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Resumo

O objetivo deste artigo é analisar historicamente a expansao da atividade sindical dos ferroviarios no processo que
culminou na estatizagdo da Companhia Paulista de Estradas de Ferro. Ao longo dos anos 1950, o sistema ferroviario
brasileiro passou por uma profunda mudanga de cunho estatizante que se estendeu até a década de 1990. Todas as
grandes companhias nacionais ja haviam sido estatizadas, exceto a Paulista, que seguiu privada até 1961. Em um
contexto de liberdade sindical (de 1946 a 1964), os trabalhadores retomaram sua histérica luta por melhores
condicdes de trabalho e aumentos salariais, a0 mesmo tempo em que a Paulista enfrentava a acirrada concorréncia
intermodal e a inexoravel redugdo do seu saldo operacional. Sera que a exacerbacdo do conflito entre capital e
trabalho teria contribuido, em termos decisivos, para a estatizagdo da Paulista? Os argumentos que apresentamos
sugerem que a inflacéo e a luta por equiparacdo salarial foram os principais elementos que levaram a sublevagdo
dos ferroviarios e, portanto, contribuiram para o processo de estatizagdo da Companhia.
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Abstract

Unionism and railway work in Sao Paulo: The Paulista Railway Company from the beginning of the twentieth century
to its nationalization

The aim of this paper is to historically analyze the expansion of the railway trade union activity during the process
that culminated in the nationalization of the Paulista Railway Company. Throughout the 1950s, the Brazilian railway
system underwent a change towards greater state control that lasted until the 1990s. All major national companies
had already been nationalized, with the exception of the Paulista Company, which remained private until 1961. In
this context of union freedom (from 1946 to 1964), workers resumed their historical struggle for better working
conditions and wage increases, while Paulista faced fierce intermodal competition and a relentless reduction in its
operational balance. Could the exacerbation of the conflict between capital and labor have contributed, in definitive
terms, to the nationalization of the Paulista Railway Company? We present arguments that suggest that inflation
and the struggle for wage equalization were the main factors that led to the uprising of the railway workers and,
therefore, contributed to the company's nationalization process.
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Introducéo

Desde a aprovacdo dos seus estatutos, pelo Decreto Imperial n. 4.283 de 28 de
novembro de 1869, até a desapropriacdo de suas a¢des pelo governo do estado de Séo Paulo,
em 1° de junho de 1961 (Decreto 38.548), a Companhia Paulista de Estradas de Ferro passou
por diversas fases de sua trajetoria como empresa privada nacional de capital aberto e marcou,
em termos decisivos, a histdria econdémica e social da provincia e do estado de Séo Paulo, pois
ela foi por décadas o benchmark das companhias que constituiram a rede de transporte sobre
trilhos no Brasil. Conhecida pela regularidade dos seus trens e vista como sinénimo de
eficiéncia econdmica e equilibrio financeiro, a Paulista € um dos poucos casos de sucesso
empresarial de longa duragdo por conseguir manter-se superavitaria durante toda sua existéncia
até as vésperas de sua estatizacao.

A partir dos anos 1950, no entanto, d&-se o surgimento de diversos fatores concorrentes
ao bom desempenho econémico e financeiro da Companhia. Dentre esses fatores, destaca-se a
exacerbacéo do conflito entre capital e trabalho ocorrida em meio a um cenério de crise dos
meios de transporte, de alta inflacionaria e de um setor ferroviario ja quase todo estatizado. O
embate entre a diretoria da Paulista e o sindicato que representava seus ferroviarios levou ao
fim a gestdo privada da Ultima companhia ferroviaria que restava ao pais estatizar.

E possivel identificar duas vertentes interpretativas sobre a constituicio dos sindicatos
no Brasil. Por um lado, alguns autores sustentam que uma das principais caracteristicas das
organizacgdes sindicais do pais é sua fraqueza, ou inconsisténcia, politica e social. Originaria
do préprio processo de formacéo da classe trabalhadora brasileira, tal fragilidade se expressaria
pela reduzida capacidade organizativa dos sindicatos diante do patronato e do poder estatal
com respeito as questdes relativas aos conflitos de trabalho. Segundo Rodrigues (1974), além
da auséncia de autonomia, faltaria aos trabalhadores brasileiros a capacidade de formar partidos
de massa visando o enfrentamento ideoldgico com o empresariado. Por outro lado, as trés
primeiras décadas do século XX testemunharam expressivas mobilizaces de trabalhadores em
um contexto institucional marcado pela total inexisténcia de um sistema de protecdo social ao
trabalhador (Costa, 1986). A estrutura sindical urdida a partir dos anos 1930, submetida as
Federacdes e Confederaces sindicais e a Justica do Trabalho, assinala um momento no qual o
Estado cria mecanismos institucionais com o intuito de controlar a atividade sindical (Boito
Jr., 1991, p. 26).

No imediato p6s-1930, portanto, o Estado ndo agiu de forma neutra, isto é, acima dos
interesses que estavam em jogo naquela conjuntura, mas se inclinou a satisfazer a demanda dos
grupos industriais por meio de sua prerrogativa de reorganizar o mercado de trabalho nacional.
Até a aprovacdo da lei que passou a regular a sindicalizacdo das classes patronais e
trabalhadoras de 1931%, as reivindicagdes dos ferroviarios, bem como o préprio sentido da

(1) Decreto 19.770 de 19 de margo de 1931. “Em primeiro lugar, definia o sindicato como 6rgdo consultivo e de
colaborag&o do poder publico, ou seja, trazia o sindicato para a 6rbita do Estado, considerando-o, embora indiretamente, parte do
aparato governamental. Os sindicatos, pela lei, teriam que ser oficialmente reconhecidos pelo Ministério do Trabalho, para o que
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causa operaria em Sdo Paulo, estavam eivadas por ideologias de nuancgas diversas, como o
anarguismo, o socialismo e o anarcossindicalismo. A estratégia de acdo politica se efetuava,
sobretudo, por meio de greves organizadas em torno da mobilizacdo das classes trabalhadoras
e através de comicios em espacos publicos. Grande parte desses atos tinha o apoio dos
sindicatos que representavam as categorias mais antigas e numerosas de trabalhadores urbanos,
a exemplo dos ferroviérios. Decerto, estes, particularmente os trabalhadores da Companhia
Paulista, dettm um papel de destague com respeito a trajetéria do movimento operario e
sindical de Sdo Paulo, em funcéo de terem sido uma das primeiras categorias a Se organizar no
combate a exploracdo e na luta por melhores condicdes de trabalho.

Diante desses fatos e especificidades historicas, nosso objetivo é examinar a expansao
e a relagdo da atividade sindical dos ferroviarios no processo que culminou na estatizacdo da
Companhia Paulista de Estradas de Ferro. Com excec¢do da Paulista, quase todas as grandes
companhias de estradas de ferro ja haviam sido estatizadas até o final da década de 19502. Em
um contexto de liberdade sindical, entre 1946 e 1964, os trabalhadores retomaram sua luta por
melhores condic¢des de trabalho e aumentos salariais, a0 mesmo tempo em que as ferrovias,
especialmente as de So Paulo, enfrentavam a acirrada concorréncia intermodal e a inexoravel
reducdo de seus saldos operacionais. Nesse passo, cabe indagarmos se a exacerbagdo do
conflito entre capital e trabalho, bem como a atuagdo do Sindicato dos Trabalhadores em
Empresas Ferroviarias da Zona Paulista, teriam contribuido, em termos decisivos, para a
estatizacdo da Ultima companhia ferroviaria privada existente no pais do periodo anterior ao
golpe militar de 1964.

era necessario o cumprimento de uma série de exigéncias, como a apresentacao de sus relacdo de socios, estatuto e atas dos
trabalhos de instalagdo. Permaneceriam também sob permanente fiscalizacéo dos agentes do Ministério que possuiam o direito de
assistir a suas assembleias, intervir em suas deliberacdes e até investigar sua contabilidade. Além disso, era expressamente vedada
aos sindicatos a propaganda de ideologias politicas e religiosas” (Gomes, 2014, p. 280).

(2) A maior evidéncia historica da politica nacional de estatizacdo do setor ferroviario foi a formagao da propria Rede
Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA) em 1957. Tal politica resultou de um amplo processo de concentracdo de empresas do setor e
esteve amparada pelas seguintes leis federais: Lei no 1.746, de 28 de novembro de 1952; Lei no 2.145, de 29 de dezembro de
1953; e, fundamentalmente, a Lei no 2.698, de 27 de dezembro de 1955. Esta Gltima dispunha sobre a forma de aplicar a receita
proveniente da diferenca de pregos entre os combustiveis e lubrificantes liquidos, derivados do petréleo, fabricados dentro e fora
do Brasil e em seu Art. 90 (8§ 5°) 18-se: “O produto da arrecadagdo de 30% (trinta por cento), previsto no inciso Il do § 2° déste
artigo, sera diretamente recolhido pelo Banco do Brasil, ao Banco Nacional do Desenvolvimento Econémico para aplicacéo na
pavimentacdo de rodovias e na construcéo, revestimento ou pavimentacédo de rodovias destinadas a substituir ramais ferroviarios
reconhecidamente deficitarios”. Portanto, o proposito de estatizar a malha ferroviaria nacional se deu de modo intrinsecamente
vinculado ao principal objetivo dessa politica federal, qual seja, o da constituicdo do Fundo Nacional de Pavimentag&o e do Fundo
Especial. As obras de construcéo, revestimento ou pavimentacéo das estradas de rodagem seriam elaboradas, de acordo com a Lei
2.698, pelo Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER), mediante a indicacdo do Departamento Nacional de
Estradas de Ferro (DNEF) e com audiéncia das secretarias estaduais competentes, para 0s casos em que a linha férrea a ser
suprimida pertencer aos governos dos estados. Segundo o paragrafo segundo do Art. 60 da mesma lei, “A prioridade para selecéo
désses projetos sera a menor densidade de trafego ferroviario remunerado, computada em toneladas-quildometros de linha explorada
(t-km/km), dando-se preferéncia, em caso de valores semelhantes a linha que acusar a maior despesa de custeio anual por
quilémetro de acdérdo com os dados relativos ao ano de 1952” (https://wwwz2.camara.leg.br/legin/fed/lei/1950-1959/Iei-2698-27-
dezembro-1955-355007-publicacaooriginal-1-pl.html). Em razéo da referida Lei, a Companhia Paulista fez um levantamento dos
trechos de sua rede ferroviéria que deveriam ser erradicados a partir de 1960 (a esse respeito ver Grandi, 2013, p. 274).
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O presente artigo subdivide-se em trés secdes, além desta breve introducdo e das
consideracfes finais. Na primeira, apresentamos algumas consideracfes preliminares que
julgamos importantes sobre a expansdo tanto das linhas férreas quanto dos ferroviarios no
Brasil, além de discutirmos alguns tracos do inicio do movimento de politizagcdo dos
trabalhadores urbanos. Nessa primeira fase, jornais operarios e a formacao das chamadas ligas
operérias tiveram um papel fundamental no processo de conscientizacdo e organizacao politica
das diversas categorias de trabalhadores que resultou na conquista das primeiras leis sociais
aprovadas no pais. Na segunda secdo, abordamos a atuacéo politica de alguns dos sindicatos
ferroviarios de S8o Paulo no inicio dos anos 1930, periodo em que se observa um
recrudescimento da violéncia policial praticada pelo Estado em seu esforco de coagir as
sublevacdes trabalhistas que, do ponto de vista dos agentes do Departamento Estadual de
Ordem Politica e Social (DEOPS/SP), vinham sendo fortemente influenciadas pelas ideologias
do socialismo e do comunismo. Por fim, na terceira se¢do, examinamos a conjuntura
econbmica dos anos 1950 e seu impacto sobre a relacdo capital-trabalho numa das ferrovias
mais importantes do estado de Sao Paulo até sua estatizacéo, ocorrida em 1961. Trata-se da ja
citada Companhia Paulista de Estradas de Ferro, doravante referenciada apenas como Paulista.

1 Ma&o de obra ferroviaria e legislagdo social no Brasil

O advento das estradas de ferro acarretou mudancas significativas nas relages de
trabalho no Brasil. A proibicdo legal da utilizacdo de escravos, a necessidade de um grande
contingente de méo de obra qualificada e semiqualificada, aléem da presenca do trabalho
imigrante nos diversos servigos de construgdo, operagdo e manutencgéo das ferrovias brasileiras
fizeram parte do processo de transicdo do sistema escravista para o do trabalho livre e
assalariado. Contudo, a trajetdria dos ferroviarios de Sdo Paulo assumia caracteristicas distintas
das experiéncias do trabalho livre que se observa em outras regides do Brasil. A proposito,
Lamounier afirma que desde a construcdo das primeiras estradas de ferro, muitos trabalhadores
provinham da agricultura de exportacdo e que, nos momentos da entressafra do plantio do café,
se notava uma relativa abundancia de mao de obra livre e nativa que acabava sendo empregada
no trabalho ferroviario, pelo menos por um periodo determinado (2000, p. 21)3. Lanna, que
trabalhou com os prontuérios funcionais dos ferroviarios da Paulista, esclarece também que a
maior parte dos empregados da ferrovia era de trabalhadores nacionais. Logo, o argumento
acerca da suposta qualificacio superior da mao de obra imigrante, de origem estrangeira, néo
encontra base de sustentacdo empirica quando se investiga o caso do trabalho ferroviério
realizado na Paulista (2016, p. 522)*.

(3) Para um aprofundamento sobre o tema da construc&o de ferrovias no Brasil, ver Lamounier (2012).

(4) Em contrapartida, Versiani nota que desde os primeiros estagios do desenvolvimento industrial em S&o Paulo, as
atividades que exigiam maiores niveis de qualificacdo eram, em sua maioria, exercidas pela méo de obra vinda do exterior,
diferentemente do que ocorria no Rio de Janeiro, onde a presenca de trabalhadores nacionais era mais significativa (1993, p. 82).
No caso especifico da Paulista, “Os trabalhadores de construcéo das linhas ou de sua manutencéo s&o os de menor qualificacéo e,
em geral, eram treinados e recrutados pelos préprios funcionarios da Paulista. Eram organizados por turmas, controlados por
feitores e sua condigdo de trabalho era instavel e precaria. De maneira distintas daqueles empregados nas oficinas, na condugéo
das maquinas e na parte administrativa, tiveram sua vida funcional marcada por inimeras interrupgdes definidas pelo ritmo das
obras as quais estavam vinculadas” (Lanna, 2016, p. 534).
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Em Sdo Paulo, polo dindmico da cafeicultura, pelo menos nove ferrovias foram
construidas entre as décadas de 1880 e o inicio de 1890: E.F. do Bananal, Companhia Rio
Claro, Companhia Ramal Férreo do Rio Pardo, Companhia Itatibense, Companhia Agricola
Fazenda Dumont, Companhia Descalvadense, Companhia Ramal Férreo de Santa Rita,
Companhia Ramal Férreo Campineiro e Companhia Carril Agricola Funilense. Em virtude
dessa expansdo, ao menos 33.191 ferrovidrios compunham o conjunto da categoria em
dezembro de 1906; dez anos depois, tal quantidade se ampliou para um total de 57.912
ferroviarios no pais, o que representa um aumento de 74,5% (Brasil, MVOP, 1922, p. 115-
119), num momento em que a extenséo da rede nacional de estradas de ferro havia crescido
56,6%, aumentando de 17.242 para 27.014 quilémetros (Brasil, MVVOP, 1955, p. 47).

Tabela 1
Quantidade de ferroviarios, 1906 e 1916 (companhias selecionadas)

Estrada de Ferro 1906 1916 Variagdo % Estado
Central do Brasil 11.528 17.038 47,8 RJ
Santos-Jundiai 4.424 6.110 38,1 SP
Great Western 2.735 5.227 91,1 RN-PE-AL-BA
V. F. Rio Grande do Sul 1.836 3.698 1014 RS
Companhia Paulista 1.755 4.049 130,7 SP

E. F. Oeste de Minas 1.370 2.180 59,1 MG
Companhia Mogiana 1.179 868 -26,4 SP

E. F. Sdo Paulo-Rio Grande 458 2.444 433,6 SP-PR-SC-RS
E. F. Recife a Limoeiro 225 843 2747 PE

E. F. Noroeste 125 727 481,6 SP-MS

Fonte: Brasil. MVOP (1908, p. 51-52); Idem (1922, p. 115-119).

Embora a Companhia Central do Brasil concentrasse cerca de 30% dos ferroviarios
brasileiros em 1916, o ritmo de aumento da méo de obra foi muito maior em outras empresas
do setor, como na Noroeste, na Sdo Paulo-Rio Grande, na Recife a Limoeiro e Timbauba e na
prépria Paulista. Das dez companhias acima elencadas, sete empregavam mais de 2.000
empregados em 1916 e as quinze maiores empresas reuniam aproximadamente 88% da méo
de obra ferroviaria do pais. Pelo menos dois fatores principais contribuiram para o aumento da
oferta de ferroviarios ao longo dos dois primeiros decénios do século XX: a prépria expansao
das linhas férreas por todo territério nacional e o modelo de negécio do setor ferroviario que
obrigava as companbhias a transportar todo e qualquer tipo de mercadoria que fosse despachado
pelos clientes em suas estacGes de embarque, 0 que, por sua vez, aumentava a demanda por
mao de obra. A quantidade de ferroviarios que havia crescido de modo proporcional a expanséo
das linhas férreas entre 1905 e 1913, comegou a aumentar mais rapidamente a partir de 1913-
1918 e seguiu aumentando proporcionalmente mais do que a ampliagdo do sistema ferroviario
nos anos subsequentes, a ponto do Brasil superar a marca de 70.000 ferroviérios em 1920. A
figura a seguir, ilustra a trajetéria da curva que representa 0 aumento da quilometragem
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ferroviaria em comparagdo ao da expansdo da mado de obra empregada nas companhias de
estrada de ferro.

Figura 1
Brasil: relacéo entre a expansdo das linhas férreas e da méo de obra,
1905-1940 (1905 = 100)

—e—=Ferrovianos enm servigo —@=Linhas férreas em operagio

600
500
100
300
200

100

1905 1909 1913 1918 1920 1925 1930 1935 1940

Fonte: Brasil, MVVOP, anos diversos.

As primeiras organizagfes formais de trabalhadores, embora influenciadas pela
presenca sociocultural dos imigrantes europeus, foram se constituindo a partir de um processo
de reinvencdo adaptativa a realidade brasileira. No caso especifico dos ferroviarios paulistas,
os primeiros esfor¢os organizativos remontam a passagem do século XIX para o XX e estao
documentados em alguns dos principais jornais operarios que circulavam entre as estacoes e as
composicdes ferroviarias por meio da atividade das chamadas ligas operarias. A maioria desses
jornais operarios, que datam do periodo anterior a Primeira Guerra, provinha das cidades
de Sdo Paulo e do Rio de Janeiro e possuia um viés editorial de influéncias fortemente
anarquistas, socialistas ou anarcossindicalist®. Em alguns casos, seus editores se manifestavam
explicitamente a favor da sindicalizacdo de todos os trabalhadores independentemente da
origem étnica. Em 1909, por exemplo, um desses jornais noticiou, com grande entusiasmo, que
os sindicatos da construcéo civil de Santos “haviam for¢ado os empreiteiros a admitir somente
pessoal sindicalizado” (A Voz do Trabalhador, 1/6/1909). Ja outro periddico insistia na ideia
de que o trabalhador sindicalizado absorvia mais facilmente a propaganda anarquista e, assim,
conseguiria compreender melhor a origem de seus problemas ao ficar moral e materialmente

(5) “O anarquismo e o socialismo foram as ideologias predominantes no movimento sindical até por volta de 1925. Dai
por diante aquele predominio foi dividido com o partido comunista que se formara entre 1919 e 1923. A Federacao operaria de
influéncia anarquista, foi fechada em 1934 e a ditadura implantada a partir de 1935 expulsou dos sindicatos os militantes
anarquistas, comunistas e socialistas. Com a redemocratizagdo do pais, ap6s a Ultima guerra, os comunistas passaram a ser 0s
maiores dinamizadores da organizagéo sindical (e isto eu afirmo imparcialmente, pois sempre fui membro do partido socialista)”
(Siméo, 2012, p. 291).
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preparado para conhecer a conclusdo légica do movimento sindicalista: “a expropriacéo
revoluciondria da terra e de todos os meios de produg¢do” (A Terra Livre, 11 nov. 1906).

Outro aspecto importante dessa fase inicial do movimento operario paulista refere-se
ao protagonismo das sociedades de auxilio mutuo que, grosso modo, inauguraram uma forma
de agir coletiva dos trabalhadores empregados especialmente no setor fabril. Sabe-se, contudo,
que esse fendmeno ndo se restringiu @ S&o Paulo e ao Brasil, pois ha evidéncias de que o
mutualismo era a forma predominante de associacao de trabalhadores em busca de seus direitos
também em outros paises da América Latina que se encontravam nas fases iniciais do
movimento de industrializacdo de suas economias (Collier; Collier, 2002). No caso especifico
de S8o Paulo no despontar do século XX, as sociedades de socorro mutuo formadas por
imigrantes italianos eram majoritarias frente aquelas formadas por outros grupos étnicos de
trabalhadores (Biondi, 2011).

Ao considerarmos um movimento grevista em particular, a greve dos ferroviarios da
Paulista de 1906, podemos sustentar que uma das conquistas dai resultante foi a legalizacéo,
no ano seguinte ao da greve, dos sindicatos de trabalhadores da inddstria e do comércio, além
da regulamentacéo da jornada de trabalho de oito horas, que passou a ser adotada por algumas
industrias e pelas principais companhias ferroviarias do estado de Sao Paulo, como a Mogiana
e a propria Paulista (Grandi, 2014, p. 182). A legislacdo social mais abrangente também foi
uma consequéncia direta dos movimentos sociais que lutavam por melhores condigdes de
trabalho, bem como por um sistema de seguridade social que garantisse 0 emprego. Ha
evidéncias de que os ferroviarios paulistas foram os primeiros trabalhadores a verem
transformadas essas suas reivindicagdes em direitos.

A esse respeito, vale destacarmos o caso da Lei EI6i Chaves, sancionada pelo
Congresso Nacional através do Decreto n. 4.682 de 24 de janeiro de 1923. Essa lei refere-se a
aprovacao da Caixa de Aposentadoria e Pensdes dos ferroviarios do estado de S&o Paulo; uma
lei responsavel por lancar as bases sob as quais se apoiaria a legislacdo federal posterior.
Também em 1923, aprovou-se o Decreto n. 16.027 de 30 de abril, que criou o Conselho
Nacional do Trabalho, 6rgdo consultivo dos poderes plblicos em matérias relacionadas a
organizacdo do trabalho e a previdéncia social. Em seguida, viria a lei de férias (Decreto n.
4.982, de 24 de dezembro de 1925), que concedia quinze dias de férias por ano aos empregados
de estabelecimentos comerciais, industriais e bancarios. Sua regulamentacéo, contudo, se daria
posteriormente em 30 de outubro de 1926, pelo Decreto n. 17.496 (Silva, 1954, p. 85).

Logo ap6s o término do que podemos chamar de primeira fase do movimento operario
em Séo Paulo, teve inicio a institucionalizac&o das leis trabalhistas no pais em decorréncia de
duas décadas fortemente marcadas por greves, violéncia policial, esforco organizativo da
lideranca sindical e intensa militancia por parte dos trabalhadores de determinados segmentos
industriais. Nessa primeira fase, as categorias profissionais mais ativas e organizadas e que,
portanto, congregavam o maior nimero de militantes eram os graficos, chapeleiros, sapateiros,
metallrgicos, alfaiates, ferroviarios, estivadores, calafates, mecanicos, teceles e operarios da

Economia e Sociedade, Campinas, v. 28, n. 3 (67), p. 937-961, setembro-dezembro 2019. 943



Guilherme Grandi, Ivanil Nunes

construcdo civil. Foram estas categorias gue se envolveram mais ativamente em greves e no
movimento mais amplo que organizou o operariado industrial em sua luta politica por
condigdes mais dignas de trabalho, num ambiente caracterizado pela total auséncia de uma
legislacdo que garantisse direitos e assisténcia social ao trabalhador.

A isso, acrescentamos que ndo foram raros, durante esse periodo, casos de violéncia
policial, prisdes e até mortes de trabalhadores. Em 1907, no contexto da luta pela
regulamentacdo da jornada de oito horas de trabalho, a Federacdo Operaria de Sdo Paulo
(FOSP) repudiava a acdo repressiva da policia que, por sua vez, se justificava via imprensa
dizendo estar tdo somente cumprindo a lei.

Cumprir a lei é assaltar a sede de uma associacéo operdria, confiscar papeis e documentos,
prender e espancar operdrios, pacificamente reunidos, fechar o local da Federacdo
Operéria, no proprio dia em que a Comissdo Executiva aconselhava serenidade e o ndo
fornecimento de pretextos a policia provocadora.

Cumprir a lei € prender operarios por “crimes” como o de pretender dirigir-se a localidades
onde ha greves, como se tem dado com alguns companheiros!

Cumprir a lei é impedir o livre e pablico exercicio do direito de reunido, ou pela violéncia
direta ou pela presséo exercida sobre 0s proprietarios de saldes.

Cumprir a lei é burlar a magistratura judicial, quando ela pede informagdes sobre 0s presos
em cujo favor foi requerido habeas-corpus; € mentir, dizendo que estdo soltos, quando
apenas os faz mudar de posto policial.

Oh, a lei ndo se cumpre, quando pode ser desfavoravel aos patrdes, aos que dispdem de
dinheiro e de influéncia [...] (Avanti!, 24 maio 1907).

Passadas trés décadas, parecia que o Estado brasileiro e o empresariado comegavam a
sinalizar uma mudanga de postura ao reconhecerem determinados direitos, bem como a
capacidade dos trabalhadores de se organizarem coletivamente. Se, por um lado, observava-se
0 inicio de um movimento de transformag&o institucional relacionado ao fator trabalho, através
da garantia de determinados direitos, por outro, a violéncia policial ndo demostrava sinais de
arrefecimento; pelo contrério, a mobilizacdo sindical em torno da barganha coletiva de salarios
das diversas categorias de trabalhadores continuou sendo vista na sociedade brasileira como
caso de policia e, ao que tudo indica, nem mesmo apds a aprovacao da Consolidagdo das Leis
do Trabalho (CLT), em 1943, essa questdo deixou de figurar nos autos policiais do DEOPS.

2 Os anos 1930 e a repressao aos “ferroviarios comunistas” em Sao Paulo

Durante a segunda metade dos anos 1920, as classes dominantes no Brasil se viram
premidas em estabelecer uma nova correlacéo entre os interesses publicos e privados, uma vez
que estava em jogo um movimento de regulamentacdo do Estado liberal associado a
determinadas transformacdes experimentadas pela sociedade civil. Foi nesse momento que
pela primeira vez na historia do pais os “donos do poder” se viram forgados a fazerem
concessdes aos trabalhadores que, desde as primeiras décadas do século, vinham reivindicando
direitos politicos e sociais. O avanco em direcdo a uma legislagdo em prol dos trabalhadores
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ndo significava, contudo, um aperfeicoamento do regime democréatico no pais, haja vista que a
criacdo pelo Estado de um conjunto de leis trabalhistas tinha por propésito institucionalizar a
questdo social e, assim, controlar melhor o movimento sindical através de sua despolitizacéo
(Decca, 1992, p. 184-185).

Nos anos 1930, a repressdo imposta pela policia politica ja se voltava particularmente
contra duas vertentes do movimento operério representadas pela atuagdo dos membros do
Partido Comunista Brasileiro (PCB) e do Partido Socialista Brasileiro (PSB). A politica de
seguranca publica do Estado havia se convencido de que qualquer agitacdo envolvendo
piquetes em fabricas, reivindica¢des populares ou movimentos grevistas de trabalhadores tinha
relacdo direta com a atua¢do dos comunistas que, filiados a um sindicato ou infiltrados no
movimento sindical, exerciam forte influéncia sobre o operariado.

Alguns estudiosos tém trabalhado com a hip6tese da existéncia de uma relagdo estreita
entre os partidos de esquerda e o movimento sindical dos ferroviarios. Brusantin (2003), por
exemplo, sustenta que para a policia politica do primeiro governo Vargas havia uma inequivoca
vinculagdo do Sindicato dos Ferroviarios da Paulista com a Alianca Nacional Libertadora
(ANL), o PSB e as demais organizages de esquerda. De fato, dentre os sindicatos de Sdo Paulo
oficialmente reconhecidos pelo Estado, os sindicatos ferroviarios estavam entre os mais ativos
e organizados do ponto de vista politico. Consequentemente, as cidades paulistas que
apresentavam um grau elevado de militdncia de trabalhadores eram, via de regra, importantes
centros ferroviarios como Jundiai, Campinas, Rio Claro, Sdo Carlos, Araraquara, Piracicaba,
Barretos, Bauru, Aracgatuba, Bebedouro, Sorocaba, Mogi-Mirim e Ribeirdo Preto.

As articulagdes politicas de esquerda eram frequentemente descritas pela
documentacdo policial como atos clandestinos, subversivos, malignos e causadores de
desordem e que, portanto, suas praticas tinham sempre por objetivo desestabilizar o governo.
O discurso policial estereotipava as atividades comunistas ao associa-las a imagem do “perigo
oculto”. Assim, a retorica presente nos relatorios do Deops constrdi um ambiente de embate
caricato no qual, de um lado, estavam a ordem, o progresso, a patria e a familia e, do outro, a
desordem, a baderna, o “mal vermelho” e o anti-patriotismo.

As estratégias de luta por parte da resisténcia podem ser constatadas através da producéao
de boletins de propaganda comunista, intensa em todo o interior paulista. O discurso
comunista ndo apenas combatia o integralismo como também incentivava os operarios a
participarem de reunides sindicais, greves e comicios, além de lutarem contra o
imperialismo e a burguesia. A maioria deste material sedicioso arquivado junto aos
prontuarios do DEOPS pertencia aos sindicatos ferroviarios. Os boletins foram
encontrados pela policia nos trens das ferrovias paulistas, confirmando o modo pelo qual
as ideias circulavam de forma a cumprir com seu objetivo imediato: informar de forma
rapida e precisa, ainda que clandestina. Os propagandistas valiam por seu grau de
inventividade e rapidez ao propagar a mensagem. Em S&o Carlos, na Zona Paulista, por
exemplo, verificamos a circulacdo dos boletins O Trilho e A Farpa. Em S&o Roque, Zona
Sorocabana, o cidaddo Itauty Carneiro de Magalhdes, presidente do Sindicato da
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Sorocabana, foi apontado pela policia como um dos “cabegas” do movimento ferroviario,
principalmente por ser um grande produtor de boletins comunistas (Brusantin, 2003,
p. 54-55).

O trecho acima nos remete a trés elementos sociais que explicam sobremaneira a
funcao histérica desempenhada pelas ferrovias e pelos ferroviarios em relagdo a organizacao
do movimento operario em Sdo Paulo durante os anos 1930: primeiro, a interface existente
entre a ideologia comunista e a atuacdo dos sindicatos ferroviarios; segundo, o papel das
ferrovias como propagadoras das mensagens € ideias de carater comunista contidas nos boletins
que circulavam por todo o interior do estado; e, terceiro, o carater aglutinador da lideranca
exercida pelos presidentes sindicais na mobilizacdo politica dos ferroviarios em favor da
militancia e do engajamento politico.

O movimento dos trabalhadores ferroviarios era bem organizado, relativamente coeso
e exercia grande influéncia sobre a massa operaria em virtude de sua tradicdo e do fato de
muitas reunides terem ocorrido de forma conjunta ao congregar trabalhadores de cidades e
companhias distintas. O municipio paulista de Bauru, por exemplo, ilustra bem esse aspecto,
pois havia a confluéncia de trés importantes ferrovias na cidade: a Noroeste, a Sorocabana e a
Paulista. A agdo politica do sindicato da Noroeste, a propoésito, ndo influenciava apenas a
mentalidade dos ferroviarios bauruenses; pelo contrario, acreditava-se na ideia de uma Frente
Unica Operéria, cujo enlace ideoldgico se daria através de uma série de aliangas com outras
cidades do interior paulista, na intencéo de mobilizar diferentes camadas sociais e organizagoes
politicas para a luta contra o governo (Brusantin, 2003, p. 49).

Em linhas gerais, a acdo dos ferroviarios se caracterizava por ser um movimento
organizado de repudio a politica autoritéria e repressiva, particularmente do primeiro governo
Vargas, que atuava mediante os sindicatos sediados nas principais cidades do interior de Sdo
Paulo e que, em algumas de suas mensagens, agia como difusora da doutrina
comunista/socialista entre as estagdes através das proprias composicdes ferroviarias.
Enfatizamos também que a década de 1930 assinala um periodo de grande agitagdo e
contestacdo politica dos ferroviarios da Paulista, embora ndo se encontre praticamente
informacdes nos relatérios da diretoria da Companhia sobre movimentos de contestacdo
promovidos pelos ferroviarios. A proposito, a diretoria sequer menciona em sua documentagéao
acerca da greve desencadeada pelos funcionarios das oficinas de Jundiai no ano de 1934.

Neste ano, um artigo do periddico O Dia divulgou que o Sindicato dos Ferroviarios da
Paulista, na figura do seu presidente Nuncio Soares da Silva, estava organizando um
movimento grevista que paralisaria as atividades de todas as se¢6es da Companhia. Natural da
cidade de Rio Claro, Nuncio Soares era considerado pela policia como o “grande lider” do
movimento sindical da Paulista. Ndo a toa, em 1935, ele acabou sendo demitido da ferrovia
segundo a alegagdo de envolvimento com atividades “subversivas”. No ano seguinte, em 15 de
julho, ele foi condenado a seis meses de detencdo por ter causado danos na rede de
comunicacdo telefénica da ferrovia (pratica comum de greve), quando da sublevacao ocorrida
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na noite de 18 de janeiro de 1934. Nuncio Soares ficou preso até 12 de junho de 1937 e, em
1947, seu nome apareceria numa lista de filiados do PSB (Séo Paulo, Deops, Pronturio
n. 2345).

O Sindicato dos Ferroviarios da Paulista, com sede em Sdo Carlos, também tinha
grande atuacdo junto ao movimento operéario da época. Seu tesoureiro, o portugués Domingos
Teixeira Pinto, era tido como prestigiado agitador do movimento e principal elemento de
ligacdo do PSB com o movimento sindical. Ja José Maurano atuava como informante do
sindicato na regido dos arredores da cidade de Bebedouro. Também, em 1933, 0 maquinista da
Paulista, Jodo Soares Pinheiros, fez parte, como representante sindical, da Comissdo de
Reivindicacdo da Lei de Pensbes e do Regulamento do Trabalho Ferroviario, ao lado de
Jurandyr Bueno, representante dos ferroviarios da Noroeste, e José Antunes de Oliveira, da
Séo Paulo Railway (Brusantin, 2003, p. 38).

Pelo que se pode depreender dos prontuarios policiais por nds arrolados, a repressdo
ao movimento dos ferroviarios no estado de Sdo Paulo foi se acentuando progressivamente a
partir de 1932, quando o Deops confiscou um conjunto de boletins com mensagens
consideradas de teor comunista no sindicato em Sao Carlos. Seguindo a cronologia dos fatos,
em abril de 1933 a policia politica monitorou uma reunido ocorrida nesse municipio com 0s
representantes dos ferroviarios das principais estradas de ferro paulistas; em junho, apreendeu-
se um exemplar do jornal O Trilho, editado pelos ferroviarios, e constatou-se a realizagdo do
Congresso dos Ferroviarios no qual se discutiu os planos de reivindicagdo e melhorias para a
classe. Em outubro, uma nova reunido com o mesmo propésito se realizou em Bebedouro; em
novembro, a policia apertou o cerco a articulagdo politica dos ferroviarios ao reprimir o
movimento sindical em S&o Carlos, Bauru e Rio Claro com a prisdo preventiva de alguns dos
principais lideres locais. No més de dezembro, a policia espionou uma reunido dos sindicatos
dos ferroviarios paulistas, constatando que estes plangjavam um “golpe” em conjunto com a
Legido Civica 5 de Julho (S&o Paulo, Deops, Prontuario n. 2432).

Em 1934, o Deops elencou 0s nomes de cerca de vinte presos politicos envolvidos com
0 movimento ferroviario. Vigiados sistematicamente pelas delegacias regionais, os sindicatos
e as delegacdes ferroviarias foram sendo paulatinamente desmobilizados como consequéncia
do crescente controle policial. A eclosdo da greve dos ferroviarios da Paulista na madrugada
do dia 19 de janeiro produziu a justificativa que faltava ao governo paulista para ensejar uma
onda ainda mais acentuada de represséo e violéncia contra os trabalhadores que lutavam pela
garantia e ampliacdo dos direitos da categoria.

Em paralelo ao cardter repressor da policia politica varguista, que perseguia
sistematicamente as liderancas sindicais e parte dos trabalhadores filiados aos sindicatos
oficiais e ndo oficiais, 0 mais representativo e perene legado institucional deixado pelo Estado
Novo (1937-1945) foi o sistema corporativista de relagdes de trabalho. Seguindo a tendéncia
mundial do periodo marcado pela Grande Depressdo, o Estado brasileiro “formatou
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autoritariamente mecanismos de reconhecimento dos direitos e das formas de representacéo
dos trabalhadores” (Fortes, 2007, p. 64).

Até a Constituicdo de 1946, os sindicatos estavam, em geral, impedidos de fazer
qualquer tipo de oposicéo a politica econbmica do governo, sob o risco de terem suas cartas de
reconhecimento para funcionarem suspensas. Era evidente a determinacdo do artigo 45,
segundo o qual seria passivel de cassacdo aquele sindicato que deixasse de satisfazer as
condicBes de constituicdo e funcionamento estabelecidos na lei e/ou que se recusasse a
obedecer (sic) “as normas emanadas das autoridades corporativas competentes ou ds
diretrizes da politica econémica ditadas pelo presidente da Republica” (Costa, 1986, p. 56).

3 A questdo previdenciaria e o impasse salarial na Paulista as vésperas de sua estatizagdo

De um total de 749 sindicatos oficialmente reconhecidos pelo Estado brasileiro em
1936, tal cifra se elevou para 1.669 em 1961, um aumento da ordem de 122% (IBGE, 2007).
Embora néo se tratem de dados desagregados, ndo permitindo assim identificar se havia ou ndo
sindicatos rurais, por exemplo, o fato é que o ritmo de criagdo de novos sindicatos ainda se
mostrava intenso no inicio da década de 1960, quando a Paulista foi estatizada. Mais
significativo ainda é considerarmos o nivel de associativismo dos trabalhadores expresso na
proporcdo daqueles sindicalizados em relagédo ao total da populacdo economicamente ativa.

Tomando-se por base 0 ano de 1960, o percentual de trabalhadores sindicalizados era de
6,11% da PEA no Brasil como um todo, indice sem divida muito baixo. Concentravam-
se os sindicalizados na regido Centro-Sul do pais. Em S&o Paulo, essa mesma proporgao
subia para 9,77%. Considerando-se a inexisténcia de sindicatos rurais na época, podemos
reduzir o universo ao contingente da PEA ligado a atividades urbanas. Em relacdo a este,
o percentual de sindicalizagdo paulista sobe para 14,45%. S&o, ainda assim, indices
significativamente baixos (Mattos, 2009, p. 91).

A despeito do relativo baixo indice de sindicalizagdo dos trabalhadores brasileiros até
0 inicio dos anos 1960, importa salientarmos que havia algumas exce¢des quando
consideramos esse indice de modo desagregado por categoria profissional. Para os casos dos
estados do Rio de Janeiro e Sdo Paulo, dois dos mais industrializados do pais, trés categorias
apresentam taxas de sindicalizagdo consideradas elevadas para os padrdes nacionais do periodo
aqui em foco. Séo elas: a classe dos bancarios, dos metallrgicos e dos ferroviarios (Mattos,
2009, p. 92)°.

O exame da documentacdo produzida pelo Deops sugere que durante o periodo
estadonovista, a atividade sindical dos ferroviarios da Paulista buscou se afastar dos grupos
politicos mais radicais, em especial apds a constante e intensa vigilancia policial sofrida entre

(6) Mattos observa também que: “[...] o sindicato dos bancarios, com um indice de associagéo de aproximadamente 75%
as vésperas do golpe militar (25.929 sdcios em aproximadamente 35 mil bancarios); dos ferroviarios da Leopoldina, cuja marca
de filiagdo chegava a 85% (17 mil sécios para 20 mil trabalhadores na base), segundo depoimento do ex-presidente do sindicato,
Demisthaéclides Batista; e dos metaltrgicos, com um indice que atingia 50% da categoria em 1961 (2009, p. 92).
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0s anos 1934-36, como deixa claro o trecho abaixo de um relatério datado de 27 de fevereiro
de 1939.

Sobre o “Sindicato dos Ferroviarios da Companhia Paulista de Estradas de Ferro”, esta
Seccdo informa que, presentemente, nada consta contra o mesmo, com referencia a
atividades politicas de caracter extremistas. Até pouco tempo atras esteve sob severa
vigilancia, porquanto, foi, em outra época, um Sindicato que, com outros, motivou
enérgica accao desta Delegacia em virtude de se encontraram na diregdo do mesmo
elementos agitadores que, em 1934, de parceria com organizagdes extremistas, levaram a
efeito uma greve que, note-se bem, assumiu um caracter de extrema violéncia, tdo somente
motivada pelos elementos pertencentes ao referido Sindicato, sendo que os mesmos foram
convenientemente processados e condenados. Presentemente, como ja é do conhecimento
publico, o Partido Comunista Brasileiro estd exercendo forte pressdo nos Sindicatos
legalmente constituidos, no sentido de orienta-los sob sua doutrina. VVarios dos mesmos ja
sentiram essa influencia. Quanto ao Sindicato dos Ferroviarios da Companhia Paulista,
nada foi observado por esta Delegacia, por enquanto, que nos autorize a informar que essa
organizacdo esteja sob a influéncia comunista (Sao Paulo, Deops, Prontuario n. 5176).

Tais informacdes foram prestadas pelo delegado adjunto do DEOPS, Dr. Pinto de
Castro, a Secretaria da Viagdo diante da campanha que o sindicato dos ferroviarios “pretendia
fazer em prol do reajustamento dos empregados da referida estrada de ferro”. O fato é que
sob a presidéncia na Paulista de Antonio de Padua Salles — que exerceu o cargo de 19 de marco
de 1936 a 27 de abril de 1949 —, a diretoria da Companhia oferecia o equivalente a meio ou,
eventualmente, um més de salério aos seus funcionarios como forma de gratificacdo pelo
trabalho realizado no decorrer de cada ano fiscal. Ndo obstante, em 26 margo de 1945,
ferroviarios da Paulista e da Companhia Mogiana entraram em greve na cidade de Campinas,
em particular os funcionarios da Secdo de Baldeacdo e Bagagens num total de mais de 400
trabalhadores, para reivindicar o pagamento de Cr$ 2,50 por hora, considerando a jornada
normal de trabalho de oito horas diarias, além de duas horas livres para a realizagdo das
refeicdes (Deops, Prontuério n. 1066). Segundo o Sindicato dos Trabalhadores em Empresas
Ferroviarias da Zona Paulista, os pleitos dos grevistas “eram justos quanto a insuficiéncia de
salarios, em face do elevado padrdo da vida atual, uma vez que 0s mesmos nao bastam para
sufocar um elevado e insofismavel argumento: ‘a fome’” (Sdo Paulo, Deops, Prontuario
n. 1066).

Ndo obstante o fato dos ferroviarios terem sido atendidos em suas reivindicagdes no
episédio dessa paralizagdo que durou cinco dias’, o presidente seguinte a Salles, Jayme
Pinheiro de Ulhda Cintra, interrompeu a politica de gratificacfes salariais de cunho paternalista

(7) O embaixador José Carlos de Macedo Soares, representando o presidente da Paulista, e o inspetor geral Dr. Jaime
Pinheiro de Ulhda Cintra entraram em entendimento no dia 1o de abril de 1945 com o sindicato da classe em relagdo ao “pagamento
da hora de trabalho do pessoal da Baldeagéo e Bagagem a razéo de Cr$ 2,30 e mais 2 horas com 25 por cento de acréscimo,
fazendo ainda, espontaneamente, o aumento para todos os demais empregados horistas. ”” Assim, os funciondrios que vinham
recebendo Cr$ 360,00 mensais passaram a fazer jus a um salario de Cr$ 460,00 e, alguns, até de Cr$ 603,00, com a garantia do
equivalente a mais 2 horas de trabalho extraordinario por dia (S&o Paulo, Deops, Prontuario n. 1066).
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e, em funcdo da obrigatoriedade imposta por uma nova legislacdo trabalhista, instituiu as
contribuicdes aos institutos de previdéncia e assisténcia social. Logo no seu primeiro ano de
mandato, em 1950, a diretoria viu-se obrigada a repassar periodicamente determinadas cotas
em dinheiro as seguintes instituicdes: Caixa de Aposentadoria e Pensdes dos ferroviarios da
Paulista (depois chamada de Instituto de Aposentadoria e Pensdes), Fundo Unico de
Previdéncia Social, Legido Brasileira de Assisténcia, Servigo Social Rural e Servico Nacional
de Aprendizagem Industrial — Senai (Companhia Paulista, Relatorio, 1951, p. 15-16).

Em meados dos anos 1950, no entanto, a Paulista se deparou com uma situacéo de
flagrante descompasso entre os planos de previdéncia dos trabalhadores das ferrovias estatais
(de propriedade do governo de Sdo Paulo) e seu sistema de contribuicdes previdenciarias.
Como alternativa para remediar tal discrepéncia, a diretoria se comprometeu a:

Assegurar, mediante resolu¢do da Diretoria, aos empregados cujo vencimento médio —
calculado na base de 12 meses que vigora atualmente ou de outra que a legislagdo venha
a instituir — for superior ao limite maximo estabelecido para efeito de concessdo de
aposentadoria:

1. Aos que contarem mais de 35 anos de servico ferroviario e mais de 65 anos de idade,
uma aposentadoria complementar fixa, igual a diferenca entre a concedida pela Caixa de
Aposentadoria e Penses e aquela calculada na base do vencimento médio percebido.

2. Aos que se invalidarem e contarem mais de 30 anos de servico ferroviario, uma
aposentadoria complementar fixa, correspondente & diferenca entre a concedida pela
Caixa de Aposentadoria e Pensdes e aquela calculada na base do vencimento médio
percebido.

3. Aos herdeiros do empregado (esposa, filhos menores e filhas solteiras que ndo
provejam & propria subsisténcia) uma pensdo correspondente a 50% da aposentadoria
complementar, ordinaria ou por invalidez, a que o empregado fizer jus, ou estiver
percebendo.

4. Essas medidas sdo extensivas aos empregados que, por for¢a de mandato eletivo e sem
solucéo de continuidade, passarem a fazer parte da Diretoria da Companhia, calculadas na
base média dos honorarios e proventos do cargo que estiverem exercendo observados 0s
prazos estabelecidos na legislacdo para o célculo do vencimento médio nas aposentadorias
dos empregados.

Essas medidas ndo terdo aplicacdo imediata, tendo a se considerar o tempo de servigo, a
idade dos empregados e, ainda, o limite maximo atual de aposentadoria dos ferroviarios,
estabelecido, pela legislacdo vigente, em Cr$ 24.000,00 mensais.

Mesmo que esse limite maximo de aposentadoria venha a ser reduzido, diminuto sera o
nimero de empregados que se beneficiardo das vantagens estabelecidas, acarretando,
inicialmente, despesas de pequeno vulto (Companhia Paulista, Relatério, 1955, p. 17-18).

Depreendemos do trecho citado que esse complemento no plano de aposentadoria
beneficiou um ndmero reduzido de ferroviarios: os mais velhos, as vitimas de invalidez devido
a acidentes de trabalho e os membros da diretoria. O fato é que a Paulista, desde 1952 e
mediante acordo estabelecido na Justica do Trabalho, manteve o nivel salarial do seu pessoal
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equivalente ao dos ferroviarios da E.F. Sorocabana. No entanto, em 1955, o governo do estado
de Sédo Paulo determinou um aumento de salario aos funcionarios desta ferrovia, desfazendo,
assim, a equiparagéo antes observada, o que forgou a Paulista a conceder novo aumento salarial,
na base uniforme de Cr$ 700 mensais (Companhia Paulista, Relatdrio, 1956, p. 18).

Este aumento, por sua vez, exigia uma cobertura anual estimada de Cr$ 175.000.000
e, em funcdo disso, a Paulista buscou agir de modo a barganhar revisfes tarifarias junto a
Contadoria Central dos Transportes e ao Departamento Nacional de Estradas de Ferro (DNEF)
— 0Orgdos estatais responsaveis pela definicdo das tarifas e execucdo da politica federal de
transporte. Ademais, a postura de sua diretoria sobre a questéo salarial era a seguinte:

Acontece, porém, que o Governo Federal e Estadual estabeleceram, nas estradas de ferro
de sua propriedade ou por eles administradas, remuneracdes extraordindrias, sob a forma
de adicionais por tempo de servico e salério-familia, criando, assim, salarios individuais
ndo previstos em nossa legislacdo trabalhista. Da adogdo dessa medida resultou o
estabelecimento de remuneragdes totais superiores as pagas pela Companhia e, por isso,
0s seus empregados pleitearam fossem as mesmas também aqui adotadas. Como
concessionaria de servicos publicos, a Companhia ndo pode deixar de acompanhar, na
medida do possivel, a orientacdo do Estado, relativa aos salarios nas ferrovias sob sua
administracdo. E, sopesados esses motivos, se viu na contingéncia de aceitar essa
orientacdo, desde que Ihe fossem assegurados o0s necessarios recursos, concedendo
também aos seus empregados, em carater provisdrios, aquelas formas adicionais de
remuneracao (Companhia Paulista, Relat6rio, 1956, p. 18-19).

E notdrio que neste ponto a Paulista ndo deixou de fazer sua critica a politica salarial
do governo, sem, no entanto, ressaltar o carater publico dos servicos de transporte e de conduzir
a formacdo de um consenso junto ao Estado em torno do aumento das tarifas. Sua estratégia
conseguiu, pelo menos até certo ponto, contemplar a demanda dos ferroviarios por melhores
vencimentos, a0 mesmo tempo em que transferiu o 6nus desse acréscimo aos consumidores
usuarios do servico ferroviario. Concedida a autorizacdo governamental, a Paulista aumentou
todos os seus pregos ao adotar 0 mesmo regime tarifério praticado pela E.F. Sorocabana, de
propriedade do governo do estado. Desse modo, seus diretores decidiram conceder aos
funcionarios duas gratificacGes extras, uma em razdao da familia e outra como prémio de
frequéncia em proporcao ao tempo de servico efetivo prestado pelo ferroviario. Em conjunto,
o total do aumento de salarios e das gratificagdes convencionadas produziu o dispéndio de
Cr$ 303.000.000 a Companhia em 1955 (Companhia Paulista, Relatério, 1956, p. 19).

Segundo o informe da diretoria da Paulista de agosto de 1956, entraram em vigor 0s
novos niveis de salarios minimos estabelecidos pelo Decreto Estadual n. 39.604-A. Dos pisos
salariais estabelecidos para os diversos municipios atendidos pelas linhas da Companhia, o
maior era 0 de Campinas no valor de Cr$ 3.600 para 240 horas ou 30 dias de trabalho. A
Paulista prontamente adotou o reajuste exigido por lei. Em janeiro de 1957, o governo
concedeu novo aumento salarial aos funcionarios das ferrovias sob sua responsabilidade e os
desdobramentos foram exatamente 0os mesmos do ano anterior: a Paulista aumentou o
pagamento de salarios na mesma proporcdo mediante mais uma elevacdo das tarifas
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ferrovirias. Entretanto, a diretoria alertava que: “As sensiveis redugdes das safras agricolas e
a crise econdmica e financeira verificadas em 1956 provocaram sensivel redugdo dos saldos
da operacao ferrovidria da Companhia, nao havendo, assim, margem para a concessao a seus
empregados de gratifica¢do de Natal” (Companhia Paulista, Relatorio, 1957, p. 20).

Nesse contexto, era evidente o crescente acimulo de problemas econémico-financeiros
que a Paulista passou a enfrentar de maneira ainda mais acintosa ao longo de toda a segunda
metade da década de 1950. A pressdo dos ferroviarios por sucessivas elevacdes salariais, 0
crescente endividamento ocasionado pelas diversas tomadas de empréstimo (além da crise
cambial da época) e as intempéries climaticas ocorridas nas zonas agricolas do estado de Séo
Paulo, que acarretaram sensiveis diminuicdes dos géneros transportados (notadamente cereais
e algoddo), tudo isso contribuia para o agravamento da situagdo de solvéncia da Companhia.

Tabela 2
Companhia Paulista: principais itens das despesas de custeio, 1948-1960 (Cr$, valores nominas)

Principais itens da despesa
Ano Despesa tatal Pessoal Pessoal/total (%) Combustivel | Combustivel/total (%) Materiais diversos Mme:i; c(iif';ersos;'
Yo

1948 340.458.196 218.689.989 64,2 51.418.795 15,1 63.942.027 18.8
1949 387.333.651 263.557.609 68 70.670.723 18,2 46.878.843 12,1
1950 406.651.463 271.518.063 66,8 70.407.617 17.3 59.463.985 14,6
1951 490.884.487 322.734.577 65,7 82.395.539 16,8 77.132.381 15,7
1952 613.442.698 399.942.523 65,2 99.196.604 16,1 105.947.803 17,3
1953 701.823.111 491.623.753 70 97.586.684 13,9 105.276.988 15
1954 817.890.086 576.617.614 70,5 107.261.144 13,1 130.247.953 159
1955 1.030.845.467 693.866.727 67,3 155.388.514 15 174.499.415 16,9
1956 1.268.590.625 895.442.014 70,6 155.714.448 123 205.891.103 16,2
1957 1.571.016.159 1.171.120.040 74,5 166.884.919 10,6 225.345.181 143
1958 1.668.311.273 1.261.436.682 75,6 153.396.405 9,2 243.829.261 14,6
1959 2.248.999.836 1.690.095.780 75,1 150.583.599 6,7 391.682.428 17.4
1960 2.502.195.447 1.959.084.136 78.3 149.678.754 6 378.476.126 15,1

Fonte: RCP (1961, p. 30).

A tabela acima evidencia que o principal componente dos gastos de custeio da Paulista
era a mao de obra, ja que cerca de 70% das despesas totais correspondia ao pagamento de
salarios, independentemente da divisdo departamental. Por outro lado, gastos com materiais de
diversos tipos e combustiveis participavam com 16% e 13% das despesas totais de custeio,
respectivamente. Acrescentamos que, em 1958, os gastos com pessoal chegaram a atingir ¥ de
toda despesa da ferrovia e, a partir de entdo, tal tipo de despesa nunca mais se mostrou abaixo
desse patamar. J& os dispéndios com combustiveis sofreram queda a partir de 1952 (excetuando
0 ano de 1955), como consequéncia da eletrificacdo de alguns trechos da ferrovia.

De acordo com Cardoso, cabia as Comissdes de Salarios-Minimos determinar os novos
niveis salariais para cada regido do pais. Assim, no momento seguinte a fixacdo de um novo
salario minimo, comecava a correr um prazo de 90 dias para que 0 mesmo se tornasse
definitivo, pois em caso de discordancia sobre o novo valor cabia recurso ao Ministério do
Trabalho, IndUstria e Comércio impetrado por patrdes e/ou empregados. Em geral, 0 novo nivel
salarial era fixado para trés anos, mas poderia ser excepcionalmente alterado se a situacéo
econbmica e financeira das regides o exigisse, 0 que acontecia com certa frequéncia,
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principalmente ao final da década de 1950 como consequéncia da escalada da inflacdo. As
correcOes ocorridas a partir do inicio dessa década conseguiam de inicio recompor, pelo menos
em parte, o poder de compra dos trabalhadores anteriormente observado, mas, em seguida, a
inflacdo logo deteriorava os reajustamentos dos valores salariais (2004, p. 116).

Contudo, uma nova rodada de aumento dos salarios minimos nos servicos publicos
estaduais foi aprovada pelo Decreto n. 45.106-A, de 24 de dezembro de 1958. Em vista do
constante clamor dos ferroviarios — que, grosso modo, pleiteavam a perfeita equiparacdo com
as remuneracOes oferecidas aos servidores da Sorocabana — a Paulista se encontrou
impossibilitada de atender ao conjunto de reivindicagdes da categoria, dado o limite de sua
geracdo de receita. De acordo com sua diretoria, mesmo as solicitacdes que mereciam um
exame mais cuidadoso demandavam cobertura adicional de despesas por meio de novos
aumentos tarifarios considerados “inconvenientes, se ndo de resultados negativos”, frente a
crescente concorréncia com os transportes rodoviarios. O fato é que estes vinham aumentando
exponencialmente sua participacdo na matriz de transporte do pais (Companhia Paulista,
Relatério, 1960, p. 21).

Tabela 3
Companhia Paulista: discriminagéo das despesas de custeio, 1950-60 (Cr$ de 1944)
Ao Administragdo | Via permanente | Conservagio do Despesas Trafego e
geral e edificios material rodante comerciais tragdo
1950 27.577.041 23.167.482 28.452.265 5.288.731 101.000.382
1951 29.279.077 25.778.570 26923314 5.453.870 111.855.248
1952 30.391.855 32.770.659 27.257.659 4.015.926 115.875.352
1953 29.222.977 31.121.569 25.034.089 3.664.491 105.680.588
1954 27.251.839 36.098.104 25.496.632 2.310.839 95.520.981
1955 28.318.900 30.989.002 27.995.900 2.507.135 105.304.970
1956 27.518.216 30.504.888 25.601.837 1.241.530 107.923.631
1957 28.800.975 34.103.178 33.083.149 1.142.098 118.993.053
1958 24.119.449 31.104.711 30.117.086 1.561.226 99.413.419
1959 24.785.492 31.962.427 31.810.271 2.316.026 89.268.902
1960 23.777.810 27.850.689 23.832.297 487.145 75.794.310

Fonte: RCP (1955, 1956, 1960, 1961).

A Tabela 3 busca captar o efeito real sobre as despesas de custeio da Paulista entre
1950 e 19608. Descontado os efeitos da inflagdo acumulada ao longo desse periodo que, por
sinal, alcancou niveis extremamente elevados nos dois Gltimos anos da série®, observamos a
prevaléncia da divisdo responsavel pela realizacdo do servico de transporte propriamente dito,
denominada “Trafego e tragdo”. E evidente o fato de que, a partir de 1952, o trabalho sobre o
material fixo e a infraestrutura ferroviaria passou a superar ligeiramente, em termos de
montantes gastos, a atividade de reparo do material rodante realizado nas oficinas da

(8) Como técnica para a correcdo dos valores monetarios, adotamos o IGP-DI como indice deflator. Tal indice de precos
tem sido composto pela Fundagdo Gettlio Vargas desde 1944.

(9) A inflagio medida pelo IGP (indice Geral de Precos) aumentou de 24,4% a.a., em 1958, para 39,4% e 30,5% a.a. em
1959 e 1960, respectivamente (Giambiagi et al. 2011, Apéndice Estatistico/Tabela A1, p. 247).
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Companhia em Jundiai e em Rio Claro. Isto se deve, provavelmente, aos projetos de
modernizacdo do aparelhamento ferroviario levados a cabo no despontar da década por meio
dos empréstimos externos e internos contraidos pela Paulista’®.

Gréfico 1
Cia. Paulista: participacéo relativa dos itens das despesas de custeio, 1950-1960 (%)

60%
50%

40%

30%

20%

o b mb bk bbb
0%

1950 1951 1952 1953 1954 1955 1956 1957 1958 1959 1960

B Administragdo geral Via permanente e edificios
Conservagdo do material rodante m Despesas comerciais
W Trafego e tragdo

Fonte: RCP (1955; 1956; 1960; e 1961).

A imagem acima ndo deixa duvidas acerca de qual divisdo do trabalho ferroviario
exercia um peso maior sobre o caixa da Companhia. Os resultados apresentados sdo
perfeitamente coerentes com a natureza dos custos de operagdo e manutencao das estradas de
ferro: os altos e, na maioria das vezes, irrecuperaveis custos (sunk costs) com material fixo e
rodante. A divisdo de trabalho acima referida, “Trafego e tragdo”, participou em média com
54% das despesas de custeio entre 1950 e 1960. Responsavel pelo reparo e manutencdo de
todos os equipamentos de transporte, bem como pela realizagdo do trabalho de embarque e
desembarque de bens e passageiros, tal divisdo acabava exigindo somas vultosas de capital
para reposi¢do do maquinario, a0 mesmo tempo em que absorvia a maior parte do contingente
de ferroviarios que se encontravam alocados nas oficinas e nas diversas estagdes ao longo das
linhas férreas.

Em decorréncia de um cenario econdmico marcado pela alta generalizada dos precos,
o Sindicato dos Ferroviarios da Paulista deflagrou uma greve que durou trés dias, de 14 a 16
de abril de 1959. Rapidamente, o governo do estado intercedeu com a proposta de se firmar
um acordo entre as partes que imediatamente foi ratificado pelo Tribunal Regional do Trabalho.
Os termos desse acordo postulavam (Companhia Paulista, Relatério, 1960, p. 21):

(10) Sobre os contratos de crédito contraidos pela Paulista no periodo, ver Grandi (2013, cap. Ill).
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1) Fixacdo do salario minimo de Cr$ 5.800 para as cinco regides do estado de Sao
Paulo;

2) Restabelecimento da gratificacdo de assiduidade de 10%, incorporada ao salério,
a pedido dos ferroviarios em janeiro;

3) Concessao de licenca prémio, sem efeito retroativo;

4) Contribuicdo da Paulista para a Caixa de Aposentadoria e Penséo relativa aos
prémios concedidos aos seus funcionarios, visando beneficiar suas aposentadorias.

Para que a Paulista tivesse condigdes de fazer jus a tais termos, 0 governo concedeu
mais dois aumentos tarifarios: um da ordem de 9,6%, que entrou em vigor a partir de maio de
1959, e outro de 6%, aprovado pelo Decreto Estadual n. 36.020 de 22 de dezembro de 1959
(RCP, 1960, p. 21). De fato, o pano de fundo dessa questdo da equiparacdo dos salarios pagos
pela Paulista e pela Sorocabana era o crescente aumento do custo de vida dos trabalhadores no
Brasil causado pelo surto inflaciondrio caracteristico do final dos anos 1950. Dentre as
principais reivindicagdes feitas pelo Sindicato estavam: aumento de 30% dos salarios
correspondentes a 30 dias ou 240 horas de trabalho; majoracéo do abono familiar de Cr$ 300
para Cr$ 600; abono de Natal de 100 horas para todos os ferroviarios; incorporagéo do prémio
de assiduidade de 10% ao salario-base; e regulamentacdo da licenca-prémio (Companhia
Paulista, Relatério, 1961, p. 27).

A diregdo da Paulista argumentava que a licenga-prémio ja havia sido regulamentada
e que a incorporagdo do prémio de assiduidade nédo era factivel em funcdo das condigdes e
consequéncias da incorporagdo do mesmo abono feita anteriormente. N&o satisfeito, 0
Sindicato, antes mesmo de o governo do estado se manifestar a respeito do posicionamento da
Companbhia, informou publicamente que promoveria uma nova paralizagéo, no dia 11 de margo
de 1960, caso ndo fosse atendido de imediato o pacote de aumento salarial e beneficios
reivindicado (RCP, 1961, p. 27-28). Dito e feito, a meia noite do dia 11, inicialmente em
solidariedade a greve que ja estava em curso na E.F. Santos-Jundiai (de administracdo do
governo federal), os ferroviarios da Paulista paralisaram suas atividades. A greve se estendeu
até o dia 16 de marco, quando o Tribunal Regional do Trabalho julgou favoravelmente ao
dissidio coletivo instaurado pela Procuradoria do Trabalho. Além disso, ficou decidido que a
Paulista pagaria, a partir de maio de 1960, um abono de 10% sobre os salarios vigentes, mais
Cr$ 450 referentes ao auxilio-familia (Companhia Paulista, Relatorio, 1961, p. 28).

Na prética, o dinamismo dos fatos seguia sempre 0 mesmo movimento: a cada reajuste
salarial concedido aos servidores publicos pelo governo, os ferroviarios da Paulista exigiam o
mesmo e a Companhia, como Unica estratégia disponivel, requeria novo aumento tarifario aos
poderes competentes, de modo a subsidiar a elevacdo de custo sobre sua folha de pagamento.
Tanto em 5 de abril como em 16 de outubro de 1960, 0 governo autorizou aumentos no regime
tarifario da Paulista.
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Tornava-se cada vez mais clara, ao longo da década de 1950, a intencdo do governo
em reajustar sucessivamente o sal&rio minimo visando compatibilizar o valor real dos salarios
a realidade econdmica do pais, marcada pela carestia e pela compressao do poder de compra
dos assalariados!. Ja do ponto de vista do empresariado, os aumentos de salarios acabavam
gerando um efeito adverso ainda maior sobre o nivel geral de precos. Com base nessa premissa,
o0s empregadores alegavam dificuldades em absorver os custos da majoracgéo salarial, buscavam
resistir as propostas de reajustes e acabavam ameagando o fechamento de postos de trabalho
(Cardoso, 2004, p. 123).

Tabela 4
Salarios médios anuais de cias. selecionadas, 1945-63 (Cr$, valores nominais)

Anos Sorocabana Var. (%) Mogiana Var. (%) Paulista Var. (%)
1945 7080,9 - 7274,1 - 9499,5 -
1946 11246,4 58.8 9782.0 34,5 11503,9 21,1
1947 12112,9 7,7 28599.0 192.4 125629 9,2
1948 17082.6 41,0 10729,5 -62,5 13077,0 4,1
1949 18831.4 10,2 11348,3 5.8 15528.2 18,7
1950 245535 30.4 12017.8 5.9 16164.9 4,1
1951 25470,2 3,7 13509.8 12,4 18844.5 16.6
1952 31693,1 24.4 17575.8 30,1 23008.4 22,1
1953 36206,0 14,2 226689 29,0 29087,1 26,4
1954 38250,2 5,6 30810.,6 359 33806.,9 16,2
1955 49872,0 30,4 42055,0 36,5 40953,0 21,1
1956 62849.2 26,0 549179 30,6 55986.1 36,7
1957 95159,8 51,4 70655,3 28,7 74769,8 33,6
1958 88188,6 -7,3 59161,1 -16,3 833953 11,5
1959 132595,5 50,4 109524.0 85,1 114303,8 37.1
1960 285257,0 115.1 143911,8 314 137643.8 20,4
1961 2295975 -19,5 208048.,7 44.6 211467.9 53,6
1962 4528976 97.3 389553,7 87,2 4154446 96,5
1963 625156,6 38,0 6250534 60,5 8228107 98.1

Fonte: MVOP; Anuério Estatistico dos Transportes.

N&o obstante as constantes ameacas de demissdes, a pressdo dos ferroviarios por
equiparagdo salarial estava longe de terminar. Em novembro de 1960, o Sindicato voltou a
fazer reivindicacGes a Paulista, ameacando encabecar uma nova greve a partir da meia noite do
dia 11 de novembro, caso suas exigéncias ndo fossem atendidas. Essas consistiam em abono
de Natal, reajuste salarial geral de 60% (compensados 0s aumentos feitos a partir de janeiro de

(11) Em estudo publicado pelo Ministério do Trabalho, observa-se que até 1964 vigorou no Brasil uma politica de
aumento de salarios reais e do nimero de funcionarios publicos, de modo que, em 1963, os gastos com o pessoal empregado nas
estradas de ferro de propriedade do Estado superavam em aproximadamente trés vezes o total de suas receitas operacionais.
“Nestas condigdes, tornava-se dificil realizar investimentos, considerando-se, ainda mais que os déficits das empresas publicas se
constituiam em um dos principais componentes da expansdo monetaria e, consequentemente, da inflagdo” (Garcia; Cipollari;
Carmo, 1978, p. 5). Este tipo de argumento, que relaciona o déficit do setor publico com o recrudescimento da inflacdo e a
dificuldade da politica governamental em contrair a base monetéria, € um dos pilares constitutivos do Plano de A¢do Econdmica
do Governo (PAEG), adotado em 1964 pelo governo militar, além de ter sido amplamente utilizado como orientagéo bésica das
medidas que as gestdes estatais das empresas de estradas de ferro deveriam adotar, visando alinhar os objetivos das empresas com
os da politica econdmica do governo a partir do inicio dos anos 1960.
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1960) e ajuda de custo ao pessoal da equipagem, também na base de 60% (Companhia Paulista,
Relatorio, 1961, p. 28).

Diante da gravidade da situacdo, que também havia se estendido a outras ferrovias de
S&o Paulo, a Justica do Trabalho instaurou o dissidio coletivo ex-oficio, enquanto o governo
do estado se dispbs a encontrar uma solucdo consensual entre as partes. O acordo logrado
estabeleceu, mais uma vez mediante aumento tarifario, a concessao por parte da Paulista da
gratificacdo de Natal, de um abono mensal aos ferroviarios de 30% — segundo o modelo
adotado nas ferrovias do estado — para os salarios até Cr$ 12.000 mensais e acréscimo de Cr$
200 para cada Cr$ 1.000 dos saléarios acima de Cr$ 12.000, sendo que, para os salarios ja
majorados em funcdo dos novos niveis do salario minimo, o abono corresponderia a diferenca
necessaria para se atingir os 30% estipulados (Companhia Paulista, Relatorio, 1961, p. 29). A
visdo da diretoria da Paulista a respeito da conjuntura econémica, e de suas consequéncias a
Companhia, resume bem a realidade econdmica do Brasil no inicio dos anos sessenta.

O regime inflacionario em que vivemos ha longos anos e a constante elevacéo do custo de
vida tem agravado sensivelmente os problemas sociais, exigindo aumentos e reajustes
salariais frequentes — anualmente e, as vezes, duas vezes num mesmo ano. Haja vista a
fixacdo dos niveis de salario minimo, que, por disposicéo legal, deve normalmente ser
feita de 3 em 3 anos, e que nos Gltimos anos — por imperativos sociais — o foram em Agosto
de 1956, Janeiro de 1959 e Outubro de 1960.

Em consequéncia dessa constante elevacdo de salarios e do preco dos materiais, a
Companhia tem sido compelida a elevar suas tarifas, no mesmo ritmo, para cobrir 0s
encargos que dai decorrem. Assim, seus usuarios vém sendo obrigados a pagar maiores
fretes e a Companhia vé agravar-se, em seu prejuizo, a concorréncia rodoviaria
(Companhia Paulista, Relatério, 1961, p. 30).

O dia 1° de junho de 1961 assinalaria a eclosdo da “greve fatidica” dos ferroviarios da
Paulista e, consequentemente, o malogro, em definitivo, da intencéo de diretores e acionistas
de tentarem manter a Paulista sob a égide do capital privado. Assim, entendemos que o
movimento dos trabalhadores ferroviarios durante os anos 1950, combinado com a politica
salarial e tarifaria do governo do estado de S&o Paulo, sdo fatores importantes que explicam,
de modo indubitavel, o processo de disputa politica e econdmica que culminou na estatizacéo
da Gltima ferrovia privada do pais no periodo anterior ao golpe militar de 1964.

Consideragdes finais

Buscamos argumentar neste artigo que a inflagdo foi o elemento que catalisou a
sublevacdo dos ferroviarios da Paulista no processo que acabou conduzindo-a para sua
estatizacdo. Ao considerarmos o contexto historico apresentando, principalmente na ultima
secdo do texto, vimos que os ferroviarios da Paulista vinham pressionando cada vez mais a
diretoria da ferrovia, através do seu sindicato, ao reivindicarem sucessivos aumentos de
salarios, além de outras benesses equivalentes as que eram oferecidas aos funcionarios das
ferrovias administradas pelo governo de S&o Paulo.
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N&o ha como negarmos o protagonismo histdrico dos ferroviarios na trajetoria de luta
dos trabalhadores organizados em busca de determinados direitos e garantias constitucionais.
Ao lado de portuérios, téxteis, estivadores, metallrgicos, graficos, dentre outras categorias
profissionais, os ferroviarios tiveram um papel-chave na organizacdo dos trabalhadores
urbanos a partir da fundacdo das primeiras ligas operarias no inicio do século XX. A presenca
de trabalhadores migrantes vindos da Europa fez de Sdo Paulo o centro da mobilizacéo politica
organizada dos trabalhadores de diversos ramos industriais ao longo de toda primeira metade
desse século.

Ao adentrarmos nos anos 1950, o movimento sindical j& havia se irradiado do Sudeste,
basicamente de Sao Paulo e Rio de Janeiro, ao se mostrar consolidado e atuante também em
outros centros urbanos do pais como Recife e Porto Alegre, para citar apenas dois exemplos.
Leal é um dos pesquisadores que endossam 0 que estamos pontuando sem, no entanto, deixar
de observar que essa década esteve marcada pela inflagdo como elemento estrutural do
desenvolvimento econémico ou, em outros termos, como “custo do desenvolvimento”. O
elevado nivel de precos era uma decorréncia das sucessivas quedas de receita das exportacdes,
do encarecimento dos importados (em especial, bens de capital) e dos choques de oferta dos
bens destinados ao atendimento do mercado interno, fundamentalmente alimentos. Para esse
autor, tal cendrio era a consequéncia inevitavel da tentativa do Estado desenvolvimentista de
levar adiante a industrializagdo por substitui¢cdo de importacGes. Modelo esse que funcionou
até o momento em que os trabalhadores resolveram, mediante a¢Ges sindicais, reclamar mais
firmemente sua parte no excedente econdémico produzido (2011, p. 194).

Do ponto de vista juridico, a Companhia Paulista foi estatizada pelo Decreto 38.548
de 1° de junho de 1961, ou seja, no mesmo dia em que a greve foi deflagrada. Assim, as agdes
da ferrovia passaram a ser de utilidade publica para fins de desapropriagdo, isto é, o governo
ndo se apropriou do patrimdnio da Companhia, mas passou a administra-la em troca do
pagamento gradativo aos acionistas de um valor pré-fixado as a¢oes, que levaram 22 anos para
serem indenizados em sua totalidade.

Sobre as adversidades administrativas experimentadas pela diretoria da ferrovia ao
final dos anos 1950, ponderamos que a greve de junho de 1961 expressava sintomaticamente
0 impasse que havia sido criado entre a Companhia e seus ferroviarios. Impasse esse que se
mostrou naquela conjuntura sem solugdo. Restava, assim, ao Estado subsidiar financeiramente
a Paulista ou a greve continuaria por tempo indeterminado. Em vista de tal impasse, 0
governador de Sdo Paulo a época, Carvalho Pinto, entrou em negociagdo com o governo federal
para que fosse aprovado um subsidio de Cr$ 440.000.000 a ferrovia, no qual cada governo
arcaria com metade desse valor. Dado que o presidente Janio Quadros acabou dissuadindo do
acordo que, de inicio, ele havia consentido, Carvalho Pinto ndo hesitou em desapropriar as
acOes da Paulista, numa estratégia de manté-la como patriménio do estado de S&o Paulo frente
a intencdo do governo federal de incorpora-la a Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA).
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Cabe também notarmos que mesmo antes, em abril de 1959, o presidente do Sindicato
dos Trabalhadores em Empresas Ferroviarias da Zona Paulista, Harry Normanton, ja havia
encaminhado um documento aos acionistas da Paulista, no qual se manifestava a favor de um
projeto de lei do deputado estadual Cassio Ciampolini do Partido Social Democratico (PSD),
apresentado a Assembleia Legislativa, que propunha a desapropriagdo das vias férreas, dos
equipamentos de transportes e dos prédios utilizados pela Companhia (Correio Paulistano
15/04/1959).

Discutimos na terceira se¢do do artigo como a atuacdo dos orgdos de repressdo do
Estado varguista perseguiu e coagiu sistematicamente & acéo sindical dos ferroviarios paulistas.
Como resultado desse esforco continuo da policia politica da época, constatamos que entre 0s
anos de 1934/36, os principais lideres sindicais, que sugeriam as autoridades policiais qualquer
tipo de vinculagdo com as organizacGes de esquerda, ja haviam sido presos ou afastados dos
sindicatos. Restaria saber quantos desses lideres sindicais e ferroviarios sindicalizados foram
assassinados ou continuaram suas trajetérias de lutas a margem dos sindicatos oficiais e de
modo clandestino.

Por dltimo, convém destacarmos os diversos compromissos trabalhistas que as
empresas ferroviarias de Sdo Paulo assumiram durante o periodo anterior & institucionalizagéo
da CLT. Antecipando-se, assim, as normas legais que seriam sancionadas bem posteriormente
pelo Ministério do Trabalho, Indlstria e Comércio, a Companhia Paulista, por exemplo, ja
havia adotado em 1917 a jornada de trabalho de seis e oito horas, além de ter sido a primeira
ferrovia a pagar horas extras por servigo aos seus funcionarios. Como foi salientado, a Paulista
também teve uma colaboracdo decisiva na elaboracéo da lei de aposentadorias e pensdes, que
comecou a vigorar em abril de 1923, além de ter participado ativamente do estudo que serviu
de embasamento ao texto que acabou dando origem a CLT.

Assim, o conjunto de evidéncias histdricas reunidas ao longo deste artigo é uma prova
contundente da contribuigdo da luta sindical dos ferroviarios paulistas ao aparato institucional
voltado as questdes trabalhistas, e que se dinamizariam, de modo mais claro, a partir dos anos
1930. Este dado, no entanto, ndo reduz a necessidade de que novas pesquisas possam iluminar
ainda mais a compreensdo sobre 0s aspectos positivos e negativos das relaces de trabalho,
encetadas a partir das sucessivas reformas experimentadas pelo Estado brasileiro no decorrer
do século XX.
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