nas casas dos trabalhadores, esta se
manifestava da forma mais explicita possivel no simples fato de que as préprias moradias
de muitos funcionarios eram construidas e cedidas pelas empresas, isso desde as Gltimas
décadas do século XIX!2L, Ao controlar a situacdo habitacional de seus empregados, a

companhia garantia que os trabalhadores se mantivessem proximos do local de servico,

119 Grandi & Inoue, 2017, p. 495-496.
120 |hidem, p. 502; Segnini, 1982, p. 80.
121 |_anna, 2016, p. 538
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em especial aqueles que tinham um vinculo imediato com a conducéo e manutencao dos
trens??, Esta preferéncia, aliada as divisdes hierarquicas que separavam cargos
administrativos de técnicos, justifica o fato de que nem todos os funcionérios tinham
direito a estas moradias, mesmo com uma demanda razoavelmente alta por este

“beneficio”!?.

Esta politica era executada pelas empresas ferroviarias, mas néo era exclusividade
deste setor'?*. A pratica em questdo acabou sendo bastante comum ao longo de todo o
interior paulista, e resultou no surgimento de diversas vilas operérias, concentradas nos
entornos do local de trabalho!?. Nestas vilas, as companhias podiam aumentar o controle
e a fiscalizacdo sobre seus funcionarios, além do fato desta vigilancia disciplinadora se
estender a propria coletividade. Assim, para Zambello (2005):

“As vilas tém a funcdo de reunir uniformemente os funciondrios, para que a
empresa possa exercer uma combinacdo de controle moral e social. Um
controle do individuo, constituido em um grupo pela empresa, que visa

afasta-lo das festas e impedir manifestacfes grevistas, ou politicas. 2

A funcdo cumprida pelas vilas, portanto, era de manter a situacdo e movimentacao
da classe trabalhadora ao facil alcance das empresas. No caso das ferrovias, as vilas
acabavam por ser um meio de refor¢o a cultura da “familia ferrovidria”, tanto pela
convivéncia praticamente ininterrupta entre os funcionarios, que acabavam por dividir o
espaco de labuta tal qual o de descanso, como pela configuracdo de uma logica de
hereditariedade das moradas. Esta logica se dava pela instalacdo de familias completas
nas residéncias, de forma que, quando alcancada a aposentadoria e exigida,
consequentemente, a saida dos funcionarios das casas providas pela empresa, a moradia
era frequentemente passada de pai para filho — algo que s6 era possivel gracas a cultura

de admisséo de filhos de empregados pela estrada de ferro*?’.

No mais, as vilas ndo se restringiam as estruturas disponibilizadas pelas

companhias. Afinal, as cercanias destas casas eram ocupadas ou por ferroviarios que ndo

122 Grandi & Inoue, 2017, p. 500

123 Grandi & Inoue (2017, p. 501) relatam filas de espera para conseguir morar nas casas oferecidas pelas
empresas.

124 |hidem, p. 500

125 Zambello, 2005, p. 68

126 |hidem, p. 261

127 Grandi & Inoue, 2017, p. 501
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haviam conseguido o direito a elas, ou por aposentados que preferiam se manter no bairro

que habitavam anteriormente!?®,

Existia, desta maneira, todo um ambiente de convivéncia e de interacdo constante
entre os funcionarios das estradas de ferro que se estendia para muito além do expediente.
Nesta condicdo, os ferroviarios acabaram por tomar iniciativas préprias relacionadas a
ocupacdo do tempo livre; ou seja, muitas das atividades de lazer surgiam e eram

praticadas no contexto da “familia ferrovidria”.

Assim, em 1900, em Jundiai, foi fundado o Grémio Recreativo dos Empregados
da Companhia Paulista, com exclusividade para funcionarios da empresa, e que talvez
tenha sido o maior e mais relevante exemplo de associacdo de trabalhadores da estrada
de ferro em prol de atividades recreativas. Também de empregados da Companhia
Paulista surgiram o Gabinete de Leitura Jundiai Rui Barbosa, em 1907; o Ténis Clube
Paulista, em 1930; e a Banda Paulista, em 1910%°,

E importante destacar que, por mais que muitos destes espacos tenham sido
criados sem a participacdo da empresa, esta ndo deixava de eventualmente ter um papel
na organizacdo das atividades promovidas, seja oferecendo espagos, emprestando
materiais ou doando determinadas quantias para a realizacdo dos eventos. E evidente que
a empresa poderia se beneficiar ao ter estas participacfes, pois somente tinha a ganhar
com a reafirmacao da ideia de “familia ferrovidria”, que seguia refor¢ando os valores
cultivados no ambiente de trabalho!®°. O lazer “autorizado”, se assim o podemos colocar,
esta visivelmente associado com o bom comportamento e a disciplina, em oposicdo a

vadiagem, vagabundagem e alcoolismo®3L.

E neste ponto que se revela, portanto, o quanto o universo da classe ferroviaria era
favoravel a associacdo dos empregados para o exercicio conjunto do lazer e recreacdo. E
é justamente entre o cinema, as dancas e outras atividades esportivas que o futebol

encontra seu espago®®?,

128 Grandi & Inoue, 2017, p. 501

129 |_anna, 2016, p. 538

130 Grandi & Inoue, 2017, p. 503

131 vale dizer que, neste sentido, a ferrovia ndo era o Unico setor que dispendia este tipo de esforgo de
monitoramento do lazer — esta pratica, assim como a da construcdo de vilas operarias, era razoavelmente
comum entre os diferentes ramos da industria em S&o Paulo e outros estados (Mina, 2017, p. 55-60).

132 Grandi & Inoue, 2017, p. 503
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Assim, se a “familia ferroviaria” consiste na sintese das especificidades de uma
categoria cuja formacao remete ainda a segunda metade do século XIX, é ela também que
explica o porqué do alto grau de proliferagdo do futebol ao longo dos trilhos do trem.
Afinal, trata-se de um meio no qual a agremiacdo e forte unido se ddo em todos os niveis,
sejam eles profissionais, habitacionais, grevistas ou recreativos; a associacdo para a

pratica do esporte bretdo se encaixa perfeitamente nesse contexto.

Este carater favoravel fica ainda mais claro quando comparamos 0s principios
fundamentais do esporte em questdo com os valores promovidos pelas estradas de ferro:
o futebol carregava consigo a acessibilidade e a ordem, enquanto as ferrovias buscavam
propagar conceitos modernos e racionais de trabalho num pais que ndo havia
propriamente superado a escravidao; a disciplina é, obviamente, um ponto comum. Se
recuperarmos a fala de Roberto DaMatta, citada anteriormente, € quase como se fosse
possivel colocar lado a lado o processo de “civilizagao do pé” com a tentativa de inserir

uma nova logica de trabalho no Brasil — trata-se a alianga da ordem com a brutalidade.

Sdo estas especificidades da classe ferroviaria, portanto, que teriam sido
determinantes para que tantos times de futebol surgissem a partir da organizacao de

empregados das estradas de ferro.

E importante destacar, mais uma vez, que as relagdes de trabalho eram afetadas
pelo estado no qual as companhias se encontravam, conforme resgatado na citacdo de
Zambello (2005) feita anteriormente. Desta forma, & possivel afirmar que, se a
sustentabilidade econ6mica das ferrovias teve, por tanto tempo, ligacdo estreita com as
condicdes do mercado cafeeiro, as relacdes de trabalho também foram se alterando
conforme a decadéncia da ferrovia e do café*®. Naturalmente, a propria classe ferroviaria
acabou por se tornar um espelho desta derrocada, no sentido de portar consigo um
saudosismo muito forte dos tempos aureos, assim como uma espécie de angustia pelo

estado de continua deterioracdo no qual as estradas de ferro foram mergulhando®®.

E possivel que seja esta trajetoria de declinio o motivo de muitas das equipes
listadas na tabela 2.1 terem se perdido no tempo ou simplesmente ndo atingido niveis

mais avangados de competicdo, seja por ndo terem adentrado no profissionalismo ou por

133 E importante relembrar também da severa concorréncia rodoviéria que aumentou consideravelmente a
partir da década de 1940 como um fator importante deste enfraquecimento.

134 Pereira (2004) pinta este retrato saudosista com bastante precisdo, evidenciando a expressdo desta
sensacdo na fala de ferroviarios aposentados.
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nunca terem tido condicGes de se colocarem num nivel alto o suficiente para o pareo do
futebol paulista. Ndo por acaso, a maior parte das agremiagdes que obtiveram algum
sucesso enquanto time foram aquelas que se distanciaram de suas origens ferroviérias,
apenas alcancando o sucesso a partir de parcerias comerciais e patrocinios de grandes

empresas.

O proximo capitulo terd a preocupacdo especifica de investigar o caso de uma
dessas equipes: o Paulista Futebol Clube, de Jundiai. Nele, procuraremos exemplificar
como o funcionamento de um clube podia estar t&o diretamente ligado com a empresa
ferroviaria, que, neste caso, era a Companhia Paulista. Também buscaremos mostrar os
momentos mais criticos desta relacdo, a partir da 6tica do clube, mostrando em quais

ocasides se observa uma alteracdo nesta dinamica.
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Anexo ao Capitulo 2

Tabela 2.1:
Clubes ferroviarios paulistas
Clube Ano Local
Serrano Athletico Club 1903 Paranapiacaba (Santo André)
Jundiahy Foot Ball Club 1903 Jundiai
Paulista Foot Ball Club 1909 Jundiaf
Rio Claro Foot-Ball Club 1909 Rio Claro
Sport Club Noroeste (E.C. Noroeste) 1910 Bauru
Jaboticabal Atlético 1911 Jaboticabal
Botafogo F.C. 1918 Ribeirdo Preto
S.P.R. Atlético Club/Nacional A.C. 1919/1946 Séo Paulo
Unido Agricola Barbarense Futebol Clube 1920 Santa Barbara d'Oeste
Associacao Ferroviaria de Assis 1927 Assis
Esporte Clube Paulista 1929 Piracicaba
Estrada de Ferro Sorocabana Futebol Clube 1930 Sorocaba
Sorocabana F.C 1930 Piracicaba
Associacdo Atlética Ferroviaria 1930 Pindamonhangaba
Clube Esportivo Ferroviario Douradense 1930 Dourado
E.C. Ferroviério 1931 Juquia
C. A. Itapetininga 1931 Itapetininga
E. C. Mogiana 1933 Campinas
E. C. Mogiana 1935 Casa Branca
Sociedade Recreativa e Desportiva Unido Lyra Serrano 1936 Paranapiacaba
Associacdo Atlética Ferroviaria 1939 Botucatu
Paulista Futebol Clube 1939 Rincéo
Clube Atlético Sorocabana de Mairinque 1940 Mairinque
Associacdo Atlética Ferroviaria 1943 Avraraquara
Ferroviario Esporte Clube 1943 Sdo Carlos
Clube Atlético Sorocabana de Itapetininga 1945 Itapetininga
América Futebol Clube 1946 S&o José do Rio Preto
E.C. Ferroviario 1947 Bernardino de Campos
Associacdo Atlética Sorocabana/Ferroviério Atlético ltuano/Ituano FC  1947/1966/1989 Itu
Ferroviarios Atlético Clube 1948 Braganca Paulista
Unido Atlética Ferroviaria Candidomotense 1949 Candido Mota
Associacgdo Atlética Ferroviaria 1949 Sédo Vicente
Unido Atlética Ferroviaria Candidomotense 1949 Candido Mota
Ferroviaria 1950 Avaré
Associacdo Ferroviaria de Esportes 1950 Avraraquara
E.C. Ferroviério 1951 Lins
Unido Ferroviéria Anastaciana 1952 Santo Anastacio
Ferroviério F.C. 1953 Marilia
Clube Atlético Ferroviario 1963 Avracatuba

FONTE: Dados extraidos de Buchmann, 2004, 86-143
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Tabela 2.2:

Trabalhadores brasileiros da Companhia Paulista por cor

Periodo | Cor Branco Preto/Pardo  N&o Consta Total Total Prontuarios
1870-1906 143 32 133 308 909
1907-1913 206 68 117 391 722
1914-1919 102 36 57 195 301

FONTE: Lanna, 2016, p. 524
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Capitulo 3 — A ligacdo entre o Paulista F.C. e a Companhia Paulista

Este Capitulo dedica-se ao estudo de caso do Paulista de Jundiai, clube que, por
ter sido fundado ainda na primeira década do século XX, péde participar dos primérdios
do futebol no interior do estado de Sdo Paulo. Da mesma forma, o fato de ser uma
organizacdo tdo antiga permite que o espectro temporal de nossa narrativa englobe
algumas décadas nas quais as estradas de ferro e a cultura ferroviaria ainda ndo haviam
entrado no seu estadgio mais agudo de declinio. Assim, numa primeira impressdo, ja é
possivel antever que as possibilidades abertas pela investigacdo acerca da instituicdo séo
bastante ricas e estimulantes para os interessados nos estudos historicos que relacionam

futebol e ferrovias.

Antes de adentrar na analise, € necessario colocar com nitidez os objetivos que
este capitulo se propde a atingir. N&o se trata de simplesmente contar a histéria do clube
como um todo, mas sim de encontrar e expor as caracteristicas da relacdo da equipe com
a Companhia Paulista, de modo a ilustrar o cenario descrito na se¢éo anterior da pesquisa.
Existe, portanto, uma preocupacéo de achar evidéncias para a hipotese formulada de que
a “familia ferroviaria”, somada aos outros aspectos que permeavam a cultura de trabalho

nos trilhos, se estendia também a esfera do ludopedio.

Entretanto, é inevitavel que esta explanacdo se inicie nos momentos primordiais
do clube, contextualizando temporal e espacialmente a fundacdo do Paulista, pintando o
quadro do inicio do século XX em Jundiai. Antes, porém, faremos um pequeno relato,
com base em nossa percepc¢ao, dos tracos remanescentes das ferrovias na Jundiai atual -
incrivelmente, existem ainda diversos vestigios e reflexos dos tempos aureos das estradas

de ferro, mesmo esta época tendo se encerrado varias décadas atras.

Este relato comeca com a viagem a cidade em questdo. O préprio trajeto atual de
trem até a estacdo de Jundiai, partindo de Sdo Paulo pela linha Rubi da CPTM, traz
consigo um ar que remonta aos tempos aureos das composi¢ées movidas a vapor. Nao sé
a estacdo da Luz representa a grandiosidade das antigas gares, mas a propria linha, quando
percorrida em direcdo ao interior, evoca quase que inevitavelmente o trajeto do trem que

vinha do litoral para os arredores do cafe.

Além disso, pudemos notar a estranha presenca de alguns vagdes aparentemente
abandonados da S.P.R. em trilhos adjacentes aos da linha Rubi, visiveis entre as estacdes

Lapa e Piqueri, mas praticamente imperceptiveis num primeiro momento - infelizmente,
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ndo foi possivel obter registro fotografico destes carros, seja proprio ou da internet, mas
é razoavel estimar que esses vagbes ndo sejam tdo antigos, provavelmente pertencendo
aos ultimos anos operacionais da S.P.R. De qualquer forma, é impressionante perceber o
quao explicito e a0 mesmo tempo discreto é o contato da antiga histéria ferroviaria
paulista com a realidade dos trilnos modernos.

Outro marco notavel da viagem € a propria estacdo de Jundiai, que preserva
algumas feicdes e elementos dos tempos antigos, além de ser rodeada por diversos trens
de empresas variadas, alguns em uso, outros visivelmente abandonados. As fotografias
3.01, 3.02 e 3.03, presentes no anexo deste capitulo, trazem um pouco do registro
iconogréafico feito na estacdo, desde o reldgio que nos remete a pontualidade dos trens na
era da Santos-Jundiali, até a placa de aviso da S.P.R., que resiste ao tempo até o presente.
Na saida da estacdo, no local de acesso a rua, encontra-se talvez a pega mais
impressionante de todas: um vagédo da antiga S&o Paulo Railway, colocado sob 0 nome

de “Monumento aos Ferroviarios”, conforme retratado na imagem 3.4.

Todos esses componentes ajudam a percebermos o expressivo legado dos
caminhos de ferro em Jundiai, permitindo, porventura, absorvermos um pouco de como
a vida na cidade girou em torno desta atividade durante um longo periodo. Um sintoma
disso € o préprio nome da avenida adjacente a estacdo: Unido dos Ferroviarios. Saindo da
gare e percorrendo a avenida em questdo por cerca de 20 minutos a pé, chega-se ao
Complexo Fepasa, antiga sede da Companhia Paulista de Estradas de Ferro. O conjunto
de prédios, construidos entre 1870 e 1872%, atualmente abriga o Poupatempo de Jundiat,
0 Museu da Companhia Paulista, e alguns arquivos histéricos importantes - incluindo o
Centro de Memoria de Jundiai, de onde foram extraidos a maioria dos documentos

utilizados na presente pesquisa.

Do mesmo modo que a estacdo, o Complexo também apresenta alguns
componentes que se referem tanto aos anos dourados da estrada de ferro como a
decadéncia que a tomou ao longo das ultimas décadas. Por um lado, a arquitetura se
destaca pela boa preservacao de alguns prédios e pela imponéncia, como mostra a imagem
3.5; por outro, o estado de abandono no qual alguns galpdes e trens antigos se encontram

escancara a realidade ferroviaria atual. Este desamparo é visivel nas fotos 3.06, 3.07, 3.08

135 Conforme informado em https://cultura.jundiai.sp.gov.br/espacos-culturais/complexo-fepasa/ , acesso
em 18/05/2018.
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e 3.09, onde temos imagens dos galpdes do Complexo Fepasa em estado de ma
conservacdo, com vidros e telhas quebradas, mato alto e muita poeira e entulho
espalhados; dois retratos foram feitos no interior e dois no exterior dos edificios. Nas
fotografias 3.06 e 3.09, observamos que os prédios em questdo abrigam trens que

visivelmente estdo fora de funcionamento ha véarios anos.

Enfim, s6 o contato com esses poucos elementos ja é suficiente para perceber o
quanto a presenca histérica das ferrovias marca Jundiai até os dias atuais — evidentemente,
se antes a cidade ostentava a riqueza simbolizada pelas locomotivas, hoje ela revela o
lado da decadéncia. Podemos, entdo, partir para a investigacao da época da fundacdo do
Paulista F.B.C., tendo em mente o tamanho do legado ferrovidrio que permanece

evidentemente até o presente momento na cidade.

Jundiai j& se mostrava importante para o sistema ferroviario paulista desde a
inauguracdo da linha que levava até Santos, em 1867. Assim, desde o advento do
transporte por trilhos em S&o Paulo, o local constituiu um dos principais centros
ferroviarios do estado, sendo o ponto de partida de outras linhas, como a Jundiai-
Campinas, primeira linha da Companhia Paulista (1872), e a Jundiai-Itu, da Ituana (1873),
empresa que mais adiante seria fundida com a Sorocabana. Desta forma, é possivel
afirmar que, ja no inicio da historia ferroviaria em S&o Paulo, Jundiai possuia um

ambiente que, sem sombra de davidas, fora fortemente moldado pela cultura ferroviaria.

Em meio a tanto movimento no setor, a instalacdo das oficinas da Companhia
Paulista, na década de 1890, significou um importante acontecimento para a cidade. As
oficinas compunham uma fracdo substancial do departamento de Trafego, conforme
mencionado no Capitulo 2; nelas, eram montadas as locomotivas, assim como feita a
manutencdo destas maquinas. Desta forma, estes prédios se caracterizavam por ser o

braco fabril das estradas de ferro®®.

Os operarios destas “fabricas” eram designados em diversos tipos de cargo. A
maioria era de funcdo considerada baixa na hierarquia da empresa, apesar da Via
Permanente ser o setor onde o trabalho era mais pesado e bracal - ha de se recordar,
também, que a construcao de novos trilhos era terceirizada, estes funcionarios nao sendo

oficialmente parte do quadro da Companhia Paulista’®’. Nas oficinas, ocupavam-se

136 |_anna, 2016, p. 520
137 |bidem, p. 515
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ferreiros, marceneiros, pintores, soldadores, carpinteiros, entre outros cargos de natureza

semelhante®®®. Lanna (2016) descreve a jornada nas oficinas:

’

“Trabalhavam - algo como 12hs didrias, sem remuneragdo de ‘hora -extra
e com uma folga semanal - para colocar nos trilhos as locomotivas que
seriam conduzidas por magquinistas e foguistas, com bilheteiros e

bagageiros. "

Percebe-se, assim, a importancia das oficinas no interior da estrutura da
Companhia Paulista como um todo. Afinal, sem o trabalho destas, nenhuma maquina iria
poder ser colocada nos trilhos para realizar o transporte das mercadorias. Também
podemos destacar que, a partir da estimativa de Segnini (1982, p. 39) de que cerca de
metade dos empregados da Paulista se reportavam ao departamento de Trafego, é razoavel
assumir que as oficinas eram ocupadas por um grande contingente de funcionérios, a
maioria dos quais viviam proximos ao local de trabalho, possivelmente em casas
fornecidas pela firma, em concordancia com a politica detalhada no capitulo anterior°,
Fica claro, portanto, que as oficinas, enormes como eram, exerciam um papel relevante

para a formacéo da urbe ao redor do local de trabalho®*.

Nos predios adjacentes as oficinas, trabalhnavam empregados com fungdes mais
relacionadas a administracdo da empresa, incluindo contadores, diretores, escriturarios e
almoxarifes. No entanto, as se¢des em questdo ndo eram utilizadas apenas pela alta
hierarquia; aléem do espaco da Inspetoria Geral (este sim com alto poder dentro da

empresa), havia também os escritorios da Via Permanente e da Contabilidade!#2,

A conclusdo a que se pode chegar a partir desta breve descricdo da estrutura
produtiva da Companhia Paulista em Jundiai é que havia, de certa forma, uma relacao
intima entre a cidade e a empresa. Se, por um lado, a firma atraia funcionérios e tinha o
local como centro fundamental e estratégico de sua operacao, por outro, a cidade também
passava a se configurar e organizar em torno da estrada de ferro. O vinculo que se

estabelecia era simbiotico e se dava por meio da reciprocidade.

138 |_anna, 2016, p. 520
139 1dem

140 1dem

141 1dem

142 |bidem, p. 521
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Enfim, é neste contexto e ambiente que surge a primeira agremiacdo futebolistica
de Jundiai, o Jundiahy Foot Ball Club, fundado por ferroviarios da Companhia Paulista
em 1903'*3. O Jundiahy disputou sua primeira partida em 24 de junho de 1903 contra a
Associagdo Atlética Unido da Lapa. A imagem 3.10 traz o registro dos times que jogaram
na ocasiao, os quais utilizaram como vestiario improvisado o vagdo diante do qual 0s
atletas estdo posando. Ja as imagens 3.11 (23 de junho) e 3.12 (24 de junho) trazem o0s
anuncios do jogo no jornal “o Estado de S. Paulo”. Curiosamente, o jornal do dia 23 de
junho aponta o Jundiahy como o time do Grémio Recreativo dos Empregados da
Companhia Paulista, 0 que chega a ser sintomatico de como as diferentes associa¢des dos
ferroviarias acabavam por se mesclar e confundir. A imagem 3.13, por sua vez, carrega o

jornal do dia 27 de junho, noticiando a vitéria do time da Lapa pelo placar de um a zero.

Nessa partida, os jogadores que vestiram o uniforme do Jundiahy foram, conforme
o formato da escalagéo: John Normanton; A. Henworthy e T. Scott; G. Hanikel, Curadi e
Pacheco; Ribeiro, Rojek, J. Henworthy, Frederico Fuller e Leite; na reserva, J. Simdes e
A. Simdes!**. O jogo foi realizado em um campo no Bairro da Barreira, o qual pode ser
visto na imagem 3.14, com destaque para o ja referido carro de trem, que ficava nos

arredores da cancha.

Apesar de seu pioneirismo local, o Jundiahy F.B.C. teve existéncia curta,
abandonando as atividades no ano de 1908, ao que parece pelo falecimento de um dos
fundadores#®. A fotografia 3.15 registra um dos times do Jundiahy nos referidos anos de
funcionamento da equipe. Todavia, ndo demorou muito para que os trabalhadores da
estrada de ferro se reorganizassem em uma nova tentativa de estabelecer uma equipe de
futebol.

Em 17 de maio de 1909, foi fundado o Paulista Foot Ball Club, ao pé do trem
n°344 no patio de manobras da Companhia Paulista, em frente as oficinas. Segue a
transcri¢do da ata de fundacao do clube, em que foi eleita a primeira diretoria, e que pode

ser visualizada em sua forma reescrita de 1° de junho de 1909, na imagem 3.16:

“Associagdo: - ‘Paulista Foot Ball Club’

143 Lanna, 2016, p. 540
144 Lucato, 2002, p. 19-21
145 Lanna, 2016, p. 540
146 |dem
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Tendo sido por indicacéo do socio 1° secretario da assembleia, proposto o
uniforme haver com monogramma sobre o lado esquerdo em todas as
camisas, (1° e 2° teams) o sr. presidente da assembleia nomeou-se em
comissdo para estudar a indicacgao.

Tendo-se discutido as propostas apresentadas, procedeu-se a eleicdo da
directoria que dirigira os destinos da associa¢do durante o corrente anno,
dando a sua apuragéo o seguinte resultado:

Presidente: - John Lewis Jones

Vice ": - Williams Knox

1° secretario: - Carlos Bloch

2°": - Luis Carvalho

1° Thesoureiro: - Melchior Almeida

2°": - Accacio Simdes

1° Captain: - Freddie Fuller

2°": - William Gorst

Nada mais havendo que tratar-se, levantou-se a sessdo as 2 % horas da
tarde. Eu, Carlos Salles Bloch, secretario da assembleia e primeiro
secretario do Jundiahy; digo ‘Paulista Foot Ball Club’, que reescrevi e
assigno.

Jundiahy, 17 de Maio de 1909

Carlos Salles Bloch,

Transladada do original, em 1° de Junho de 1909 (Dacta termo de

abertura). "4

Uma questdo que podemos perceber no documento € o fato de que ele denuncia a
ligacdo de continuidade que o Paulista tem em rela¢do ao Jundiahy F.B.C. A comecar
pelo curioso erro cometido pelo secretario Carlos Salles Bloch, em gue ele se confunde e
chama o recém fundado clube pelo nome do antigo. Alem disso, podemos perceber alguns
nomes em comum entre os diretores apontados e os jogadores que atuaram contra a Unidao
da Lapa, pelo Jundiahy, em 1903 — sdo eles Frederico Fuller e Accacio Simdes, este

altimo tendo iniciado a partida referida na reserva. Fica evidente, portanto, que a primeira

147 Ata de Fundagéo do Paulista Foot Ball Club, 17 de maio de 1909
67



agremiacao de fato foi antecessora do Paulista, 0 qual se valeu de alguns dos mesmos

membros originais para dar sequéncia a ideia de montar um time de futebol.

Chama atencdo também o préprio nome da nova equipe, dado em homenagem a
Companhia Paulista de Estradas de Ferro. Lucato (2002) coloca que este gesto teve como
motivacdo o fato de que a direcdo da empresa, ao longo dos anos, vinha incentivando e
“prestigiando as atividades recreativas, sociais e de lazer de seus colaboradores”*8, Isto
esta em consonéncia com o observado no Capitulo 2, tanto por mostrar a “invasiao” do
tempo livre dos funcionarios pela empregadora, como também por simbolizar uma
espécie de carinho que os trabalhadores tinham para com a empresa, aos verdadeiros
moldes paternalistas. A homenagem ostenta diversos outros significados que se encaixam
nesta configuracéo, entre eles: admiragéo, respeito, honra, afeicdo e protecdo. Trata-se
literalmente de vestir a camisa e defender o nome da empresa em campo, mesmo sem que
a relacdo entre o clube e a firma fosse direta — o clube ndo pertencia a ferrovia, e sim, aos

ferroviarios*°.

Outro ponto gque se constata na ata é o alto nimero de nomes de procedéncia
britanica entre os fundadores. O proprio presidente, o inglés** John Lewis Jones, € um
exemplo desta tendéncia. Além de ter presidido o Paulista de 1909 a 19141, Jones
também foi membro da diretoria do Rio Claro F.B.C. na década de 1920, tendo ocupado
o cargo de mestre geral das oficinas da Companhia Paulista®?. Inclusive, ele era um dos
responsaveis na empresa por autorizar a liberacdo do passe do trem para a préatica do
futebol, seja para as equipes que iam a Rio Claro enfrentar o time homénimo, ou para a

prépria equipe local visitar outra agremiagao para um match?®3,

Rio Claro, alias, destacava-se por ser outra importante sede para as oficinas da
Companhia Paulista’®, e, como consequéncia disso, se manteve uma espécie de relagio
de fraternidade entre o Rio Claro e o Paulista, que muitas vezes organizavam jogos
valendo tagas com os nomes dos patrdes da empresa®®®. No livro de oficios (cartas) do

Paulista que compreende o periodo entre 5 de janeiro de 1915 e 13 de fevereiro de 1919,

148 |_ucato, 2002, p. 23

149 |bidem, p. 55

150 |hidem, p. 23

151 Conforme extraido da Lista de Presidentes do Paulista F.C., consultada no Centro de Memdria de
Jundiai.

152 Mina, 2017, p. 100

153 |hidem, p. 92

154 Lanna, 2016, p. 520

15 Mina, 2017, p. 92
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foram encontradas 10 cartas emitidas da equipe jundiaiense ao Rio Claro F.B.C., quase
todas consistindo em convites para partidas'®® — as exce¢des eram informes de mudancas

na diretoria.

Além do presidente, podemos apontar o nome do primeiro capitdo, o sr. Frederico
(ou Freddie) Fuller, como outro com ligagdes estreitas com a Companhia Paulista. Assim
como seu pai, ele trabalhou na empresa, sendo, portanto, um exemplo do caréater
hereditario do trabalho na ferrovia. Nascido em 1885 em familia austriaca, Fuller entrou
para a estrada de ferro aos 16 anos, em 1901, iniciando como aprendiz de ajustador.
Participou como atacante no primeiro jogo do Jundiahy F.C.B. em 1903, conforme
mencionado na escalacdo da equipe. Em 1909, quando da fundacéo da equipe, ja havia
sido promovido e permaneceu na area de ajustamentos até 1949, tendo, nestes 48 anos de

dedicac&o a firma, alcancado cargos mais bem remunerados dentro do setor®®’.

Outro nome que se destaca neste periodo € o do Sr. Nicomedes Corréa, que ajudou
a fundar o Grémio Recreativo dos Empregados da Companhia Paulista em 1900, ano em
que entrou para a empresa na funcao de aprendiz de fundidor. Apos passar pelo cargo de
carpinteiro nas oficinas jundiaienses, Corréa trabalhou como inspetor de carros e vagoes
em Campinas®®®; foram 50 anos de servigo & Paulista, apds os quais se aposentou®®®. No
Paulista de Jundiai, Nicomedes foi jogador em uma das primeiras formacdes da equipe*®’;
além disso, foi escolhido em julho de 1915 como o encarregado de marcar as linhas do
campo em dias de jogos do Paulistal®l. Corréa também foi parte da diretoria do clube em
dois momentos (1919 e 1921), assumindo, em ambos os casos, um posto na ‘Comisséo
de Syndicancia’ da organiza¢do!®?. Enfim, ele também teve atuacdo na diretoria do Rio
Claro F.B.C., presidindo o clube no ano de 1930,

156 A quem possa se interessar pela tatica no futebol brasileiro nas primeiras décadas do século XX, o oficio
enviado do Paulista F.B.C. ao Rio Claro F.B.C. no dia 11 de agosto de 1915 traz a escala¢do do Paulista
aparentemente na famosa formacéo da Pirdmide Invertida, também conhecido como o esquema 2-3-5.
Jogaram, no embate contra o time de Rio Claro, realizado no dia 15 de agosto de 1915: Jodo; Gorst e
Augusto; Pedrinho, Fuller e Americo; Bueno, Jacob, Attilio, Antoninho e Dino.

157 Lanna, 2016, p. 540

158 Mina, 2017, p. 100; Lanna, 2016, p. 538-539

159 Lanna, 2016, p. 538-539

160 Idem

161 Livro de Oficios do Paulista Foot Ball Club - 05 jan. 1915 a 13 fev. 1919, p. 144. Oficio enviado entre
os dias 15 e 17 de julho de 1915 ao Sr. Nicomedes Corréa.

182 |ivro de Oficios do Paulista Foot Ball Club - 05 jan. 1915 a 13 fev. 1919, p. 490. Oficio enviado no dia
27 de janeiro de 1919 ao Sr. Nicomedes Corréa; Livro de Oficios do Paulista Foot Ball Club - 19 jan. 1921
a abr. 1922, p. 3. Oficio enviado no dia 20 de janeiro de 1921 ao Sr. Nicomedes Corréa.

183 Informacdo extraida do site do Rio Claro F.C., em http://www.rioclarofc.com.br/ . Acesso no dia
21/05/2018.
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A trajetdria do Sr. Corréa também nos mostra uma conduta curiosa de participar
de diferentes organizacdes futebolisticas em diferentes cidades, algo que era
razoavelmente comum a época. Outro exemplo desta préatica é o do sr. Addo Gray, escocés
de nascenca®, que presidiu o Rio Claro F.B.C. em 1914 mesma época em que esteve
a frente do Grémio Recreativo dos Empregados da Companhia Paulista’®®, no qual
permaneceu como presidente até a década de 1920'%’. No entanto, antes do seu
envolvimento com o Rio Claro, o sr. Gray havia jogado no Paulista Foot Ball Club, tendo
sido companheiro do sr. Nicomedes Corréa a época, enquanto era mestre nas oficinas da
C.P.E.F. em Jundiai.'®® Eventualmente, o escocés ascendeu a chefe das oficinas antes de
se aposentar no inicio da década de 1930, apds 42 anos de trabalho pela empresa®®.

Um altimo caso a ser citado é o do também escocés sr. Thomas Archibald Scott,
que, ao contrario dos outros mencionados, ndo se envolveu com o Rio Claro F.B.C., mas
sim com a Associacdo Atlética Ponte Preta, em Campinas. O sr. Thomas teria participado,
junto com um de seus filhos, J. Scott, da fundacdo do clube campineiro em 1900, sendo
reconhecido, inclusive, como um profundo conhecedor das regras do futebol*’®. Apds se
mudar para Jundiai em 1902, provavelmente em razdo do surto de febre amarela que
assolou Campinas nesse ano, ele e seu filho tiveram novamente papel de destaque na
implantacéo do futebol no local. Thomas Scott é mais um que atuou no embate entre o
Jundiahy e a Unido da Lapa, em 1903; além disso, ele assumiu a fungdo de ‘diretor fiscal’
do Paulista quando da fundacéo do clube, em 1909 — morreu em 1913, em Jundiai®"?.
Durante todo este periodo, ele fora empregado da Companhia Paulista de Estradas de

Ferro.

Os individuos citados sdo alguns exemplos entre tantos que fizeram carreira na
Companhia e atuaram no Paulista de Jundiai. Entre os cerca de cem membros que

compuseram o quadro do clube na sua primeira fase, todos eram ferroviarios'’2, o que,

164 _anna, 2016, p. 540

185 Mais uma vez, a consulta pode ser feita em http://www.rioclarofc.com.br/ . Acesso no dia 21/05/2018.

166 Mina, 2017, p. 88

167 |bidem, p. 62

188 |_anna, 2016, p. 540

169 Idem

170 Lucato (2002, p. 87-88) cita que Thomas A. Scott teria feito palestras em Campinas em 1901 para
ensinar as regras do esporte bretdo. Além disso, o autor coloca que o primeiro presidente do Paulista, John
Lewis Jones, apontava Scott como uma referéncia em termos do conhecimento sobre as regras do jogo (p.
25).

11 Lucato, 2002, p. 23; p. 87-90

172 _anna, 2016, p. 538
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por si sO, ja comprovaria o papel do clube enquanto alternativa de lazer para os
empregados da estrada de ferro, conforme exposto no capitulo anterior.

Como forma de aprofundar a andlise, foi feito um levantamento de alguns nomes
em comum entre 0s documentos do Paulista F.B.C. e 0 Banco de Dados Ferrovia, Cidade
e Trabalhadores, a conquista do Oeste (1850-1920), organizado por Lanna (2016), que
traz dados da passagem profissional de diversos trabalhadores da Companhia Paulista de
Estradas de Ferro. A tabela 3.1, presente no anexo ao capitulo 3, mostra o resultado desta
comparacgdo, apresentando elementos como ano e cargo de entrada, data e motivo de
saida, assim como o papel desempenhado no clube. Infelizmente, ndo foi possivel incluir
informacdes de salarios e cargo ao final da passagem pela empresa, pois poucos foram o0s
funcionarios identificados com este tipo de informacdo em seus prontuérios. Por Gltimo,
€ necessario reforcar que se optou por construir a tabela 3.1 com apenas 22 empregados,
por conta do enorme volume de prontuarios (cerca de dois mil) e nomes citados nos
arquivos do Paulista (centenas), de forma que o esfor¢o necessario para combinar todas

informagdes seria colossal — isso sem considerar a identificagdo de homénimos.

Finalmente, a tabela 3.1 sugere que boa parte dos membros da equipe se encaixava
no quadro descrito no Capitulo 2. Trata-se de pessoas que ingressaram jovens na ferrovia,
muitas vezes na condicdo de aprendiz, e que passaram décadas sob servi¢co da mesma
empresa, comecando em cargos baixos e ascendendo gradualmente dentro da estrutura
ocupacional da estrada de ferro. Desta forma, podemos identificar o carreirismo como a

principal caracteristica deste grupo selecionado.

Outro elemento que a analise dos prontuérios funcionais dos trabalhadores da
Paulista traz & tona é a presenca de pais e filhos tanto na Companhia como no clube. E o
caso de Sydney Normanton'’3, cujo pai, John (ou Jodo) Normanton, havia participado do
primeiro embate do Jundiahy contra a Lapa em 1903 e, mais tarde, tornou-se socio

honoréario da agremiagdo. Outro exemplo, que desta vez ndo consta na tabela, é o do Sr.

173 Cp. 75.4-144, prontuario 2648, ficha 766. Arquivo Geral da FEPASA, Banco de Dados Ferrovia, Cidade
e Trabalhadores, a conquista do Oeste (1850-1920).
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Conrado Féelkel, que se tornou sécio honorario do Paulista em 19161 e cujos filhos,
Arnaldo!”® e Conrado Janior'’®, trabalharam a vida inteira na Companhia Paulista.

Enfim, o ponto mais importante a ser apreendido acerca de todos esses casos ndo
se restringe ao fato de que todos os individuos mencionados eram ferroviarios e boleiros,
mas que a relagao deles com a Companhia Paulista era profunda e duradoura, muitos deles
tendo tido a empresa em questdo como Unica empregadora durante toda vida profissional.
Os exemplos dados séo de pessoas que realmente fizeram carreira na Paulista e que, deste
modo, compuseram a “familia ferroviaria”, em acordo com o que ja foi mencionado ao

longo deste trabalho.

Sendo assim, ndo surpreende o fato de que muitos intercalaram (as vezes até
superpuseram) periodos de atividade no Paulista F.B.C., no Rio Claro F.B.C., no Grémio
Recreativo da Paulista e em outras agremiacdes ligadas aos ferroviarios, pois todas estas
entidades eram bracos de uma mesma conformacéo social e empresarial. A categoria dos
trabalhadores da estrada de ferro, cuja relagdo com a Companhia Paulista possuia tragos
marcadamente paternalistas, foi se organizando de maneiras muito semelhantes ao longo
dos trilhos do trem nestes primeiros anos do século XX, sempre com um protagonismo

muito saliente da empresa da qual eram funcionarios.

Entre as praticas que demonstravam esta proximidade (que talvez seja melhor
descrita como uma falsa distancia), estava o habito de pedir a empresa ferroviaria que
auxiliasse — leia-se ‘liberasse’ — 0 transporte das equipes de futebol, minimizando, desta
forma, os dispéndios efetuados para a realizagdo de um match®’’. Para ilustrar o caso do
Paulista, temos a seguinte carta (que pode ser vista conforme o documento original na
imagem 3.17), enviada em maio de 1915 ao sr. Alfredo Williams, chefe de Locomocéo

da Companhia Paulista de Estradas de Ferro em Jundiai:

“llm® Sr. Alfredo Williams
D.D. Chefe de Locomocéao

174 Livro de Oficios do Paulista Foot Ball Club - 05 jan. 1915 a 13 fev. 1919, p. 383. Oficio enviado no dia
11 de abril de 1916 ao Sr. Conrado Foelkel.

175 Cp. 75.4-56, prontudrio 1403, ficha 338. Arquivo Geral da FEPASA, Banco de Dados Ferrovia, Cidade
e Trabalhadores, a conquista do Oeste (1850-1920).

176 Cp. 75.4-140, prontudrio 2597, ficha 745. Arquivo Geral da FEPASA, Banco de Dados Ferrovia, Cidade
e Trabalhadores, a conquista do Oeste (1850-1920).

177 Mina (2017) cita diversos documentos que mostram que esta pratica também era bastante exercida pelo
Rio Claro F.B.C.
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Desejando os rapazes do PAULISTA FOOT BALL CLUB de que sou
humilde presidente jogar amanh&, em Campinas um match de foot ball com
um dos clubs daquela cidade, venho por esta pedir a V.S. a concessao de um
passe para 11 jogadores, dos quaes 5 os Srs. Jorge Normanton, - Americo
Bertoline, - William Gorst, - José Muller e Antonio Giovanne sdo empregados
nas Officinas, 3 da Locomocgéo os Srs. Dino Siqueira, - Jodo Siqueira e
Octavio de Oliveira e 2 da Contadoria os Srs. Nestor Simdes e Guilherme
Aranha e finalmente 1 que ndo é empregado da Cia. Paulista.

De anteméo agradecido, subscrevo me

De V.S.

Att° Venr e Cr°

Tibdrcio Siqueira

Presidente 178,

Sobre este documento, ressalta-se que o clube ndo esta tdo somente pedindo um
favor a empresa, mas também que a carta faz questdo de justificar o pedido a partir do
fato de que todos os jogadores, com apenas uma excecao, sdo empregados da Companhia
Paulista. E como se a solicitaco fosse feita com base em um raciocinio que praticamente
equipara o servico prestado pelos funcionarios ao favor que a empresa pode agora lhes
conceder. Percebe-se, portanto, que os membros do clube esperavam da companhia o

mesmo tipo de lealdade que eles nutriam por ela.

Outro detalhe interessante a respeito deste oficio é a assinatura por parte do
préprio presidente do Paulista. Isso ndo parece ser ao acaso, uma vez que a esmagadora
maioria das cartas enviadas pelo clube a época era enviada pelo secretario, o sr. Carlos
Cordts'”. E possivel assumir que, em virtude de se tratar de um pedido por um obséquio,
o0 presidente tenha sido acionado com a intencdo de tornar a acdo ‘mais oficial’, como se
o clube estivesse dando a devida atencdo a Companhia, se comunicando com ela através

do seu principal representante.

Enfim, um Gltimo ponto de destaque da carta em questdo é que ela expde os
diversos setores a que pertenciam os jogadores do Paulista. Chama atencdo que a maioria

tem como local de trabalho as oficinas, j& mencionadas como marcos da empresa em

178 ivro de Oficios do Paulista Foot Ball Club - 05 jan. 1915 a 13 fev. 1919, p. 114. Oficio enviado entre
os dias 20 e 29 de maio de 1915 ao Sr. Alfredo Williams.
179 Livro de Oficios do Paulista Foot Ball Club - 05 jan. 1915 a 13 fev. 1919
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Jundiai; da mesma forma, a presenca de funcionarios da Contadoria revela que o clube

também possuia membros que trabalhavam nas se¢des administrativas da ferrovia.

Sobre o destinatéario do oficio, o Dr. Alfredo Williams, é possivel detectar, em
nova correspondéncia enviada pelo clube a ele no dia 20 de setembro de 1918, que o
individuo em questdo foi premiado com o titulo de s6cio honorario do Paulista F.B.C*,
Isso, a principio, poderia ser uma coincidéncia, mas fica claro, através de outras cartas,
que a pratica de saudar dirigentes do alto escaldo da Companhia Paulista de Estradas de
Ferro com titulos de honra era bastante comum. Como ser4 visto adiante, estas honras

tinham muito que ver com os atos de generosidade e favores prestados pelos diretores.

Outro exemplo desta pratica € o do Major Gustavo Storch, que também se tornou
sdcio honorario do Paulista entre 1915 e 19188, mesmo depois de se filiar ao clube no
inicio de outubro de 1915, por indicagdo do Sr. Octavio de Oliveira!®?. O Major Storch
foi diretor do Grémio Recreativo dos Empregados da Companhia Paulista de 1900 até
1928, ano de sua aposentadoria da Companhia Paulista, apds 36 anos como chefe geral
das oficinas em Jundiai'®. Um depoimento do Sr. Jodo Kroiss Janior, ferroviario, a
respeito do Major Storch fornece mais uma demonstracdo de como os diretores da estrada
de ferro também se envolviam diretamente com as organizacdes recreativas e seus

membros:

“homem de pulso forte e de bom coracéo... quando alguem ia pedir-lhe
emprego na Paulista, ele perguntava de cara se o sujeito tocava algum
instrumento. Em caso afirmativo, contratava e mandava tocar na orquestra
do Grémio. Se jogasse futebol ia para o Paulista F.C... quando morria algum

funcionario dava emprego para o filho mais velho da viava &

A fala acima mostra mais uma vez como o paternalismo e a intimidade pessoal
permeavam as relacdes entre patrdes e empregados na Companhia Paulista. Alem do

mais, € de se notar a existéncia de uma preocupacao, pelo lado dos diretores da empresa,

180 |ivro de Oficios do Paulista Foot Ball Club - 05 jan. 1915 a 13 fev. 1919, p. 457. Oficio enviado no dia
20 de setembro de 1918 ao Sr. Alfredo Williams.

181 Livro de Oficios do Paulista Foot Ball Club - 05 jan. 1915 a 13 fev. 1919, p. 458. Oficio enviado no dia
20 de setembro de 1918 ao Sr. Gustavo Storch.

182 Livro de Oficios do Paulista Foot Ball Club - 05 jan. 1915 a 13 fev. 1919, p. 212. Oficio enviado no dia
4 de outubro de 1915 ao Sr. Gustavo Storch.

183 Lanna, 2016, p. 539

184 GREMIO RECREATIVO DOS EMPREGADOS DA CPEF. Comemoragéo dos 94 anos. Jundiai, 1994,
p.17-18, Apud Lanna, 2016, p. 539

74



em incentivar as agremiag0es recreativas dos empregados, incluindo, desta forma, outros

funcionarios nos habitos de lazer da “familia ferroviaria”.

Enfim, entre outros sécios honorarios, podemos citar os srs. Alberto Moreiro,
Conrado Foekel, Williams Knox, Luis Maia e Joio Normanton*®. No entanto, um nome
se destaca pelo apontamento ndo como s6cio, mas como presidente honoréario: o de

Francisco Monlevade.

O Dr. Francisco Monlevade era muito reverenciado por parte dos membros do
Paulista F.B.C. Ocupando o posto de Inspetor Geral da Companhia Paulista, o Dr.
Monlevade era alvo de frequentes bajulacdes pelo clube local. A carta a seguir, cuja
imagem original encontra-se na fotografia 3.18, ilustra como a relacdo paternal dos

funcionarios boleiros era praticamente sintetizada na figura do inspetor geral:

“20 de setembro de 1918

Dr. Francisco Paes Leme de Monlevade

D.D. Presidente Honorario do P.F.B.C.

Nesta,

Realizando-se, no proximo domingo, 22 do andante, a bengam e entrega da
nossa bandeira que a este Club offerecem gentis senhorinhas da nossa elite,
apés 0 que seguir-se-do dois importantes matchs com o Club Athletico
Ipyranga de Sao Paulo, sendo: entre os 20s teams as 14 horas e entre 0s 10s
as 16 horas, vem a Directoria do ‘Paulista’ por meio deste convidar V.S. e
Exma. Familia para assistir a esses actos.

As 20 horas dar-se-a igualmente a inauguracéo de sede social, & Rua S&0
Jose, esquina da Rua Bardo, altos da Casa Nagib.

Agradecendo de antemdo a honra do comparecimento, aproveita o ensejo
para patentear a sua alta estima e verdadeiro apreco.

A Directoria.

Paulista Foot Ball Club

Carlos Cordts

Secretario "8,

185 Livro de Oficios do Paulista Foot Ball Club - 05 jan. 1915 a 13 fev. 1919, p. 458-462
186 |ivro de Oficios do Paulista Foot Ball Club - 05 jan. 1915 a 13 fev. 1919, p. 455. Oficio enviado no dia
20 de setembro de 1918 ao Dr. Francisco Paes Leme de Monlevade.
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A bajulacdo ao Dr. Monlevade pode ser interpretada em duas principais
dimensoes. A primeira aparece pelo lado de compreender que os empregados da estrada
de ferro envolvidos com o clube estavam aliados fielmente aos principios e filosofia da

empresa para a qual trabalhavam?®’.

Além disso, pode-se destacar que a subserviéncia dos boleiros pode ser movida
também pelo interesse de manter o fluxo de favores concedidos pela Companhia Paulista,
conforme descritos anteriormente. Neste ponto, vale a pena mencionar um dos exemplos
mais emblematicos de como tal dindmica funcionava. O caso em questdo é o da
construcdo do estadio da Vila Leme, iniciada em 1916, adentrando em um periodo de
paralisacdo das atividades do clube para a concentracdo dos esforgos na obra da nova

praca de esportes®®®.

Assim como o Jundiahy F.B.C., o Paulista também havia iniciado praticando suas
atividades desportivas no Bairro da Barreira, permanecendo |4 até o ano de 1913, quando
passaram ao campo localizado na Vila Leme. Em reunido do dia 20 de janeiro de 1915, a
diretoria aprovou a contracdo de um empréstimo no valor 1400 contos de réis para a
compra do terreno, de modo que, a partir do ano seguinte, pudessem ser empecados 0s
trabalhos de murar a area, instalar grades que isolassem o campo do setor da torcida, e

erguer arquibancadas de madeira®.

Para tal missdo, o registro obtido no processo de pesquisa permitiu evidenciar que
a diretoria do clube se valeu de favores para obter os materiais requeridos na obra. O

seguinte oficio (imagem 3.19), do dia 17 de abril de 1916, explicita a situacao:

“17 de Abril de 1916
a A.Costa & Eugenio
Campinas
Amos e Srs.
Saudacdes.
Os abaixo assignados, diretores do “PAULISTA FOOT BALL CLUB” de

Jundiahy, associacdo composta de empregados da Companhia Paulista e de

187 Essa conclusdo se acentua quando se considera que o inspetor geral havia sido pivo da grande greve de
1906, quando foram feitas varias dentncias a respeito de seu comportamento autoritario e abusivo - isso
porque fica revelado que, frente a figura polarizadora de Monlevade, os membros do Paulista se colocavam
na posicdo de admiradores e bajuladores.

188 |_ucato, 2002, p. 29

189 |bidem, p. 27
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que é presidente honoréario o Sr. Dr. Francisco de Monlevade, estando no
empenho de construir archibancadas no terreno do Club, que vae ser fechado
amuro de tijolos, vem recorrer a reconhecida gerenrosidade de VV. SS. como
honrados fornecedores que sdo da Companhia Paulista, no sentido de
solicitar-lhes a doacéo de algumas toras de madeira de lei, que poderao ser
despachadas frete a pagar, para que sejam desdobradas em taboas de que
muito precisam. Desde j& agradece a directoria esse valioso auxilio de
VV.SS. esperando merecer-lhes o favor de uma resposta.

Com a mais alta estima e considerac¢éo nos subscrevemos de VV.SS.

Attos Vens e Cros.

Tiburcio Siqueira — presidente

Jose Mantilla — vice

Carlos Cordts — 1° secretario "1°°

Cartas semelhantes foram enviadas no mesmo dia a outros parceiros comerciais
da Companhia Paulista, nomeadamente os senhores Antonio do Valle, a quem se solicitou

a doagdo de madeira®®?, e Francisco Biancalana, a quem o pedido foi por tijolos®®,

Sobre estas correspondéncias, pode-se extrair o fato bastante relevante de que o
clube se valia das ligacdes da estrada de ferro para solicitar vantagens e favores. Além
disso, a evocacao da figura central da empresa é emblematica - a men¢do ao poderoso Dr.
Francisco Monlevade revela que a equipe utilizava uma tatica personalista também na
abordagem a estes fornecedores, empregando um tom ao mesmo tempo cordial e

intimidador.

O nome do Dr. Monlevade surge também em outros momentos da saga pelos
materiais necessarios para erguer o estadio da Vila Leme. As conversas com o Sr. Antonio
do Valle, por exemplo, se estendem por conta da inicial recusa do empresario em prover
amadeira solicitada. Como mostra o oficio a seguir (imagem 3.20), enviado meses depois
do primeiro pedido, o nome do Inspetor Geral é invocado novamente de uma forma

intimidadora:

190 |ivro de Oficios do Paulista Foot Ball Club - 05 jan. 1915 a 13 fev. 1919, p. 290. Oficio enviado no dia
17 de abril de 1916 aos Srs. A. Costa e Eugénio.

191 Livro de Oficios do Paulista Foot Ball Club - 05 jan. 1915 a 13 fev. 1919, p. 291. Oficio enviado no dia
17 de abril de 1916 ao Sr. Antonio do Valle.

192 ivro de Oficios do Paulista Foot Ball Club - 05 jan. 1915 a 13 fev. 1919, p. 292. Oficio enviado no dia
17 de abril de 1916 ao Sr. Francisco Biancalana.
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“Jundiahy, 4 de Dezembro de 1916

[1lmo. Snr. Antonio do Valle

Amo. e Snr.

Sciente por comunicacéo verbal de V.S. de que ndo pode fornecer a esta
Club a madeira pedida e de que esta V.S. disposto a fazer um donativo em
dinheiro em vez de enviar a dita madeira, vimos a presenca de V.S. para
declarar-lhe que também aceitaremos o donativo em tijolos.

Temos que fazer o fecho do terreno do Club, para o que vamos empregar
cerca de 30.000 tijolos. Assim, aceitaremos qualquer quantidade que a
generosidade de V.S. nos quizer conceder.

Aguardamos o favor de s/ resposta, informando a quantidade que vai
mandar, pois precisamos pedir ao Snr. Dr. Monlevade autorisacdo para o
despacho em servigo.

Com estima e consideracao, subscrevo-me

De V.S.

Atto. Vnr. E Obmo-

Tiburcio Siqueira

Presidente 1%,

Mais uma vez, observa-se que o clube tinha ndo apenas a esperanca de poder
contar com a prestacdo do favor pelo destinatario, como ainda se desdobrava para, em
comunicacdo com o Dr. Monlevade, obter da Companhia Paulista facilidades no
transporte do material doado. O esforco em duas frentes, por fim, rende frutos e um

acordo é atingido com o Sr. Antonio do Valle nos meses seguintes (imagem 3.21):

“9 de Fevereiro de 1917

Antonio do Valle

Amo e Sr.

Cordeaes saudacdes.

De conformidade com as instrucgdes de V.S. no sentido de conseguirmos do
Exmo Sr. Dr. Inspetor Geral o despacho de um vagéao de tijolos (despacho
esse E.S.C.) que V.S. tdo generosa e bondosamente concedeu ao Paulista

Foot Ball Club, temos nos entendido com S. Excia. Nesse sentido, obtendo

193 Livro de Oficios do Paulista Foot Ball Club - 05 jan. 1915 a 13 fev. 1919, p. 374. Oficio enviado no dia
4 de dezembro de 1916 ao Sr. Antonio do Valle.

78



solucéo favoravel pelo que fornecesse a V.S. um vagéo duplo e que este vagao
seja despachado em servico.

Nestas condi¢cbes comunicamos o facto a V.S. aproveitamos da
oportunidade para manifestar-lhe o sincero agradecimento de todos 0s
socios do PAULISTA e scientifico-lhe que foi V.S. por unanimidade de votos,
considerado seu ‘Socio Honordrio’, homenagem essa muito merecida e que
temos immenso prazer em trazer ao conhecimento de V.S.

Com os protestos da nossa mais alta estima e consideracdo, nos
subscrevemos de V.S.

Amos. Attos. e Sros.

Tiburcio Siqueira, Presidente

Carlos Cordts, 1° Secretario 1%,

Percebe-se que o tom muda ap6és a doacdo do empresario, desta vez
transparecendo reconhecimento e reveréncia em decorréncia do ato. Também fica
confirmado o uso dos cargos honorarios dentro do clube como forma de homenagear
aqueles diretores e parceiros que contribuiram com a agremiagdo e se manifestaram em

favor da pratica desportiva dos ferroviarios.

Todavia, este tipo de manifestagdo explicita, que combina cordialidade com
cobranca, ndo era praticada apenas com parceiros da estrada de ferro. Os préprios
diretores da Companhia eram tratados de forma semelhante, deixando claro que o clube
esperava (e de certa forma exigia) algum auxilio, ou, melhor, uma retribuicdo pelos
servicos. O documento a seguir (imagem 3.22) revela precisamente como se dava esta

expectativa:

“11 de Janeiro de 1917

EXMO Dr. Gabriel Penteado

D.D. Chefe do Trafego da Companhia Paulista

A Directoria do ‘Paulista Foot Ball Club’ desta cidade, estando empenhada
na construcdo de uma ordem de archibancada no seu ground, tem para o

conseguimento desse desideratum appellado para a generosidade de pessoas

19 Livro de Oficios do Paulista Foot Ball Club - 05 jan. 1915 a 13 fev. 1919, p. 377. Oficio enviado no dia
9 de fevereiro de 1917 ao Sr. Antonio do Valle.
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bondosas, dentre as quaes se destacam os dignos Administradores da
Companhia Paulista.

Assim e que o Exm. Sr. Dr. Monlevade, seu presidente honorario e os Exms.
Snrs. Dr. Alberto Moreira e Alfredo Williams a teem auxiliado, o primeiro
fazendo-lhe doacéo de madeira e isentando-a de fretes; o segundo doando-
Ihe diversos dormentes e o ultimo mandando desdobrar nas officinas varios
toros de peroba.

Escudada na boa vontade demonstrada por esses distinctos cavalheiros e
convicta de que da generosidade de V. Exia é dado esperar a mesma boa
vontade, vem a Directoria pedir Ihe seja feita a cessdo por preco 0 minimo
possivel e pede o obséquio de informar qual serd, de 10 encerados velhos de
que precisa para a coberta de ditas archibancadas.

Aguarda o favor de sua resposta que de antem&o muitissimo agradece.

Pela Directoria

Tiburcio Siqueira, presidente

Carlos Cordts — Secretario 1.

A carta mostra abertamente a expectativa que os membros do Paulista tinham para

com os diretores da Paulista, contando com sua boa vontade e recursos.

Como um todo, a narrativa da construcdo do estadio da Vila Leme é bastante
elucidativa sobre como se dava a relacao entre a agremiacao desportiva de trabalhadores
da Companhia Paulista e seus empregadores, incluindo também os parceiros comerciais
da empresa. O paternalismo, traco marcante das relacdes de trabalho nas estradas de ferro,
aparece nas correspondéncias de uma forma evidente, seja nos sinais de bajulacdo e
gratiddo, ou na prépria esperanca e cobranca que os ferroviarios tinham com a
generosidade de seus superiores. A situacdo desenhada reflete uma combinacéo entre os
conceitos de contribuicdo e retribuicdo, como se o servi¢co dos funcionarios fosse além do
ambito profissional e se esperasse o mesmo dos patrdes. De fato, as agdes “bondosas”

mostram que a reciproca também era realizada.

O cendrio descrito ajuda a consolidar a no¢do e a importincia da “familia

ferroviaria”, em que as relagcdes de trabalho eram complementadas por uma faceta de

19 Livro de Oficios do Paulista Foot Ball Club - 05 jan. 1915 a 13 fev. 1919, p. 375. Oficio enviado no dia
11 de janeiro de 1917 ao Sr. Gabriel Penteado.

80



intimidade pessoal, através da qual era edificada a relagdo do clube com a ferrovia. A
fidelidade é o ponto central do elo estabelecido, e fica evidente que, pelo lado dos
membros do Paulista, o entendimento era de que este aspecto deveria ser exercido e
preservado pelas duas partes da relacdo. As demonstracGes de cobranca e intimidacao
confirmam, nesse sentido, tal entendimento, trazendo a superficie o carater dibio que a
ligagdo concomitantemente profissional e pessoal poderia assumir, indo tanto no sentido

da afeicdo como da hostilidade.

E neste contexto, portanto, que o Paulista F.B.C. fechou as portas do inicio de
1917 até meados de 1918, dedicando-se as obras do seu novo estadio. A inauguracao da

praca se deu em 23 de junho de 1918, em partida contra o Corinthians Jundiahyense.

No ano seguinte, o Paulista se filiou a Associacdo Paulista de Esportes Athleticos
(A.P.E.A)), iniciando uma era vitoriosa para o clube. J& em 1919, o clube venceu o
Campeonato do Interior organizado pela A.P.E.A., feito que se repetiu na edicdo® de
19217, A imagem 3.23 traz a equipe camped de 1921, posando em frente ao troféu
conquistado. Infelizmente, ndo foi possivel identificar os nomes de cada um dos jogadores
presentes na foto, mas sabe-se que o Paulista foi campedo naquele ano jogando com:
Waldemar, Lilo e Jimmy; Candao, Virgilio Bruce e Picchi; Favaretto, Lamaneres, Batata,
Camargo e Minguta. Observando a fotografia, percebe-se também que, dos onze atletas,
apenas um é negro; trata-se do centroavante Camargo, penultimo agachado, da esquerda

para a direita.

Camargo, assim como Tatu, Batata e Lamaneres, marcou época no Paulista, sendo
um dos principais jogadores daqueles anos vitoriosos. O atacante negro ganhou da torcida
o apelido de “Gigante de Ebano”, e se notabilizou por ser um dos grandes artilheiros da
equipe!®®. A imagem 3.24 traz o registro de Lamaneres e Camargo juntos, vestidos com

o uniforme do Paulista F.B.C.

O jogador Camargo também esteve envolvido em um episddio que revela uma
interessante pratica do clube. Em reunido do dia 21 de janeiro de 1922, ficou deliberado
que, em virtude de uma lesdo sofrida pelo atleta enquanto defendia a equipe, contusdo

que o impediria de trabalhar por 13 dias, o clube pagaria ao desportista o valor equivalente

19 A edicdo de 1921 s6 foi finalizada ja no ano de 1922, como era comum acontecer até décadas mais
recentes.

197 Lucato, 2002, p. 31-32

198 |hidem, p. 37-38
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aos dias de servico perdidos!®®. Isso denota a forma como a agremiacéo lidava com um
impasse resultante da divisdo do tempo dos membros, que eram atletas apenas no tempo

livre, tendo uma outra profissdo fora dos gramados.

Cabe observar que dos jogadores mencionados, identificou-se dois na tabela 3.1,

nomeadamente Jimmy (Jayme Chittenden) e Tatu (Attilio Bragantini).

Em 1922, o Paulista reformou o campo da Vila Leme, contando novamente com
aajuda da Companhia Paulista, conforme evidenciado pelo oficio a seguir (imagem 3.25):

“Jundiahy, 5 de abril de 1922.

Exmo Snr. Dr. Francisco Paes Leme de Monlevade

Dignissimo Inspector Geral da Companhia Paulista,

NESTA,

Tenho a honra de acusar recebimento do officio de D. Exc. communicando
haver a digna Directoria da Companhia Paulista concedido gratuitamente o
material destinado a melhoria da nossa praca de esportes, cujo pedido a ella
fora encaminhado por V. Exc.

O Paulista Foot-ball Club agradece de joelhos a concessdo de um favor tao
relevante sem o qual ndo lhe seria permittido levar avante os projectados
melhoramentos que lhe virdo dar uma posi¢cdo de destaque e de verdadeiro
brilho no esporte do interior. A V. Exc. tdo solicito em atender a esse pedido,
por elle se interessando com a boa vontade que caracterisam todos 0s actos
da maior gldéria da engenharia brasileira e que por felicidade nossa
superintende os destinos desta grande empreza, a nossa gratidao.

Aproveitamos 0 ensejo para levar ao conhecimento de V. Exc. que apoés
luctas memoraveis, nas quaes sempre triumphamos, pois ndo perdemos um
sO jogo, acabamos de conquistar mais uma vez o titulo de Campedo do
Interior do Estado de Sdo Paulo, distinccdo maxima que o esporte concede
ao Club que mais se distingue. E para honra da empreza a que pertencemos
e de quem tiramos o nome, essa distinccdo coube a nds, como justa
recompensa a tantos exforcos despendidos.

Respeitosas saudacoes,

199 Livro de Atas do Paulista Foot Ball Club - 21 jan. 1922 a out. 1941, p. 1.
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Presidente. 200,

A carta traz a lume diversos elementos que ilustram bem a relacdo estabelecida
entre o Paulista F.B.C. e a Companhia Paulista de Estradas de Ferro. Em primeiro lugar,
revela-se que a pratica da empresa de ceder materiais para o clube é continuada, néo se

limitando ao periodo da primeira construcdo do estadio.

Outro aspecto que se nota € a intensidade dos agradecimentos e elogios, feitos
com o uso de expressoes fortes e incomuns, tais como “agradece de joelhos” ¢ “a maior
gloria da engenharia brasileira”. E dificil ndo extrair do uso destes termos um cunho
exageradamente enaltecedor da Companhia, a0 mesmo tempo que se evidencia uma

valorizagéo exacerbada do ato comunicado pelo Dr. Monlevade.

Além disso, é necessario apontar que, no trecho em que o clube informa da
conquista do titulo do Interior, é visivel que, de fato, o orgulho da equipe pelo triunfo é
muito grande. Todavia, mais importante ainda € o fato de que o clube estende e impde
essa honra também a Companhia Paulista, quase inferindo que a empresa deveria ter

orgulho de os ter como seus empregados.

E importante notar que, ja nessa época, o Paulista demonstrava dificuldades
financeiras consideraveis, contra as quais diversas medidas foram tomadas. Em reunido
do dia 16 de agosto de 1923, o tesoureiro do clube, Sr. Amadeu Guerrazzi, expos a
situacdo financeira da organizacao; apos isso, foi passada uma lista entre os sécios, com
0 intuito de arrecadar fundos para auxiliar o funcionamento do clube?®!. Medida
semelhante foi tomada no ano seguinte, sendo decidido a 6 de marco a passagem de uma
nova lista, afim de obter a inscricdo e assinatura de pelo menos 50 sOcios que se
voluntariassem a pagar uma mensalidade de 10$000 num intervalo de 5 a 6 meses. A ata
desta reunido também revela que isso se fez necessario porque a receita do Paulista ndo

dava conta de todas as despesas?%2.

Ainda no ano de 1924, a diretoria da agremiacdo resolveu aumentar o valor das

mensalidades, o que valeria para todos os socios que se juntassem ao clube a partir de

200 | ivro de Oficios do Paulista Foot Ball Club - 19 jan. 1921 a abr. 1922, p. 111. Oficio enviado no dia 5
de abril de 1922 ao Dr. Francisco Paes Leme de Monlevade.

201 ivro de Atas do Paulista Foot Ball Club - 21 jan. 1922 a out. 1941, p. 7

202 Livro de Atas do Paulista Foot Ball Club - 21 jan. 1922 a out. 1941, p. 8
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outubro. A nova quantia estabelecida ficou em 5$000, abrindo-se excecdes para aqueles
que ndo pudessem arcar com o valor — nestes casos, cobrar-se-ia apenas 3$0002%2,

A situacdo financeira fragil prossegue nos anos seguintes, registrando-se novas
listas de contribuicdes pontuais?®, mas que ndo parecem ser suficientes. Da mesma
forma, as partidas também ndo conseguem angariar fundos, muitas vezes resultando em
déficits para o clube. O jogo contra o S.C. Internacional, de Séo Paulo, realizado em 1°
de fevereiro de 1925, por exemplo, teve renda de 211$500 e despesas na quantia de
545%900, resultando em um prejuizo de 334$400. Curiosamente, no dia seguinte a
realizacdo desta partida, a diretoria decidiu distribuir ingressos permanentes para cerca
de 20 individuos, a maioria dos quais eram ou diretores da Companhia Paulista ou
membros mais antigos do clube — destaca-se a presenca do Dr. Francisco Monlevade e do
Dr. Jayme Cintra na lista dos beneficiados?®. O Dr. Jayme Cintra, alias, ocupava, a época,
0 posto de chefe de locomogdo na Companhia Paulista?®.

Dadas as dificuldades do clube, a Companhia volta a auxiliar o Paulista em mais
uma reforma do estadio da Vila Leme, desta vez em 1928, cooperando com a instalacéo
do primeiro sistema de iluminacdo elétrica®®’. A reinauguragio se deu em jogo contra a

Ponte Preta.

Na década de 1930, observou-se uma interessante tentativa de fundir o Paulista
F.B.C. com o Grémio Recreativo dos Empregados da Companhia Paulista e com a Banda
Paulista. O primeiro esforco foi feito em 1934, mas acabou rejeitado em assembleia. Uma
nova investida, realizada em 1936, aprovou a fusdo entre as agremiacgdes, criando o
Grémio Paulista; a associacdo, no entanto, teve vida curta, acabando em 1938, quando
foram restaurados os grupos originais em decorréncia de tensfes e desacordos entre as
partes ao longo dos dois anos?®®. O episddio, entretanto, serve para ilustrar a proximidade
que as organizacOes recreativas dos ferroviarios mantinham entre si, atendendo a uma
demanda comum de um mesmo publico. N&o a toa, ja foram mencionados neste capitulo
alguns individuos que tiveram participacdes em mais de uma das agremiacfes em

questao.

203 Livro de Atas do Paulista Foot Ball Club - 21 jan. 1922 a out. 1941, p. 12
204 Livro de Atas do Paulista Foot Ball Club - 21 jan. 1922 a out. 1941, p. 16
205 ivro de Atas do Paulista Foot Ball Club - 21 jan. 1922 a out. 1941, p. 17
206 Mina, 2017, p. 62
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208 1hidem, p. 44
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E importante colocar que, no periodo em questdo, o Paulista concentrou seus
esforcos nos campeonatos amadores locais, tendo se consagrado 9 vezes campedo
Jundiaiense nas décadas de 1930 e 19402%, Nesta época, uma prética que era realizada
com frequéncia era a transferéncia de funcionarios da Companhia Paulista de diferentes
locais do interior para Jundiai, motivada pelo talento do empregado com a bola no pé.
Lucato (2002) explica em melhores termos:

“Com o grande apoio que os diretores da ferrovia davam ao clube, era
bastante comum o time receber reforcos de outras localidades por onde se
espalhava a rede férrea da Cia. Paulista. Se havia algum bom jogador no
interior do estado e este pertencesse aos quadros da empresa, era logo
convidado a jogar no Paulista, tendo, para isto, sua sede de trabalho
transferida para Jundiai. Caso néo fosse ferroviario, entéo era admitido pela
empresa, que, assim, viabilizava a formacéo de equipes cada vez melhores

para representar a cidade nos campeonatos. "#°

A descricéo feita pelo autor nos permite compreender que a relacdo do clube com
a empresa se dava de tal forma que os proprios diretores da firma se interessavam em
favorecer a agremiacdo de empregados. Evidentemente, os favores ndo eram concedidos
apenas a pedido da equipe, mas também por vontade propria dos superiores, 0 que
explicita como a Companhia tinha sim interesse em estimular a pratica do esporte bretdo
no circulo dos funcionéarios. Mais do que isso, a estrada de ferro tinha uma preocupacéo
com o nivel competitivo da esquadra homénima, levando a ela os individuos que se

destacassem no exercicio do ludopédio.

Um exemplo desta préatica é o do jogador Emilio Trevisan, de origem francesa e
argentina, cujo retrato encontra-se na imagem 3.26. Trevisan jogou no Paulista entre 1935
e 1939, tendo trabalhado na Companhia Paulista neste mesmo periodo. Apds um breve
regresso a Argentina, o atleta retornou ao Brasil em 1943, passando a atuar pelo Guarani
de Campinas. Uma vez no clube campineiro, recebeu uma proposta para jogar no Rio

Claro F.C., que aceitou sob a condicédo de ser novamente contratado pela ferrovia. Vestiu

209 |_ucato, 2002, p. 45
210 1hidem, p. 55-56
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a camisa da equipe de Rio Claro por alguns anos, apds os quais foi transferido para

Jundiai, voltando a atuar pelo time ferroviario local?!.

Este tipo de préatica durou até o final da década de 1940, quando se realizou um
movimento chave para a historia do clube. Em 1948, com a criacdo da Lei do Acesso pela
Federagao Paulista de Futebol, regra que criava a chamada ‘2* Divisdo de Profissionais’
no estado, o Paulista de Jundiai adentrou no profissionalismo?!2, Este, no entanto, ja havia
sido adotado em outras partes de Sdo Paulo, a comecar pela capital, onde alguns clubes
aderiram & nova configuragdo ja em 193323, Para muitos clubes do interior, tal estratégia
s0 se tornaria uma realidade na década de 1940, havendo outros casos como o do Paulista,

que se firmou somente a partir da Lei do Acesso de 1948.

Para 0 Galo de Jundiai®**, a mudanca do status do clube, de amador para
profissional, significou uma importante transformacg@o na medida em que modificou a
condicao de seus jogadores, que a partir de entdo deixaram de ter ligacdo com a ferrovia.
Conforme Lucato (2002):

“O Paulista, que até entao era apenas representante de ferroviarios da Cia.
Paulista, torna-se, no profissionalismo, representante de toda Jundiai. /.../
Durante seus primeiros 40 anos, o Paulista FC foi um clube muito
identificado com a familia ferroviaria, sendo suas equipes, na maior parte,
constituidas por funcionarios da extinta Cia. Paulista de Estradas de Ferro,

se ndo, pelo menos, por atletas da propria cidade. %

O trecho acima mostra como houve uma alteracéo relevante no significado do
clube a partir de 1948: a adocdo do profissionalismo evidentemente cria uma distancia
entre a ferrovia e o clube de futebol. Entretanto, é fundamental apontar que a mudanca
para o profissionalismo ndo representa uma cisdo entre as duas partes, mas sim um
afastamento. Ha de se recordar, também, que a situacdo econémico-financeira das
ferrovias ja era bastante delicada na época, de tal forma que, inevitavelmente, as

condicdes em que se encontravam o clube e a empresa eram bem diferentes em relacao

211 |_ucato, 2002, p. 61-63

212 1bidem, p. 51

213 Negreiros, 1998, p. 109

214 Apelido pelo qual o Paulista é conhecido.
215 |_ucato, 2002, p. 51-56
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as primeiras décadas do século. Ndo é de se admirar, portanto, que a ligacdo ndo

permanecesse como fora originalmente.

O exemplo que mais ilustra o contraste que se estabeleceu na metade do século
XX em relacdo as décadas anteriores é o da construcao do novo estadio do Paulista, cujas
obras se iniciam em 1953%!%, Se a cancha da Vila Leme foi construida se utilizando de
materiais fornecidos pela ferrovia, seus diretores e parceiros comerciais, conforme
discutido anteriormente, a praca do Jardim Pacaembu foi erguida com recursos escassos,
reunidos pouco a pouco com bastante esforgo. Isto ndo significa dizer que a Companhia
Paulista ndo participou da obra — pelo contrario, o entdo presidente da empresa, Dr. Jayme
Cintra, enviou cerca de vinte funcionéarios da firma para trabalharem na construgédo do

estadio, enquanto esta durou. Entre estes trabalhadores, estava o ex-jogador Trevisan?!’,

N&o obstante, a obtencdo dos materiais so foi possibilitada por diversas acoes as
quais acabavam tendo escalas muito menores do que as doagdes recebidas no erguimento
da Vila Leme. Entre essas acdes, podemos destacar a venda de cadeiras cativas para a
compra de concreto?!®, material que seria utilizado para as arquibancadas que rodeariam
o gramado, ¢ a ‘Campanha do Tijolo’, realizada em parceria com a Radio Santos
Dumont?®®, Esta campanha tinha o intuito de arrecadar tijolos através do auxilio de

torcedores e moradores de Jundiai. A foto 3.27 retrata uma cena desta acéo.

Outra iniciativa tomada para juntar 0s recursos necessarios para o novo estadio foi
a realizacio de amistosos com equipes grandes da capital. A época, também se criou uma
cooperativa de jogadores do Paulista com o objetivo de atravessarem juntos 0 momento
de dificuldade financeira que o clube vivia em virtude do direcionamento de fundos as
obras no terreno do Jardim Pacaembu. A cooperativa durou menos de dois anos, se

mantendo t4o somente entre 1955 e 1956%%°,

Finalmente, em 30 de maio de 1957, o novo estadio foi inaugurado em partida
contra a S.E. Palmeiras, vencida pela equipe jundiaiense por 3 a 1. Na ceriménia de

inauguracdo, foram homenageados antigos jogadores e diretores da Companhia

216 |_ucato, 2002, p. 72
27 1bidem, p. 62-63
218 |dem

219 1bidem, p. 60

220 1hidem, p. 74
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Paulista??!. Em especial, um enorme tributo foi feito ao entdo presidente da empresa, Dr.

Jayme Cintra, cujo nome foi utilizado para batizar a recém construida cancha.

Este ato de reveréncia é absolutamente emblematico sobre como as relacoes entre
a ferrovia e o clube se desenrolaram ao longo do tempo, simbolizando também as
mudancas que a historia ferroviaria e futebolistica de Jundiai testemunhou. A atribui¢do
do nome do campo ao maior diretor da estrada de ferro em Jundiai € mais uma prova
inconteste de como o paternalismo sobreviveu a tantas décadas de bola rolando. Por mais
que a empresa tivesse se distanciado temporalmente do seu auge, e os jogadores do
Paulista ndo possuissem mais a mesma vinculacao profissional com a empresa, as raizes
da agremiacao desportiva permaneceram e, é possivel dizer, se mantém até hoje de certa
forma, na medida em que o clube ainda manda seus jogos num estadio cujo nome faz

referéncia a uma antiga autoridade ferroviaria.

E notavel que o estadio Dr. Jayme Cintra € um enorme marco para a era do
profissionalismo do Paulista F.C. Sua constru¢do encarnou diversos elementos que
representam as mudancas ocorridas na configuracéo do clube e da ferrovia, em especial
quando comparada com o0 erguimento do campo antecessor. Mais do que isso, 0 que
ocorreu é que a cancha foi o palco para as décadas seguintes de atividade do Paulista, de
forma que conforme os anos foram se passando, e a distancia entre o clube e a Companhia
Paulista aumentando, ela se consolidou como uma ponte entre a era do amadorismo e do

profissionalismo e entre os tempos do time ferroviario e do time profissional.

O que se observou a partir do fim da década de 1950 foi um Paulista que
desenvolvia vida propria e independente, enquanto a Companhia enfrentava uma situacao
bastante diversa daquela do comeco do século XX, enfrentando dificuldades e havendo
perdido boa parte de seu protagonismo. Esse retrato fica ainda mais fidedigno a realidade
historica quando relembramos que, conforme pontuado no Capitulo 1, a Companhia
Paulista foi a Gltima grande empresa ferroviaria a ser estatizada, processo que ocorreu em
1961.

Mesmo ap0s esta gradual separacdo, a equipe conseguiu construir uma trajetoria
cheia de conquistas, incluindo a facanha do historico acesso a primeira divisdo de forma

invicta, em 1968 (Imagem 3.28). A equipe, entdo, passou uma década na elite do futebol

221 |_ucato, 2002, p. 73
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paulista, sendo rebaixada em 1978222 - a volta a primeira divisio ocorreu em 1986, desta

vez durando apenas dois anos.

E importante salientar que, durante todo esse periodo, o Paulista acumulou
grandes dificuldades financeiras, que foram gradualmente se agravando. Na década de
1990, com a equipe ja na terceira divisdo estadual, a situagdo critica culminou com a
associacdo da agremiacao a empresa Lousano, adotando um modelo de co-gestdo muito
comum a época. A parceria rendeu frutos em campo, com o acesso a Série A2 em 1995 e
a conquista da Copa S&o Paulo de Juniores em 1997. O vinculo com a Lousano, todavia,
foi desfeito ja em 1998. O Paulista, entdo, se associou a outra empresa, a Parmalat, mais
uma vez em uma administracdo conjunta. Com a alianca, a equipe mudou de nome e se
tornou o ‘Etti Jundiai’, o que a permitiu acumular tacas, como a Copa Estado de S&o
Paulo de 1999, a Série A2 do Campeonato Paulista e a Série C do Brasileiro, estas duas
em 2001. Em 2002, a saida da Parmalat definiu uma nova era do clube em que, apds um
ano sob o nome de ‘Jundiai Futebol Clube’, a organizagdo voltou a se chamar ‘Paulista

Futebol Clube’, conforme definido em votagdo feita com participagdo dos torcedores??3,

Mesmo sem parceiros de gestdo, o Paulista conseguiu seguir uma trajetoria de
ascensdo, chegando ao vice do Campeonato Paulista em 2004 e a historica conquista da
Copa do Brasil de 2005 (imagem 3.29), seguida pela curta, mas memoravel, participacao
na Libertadores de 2006, na qual a equipe derrotou o tradicionalissimo River Plate da
Argentina no Jayme Cintra. No entanto, os anos que se seguiram foram de uma nova
derrocada, a qual persiste até o ano presente, de 2018, em que o Paulista disputa a Série
B (4? divisdo) do Campeonato Paulista, buscando retomar espaco nas prateleiras mais

altas do futebol do estado.

A trajetdria do Paulista F.C. dos anos 1990 para cé ilustra bem as dificuldades por
que passam 0s times do interior nos tempos atuais. Mesmo com toda a tradicdo e
torcedores leais que os cercam, os clubes de futebol acabam muitas vezes alcancando um
alto nivel competitivo somente com injecdes de recursos feitas por empresas de fora do
meio futebolistico. Conforme este capitulo procurou demonstrar, é evidente que a relacdo
recente com o mundo empresarial ndo é comparavel a conexdo que havia com a

Companhia Paulista de Estradas de Ferro na primeira metade do século XX. Afinal, essas

222 |_ucato, 2002, p. 92
223 A trajetoria recente do clube é relatada na breve secdo de histéria presente no site oficial do clube.
Disponivel em http://paulistafutebol.com.br/o-clube/ , acesso em 07/05/2018
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parcerias comerciais modernas sdo pautadas por prioridades financeiras e publicitérias
que buscam, via desempenho e conquistas, dar visibilidade ao clube e & marca associada.
O antigo vinculo com a Companhia Paulista, por sua vez, estava ligado ao paternalismo
e controle exercido pela empresa sobre seus empregados, assim como as relacdes pessoais

cultivadas entre os funcionarios e seus patrdes.

Esperamos que os documentos coligidos e a narrativa construida a partir deles ao
longo deste trabalho monogréfico tenham sido suficientes para atestar que, enquanto
durou a referida inter-relacdo, a ferrovia praticamente apadrinhava a agremiacao
desportiva, incentivando ativamente a organizacdo e pratica do futebol, mantendo
também um interesse préprio em estender seu controle para o tempo livre de seus
funcionarios. Desta forma, os valores da empresa puderam ser estendidos para o lazer dos
empregados, de modo a fortalecer a ‘“familia ferrovidria”, cujas raizes estiveram
profundamente intrincadas ao longo da histéria do Paulista, sofrendo os primeiros
contratempos com a adocdo do profissionalismo em 1948, sem jamais se perder
completamente, mesmo com o derradeiro afastamento entre o clube e a estrada de ferro

ao longo da segunda metade do século XX.

O Paulista de Jundiai, portanto, acabou permanecendo como herdeiro dos tempos
em que a cultura ferroviaria prosperou no estado de Sao Paulo. Ele carrega consigo até os
dias de hoje o legado de sua historia, a qual foi fundada, construida e consolidada pelas

méos, ou melhor, pelos pés dos ferroviarios da Companhia Paulista.
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Anexo ao Capitulo 3

Tabelas

Tabela 3.1

Membros do Paulista F.B.C. na Companhia Paulista de Estradas de Ferro

Nome Ano de Admissdo 1° Cargo Ano de Saida  Anos de empresa  Motivo da Saida  Posicdo no Paulista F.C.B.
Adédo Gray 1888 Ajustador 1931 43 Aposentadoria Jogador
Accacio Simoes 1891* nic 1923 32 Aposentadoria Jogador / 2° Tesoureiro
Melchior Almeida 1891 Aprendiz de ajustador 1932 41 Demisséo 1° Tesoureiro
Gustavo Storch 1892 Chefe de oficinas 1928 36 Aposentadoria Sécio Honorério
José Mantilla 1895 Rebitador 1923 28 Aposentadoria Tesoureiro
Alfredo Ehrahrdt 1896 Fundidor 1924 28 Aposentadoria Sécio
Olympio Arruda 1896 Praticante escriturario 1929 33 Aposentadoria Sdcio
Tiburcio Siqueira 1896 Escriturario 1928 32 Aposentadoria Presidente
Nicomedes Corréa 1900 Aprendiz de fundidor 1950 50 Apos. Especial Jogador / 'Syndicancia'
Frederico Fuller 1901 Aprendiz de ajustador 1949 48 Aposentadoria Jogador / Captain
Luiz Maia 1901 Modelador 1926 25 Falecimento Sécio Honorério
Americo Bertolini 1903 Chefe de turma 1949 46 Aposentadoria  Sécio / Vice Diretor Esportivo
Carlos Cordts 1904 Mensageiro 1939 35 Aposentadoria 1° Secretério
Amadeu Giannasi 1906 n/c 1949 43 Aposentadoria Sécio
Sydney Normanton 1907 Aprendiz de ajustador 1949 42 Aposentadoria Sécio
Carlos Elg 1908 Aprendiz de torneiro 1949 41 Aposentadoria Jogador / S6cio
Jayme Chittenden 1910 Aprendiz de ajustador 1949 39 Aposentadoria Jogador
Henrique Beisiegel 1912 Aprendiz de ajustador 1949 37 Aposentadoria Sécio
Waldemar de Godoy 1912 nic 1945 33 Falecimento Sdcio
Augusto Maia 1913 Aprendiz de carpinteiro 1949 36 Aposentadoria Sécio
Rosario Bruno 1914 Funileiro 1936 22 Aposentadoria Jogador / S6cio
Attilio Bragantini 1918 Ajudante de ajustador 1949 31 Aposentadoria Jogador / Sécio

* O sr. Accacio Simdes foi contratado originalmente pela Companhia Rio Claro, antes desta ser incorporada pela Paulista

91



Imagens

Imagem 3.01:

Plataforma da Estacgdo Jundiai da CPTM. Registro pessoal.

Imagem 3.02:

Antigo rel6gio na Estacdo Jundiai da CPTM. Registro pessoal.
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Imagem 3.03:

Antiga placa da S.P.R. na Estagdo Jundiai da CPTM. Registro pessoal.

Imagem 3.04:

Avenida
Unido dos
Ferroviarios

Antigo vagdo da S.P.R. no ‘Monumento ao Ferroviario’, em frente a Estac8o Jundiai da CPTM. Registro
pessoal.
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Imagem 3.05:

Prédios do Complexo Fepasa, Jundiai-SP. FONTE: https://cultura.jundiai.sp.gov.br/espacos-
culturais/complexo-fepasa/ , acesso em 18/05/2018

Imagem 3.06:

Galpéo do Complexo Fepasa, Jundiai-SP. Registro pessoal.

94


https://cultura.jundiai.sp.gov.br/espacos-culturais/complexo-fepasa/
https://cultura.jundiai.sp.gov.br/espacos-culturais/complexo-fepasa/

Imagem 3.07:

D e |

Visdo externa de galpdo no Complexo Fepasa, Jundiai-SP. Registro pessoal.

Imagem 3.08:

Visdo externa de galpdo no Complexo Fepasa, Jundiai-SP. Registro pessoal.
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Imagem 3.09:

Trem fora de uso galpdo no Complexo Fepasa, Jundiai-SP. Registro pessoal.

Imagem 3.10:
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Jundiahy F.B.C. e A. A. Unido da Lapa, em frente ao vagéo utilizado como vestiério, 24/06/1903.
FONTE: Acervo de imagens do Centro de Memoria de Jundiai
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Imagem 3.11:

smanhan para Jndhlo::

m  de jogar um malch de foo
a o do
Recrentivo dus o8
Paulista,
cidade

Anuncio do embate entre Jundiahy F.B.C. e A. A. Unido da Lapa. Jornal O Estado de S. Paulo,
23/06/1903. Cedido por Ivan Gottardo

Imagem 3.12:

Reatisaese hoje, em Jundiahy,
um interescastle mafeh de  foo!-
hali, entre os primetros feams da
Associaedn Athlctica da Lapa, des-
ta capitul, © o Jundaby  Foot-ball
Club, daguelia cidade.

Oz feams foram  assim  organi-
cados:

Associurdo Ahletica da lLape
Carlos lmdsehich ‘

Jnsé Soradate, T. l’udmz Junior, |
Gualazzi, José, 3, Tohias, |

L. Rovilawds, .\o(-!:cl Wrigg, B
Roulands ¢ G. Rowlan |

X Leite, Faller, Kenvorihy, Rogek,
A. Ribeiro,
J. Parckeen, Curadi, Hanikel,
T. Sealt, A, Keavorthy,
Join Nomaion
Jundiaky Foot-ball Clubg

Andncio da partida entre Jundiahy F.B.C. e A. A. Unido da Lapa. Jornal O Estado de S. Paulo,
24/06/1903. Cedido por Ivan Gottardo

Imagem 3.13:

Conforme aununriimos, realisou-
s¢ no.dia 28 do corrente em Jun-
dichy om inleressaole matlch en-
ire_os primeiros feains do  Jun-
diaby Foot-Ball Club e da Asvoe
ciagdo Alh'elica da Lapa, sainde
esla vicloviosa por um geal contra
sero.

Anuncio do resultado da partida entre Jundiahy F.B.C. e A. A. Unido da Lapa. Jornal O Estado de S.
Paulo, 27/06/1903. Cedido por Ivan Gottardo



Imagem 3.14:

Campo no Bairro da Barreira, com o vagao destacado ao lado do gramado. FONTE: Lucato, 2002, p.22

Imagem 3.15:

Equipe do Jundiahy F.B.C. Registro feito entre 1903 e 1908. Cedido por Marcio José Dias
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Imagem 3.16:
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Ata de Fundacdo do Paulista Foot Ball Club, 17/05/1909. Cedido por Ivan Gottardo
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Imagem 3.17:

Correspondéncia enviada do Paulista F.B.C. ao Sr. Alfredo Williams, maio de 1915. FONTE: Livro de
Oficios do Paulista Foot Ball Club - 05 jan. 1915 a 13 fev. 1919, p. 114, disponivel no Centro de
Memoria de Jundiai
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Imagem 3.18:

Correspondéncia enviada do Paulista F.B.C. ao Dr. Franciso Paes Leme de Monlevade, 20 de setembro de
1918. FONTE: Livro de Oficios do Paulista Foot Ball Club - 05 jan. 1915 a 13 fev. 1919, p. 455,
disponivel no Centro de Memdria de Jundiai
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Imagem 3.19:

Correspondéncia enviada do Paulista F.B.C. aos Srs. A.Costa & Eugenio, 17 de abril de 1916. FONTE:
Livro de Oficios do Paulista Foot Ball Club - 05 jan. 1915 a 13 fev. 1919, p. 290, disponivel no Centro de
Memoria de Jundiai
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Imagem 3.20:

Correspondéncia enviada do Paulista F.B.C. ao Sr. Antonio do Valle, 4 de dezembro de 1916. FONTE:
Livro de Oficios do Paulista Foot Ball Club - 05 jan. 1915 a 13 fev. 1919, p. 374, disponivel no Centro de
Memoria de Jundiai
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Imagem 3.21:

Correspondéncia enviada do Paulista F.B.C. ao Sr. Antonio do Valle, 9 de fevereiro de 1917. FONTE:
Livro de Oficios do Paulista Foot Ball Club - 05 jan. 1915 a 13 fev. 1919, p. 377, disponivel no Centro de
Memoria de Jundiai
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Imagem 3.22:

Correspondéncia enviada do Paulista F.B.C. ao Dr. Gabriel Penteado, 11 de janeiro de 1917. FONTE:
Livro de Oficios do Paulista Foot Ball Club - 05 jan. 1915 a 13 fev. 1919, p. 375, disponivel no Centro de
Memoria de Jundiai
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Imagem 3.23:

Equipe camped do campeonato do interior de 1921. FONTE: http://paulistafutebol.com.br/o-clube/ ,
acesso em 21/05/2018

Imagem 3.24:

Os jogadores Lamaneres e Camargo (dir.). Registro feito na década de 1920. Cedido por Mércio José
Dias
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Imagem 3.25:

Correspondéncia enviada do Paulista F.B.C. ao Dr. Francisco Paes Leme de Monlevade, 5 de abril de
1922. FONTE: Livro de Oficios do Paulista Foot Ball Club - 19 jan. 1921 a abr. 1922, p. 111, disponivel
no Centro de Memdria de Jundiai
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Imagem 3.26:

O jogador franco-argentino Trevisan vestido com o uniforme do Paulista. FONTE: Lucato, 2002, p.61

Imagem 3.27:
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EU COLABOREI COM A CM..PANHH DO TIJOLO PRO PAULISTA F.C, DE JUNDIA
10CAQ DA RADIO SANTOS DUMONT —

A campanha do tijolo, realizada em parceria com a Radio Santos Dumont, no final dos anos 1950. Cedido
por Mércio José Dias
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Imagem 3.28:
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A histérica esquadra campea invicta do Torneio de Acesso de 1968. Cedido por Marcio José Dias

Imagem 3.29:

O consagrado Paulista campedo da Copa do Brasil de 2005. FONTE: https://www.cbf.com.br/futebol-

brasileiro/noticias/copa-brasil-masculino/paulista-0-campeao-da-copa-do-brasil-de-
2005#.Ww3MHKkgvxPY , acesso em 25/05/2018
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Concluses

A presente monografia procurou mostrar como a relacdo entre o futebol e a
ferrovia foi construida com base na configuragdo da classe ferrovidria e suas
particularidades, em especial a ideia de “familia ferroviaria”, o paternalismo e o controle

que se estende para além das horas de trabalho.

No primeiro capitulo, foi narrada a trajetéria do desenvolvimento ferroviario
paulista, dentro do contexto social e econémico da segunda metade do seculo XIX e
primeiras décadas do século XX. Além da ideia de que a populacdo, o café e as estradas
de ferro caminharam de maneira muito préxima ao longo deste periodo, explorou-se a
nogdo de que o sistema ferroviario mostrou seus primeiros sinais de turbuléncia e
instabilidade ja na década de 1890, durante a qual surgiram as primeiras tensées com 0s
interesses cafeeiros. Para ilustrar esta percepc¢éo, foram apresentados elementos tais como
as receitas e despesas das estradas de ferro, as proporc¢des de mercadorias carregadas, as
tarifas cobradas, as dividas acumuladas e a taxa de cambio, sempre considerando 0s
cursos destas variaveis ao longo dos anos. Estes fatores permitiram ilustrar o quadro da
gradual queda da rentabilidade ferroviaria, que foi acompanhado pela constante

dependéncia e contradicdo entre o café e as vias férreas.

A partir da narrativa construida no capitulo 1, a secéo seguinte adentrou na analise
das relacGes de trabalho dentro das empresas ferroviarias. A exposi¢cdo mostrou como a
formacdo da classe ferroviaria se deu em um contexto de transicdo na configuracdo do
trabalho no Brasil, quando o regime de assalariamento ainda estava sendo introduzido.
Assim, a experiéncia da labuta nos trilhnos marcou uma das primeiras tentativas de adocao
de principios de racionalidade no trabalho, incluindo a propagacdo dos conceitos de

disciplina, controle e ordem.

Dadas as caracteristicas de profunda divisdo do trabalho e rigida estrutura
hierarquica nas estradas de ferro, pdde ser instituida a pratica do carreirismo ferroviario,
baseado na contratacdo de jovens com remuneragdo baixa (por vezes até inexistente) na
condicdo de aprendizes; desta forma, o trabalhador qualificava sua mdo de obra desde
cedo e tinha a possibilidade de ascender dentro da empresa ao longo dos anos. Deste
modo, ndo era incomum observar empregados que dedicaram toda a sua vida profissional
a0 servigco em uma mesma companhia, entrando com cerca de 15 anos e permanecendo

até a aposentadoria. Além disso, era habitual que fossem admitidos filhos de ferroviarios
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nestas empresas, de maneira que se estabelecesse uma feicao hereditéaria ao trabalho nas

vias férreas.

Estes aspectos foram determinantes para que se firmasse a nogdo de “familia
ferroviaria”; este conceito resume o carater de extrema unido dos empregados da estrada
de ferro, os quais compartilhavam ndo sé o ambiente de trabalho, como muitas vezes
também os espacos de morada e recreacdo. Nesta configuracdo, o controle e vigilancia da
empresa ferroviaria se estendia também ao tempo livre de seus empregados, exercendo,

assim, o papel paternal dentro da “familia”.

E neste cenario que o futebol se afirmou como uma pratica comum entre 0s
funcionarios das estradas de ferro. O arranjo da “familia ferroviaria” foi favoravel a
disseminacgéo deste esporte, uma vez que caracteriza uma categoria bastante unida, cuja
convivéncia se dava ndo somente no ambiente profissional, mas também no lazer.
Ademais, a compatibilidade entre os principios do esporte bretéo e as diretrizes éticas das
ferrovias é outro motivo que explica a ligacdo criada entre a bola e os trabalhadores dos
trens; afinal, as duas frentes pregam a ordem e a disciplina, com uma tentativa de insercao
racional no modo de vida brasileiro. A acessibilidade do futebol foi também um fator

decisivo para que a conexao descrita ocorresse.

Por fim, o terceiro capitulo se aprofundou no caso especifico do Paulista F.C., de
Jundiai, fundado em 17 de maio de 1909. A equipe havia sido antecedida pelo Jundiahy
Foot Ball Club, de 1903, que teve existéncia breve de apenas cinco anos. Mostrou-se que
muitos jogadores e membros que participaram do Jundiahy foram ativos posteriormente
no Paulista, sendo que, no caso deste Gltimo, todos possuiam ligagdo com a Companhia

Paulista de Estradas de Ferro.

Além da revelacdo de que o clube era formado por funcionarios da estrada de
ferro, mostrou-se que muitos membros da equipe seguiram, dentro da empresa, trajetorias
que se encaixavam no modelo descrito de carreirismo e até mesmo hereditariedade,
compondo, assim, exemplos da politica de contratacdo e manutencao dos funcionarios
por parte da firma. Além do mais, muitos dos envolvidos com o Paulista se engajavam
em outras iniciativas recreativas tomadas por ferroviarios, como o Grémio Recreativo dos
Empregados da Companhia Paulista e outros times de futebol estabelecidos em diferentes
cidades. Isso evidencia como o Paulista F.C. e seus membros estavam inseridos na logica

da “familia ferroviaria”, que ja estava fixada ao longo de toda a rede férrea do estado.
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A investigacdo dos documentos primarios também apontou que a relagéo paternal
com a Companhia Paulista se estendia também ao clube de futebol, o qual muitas vezes
requisitava favores aos empregadores, seja para transporte de jogadores ou para doac¢oes
de materiais. O tom empregado nestas correspondéncias também mostra como existia,
por parte da agremiacdo, uma expectativa de retribuicdo dos patrdes pelos servigos e
empenho, aparecendo na forma concomitante de gratiddo, reveréncia e intimidacdo. Em
especial, as comunicagdes e mencdes ao Dr. Francisco de Monlevade, inspetor geral da
empresa, deixam esta feicdo bastante evidente.

O caso que mais representa esta configuracao é o da construcdo do Estadio da Vila
Leme, ocorrida na segunda metade da década de 1910, e que s6 pdde ser levada a cabo
com doac0es feitas tanto por diretores da Companhia Paulista como por parceiros da

firma.

A relacdo foi mantida neste formato por diversos anos, ao longo dos quais,
paulatinamente, a estrada de ferro viu sua situacdo financeira se agravando. Da mesma
forma, o clube também n&o atravessava bons momentos financeiros. Apesar disso, 0
grande marco do afastamento entre as partes veio a ocorrer apenas em 1948, com a adocao
do profissionalismo pelo Paulista F.C. O profissionalismo transformou esta relagdo, na
medida em que alterou parte da identidade do clube, pelo menos no que se refere aos
jogadores que entravam em campo. A era profissional da equipe tem como simbolo o
estadio Dr. Jayme Cintra, que foi erguido na segunda metade da década de 1950, com

apoio muito menos expressivo da Companhia Paulista em relacdo a cancha da Vila Leme.

Apos a inauguracdo do novo estadio, o Paulista se afastou em definitivo da
ferrovia, mas sem deixar de incorporar a heranga de uma era protagonista das estradas de

ferro.
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