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O delirio
da ferrovia

O mundo se deliumbrou com os
beneficios trazidos pelas locomotivas

Magquina industrial a vapor aperfeicoada

por James Watt na Inglaterra

O transporte sobre trilhos ndo era uma
novidade no século 19. Na antiguida-
de, os gregos jé utilizavam trilhos de
madeira para apoiarem as rodas de
suas viaturas.

A Revolugdo Industrial, que teve

“inicio na Inglaterra, no século 19, re-
sultou do emprego da maquina na pro-

S Mmm“::;j: fiugﬁo de mercadorias. Numerosos

inventos alavancaram o progresso,

vapor, dentre outros. De nada adiantaria
aumentar o volume da producfo se ndo
houvesse meios de fazé-la chegar com ra-
pidez aos mercados consumidores em ex-
pansdo.

Foi o inglés George Stephenson, o cri-
ador da primeira locomotiva a vapor do
mundo. Filho de um trabalhador que ope-
rava a bomba de vapor numa mina de car-
vdo, teve uma infincia pobre, o que o le-

Obra

de carga em lombo de mulas

oficio com o pai. Inspirado num modelo de
locomotiva construido por John Blenkinsop,
Stephenson amadureceu a idéia de criar um
meio de transporte movido a vapor, que se
deslocasse sobre trilhos. Assim surgiu em
1814 a Blucher. Durante os anos seguintes,
construiu por encomenda varias maquinas
aperfei¢oadas.

Junto com Robert, seu filho, Stephen-
son fundou, em 1823, a primeira fébrica
de locomotivas, além de ser o responsével
pela pioneira estrada de ferro. Onze anos
depois, o primeiro trem de passageiros da
histéria— o Locomotion - transportava 600
ocupantes, junto com 21 vagdes com 60
toneladas de carga. O percurso de 61 qui-
16metros foi percorrido entre as cidades de
Stockton e Darlington e durou sete horas,
contando as paradas.

"Stephenson também criou a Rocket,
que utilizou, pela primeira vez a caldeira
tubular e o escapamento do vapor pela cha-
miné, o que equilibrava o consumo e a pro-
dugdo de vapor. Em setembro de 1839, foi
inaugurada a primeira linha para o trans-
porte regular de passageiros, entre
Liverpool e Manchester. O trecho com 63

do pintor Debret retrata transporte
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e o primeiro tinel ferrovidrio do mundo.
Reconhecido como pioneiro e maior espe-
cialista do novo e revoluciondrio meio de

transporte, o inventor participou da cons-
trugdo das principais linhas britanicas e de
outros paises.

Antes de Stephenson, muitos mecani-
cos construiram veiculos que se asseme-
lhavam a locomotivas, mas sem resulta-
dos praticos. O mais famoso deles foi
Richard Trevithick que, em 1803, cons-
truiu um veiculo que pesava cinco tonela-
das e desenvolvia a velocidade de cinco
quildémetros por hora.

O que comecou por necessidade tornou-
se indispensavel. Era impossivel acompa-
nhar os novos tempos sem a locomotiva.
Nos Estados Unidos, o primeiro trem para
passageiros circulou em dezembro de 1839.

Erauma locomotiva importada da Inglater-
ra. Entre 1850 e 1860, o melhor negécio da
América era o de construir e explorar es-
tradas de ferro. Surgiram as fébricas de'lo-
comotivas e fabulosas somas de dinheiro
foram empregadas na compra de agdes de
ferrovias, promovendo um rapido desenvol-
vimento do setor.

Nomes como John Estevens, Peter

‘ Cooper e Mathias Willian Baldwin, se tor-

naram famosos. Baldwin foi o responsa-
vel pela Ironside, que circulou em 1838, e
pela série Mikado, desenvolvida para as
ferrovias japonesas. O Brasil recebeu sua
primeira locomotiva Baldwin em 1862.

Mais de cinco mil quilémetros de es-
tradas de ferro foram inaugurados nos Es-
tados Unidos, em 1869. Era a linha
transcontinental, que ligava Nova York, no
Atlantico, a Sdo Francisco da Califérnia,
no Pacifico.

Durante a realizacdo da Exposi¢do in-
dustrial de Berlim, em 1879, circulou pela
primeira vez uma locomotiva elétrica, cri-
ada pelo engenheiro alemio Werner Von
Siemens. Os trilhos de ferro utilizados ti-
nham um desgaste muito grande e foram
substituidos pelos de a¢o. A Franca ja dis-
punha do novo meio de transporte desde
1830, e, no final do século, fez circular uma
locomotiva acionada por acumuladores.

Com o passar do tempo, novas
tecnologias foram introduzidas na produ-
¢éo de locomotivas, popularizando o trans-
porte ferrovidrio em todo o mundo. O mo-
tor a diesel foi empregado pela primeira
vez nas ferrovias, em 1925, numa locomo-
tiva de manobras da Central Railroad, de
Nova Jersey. Nove anos depois, foi utili-
zado no novo trem de passageiros Zephir
e, em 1941, no transporte de cargas na
Ferrovia Santa F€, EUA. Apés a Segunda
Guerra Mundial, as locomotivas diesel e
diesel-elétricas comegaram a substituir as
locomotivas a vapor, embora a maioria
delas permanecesse na ativa até 1965.

Os carros para passageiros também
evoluiram para proporcionar mais confor-

tal, surgiram nos Estados Unidos e na In-
glaterra, respectivamente, nas primeiras
décadas do século 19. O carro-dormitdrio
completo foi desenvolvido pelo norte-ame-
ricano George Pullmann, em 1859. As ino-
vacdes proporcionavam viagens muito
mais agraddveis.

A crescente demanda de transporte
para os mais variados tipos de cargas e a
necessidade de atender a movimentacio de
passageiros fez com que a ferrovia se tor-
nasse o principal meio de transporte em
todos os paises.

Kamia AuvrAY

g

Uma das Iocé;ﬁﬁivué_ Baldwin encontra-se
preservada em Jaguariona/SP

inglés Stephenson criou a Rockef,
primeira locomotiva do mundo
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como o tear mecanico e a maquina a vou a trabalhar desde cedo, aprendendo o quildmetros, abrangia um grande viaduto to e seguranca. Carros dormitérios e pos-
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Cavalo de Aco

Do lombo de mulas para os trilhos, a modernidade
chegou ao Pais a bordo das locomotivas

Velozmente como rodas sobre trilhos,
o mundo modificou sua fisionomia nos
dltimos 150 anos, com a chegada da ferro-
via, ou do “cavalo de a¢o”, na linguagem
dos matutos que habitavam os vilarejos.
O transporte em lombos de mulas, utiliza-
do desde meados do séciilo 18, ndo resis-
tiu ao aumento das distincias e do volume
da safra que se multiplicava. O novo meio
de transporte ja provocava sucesso na Eu-
ropa e ndo demorou para chegar ao Brasil.

Jamais tanta gente se movimentou per-
correndo distincias até entdio nunca sonha-
das. Era possivel visitar parentes e conhe-
cer novas localidades. A ferrovia precisa-
va de esta¢Oes, que deram origem a inu-
meras cidades. Toneladas de carga atingi-
am seu destino com seguranca, aumentan-
do a rapidez dos lucros. As correspondén-
cias, que até entdo levavam meses para
chegar, eram recebidas diariamente.

No inicio do século 19, o incremento
do comércio e a necessidade de aproveitar
0s recursos existentes exigiam a implan-
tacdo definitiva das estradas de ferro.

A primeira tentativa feita em 1835, no
governo Feijd, ndo trouxe resultados con-
cretos. A Lei Feijé propunha ligar o
Rio de Janeiro as capitais de Minas
Gerais, Rio Grande do Sul e Bahia. O
projeto ambicioso e as revoltas do
periodo regencial inviabilizaram os
sophos ferrovidrios. Em 1839, o0 em-
preendedor Thomas Cockrane inves-
tin em novos empreendimentos, que
também fracassaram.

A viacgdo férrea brasileira come-
cou a existir de fato em 1852, quando
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Irinen Evangelista de Souza - mais tarde
Barfio de Maua - recebeu o privilégio do
Governo Imperial para construir e explo-
rar uma ferrovia entre a Praia da Estrela,
na Bafa da Guanabara, e a Serra de
Petrépolis, no Rio de Janeiro. Inaugurada
por D. Pedro II, em 1854, a Estrada de
Ferro Maud (E.F. Petr6polis) deslizou so-
bre seus 14,5 km de trilhos, a primeira lo-
comotiva a vapor no Brasil - a “Baroneza”
- homenagem feita pelo Imperador & es-
posa de Mau4, Dona Maria Joaquina.

Estrada de Ferro Petrépolis
Foi na Inglaterra, em 1840, que o fu-

Irineu Evangelista de

“Baroneza” foi o nome dado & primeira locomotiva brasileira

Souza, o Bardo de Maud

do Team de Fertn - .M. Bordi

Monumento
Cultural

A “Baroneza” foi a inica lo-
comotiva a vapor transformada
em monumento cultural pelo
Instituto do Patrimonio Histéri-
co e Artistico Nacional. Foi
construida na Inglaterra por
William Fair Barin & Sons, em
1852, e circulou pela primeira
vez no Brasil em 30 de abril de
1854.

Ap6s servir o Imperador por
muitos anos, a “Baroneza” foi
retirada de circulagdo em 1884,
voltando ao servico algum tem-
po depois, para transportar o rei
Alberto, da Bélgica.

O modelo, um dos mais an-
tigos de maquina a vapor conhe-
cido, foi incorporado ao pa-
trim6nio nacional em 20 de abril
de 1954, data do seu centendrio,
e desativado em 1957 com o
surgimento da Rede Ferrovidria
Federal S.A.(RFFSA).

A “Baroneza” tem 7,5 m de
comprimento, 2,5 m de largura
¢ pesa cerca de 17 toneladas. Ha
apenas dois exemplares no mun-
do, um no Brasil e outro na In-
glaterra. Por seu pioneirismo,
transformou-se em parte da his-
téria do ferroviarismo mundial.

O empreendedor Irineu
Evangelista de Souza, Visconde
e Barfo de Maud, é considerado
o patrono do Ministério dos
Transportes.

{KA)

Vagéo preparado para transportar o rei Alberto, da Bélgica

turo Bardo de Maud conheceu os estabe-
lecimentos de fundic@o de ferro, fabricas
e as grandes lojas. -

Convencido da importancia de acionis-
tas para agilizar o processo de moderniza-
¢do do Brasil, Maua organizou uma com-
panhia com capitais ingleses, dele préprio
e de alguns investidores brasileiros. Com
privilégios obtidos do Império validos por
90 anos, a empresa contratou 0s servicos
da firma Robert Sharp & Sons, de Lon-
dres. Em 15 de maio de 1860, entre o
Valongo e o Convento de Séo Francisco -

hoje estacdio de Santos - teve inicio a cons-
trugdo da Estrada de Ferro Maud. Partin-
do dos arredores da cidade, a ferrovia se
aproximaria de Sdo Paulo chegando até a
Vila de Jundiai.

Nos primeiros quildmetros, na baixa-
da santista, a obra transcorreu sem dificul-
dades. A construgdo do trecho da Serra de
Paranapiacaba foi o grande sorvedouro do
capital da empresa, que comecou a parali-
sar o repasse de dinheiro.

Para honrar os compromissos com os
empreiteiros, Maud utilizou verbas propri-
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A Sdo Pavlo Railway monopolizava o transporte
de cargas para o Porto de Santos

as, o que contribuiu para sua ruina finan-
ceira. Os sécios ingleses — donos do mai-
or volume de capital para a conclusdo das
obras — assumiram o controle da compa-
nhia, que passou a se chamar Sdo Paulo
Railway Company.

A ganincia pelo lucro ndo media es-
forcos, praticando violentas sabotagens
contra o empresdrio brasileiro, como o in-
céndio que destruiu seus estaleiros, na Baia
de Guanabara.

Outro fator que contribuiu para impe-
dir a consolidagdo de suas iniciativas, foi
alei Silva Ferraz, em 1860, que reduziu as
tarifas alfandegédrias para mdquinas, fer-
ramentas e ferragens, favorecendo os in-
teresses do capital estrangeiro. Comen-
tava-se na ocasifio que a visdo emancipa-
cionista de Maud e sua posicdo contréria a
guerra do Paraguai desagradavam a mui-
tos setores.

Dono de fundig¢éo de ferro e bron-
ze — que produzia de canos de ferro,
pregos e sinos até navios - serratheri-
as, estaleiros, companhias de bonde e
dg iluminagdo, Maud introduziu o te-
légrafo submarino (fazendo contato
com a Buropa), criou o Banco Maud
McGregor &Cia, com filiais em di-
versos paises, além das ferrovias.

Séo Paulo
Railway

Em 1867, a Sdo
Paulo Railway ligou o
porto de Santos a
Jundiai, cidade na
boca do interior
paulista, a aproxima-
damente 140 quiléme-
tros do litoral. Era in-
dispensavel que a fer-
rovia continuasse in-
terior adentro, para
possibilitar o escoa-
mento de cargas e pes-
s0as, necessarios ao
progresso do Estado
de Sao Paulo.

Os acionistas in-
gleses que controlavam a Sdo Paulo
Railway ndo tinham interesse em expan-
dir sua ferrovia, ji que monopolizavam o
acesso ferrovidrio ao porto de Santos. A
necessidade de escoamento da produgéo
cafeeira do oeste paulista impulsionou a
idéia de se fundar uma companhia parti-
cular para construir uma estrada de ferro
em Sdo Paulo.

A partir de 1895, a Sdo Paulo Railway,
iniciou a construcdo de uma segunda linha
com outro sistema funicular (tragdo por ca-

Fotos: Colesiio Jamil Abib
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Planos inclinados da $do Pauvlo Railway na Serra do Mar

bos de aco na Serra de Paranapiacaba), com
8 km de extensdo.

Denominado "Planos Inclinados”, o
sistema funcionava da seguinte forma: a
tragdo das locomotivas era feita por ma-
quinas a vapor fixas e cabos de aco liga-
dos ao chamado Serrabreque (carro dota-
do de freios que em caso de emergéncia
aderiam aos trilhos). Na década de 70, esse
sistema foi substituido pelo de cremalhei-
ra e aderéncia. Paranapiacaba foi a primei-
ra cidade ferrovidria do Pafs, tendo surgi-
do em 1892, funcionando ativamente até a
década de 40.

O percurso entre Santos e Jundiai aten-
deria a crescente demanda em transportes
de cargas embarcadas e desembarcadas em
Santos. Ao término da Segunda Guerra, as
ferrovias comegaram a declinar devido ao
grande incentivo governamental e politi-
co a implantacdo das grandes inddstrias
automobilisticas, de autopecas e subven-
¢éo ao transporte rodovidrio.

A Sdo Paulo Railway também passa-
va por graves dificuldades financeiras e
enfrentava a necessidade de obras de vul-
to, como eletrificacio das linhas e substi-
tuicdo de material rodante. A administra-
¢do inglesa concordou com a encampagdo
proposta pelo governo federal, o que ocor-
reu em 1946 com a assinatura do Decreto-

L T W

a5 AT Gy R R
i N A
. mesas toalhas

- -“g\l' -y o "'.:{Fﬁ_"_-'h

R T ptatas-.‘- copos

. talheres

ey

-

Eéiag&o ferrovidria de Paranapiacaba foi a primeira cidade ferrovidria do Pais

Lei n® 8969. A ferrovia passou a se cha-
mar Estrada de Ferro Santos a Jundiai. Ja
deficitéria, a Santos-Jundia{ integrou, em
1957, a Rede Ferroviaria Federal.

Estrada de Ferro D. Pedro Ii

A segunda ferrovia brasileira foi a
Recife-Sdo Francisco, com capital inglés,
inaugurada em 1858, seguida pela Estrada
de Ferro D. Pedro II, no mesmo ano, que
fazia o percurso entre o Campo da Acla-
macdo e Queimados, na Provincia do Rio
de Janeiro. As dez locomotivas, 40 carros
de primeira classe para passageiros e 0s
100 vagdes de diversos tipos, provocavam
espanto e euforia na populagdo.

Construida por Cristiano Benedito
Ottoni - também primeiro diretor - e im-
pulsionada pelos Teixeira Leite, a D. Pedro
percorria 221 km de linhas. Passados 15
anos, ja havia mais nove ferrovias em fun-
cionamento no Pafs.

A implantacdo da Estrada de Ferro D.
Pedro II fez parte de um processo de de-
senvolvimento econdmico-social da Pro-
vincia do Rio de Janeiro. A lavoura de café
evoluia com as grandes plantagdes em
Valencga, Vassouras, Sdo Jodo Marcos €
outras localidades. No perimetro urbano,
surgiram os bancos, casas comerciais, in-
distrias e pequenas manufaturas. A che-
gada de imigrantes em busca de trabalho
aumentou consideravelmente a populacdo
urbana e a ferrovia se transformou no pélo

de atrac@o para os nicleos populacionais
que se instalavam ao longo de seus trilhos.

Ap6s a Proclamagio da Reptiblica, em
15 de novembro de 1889, a D. Pedro Il pas-
sou a se chamar Estrada de Ferro Central
do Brasil, um dos principais eixos de de-
senvolvimento do Pafs. A ferrovia que deu
origem a Estrada de Ferro Central do Bra-
sil foi a Estrada de Ferro Sdo Paulo-Rio,
fundada em 1872. Partindo de S#o Paulo,
do Bairro do Bras, chegava ao Vale do
Paraiba. Na cidade de Cachoeira era feita a
trassevia do rio Paraiba por meio de balsa e
posteriormente ocorria baldeagdo para atin-
gir o Rio de Janeiro.

Em Minas Gerais

Em 1871 uma lei da Provin-
cia de Minas Gerais autorizava
o governo a conceder subvengio
quilométrica ou garantia de ju-
ros sobre o capital a companhia
que se organizasse para construir
uma estrada de ferro entre Porto
Novo do Cunha, &s margens do
Rio Paraiba do Sul, onde ji ha-
viam chegado os trilhos da Es-
trada de Ferro D. Pedro Il e a ci-
dade de Leopoldina.

A enlpresa organizada com
capitais brasileiro e inglés, sob
a denominac¢do de Companhia
Estrada de Ferro Leopoldina,
iniciou os trabalhos de explo-

racdo no ano seguinte. A falta de um pla-
no geral de viagdo gerou uma concorrén-
cia ruinosa entre as ferrovias, o que levou
a Leopoldina a adquirir direitos e obriga-
¢des de empresas que exploravam conces-
sbes, dentre elas a Estrada de Ferro Maua.

Na atual regifio metropolitana do Rio
de Janeiro, a Leopoldina teve um papel
muito importante: interligou diversos nii-
cleos urbanos ja existentes, que tiveram um
desenvolvimento acelerado.

Em 1897, a queda dos precos do café
no mercado internacional levou a empre-
sa a liquidacdo por faléncia. No mesmo ano
foi organizada em Londres a The
Leopoldina Railway Company Ltd., auto-
rizada a funcionar no Brasil. O governo
brasileiro remodelou linhas e reorganizou
servicos e antigas instalagdes. Em 1949,
assumiu os encargos financeiros, adminis-
trando-a de maneira compartilhada. No ano
seguinte, encampou definitivamente a
empresa, que recebeu o nome de Estrada
de Ferro Leopoldina.

O declinio das plantacdes de café e
conseqliente empobrecimento das zonas
atravessadas pela ferrovia levaram, em
pouco tempo & sua desativagdo.

Karia Auvray

Funcionarios da SGo Paulo Railway realizam

trabalho de emenda de cabos
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Nowo século

O século 20 consolidou o

casamento entre a producdo

cafeeira e as ferrovias

Estacéio da Estrada de Ferro Paulista, em Rio Claro/SP, inaugurada em 1876

As primeiras décadas do século 20
trouxeram grandes dificuldades, especial-
mente para os setores exportadores, como
a cafeicultura paulista, mergulhada em
uma crise de superproducfo. O Estado in-
terveio a seu favor pelo “Convénio de
Taubaté”, em 1906, além de retomar a al-
ternativa da imigrag@o e da colonizago a
partir do ano seguinte.

CAVIFER

FERRO E AGO

® Ferragens sob medida
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Preco - Qualidade - Confian
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Av. das Araras, 151 - Jd. Paraiso I - vendas@caviferdeitu.com.br

As grandes cidades foram remodela-
das. O Rio de Janeiro — capital da Repui-
blica — passou por um vigoroso processo
de saneamento e urbanizacio, e, em Sdo
Paulo, foi incentivada a imigragdo japo-
nesa. Diversos niicleos coloniais foram
criados nas regides sul e sudeste, tudo para
atrair capitais e mfo-de-obra para o Pafs.

Em Sio Paulo, as estradas de ferro fo-

GERDAU
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(o] cfé foi responsavel pelo
desenvolvimento das estradas
de Ferro em Séio Paulo

ram decorréncia natural das exportagdes
agricolas. Foi a partir de meados do sécu-
lo 20 que as ferrovias paulistas formaram
uma verdadeira rede de captacdo do café,
em direcdo ao Porto de Santos. Serviam
de ramais de captacdo de cargas para as
grandes e médias companhias, as Estrada
de Ferro Sorocabana, Companhia Mogiana
de Estradas de Ferro, Estrada de Ferro
Noroeste do Brasil, Companhia Paulista de
Estradas de Ferro, Estrada de Ferro
Araraquara e a Sdo Paulo Railway, que até
a década de 1930 era a tnica ligacdo fer-
rovidria do planalto paulista ao Porto de
Santos. O alto preco do carvdo comegou
a preocupar as administracdes das ferro-
vias nacionais. O aumento da producéo
cafeeira exigia maior quantidade de com-
bustivel, que ndo podia mais vir nos mes-
mos navios que buscavam produtos de
exportacdo brasileiros. Tornou-se necessa-

. rio contratar navios especialmente para

transporta-lo.

A deflagracio da I Guerra Mundial
piorou ainda mais o quadro, pois o carvio
era necessdrio ao esforco de guerra, além
da reducdo do niimero de navios mercan-
tes. A solugdo foi substituir o carvio pela
lenha — até entdo abundante no Pafs.
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Turismo com estfilo brasileiro.

resenvas@fazendacapoavd. com.br
www.fazendacapoava.com.br

Fazendaq - Bairro Pedregulho
Fone (55 11) 4897-9939 [ 4027-4030
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A longo prazo, a medida promoveu
um desastre ambiental. Os progressivos
desmatamentos obrigavam as ferrovias a
buscar a lenha em pontos cada vez mais
distantes, encarecendo o custo do combus-
tivel e mobilizando material rodante para
seu transporte.

Para complicar a situagfo, o poder
calorifico da lenha era menor que o do car-
vilo, exigindo maior volume de combusti-
vel para a mesma demanda. A criagdo de
Hortos Florestais, como o criado pela
Companhia Paulista em Rio Claro, néo re-
solveu o problema, que sé foi
superado anos mais tarde com o
uso da tragfo elétrica e, posteri-
ormente, com as locomotivas a
diesel - chegadas em 1939 - para
aCentral do Brasil e a E. F. San-
tos-Jundiai.

O crack da Bolsa de Valo-
res de Nova York, em 1929 ¢ a
grave crise econdmica que afe-
tou o mundo nos anos seguin-
tes, abalou profundamente a cul-
tura cafeeira. A brutal contra¢io
da demanda resultou numa enor-
me superprodugdo de café, que
era queimado pelo governo em
fogueiras, para que seu preco
fosse mantido. Para evitar a fa-
1éncia, grande parte dos fazen-
deiros abandonaram a produgo
e diversificaram suas culturas.

Em 1957 foi criada a Rede
Ferrovidria Federal S. A, que
congregou no inicio, 18 estradas
de ferro que serviam quatro das
cinco regides brasileiras, estendendo-se do
Maranh@o ao Rio Grande do Sul e do Rio
de Janeiro a Mato Grosso. AR.F. F. S. A.
interligou também com a Bolivia, Argen-
tina e Uruguai.

Em 1971, todas as ferrovias pertencen-
tes ao Estado de Sdo Paulo, inclusive a
Companhia Paulista, foram unidas numa
unica companbhia, a Ferrovia Paulista S.A.
- FEPASA. A crise do petréleo de 1973,
quando a OPEP aplicou brutal aumento no
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Locometivas a diesel sub
as antigas, movidas a vapor

preco desse insumo e ameacou boicotar o
seu fornecimento conforme seus humores
politicos, alertou o Pafs para os riscos da
dependéncia de combustiveis importados.
Apés 1985, o preco do petréleo abai-
xou e se estabilizou no mercado internaci-
onal, de$motivando ainda mais o uso da
tragdo elétrica nas ferrovias brasileiras.
Durante o governo Quércia (1987-
1991) houve uma tentativa para se
revitalizar o transporte de passageiros a
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longa distancia, o que incluiu
a reforma de diversos carros e
implantagio de novos hordrios
de trens de passageiros. Ape-
sar dos esforcos, a mudanca no
panorama politico mundial
com a derrocada do comunis-
mo e a vitdria da globalizagdo
no final dos anos 80 inverteu a
tendéncia a estatizacio que se
verificava no Brasil desde a
década de 50. A nova conjun-
tura dos anos 90 propunha a
privatizagdo da maioria das
companhias estatais, incluindo
a FEPASA. O enorme grau de
endividamento do Banco do
Estado de Sdo Paulo - BA-
NESPA - em 95 forgou o novo gover-
no do Estado de Sio Paulo, recém
empossado, a entregar parte de seu
patrimé6nio ao Governo Federal para
evitar sua faléncia. A FEPASA foi en-
tdo transferida para a RFFSA, rece-
bendo entdo o nome de Malha
Paulista.

Karia Auvray

Trem Bandeirantes, da Coﬁpqﬁhiu
Mogiana de Estradas de Ferro

Alarmes Monitorados 24h
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Romantica
e eficiente

Com ampla rede de trilhos, a Paulista
atendia a regido central do Estado

Em dezembro de 1867, um grupo de
fazendeiros e negociantes de café reuniu-
se com o conselheito Joaquim Saldanha
Marinho, presidente da provincia de Sédo
Paulo, e decidiu criar a Companhia Paulista
de Estrada de Ferro. Fundada em 1868 pelo
Decreto Imperial nimero 4.238, ligava,
numa primeira etapa, Jundiai a Campinas.
Cinco anos se passaram para que o trem
inaugural chegasse 14, com festas e ban-
das. Em pouco tempo o desenvolvimento
da cultura cafeeira possibilitou a expan-
sdo de seus trilhos rumo ao interior
paulista: Rio Claro, Limeira, Santa Bar-
bara, Cordeirépoplis (Cordeiro), Araras,
Leme, Pirassununga, Porto ferreira e
Descalvado, jd em 1880.

O incentivo a substituicio do escravo
pela mdo-de-obra assalariada, permitiu a Sdo
Paulo sofrer menos do que as outras provin-
cias brasileiras, a crise provocada pela abo-
liio. Enquanto os barbes do café do Vale
do Paraiba sofriam os revezes do movimen-
to anti-escravagista, os paulistas do Oeste
produziam com bracos livres de imigrantes
italianos - que deram inicio ao surgimento
da classe média nas cidades do interior.

Além disso, a Companhia Paulista in-
corporou diversas ferrovias menores, cri-
ando uma ampla rede que atendia a regido
central do Estado de Sdo Paulo, destacan-
do-se a E.F. Douradense e E.F. Sdo Paulo-
Goyaz. Também operava em conjunto com
outras ferrovias como a Companhia

Mogiana de Estradas de Ferro, em Campi-
nas, e E.F. Noroeste do Brasil, em Bauru.
A exemplo de outras ferrovias, essa tltima
também teve grande importincia no povo-
amento na regifio noroeste do Estado de Sdo
Paulo e do Estado do Mato Grosso. Os tri-
Ihos da Noroeste atingiram a cidade de Pon-
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Imponente locomotiva da Companhia Paulista
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Sqldanhu Mqrmho, entdo
presidente da provincia de
Séo Paulo, possibilitou a
criagéio da Paulista

ta Pord na década de 20, as margens do rio
Paraguai. Anos mais tarde, iria se ligar a
uma ferrovia boliviana, proporcionando
transporte ferrovidrio transcontinental.

Foi a Paulista a primeira ferrovia a ele-
trificar suas linhas, ainda na década de 20
— num trabalho do engenheiro Francisco
de Monlevade. A implantacfo de um sis-
tema tdo sofisticado exigia, além da com-
pra e instalacdo de equipamentos, o trei-
namento de maquinistas e empregados.
Passados 30 anos da sua implantacdo, em
1954, o sistema atingiu sua extensio ma-
xima, alcancando Cabralia Paulista, na li-
nha de Bauru.

Era possivel acertar o relégio com a
passagem de seus trens que nunca atrasa-
vam. O famoso monograma entrelagado -
“C” e “P”- simbolo emprestado do Conde
de Pinhal, de Sdo Carlos — era saudado com
alegria por todos que utilizavam os trens
de luxo azuis, com carros Pullman
Standard, e as locomotivas elétricas, em
especial a imponente V-8. O apelido surgiu
devido a semelhanga do formato do friso
que se alargava nas regides frontais para
acomodar o logotipo, que lembrava um de-
cote feminino da década de 40, conhecido
como V-8. Na ocasifio, 22 unidades foram
adquiridas e o modelo se transformou em
simbolo das ferrovias brasileiras.

Em 1946 o governo da URSS enco-
mendou 20 das mais poderosas locomoti-
vas elétricas construidas pela General
Electric americana. Quando as mdquinas
ficaram prontas, em 1948, os antigos alia-
dos ja ndo mais se entendiam e o governo
americano cancelou a exportagfo. As ma-
quinas foram oferecidas como negécio de
ocasifio a diversas ferrovias americanas e
também para a Paulista, que as adquiriu.
A chegada das “Russas” e a extensdo da
eletrificagdo, marcaram o auge do progra-
ma de eletrificagdo da Companhia Paulista,
quase 30 anos apds sua inauguragio.

A partir de entdo comecou uma lenta
decadéncia que culminou com o suca-
teamento do sistema no inicio do ano 2000.

A primeira causa do declinio foi a che-

.
-

Vagéio de inspecéio e funciondrios
responsaveis pelo trabalho

gada das locomotivas diesel-elétricas a
Companhia Paulista, além da opgfo pelo
rodoviarismo feita pelo governo Jusceli-
no Kubitscheck (1956-1960). A ameaga
rodovidria ja vinha desde os anos 20. O
Pafs tinha evoluido muito em termos in-
dustriais desde entdo: j4 possuia refinari-
as de petréleo e sidertirgicas no final dos
anos 1940. Foram promulgados incentivos
fiscais para a instalac@o de montadoras, pe-
sados investimentos em infra-estrutura
para sua operacéo e construida uma enor-
me rede de rodovias com investimentos a
fundo perdido, quase que totalmente
custeada pelo governo. Por outro lado, os
investimentos nas ferrovias minguaram.
Outro fator que contribuiu para o seu
sucateamento, foi o subsidio do governo
para as companhias de transportes, que na
época ndo pagavam nada para transitar
enquanto as ferrovias gastavam para de-
sapropriar o terreno, construir a linha e
manté-la. Para complicar ainda mais a si-
tuagdo, a segunda metade da década de 50
foi marcada por uma continua e acentuada
eleva§:50 da taxa de inflagdo, decorrente
dos enormes gastos piblicos do governo
Kubitschek. Na época ainda ndo havia cor-
recdo monetdria, ferramenta que surgiu
para minorar os efeitos da corrosio da
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Sofisticado interior do vagéio restaurante

moeda somente no final dos anos 60.

Em 1971, a Ferrovia Paulista — FEPA-
SA — absorveu a Companhia Paulista. Em
95, a empresa concluiu que a manutengio
da eletrificagfio era invidvel, pois o siste-
ma estava obsoleto. Apesar disso a eletri-
ficag@io voltou a funcionar em 1996, em
cardter precdrio.

Com a privatizagdo da FEPASA
em 99, o novo concessionario - Fer-
rovias Bandeirantes - FERROBAN -
ndo se interessou em manter a tragdo
elétrica. O sucateamento da rede elé-
trica se deu em seguida. Um triste fi-
nal para uma grande conquista.

~ Kana Auvray
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Construcdo da ferrovia Madeira-Mamoré

Razdes de ordem estratégica, desejo de
enriquecer e delirios ufanistas, levaram
milhares de pessoas a entregarem suas vi-
das em busca do “Eldorado”. A constru-
cdo da ferrovia Madeira-Mamoré atraiu,
além de capital nacional, empresas ameri-
canas e inglesas que acreditavam num fu-
turo préspero em pleno coragdo da flores-
ta Amazonica.Gigantescas somas de recur-
S0s governamentais nacionais, estrangei-
ros e privados foram injetados no empre-
endimento que ruiu fragorosamente, dei-
xando como saldo mortes, dividas e repu-
tagdes destruidas.

A Estrada de Ferro Madeira Mamoré
é uma das menos conhecidas ferrovias na-
cionais, cercada por lendas que envolvem
homens corajosos que levaram o pro-
gresso a uma regido até entdo
inexplorada. O empreendimento cu-
nhou expressdes como “Ferrovia
Amaldigoada”, “Estrada dos trilhos de
ouro”, “Estrada onde morreu uma pes-
soa para cada dormente colocado” e
por ultimo, “A Ferrovia do Diabo”.

Em 1846, 21 anos apds a Bolivia
ter se tornado um pafs independente,

Ferrovia do Diabo

A Madeira-Mamoré foi o
fracasso mais retumbante da
histéria ferrovidria brasileira

As freqientes chuvas provocavam perigosos delizamentos de terra

o engenheiro José Augustin Palacios reto-
mou um antigo sonho para viabilizar a
idéia de ligar seu pafs ao Atlantico, atra-
vés do Amazonas. O desenvolvimento eco-
ndémico da Bolivia arrastava-se hd anos,
devido as dificuldades para exportar e im-
portar produtos. =

Antes de se tornarem independentes,
Bolivia e Peru compunham o territdrio de
Charcas ou Alto Peru. Apds a separacio,
0s caminhos que levavam ao mar ficaram
em territ6rio peruano, atingidos através do

lago Titicaca, em embarcagdes, ou con-
tornando-o por uma estrada de terra até
Puno, onde desciam as vertentes dos An-
des para atingir os portos. Toda a parte ter-
restre era feita em lombos de mulas, o que
inviabilizava o transporte de cargas gran-
des e pesadas.

Embora o territdrio boliviano chegas-
se até o mar era dificil construir um porto
préprio devido as dificuldades da traves-
sia do deserto de Atacama. A comunica-
¢do da Bolivia com a Europa e costa atlan-
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tica dos Estados Unidos também encare-
cia os produtos. Nao havia naquela época
o Canal do Panama, e os navios contorna-

vam o extremo Sul do continente pelo es-

treito de Magalhaes.

As dificuldades - internas e externas -
para as exportacdes seriam atenuadas so-
lucionando-se as questdes relativas ao
transporte.

Teoricamente era mais facil descer
para a planicie oriental e atingir os rios
navegaveis, afluentes do Amazonas ou do
Prata, saindo no Atlantico. O interior da
Bolivia se ligaria ao oceano em Belém do

Abra seu portio com QUALIDADE...

Trabalhadores da construcéo da ferrovia
utilizavam acampamentos precdrios

Par4, pelos rios Mamoré e Beni, afluentes
do Madeira.

O problema eram as cachociras,
corredeiras e saltos do Madeira. Palacios
fez a viagem e publicou um relatério no
qual dizia que tudo seria facilmente resol-
vido, contornado-se as cahoeiras através
de uma estrada. E claro que, despencando
rio abaixo em embarcagdes leves e sem
carga, o engenheiro pouco deve ter visto
das margens. Ainda assim, afirmou que
nio havia pantanos e que seria ficil cons-
truir a obra.

Poucos anos depois, brasileiros, ame-

Trecho da ferrovia Madeira-Mameoré em Porto Velho (RO)

ricanos e franceses se dedicaram a estudar
as cachoeiras e solucionar a perigosa na-
vegacdo naquele trecho. Foi Quentin
Quevedo, general boliviano, quem teve,
em1861, a idéia de canalizar o rio no tre-
cho perigoso e construir uma estrada de
ferro, paralelamente a ele, que fizesse a
ligacdo entre os rios Madeira e Mamoré.
A necessidade de resolver o problema da
navegacdo no Madeira era reconhecida
tanto por bolivianos, quanto por brasilei-
ros € estrangeiros, e, naquela época, ja se
construiam estradas de ferro no Brasil.

A Guerra do Paraguai demonstrou

e feche um hom negacio para a SEGURANCA de sua familia
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mais uma vez a necessidade de se interli-
gar o Mato Grosso, que se mantinha isola-
do do resto do Pais. Assinado pelo Impe-
rador D. Pedro II, surgiu o Tratado de
Amizade, Limites, Navegacio, Comércio
e Extradi¢do, em 27.de margo de 1867,
com a Bolivia. Os custos do empreendi-
mento eram elevados e a Bolivia tratou de
conseguir empréstimos junto aos paises
estrangeiros.

A idéia de canalizar o rio foi posta de
lado e permaneceu o projeto da constru-
¢do da ferrovia em territério brasileiro.Foi
criada a Madeira and Mamoré Railway Co.
Lrda.

No dia 6 de julho de 1872, um grupo
de 25 engenheiros ingleses ¢hegou a San-
to Antonio, na ocasifio;apenas um ponto
de parada dos que subiam e desciam as
cachoeiras.As dificuldades comegaram a
surgir: isolamento do mundo, insalubrida-
de da regido, falta de mao-de-obra e perda
de equipamentos pesados e caros, arrasta-
dos pelas corredeiras. As doengas gras-
savam: febres, malaria, variola além dos
ataques indigenas. A corrupgdo e os im-
previstos topograficos requeriam cada
vez mais capitas. Também se constatou que
a extensdo a ser percorrida pela ferrovia
era muito maior do que inicialmente se
supds. Os colonos europeus desertaram e
os técnicos estavam contaminados pela
peste, dois anos antes do prazo final da
entrega da ferrovia.

O governo brasileiro e diversas firmas
estrangeiras entraram com 0S recursos ne-
cessdrios e as obras prosseguiram. Traba-
Ihadores de todas as nacionalidades fize-
ram parte de sua historia. Nio se sabe ao
certo, quantos homens morreram ao
longo de sua construcio, nem o tama-
nho das dificuldades que encontraram.

Em 1° de agosto de 1912, inaugu-
rou-se o tltimo trecho da Madeira-
Mamoré, em Guajara-Mirim, acom-
panhado do escidndalo provocado

mesmo ano teve sérias
conseqiiéncias para a es-
trada de ferro que entdo
levava o produto de
Guajard-Mirim a Porto
Velho. A incrivel con-
clusdo era que os lucros
obtidos com a venda do
produto eram consumi-
dos nos fretes ferrovia-
rios. Os produtores re-
solveram nfo embarcar
a borracha e ignoraram
a estrada de ferro. Os
fretes ndo diminuiram e
os produtores resolve-
ram destruir a ferrovia, chegando a
danifica-la. Os valor do frete caiu e acal-
mou 08 Animos.

Nos anos seguintes, as companhias
estrangeiras pressionavam para receber a
conta devida pelas obras. Paixdes politi-
cas se desencadearam. Durante os anos da
Primeira Grande Guerra, os paises euro-
peus cancelaram os empréstimos, o que
piorou a situagdo da ferrovia.

Em 1943, o Governo brasileiro criou,
entre outros, o territério federal de
Rondonia e toda a estrada de ferro Madei-
ra-Mamoré ficava dentro desse territério,
bem como Santo Antonio, entdo uma ci-
dade, e Porto Velho. Os territérios seriam
livremente administrados por governado-
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Livre LomBuges do

A ferrovia atendeu a demc;nda por

Com trecho
jdem
funcionamento,
a ferrovia
atravessava

a selva
Amazénica

exportagéio de borracha

outras, interligando diversos Estados bra-
sileiros.

Em 1971, a ferrovia foi desativada e
trilhos, maquinas e instrumentos, vendidos
como sucata para a Siderdrgica Anhan-
giiera, em Guarulhos (SP).

Em dez de julho de 1972, o que resta-
va da Madeira-Mamoré foi desativado
oficialmente. O apito do trem que percor-
ria 339 quilémetros e ligava a capital do
territério de Rondénia a Guajara-Mirim,
na fronteira com a Bolivia, silenciou. Cin-
co anos depois, foi criada em Sdo Paulo
Associaciio Brasileira de Preservacio Fer-
rovidria (ABPF). Posteriormente a ferro-
via foi tombada como patrimdnio histd-
rico ¢ um trecho reativado com objetivos

Capital

Ituano

A forca econdmica de

Itu (SP) fex nascer, no final

do século 19, a Cia

Estrada de Ferro Ytuana

Um dia antes da realizagdo da Conven-
¢io Republicana de Itu foi inaugurada na
cidade a Estrada de Ferro Ytuana, com “Y”
mesmo, conforme era escrito na época. Os
ituanos envolvidos com a organizagéo da
estrada buscavam uma forma mais vidvel
de ligar Itu a capital da provincia, no que
se refere ao tempo € a segurancga, .

Nagquela época, por meio da Estrada
de Ferro Sdo Paulo Railway, Jundiaf esta-
va ligada a provincia. Portanto, entre Itu e
S#o Paulo, existiam duas possibilidades de
comunicacio: pela estrada que passava por
Parnaiba e pela entdo chamada de estrada
nova passando por Jundiai.

Como Itu possufa extensas areas cul-
tivadas e também estava se desenvolven-
do no setor industrial através da Fabrica
de Tecidos Sédo Lufs, inaugurada em 1869,
o0s principais capitalistas, fazendeiros, co-
merciantes e industriais da cidade vislum-
braram a necessidade de organizar uma
companhia que se encarregasse de cons-
truir uma estrada de ferro.

Eles sabiam que assim poderiam ligar

Inuugurqguo da Estradu de Ferro Ytuana foi retratadu em azulejos
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que se encontram no Museu Republicano de Itu

e de consumo. Essa ferrovia iria, sem di-
vida, facilitar os transportes de mercado-
rias importadas e a exportacao da produ-
¢do local e da regido, que ainda eram rea-
lizadas por meio de tropas de animais e
carros de boi, enfrentando caminhos qua-
se intransitdveis.

Exemplo dessas dificuldades foi o
transporte do maquindrio da Fa-
brica de Tecidos Sdo Luis. Pe-
sando 75 mil quilos, seu trans-
porte foi efetuado em carros de
boi, de Jundiai a Itu.

A companhia

Para colocar em pritica a
idéia de José Elias Pacheco
Jorddo e fundar a Companhia
Ytuana de Estrada de Ferro, no
dia 20 de janeiro de 1870, na
sala da Cédmara Municipal de
Itu, reuniram-se empreendedo-
res locais e de cidades vizinhas
que seriam beneficiadas pela
ferrovia, a fim de levantar re-

presencga do presidente da Provincia, An-
tonio Candido da Rocha. Os sorocabanos,
representados pelo industrial hiingaro Luiz
Matheus Maylasky, sugeriram que a linha
fosse prolongada até Sorocaba. Como a
sugestdo ndo foi aceita, Maylasky retirou-
se da sala e organizou, em fevereiro do
mesmo ano, a Companhia Sorocabana.

sl pelos relatorios de irregularidades na
Al Moni dos 24h = : 5
PR BT gestdo do dinheiro.

res nomeados pelo Presidente da Repuibli- turisticos.

ca. Novas tecnologias chegaram, trazen-

Itu a Jundiai e chegar a Sio Paulo e ao li-
toral paulista, por meio da Sdo Paulo

cursos através de doagdes para

14 ; . tecnolog y que a construgdo fosse possivel. = - ' =
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Os principais fundadores da Compa-
nhia Ituana foram os irmios José Elias
Pacheco Jorddo, Francisco de Assis
Pacheco, Jodo Baptista Pacheco Jordao,
Francisca Emilia Pacheco Jorddo e Joa-
quim Elias Pacheco Jorddo; Francisco
Pereira Mendes; Luis Antonio de Anhaia;
Francisco de Paula Souza; Antonio de
Queiroz Telles Junior; Jodo Tibiricd
Piratininga; Bento Dias de Almeida Pra-
do; Francisco Paula Leite de Barros; An-
tonio Corréa Pacheco e Silva; Maria
Antonia Tibiri¢d; Diogo Antonio de Bar-
ros; Francisco Emidio da Fonseca Pacheco.

Organizada a Companhia, os fundado-
res adquiriram ac¢Ges em quantia superior
a1.000 contos. Uma lei provincial de mar-
¢o de 1870 autorizou o Governo a gastar
até 40 contos de réis com o levantamento
da planta definitiva e orgcamento para a
construcfio de uma estrada de ferro ligan-
do Jundiaf a Itu. A mesma lei autorizava a
garantia de juros de 7% para a construgdo
da ferrovia até o capital de 2.500 contos
de réis.

Os irmaos Francisco de Assis Pacheco
e José Elias Pacheco Jorddo dirigiram os
trabalhos da comissio que elaborou os es-
tatutos da Companhia Ytuana, discutidos
e aprovados em assembléia geral em ju-
nho de 1870, pelos demais fundadores. Os
estatutos também foram aprovados pelo
Governo Imperial.

Tomando por base a lei provincial de
mar¢o de 1870, o Governo concedeu a
Companbhia, por contrato, o privilégio por
90 anos para a construgdo, uso e custeio
da ferrovia de Itu a Jundiai, e zona de 31
quilémetros para cada lado do eixo. Foi
fixado que, durante os cinco primei-
ros anos, poderiam ser transportados
gratuitamente mil imigrantes por ano.

Obras
« As obras da Estrada de Ferro
“Ytuana comegaram em novembro de

Paall  1870. Houve solenidade com a pre-

Alarmes Monitorados 24h

4024-4114

senca do presidente da Provincia e foi
batida a primeira estaca para os ser-

w0 & Geneal lﬂl.lll_bl‘./ll'l‘“l‘llhﬂll

Acerve Instilube Mistarics,

Locomotiva da
Companhia Uniéo
Sorocabana Ytuana

vigos que ficaram sob direcéo
do engenheiro Aristides Galvéo
de Queiroz. As obras foram ini-
ciadas em Salto, & época, Salto
de Itu. Em maio de 1872, a
Companhia obteve autorizagdo
para construir um ramal para
Constituicdo (atual municipio
de Piracicaba) por Capivari, e
outro de Capivari para Tieté.
Essa autorizacdo ndo im-
portava concessao de privilégio e nem de
garantia de juros. Os direitos de terceiros
também ndo seriam prejudicados com isso.

Inavguracédo

Aproximadamente dois anos e meio
depois do inicio das obras, em 17 de abril
de 1873, era inaugurado o trecho inicial -
com 67 quilémetros e meio de extensdo -
da Estrada de Ferro Ytuana, a partir da es-
tagdo de Jundiai, sendo percorrido por um
trem inaugural.

Nesse trem estava o presidente da pro-
vincia de Sdo Paulo, Jodo Theodoro
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Xavier, além de outras autoridades e dire-
tores da nova ferrovia. A recepgéo na es-
tacdo de Itu foi calorosa - com direito a
banda de misica Euterpe Commercial -
sendo retratada em painel de azulejos que
se encontra assentado nas paredes do sa-
gudo do Museu Republicano Convengéo
de Itu/MP.

Para comemorar, um recinto da esta-
cio de cargas foi adornado para
recepcionar o ptblico. Uma mesa em for-
mato de "x", com 250 talheres, frutas, do-
ces e bebidas foi preparada. No centro,
para enfeitar e combinar com o motivo da
festa, havia uma locomotiva feita de coco,

. EXACTER

Cobrancas S/C Ltda

Rua Professor Antdnio Dirceu Marmo no® 127
Bairro Sdo Luiz - Itu/SP

Fone/Fax (11) 4024-6020
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&o da Companhia Uni&b
Sorocabana Ytuana em ba( de bagagem

com um vagio semelhante, cheio de fru-
tas de Itu.

Nio foi apenas a recep¢iio animada que
marcou a inauguraggo do trecho inicial da
Estrada de Ferro Ytuana. Hi registro em
jornal da época sobre a realizagio de fes-
tividades nos trés dias que se seguiram 2
inauguracdo. Baile, espetdculos apresen-
tado por Companhia Dramética da capi-
tal, queima de fogos de artificio e outro
grande baile, no dia 20.

Em 1876, foram entregues 46 quild-
metros até Capivari e, em fevereiro de
1879, mais 46 quildmetros até Piracicaba.
Em novembro de 1883, a Companhia con-
seguiu a concessio para o prolongamento
de sua linha de Piracicaba a Sdo Pedro.

Navegagéo

Poucos anos depois, a Com-
panhia Ytuana resolveu adqui-
rir a navegacgio nos rios
Piracicaba e Tieté e planejou
alinha férrea de Porto Martins
a Sao Manoel de Botucatu.

Desta forma, a Compa-
nhia Ytuana de Estrada de
Ferro se preparava - mesmo
que insuficientemente - para
conquistar a zona de Sio
Manoel e Agudos. Adquiriu, na
mesma época, a linha férrea do
Engenho Central de Piracicaba.

No rio Piracicaba, a navegacdo
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iria desde o canal torto - ponto extremo da
via férrea do Engenho Central - até sua foz
no rio Tieté. J4 a navegacdo no Tieté, se
prolongaria até ao Salto do Avanhandava.

Com 41 quilémetros, a linha férrea de
Porto Martins a Sdo Manoel foi aberta em
1888. Com ela, a extensfo total das linhas
da Companhia Ytuana passou a ser de 220
quilémetros.

Fusao

Em 1892, ocorreu a fusdo da Compa-
nhia Ytuana com a Companhia Sorocabana
de Estradas de Ferro, dando origem a Com-
panhia Unifio Sorocabana Ytuana. O tre-
cho ligando Itu a Mairinque foi construido,
fazendo com que Itu tivesse comunicaco
com S#o Paulo por Jundiai e tam-

bém por Mairinque.
Em 1903, com a crise fi-
nanceira que ficou conheci-
da como "encilhamento", a
Unido Sorocabana Ytuana
entrou em regime de liqui-
dacio forcada. Em novem-
bro do ano seguinte, entre-

Francisco de Assis
Pacheco foi um dos
fundadores da
Companhia Ytuana de
Estrada de Ferro
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gou seu acervo ao Governo Federal.

Por 3.250.000 libras esterlinas, o Go-
verno do Estado de Sdo Paulo adquiriu a
ferrovia em 1905 e deu-lhe 0 nome de Es-
trada de Ferro Sorocabana, mantida até ou-
tubro de 1971. Nesse ano foi criada a Fer-
rovia Paulista S/A (Fepasa), a partir da fu-
sdo de cinco estradas de ferro de proprie-
dade do Governo do Estado de S4o Paulo.

ANGELICA ESTRADA

destaque seu
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Sorocabana trilhou
caminhos dificeis

Desde o inicio, a existéncia da Sorocabana foi
marcada por dificuldades financeiras

Repr. Tucuno, atervo Museu do Esjroda de Ferro Sorocabanu
Acervo Fredetica de A. Pucheco Barba [detalhe)

reuniu em Sorocaba um grupo de fa-
zendeiros e comerciantes e fundou,
em 2 de fevereiro de 1870, a Com-
panhia Sorocabana de Estrada de Ferro,
que ligaria Sorocaba a Sio Paulo. Para
construi-la, foram vendidas aproximada-
mente 4 mil agdes.

O governo provincial autorizou a cons-
trucfio, custeio e gozo de uma via férrea
da Fabrica de Sdo Jodo do Ipanema a S&o
Paulo, passando por Sorocaba e Sio Ro-
que. Os estatutos da Companhia foram
aprovados em 1871, por decreto do Impe-
rador autorizando o funcionamento.
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to das obras. Essas dividas foram pagas
por meio de empréstimos.

Financgas

Isso ndo abalou Maylasky e, no final
do mesmo ano, quando foi inaugurado o
trecho entre Sorocaba ¢ Ipanema, ele re-
velou que pretendia levar a ferrovia até as
divisas da provincia. A Sorocabana teve,
nos anos seguintes, mais problemas finan-
ceiros, principalmente em funcdo da crise

it 3 MRV O Gy 4 s et )
Fachada Estagéio Sorocabana em liu, onde

atualmente funciona o Saae

defendeu a idéia de ampliar a linha. Mas,
em 1880, o governo imperial que era o
principal credor da Companhia, sugeriu
que sua administragdo fosse transferida
para o Rio de Janeiro, podendo assim
fiscalizd-la melhor. Maylasky considerou
essa proposta como uma mostra de des-
confianca a sua atuac@io e ameacou pedir
demissdo.

Acervo SAAE

dente, obteve a concessio para cons-
truir um ramal para o litoral, fora da
zona de privilégio da Sdo Paulo
Railway.

Ainda em sua gestdo, no ano de
1892, encampou a Ytuana dando ori-
gem a Companhia Unifio Sorocaba-
na Ytuana. No entanto, a Ytuana es-
tava praticamente falida, acarretan-
do mais problemas. Devido a essas
dificuldades, Mayrink assinou um
contrato com o Banco Construtor -
do qual ele era criador e diretor - o
que o transformava em financiador
e empreendedor das obras.

Expanséo

A primeira obra era a linha para

o litoral e estudos apon-
taram que a 4rea mais
apropriada para essa
construgdo era a fazen-
da Cangiiera, na lingua-
gem indigena quer dizer
cemitério. Dois anos mais tar-
de, o local passou a se chamar
Mayrink, numa homenagem ao
seu idealizador), localizada
junto ao leito do rio Sorocaba,
perto da vila de Sdo Roque. Ti-
veram inicio as obras de um
entroncamento para unir as li-
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nhas das duas Companhias e também para
a implantagdo de uma vila ferrovidria.

Em 1893, a Sorocabana teve novo pre-
juizo, pois Mayrink afastou-se da ferrovia
e a diretoria do banco rompeu o contrato.
A justificativa apresentada foi a de que o
banco ndo tinha capacidade de honrar os
compromissos firmados. A Sorocabana as-
sumiu as obras e, mesmo diante de difi-
culdades, implantou mais 112 km de tri-
lhos.

Esses trilhos foram implantados entre
as atuais cidades de Avaré, Trés Ranchos,
Tatui e Itapetininga. Com isso, a Soroca-
bana avancou para as antigas rotas
tropeiras. A linha para Santos foi aprova-
da em 1895, mas as dificuldades econd-
micas impediram as obras. Foi concluida

no setor algodoeiro.
O fundador da Sorocabana néo se inti-
midou com os protestos dos acionistas e

Os trabalhos de construgdo da
Sorocabana tiveram inicio em junho de
1872. O presidente da provincia Jodo
Teodoro Xavier de Matos esteve presente,
€1m mar¢o de 1874, quando foram percor- Acervo do Museu da Estrada de Ferro Sorocabana / Repr. Tucano
ridos os primeiros cinco quilémetros de li-

A primeira diretoria da
Sorocabana. No detalhe,
Luiz Maylasky, fundador
da Companhia

Os acionistas apoiaram a transferén-
cia e ele foi afastado da direcdo. Desde
1873, Maylasky era alvo de acusacdes de 't
corrupg¢io, tendo respondido, inclusive, a
um processo por estelionato. Mais tarde,
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Construgdo de
tineis na Ferrovia
Mayrink - Santos

Descontente com o resultado da
reunifio ocorrida em Itu, em janeiro
de 1870, para fundar a Companhia
Ytuana de Estrada de Ferro, o hiinga-
ro Luiz Matheus Maylasky empe-

_nhou-se em criar a Companhia
Sorocabana. Os sorocabanos queriam
que a via férrea planejada pelos
ituanos, ligando Jundiai a Itu, fosse
estendida a Sorocaba.

Com o pedido negado, Maylasky

Fabrica-se qual_qﬁer tip5 dﬁsofa’ ou poltrona sotj encomenda.

v/

oﬁta de
estoque de
colchaes

nha. Em julho do ano seguinte, houve a
corrida do trem inaugural, puxado pela lo-
comotiva Ipanema, onde viajaram May-
lasky e outros diretores da Sorocabana.
D. Pedro II esteve em Sorocaba, em
julho de 1875, a fifn de conhecer a ferro-
via. Ele viajou em carro aberto a frente da
locomotiva, elogiou a obra e visitou os lo-
cais considerados mais importantes. A li-
nha foi aberta ao publico, mas a Compa-
nhia se viu endividada devido ao alto cus-

Titulos foram vendidos para a
implantacéio da Sorocabana

GENAU INDUSTRIA
E COMERCIO DE
FREIOS LTDA.

AvenidalCaetano Ruggieri n° 3400
Vila/S20)/056

no jornal A Gazeta Mercantil, ele negou
seu envolvimento no caso.

Com a saida de Maylasky, o banquei-
ro Francisco de Paula Mayrink passou a
presidir a Sorocabana. Comprovou a exis-
téncia de irregularidades na contabilidade
e desfalque de titulos e a¢des. Mayrink
conseguiu cobrir os rombos e retomou os
investimentos em infra-estrutura. Prolon-
gou as linhas nas dire¢Ses Sul e Oeste de
Séo Paulo e depois de um ano como presi-

Construgao da

U & Sorocabana
A
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Arquivo Jodo Pestana

| O prédio da Estacéio de Mairinque foi um dos
' primeiros edificados em concreto armado no mundo
L

somente a ligacdo de Ttwra Cangiiera.

Em 1901, o goveriio precisou intervir
novamente na administragiio da Sorocaba-
na, pois havia irregularidades como o des-
vio de dormentes (peca onde se assentam
e fixam os trilhos), produtos estocados nos
armazéns, equipamentos e lenha. Com tan-
to prejuizo, o interventor Francisco
Casemiro Alberto da Costa propds a ven-
da da Sorocabana.

O governo, no entanto, manteve a
Sorocabana, pois os interessados na com-
pra ofereceram valores abaixo do neces-
sdrio para quitar as dividas. O diretor da
Estrada de Ferro Central do Brasil, Alfredo
Maia, passou a ser seu controlador. Maia
tinha que proceder a liquidagdo forgada,
mas sem comprometer os servigos de li-
nha.

Em 1904, a Sorocabana foi a leildo. O
governo federal a adquiriu, transferindo-a
para o Estado. Foi assim que ganhou fole-
go e chegou as barrancas dos rios Par-
do e Paranapanema, zona que néo
havia sido explorada.

Nova administragéo
Ap6s permanecer sob a adminis-
tragdo do governo de Sdo Paulo, em
1907, a Sorocabana foi arrendada por
um grupo franco-americano que con-
trolava ferrovias no Parand, Santa
Catarina e Rio Grande do Sul. A com-

Manvutengéo em locomotivas e vagées,
um servigo essencial na Sorocabana

pra da ferrovia paulista era importante, pos-
sibilitando a criacdo de uma rede ligando
as regides Sul e Sudeste.

O diretor do grupo, o americano
Percival Farquhar, fundou no Sul do Bra-
sil, em 1906, a Brazil Railway Company,
que controlava a Sorocabana, a Estrada de
Ferro Sdo Paulo-Rio Grande, a Estrada de
Ferro do Paran4, a Estrada de Ferro Dona
Tereza Cristina e a Compagnie Auxiliaire
des Chemins de Fer du Brésil. Também
interferiu na administracdo de outras fer-
rovias brasileiras. O fato do grupo concen-
trar mais da metade do sistema ferroviario
brasileiro gerava polémicas. Havia ainda
problemas com o tratamento de seus fun-
ciondrios, que recebiam baixos saldrios e
denunciavam maus tratos e castigos cor-
porais.

Somavam-se a isso as criticas a quali-
dade dos servigos prestados pelas consor-
ciadas da Brazil Railway Company. O néo
cumprimento do acordo de arrendamento
com o governo de Sdo Paulo foi denuncia-
do em 1912 pelo deputado Jilio Prestes.
A Primeira Guerra eclodiu e os capitais que
financiavam Farquhar se retrafram.

" Dois anos depois, foi decretada sua fa-
1&ncia nos Estados Unidos. Para tentar sal-
var as principais ferrovias, os governos de

Cresca sem paratr.
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Sdo Paulo e Rio Grande do Sul interferi-
ram. Em 1919 foi suspensa a concessdo
para exploragio da Sorocabana que Far-
quhar possuia. A Companhia voltou para
o Estado e foi denominada Estrada de Fer-
ro Sorocabana.

Obras

Comandada pelo engenheiro Arlindo
Luz, a diretoria da Sorocabana elaborou
um programa de recuperacfo. Entre outros,
estavam previstas a realizacdo do ramal
para o litoral, 2 modernizacio da frotae a
construgdo de nova estagiio em Sdo Paulo.
Durante os anos 20 foi cumprida a maior
parte do cronograma. Faltavam a Mayrink-
Santos e a atual estagfo Jilio Prestes.

Em 1922, a Sorocabana atingiu a atual
cidade de Presidente Epiticio, na divisa
com o Mato Grosso do Sul. Trés anos de-
pois, aumentou sua frota em mais de 60%.
Em 1926, construiu oficinas de manuten-
¢do em Sorocaba, consideradas as maio-
res da América Latina (podiam reparar 300
locomotivas por ano).

A Sorocabana investiu em melhorias
no final dos anos 30. Os carros de madeira
foram trocados por unidades metélicas a
partir de 1937 e foram inaugurados os ex-
pressos Ouro Branco e Ouro Verde, de Sdo

Rua Santa Rita (esquina com a Barao do Rio Branco)

ierve Museu di [iffode de ' Ferr
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Paulo a Bauru e Assis, respectivamente.
O ano de 1938 foi de suma importancia,
pois marcou a inauguragdo das maiores
obras da Sorocabana: a estagdo de Sdo Pau-
lo e a tdo anunciada Mayrink-Santos.

A obra foi dividida em 43 trechos pela
complexidade do tragado e distribuida a
41 empresas diferentes. Um total de 32
tineis, 18 viadutos e 100 muros de arrimo
foram construidos em 262 km. Foram ne-
cessdrios 14 anos para a construcdo da
Mayrink-Santos, que contou com mais de
20 mil operdrios, conforme publica em seu
livro, “Pequeno Histérico da Mayrink a
Santos”, o ferrovidrio Antdnio Francisco
Gaspar.

Em fungio das linhas da Mayrink-San-
tos - que até hoje € uma das mais impor-
tantes vias férreas do Pais por integrar o
chamado corredor de exportacdo - em
1938, a Sorocabana foi prestigiada com a
visita do entdo Presidente da Republica,
Getilio Vargas, e do interventor federal em
Sdo Paulo, Adhemar de Barros.

Outra obra importante nessa ferrovia

Ouro Branco, trem expresso
da Sorocabana

foi a construgio da estacdo de Mairinque,
concluida em 1906, assinada pelo arquite-
to Victor Dubugras. Com arquitetura arro-
jada e moderna, a estacdo foi um dos pri-
meiros prédios da América Latina e do
mundo a utilizar a tecnologia do concreto
armado.

Julio Prestes

Também inaugurado em 1938, o pré-
dio da estagdo Jilio Prestes ficou durante
12 anos em construcdo. A Sorocabana pos-
suia uma modesta estac@o junto a estagio
da Luz.

O responsavel pela construcdo da nova
estacdo foi o arquiteto Christiano Stockler
das Neves. O projeto foi desenhado em
1925 e era o reflexo da formacdo conser-
vadora do autor trazida da Escola de Ar-
quitetura da Pensilvénia, avesso aos anos
de efervescéncia cultural do pés-Semana
de Arte Moderna.

Também em 1927, as obras foram pa-
ralisadas. No ano seguinte, foram impos-
tas modifica¢Oes ao projeto inicial, o que
levou Neves a abandonar definitivamente
a supervisdo das obras. A ala das platafor-
mas e o concourse foram entregues ao pu-
blico em 1930.

Nova paralisa¢do em funcgio dos refle-
xos trazidos pela Revolugdo de 1932, re-
tomando as obras em 1936, com as sim-
plifica¢cdes do projeto inicial a cargo do
arquiteto Bruno Simdes Magro.

Ultimos anos

Essas inauguragdes foram representa-
tivas, mas no final dos anos 40, a Soroca-
bana comegou a apresentar saldo negativo
e a decair. No ano em que completou o cen-
tendrio, junto com outras ferrovias do Es-
tado, passou a constituir a Ferrovia Paulista
S/A (Fepasa). A nova empresa estabele-
ceu um plano de investimentos, executou
parte desse programa, mas ndo conseguiu
reverter o quadro de deteriorizagdo do
transporte ferroviario.

A privatiza¢do de toda a rede ferrovid-
ria brasileira se deu na década de 90; as con-
cessiondrias prometiam a modernizagio do
sistema. Desde 1998, as linhas paulistas
estdo sendo administradas por um consér-
cio particular, com reaparelhamento de ra-
mais com maior potencial lucrativo.

Itu

Em Itu, a Sorocabana deixou mais do
que trilhos e o prédio de sua estagdo. Se-
gundo o diretor da seccional Itu do Sindi-
cato dos Trabalhadores em Empresas Fer-
rovidrias da Zona Sorocabana, Oswaldo de
Oliveira, 207 dos 230 aposentados e/ou
pensionistas atendidos pelo 6rgéo resi-
dem em Itu.

Outra recordac@o é o Estddio Mu-
nicipal "Dr. Alvaro de Souza Lima",
inaugurado em 1952, pelo entfo mi-
nistro da Viac@o e Obras Publicas,
que emprestou seu nome ao local.
Naquela época, o presidente da As-
sociacfio Atlética Sorocabana era o
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Prédio da estacéio Julio Prestes, inaugurado em 1938 em Séo Paulo
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Detalhe da fachada da estacao
da Sorocabana em Sorocaba/SP

ferroviario Manoel Alfredo Ramos, que foi
vereador em Itu por duas gestdes.

A Associagdo foi fundada oficialmen-
te em 24 de maio de 1947
pelos funcionarios da
Sorocabana, mas a pri-
meira equipe de futebol
formada por eles cha-
mou-se Ferrovidrio Fute-
bol Clube e contou com
jogadores de qualidade
como “Oscarlio Pantera”
- pai do ex-goleiro Mio
de Onga -, “Mexerica”
Lupércio, “Pedrinho
Buscapé”, entre outros.

Em 1959, a Associa-
¢do Atlética Sorocabana
foi vice-camped da Ter-
ceira Diviséo de Futebol,
pois disputou na final

com o Legiondrio de Braganga Paulista
(SP). A primeira partida foi realizada no
estadio Moisés Lucareli, em Campinas, na
qual empataram em 2 a 2. O segundo jogo
aconteceu no Parque Antértica, na capital,
e a equipe bragantina venceu por 2 a 0.

No Estado de Sdo Paulo a ferrovia pro-
piciou o surgimento de vdrias outras equi-
pes de futebol: Ferrovidria de Araraquara
que inclusive disputou a Primeira Divisdo
do Futebol Paulista; Estrada, em Sorocaba;
e Clube Atlético Sorocabana de Mairinque
(Casm), entre outras. Na década de 60, sua
denominagfo passou a ser Ferrovidrio
Atlético Ttuano (FAI) e, em 1990, Ituano
Futebol Clube.

O conselheiro do Ituano, Pedro
Zacharias sempre se empenhou em melho-
rar o "Souza Lima", mesmo nao sendo fer-
rovidrio. Entregou pessoalmente um ofi-
cio ao governador Janio Quadros, na ten-
tativa de obter recursos para efetuar as
obras necessdrias.

De acordo com ele, 20 dias depois o
material de construgdo foi entregue. A ar-
quibancada de madeira foi substituida, as
dimensdes do campo aumentadas, além da
construgio de novos vestidrios, quadra
poliesportiva e cancha de bocha.-

ANGELICA ESTRADA
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Ministro Dr. Alvaro de Souza Lima durante
inauguracéo do estadio que leva seu nome

Histoéria
dos trilhos

Construido em 1910, o ca-
sardo de 300 m? e 12 cdmodos
que hoje abriga o Museu da Es-
trada de Ferro Sorocabana, em
Sorocaba, foi até o final da dé-
cada de 60, residéncia de alguns
superintendentes das oficinas da
Sorocabana. Em seguida, abri-
gou os mestres da Companhia.

Em 1997, o solar - em estilo
arquitetdnico inglés, com tijolos
macigos confeccionados na re-
gifio e telhas originais francesas
- foi totalmente restaurado pelo
Instituto de Recuperagdo do
Patrimdnio Histérico do Estado
de Sdo Paulo, em parceria com
a Prefeitura de Sorocaba e um
conjunto de institui¢des e empre-
sas. Alguns trilhos antigos foram
usados como vergas em portas e
janelas, em lugar de materiais
convencionais.

O acervo conta com cente-
nas de objetos que estavam em
museus de Jundiai, Rio Claro e
na estagio Julio Prestes, em Sdo
Paulo. Os visitantes podem con-
ferir desde miniaturas de loco-
motivas elétricas e a vapor, car-
ros de passageiros e vagdes, um
aparelho telefonico do tipo pé de
ferro adquirido por D. Pedro II
e até um escafandro importado
de Londres, usado na manuten-
¢io das pontes metdlicas sobre
os rios por onde passava a fer-
rovia.
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Homens da Sorocabana

A ferrovia foi marcante e deixou saudade

para muitos de seus ex-funciondrios

Muitos sdo os ex-funciondrios da
Estrada de Ferro Sorocabana que tém
histdrias para contar sobre a época em
que trabalhavam com telégrafos, ma-
nutencdo de linhas, construcio de es-
tagOes, entre outras atividades.

Fernando da Silva Santos aposen-
tou-se em Itu como chefe de estagio
da Sorocabana. Comenta que o chefe
morava na propria estacfo e, em caso
de acidente, deveria estar sempre pre-
sente para tomar as devidas providén-
cias.

Lembra que o sistema de trabalho
na ferrovia era rigido e conta que, es-
tando em férias, certo dia, substituiu o
cunhado no trabalho, por motivo de
doenca, que também era ferrovidrio.
Quando percebeu que por seu engano
dois trens iam se chocar, mandou des-
ligar a energia. Isso lhe rendeu 15 dias
de suspensdo ou 15 dias de gancho
como diziam os ferrovidrios.

Irineu Ricci também foi chefe de
estacdo. Trabalhando na estacio de
Sete Quedas, na regido de Campinas,
foi quem interviu junto ao entio pre-
feito de Itu Galileu Bicudo, para que
fosse feita a ligacdo da energia elétri-
ca no local. O prefeito encaminhou a
solicitacdo a Janio Quadros e Ricci foi
atendido.

Habitacéo
A Estrada de Ferro Sorocabana tam-
bém foi importante na aquisicdo da casa

Leonel Evaristo da Silva construiu

sua casa em sistema de mutiréo

prépria de muitos ferrovidrios. Benedito
Teixeira, morador do bairro Padre Bento,
trabalhava como pedreiro na Sorocabana
quando ficou sabendo que um "homem de
Sio Paulo” estava vendendo terrenos.
Ele dava preferéncia para funciondri-

os da Sorocabana e disse a Teixeira para
dar a noticia aos amigos de trabalho. Ele
ndo perdeu tempo, formou um grupo de
interessados e voltou a falar com aquele
homem. E assim, conseguiu comprar o ter-
reno onde edificou sua casa para criar seus
15 filhos ao lado de sua esposa Olimpia
Bernardes de Jesus Teixeira. Alguns dias
depois de Teixeira dar entrevista para essa
edigfo ele veio a falecer, aos 84 anos. O
ex-ferrovidrio faleceu no dia cinco de ju-
nho.

Leonel Evaristo da Silva, que se
aposentou como supervisor de obras,
também se recorda do auxilio presta-
do pela Sorocabana. Ele havia com-
prado um terreno na Vila Cleto, no
inicio da Rua Cleto Fanchini, e apro-
veitou a oportunidade oferecida pela
Sorocabana para a compra de materi-
al de construgdo.

Naquela época, a Sorocabana for-
necia o material de construgio para o

Fernando da Silva Santos ainda guarda,
intacto, seu uniforme de chefe de estacéo
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