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Introducao

magine um pais de propor¢oes continentais em pleno

desenvolvimento durante a segunda metade do século XIX e

cujo principal item da economia fosse um grio, conhecido como
o “ouro negro”. O apelido nio era para menos. O café, que nascia nas
fazendas, fez com que a patria crescesse e se desenvolvesse, além de
tornar muitos cafeicultores bardes, cheios do dinheiro. Um produto
que chegaria a representar cerca de 70% das exportacoes! do pais
anos mais tarde seria também o responsavel pela modernizacio e
consolidacido de uma patria chamada Brasil.

Para chegar até os portos, no entanto, onde o grao ganharia
o mundo, as sacas, com aproximadamente 60 kg de café, eram
transportadas por escravos que carregavam todo o peso nas costas.
A alternativa eram as lombares das mulas, que caminhavam
lentamente até o seu destino. Nessas longas viagens, cuja duracao
poderia chegar a meses, frequentemente parte da mercadoria se
perdia pelo caminho, dando prejuizo aos seus produtores. Era
necessario dar um jeito. A producio crescia e precisava ser escoada,
mas a pedra no meio do caminho era justamente o transporte do
grao.

Poucos anos antes deste cendrio, o pais acabara de implantar
uma tecnologia que veio para revolucionar o mundo: o trem. Em
30 de abril de 1854, a locomotiva Baronesa dava seus movimentos
iniciais na primeira ferrovia do Brasil, a Imperial Companhia de
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Navegacido a Vapor e Estrada de Ferro de Petropolis, inaugurada
na cidade do Rio de Janeiro e criada por Irineu Evangelista de
Sousa, Bardo e depois Visconde de Maud, o maior empresario do
Império. Seria esse meio de transporte, aliado ao café, que faria a
nacao desenvolver-se de maneira exponencial, como poucas vezes
observou-se na histéria do Brasil até entéo.

Em Sao Paulo, que era uma regido provinciana, sem muito
destaque nacional e que pouco lembraria o que é hoje, o transporte
do café era mais complicado ainda. Um grande obstaculo natural
impedia a ligacdo das fazendas do interior paulista com o litoral
sul. A Serra do Mar, com suas paisagens incriveis, era um dificil
caminho a ser percorrido, ja que os seus 800 metros de altitude
obrigavam os viajantes a transpor um extenso trajeto repleto de
desafios, com animais selvagens, indios e uma densa mata.

Apbs circular por diversos cantos do pais, como Para, Rio de
Janeiro e Vale do Paraiba, as mudas de café haviam encontrado na
regido oeste da provincia de Sdo Paulo um 6timo local para crescer.
A qualidade do solo, o terreno plano e o clima favoreceram o plantio
do gréo. Foi ai que houve um aumento da producéo, ja que o produto
tornou-se muito rentavel. Entre 1854 e 1920, por exemplo, o total de
café produzido em Séo Paulo cresceu mais de cinco vezes, passando
de cerca de 3,5 milhdes de arrobas (cerca de 51 toneladas) para
mais de 20,2 milhdes (cerca de 296 mil toneladas).2 Melhor fosse se
as sacas chegassem mais rapido ao porto, em maior quantidade e
com menos perda de carga.

Ao observar esse contexto, o grande empreendedor da época
entra novamente em acio. Bardo de Maua consegue do Império,
em 1856, uma concessdo para construir uma estrada de ferro
em Sao Paulo, que ligaria Santos, no litoral, até a regido de Rio
Claro, no interior da provincia. Para os trilhos se consolidarem,
Maua4 aliou-se aos ingleses e é entédo que, em 1859, surge a The Sao
Paulo (Brazilian) Railway Company Limited, empresa que seria
responsavel pela implantacéo da primeira ferrovia do solo paulista:
a Sao Paulo Railway.

As obras da ferrovia tiveram inicio em 1860 e foram divididas
em trés partes: entre Santos e Raiz da Serra; o préprio trecho de
serra até chegar ao alto da escarpa; e do Alto da Serra até Jundiai.
O orcamento para a obra ficou em cerca de 2 milhdes de libras
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esterlinas, o que da mais de R$ 2,3 milh6es em valores atuais.?

Diversos privilégios governamentais — normais para a época —
foram concedidos para a construcéo da estrada de ferro. As medidas
abrangiam o repasse — dos governos imperial e da provincia de S&o
Paulo a companhia inglesa — de, ao todo, 7% de juros por ano para
todo valor investido, concessao de exploracgao por 90 anos, isenc¢ao
de taxas para materiais utilizados, permissao para desapropria¢ido
de terrenos, exploracdo de minas que estivessem no trecho da
ferrovia e a garantia de que nenhuma outra empresa implantaria
uma ferrovia em cinco léguas — cerca de 30 km — para cada lado da
estrada de ferro.*

Em 16 de fevereiro de 1867, a Sdo Paulo Railway é inaugurada
oficialmente. A data marcaria o inicio de uma transformacio
surpreendente no territério paulista. Conhecida apenas pelas suas
iniciais, SPR — ou mesmo pelo seu apelido, Inglesa —, a estrada
de ferro levava modernizagdo por onde passava. Os trilhos do
progresso mudariam a economia, a geografia, a cultura e até a
sociedade.

Os ingleses decidiram encerrar a linha em Jundiai, ja que
tinham o monopdlio do transporte até o porto. Isso fez com que
o trajeto somasse, de Santos até o seu ponto final, 139 km de
extensdo. Apesar de seu pequeno tamanho, a SPR seria considerada
a estrada de ferro mais rentavel do Brasil, da América Latina e de
todas as outras abaixo da linha do Equador, além de ser a ferrovia
inglesa mais lucrativa do mundo fora da Inglaterra.®

Para desbravar a serra e fazer com que os trens chegassem
até o porto, os engenheiros projetaram diversas intervencoes de
infraestrutura, como pontes e muros de arrimo, verdadeiras obras
de arte. Além disso, eles implantaram também um sistema de
cabos de aco chamado funicular, de modo que a serra foi dividida
em quatro patamares, com trés planos de 10% de inclinagao entre
eles. A extensio total do trajeto ficou em 8 km. A ideia era que
pequenos carros, chamados serrabreques — com funcio apenas de
frear, caso necessario —, fossem alocados a composi¢ido e os cabos
presos a eles. Uma maquina fixa, implantada em cada patamar,
movimentaria o cabo e, com um sistema de contrapeso, um trem
subiria, enquanto outro desceria.
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Além de marcar época pela arquitetura e engenharia e
também ser um dos fatores que tornaram Sdo Paulo a locomotiva
do Brasil, a SPR igualmente mudou a vida de milhares de pessoas,
sejam aquelas que deram o suor pela ferrovia ou as que pegavam a
sua bagagem e embarcavam em um passeio inigualavel. Até hoje,
a Sdo Paulo Railway é motivo de estudos e suspiros para quem
relemb;a esse passado.

E justamente esta a proposta do livro que estd em suas
méos. Convidamos vocé a fazer uma viagem do século XIX até os
dias de hoje. As paradas programadas sdo aquelas que justamente
foram tdo importantes para a ferrovia inglesa: a cidade litoranea
de Santos, ponto inicial do trajeto; a vila de Paranapiacaba, que
abrigou os trabalhadores da empresa; a Luz, na regido central
de Séo Paulo; e Jundiai, no interior paulista. A obra conta ainda
como est4 a situacdo da linha nos dias atuais e a preservacio desse
patrimonio histérico e cultural.

Prepare suas malas, pegue o seu bilhete e venha conosco.
Nas préximas paginas, vocé vai conhecer a memoria de pessoas que
tiveram a vida afetada pela SPR, bem como descobrir os detalhes
da histéria da primeira ferrovia do estado. Seja bem-vindo a
Sao Paulo Railway!

Notas

Dados do Ministério do Desenvolvimento, Induistria e Comércio Exterior — Anudrio
Estatistico do Brasil (1952) — Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).
2 Diego Francisco de Carvalho. Café, ferrovias e crescimento populacional: o
florescimento da regido noroeste paulista. p. 4.
> O passo a passo da conta pode ser conferido nos anexos, na pdgina 145.
 Moyses Lavander Jr. e Paulo Augusto Medes. SPR — memdrias de uma inglesa. p. 15.
> Conta o aposentado e pesquisador Rogério de Toledo Arruda (21/06/2014) e o
ferrovidrio e coautor do livro SPR - memdrias de uma inglesa, Moyses Lavander
(14/08/2014), em entrevista concedida aos autores./ Informacio disponivel no site
da Associa¢ido Brasileira de Preservacdo Ferrovidria (ABPF), www.abpfsp.com.
br/museu_ferroviario_paranapiacaba.htm/ Luciana Bento. Um pais que saiu dos
trilhos, www1.spbancarios.com.br/rdbmateria.asp?c=189
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Vista exterior da Estagao de
Santos - Arquivo Publico do
Estado de Séo Paulo.

Santos

ocalizada no bairro do Valongo, em Santos, no litoral paulista,

uma construgdo amarela com influéncias inglesas chama

atengdo de quem passa. A estagdo de Santos, da antiga
Sédo Paulo Railway (SPR), resiste apesar dos mais de 100 anos.

Mas nem sempre a construcéo foi dessa forma. Em 1867, ano
de inauguragao da estacio, o prédio branco e verde, de arquitetura
mais simples, localizado no mesmo endereco, marcava o ponto
inicial da primeira estrada de ferro do estado de Séo Paulo.

A parada tinha dois pavimentos em cantaria de pedra.’ A
estrutura era feita em madeira de pinho e pilares de ferro forjado,
com um armazém anexo, e uma gare’ com duas linhas e duas
plataformas.

A estacdo de Santos iria ocupar todo o terreno da Igreja
Santo Antonio do Valongo, comprada pela SPR. Mas uma lenda®
local conta que a igreja s6 estda de pé até hoje por causa de um
milagre: durante a desapropriacdo, apdés todos os outros itens
terem sido tirados do interior da igreja, a imagem do santo ficou
colada ao altar. Diversas tentativas foram feitas, mas nada tirava a
estatua do local. Por isso, a companhia inglesa abriu mio de parte
do terreno, levantando a estagio no lugar do convento, ao lado da
igreja, que foi construida em 1640 e é uma das Gltimas marcas da
arquitetura barroca no estado paulista (imagem 1).
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Entre Trilhos

Em 1865, quando os primeiros trens comegaram a circular
pela regido de forma proviséria como uma maneira de transportar
os materiais e trabalhadores para a construcio da estrada de ferro,
a estacdo estava praticamente finalizada, faltando uma varanda
acoplada a fachada simples, segundo relatérios da época.®

Foi somente em 1897 que, com a duplicacdo da linha'® para
melhorias da via, a estacdo foi reformada e ganhou o aspecto que
tem hoje, com detalhes ingleses. Sua estrutura retangular com
dois andares fol mantida, assim como as cores branca e verde. A
influéncia dos ingleses comeca a aparecer pelo telhado, que passou
a ser inclinado, para escorrer a neve a exemplo das casas britanicas,
mesmo nio nevando no Brasil.

Ao descer mais um pouco os olhos, é possivel visualizar as
janelas grandes, com detalhes retorcidos em volta, que tomam
grande parte da fachada coberta por uma estrutura também
retorcida e feita em ferro fundido, que protegia os passageiros e as
bagagens da chuva e do sol forte.

Imagem 1 - Detalhe da
fachada da Igreja Santo
Antonio do Valongo,
construida em 1640 —
Thiago Pdssaro.

Santos

Mas é o relégio, no meio da pequena torre, que chama
atencao (imagem 2). Localizado entre duas janelas, sua numeracio
romana ficou conhecida por sempre mostrar pontualmente a hora
de chegada dos trens da companhia inglesa, homenageada pelos
leGes presentes nos cantos da torre, que representam o poder do
Império Britanico.

Foi nessa estacdo também que a SPR pode observar seus
momentos aureos. Nesta parada do litoral, muitos passageiros
embarcaram nos trens para seguir viagem pelos trilhos. O didcono
e ex-funciondario do Porto de Santos, José Pascon, fol um desses
passageiros. O aposentado, no entanto, utilizou a estrada de ferro
quando ela ja ndo era mais administrada pelos ingleses. Apesar
disso, a heranca britanica continuava viva na estacio.

— Minha familia era de Sdo Carlos, entdo nds iamos,
eu, minha mae, minha irm3, visitar a minha tia la. Nos
saiamos daqui de Santos as 8h, iamos até a Estacéo da
Luz e desciamos para pegar o trem do interior. E 1a
eu ficava mais ou menos uma hora esperando o outro
trem. E eu ficava vendo os trens passarem — relembra
Pascon.!

Apesar de ser crianca naquela época, o homem hoje de 81
anos registrou na mente os detalhes das viagens de trem, inclusive
o momento de embarque em Santos.

Imagem 2 — Detalhe
da torre do relégio
da Estacgéo de Santos
com dois dos ledes
que homenageiam o
Império Britanico -
Thiago Pdssaro.




Entre Trilhos

— A plataforma era grande e escura. Muito escura.
O acesso era por umas catracas importadas. Vocé
comprava o bilhete e apresentava na catraca, o cara
dava a primeira ticada e ficava um furinho. Depois
vocé entrava no trem, o bilheteiro conferia e dava
outro tique. O aparelho que eles usavam tinha o cddigo
do agente que fez a perfuracio.

A estagdo de Santos foi desativada em 1996, com a finalizagédo
do transporte de passageiros. O local permaneceu fechado e sem uso
até 2003, quando a prefeitura comecou um trabalho de recuperacéo.

— Como eu me senti? Eu fiquei muito chateado
quando ela ficou sem servico. Mas fiquel muito mais
chateado quando a plataforma original foi demolida
para construir o armazém [armazém de cargas n°l1, ao
lado da estacdo]. Dos 132 metros, sé 52 metros foram
preservados — conta o diacono.

Foi no periodo de restauracdo que a parada ganhou novas
cores: o amarelo e preto que sdo observados atualmente. Sua
reinauguracio aconteceu em 2004, quando o prédio passou a
abrigar a Secretaria de Turismo de Santos e um restaurante-escola.

Mas essas lembrancas guardadas com carinho por Pascon
nao existiriam se, ha muitos anos, a necessidade de transportar
produtos do interior para o porto e vice-versa néo tivesse resultado
na construcdo de uma ferrovia que ligasse os dois pontos: a Sao
Paulo Railway.

E .
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Mais um dia de trabalho se iniciava na Serra do Mar, na
provincia de Sado Paulo, sudeste do Brasil, na metade do século
XIX. Diversos trabalhadores seguiam o longo caminho do interior
da provincia para o litoral, levando consigo animais com os
lombos carregados de sacas de produtos que deviam chegar o mais
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Santos

rapidamente possivel ao seu destino para continuar sua trajetoria
pelo mar.

O clima tmido dificultava o caminhar e a neblina impedia
que muitos trabalhadores vissem mais do que alguns metros
a sua frente durante o trecho na serra. O relevo montanhoso
do local aumentava a dificuldade de locomocido. Mais do que
corriqueiros, os acidentes resultavam em prejuizos enormes para
os empregadores. Trabalhadores, animais (imagem 3) e parte do
produto, transportado em quantidades limitadas, por muitas vezes
ficavam para tras e, quando nio, demoravam muito para chegar ao
seu destino.

— O transporte da mula tinha certo prejuizo, pois
podia morrer um animal, ocorrer a fuga de escravos.
O café era uma mercadoria cara e também poderia
haver saques no caminho, além do que, os dias que
perduravam pela viagem poderiam estragar o produto
— diz o historiador, Juliano Martins.?

Esse cenario, no entanto, estava com os dias contatos,
porque, no mesmo ano, o governo imperial deu a concessao para a
construgdo de uma estrada de ferro que ligaria o litoral ao interior
paulista, a primeira da provincia.

Imagem 3 - Transporte de café
por meio de carrogas puxadas
por mulas — Acervo Museu da

Imigracéo.




Erajustamente nessaregido poronde as mercadorias seguiam
até serem destinadas a outros paises, e em que, futuramente, os
trilhos seriam assentados. Nessa época, a maior parte dos produtos
transportados nos lombos dos animais era o “ouro negro”, o café,
que havia se tornado a cultura mais importante para a economia
do Império e também da regido onde se estabeleceu: o interior
paulista.

O solo e o clima do local permitiam uma produgdo em larga
escala, transformando o grdo em uma grande fonte econémica por
causa da exportacdo. Foi o café que mudou os eixos econémicos do
Brasil, trazendo destaque para a regido sudeste, até hoje conhecida
como a mais rica do pais.

O café foi tdo importante que, durante 59 anos — entre 1871
a 1930 —, o produto representava mais da metade das exportacgoes
brasileiras. Nesse periodo, o grao tomou conta dos pordes de navios,
sendo enviado para diferentes partes do mundo. O café do interior
do estado havia conquistado o paladar mundial e potencializado a
economia brasileira.

Mas foi no periodo entre 1921 e 1930 que o “ouro negro”
atingiu seu pico: o café representava 70% de todos os produtos que
deixavam o pais.

Bolsa do café

A oportunidade de fazer negécios com café atraia muitos
comerciantes para a cidade litoranea e tornava o fluxo de negécios
muito grande e pouco ordenado. E nesse contexto que Santos
ganhou a Bolsa do Café em 1917, que funcionava como a bolsa de
valores, mas principalmente para assuntos relacionados ao grao.

Sua principal funcido era gerir a compra e a venda do
produto. A instituigdo centralizava operagbes comerciais de café,
intermediava entregas diretas e a prazo, estabelecia as normas
reguladoras, classificava o café, verificava o estoque, organizava,
apurava, registrava e divulgava diariamente os precos de venda de
acordo com a cotac¢io e a situacio do mercado.®

Durante algum tempo, a institui¢do funcionava em um
prédio modesto entre as ruas XV de Novembro e a do Comércio,
mas o volume de negdcios cresceu e tornou-se necessario um lugar
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maior e mais adequado para sua instalacdo. O novo espaco ficava
a pouco mais de 100 metros de distancia do antigo, na rua XV de
Novembro. A posicido era estratégica, ja que uma das esquinas do
local constitui o antigo Quatro Cantos, lugar tradicional da cidade,
formado pelo cruzamento da Rua Frei Gaspar com a préopria XV de
Novembro.

Em uma construgdo majestosa, nos arredores do Porto de
Santos, a arquitetura do prédio deveria representar a importancia
da instituicdo. A atencdo aos detalhes é percebida até hoje para
quem olha do porto em direcido a cidade e depara-se com o prédio
cinza que corta o céu com a torre e seu relégio.

No alto desta torre (imagem 4), colocada em ponto de
destaque em um dos cantos do prédio de detalhes retorcidos e um
pé direito'* alto, estdo quatro guardides que olham para os pontos
cardeais. Neles, estdo representados a agricultura, a industria, a
navegacao e o comércio.

Na entrada principal da bolsa, dois deuses ddo as boas-
vindas aos visitantes: Ceres, deusa da agricultura, dos cereais e
da fertilidade da terra, foi coloca ali como se tivesse o olhar voltado
para o Porto de Santos. Ela observa as sacas de café como forma de
abencoa-las antes de serem enviadas para outros paises. Ao seulado
esta Mercurio, deus dos negécios, das mercadorias e principalmente
protetor dos comerciantes. Ele leva o caduceu'® para proteger '
a fortuna almejada pelos negociantes.'®

Apbés o declinio do café, principalmente com a
quebra da Bolsa de Valores de Nova York em 1929,'" hoje
o imponente prédio funciona como um museu (imagem 5),
tombado desde o dia 12 de margo de 2009 pelo Instituto do
Patrimonio Histérico e Artistico Nacional (Iphan). O local
conserva a arquitetura original no interior e no exterior.

Imagem 4 — Detalhe da torre do
prédio da Bolsa do Café, onde pode-se
observar dois dos quatro guardides do

local — Fernanda Ferreira.
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Mas a Bolsa do Café s6 foi criada apds a provincia de Sao
Paulo ter conseguido encontrar uma solugéo para o problema de
logistica do café, que era transportado pelos lombares de animais.

Foi justamente a necessidade em aumentar a quantidade e
a rapidez no carregamento dos produtos exportados em Santos que
mudou para sempre a realidade do trajeto, o entorno e até a vida
dos trabalhadores que acompanhavam esses animais do interior,
passando pela serra, até chegar a cidade litoranea. Além da questao
da rapidez, o frete dos produtos encarecia muito seu preco final,
impedindo que a exportacdo e as vendas crescessem ainda mais.

Dessa forma, a histéria da primeira estrada de ferro do
estado de Sao Paulo comeca a ser construida, ao se cruzar com a do
notério empresario do Império: Irineu Evangelista de Sousa, Barao
e Visconde de Mau4,'® que toma a iniciativa do projeto e, em 1856,

Imagem 5 — Fachada principal
do prédio da Bolsa do Café,
onde pode-se observar, ao lado
do letreiro, os dois deuses
Merctrio (esquerda) e Ceres
(direita) — Fernanda Ferreira

consegue a concessio para a implantacido da estrada de ferro na
Serra do Mar.

Além da agilidade, os trilhos trariam também o
desenvolvimento econémico da provincia, um grande aumento na
exportacido de produtos nacionais e a facilidade de transportar
produtos internacionais, que chegavam em navios espalhados pelo
cais de Santos.

Porém, um empreendimento de tamanha grandeza precisava
de capital e esfor¢o proporcional por parte da empresa que se
propusesse a trazer com a via de ferro o desenvolvimento. Para
isso, o Império garantiu alguns beneficios, como a concessio por
um periodo de 90 anos.

Além disso, a companhia teria uma zona de privilégio de
cinco léguas (cerca de 30 km) a partir de qualquer ponto da ferrovia,
podendo realizar as desapropriacdes necessarias a construcio e
explorar seus recursos naturais. Eles teriam ainda garantidos 7%
de juros anuais a serem pagos pelo capital investido na construgao
da estrada de ferro, sendo 2% concedidos pela provincia e 5% pelo
Império.

Por causa de todas essas garantias, o Império estabeleceu
que, em um prazo de dois anos, a empresa devia estar organizada
e as obras iniciadas. E entdo que Maud, para iniciar os projetos
de construcdo, pede ao Presidente do Instituto de Engenharia
da Gra-Bretanha — uma vez que a Inglaterra era a pioneira e a
nagio-referéncia em implantacdo de estradas de ferro —, James
Brunlees, um estudo de uma ferrovia que pudesse transpor o relevo
montanhoso da serra. Brunlees, assim, envia um de seus antigos
alunos, o engenheiro Daniel Makinson Fox, acompanhado de uma
equipe para colher dados sobre o caminho.

Durante trés semanas, o grupo inglés percorreu diversos
trajetos, analisando relevo, clima, solo e outros fatores que
pudessem impedir a construgdo da ferrovia. Dois grandes problemas
foram encontrados. O primeiro deles foi achar uma passagem para
a estrada de ferro. O relevo montanhoso encareceria o projeto, pois
seriam necessarias diversas obras de arte,'® como pontes e tuneis,
para construir uma via segura na regiao.

O segundo deles era o declive da Serra, com 800 metros de
altura, que criava a impossibilidade de transpor os trilhos sem
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uso de tragdo além da locomotiva, o chamado sistema simples
aderéncia.

O projeto deveria achar uma maneira de suavizar a inclinag¢io
para viabilizar a locomog¢do de um trem. A primeira alternativa era
alongar a via para que o declive fosse vencido vagarosamente. No
entanto, o valor do projeto seria muito alto.

Foi durante uma das viagens ao litoral, analisando o terreno,
que Fox notou uma grande fissura que cortava a serra por uma
longa extensio até o topo e percebeu que tinha achado a solucéo
para o primeiro problema. O caminho ideal para a linha era seguir
o delineamento do Rio Mogi, onde estavam as menores inclinagoes
e o relevo era mais facil de transpor.

Com o trajeto definido, o engenheiro escolheu o funicular,?
um sistema de cabos de ac¢o para subir e descer as composi¢oes na
Serra do Mar. O projeto definia também, entre outros aspectos, que
o tamanho da bitola, a distancia entre os trilhos, seguisse, assim
como todas as caracteristicas da linha, o modelo inglés, de 1 metro
e 60 cm (a conhecida bitola larga).

Depois de aprovado por Brunlees, o trajeto passou pela
aprovacdo do Império, que concordou com o sistema utilizado.
O custo total da ferrovia ficou em cerca de 2 milhdes de libras
esterlinas, o que d4 mais de 2,3 milhées de reais em valores atuais.?!

Mesmo com os projetos em méios, até 1858 as obras nao
haviam comec¢ado. Por isso a concessdo oferecida foi reavaliada e
reformulada, garantindo mais privilégios para a empresa, como a
isencdo alfandegaria para todo o combustivel usado na construgio
da ferrovia.

Nessa época, Robert Sharp, proprietario da empreiteira
contratada para realizar a edificagio da ferrovia, sugeriu a redugio
do tempo de conclusao das obras, desde que, para cada ano subtraido
do prazo, houvesse o pagamento de 50 mil libras esterlinas (quase
60 mil reais em valores atuais). O governo imperial aceitou a
proposta, que virou mais um dos beneficios aos ingleses. Outra
clausula mudava ainda o pagamento dos juros de 7% para todo
valor investido, ndo mais s6 para a construc¢io, mas agora para
todo o periodo de concessio.

Foi, finalmente, em 22 de dezembro de 1859, que a The Sao
Paulo (Brazilian) Railway Company Limited, empresa responsavel
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pela construcdo, gestdo e manutencao da ferrovia, foi oficialmente
fundada. No ano seguinte, o engenheiro residente Daniel Makinson
Fox e sua equipe composta por Richard F. Welby, James C.
Madeley, William F. Wightman, assim como John James Aubertin,
o primeiro superintendente da empresa no Brasil, seguem para
Santos e iniciam efetivamente as obras da Sdo Paulo Railway,
como a estrada de ferro foi chamada.

O primeiro passo para a implantagio da ferrovia foi contratar
trabalhadores que pudessem fazer parte da construgéo. Porém, no
Brasil, pouco se sabia sobre ferrovias e, por isso, a maior parte dos
funcionérios era formada por estrangeiros, homens livres vindos
de paises como Itdlia, Espanha, Holanda e até mesmo Inglaterra.
Além deles, escravos também fizeram parte da méo de obra da Sdo
Paulo Railway, como uma forma de burlar uma das clausulas da
concessao, que obrigava a ferrovia a trabalhar somente com homens
livres. No entanto, o engenheiro fiscal pede, por meio de cartas,?
ao superintendente John James Aubertin a retirada de escravos
trabalhando na serra, situagdo que se repetia com frequéncia.

— Pouca gente fala do Robert Sharp. Ele alugava
escravos para trabalhar na serra, entdo ele de certa
forma burlava as normas estabelecidas no contrato
— diz Moyses Lavander, ferroviario e coautor do livro
SPR — memédrias de uma inglesa.?’

Para seguir a implantacéo de forma mais ordenada, o projeto
foi divido em trés partes e trés periodos, iniciados por Santos. O
primeiro deles comegava no quilémetro zero da ferrovia, préoximo ao
cais, indo até a base da serra, antes do inicio da subida. O segundo
era o proprio trecho de serra. E o ultimo, a extensdo de Alto da
Serra até o interior paulista.

Os primeiros 20 quilémetros da linha na planicie de Santos
ficavam em um terreno pantanoso, praticamente alagado, dando
inicio aos problemas para os ingleses. Todas as tentativas de
colocar os materiais falhavam, ja que o terreno os absorvia. Por
isso, depois de obter a permissdo do governo da provincia, parte
dos trilhos foi instalado sobre um aterro que ja existia desde 1827,
paralelo a Estrada da Maioridade.*
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Ainda assim, o restante do trecho, da forma como estava
o terreno, era impréprio para receber qualquer construcio. O
peso dos materiais fazia com que eles afundassem ainda mais. A
solugdo encontrada para resolver o problema foi simples: alguns
trabalhadores da ferrovia que moravam na regido disseram que
fazer uma esteira de galhos e ramos impedia a absorcio. E foi isso
que aconteceu, até que os materiais parassem de ceder.

O trecho ganhou trés pontes principais feitas de ferro fundido:
uma cruzando a por¢do do mar, que separa Santos do continente, a
segunda sobre o Rio Cubatio e a ultima atravessando o Rio Mogi.

Apesar das dificuldades no primeiro trecho, o mais dificil
ainda estava por vir. O principal desafio da companhia era transpor
a Serra do Mar. A primeira fase das obras no local ocorreu bem,
porém as fortes chuvas do periodo de verdo desestruturavam o
terreno, causando deslizamentos em um solo que ja era lodoso.
Foram elas também que trouxeram os primeiros problemas
financeiros da companhia. Essas complicacées, assim como a perda
de materiais e de méo de obra em acidentes durante a construcao,
encareceram a obra, ultrapassando a verba prevista.

Para a implantagdo das estruturas, o terreno passou por
diversos cortes para a construcao de canais de drenagem, aterros,
muros de contengdo, tineis e viadutos. Mesmo com todos esses
cuidados, os deslizamentos eram comuns, causados pelo forte
volume de chuvas e pela umidade do terreno. Por vezes, o trabalho
na ferrovia ficava interrompido por dias, até que o terreno fosse
aterrado e estivesse seguro mais uma vez.

Em um desses pontos da serra, foi erguida uma das
construgdes mais admiradas e considerada uma obra prima da
engenharia: o viaduto da Grota Funda (imagem 6). A construcio
impressionava os passageiros — que anos mais tarde passariam
por ali — com seus 214,8 metros de extensdo, chegando a atingir
mais de 40 metros de altura em relacdo ao terreno no meio de uma
grande fenda da serra. A estrutura vazada possuia dez vios de
20,13 metros cada e um de 12,20 metros. Era preciso garantir que
suas bases, feitas de alvenaria de pedra, nio deslizassem e que a
estrutura vazada nio ficasse frouxa ou balancasse.
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Imagem 6 — Construcdo do viaduto da Grota Funda na Serra do Mar, 1864 -
Militdo Augusto de Azevedo/ Colegdo Gilberto Ferrez/ Acervo Instituto Moreira
Salles.

Durante a viagem de trem, enquanto se passava por este
trecho, era possivel observar uma das mais bonitas paisagens
do trajeto. A posi¢do suspensa do viaduto permitia uma imagem
privilegiada da serra e toda a sua beleza natural, com as enormes
arvores, os diversos tipos de plantas, o céu azul — quando o tempo
contribuia — e até o barulho de dgua caindo entre as pedras. Era,
inclusive, o momento de colocar a cabeca para fora da janela e
encantar-se com tudo aquilo.

— Era linda a paisagem. Quando nao tinha a neblina, a
paisagem era maravilhosa. Na maior parte das vezes
tinha, mas quando n&o tinha, nossa... — conta José
Pascon, que teve a oportunidade de fazer a viagem.
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A linha ganhou, anos depois, mais duas estacdes: Raiz da
Serra e Alto da Serra, que seguiam o estilo simples da estacio de
Cubatdo, parada seguinte a de Santos. Ambas as paradas ficavam,
respectivamente, como os nomes indicam, no inicio e no final da
Serra do Mar.

O primeiro trecho da ultima parte seguia da estac¢do de Alto
da Serra até Sao Paulo, assentado em diversos pequenos morros e
riachos préximos ao rio Tamanduatei, seguindo seu delineamento e
abrangendo trés estacdes: Rio Grande (atual Rio Grande da Serra),
S&o0 Bernardo (atual Santo André) e Braz (atual Bras), sendo esta
ultima instalada na capital. Depois, continuava margeando o rio,
cruzando-o por onde se localiza atualmente o bairro do Pari e
seguindo para a estacio Sao Paulo, localizada no centro da cidade.

O trecho até Jundiai foi outro desafio para os ingleses, pois
ndo havia um vale que pudesse guiar a construcéo da linha até o
interior. Por isso, a estrada de ferro teve de atravessar diversos
vales e cumes até chegar a Serra do Botujuru.

Alinha cruzava orio Tieté em uma distancia aproximada de 11
quilometros, partindo de Sdo Paulo, e, para isso, foram construidas
duas pontes. Ao atingir a Serra do Botujuru, foi necessaria a
construcdo de um tunel de quase 600 metros escavados em rocha
e argila.

Quando parte das obras foi finalizada em 1865, a imponente
constru¢cdo marcava um importante avango no transporte e na
comunicagdo com o litoral. A inauguracgio da Sdo Paulo Railway foi
marcada para o mesmo ano.

Na inauguracéo oficial do trecho da ferrovia ja concluido, o
trem partiu de Sdo Paulo, préximo as margens do rio Tamanduatei,
em direcdo a estacdo Sdo Paulo. Mas, antes que a composicido
pudesse chegar, um descarrilamento matou o maquinista e deixou
algumas pessoas machucadas. Depois de uma sindicancia, a ferrovia
passou por uma vistoria e novas obras foram feitas para garantir a
seguranca da circulacao dos trens.

Foi s6 em 16 de fevereiro de 1867 que a histéria do estado de
Sao Paulo mudou. A via foi oficialmente inaugurada. Apesar disso,
algumas obras ainda se estenderam por dez meses depois da data,
para realizar as mudangas necessarias constatadas na vistoria,
apds o acidente da primeira tentativa de inauguragdo. O aceite
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oficial por parte do governo provincial foi emitido pelo presidente
Candido Borges Monteiro, o Visconde de Itatina, em 24 de outubro
do ano seguinte.

A linha final contava com doze estacées, saindo de Santos e
seguindo por Cubatio, Raiz da Serra, Alto da Serra, Rio Grande,
S. Bernardo, Braz, S. Paulo, Agua Branca, Perus, Belem e Jundiahy.

Com o surgimento da Sdo Paulo Railway, a demanda por
transporte de produtos logo cresceu, uma vez que os vagoes poderiam
levar muito mais mercadoria do que os animais que desciam a serra
anteriormente. O problema é que, quando os produtos comecaram
a chegar a Santos cada vez mais rapido e em maior quantidade, o
simpldério cais, com seus trapiches,?® precisou ser ampliado.

Nasce o Porto

Ao lado da estacdo de Santos, no cais, as sacas de produtos
embarcavam e desembarcavam nas costas de trabalhadores que
seguiam repetidas vezes do pordo dos navios em dire¢io aos armazéns
e vice-versa, até que toda a mercadoria estivesse no local certo.

A capacidade da série de trapiches enfileirados ao longo do cais
da cidade era muito menor do que o volume que a ferrovia poderia
transportar. Mais uma vez, a estrada de ferro (imagem 7) seria o
pontapé inicial para o desenvolvimento do estado de Sdo Paulo.

Imagem 7 - Cais de Santos em 1880 - Marc
Ferrez/ Cole¢ao Gilberto Ferrez/ Acervo
Instituto Moreira Salles.




O cais viu sua primeira oportunidade de mudanga com o
Decreto Imperial 1.746, de 13 de outubro de 1869, que autorizava a
construcdo de docas, armazéns para carga, descarga e conservacao
das mercadorias em todos os portos do Império. No ano seguinte,
foi dada a concessio especificamente para o Porto de Santos, com a
configuragao existente até hoje: armazéns enfileirados, ocupando o
lugar dos precarios trapiches.

— Abriu-se uma concorréncia para saber quem estava
interessado em construir o Porto de Santos. Umas
quatro empresas tentaram e nao deram certo, até que
a empresa Gaffrée, Guinle & Cia conseguiu — afirma
Pascon.

Mais tarde, a Graffrée, Guinle & Cia, com sede no Rio de
Janeiro, seria transformada em Empresa Melhoramentos do
Porto de Santos e, em seguida, a Cia. Docas de Santos torna-se a
responsavel pelo porto.

As obras de organizacdo comecaram em 1890 com a
construcdo de enormes armazéns em alvenaria de tijolo,
substituindo a madeira, e a construgdo do trecho de muro que
cercava o novo cais em formato linear. A inspiragio veio de modelos
franceses e ingleses feitos de muralhas de blocos em forma de
caixas sobrepostas assentados em bases sobre estacas. Devido a
limitagdo dos aparelhos de suspensido da época, os blocos eram
lancados ao mar, transportados em flutuacdo para suas posi¢oes
corretas e depois eram preenchidos com concreto ou argamassa.?

Em 2 de fevereiro de 1892, a Cia. Docas de Santos inaugurou
os primeiros 260 metros do porto. Iniciou-se também uma nova fase
para a vida da cidade, pois os velhos trapiches e pontes fincados em
terrenos lodosos foram sendo substituidos por aterros e muralhas
de pedra, que aguentavam um fluxo de exportacio e importacio
muito maior.
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No seu ano de inauguracio, o porto movimentou 124.734
toneladas e viu esse movimento mais do que dobrar até 1909,
quando chegou a embarcar 1.569.844 toneladas, registrando
também um recorde de exportacgio de café, com mais de 13 milhées
de sacas.?”

O porto nido parou de expandir. Viu o aparecimento e o
desaparecimento de diversos tipos de carga: a¢ucar, café, laranja,
algodéo, adubo, carvio, trigo, sucos citricos, soja, veiculos e granéis
liquidos passaram aos montes pelos armazéns enfileirados no cais
de Santos durante todos esses anos.

Em 1980, com o término do periodo legal de concessdo da
exploracdo do porto pela Companhia Docas de Santos, o governo
federal criou a Companhia Docas do Estado de Sao Paulo (Codesp),
empresa de economia mista, com maior parte do capital da Unido.
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Geraldo de Abreu trabalha no porto como estivador ha mais
de 40 anos e presenciou as mudancas que o seu tipo de trabalho
sofreu com o passar do tempo. Filho do portugués Antonio de Abreu,
que chegou a cidade de Santos em 1950 e trabalhou em navios de
descarga, Geraldo e seus irméos, Armando e Mario, seguiram o
mesmo caminho do pai.

— Meu pai nasceu em um lugar que se chama Porto, s6
que era em Portugal. Entdo eu cresci achando que a
principal coisa que existia no mundo era o porto.?®

Ainda garoto, em 1969, comecou a trabalhar no Morro Nova
Cintra, em Santos, lavando sacas de acucar que saiam dos navios
depois do produto ter sido despejado nos pordes.

—Ficava pisandona sacaria dentro da agua e a cachoeira
1a lavando. Depois botava para estender, para secar
no tempo. Contava 25 ou 50 sacas, dependendo da
determinacéo, fazia os pacotes para retornar as usinas
— conta Abreu.
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Entre Trilhos

Logo depois, o estivador foi trabalhar em um armazém como
separador de café. As sacas com tamanhos de graos diferentes
chegavam ao porto misturadas, por isso era necessario conferir
e separar cada uma delas, para que o café fosse para o destino
correto.

—Os ensacadores pegavam o saco, botavam na cabeca e
entravam no armazém. Nessa época, eu era conferente.
Entio eles passavam, a gente pegava o furador, ia
furando e conferindo o tamanho do grado, enquanto
eles separavam em pilhas diferentes — relembra o
trabalhador portuario.

O esforco fisico era maior, ja que atualmente tudo é movido
por maquinas e os produtos nio passam mais pela mao dos
estivadores, que cuidam apenas da logistica de carga e descarga
de mercadorias vindas em contéiner.?® Mas ele nunca se esqueceu
de quando, ainda garoto, trabalhava no porto e podia ver de perto
o café.

— Nio posso nem me lembrar do café, da muita
saudade. Quando comecel, o principal produto era o
café. Hoje nao. Hoje o produto vai direto ao vagao, vocé
nem vé. Geralmente, o estivador s6 sente o cheiro do
café, porque vem tudo em pallets®® — diz Abreu.

Hoje, o Porto de Santos tem mais de 11 mil metros de
extensdo, com 45 armazéns internos que substituem parte dos

Santos

Pessoas vindas de todos os lugares do mundo chegavam em
navios para, em sua maioria, trabalhar nas fazendas de café no
interior do estado. Sobre os trilhos, diversos trabalhadores e suas
familias imaginavam, durante a viagem, como seriam suas novas
vidas. E esperavam que fosse melhor.

Na cidade litoranea, entre os anos de 1881 e 1959, por
exemplo, periodo que engloba a construcdo do porto organizado,
chegaram em navios 5.241.071 pessoas, entre migrantes e
imigrantes, atingindo seu pico de 1921 a 1959, quando 3.397.257
passageiros desembarcaram em Santos.?

Nao é a toa que até uma hospedaria de imigrantes foi
construida bem em frente a Estacdo de Santos em 1867 (imagem 8).
Hoje, o espaco é o Museu Pelé, mas, antigamente, serviu de abrigo
para que esses recém-chegados se acomodassem e tivessem seu
registro realizado para, enfim, seguir para uma nova jornada.

Assim como os imigrantes, cada passageiro da SPR tinha a
chance de olhar pela janela e pensar na sua parada final. E, para
aqueles que seguiam rumo a capital paulista ou ao interior, o
trajeto pela serra era imprescindivel. Os cabos de ago subiam as
composi¢oes por meio do lendario sistema funicular, cujo coracio
estava em uma vila inglesa no alto da serra: Paranapiacaba.

Imagem 8 - Estacdo Valongo
(direita) e antiga Hospedaria dos
Imigrantes (esquerda) em Santos —
Thiago Pdssaro.

antigos armazéns construidos em 1892. A exportacio chegou a
79,4 milhdes de toneladas de produtos, sendo as principais cargas:
acucar, soja em graos e paletizada, milho, carvdo e adubos, que
responderam por mais de 62% do total em 2013.%

A ferrovia, atualmente, perdeu grande espaco para o
transporte sobre rodas no porto, mas, antigamente, eram o0s
trilhos de ferro que levavam todos os produtos. E, nesse contexto, a
Sao Paulo Railway apareceu, por mais de 70 anos, como a ferrovia
monopolista desse transporte até o litoral. Mas nio foram sé cargas
que a estrada de ferro inglesa levou.

38



Entre Trilhos

Notas

6 Pedra talhada, normalmente em forma de paralelepipedo, para construgio de
edificios ou muros.

" Embarcadouro e desembarcadouro das estacgoes de estrada de ferro, segundo o
Dicionério Online Michaelis.

8 Conta o historiador Eduardo Pin (18/06/2014) em entrevista aos autores.

9 Fabio Cyrino. Ferro, café e argila. p. 84.

10 Leia mais sobre a fase de duplicag@o da linha no capitulo Luz, na pagina 82.

I Entrevista concedida aos autores em 6 de setembro de 2014.

2 Entrevista concedida aos autores em 17 de julho de 2014.

3 Dados oficiais disponiveis em quadros informativos no Museu do Café.

4 Distancia entre o chao e o teto de uma construcgio.

> Bastdo em que duas serpentes se entrelacam e cuja ponta conta com um par de
asas.

16 Varios autores. Bolsa do Café. p. 105, 109, 112 e 115.

7 Ver mais no capitulo Jundiai, na pagina 97.

18 Conhega a histéria do grande homem de negécios e sua relagdo com a ferrovia no
capitulo Luz, na pagina 71.

9 Nome técnico em engenharia para determinados tipos de construcdo.

20 Saiba mais no capitulo Paranapiacaba, na pagina 45.

2! Confira o procedimento da conta nos anexos, na pagina 145.

2 Fabio Cyrino. Ferro, café e argila. p. 92.

% Entrevista cedida aos autores em 14 de agosto de 2014.

24 Estrada pavimentada entre os municipios de Sdo Bernardo do Campo e Cubatéo,
que facilitou a ligagdo do planalto com a baixada santista. O nome, de 1844, é uma
homenagem & emancipagio de D. Pedro II.

2 Grande armazém, proximo de um cais, onde se depositam e guardam mercadorias
importadas ou que devem ser exportadas, segundo o Dicionario Online Michaelis.
26 Historia do Porto, www.portogente.com.br/museudoporto/arte/historia_porto.php
27 Informagdes oficiais disponiveis no site da Cia. Docas do Estado de Sao Paulo,
www.portodesantos.com.br/imprensa.php?pagina=art2

2 Entrevista concedida aos autores em 9 de agosto de 2014.

29 Caixa grande (de aco, aluminio ou fibra) que acondiciona carga para transporte e
que tem como objetivo facilitar a locomogdo e 0 manejo, segundo o Dicionario Online
Michaelis.

30 Estrado de madeira, metal ou plastico utilizado para movimentagao de caixas e
mercadorias.

31 Mensario Estatistico do Porto de Santos — dezembro de 2013.

32 Informacdes oficiais do Museu da Imigracio.
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Ponte da vila de
Paranapiacaba que liga
a Parte Alta e a Parte
Baixa - Thiago Pdssaro.

Paranapiacaba

ma capela simples com um telhado de formato triangular,

a pequena torre reservada ao sino e poucos lugares para

os convidados se localizava bem no alto da serra em um
lugar para 14 de especial. A igreja Nosso Senhor Bom Jesus de
Paranapiacaba recebia naquele 9 de outubro de 1918 mais um
casamento. O noivo, Paulino, ndo sabia muito bem se a visdo turva
era por conta da neblina tipica da vila ou da emocio, mas, por um
momento, ele viu sua vida passar diante dos olhos, lentamente.

Paulino Louro, um portugués recém-chegado da Europa ao
Brasil no ano de 1912, veio atraido pela oportunidade de emprego
para trabalhar na Sdo Paulo Railway.

O imigrante encontrou a oportunidade de mudar de um pais
europeu sem sentir tanto os efeitos da variagdo, principalmente
climatica, para um pais tropical. A vila inglesa de Paranapiacaba,
como é conhecida atualmente® e que significa “lugar de onde se
vé o mar” na lingua tupi guarani, pertence ao municipio de Santo
André, no estado paulista.?*

A vila nasceu em meio a construcdo da primeira ferrovia
do estado de Sao Paulo, por ser uma obra que exigia muitos
trabalhadores, além de ndo existir transporte regular entre a regido
e a capital da entdo provincia. Por isso, parte dos engenheiros e
trabalhadores acampou no local. O que era para ser uma acio
temporaria, apenas para o trecho de construcido da serra, tomou
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outras propor¢des a partir do momento em que a vila, em 1861,
chegou a receber cerca de 5.000 operarios (imagem 9). Assim, pouco
a pouco, o acampamento provisorio se constituiu em um vilarejo e,
a0 mesmo tempo, ajudou a fixar a méo de obra no local.

A vila assemelha-se a Europa também por outros aspectos: a
4rea, que recebe o sol por poucos meses no ano, estd quase sempre
encoberta por uma neblina que a envolve em uma atmosfera quase
que unica. L4, é possivel observar quase tudo de um jeito inglés,
como o relégio no alto da torre da estacdo de trem, que remete
a pontualidade dos ingleses. A arquitetura também tem suas
influéncias: casas com jardins, cercados e amplos quintais, além de
fogdes a lenha com chaminés. Outros paises também influenciaram
as construcoes no local, ja que é possivel encontrar telhas francesas
e madeiras irlandesas compondo a arquitetura.

Os ares europeus também estavam presentes na tecnologia
inglesa, por exemplo. Os trilhos instalados na serra tiveram de
romper a forte inclinacdo do trecho, que incluia o caminho de
Santos até o local. Uma obra engenhosa feita pelos ingleses,?® que

Imagem 9 - Trabalhadores emendam cabos
dos novos planos inclinados na Serra do Mar —
Acervo Arquivo Publico do Estado de Sao Paulo.
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escolheram o sistema funicular (imagem 10) para fazer os trens
subirem e descerem.

Para desbravar a serra, os ingleses dividiram o trecho em
quatro partes (imagem 11) chamadas de patamares. Nestes, havia
as maximas fixas, que movimentavam os trens por meio dos cabos
de aco engatados na composicao. Os patamares foram implantados
a cada 2 km, sendo que, entre eles, existiam os planos inclinados.
Os cabos, no entanto, ndo se estendiam do Alto da Serra até o
litoral, eles eram divididos justamente pelos planos inclinados. Por
conta disso, a cada patamar, o trem precisava fazer as manobras
necessarias para seguir viagem.

O sistema funicular trabalhava como se fosse um péndulo,
sempre havendo um trem em cada uma das pontas funcionando
como contrapeso. Mas, para descer a serra, as composi¢ées tinham
de ser presas a carros breques, onde os cabos eram engatados.
Esses veiculos foram chamados de serrabreque e tinham apenas a
funcéo de brecar caso algum problema ocorresse durante a viagem.

Imagem 10 - Vista
da 2* mdquina

fixa dos planos
inclinados da “Serra
Velha” - Militao
Augusto de Azevedo
/ Acervo Museu
Paulista / USP.
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Sistema Funicular da Serra Velha
(Inauguragdo: 1867)

Paranapiacaba

Imagem ilustrativa - Sem escala

Imagem 11 - Sistema Funicular da Serra Velha

Embora tivesse seus problemas, o sistema funcionou bem
até o fim do século XIX, quando a demanda cresceu e foi preciso
optar por um novo modelo, que ficou conhecido como “Serra Nova”
(Imagem 12). Com a inaugurac¢do do moderno trecho, o antigo
automaticamente foi denominado como “Serra Velha”.

Uma nova diviséao foi estabelecida para enfrentar as centenas
de metros de altitude. Em vez de quatro patamares, a “Serra Nova”
contaria com cinco. A inclinagdo dos planos ficou definida em 8%,
dois por cento a menos que o sistema em operacdo. Com isso, o
tracgado total do trecho ficou em cerca de 10 km, um pouco maior em
relacdo a “Serra Velha”, que tinha 8 km.

O novo sistema funicular trazia ainda um grande diferencial:
o chamado cabo sem fim ou endlessrope. Em vez de a composigao
realizar diversas manobras ao trocar de trilhos para subir ou
descer, o trem continuaria na mesma via, ja que o cabo nio seria
limitado. Bastaria, entdo, apenas passar de um patamar para
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Imagem 12 - Trem de passageiros durante viagem pelo 2° plano inclinado da
“Serra Nova” — Acervo Arquivo Publico do Estado de Sao Paulo.

o outro, engatando novamente o cabo. Para operar nesse novo
método, o tradicional serrabreque foi substituido pelo locobreque,
(imagem 13) que tinha a mesma funcio de brecar a composicao,
caso necessario, mas que podia também se locomover, portanto,
com muito mais agilidade.

O padréo de se instalar maquinas fixas movidas a vapor em
cada patamar para tracionar os cabos fol mantido, sé que, desta
vez, elas ficavam abaixo do nivel do solo e ndo acima. Além disso,
roldanas foram instaladas no meio dos trilhos para guiar o cabo, ja
que este estaria presente o tempo todo na via. Assim, o locobreque
apenas descia uma espécie de garra para travar o cabo de aco e
descer ou subir a serra.

A média era que se colocasse uma roldana a cada dois
metros, logo, o trecho total de serra teria cerca de 4.000 roldanas
em movimento.
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Para manter tudo em funcionamento, assim como ja era
adotado, casas de funcionarios foram construidas ao longo dos
patamares (imagem 14). Ndo é a toa que, quando os trens
circulavam pela serra, fosse comum os passageiros e a familia dos
ferroviarios (imagem 15) acenarem uns para os outros em um

Imagem 14 -
Saida do tunel 1
com vista para
a entrada do
numero 2; ao
fundo casas de

cenario com muito verde de encantar os olhos.
Com tanta tecnologia e novidade, a capacidade de transporte

by o funciondrios na
“Serra Nova” -

aumentou e o tempo médio de viagem pelo funicular caiu de 50 para
35 minutos, incluindo paradas, manobras e mudanga de pessoal.3

As obras para a implantagdo da Serra Nova, localizada
paralela a Velha (Imagem 16), ficaram prontas em 1899, sendo a
serra oficialmente inaugurada em dezembro de 1901. Os ingleses
cumpriram, assim, o objetivo principal de melhorar a infraestrutura
da SPR. Além disso, o desafio de superar o grande obstaculo natural
paulista foi vencido mais uma vez.

Para que tudo funcionasse bem, eram precisos muitos
funcionarios. Assim, logo que Paulino chegou ao Brasil, ele
encontrou trabalho na ferrovia. Sua funcdo na SPR seria na area
de manutengdo dos trilhos, tecnicamente conhecida como via
permanente. Por causa do novo emprego, o jovem portugués teve
de encontrar um lugar para morar.

Imagem 13 - Locobreque usado nos novos
planos inclinados para subida e descida dos
trens na Serra do Mar — Acervo Arquivo
Publico do Estado de Sao Paulo.

Acervo Arquivo
Publico do
Estado de Sao
Paulo.

Imagem 15 -
Casas de
funciondrios
no trecho do 4*
plano inclinado
da “Serra
Nova” - Acervo
Arquivo Publico
do Estado de
Sao Paulo

Imagem 16 -
Vista das duas &
vias implantadas
pela SPR na
Serra do Mar:
“Serra Nova”
acima e “Serra
Velha” abaixo,
com destaque
para o Viaduto
da Grota
Funda - Acervo
Arquivo, Piblico
do Estado de
Sao Paulo.
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E o local foi justamente a vila ferroviaria, que era organizada
hierarquicamente: no ponto mais alto, de onde se avistava toda
a regido, foi construida a casa do engenheiro-chefe, autoridade
maxima em Paranapiacaba; mais abaixo, de onde também se tinha
um visual privilegiado, as casas dos engenheiros responsaveis
pela construgdo e manutengao da ferrovia; e, nos pontos inferiores,
ficavam as residéncias destinadas aos operarios. Havia desde casas
semelhantes a galpdes, reservadas para os ferroviarios solteiros,
onde Paulino ficou, até as casas de familias.

Os casados tinham casas com parede Unica e o banheiro
ficava na parte de fora. Ja os solteiros moravam em uma espécie
de barracio (imagem 17), constituido por um grupo de casas com
uma porta e uma janela. No centro, a organizacio da vila pedia
que se instalasse uma familia para que fosse possivel controlar os
solteiros, inibir a bagunca e certificar-se de que os ferroviarios nédo
levariam mulheres para os quartos.

As casas dos ferroviarios tinham finas paredes em madeira,
com as cercas baixas, que ofereciam pouca privacidade aos
moradores. Era comum que todos soubessem uns da vida dos
outros, o que, de uma forma indireta, estabelecia a SPR um controle
informal dos moradores.

A casa do engenheiro-chefe foi totalmente pensada em sua
funcionalidade e era a tinica edificacdo que possuia dois pavimentos.

Imagem 17 — Modelo de um dos
padrdes de casa de operdrio na vila
inglesa — Thiago Pdssaro / 2011.
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Assim que se chegava a residéncia, adentrava-se a sala de visitas,
onde eram recebidos os visitantes mais ilustres. O préximo comodo
era a sala de jantar, também destinada apenas as visitas. Os dois
comodos tinham as paredes pintadas de vermelho, uma cor pensada
estrategicamente, seguindo o padrdo croméatico europeu, para que
o ambiente aparentasse ser mais quente e aconchegante. A sala de
visitas reservava ainda um detalhe muito interessante: uma rosa
dos ventos, que orientou toda a construcao.

Com dois comodos destinados apenas as visitas, o restante
da casa era apenas para a familia. O quarto do casal e o quarto dos
filhos tinham as paredes em tons pastel, o que relaxa. Localizados
na parte superior, eles foram construidos do lado leste, onde nasce
o sol, algo que deve ser considerado quando se mora em um local
tao frio quanto Paranapiacaba. Assim, o sol batia durante o dia e
mantinha o quarto quente para as noites frias.”

Embora construida no ponto mais alto da vila (imagem 18)
com a justificativa de que o engenheiro-chefe podia observar os

Imagem 18 — Antiga casa do engenheiro-chefe,
apelidada de castelinho, localizada no ponto

mais alto da vila; o espaco hoje
é um museu - Thiago
Pédssaro.
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ferrovidarios, pouco se via de la de cima. A neblina era tanta que o
fato de se ter uma casa no alto para o controle dos funcionarios deu
origem a expressio “para inglés ver”, pois de fato nio se via nada.

Apbs ganhar moradores fixos, o acampamento comecou
a tomar forma de vila em 1896. Foi nessa época que o local
ganhou a Igreja Nosso Senhor Bom Jesus de Paranapiacaba, um
mercado municipal em 1899 e até um clube recreativo, o Lyra, de
1907 (imagem 19), onde os ferrovidrios tinham possibilidade de
participar de jogos de bocha, assistir a pecas de teatro, ao cinema
e até se divertir nos inesqueciveis bailes de Carnaval, repletos de
pessoas no saldo com suas mdéscaras. Além disso, havia o famoso
campo de futebol, considerado o primeiro do pais em medidas
oficiais.

Imagem 19 - Sede do Clube Unido Lyra
Serrano, centro recreativo da vila —
Thiago Pdssaro / 2011.
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Futebol sobre trilhos

A histéria do futebol sempre esteve ligada a ferrovia. Em
1888, no ano em que o Brasil aboliu a escravatura, foi fundado
o primeiro clube de esportes no Brasil, o Sao Paulo Athletic, por
ingleses, incluindo William Speers, superintendente da Sdo Paulo
Railway Company.

Charles Miller, o famoso brasileiro que trouxe o futebol para
o pais, também estava relacionado a SPR. Miller era filho de um
inglés com uma brasileira e, aos setes anos, foi estudar em um
colégio interno na Inglaterra. Nos horarios livres, o menino jogava
bola ou praticava esportes.

Quando voltou ao Brasil, em 1894, ele comegou a trabalhar na
primeira ferrovia de Sdo Paulo. Em suas bagagens, mais do que a
experiéncia de um mundo novo, estavam regra, apito (imagem 20) e
até chuteira daquele esporte que se tornaria paixao nacional. Miller,
entdo, comecou a ensinar os amigos ferroviarios a jogar bola.
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Em 1895, eles decidiram marcar um jogo recreativo contra a
Companhia de Gés, na Varzea do Tamanduatei. Os participantes
daquela partida nio imaginavam a importancia daquele momento
para o Brasil. No final, os funcionarios da SPR sairam vitoriosos
por 3 a 2.

Agora, imagine jogar uma partidinha de futebol em um lugar
com tanta neblina quanto Paranapiacaba. Reza a lenda que o time
da vila inglesa, Serrano Atlético Clube - que mais tarde passou a
chamar Unifio Lyra Serrano (ULS) -, como era o mandante do jogo,
tinha muita vantagem sobre o adversario. E olha que nem era s6
por conta do apoio da torcida. Os jogadores tinham um completo
entendimento sobre as condic¢bes climaticas e resolveram usar 1sso
a seu favor. Eles colocaram em campo mais do que os tradicionais
onze jogadores. A estratégia era poér dois reservas sem tirar
ninguém da partida. Logo, o time jogava com treze e o adversario
nao percebia, porque nada se enxerga.

Outra histéria inusitada é sobre o gol. Como ele néo tinha
rede (imagem 21), nfo era possivel saber se a bola tinha passado
por dentro ou por fora. Entéo, o time de Paranapiacaba, nesses dias
de neblina muito forte, chutava a bola de qualquer jeito e ja saiam
gritando gol. Nem mesmo o juiz poderia ter certeza da validacio.?®

Imagem 21 - Campo de futebol do Unido Lyra
Serrano, considerado o primeiro com medidas
oficiais no Brasil — Thiago Pdssaro.
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Imagem 22 - Estacdo de Alto da Serra que futuramente viria a se chamar
Paranapiacaba — Acervo Arquivo Publico do Estado de Sdao Paulo.
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Mas a vila ndo ganhou apenas infraestrutura para o
entretenimento dos ferroviarios moradores. O local foi contemplado
também com uma estacgédo que foi construida em 1867 e chamada
de Alto da Serra, primeiro nome da vila.

A parada foireerguida em 1898 (imagem 22) poucos metros a
frente, com madeira, ferro e telhas francesas trazidas da Inglaterra,
além do reldgio fabricado por Johnny Walker Benson, de Londres.

Pouco apdés a construcio da nova parada de trens e da
duplicagéo do sistema funicular, a demanda habitacional cresceu
em Paranapiacaba. Para supri-la, novas instalacbes foram
construidas, como o novo complexo de casas na vila que Paulino
encontrou quando chegou ao Brasil. Desta vez, as edificagbes
hierarquizadas ja ndo lembravam mais o aspecto rustico tipico
do acampamento. O local, resultado de um plano urbanistico, foi
chamado de Vila Martin Smith, composto por ruas largas.
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Pelas margens da ferrovia, era possivel ver as primeiras casas
que surgiram oriundas do acampamento. Mais acima, avistava-
se a Vila Martin Smith, construida por meio de planejamento
arquitetonico. Ainda nos arredores dos trilhos, uma ponte interliga
avila com uma area que ficou conhecida como a Parte Alta, por estar
acima do nivel em que se encontravam as casas dos ferroviarios, na
parte inglesa.

No entorno da capela, que fica na Parte Alta de
Paranapiacaba, surgiu uma nova estrutura. De 14, avistavam-se
casas assimétricas e coloridas, com influéncia portuguesa, onde
moravam os comerciantes do local.

A ferrovia era a perfeita divisdo entre essas duas partes,
sendo a Parte Baixa com influéncias inglesas, e a Parte Alta com
estilo portugués.

o G o o o\\

Foram seis longos anos morando na casa dos solteiros para
que, em 1918, Paulino se cassasse com Maria Dias, filha de um
funcionario da SPR. Os filhos vieram logo. Ao todo, foram sete:
quatro homens e trés mulheres.

Maria Dias faleceu muito nova, aos 26 anos, e acabou
deixando os filhos, todos pequenininhos. Paulino logo se casou de
novo. Mas a falta da mae, aliada ao trabalho exaustivo do pai, fez
com que as criancas se sentissem quase que abandonadas: o pai
foi morar com outra mulher e os irmé&os cuidavam uns dos outros.
Uma tia cuidava aqui, dava comida ali e assim eles cresceram.

Os homens, com excecdo de Antonio, que foi barbeiro,
seguiram o exemplo tanto do avé materno, quanto do pai: Paulino,
Lauro e Carlos foram ferroviarios. Era como se trabalhassem em um
esquema tatico de revezamento: assim que Paulino se aposentou,
os filhos entraram e depois os netos.

A SPR sempre foi uma ferrovia que indiretamente esteve
ligada a cultura. Em Paranapiacaba, principalmente, por localizar-
se mais distante dos centros, as opc¢oes de lazer eram oferecidas
ali mesmo. Moradores do local contam que, quando os ferroviarios

56

faziam uma entrevista de emprego, se soubessem jogar bola ou
fossem musicos, ajudava na contratacdo. Além da competéncia,
esse foi um dos requisitos que contribuiu para a entrada de Carlos
na ferrovia, pois ele era musico.

Ele trabalhou no almoxarifado da ferrovia, localizado em
um lugar muito especial. Da sua janela, por exemplo, era possivel
ver o relégio da estacdo de Paranapiacaba. Ele trabalhava aos
pés dos trilhos, a uma pequena distancia fisica, mas inexistente
emocionalmente.

Entre o descanso dos turnos da ferrovia, Carlos conheceu
Maria Elena, supervisora de enfermagem. E o casério ndo demorou
a sair. Naquela época, ele ja tinha um filho de outra esposa, que
ganhou seu mesmo nome, Carlos Louro Junior. Com Maria Elena,
teve trés filhos, e a paixdo pela ferrovia transpareceu no nome
de um deles. Rony Pablo e Renata nao foram os sortudos, mas o
cagula ganhou um nome emblematico: Roosevelt, nome de uma das
estacdes ferrovidrias paulistas, que ficava ao lado da estagdo Braz
(atual Bras) da SPR.

Roosevelt nasceu em Santo André em 1974 e, depois de trés
anos, foi morar em Rio Grande da Serra. Ele fez parte dos poucos
da familia que ndo moraram na cidade ferroviaria.

— Nunca cheguei a morar em Paranapiacaba, meu pai ja
nasceu la, meus tios e toda minha familia viveram 14.%°

Roosevelt também seguiu os passos de seus ancestrais e hoje*’
é maquinista da Companhia Paulista de Trens Metropolitanos
(CPTM).4* Ele prestou concurso e entrou para a companhia em
1996, primeiramente como agente operacional de estacgao e, depois
de trés anos, prestou um concurso interno e ingressou em sua
fungio atual.

Além dele, um irméo por parte de pai trabalha na manutengéo
da CPTM h4 mais de 30 anos, e o outro irmé&o é encarregado de
estacdo ha vinte e oito anos.
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Uma profissdo que vem dos trilhos

0O sol ainda ndo nasceu, mas ele ja esta de pé. Como Roosevelt
costuma trabalhar no periodo da manh3, exceto alguns meses do
ano, quando vai para o turno da noite, ele ja estd acostumado com
a rotina: sua jornada de trabalho comeca as 5h da manhi, mas,
em alguns dias da semana, tem quinze minutinhos a mais para
dormir.

— Hoje, eu entro as 5h, amanha 5h15, 5h30 e assim vai,
por causa dos horarios dos trens. Aqui, praticamente
nenhum maquinista tem horario fixo; ele vai
alternando a entrada dele. E, além disso, tem a escala
de locomotiva.”? Nessa minha jornada, por exemplo,
trabalho trés dias no metropolitano®® e, no quarto dia,
trabalho na locomotiva. E o horario da locomotiva é
fixo: 5h30 a entrada para todos os maquinistas. Agora,
quando vocé esta no trem metropolitano, ndo tem um
horario fixo para trabalhar.

A escala do ferroviario comeca na Estacio Maud, no ABC
paulista, a mais proxima de sua residéncia. Mas nada impede de
que ele entre na Estacao da Luz, por exemplo.

— Qualquer outra coisa também pode mudar o local de
entrada. Por exemplo: vocé vai ficar no patio para fazer
uma manobra ou ficar de plantao, depende o que sai na
sua escala mensal. Assim vocé ja sabe o que vai fazer
naquele dia certinho. Dia 15, estou na locomotiva, no
dia 20 estou no Trem Turistico etc.

Nos fins de semana, quando ele trabalha no Expresso
Turistico da CPTM,* entra as 8h, bate o cartao, e o trem parte da
estacdo da Luz as 8h30 e vai até Paranapiacaba. Assim que chega,
faz as manobras que forem precisas — para preservar a histéria,
o sistema presente na vila inglesa ndo conta com a tecnologia dos
demais trechos da CPTM —, desliga a locomotiva e fica aguardando
a volta, que acontece as 15h30.
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Mas, enquanto isso, ele d4 uma volta pelo local e sai para
almogar em seu restaurante preferido, o Big Ben — nome dado
em homenagem ao reldgio da torre presente na estacgéo da vila —,
localizado na avenida Fox, 443.

Além do restaurante, a ponte que separa as duas partes da
vila e também as interliga é a sua vista preferida de Paranapiacaba,
a estacdo que ele mais admira da Sd@o Paulo Railway, apesar de o
seu nome estar ligado a atual parada do Bras.

— Eu brinco, pois meu pai esta enterrado 14, meus avos
estdo enterrados la. E eu falo assim para a minha
esposa: se eu morrer e vocé nao me enterrar 14, vou
voltar para puxar seu pé.

Roosevelt trabalha sete horas por dia, em uma escala 4-2-3-1:
trabalha quatro dias, folga dois, trabalha trés e folga um, incluindo
sabados, domingos e feriados. Essa é uma das tnicas coisas de que
ele reclama.

—Para o maquinista, a inica coisa ruim é o final do ano:
a familia toda est4 14 no Ano Novo, Natal, esperando e
vocé tem que pegar a trouxinha e trabalhar. Do resto,
eu estou acostumado.

A relacdo com Paranapiacaba, assim como a heranca de
familia, ainda continua. Até mesmo fora do horario de trabalho,
é comum encontra-lo por 14. Um habito que ele cultiva desde
pequeno, com as viagens de trem que sempre fizeram parte da
rotina da familia Louro.

— Meu pai saia do servigo as 17h. Quando estava
chegando perto desse horario, minha mae pegava
todos os filhos e nés iamos buscar meu pai. Pegavamos
o trem em Rio Grande da Serra para Paranapiacaba.
Encontravamo-nos e vinhamos embora todos juntos.
Para descer para Santos, também sempre iamos de
trem. A melhor memoéria que eu tenho da ferrovia é do
meu pai, 14 no trabalho, no dia a dia no almoxarifado
— conta Roosevelt.
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A modernizagao da ferrovia

Na quarta geragao de ferroviarios, o que nao falta nesta
familia sdo histérias que envolvam o transporte sobre trilhos,
assuntos sobre o dia a dia e principalmente sobre a modernizagao.

— A diferenca é muito grande. Da época em que entrei
aqui até hoje, a maioria dos trens tinha “surfistas”™® e
andava de portas abertas. Quando a CPTM entrou, isso
foi banido e, aos poucos, os trens foram modernizados,
as linhas, a sinalizagdo. Ja aquelas estag¢bes que sdo
tombadas como patrimoénio histérico ainda estao 14,
mas muitas foram modernizadas também — relembra
0 maquinista.

Lauro, tio de Roosevelt, fez parte de uma realidade muito
diferente da do sobrinho, uma época em que o trabalho era
totalmente bragal. Ele era responsavel pela sinalizagao da ferrovia,
mas o trabalho ndo se resumia a acender um interruptor ou apertar
um botdo. No passado, um funcionario era destinado a acender os
lampides de sinalizagdo, ele caminhava pelo trecho em que o trem
passava e ia acendendo um por um. No caso de Lauro, o trecho era
entre Rio Grande da Serra e Paranapiacaba. A sinalizacdo nada
mais era do que um vidro da cor vermelha ou verde e um lampido
atras aceso.

— Meu tio conta que, antigamente, se vocé trabalhava
com uma ferramenta todos os dias, quando a pessoa
se aposentava, recebia aquela ferramenta com que
havia trabalhado pra levar embora. Ao se aposentar,
ele levou o lampido embora — explica Roosevelt.

Essa mudanga também tem influenciado diretamente o
trabalho dos maquinistas e o expediente de trabalho.
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Paranapiacaba,

Imagem 23 - Estacdo ferrovidria Paranapiacaba, apds incéndio ocorrido em 1981.
Foto/Cole¢ao Octaviano Armando Gaiarsa. Acervo Museu de Santo André Dr.
Octaviano Armando Gaiarsa.

— Nao é tao cansativo quanto era antigamente. Fazia-
se hora extra, as pessoas trabalhavam 13, 14 horas.
Ocupar a funcido de maquinista era uma tarefa
dificil. Tinhamos pouca sinalizagdo e pouca ou quase
nenhuma tecnologia dentro da cabine do trem. Hoje ja
¢é diferente. Nos trens modernos, vocé pode programar
para que a voz que anuncia as proximas estacoes fale
automaticamente, através do GPS que ajuda bastante.
Atualmente, o contato é via radio; antigamente nao
existia. Para conversar com Centro de Controle
Operacional era uma briga. Hoje é tudo mais moderno.

Imagem 24 - Reldgio da j4 desativada esta¢io de
Paranapiacaba - Thiago Pdssaro / 2010.
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Entre Trilhos Paranapiacaba,

Mas, mesmo com a atualizacdo, uma caracteristica ainda é — Na década de 70, houve um abandono muito grande
fundamental para o trabalho: a atengio. Epreciso estar concentrado com a vila, e com a ferrovia. Sempre que eu chamava
no servigo, porque é um servico perigoso. Se o maquinista n&o meu pail para ir a Paranapiacaba, ele recusava. Ele
estiver atento, pode avancar o sinal e causar um grave acidente. estava acostumado com a vila toda arrumadinha.
Apesar da moderniza¢do na estrada de ferro, a vila de — Vamos a Paranapiacaba, pai?
Paranapiacaba parou no tempo. As casas, os trens, os trilhos e os — Nao, nao vou la nao... ver tudo acabado.
armazéns sofreram com o passar dos anos, ficando abandonados,
acumulando p6 e ferrugem. A época aurea dos trens, no final do século XIX, passou, mas
Um dos icones da vila, o relégio da estacdo, sofreu, em janeiro muitas lembrancas ficaram nessa passagem dos anos (imagens 25 e 26),
de 1981, um incéndio (imagem 23). As chamas afetaram todo o um pensamento compartilhado também por Roosevelt.

prédio da antiga parada — inaugurada em 1977 -, que foi destruido
logo em seguida. Anos mais tarde, em 2001, Paranapiacaba teve o
transporte de passageiros desativado. O reldgio foi salvo do fogo,
consertado e realocado na nova estacdo (imagem 24).

Com todos esses problemas, o desgosto que Carlos sentia com
a situacdo da vila ia s6 aumentando.

Imagem 26 — Casa da 5° mdquina fixa dos novos
planos inclinado — Thiago Pdssaro.

Imagem 25 - Casa da mdquina fixa do
4° plano inclinado da Serra Velha —
Thiago Pdssaro.
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Entre Trilhos

— Era mais glamoroso, os trens chegando, a maria-
fumaca, tudo. Imagina a situacio! Nao é que nem hoje:
as vias tudo certinho; o trem demorava para chegar
até Sao Paulo. Mas o que eu realmente espero para o
futuro sdo melhoras para a ferrovia. Que elas cheguem
a um patamar europeu, com os trens todos modernos,
as estacoes e 0 acesso dos usuarios.

(Fi =

Mesmo na quarta geragdo de ferroviarios e com muitas
histérias sobre trilhos, Roosevelt ainda se pega pensando com
receio e certa dorzinha no coracéo sobre o fim da tradi¢do Louro.

— Eu sempre penso: sera que vai acabar a sequéncia?
Porque um entrava, o outro aposentava. O meu avo,
quando aposentou, meu pai e meu tio assumiram. Meu
pai aposentou, passou um més e meu irmao entrou. Eu
tenho uma menina e meu irméao duas. Acho que néo vai
ter mais, porque as meninas nio estdo interessadas
em entrar na ferrovia. A minha menina, Beatriz, até
chegou a prestar o ultimo concurso para agente de
relacionamento. Mesmo tendo s6 18 anos, eu ja fiquel
esperancoso.

A continuacfo da tradi¢do pode ser incerta, mas a certeza é
que os trilhos viao guardar a memoria dessa familia para sempre.

— Minha familia toda, praticamente, sobreviveu
aquil da ferrovia. E eu estou aqui e mais uma vez
praticamente sustentando a minha familia na mesma
ferrovia. Meu avo ganhou o dinheirinho aqui, meu pai
ganhou o dinheirinho aqui, eu e todos os meus irmaos.
Vocé vé todo mundo bem. Eu sou meio suspeito. Adoro
1SS0 aqui.
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Paranapiacaba,

A vila conhecida por seu sistema funicular ficou marcada
por ele e por ser o primeiro ponto de planalto depois de transpor
a serra. A partir daquele trecho, a viagem continuaria através do
sistema de simples aderéncia, no qual o trem percorre o seu trajeto
sem uso de cabos de aco ou planos inclinados.

O caminho sobre trilhos continua e a préxima parada
importante, no centro da capital, reserva n&do apenas uma
arquitetura espléndida, como também o local que um dia abrigou
a administracgao central da ferrovia. Moradia dos barées do café, a
regido da Luz tornou-se o simbolo da elegancia e do progresso de
Sao Paulo.

Notas

3 A vila recebeu este nome apenas em 1907; até entdo era conhecida como Alto da
Serra.

34 0 local pertence ao municipio de Santo André desde 2002, quando foi comprada.
% Saiba mais sobre o processo de construgdo na serra no capitulo Santos, na pagina 29.
3 Maria Inés Dias Mazzoco e Cecilia Rodrigues dos Santos. De Santos a Jundiai: nos
caminhos do café com a Sao Paulo Railway. p. 94.

37 Informacdes concedidas por Eduardo Pin (18/06/2014) e Gleison da Silva Santos
(18/06/2014) em entrevista aos autores.

3 Informacéo concedida por Rogério Toledo de Arruda (21/06/2014) em entrevista
aos autores.

3 Entrevista concedida aos autores em 30 de maio de 2014.

40 Até setembro de 2014.

41 Ver mais sobre a historia da CPTM no tltimo capitulo, na pagina 121.

42 Veiculo utilizado para manobras e manutencao da ferrovia.

4 Transporte de passageiros da CPTM, que faz a ligacao entre a capital paulista e a
regido metropolitana de Sdo Paulo.

4 0O ferroviario também trabalha no Expresso Turistico, um servigo oferecido pela
CPTM que transporta os passageiros para Jundiai, Paranapiacaba ou Mogi das
Cruzes em carros do século passado. O valor da passagem é diferenciado em relagédo
aos trens metropolitanos.

4 Pessoas que, por causa da lotag@o dos trens, ficavam em cima das composicoes,
por vezes sem pagar passagem.
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-
Fachada da Estacdo da Luz ao anoitecer

— Fernanda Ferreira.

Luz

s rodas de ferro giram aceleradas. O contato delas com o trilho

produz um som constante e inconfundivel. E a composicio

ue segue viagem rumo a sua proxima parada, uma estacio

monumental, que reflete a importancia e o gigantismo do local em que se
encontra: a cidade mais rica do Brasil, chamada Sao Paulo.

Ao sair da composicio, o olhar perde-se na imensiddo que é a
Estacdo da Luz. Sao tantos detalhes que é até dificil escolher um para
admirar. Um deles é o proprio vao livre da estacdo, com 37,90 metros.
Isso sem falar nas trés passarelas de ferro, acima das plataformas, que
facilitam o acesso de um lado para o outro.

Ainda na parte de dentro, diversas portas de madeira tomam
conta do andar de cima, justamente onde estdo as pontes de passagem. E
o detalhe: as estruturas de ferro que sustentam a cobertura arredondada
da parada contam com as iniciais SPR, que remetem a Sdo Paulo
Railway, nome da antiga estrada de ferro a qual a Luz pertenceu.

Do lado de fora, os trés pavimentos repletos de detalhes chamam a
atencdo. O primeiro conta com portas de madeiras que ddo aos pedestres
acesso a estacdo. O segundo e o terceiro pavimentos, coloridos de amarelo
e salmao, sio preenchidos com dezenas de janelas, sendo que o Ultimo
guarda,, em determinados pontos do prédio, telhados bem inclinados.

E impossivel ndo mencionar o relégio da estacdo, que pode
ser avistado de alguns pontos da cidade. Com cerca de trés metros de
diametro, ele estd localizado em uma torre na fachada.
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Entre Trilhos

Mas nem sempre a Luz foi assim tdo grandiosa, a comecar
pelo nome. A Estacdo Sdo Paulo, nome dado a parada, foi inaugurada
em 1867, no mesmo ano em que a SPR, e tinha muito pouco desse
requinte arquitetonico. O local era bem simples (imagem 27), com
somente uma plataforma. A aparéncia do imével predominantemente
térreo da estacdo lembrava um comércio comum da cidade ou mesmo
uma modesta residéncia. Uma parada apenas de passagem dos trens,
que traduzia o provincianismo que era a cidade na época.

A antiga estacdo passou por uma ampliacdo na década
de 1880, mas foi s6 no século XX, em 1901, que ela ganhou
caracteristicas mais modernas e mais grandiosas. Isso porque a
capital paulista crescia vertiginosamente. Em 1872, por exemplo, a
cidade contava com cerca de 30 mil habitantes e, em 1900, oito vezes
mais, eram 240 mil moradores. Um dos principais fatores para esse
crescimento era o café, que trouxe recursos e investimentos para o
municipio e para o estado.

Ruas foram asfaltadas; linhas de bondes, criadas; a
iluminacdo elétrica ganhou a cidade e obras de infraestrutura
comecaram a ser executadas para facilitar a vida dos paulistanos. A
tradicional Avenida Paulista é inaugurada justamente nessa época

Imagem 27 - Primeira Estacéo da
Luz; na época, a parada era chamada
de Sdo Paulo e tinha arquitetura
simples — Acervo Arquivo Publico do
Estado de Sao Paulo.

Luz

de transformacgées, em 1891. Anos mais tarde, Sdo Paulo ganhou
ainda o Theatro Municipal, o Mercadao e bons restaurantes, hotéis
e comércios.

Outro fator que determinou o progresso paulista foram as
ferrovias. Apés a SPR, diversas outras estradas de ferro surgiram
no estado.*® E quem financiou a implantacdo de grande parte
dessas estradas de ferro foi a iniciativa privada: os fazendeiros,
que tinham interesse em ver uma ferrovia passar perto de suas
propriedades. Assim, a produgdo poderia ser escoada de forma
mais rapida, em maior quantidade e com menor custo. Logo, o lucro
aumentaria exponencialmente.

— O financiamento foi dos fazendeiros em parceria
com o Império. E dai que vinham os titulos: bardes,
comendadores, viscondes, através dos investimentos
que eles faziam no pais. Muitos fazendeiros se
tornaram donos de bancos porque estavam com
capital acumulado. A industrializacdo também chega
a Sao Paulo através dos recursos obtidos no mercado
cafeeiro. Entao, o desenvolvimento do estado e do
Brasil tem tudo a ver com o café — conta o historiador
Juliano Martins.

Com dinheiro no bolso e poder nas méos, alguns “bardes
do café” comecaram a construir residéncias na capital, uma vez
que, por morarem no interior do estado, ficavam longe do centro
de negociacgoes e, estar em Sdo Paulo era o meio do caminho
para Santos, de onde sua mercadoria seria exportada. O espaco
escolhido para residir foi o bairro de Campos Eliseos, no centro
da cidade, que ficava proximo a Estacdo da Luz e exatamente no
local da parada Julio Prestes, ponto inicial da Estrada de Ferro
Sorocabana — construida com capital dos fazendeiros. Era um
bairro bem localizado, servido por duas ferrovias que poderiam
leva-los até as suas fazendas, no interior.
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Asresidéncias desses homens de poder tinham todo o requinte
arquitetonico (imagem 28) que o dinheiro poderia comprar. Com
a presenga desses “ilustres” moradores, Campos Eliseos tornou-se
um bairro elegante e rico da capital.

Foi justamente com a chegada dos bardes que Sdo Paulo
comecou a crescer, ja que queriam uma melhor infraestrutura no
local onde moravam. E af que comeca a se observar toda a melhoria
da cidade. Diversas edificagbes que surgiram nessa época, por
exemplo, contaram com o investimento desses nobres, como o
Theatro Municipal.

Do capital desses bardes, a Sdo Paulo Railway viu apenas o
valor pago por eles para o transporte de mercadorias até Santos,
ja que ela tinha o monopdlio até o porto. E essa exclusividade
de trecho rendeu a SPR altos lucros. Em menos de dez anos de
funcionamento, entre 1867 e 1874, por exemplo, as receitas da
companhia quase triplicaram, passando de 1,237:423$702 (1&-se
mil duzentos e trinta e sete contos, quatrocentos e vinte e trés
mil, setecentos e dois réis.) para 3,475:374$270 (1é-se trés mil
quatrocentos e setenta e cinco contos, trezentos e setenta e quatro

Imagem 28 — Paldcio dos
Campos Eliseos, residéncia
do fazendeiro Elias Antonio
Pacheco e Chaves; local

foi projetado em 1896 e
serviu até mesmo de sede
do governo do estado de Sao
Paulo anos mais tarde -
Thiago Pdssaro / 2013.

mil, duzentos e setenta réis). Nesse mesmo periodo, o saldo obtido
entre a diferencga das receitas e das despesas saltou mais de duas
vezes e meia, ao subir de 932:288%414 (1é-se novecentos e trinta e
dois contos, duzentos e oitenta e oito mil, quatrocentos e quatorze
réis), no primeiro ano de funcionamento, para 2,456:731$530 (1é-se
dois mil, quatrocentos e cinquenta e seis contos, setecentos e trinta
e um mil, quinhentos e trinta réis) sete anos mais tarde.

Diferentemente do que aconteceu em outras ferrovias
paulistas, em que o capital cafeeiro foi empreendido na construgio
das linhas, na SPR nio houve esses investimentos, j4 que obteve
recursos ingleses para sua implantacdo. O tnico Barido que
financiou o projeto da Sdo Paulo Railway foi Maud, que nao fazia
parte do circulo de pessoas com o titulo de “bardes do café”, pelo
contrario. Maua tinha pouca relacdo com esse tipo de negdbcio, uma
vez que preferiu empregar capital em mercados quase ou nada
existentes no Brasil, como a iluminacio, as industrias, os bancos
e as ferrovias. Irineu Evangelista de Sousa, o Bardo de Mau4, se
tornaria o maior empresario do Império.

Baréao de Maua

Irineu nasceu em 28 de dezembro de 1813, no vilarejo de
Nossa Senhora da Conceicdo do Arroio Grande, na Capitania
de Sado Pedro do Rio Grande do Sul. Ele era filho de Mariana de
Jesus Baptista de Carvalho e Jodo Evangelista de Avila e Sousa,
pequenos proprietarios de terra. O menino néo era o filho Unico, ja
que eles ja haviam tido uma filha, nascida em 1811 e chamada de
Guilhermina de Sousa Machado.

Um fato mudaria os rumos da vida de Irineu logo aos cinco
anos de idade. Em uma noite de 1819, seu pai foi assassinado por
um tropeiro durante uma viagem que fazia para vender gado. Dois
anos mais tarde, a vidva Mariana conhece um novo parceiro, que
obrigou a mulher a se separar dos filhos.

E entdo, em 1823, que o tio de Irineu, José Baptista de
Carvalho, irmao de sua mée, o leva para o Rio de Janeiro, a bordo
de seu navio. Os dois chegaram a entdo capital do Império cerca de
um més depois de deixar o sul da nacdo. Uma nova vida comecava
para o pequeno menino de nove anos de idade.
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Irineu foi trabalhar como caixeiro, em 1825, em uma casa
comercial de um portugués renomado para época, Jodo Rodrigues
Pereira de Almeida, ou apenas senhor Pereira. Logo o menino
destacou-se na empresa e cresceu de cargo, ganhando a confianca
de seu patrao.

Apobs a Independéncia, em 1822, o Brasil passou por
momentos de instabilidade tanto econémica como politica que
afetaram diretamente os negocios do comerciante portugués. Por
conta disso, Sr. Pereira fechou as portas em 1829.

Irineu, que ajudou nas contas da faléncia de seu chefe — o
que amenizou os impactos nas finangas, ja que ele possuia grandes
conhecimentos administrativos —, néao ficou desempregado. Ele foi
contratado no mesmo ano por um dos credores de sua antiga firma,
Richard Carruthers, que também tinha negdcios aqui no Brasil.

No novo trabalho, o0 menino com 15 anos de idade teve
contato com um diferente mundo dos negécios. Aprendeu a falar
inglés e adquiriu outros conhecimentos mercadolégicos. Assim
como antes, Irineu logo cresceu na empresa até se tornar sécio do
empreendimento.

Em 1835, Carruthers anunciou sua aposentaria ao retornar
para sua terra natal. O indicado para seguir com os negdcios aqui
no Brasil seria o préprio Irineu, que se tornaria o responsavel pela
empresa a partir do dia 1° de janeiro do ano seguinte, quando ele ja
teria completado 23 anos de idade.

Mas foi de retorno de uma viagem a Inglaterra, feita em 1840
para visitar o seu sécio Carruthers, que o futuro Bardo de Maua
traria em sua bagagem para o Brasil uma diferente realidade.
L4, ele teve a oportunidade de ver industrias em funcionamento,
estradas de ferro a todo o vapor e bancos se expandido, bem
diferente do que acontecia em solo brasileiro.

As malas de Irineu que retornaram da Inglaterra em 1841,
além de contarem com os conhecimentos obtidos por ele no centro
da economia mundial, tinham também outro elemento: uma alianga
de compromisso, que entregou para sua sobrinha, Maria Joaquina,
de 15 anos de idade. Eles se casaram em 11 de abril do mesmo ano
e, no inicio de 1842, nasceu a primeira filha do casal, Ricardina,
nome dado em homenagem a Richard Carruthers. A crianga seria
apenas um dos 18 filhos que eles teriam.
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Mas os conhecimentos obtidos por Irineu na Inglaterra nao
ficaram s6 na mente. Ele comecou a coloca-los em pratica anos mais
tarde. Foi exatamente em 11 de agosto de 1846 que ele adquiriu a
Fundicdo e Estaleiro Ponta da Areia, localizada em Niteréi (RdJ),
uma das primeiras industrias do Brasil. Para muitos, Irineu estava
navegando em mares desconhecidos e contra o fluxo dos negécios
brasileiros.

Em uma época em que o pais tinha sua economia baseada
no setor primario — agricultura, pesca, mineragdo etc. —, o futuro
Bardo adorava investir em Aareas pouco ou nada exploradas do
mercado nacional. Foi o caso da prépria Ponta da Areia, onde
aplicar capital em uma industria era algo surpreendente, além
das outras empresas que ele teve com o passar dos anos, como a
Companhia de Gas do Rio de Janeiro, o Banco do Commercio e
da Industria do Brasil,*” a Companhia de Navegacédo a Vapor do
Amazonas, o Banco Maud, McGregor & Cia. e a primeira ferrovia
do Brasil, a Imperial Companhia de Navegacio a Vapor Estrada de
Ferro Petroépolis.

— Ele queria criar um Império na América do Sul.
Ele até falava: “eu quero que esse Império dure 1.000
anos”. O Império Lusitano seria considerado o quarto
Império, mas Maua queria o quinto Império, que seria
o Império do Brasil, ndo necessariamente do Brasil,
mas o Império dele — conta o tetraneto de Irineu,
Eduardo André Chaves Nedehf.

O titulo de Barao de Maua veio em 30 de abril de 1854, no
ano de inauguracio da pioneira estrada de ferro do Brasil. A via
ligava o Porto da Estrela — atual Porto Maua — até Raiz da Serra,
no sentido de Petrépolis. O trajeto era finalizado em cerca de 23
minutos, dando o pontapé inicial para o progresso brasileiro sobre
trilhos.

Para receber um titulo da nobreza naquela época, o
benemérito precisava fazer algo de importante pelo pais. Maua
sempre pensava no desenvolvimento de sua nag¢do ao criar suas
empresas, e a ferrovia néo foi diferente. A iniciativa de implantar
o caminho de ferro no Brasil fez o Imperador conceder a honra
imperial ao homem de negécios de entdo 40 anos de idade.
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Entre Trilhos

— A recomendacio [do titulo] sempre partia de algum
ministro, de alguma autoridade. E, no caso, em 1854,
foi o Luis Pedreira de Couto Ferraz, o Visconde de Bom
Retiro — explica o herdeiro de Irineu.

Com o titulo de Bardo, Irineu logo mandou providenciar um
monograma* com a sobreposicdo das letras “B” e “M”, trocou a
assinatura e mandou criar um brasio de armas. Quem descreve
esse nobre simbolo é um dos bidgrafos mais conhecidos de Irineu,
Jorge Caldeira, em seu livro Maud — empresdrio do Império:>°

— O formato era do tradicional escudo, mas, em vez de
ledes, castelos e outros simbolos heraldicos, preencheu
o0s espacos com os troféus comerciais que tinha colhido.
O escudo tinha duas partes. Na porcdo superior,
mandou gravar sobre fundo de ouro uma locomotiva
a vapor negra sobre trilhos da mesma cor; na metade
inferior, em prata, um navio a vapor contra um fundo
azul; ao redor, compondo a bordadura, quatro lampides
a gas dourados com chama em vermelho. E, para
completar o conjunto, uma coroa por cima e uma faixa
com uma divisa que dizia muito sobre um tema caro:
Labor Improbus Omnia Vincit (O trabalho estrénuo a
tudo vence).

O brasao foli incrementado ainda com dois Merctrios,
deus do comércio, e também com os simbolos da Ordem da Rosa,
homenagem que Maué recebeu em 1850 por ter elaborado o Codigo
Comercial Brasileiro — com a insignia, Mau4 é elevado ao grau de
comendador —, e da Ordem de Cristo, condecoracéo recebida em 1849
em consideragdo a ele ter feito a canaliza¢do dos rios Maracana e
Macacos, ambos no Rio de Janeiro.

Anos mais tarde, em 1874, o brasio passaria por mudancas
(imagem 29), ja que o titulo de Bardo passou a ser de Visconde de
Mau4, com honra de grandeza, uma vez que o Imperador D. Pedro
IT concedeu a honraria pelo fato de Irineu ter conseguido realizar a
obra do cabo submarino telegrafico, que ligava o Brasil a Europa.
Com isso, a antiga coroa presente no brasio ganha um novo modelo.
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Imagem 29 - Brasao do Visconde de Maud feito por Luiz Aleixo Boulanger, escriviao
de nobreza e fidalguia do Império do Brasil - Acervo Pessoal / Eduardo André
Chaves Nedehf.

Apbs instalar a primeira ferrovia do Brasil no Rio de Janeiro,
o entdo Bardo de Maua voltou os olhares para outra localidade, que
néao tinha tanta importancia como a capital do Império: a provincia
de Sio Paulo. Nessa regido, o empreendedor viu a possibilidade de
um novo negécio: uma estrada de ferro que fosse responsavel pelo
escoamento da producio de café do interior para o Porto de Santos.
Caso o projeto desse certo, com certeza seria algo muito lucrativo.

Apbs conseguir a concessdo do governo imperial para a
construc¢do do empreendimento em 1856, Irineu alia-se aos ingleses
para reunir capital suficiente. O projeto foi orcado em cerca de 2
milhdes de libras esterlinas, o que da mais de 2,3 milhdes de reais
em valores atuais. Com o dinheiro arrecadado, as obras se iniciam
em 1860.

Um dos principais parceiros de Maua nessa jornada era os
Rothschild, uma familia tradicional alema com grande influéncia
na Inglaterra que entrou no projeto como acionista em 1860. O
Barao perceberia, no entanto, que a uniao lhe custaria muito caro.
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— Nao é que foi um erro, porque era uma alternativa
que ele tinha de tentar segurar o frenesi dos ingleses
ou dos Rothschild. Foi uma tentativa de frear os
Rothschild. Maua é quem propos esse negocio. Ele
seguia aquele velho lema: “se vocé nao pode com os
Inimigos, junte-se a eles”. S6 que os Rothschild ja
tinham planejado que teriam de acabar com os negécios
daquele sul-americano. Eles fizeram a sociedade, mas
eles ja estavam para destruir — comenta Nedehf.

De acordo com o herdeiro do Barido, as empresas do Maua
estavam liquidando os negdcios britanicos na América do Sul, por
isso eles tomaram medidas drasticas. Uma delas foi o apoio dos
acionistas majoritarios ingleses ao fato da Robert Sharp & Sons —
empresa contratada para realizar as obras de implantacédo da SPR
— suspender os trabalhos por falta de recursos. O ato dos britanicos
foi considerado um golpe financeiro para Irineu, mas nada foi
comprovado oficialmente.

O Barao teve de investir do préprio bolso cerca de 130 mil
libras esterlinas em 1864 (cerca de 154 mil reais em valores atuais),
sendo que, quando a SPR comegou a funcionar oficialmente, trés
anos depois, a The Sao Paulo (Brazilian) Railway Company Limited
devia a Irineu 497 mil libras esterlinas (aproximadamente 590 mil
reais), cerca de 25% do valor total para a implantacdo da ferrovia.

Mas por que um homem téo inteligente como ele colocaria
tanto dinheiro em um empreendimento que poderia comprometer
sua vida financeira, ao invés de negociar com os acionistas? Além do
fato de Maua ser o banqueiro oficial da obra e querer prezar o nome
que tinha no mercado — o que ele punha sempre em primeiro lugar
—, ndo desejando relaciona-lo a um projeto fracassado, o tetraneto
de Irineu tem ainda um segundo item a ser considerado:

— O principal defeito do Visconde de Maua, defeito de
banqueiro, era sua cegueira patridtica. Na verdade,
ele ndo queria perder o sonho de fazer do Brasil um
Império. Entdo, antes que o Brasil ultrapassasse a
Inglaterra, os Rothschild resolveram fazer isso.
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Antes mesmo de realizar os pagamentos, o Barao ja havia
vendido, em 1863, todas as suas ac¢bes que tinha na companhia,
devido a problemas financeiros que ele ja enfrentava com as suas
outras empresas. No ano seguinte, quando ele arcou com o prejuizo,
Irineu entrou na Justica contra a The Sdo Paulo (Brazilian) Railway
Company Limited, que ele préprio ajudou a fundar. No mesmo ano
de 1864, os ingleses passam a tomar conta da SPR.

O processo correu por anos até que, em 1869, o Tribunal
Superior da provincia de Sdo Paulo da vitéria aos ingleses sobre
a acdo. Maud entra com recurso e, trés anos mais tarde, consegue
sair vitorioso. No entanto, os ingleses também entraram com
recurso, desta vez em segunda instancia. E entdo que, no ano de
1875, o mesmo Tribunal que deu ganho de causa a Irineu afirma
que, embora a ferrovia esteja no Brasil, o caso deveria ser julgado
na Inglaterra, ja que a sede da companhia ficava em Londres.

Caso ganhasse o processo, Maua receberia uma soma em
dinheiro que o ajudaria com os problemas financeiros. No entanto,
o Bardo, que chegou a ter um capital reunido maior do que as
contas do préprio Império,? foi a faléncia em 1878.

— Ele deu tudo: anel de casamento e até os proprios
6culos. Ele fez questdo de usar tudo, até os bens pessoais
para pagar a divida (imagem 30). Na realidade, ele néo
precisava dar tudo, porque o Cédigo Comercial, que foi
ele mesmo quem escreveu, previa que nio era preciso.
Ele poderia manter parte da vida financeira dele, que
eram as propriedades, coisas particulares, casa... Nao
precisava, mas ele jogou tudo — relembra o tetraneto.

Imagem 30 — Frasco do perfume

e utensilio culindrio do Barao de

Maud, algumas das dltimas pecas que
pertenceram a Irineu — Acervo Pessoal /
Eduardo André Chaves Nedehf.
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Maua fez isso justamente por querer honrar o seu nome com
aqueles que um dia acreditaram em suas ideias e investiram capital
nos seus projetos: os acionistas. Claro que ele poderia dividir as
contas em vermelho com esses parceiros, mas, para Irineu, isso era
algo vexatoério.

— Ele poderia ter guardado dinheiro para ele, mas quis
usar todo o dinheiro que tinha para pagar e honrar a
divida. Os acionistas tinham de ter assumido a divida
junto com a faléncia do Mau4. Ele ndo passou para
nenhum a faléncia. Ele deu todo o dinheiro para pagar
a divida. Tanto é que ele falou: “eu vou ser caixeiro da
minha prépria faléncia” — conta Nedehf.

Quando Irineu ainda estava em processo de faléncia, decidiu
produzir um documento®® que explicasse aos colegas de negocios
os motivos de sua derrocada. Nele, o Bardo mostra seu ponto de
vista para diversos temas, como as atitudes do governo imperial
e a implantacdo de suas empresas. Ele dedica, inclusive, algumas
paginas a SPR:

— Foi objecto frequente de nossas conversas durante
o anno de 1855 a construccao de uma estrada de
ferroque, partindo de Santos, galgasse a serra do
Cubatdo, e pela linha mais recta se dirigisse aos
districtos mais productivos da provincia de S. Paulo,
aonde a culturado café comecava a desenvolver-se em
condigdes tdo favoraveis, que promettia 4 provincia
um futuro dos mais esperancosos.®

E continua:

— E sabido que a companhia da estrada de Santos a
Jundiahy impugnou o pagamento das quantias por
minha ordem adiantadas para a construccao dessa
estrada, escudando-se em uma serie de actos preparados
com reconhecida e provada ma fé. (...) tratarei, pois, de
resumir, quando for possivel, assumpto de tamanha
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gravidade, que influio tdo decisiva e desastradamente
nas financas da casa Maua, a ponto de poder eu afirmar,
pondo a mao na consciéncia e os olhos em Deus, que, a
néo ser este commettimento, estaria longe de qualquer
probabilidade a dolorosa posicdo financeira em que
mevejo colocado. (...) No emtanto, quem foi a VICTMA
daquella insensata delibera¢do? — A consciéncia de
cada um o dira.*

E entdo que o Bardo afirma:

— E sem duvida um consolo ter a minha intervencao
amparando tdo grandes interesses. Foi ella, porém, a
causa primordial da minha ruina; — tal é a justica dos
homens!

O documento termina:

— Pela parte que me toca, fui vencido, mas néo
convencido.

Sem duvida, Maué era um homem de negdcios muito a

frente do seu tempo.

— Eu ja digo que nao é uma coisa normal. Ele era
muito diferente. Alguns dizem que era por causa da
maconaria, mas nio era, porque ele ndo era magom.
Nao era influéncia do Richard Carruthers, porque o
Richard queria que ele fosse uma coisa e ele néo. Era
coisa dele. Nao tinha como comparar. Nao tem uma
imagem de comparacido aqui no Brasil de uma pessoa
como ele — diz o tetraneto.

Um Bario que realizava ac¢oes no século XIX, que repercutem
até hoje.
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— Ele tinha um sonho e realizou. Obviamente ele foi
atropelado pelos ingleses. Quando falo ingleses, falo
os Rothschild. O que ele fez? Construiu as ferrovias.
Tanto é que as companhias, as estradas de ferro ainda
funcionam. Estdo caindo aos pedagos, mas estao ai.
As companhias de gas, quase em todo o pais, também.
Ele fundou e ainda estdao funcionando. De qualquer
maneira, tudo o que esta relacionado as comunicagoes,
industrializacéo, tem o dedo dele aqui no pais — afirma
Nedehf.

Maua (imagem 31) faleceu aos 76 anos, em Petropolis
(RJ), no dia 21 de outubro de 1889, menos de um més antes da
Proclamacio da Republica. De acordo com o atestado de ébito do
Visconde, a causa da morte foi pneumonia e diabetes.

O herdeiro lembra de seu tetravoé com as memorias de um
passado nobre. A propria casa em que ele mora com a mée — trineta
do Barao —, no Rio de Janeiro, é uma viagem no tempo.

Logo que se entra na sala, ja é possivel observar que ali vive
alguém com a cabeca longe do século XXI. O retrato de Irineu, ja com
os cabelos brancos, divide espaco com outras dezenas de quadros
pendurados na parede. Isso sem falar no brasdo de Mau4, exposto no

alto, quase como um Cristo Redentor abencoando

os moradores. O quarto do herdeiro, entio,

nem se fala. E praticamente impossivel de

se mover sem tocar em algum documento

histérico. Sdo milhares de papéis, alguns

com cerca de 200 anos, que estdao guardados

e protegidos bem ali do lado onde Eduardo
tem os seus maiores sonhos:

Imagem 31 - Irineu Evangelista de
Sousa, Bardo e Visconde de Maud
— Acervo Biblioteca Nacional do
Rio de Janeiro.
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— Olha, sinceramente, eu ndo sel se vou ver 1880, mas
queria ver aquela estrada de ferro [Maué/Petrépolis]
funcionando de novo, a primeira. Pelo menos a Santos-
Jundiai ainda esta funcionando, bem ou mal esta 14.
Se bem que eu queria ver o trecho com o funicular

funcionando.
U— -
Eﬁit
o o o=
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Mas, se para o Bardo de Maua a Sdo Paulo Railway foi uma
das grandes razoes de sua faléncia, para os ingleses a ferrovia era
motivo de alegria. Em dez anos, entre 1870 e 1880, a quantidade
de mercadoria transportada aumentou duas vezes, ao passar de
68.433 toneladas para 177.482 toneladas. O café, principal produto
levado pelos vagoes, também cresceu logo nos primeiros anos de
funcionamento da SPR. Em 1874, por exemplo, 45.308 toneladas do
produto foram levadas pelos trens, mais de duas vezes em relacio a
1867, quando a quantidade era de 18.327 toneladas.?

O numero de passageiros transportados também aumentou,
nédo tanto quanto a carga, mas de 75.399 pessoas na década de 1870,
chegou a 130.584 nos dez anos seguintes. No entanto, ao mesmo
tempo em que esses dados animavam os britanicos, também os
preocupavam. Isso porque a demanda cresceu exponencialmente e
a ferrovia comecou a dar sinais de esgotamento, principalmente no
trecho de serra, onde as composigoes precisavam ser divididas em
menores quantidades para utilizarem o sistema funicular.

Esse ambiente criou um clima de pressdo por parte dos
fazendeiros e da prépria midia, que pediam ao governo a encampacao
da Sdo Paulo Railway —como previa a concessio, a ferrovia passaria
por inspecdo a cada 30 anos e, caso fosse constatada uma operacao
que deixasse a desejar, o contrato poderia ser rescindido.

—Osingleses viram ja no comeco da década de 1890 que
a ferrovia estava muito para tras do estado. Aquilo que
a ferrovia trouxe, ela mesma néo estava conseguindo
sustentar. O movimento todo: imigrantes, cargas,
industrializacdo, café descendo, maquinas subindo,
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passageiros, uma loucura. Eles pensaram: “isso aqui
¢ uma mina de dinheiro. Se a gente deixar do jeito que
estd, eles vao chegar aqui e falar que esta funcionando
mal e vao encampar a gente” — diz Moyses Lavander,
ex-ferroviario e coautor do livro SPR — memérias de
uma inglesa.

Era preciso tomar alguma atitude. A préxima avaliac¢io
aconteceria em 1897, ja que a estrada de ferro inglesa foiinaugurada
em 1867.

—Entao, antes que fosse feita qualquer coisa, os préprios
ingleses procuraram o governo imperial. Chegaram
la e falaram com Floriano Peixoto: “Nés temos uma
ferrovia em Sdo Paulo que precisa ser ampliada. Sao
Paulo cresceu muito. O nosso contrato garante juros de
7%, entdo nds queremos saber se a gente pode investir.
Queremos garantir os 7%” — completa o escritor.

Feitos os respectivos acordos, em 17 de julho de 1895, as
partes assinam o documento que prevé a ampliacio da ferrovia,
periodo que ficou conhecido por “duplicacdo” ou “fase 2”.

Foi justamente nessa época, na virada do século XIX para o
XX, que diversas modifica¢des foram realizadas no trecho da SPR.
O contrato assinado pelo Império e a The Sdo Paulo (Brazilian)
Railway Company Limited previa, por exemplo, a construgao de
uma linha paralela a existente, duplicando o trajeto. O acordo
estabeleceu ainda que houvesse a implantacdo de um novo sistema
funicular, com mais tracdo e poténcia.”’” O prazo de concessio
aumentou para mais 30 anos, até 1927.

O contrato entre a Sdo Paulo (Brazilian) Railway Company
Limited e o governo imperial previa também a ampliacdo das
estacoes. Por causa disso, diversas paradas de trens foram
reconstruidas, adotando um padrdo arquiteténico inglés. As
passarelas de ferro sobre as estacoes e os telhados de madeira,
por exemplo, eram marcas inconfundiveis da SPR. Assim como os
trens, que eram divididos por classes — 1%, 2* e 3% —, as paradas
também foram separadas pela sua importancia:
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— No caso de estacio, essa classifica¢ido tinha relacao
com o fato de ser uma estacdo completa para cargas,
passageiros e servicos de encomendas e telegraficos,
ou se era apenas uma parada de desembarque rapido,
ou mesmo um ponto de abastecimento ou apenas
telegrafico — explica o professor André Galdino,®
técnico e especialista em transporte.?

No periodo de duplicacdo da SPR, por exemplo, a linha
contava com oito postos telegraficos (Alemoa, Casqueiro, Areaes,
Guapituba, Capuava, Utinga, Ttnel e Botujuru), um entreposto
(Pari), 21 estacbes de terceira classe (Cubatdo, Raiz da Serra,
Campo Grande, Rio Grande, Ribeirdo Pires, Pilar, Sdo Bernardo,
Sao Caetano, Ipiranga, Mooca, Barra Funda, Agua Branca, Lapa,
Pirituba, Taipas, Perus, Caieiras, Juqueri, Belém, Campo Limpo e
Vérzea), quatro estacdes de segunda classe (Piassaguera, Alto da
Serra, Bras e Jundiai) e apenas duas estacdes de primeira classe
(Santos e Sao Paulo).

E, perto das paradas, havia cabines que carregavam um tipo
de letreiro indicando o nome do local. Segundo o professor André,
elas tinham uma fun¢io fundamental:

— As cabines eram para controle de trafego, com
destaque para o guarda chaves, responsavel por operar
o Aparelho de Mudanca de Via (AMV), que permitia
um trem sair de uma via e passar para outra. Depois,
essas cabines passaram a abrigar os equipamentos de
sinalizacdo e controle ja automatizados. Ja os postos
telegraficos (imagem 32) eram utilizados como local de
comunicacdo para seguranca no trafego e como ponto de
comunicacao de lugares que podiam ser isolados.

e
Imagem 32 - Posto telegrdfico do

Casqueiro, no quilometro 7, no
litoral paulista — Acervo Arquivo
Publico do Estado de Sao Paulo.
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Imagem 33 - Vista da Esta¢io da Luz para o lado de Santos — Acervo Arquivo
Publico do Estado de Sao Paulo.

A Estacdo Sao Paulo foi uma das paradas que veio abaixo
com a fase de duplicagdo da Sdo Paulo Railway. Antes de se
tornar de primeira classe, a parada, que havia sido ampliada na
década de 1880, era apenas uma estacdo de passagem, sem muita
importancia. Uma decisdo por parte dos ingleses, no entanto,
mudaria esse cendrio.

A cidade de Sdo Paulo ja demonstrava sinais de grande
desenvolvimento e progresso, antes mesmo da chegada em peso dos
“bardes do café”. Por causa do aumento do nimero de passageiros
e da quantidade de carga transportada, a estacdo que levava o
nome da capital paulista também viu a demanda crescer, exigindo
a construcdo de uma nova parada (imagem 33).

Nesse contexto, a Estacdo Sdo Paulo é escolhida para
ser a sede administrativa e técnica da Sao Paulo Railway.
Anteriormente, a administracdo da ferrovia ja era localizada
no centro da capital paulista, com representantes de alto cargo
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também em Paranapiacaba, como o engenheiro-chefe, que morava
no Castelinho.® Agora, os escritérios serilam centrados na nova
estacdo, que passou a se chamar Luz. E importante ressaltar
que a diretoria da companhia sempre ficou em Londres, além de
Paranapiacaba continuar com importantes lideres da SPR no local.

Projetos foram realizados para erguer a nova estacio, que
parecia um maravilhoso monumento arquiteténico (imagem 34).
O desenho escolhido
foi o do engenheiro
Charles Henry Driver
(1832-1900), que
previa uma estacéo
de dois pavimentos,
alvenaria aparente
em tijolos, estrutura
enorme de ferro para
cobrir a parada, um
reléogio de  quatro
faces colocado a 52
metros de altura, além
de diversos outros
detalhes que estdo
presentes até hoje
no local. O edificio
ocuparia uma area de
mais de 7.500 metros
quadrados, além de
contar com 125 metros
de fachada principal,

voltada para o Jardim Imagem 34 - Interior do saldo principal da
Pdblico da Luz Estacdo da Luz - Acervo Arquivo Publico do
’ Estado de Sao Paulo.

Com o objetivo
de melhorar a mobilidade da cidade, evitando cruzamentos, as
linhas por onde circulavam os trens foram rebaixadas até seis
metros e pontes foram construidas acima da ferrovia para que os
outros veiculos circulassem pela regido. A obra teve inicio em 1895
e foi inaugurada oficialmente em margo de 1901.
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— A Estacdo da Luz ficou o centro da ferrovia, a sede
da ferrovia inglesa. E tudo foi se desenvolvendo em
volta, tanto é que o bairro do Bom Retiro, o bairro do
Pari se desenvolveram em torno da Estacao da Luz. A
maioria dos funcionarios da ferrovia morava proéximo
da estacdo. Era um bairro ferroviario mesmo e, por
exemplo, meus avos, que trabalhavam na ferrovia,
residiam bem perto da Estacdo da Luz. E outros
muitos funcionarios moravam em torno. Os ingleses,
com a evolucido do tempo, construiam vilas para os
funcionarios morarem, residéncias geminadas — conta
Ayrton Franco Santiago, ex-funcionario da Luz e
antigo superintendente da ja extinta Rede Ferroviaria
Federal, Regional Sao Paulo.®

Um dos principais conjuntos de casas construidos préximo a
ferrovia era a Vila dos Ingleses (imagem 35), localizada em uma
rua sem saida, com acesso pela Rua Maua, a poucos metros da Luz,
no centro de Sdo Paulo.

As 28 residéncias que formam a vila foram erguidas
nas primeiras décadas do século XX para abrigar os técnicos e
engenheiros — e suas familias — que vieram da Inglaterra para
prestar servigo a Sdo Paulo Railway.

O terreno pertencia, anteriormente, ao jardim do palacete
da Marquesa de Itu, que, em 1913, cedeu o espacgo ao engenheiro
Eduardo de Aguiar D’Andrada, responsavel por construir as
residéncias.5?

As casas com aparéncia inglesa foram inspiradas justamente
nos suburbios londrinos, com raizes no estilo vitoriano.

— A arquitetura inglesa, ela ¢é -caracterizada,
principalmente, porque as casas tém trés andares e
um sétdo. O telhado também é muito caracteristico,
porque la neva. Entéo, para vocé perceber se uma casa
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Imagem 35 — Detalhes da Vila dos Ingleses,
localizada a poucos metros da Esta¢do da Luz —
Fernanda Ferreira e Thiago Pdssaro.




é tropical ou nao, vocé vé o angulo do telhado. Quanto
menor o angulo, mais frio, porque neva mais. No Brasil,
o angulo é totalmente aberto, porque dissipa mais o
calor. Ha a questdo também que nao existe jardim; o
jardim no Brasil é uma tradi¢do que veio de Portugal
e Espanha — explica o representante institucional
do Sindicato dos Arquitetos do Estado de Sao Paulo,
Thiago Pizo Scatena.®

Com o passar do tempo, principalmente apdés o fim da
concessdo inglesa da SPR, o local sofreu forte degradacéo, servindo
até como cortigo entre os anos 1950 e 1970. Na década de 1980, os
herdeiros da propriedade resgataram o espacgo, ao revitalizar as
moradias e coloca-las para alugar, somente para fins comerciais. Em
2012, o Conselho de Defesa do Patrimonio Histérico, Arqueoldgico,
Artistico e Turistico do Estado de Sao Paulo (Condephat) abriu um
processo para tombar a vila.

'iv 4 G'O\\

Toda essa regidao em torno da Luz fez parte da vida de Ayrton,
que teve contato com a ferrovia desde crianca.

— Inclusive a familia da minha méae, que nio era
ferroviaria — a do meu pai era ferroviaria, a da minha
mae ndo —, morava no Bom Retiro. Meu pai e minha
mae se conheceram aqui. Entdo eu vivi muito tempo
aquil — relembra o ex-ferroviario.

Ayrton faz parte de uma geracio familiar de funcionarios da
estrada de ferro. Ele conta que ele, o pai Aureliano Santiago, o avo
Agostinho Santiago e até o bisavo Bertolo Santiago foram todos
ferroviarios.
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— O meu bisavé era um 1imigrante espanhol
semianalfabeto que veio pra ca e trabalhou na via
permanente, uma atividade muito dura. Meu avo ja foi
uma categoria melhor como chefe de trem. Meu pai foi
melhor ainda e trabalhou na area comercial. E eu pude
estudar e me formar engenheiro, uma vida dificil. Eu
me formei, estagiei e continuel aqui na empresa — diz
0 ex-superintendente.

Ainda de acordo com o engenheiro, trabalhar na Sdo Paulo
Railway era um privilégio, como se toda a equipe fosse uma familia.
Por conta disso, uma vaga na empresa era muito cobicada, fazendo
com que os pais desejassem que os filhos seguissem carreira na
companhia. Ndo é a toa que diversas geracdoes de uma mesma
familia se tornaram ferroviarios.

No caso de Ayrton, ele ingressou na empresa, ja nio mais
SPR e, sim, Estrada de Ferro Santos-Jundiai (EFSJ), em 1967,
como estagiario, sendo contratado no ano seguinte. Relembra que
comegou na area de manutencgio, com atividades muito bracais e
complexas.

Nesse meio tempo, o filho de ferroviario forma-se como
engenheiro e, enquanto trabalha na estrada de ferro, a Rede
Ferroviaria Federal Sociedade Anénima (RFFSA)% é criada, em
1957, com o objetivo de administrar todas as ferrovias com concessio
federal. E a partir de entdo que a EFSJ passa a pertencer a essa
nova empresa. Anos mais tarde, a RFFSA implanta a Companhia
Brasileira de Transportes Urbanos (CBTU)®, que seria responsavel
apenas pelo transporte de passageiros.

Os anos foram passando até que ele conseguiu evoluir
de cargos, chegando a ser, entre 1984 e 1985, Superintendente
Geral de Trens de Suburbio da CBTU e, ja na década de 1990,
Superintendente da Rede Ferroviaria Federal em S&o Paulo.

Ayrton Santiago nasceu um ano depois de a SPR ser
encampada pelo governo federal, em 1946, apés a concessédo inglesa
de 90 anos ter acabado. O ano do fim do contrato também seria
lembrado por outro acontecimento, desta vez marcante para a
Estagao da Luz.
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A encampagio oficial aconteceu no dia 13 de setembro de
1946, quando a Sdo Paulo Railway deixou de ser dos ingleses
e passou a pertencer a Unido. No entanto, foi somente no dia 7
de novembro que estava marcado realmente o encerramento da
concessao.

Na madrugada do dia anterior, no dia 6, um grande incéndio
atingiu o elegante e imponente prédio da Estacido da Luz, destruindo
parte da estrutura e diversos documentos sobre o periodo que a
ferrovia era dos ingleses. Justamente pela proximidade da data
do fim do contrato e pela importancia do acervo mantido no local,
suspeitou-se de que o incéndio tivesse origem criminosa, mas nada
foi comprovado.

— A estacdo incendiou até de manha, pelo tamanho
dela, até porque a propria torre serviu como chaminé.
Se a gente nio perdeu a estacdo inteira, a gente
deve [a torrel, que canalizou a chama. Isso projetou
as estruturas e o reldgio comecou a derreter. E ainda
com a estacdo pegando fogo — dizem que isso foi
comovente, as pessoas choravam — ele batia. E quando
deu a dltima badalada, porque é um relégio sonoro, ele
caiu, derretido. Ele funcionou até o tltimo momento —
relembra o historiador Eduardo Pin.®

Apoés o incéndio, a estacdo foi reformada e manteve grande
parte das caracteristicas originais. Um novo pavimento foi
construido no local, onde atualmente funciona o terceiro andar.
Apbs essa intervencdo, a Luz continuou como sede administrativa
da ferrovia e sofreu apenas reparos com o passar dos anos,
incluindo a grande restauracdo que ganhou no inicio dos anos
2000. Portanto, a parada que hoje pertence a Companhia Paulista
de Trens Metropolitanos (CPTM) — empresa criada em 1992, como
heranca estadual da CBTU — é praticamente a mesma inaugurada
em 1901, ainda pelos ingleses (imagem 36).

E foi no primeiro andar dessa grandiosa estacdo que Ayrton
trabalhou por 25 anos.
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— A minha vida inteira trabalhei na Luz. Trabalhei
também na area de manutencao, o coracao da ferrovia.
Depois, fui galgando as posicoes, fui chefe de operacoes,
fui superintendente e assim foi. Eu conhego muito bem
aqui, mais da metade da minha vida vivi aqui. Conheco
cada buraquinho — afirma o ex-ferroviario.

Para o engenheiro aposentado, a Luz significa a honra
de ter sido funciondrio de uma ferrovia tdo importante para o
desenvolvimento de Sdo Paulo e do Brasil. Uma época em que o
salario néo era tao alto, mas suficiente para sustentar a familia e
conviver com pessoas que a estrada de ferro coloca no mesmo nivel.
Ayrton sabe, no entanto, que a sua tradicdo ferroviaria familiar
encontrou o fim da linha.

Imagem 36 - Iniciais da S@o Paulo Railway em uma
das torres da Estacao da Luz - Thiago Pdssaro.
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—Eu sou quarta a geracao da ferrovia e vou interrompé-
la, porque minhas filhas ndo vao continuar aqui. Uma
das minhas filhas é arquiteta e urbanista. Ela gostava
até de ferrovia, vinha aqui e em Paranapiacaba. E
a minha outra filha é advogada. Elas nio viveram
muito a ferrovia, viveram outro esquema, nao tao
participativo — Santiago ressalta cabisbaixo.

A certeza que fica para o engenheiro aposentado é a de poder
olhar cada detalhe da Estacdo da Luz e relembrar de seu glorioso
passado. Momentos que estdo guardados em sua memdria, sempre
sonorizados pelo barulho de trem ao fundo.

— A Estacao da Luz é a sede da empresa na qual meu
paie meu avo trabalhavam. E um marco de Sao Paulo,
um monumento de Sao Paulo. Entado, as grandes
figuras estavam aqui, era imponente a Estacdo da Luz,
até hoje ela é. Eu acho que precisa-se criar o carisma
ferroviario que o Brasil deixou de ter.

Depois dessa longa pausa para conhecer a fantastica histéria
da Luz e seus arredores, chega a hora de prosseguir viagem. O
aviso sonoro de fechamento das portas apita, indicando que o trem
partird. Antigamente, o soprar repleto de fumaca das caldeiras
das locomotivas é quem cumpria essa funcio, deixando todos os
passageiros alertas. Em uma parada em que hoje circulam cerca

Imagem 37 - Fachada da Estacao da Luz
voltada para o Parque da Luz — Fernanda
Ferreira.

de 145 mil pessoas,’” no passado era local de bardes, homens
engravatados e mulheres com seus vestidos de época, além de
funcionarios com o seu tradicional uniforme, com quepe e sobretudo.

Os trilhos da Sdo Paulo Railway ainda nos reservam muitas
aventuras. Entre, acomode-se e aprecie a vista. A nossa préxima
parada fica a cerca de 60 quilometros da Luz, em uma cidade que
o café chegava do interior do estado para embarcar nos vagoes e
seguir até o Porto de Santos, pelos caminhos da Inglesa: Jundiai, o
fim da linha para a SPR.

Notas

16 Saiba mais sobre outras estradas de ferro que trouxeram o progresso para o
estado de Sao Paulo no capitulo Jundiai, na pagina 103.

7 Grafia original da época.

8 Entrevista concedida aos autores em 15 de agosto de 2014.

¥ Entrelacamento das letras iniciais do nome de uma pessoa, segundo o Dicionario
Online Michaelis.

0 Jorge Caldeira. Maud — empresdrio do Império. p. 294.

> Jorge Caldeira. Maud — empresdrio do Império. p. 439.

52 Publicado em 1878 e intitulado Exposicdo do Visconde de Maud aos Credores de
Maud & C. e ao Publico, o texto é considerado uma autobiografia de Irineu.

% QOrtografia original do documento.

% Idem

% Moyses Lavander Jr. e Paulo Augusto Medes. SPR — memérias de uma inglesa. p. 32.
% Entrevista concedida aos autores em 14 de agosto de 2014.

5"Ver mais no capitulo em Paranapiacaba, na pagina 46.

% Entrevista concedida aos autores, por e-mail, em 24 de agosto de 2014.

% André Galdino também é gedgrafo e Diretor de Pesquisa da Associac¢ido Brasileira
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8 Conhec¢a mais detalhes da casa do engenheiro-chefe no capitulo Paranapiacaba,
na pagina 50.

61 Entrevista concedida aos autores em 21 de agosto de 2014.

52 De acordo com documentos concedidos pelo Sindicato dos Arquitetos do Estado
de Sao Paulo.

% Entrevista concedida aos autores em 10 de setembro de 2014.

64 Veja mais detalhes sobre as outras administracoes da estrada de ferro entre
Santos e Jundiai no ultimo capitulo, na pagina 116.

5 Saiba mais no capitulo A viagem de volta, na pagina 118.

5 Entrevista concedida aos autores em 18 de junho de 2014.

57 Informagoes contidas no material publicitario da CPTM, www.cptm.sp.gov.br/
Midia-CPTM/anuncie.asp
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Gréos de café espalhados pelo chdo durante o processo natural de secagem na
Fazenda Nossa Senhora da Concei¢do — Camila Antunes.

Jundial

café, responsavel pelo crescimento do estado de Sdao Paulo

e do Brasil entre os séculos XVIII e XIX, ndo tem origens

brasileiras. Nativo de terras arabes e da Etiépia, o grio
s6 chegou a América Latina quando o rei da Franca Luis XV, da
dinastia Capetiana, conseguiu mudas da planta e comecou as
cultivar em suas colonias, entre elas a Guiana Francesa, vizinha
do Brasil.

Ao saber dessa informacéo, D. Jodo V, rei de Portugal, baixou
um decreto e mandou uma expedicdo, da qual o sargento-mor
Francisco de Melo Palheta participou, & Guiana Francesa em 1722.
O problema é que o Luis XV tinha dado ordens claras: o produto
nao deveria sair dos territdrios sob controle da Franca. A lenda®®
da chegada do café ao Brasil, no entanto, conta que, apés Claude
d’Orvilliers, esposa do governador do pais vizinho, M. d’OrVilliers/,
encantar-se com Palheta, cede algumas mudas para o sargento. E
entdo que o café chega ao solo brasileiro, em 1727, escondido no
meio de um ramo de flores enviado pela admiradora de Palheta.

A histéria de como o café chegou ao Brasil ndo é comprovada,
mas hé indicios de que realmente o grdo tenha chegado ao pais por
contrabando, ja que as nac¢des que o tinham fizeram de tudo para
conserva-lo apenas em suas terras, pois sabiam de seu potencial.

O fato é que o café veio para o Brasil sem muitos preparativos
para sua chegada. Apds ser plantado, primeiramente no Para
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e passar pelo Vale do Paraiba, o grdo atingiu seu apice quando
chegou ao oeste paulista. O produto tornou-se lider da economia
nacional, principalmente das exportagoes, recebendo o apelido de
“ouro negro” pela sua importancia.

Na década de 1840, por exemplo, o Brasil assume a lideranca
do mercado mundial de café — posicio também observada nos
ultimos anos® — e, em 1875, torna-se responsavel por cerca de 50%
da producéo do grdo no mundo. O exponencial crescimento também
foi observado no inicio do século seguinte, em 1906, quando o Brasil
exportou mais de 80% de todo o café comercializado no planeta.™

Mas, para ganhar novos paises, o café precisava sair das
fazendas do interior da provincia de Sdo Paulo e chegar até o
Porto de Santos. Definitivamente, o trajeto era um desafio a ser
vencido. Mas a S@o Paulo Railway aparece como uma facilitadora
do transporte, ao implantar os trilhos ingleses pela primeira vez
no solo paulista. Inicialmente, a estrada de ferro foi projetava
para seguir até Rio Claro, mas, quando chegou a Jundiai, os
ingleses perceberam que o monopdlio de descida da serra era
altamente lucrativo, e, assim, decidiram terminar a linha por ali,
garantindo que todo o café escoado para o Porto de Santos passasse
impreterivelmente pela SPR.

— Ela foi o inicio de tudo, porque, a partir da Sao Paulo
Railway, é que comega a expansao. Teria de ter uma
ferrovia ou algum meio para facilitar esse transporte.
E qual a principal importancia dela? Comegou a escoar
muito mais café e com isso gerar muito mais renda.
Cada vez mais renda entrando e chegando, ha acimulo
de capital. Foi o pontapé inicial para o desenvolvimento
economico e dos transportes do estado de Sao Paulo —
conta o historiador Juliano Martins.

O local que se tornou o fim da linha era apenas o comeco das
regides que cultivavam o café. Um dos grandes produtores da cidade
era a Fazenda Nossa Senhora da Concei¢do, uma propriedade
fundada em 1810 e que retrata, na pratica, como a organizacio
econdomica do pais fol mudando ao longo dos anos.

No inicio do século XIX, o foco do local era a plantacio de
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cana de acucar. O seu cultivo perdurou até 1850, quando houve
a expansdo do café pelo interior paulista. A fazenda também
acompanhou as mudancas e passou sua atividade agricola da cana
para o café, ja que o grio era muito mais lucrativo.

Em 1860, o descendente de portugueses Francisco José da
Conceigéo, o Bardo da Serra Negra — titulo que remetia ao lugar
no qual nasceu — comprou a fazenda. Conhecido por ser um homem
que sempre esteve relacionado ao comércio e a agricultura, o Baréo
tinha dez fazendas ao todo, localizadas em Mato Grosso, Goids e
Sao Paulo. Seu patrimoénio era muito grande: s6 em escravos, o
nobre tinha mais de 800, uma fortuna para a época.

O Bario era uma pessoa influente no Império, ja que era chefe
do Partido Liberal,” e dono e fundador do Banco de Piracicaba.

O Barao foi casado com a Dona Gertrudes Eufrasiana, a
Baronesa de Serra Negra, que tinha ligacdo com os fundadores de
Franco da Rocha e Francisco Morato. O casal teve, ao todo, dez
filhos.

A histéria de Francisco José da Concei¢do chega ao fim em
outubro de 1900, quando o Bardo morre. Nessa época, ele ja havia
vendido a fazenda para um dos filhos, José da Conceigao.

Antes de mudar de méos, a fazenda, em seus tempos aureos,
tinha cerca de 3 mil alqueires de terra (aproximadamente 72 mil
quilémetros quadrados), com extensdo de Jundiai a Itatiba, além
de 350 mil pés de café que eram cultivados no local.

Nao foi somente a mudancga de dono que afetou o andamento
dos negécios da propriedade. Com a abolicdo da escravatura, em
1888, boa parte da fortuna que o Bardo da Serra Negra tinha
investido perdeu-se e o local passou a abrigar imigrantes italianos
que supriram essa falta de méo de obra.

A fazenda passou por varias fases. Até o final da década
de 1920, ainda era plantado café nela. A crise de 29, no entanto,
afetou diretamente a fazenda. Com a quebra da Bolsa de Valores
de Nova Iorque, os pregos de diversas mercadorias, inclusive o café,
despencaram.

O Brasil foi totalmente atingido, uma vez que sua economia
baseava-se na monocultura do grio e, naquela época, os Estados
Unidos eram os maiores compradores de café brasileiro. Por causa
disso, o governo adotou uma série de medidas para amenizar a
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Imagem 38 — Detalhe do galho de uma muda de café cultivado na Fazenda Nossa
Senhora da Conceigéo, antiga propriedade do Barfo de Serra Negra — Thiago Pdssaro.

crise no pais, como a compra de parte do estoque dos fazendeiros
para depois queima-lo, com o objetivo de manter o prego ou evitar
novamente uma queda muito brusca nos valores. Estima-se que mais
de 70 milhdes de sacas foram queimadas nas primeiras décadas do
século XX.™

Além de trabalhar com o café produzido no local (imagem 38),
a Fazenda Nossa Senhora da Concei¢cio também comprava e
revendia os graos de outros pequenos produtores da regido, que nao
tinham contato com o mercado de exportacio. Como a propriedade
era voltada exclusivamente para a producio cafeeira, o impacto da
crise foi grande.

José Flavio da Conceicdo era casado com Dona Angelina da
Silveira, com quem teve sete filhos. Apds perder o marido no final
da década de 1920, ela tornou-se a dona da fazenda e, ao perceber o
problema que estava se instalando, resolveu cultivar uva no local. O
objetivo era obter renda com um produto alternativo ao café, além de
aproveitar a aproximacio dos imigrantes italianos com o fruto.
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— Dona Angelina derruba todos os 350 mil pés de café e
passa a cultivar uva entre as décadas de 1940 e 1950.
Com a morte da Dona Angelina, os filhos retomam a
producao do café, porém, a partir dai, café e uva. Eles
comecaram a diversificar a produ¢io para ndo serem
atingidos novamente — explica Martins.

No ano de 1962, porém, a fazenda volta as suas origens e faz
novamente do café o foco da producio. O plantio comercial do grao
no territério jundiaiense, no entanto, dura apenas até a década
de 1980, quando o local parou de trabalhar com o café de forma
mercantil. Atualmente, a Fazenda Nossa Senhora da Concei¢ido
ainda cultiva o grdo, s6 que agora em menores proporc¢oes. O
intuito é apenas relembrar os dureos tempos do local, quando o
Bariao de Serra Negra circulava pela propriedade. O café é apenas
encontrado na lojinha da fazenda, totalmente voltada para os
turistas, que ali descobrem uma heranca cafeeira responsavel pelo
progresso paulista e brasileiro.

Os sete filhos de José e Angelina ficaram conhecidos como
Irmaos Conceicdo, que, apés a morte da mie, revezaram-se para
manter a fazenda. Até que, no ano em que a propriedade volta e
ter a producdo exclusiva para o café, os irméos venderam suas
respectivas partes para a irma mais nova, Helena Conceigdo. Seu
marido, Roberto Alves de Lima, é quem comprou, na verdade, a
propriedade, mas deixou para a esposa cuidar.

Helena morreu em 1982, deixando a fazenda como heranca
para a filha, que levava o mesmo nome da mée. A herdeira era
casada com Alfredo, com quem teve dois filhos, ambos atuais donos
dafazenda,ja que a mde morreuem 2000. Um deles, Antonio Sestini,
é quem mais fica na propriedade. Ele comanda o restaurante da
fazenda, bem como a pequena producio de café.

— Comecei a trabalhar na fazenda em 1999, quando eu
recepcionava as pessoas. Em 2005, abri o restaurante
e, desde 2000, trabalhamos com passeios. Comegamos
com uma escola por més, depois foi aumentando e hoje
eu tenho, em média, trés por dia — diz Sestini.”™
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Imagem 39 - Casa principal
da Fazenda Nossa Senhora da
Conceicdo — Thiago Pdssaro.

Hoje, quem chega a fazenda, sente-se em uma viagem ao
passado. A entrada principal é toda de terra, repleta de palmeiras
em sua volta, que cobrem o caminho com uma refrescante sombra.
No meio da estradinha, a direita, ha a casa principal amarela
(imagem 39), com detalhes em branco, construida no século XIX.
Na frente da residéncia, uma piscina azul com agua cristalina
convida a todos para darem uma mergulhada. A pedra mineira,
que contorna o local, da acesso a duas escadas, uma de cada lado,
que levam o visitante até uma varanda central. Ainda na parte de
baixo, no entorno da piscina, entre as escadas, uma fonte embeleza
o lugar. E s6 entdo, ao passar pela varanda, que a casa fica mais
préxima e com aparéncia de ser muito maior.

Dividida em dois pavimentos, a residéncia também conta
com duas escadas, uma de cada lado, que levam para uma pequena
sacada. Na parte de cima, as janelas tomam conta da fachada e
das laterais. Ja no andar térreo, trés arcos servem de apoio para
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a cobertura da area externa da residéncia, onde ficam as portas
principais, que estdo sempre trancadas. Para ver algo no interior,
s6 mesmo buscando uma brechinha entre as cortinas.

Mas é em uma porta simples lateral do sobrado que ha uma
das principais surpresas da fazenda: a senzala doméstica (imagem 40)
da casa. O espaco guarda, inclusive, uma triste memoria da época:
as correntes usadas pelos escravos.

Além da casa principal, a fazenda preservou ainda o antigo
magquindrio de producéo do café. O préprio restaurante tem diversos
adornos relacionados ao passado do local. Todas essas lembrancas
sdo de uma época em que o grio era a referéncia da economia do
estado e do pais. E, assim como as demais fazendas do interior,
a Nossa Senhora da Concei¢do utilizava a Sdo Paulo Railway
para transportar a grande quantidade de sacas para o litoral. O
problema é que, para a producio dessas propriedades chegar até
o Porto de Santos, as sacas precisavam chegar a Jundiai, onde os
trilhos da SPR terminavam.

Imagem 40 - Senzala doméstica da Fazenda Nossa Senhora da
Conceicdo; local fica abaixo da casa principal e até hoje
mantém as caracteristicas originais —
Thiago Pdssaro.
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A estacéo ferroviaria da cidade foi inaugurada apds sete anos
de obras, em 1867. Em um primeiro momento, a ferrovia foi pensada
para ir até Rio Claro, mas, quando os ingleses fizeram as contas e
perceberam que o monopdlio de transporte na serra era altamente
lucrativo, eles decidiram encurtar o trecho. Além de economizar
recursos, a SPR ganharia mais dinheiro, ja4 que os interessados
teriam de ir até Jundiai, e ndo os ingleses até os fazendeiros.

Assim, coube aos produtores do gréo, ndo s6 de Jundiai, como
do interior de forma geral, chegarem até os entornos da parada
para que suprissem a propria demanda. Nessa época, a ferrovia ja
se mostrava um meio muito eficaz. Assim, os cafeicultores foram
construindo diversas ferrovias, investindo grande parte do préprio
capital nas estradas de ferro, que também contavam com incentivo
da Unido. Diferentemente da Sdo Paulo Railway, essas estradas de
ferro obtiveram autorizac¢ido de implantag¢io por meio do governo
provincial, e ndo do Império. Esse fato mudaria a histéria dessas
ferrovias anos mais tarde, quando empresas foram criadas para
administrar os trilhos sob concessao governamental e também de
posse do pais.™

Imagem 41 - Colheita de café no interior de Sdo Paulo em 1900; local abrigava
as fazendas produtoras do “ouro negro” — Guilherme Gaensly / Colegéo Gilberto
Ferrez / Acervo Instituto Moreira Salles.

Jundiai

Por questées 6bvias de interesse, essas novas ferrovias tinham
o tracado definido a partir das fazendas (imagem 41). Com isso,
elas foram apelidadas de “cata-café”, ja que serviam, basicamente,
para transportar o grdo das areas produtoras até Jundiai, onde
seria levado, entdo, para Santos, pelos trilhos ingleses.

As principais estradas de ferro financiadas pelos cafeicultores
levavam o nome da area produtora do “ouro negro” mais importante
do trajeto. E o caso da Estrada de Ferro Sorocabana (1875), a
Companhia Mogiana de Estradas de Ferro (1875) e a Companhia
Ytuana de Estradas de Ferro (1872).

Outra importante ferrovia que ia para o interior, mas cujo
nome homenageava o estado como um todo era a Cia. Paulista de
Estradas de Ferro, aberta ao trafego em 1872. Também conhecida
pelas suas iniciais, a CP partia exatamente de onde a SPR
acabava, em Jundiai. A empresa registrou grande crescimento,
principalmente quando chegou a Campinas, regido que somava
29% da producdo do estado, superando sozinha todo o Vale do
Paraiba até 1886.™

A outra Unica ferrovia que também partia de Jundiai era a
Companhia Ytuana de Estradas de Ferro (CYEF). Suas origens
tém relacdo direta com a histéria da Estrada de Ferro Sorocabana
(EFS), uma vez que a companhia férrea sé surgiu apés uma rixa
entre fazendeiros da regido de Itu e empresarios de Sorocaba.
A ideia era que os homens de negdcio chegassem a um acordo
e criassem uma ferrovia que passasse por ambas as cidades.
No entanto, os cafeicultores de Itu queriam ligar a regido até o
terminal da Sdo Paulo Railway, ao contrario dos interesses dos
outros acionistas, que queriam chegar até a capital paulista. Dessa
forma, as empresas separaram-se e criaram suas proprias estradas
de ferro.

A divisdo entre a EFS e a CYEF, no entanto, durou s6 alguns
anos, pois, anos mais tarde, as empresas juntaram-se, formando
a Companhia Unido Sorocabana e Ituana. Juntas, as empresas
cobriam uma extensio de 820 km de trilhos e mais de 222 km de
vias fluviais nos rios Piracicaba e Tieté.”

Além da Sorocabana, da Ituana, da Mogiana e da Paulista,
outras ferrovias também surgiram no estado com o passar dos anos.
Elas, assim como a SPR, também foram responsaveis por levar o
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Imagem 42 — Vagoes da Companhia Paulista (CP) descendo a serra pelos trilhos da
SPR - Acervo Arquivo Publico do Estado de Sao Paulo.

progresso por onde passavam. Seguindo caminhos alternativos,
essas estradas de ferro que ndo tinham conexéo direta com Jundiai
precisavam se interligar, fazendo com que, em alguns casos, o0s
fazendeiros pagassem dois ou mais fretes por cada ferrovia em que
a carga passasse.

Assim que chegasse a Jundiai, a mercadoria teria de ser
movida para os vagdes da Sdo Paulo Railway, de onde seguiriam,
principalmente, para o litoral paulista. Mas, em determinadas
situacoes, os vagées da Companhia Paulista (imagem 42) tinham a
permissido de seguirem pelo trecho da inglesa, s6 que a locomotiva
era trocada e, claro, o frete cobrado da mesma forma.

Mas, antes de receber essas duas ferrovias, Jundiai,
justamente por néo ter sido planejada para ser o fim da linha da
SPR, foi construida como uma estacéo simples e ristica, arquitetura
tipica de uma parada intermediaria. No entanto, com as mudancgas
de plano dos ingleses, no final do século XIX, a esta¢do foi adaptada
aos novos moldes e ao padrdo da SPR, com a implantacdo da
famosa passarela de ferro sobre os trilhos. A parada ganhou ainda
uma segunda plataforma e o caracteristico telhado de madeira, que
protege o local.
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Com a presencga de trés ferrovias na cidade, era praticamente
comum as histérias dessas companhias férreas cruzarem-se em
Jundiai. E o caso do ex-funcionario da Rede Ferroviaria Federal,”
Ecidir Chiesa.

Seu pai (imagem 43) foi truqueiro — um ramo da mecanica
na ferrovia — da Companhia Paulista por 35 anos. Por causa disso,
Ecidir e os seis irméos estavam constantemente em contato com os
trens. Eles assistiam a movimentacgao das composigoes e ficavam
observando a troca de carga entre as
companbhias.

— A gente via que os trens de
passageiros que iam para Sao
Paulo andavam lotados. O
trem chegava e o horario era
sagrado: vocé podia acertar o
seu reldégio com a chegada e
a saida dos trens. Nao tinha
atraso e nao adiantava. Era
certinho — conta Chiesa.™

Para um menino que cresceu
entre os trilhos, um momento
simples como o almocgo poderia se

Imagem 43 — Armando Chiesa (na
. . parte superior, o terceiro da direita
tornar magico. Levar a marmita do para a esquerda), pai de Ecidir,
pai ferroviario todos os dias havia se durante um dia de trabalho com
os colegas ferrovidrios - Acervo
tornando um hobby. Pessoal / Ecidir Chiesa.

— Moravamos nas proximidades da ferrovia. A gente
entregava a marmita pela cerca, porque nao podia
entrar. Ele sempre falava: “ndo pode entrar aqui,
é perigoso por causa do trafego de trens e vagdes”.
A gente ficava esperando sentadinho ele almogar ou
jantar, devolver a marmita e a gente caminhava os trés
quilometros até em casa — relembra o filho orgulhoso.
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Mas Ecidir nao ficava s6 como espectador dos trens. Ele e
a familia também costumavam fazer passeios para o interior. E,
justamente por serem familiares de um funcionario, todos tinham
passe-livre.

— Para mim, era um sonho, porque era a coisa mais
maravilhosa que tinha. Vocé ficava na janela e via a
movimentacao do trem. Aquilo era uma diversao para
a gente. Fol a melhor fase da minha vida e a dos meus
irméos — recorda o ex-funcionario da RFFSA.

Para quem cresceu cercado por trens, era previsivel a escolha
de seguir os caminhos do pai. Mas nio foi este rumo que a vida de
Ecidir tomou.

Sua mie, Norbertina, nunca quis que os filhos entrassem na
ferrovia. Para ela, era um servi¢co muito pesado, muito sujo e mal
remunerado. A intencéo sempre foi vé-los dentro de uma industria.

Uma mudanca na politica nacional, porém, alterou o destino
do jovem. As intensas greves na industria, em plena Ditadura
Militar (1964-1985) complicavam a contratacdo de funcionirios em
Jundiai, como relembra Ecidir.

Apbs sair de uma grafica e ao saber da crise, ele aceitou o
convite e o incentivo do pai para preencher uma ficha na ferrovia.
Poucos dias depois, ja estava empregado. No comeco, Ecidir colocou
como meta que aquilo seria passageiro e, assim que a situacio
economica do pais melhorasse, sairia. Mas, novamente, sua vida
tomou outros rumos. Ele entrou em 1978 na Rede Ferroviaria
Federal (imagem 44) e permaneceu 14 por exatos 20 anos.

Durante o tempo que ficou na ferrovia, Ecidir trabalhou
como mecanico de manutencdo. Ele fazia os reparos necessarios
nas locomotivas, nos motores em geral, em freios pneumaticos e
também em toda parte elétrica.

O trabalho foi seu “ganha-pdo” até o final da década de
1990, quando a ferrovia foi privatizada e a empresa que ganhou o
leildo fez um corte em massa.™ O agora ex-ferrovidrio foi demitido
juntamente com dezenas de pessoas no Brasil inteiro.
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Nessa época, ele ndo tinha nem 50 anos e ainda n&o podia
se aposentar. Foi, entdo, que precisou comecar do zero e procurar
um novo emprego. Entre muitas tentativas, erros e acertos, ele
conseguiu se aposentar em 1999. Mas um telefonema mudou seus
planos em 2006. Um convite feito pela MRS, a concessionaria
que venceu o leildo, fez Ecidir retornar para a ferrovia, onde ele
trabalha atualmente.

Por ter trabalho em momentos tdo diferentes, inclusive em
empresas distintas, mas sempre sobre os mesmos trilhos, Ecidir
conseguiu perceber, na pratica, as mudancas que ocorreram nao
somente no trecho, mas na profissdo em si.

— A MRS trabalha em cima de tecnologia. A antiga
Rede Ferroviaria Federal nao tinha muito, pois eles
estavam muito na mao do governo. Se a maquina
estivesse rodando, para eles ja estava bom. Se deu
defeito, vai um mecanico e resolve. Era assim. A
MRS se preocupava muito com isso, porque queria ter
lucro e, para ter lucro, ndo pode ter muito defeito na
locomotiva. Se der defeito, esta tendo prejuizo — explica
o ferroviario.

Imagem 44 - Ecidir Chiesa (direita) em seu

primeiro dia de trabalho na Rede Ferrovidria
Federal; identidade funcional do ferrovidrio
— Acervo Pessoal / Ecidir Chiesa.
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Imagem 45 - Plataforma 2 da estagdo Jundiai, parada final da Sao Paulo Railway
- Thiago Pdssaro.
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A ferrovia e seus trilhos trouxeram o desenvolvimento em
muitos setores. Para Jundiai (imagem 45), levou bancos, fabricas
e industrias. Para muitas pessoas, assim como para Ecidir, o
sustento de vida.

— Para mim, representava tudo, porque, quando entrei
na ferrovia, quando comecei a conhecer o que realmente
era, passel a gostar muito da ferrovia, a me apegar
muito aos colegas de trabalho. Para mim, representou
a minha vida. N&o fol muita coisa o que consegui, mas
foi praticamente tudo na ferrovia. Agradeco muito a
Rede Ferroviaria Federal. Agradeco muito ao meu pai
que, de certa forma, me influenciou — até hoje, tenho
0 meu pai como o meu herdi. E a ferrovia como uma
familia, a familia ferrovidria — conta o ferroviario.
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Mas, se para Ecidir a ferrovia hoje tem um papel fundamental
na sua vida, para os ingleses parou de ter ha muitos anos, quando
a Sdo Paulo Railway deixou de existir. Mesmo assim, seus trilhos
ainda sustentam rodas em movimento, com resquicios do passado
memoravel.

No entanto, ha os que ndo sabem reconhecer a importancia
desse patriménio, geralmente, pela falta de conhecimento histérico.
Por isso, a preservacdo é uma parte indispensavel para fazer uma
viagem de volta ao passado e, quem sabe, tracar um futuro sobre
trilhos.

Notas

% Basilio de Magalhées. O café: na histéria, no folclore e nas belas artes. p. 3, 8, 37,
39,40 e 41.

% Em 2013, mais de 49 milhées de sacas foram produzidas em territério nacional,
sendo 32 milhdes destinadas a exportacdo. Informacées oficiais do Ministério da
Agricultura.

0 Miyoko Makino. O café pede passagem. Revista Caminhos do Trem: Origens. p.
31.

O Partido Liberal era “defensor de um poder local forte, com autonomia das
provincias”, de acordo com o artigo Regéncias no Brasil — resumo, revoltas regenciais,
historia, publicado no site Histéria do Brasil.net.

2 Informacéo disponivel no artigo Queima de café em 1931, do site Novo Milénio,
www.novomilenio.inf.br/santos/fotos081.htm

3 Entrevista concedida aos autores em 12 de julho de 2014.

" Saiba mais sobre o destino das estradas de ferro no préximo capitulo, na pagina 116.
> Maria Inés Dias Mazzoco e Cecilia Rodrigues dos Santos. De Santos a Jundiai: nos
caminhos do café com a Sao Paulo Railway. p. 59.

6 Informagbes obtidas por meio do site da Associagdo Brasileira de Preservacio
Ferroviaria (ABPF), www.abpfsp.com.br/ferrovias.htm

""Saiba mais sobre a famosa RFFSA no préximo capitulo, na pagina 117.

8 Entrevista concedida aos autores em 18 de setembro de 2014.

™ Descubra mais sobre esse processo de privatizac¢io no capitulo A viagem sobre
trilhos, na pagina 119.
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Logo da Sdo Paulo Railway
presente em um locobreque
exposto na Associac¢io Brasileira
de Preservac¢io Ferrovidria
(ABPF) - Thiago Pdssaro.

A Viagem de Volta

duardo Pin sempre gostou de andar de trem. A emocio

comecgava antes mesmo de embarcar na composi¢do. Ao

avistar a parada, eram s6 arrepios. Poder observar os
detalhes da fachada da estacdo, sentir o prazer de comprar o
bilhete e ainda ser recebido com simpatia por funcionarios que
vestiam o tradicional uniforme, com quepe — que levava as iniciais
da ferrovia — e sobretudo. Ferroviarios furavam ou marcavam a
data do dia no bilhete dos passageiros, indicando que o ticket foi
verificado. Tomar um cafezinho na cafeteria dentro da estacéo era
outra das alegrias dele.

Pin, que hoje é historiador e morador de Paranapiacaba,
relembra cada um desses momentos:

— Eu me lembro de ir para a esta¢do da Luz ainda com
garoa. Era tudo muito bom. O som do trem é outra
coisa que nao sal da minha cabega, é muito presente.
Tem também memorias olfativas, de cheiros que vocé
sentia no meio da viagem, como a lona do trem que
queima e da aquele cheiro de queimado, o cheiro dos
outros trens. E fantastico. Para quem viveu isso, nao
tem preco. Nunca mais vai ser igual. Eu me sinto um
privilegiado de ter vivido tudo isso.
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Em 1996, Eduardo embarcou em mais uma viagem pelos
trilhos que um dia pertenceram a Sao Paulo Railway. Sua estacio
de desembarque seria também o destino final do trem: a parada de
Valongo, em Santos.

A descida da serra ocorreu pelo sistema cremalheira — que
prevé rodas dentadas presas a composic¢io ligadas a um caminho
de ferro colocado entre os trilhos, garantindo melhor aderéncia.
O sistema substituiu o funicular da “Serra Velha” em 1974, sem
deixar vestigios. J4 o funicular da “Serra Nova”, inaugurado no
comego do século XX, havia sido desativado em 1982.

O historiador lembra que, diferentemente do que acontecia
nos aureos tempos da estrada de ferro inglesa, a composicdo
quase néo tinha passageiros. Antes de entrar no trem, um bilhete
na frente da estacdo de embarque ja o tinha deixado em alerta e
emocionado. Talvez a pouca quantidade de usuarios justificasse o
recado. Aquela seria a ultima viagem de passageiros para o litoral
paulista.

— Primeiro que a noticia que ia acabar foi muito triste.
E fazer aquela viagem — Eduardo faz uma pausa,
respira e continua — fol muito triste e também muito
especial. A viagem ¢é linda. Essa descida tem um
potencial turistico muito lindo.

O fim da Sdo Paulo Railway tem inicio alguns anos antes
dessa viagem. O contrato de concessdo do trecho dado aos ingleses
pelo governo imperial em 1856 era de 90 anos, logo, seu fim seria
em 1946.

Com menos de 140 km de extensdo, a ferrovia inglesa foi
a estrada de ferro mais lucrativa do Brasil, da América Latina e
de todas aquelas localizadas abaixo da Linha da Equador. E esse
resultado financeiro nio foi a toa. Ter o monopdlio do transporte
na Serra do Mar, ligando o planalto paulista até o Porto de Santos,
fez com que as receitas da empresa crescessem muito. E o que os
ingleses temiam era justamente perder essa ferrovia para o governo
— por isso modernizag¢des eram frequentes — ou mesmo ganhar
uma concorrente, como uma companhia ferroviaria que chegasse a
Santos por meio de um caminho alternativo na serra.
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Moyses Lavander, coautor do livro SPR — memdérias de uma
inglesa, conta em sua obra® que a Companhia Mogiana de Estradas
de Ferro (CM) era uma das empresas que tinha a intencao de chegar
até a cidade litordanea. A CM conseguiu, inclusive, autorizacio
do governo para a implantagdo da ferrovia por meio do decreto
federal 977, de 5 de agosto de 1892. Ainda segundo o escritor, o
trajeto previsto para essa estrada de ferro seria de 248 km, ligando
Ressaca (Santo Anténio da Posse) a Santos.

Apbs mais de 20 anos do inicio da SPR, o monopdlio da serra
seria, enfim, colocado em cheque com esse projeto da Companhia
Mogiana. O problema é que o empreendimento necessitaria de alto
financiamento, que, por questdes ébvias, ndo contaria com capital
ingleés.

— A Sd@o Paulo Railway tinha amplo conhecimento dos
fatos, tanto é que, entre as alternativas de duplicacao
da serra® apresentadas em 1896, uma das opgoes
era exatamente o tracado estudado pela prépria Cia.
Mogiana — relata Lavander no livro.??

No meio desse trajeto, estava uma ferrovia em crise
financeira, a Estrada de Ferro Bragantina (EFB), que tinha conexao
com a estacdo de Campo Limpo da SPR. Com essa informacéo,
logo os ingleses montaram uma estratégia: se a Bragantina fosse
comprada, a CM néo poderia passar por ali.

— O intento da SPR com 1isto era, obviamente, fechar
o caminho da Mogiana através do dispositivo legal
da zona privilegiada, mas, por algum tempo, ainda
alimentou-se a possibilidade de ser autorizada a
passagem da linha sem haver a dita conexdo com a
Bragantina, todavia isso dependeria da respectiva
indenizacgao arbitrada por tribunais — explica Moyses
em SPR — memorias de uma inglesa.
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Em 1903, entdo, a EFB é adquirida e passa a pertencer a Sdo
Paulo Railway, o que fez com que o fim do monopdlio fosse adiado
pelos ingleses. A postergacio, no entanto, foi apenas temporaria.
Isso porque, em 26 de julho de 1938, a Estrada de Ferro Sorocabana
inaugura a linha Mayrink-Santos (Imagem 46), um ramal que
passaria pela cidade de Sado Paulo e chegaria até o litoral paulista.

— Além da perda do monopélio na serra, a crise da
economia cafeeira em 1929, com a quebra da Bolsa
de Valores de Nova Iorque, também foi um duro
golpe para a SPR. No entanto, a ferrovia ainda assim
continuava sendo lucrativa, a tal ponto que os ingleses
queriam a prorrogacido da concessdo, mas 0 governo
brasileiro ndo aceitou clausulas que beneficiavam aos
ingleses — diz André Galdino, técnico e especialista em
transporte ferroviario.

Sem a possibilidade de esticar mais o tempo de dominio sobre
a SPR, a ferrovia é encampada em 13 de setembro de 1946, sendo
7 de novembro a data marcada para o encerramento da concessio.

E, mesmo com a perda do pote de ouro brasileiro, os ingleses
ainda nfo sairam com os bolsos vazios. Justamente pelo fim do
contrato, o decreto nimero 9.869 — que trata da encampacgido —
previa a indenizacdo de Cr$ 531.104.240,00 (menos de R$ 0,01 em
valores atuais®) aos estrangeiros.

Imagem 46 — Construcéo da ferrovia
Mayrink-Santos em 1930; estrada de
ferro quebrou o thonopdlio da SPR do
transporte na Serra do Mar — Acervo

Arquivo Publico do Estado de“Sdo Paulo

t
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Imagem 47 - Locobreque com os dois logos da primeira estrada de ferro paulista:
Sao Paulo Railway (ao centro) e Estrada de Ferro Santos-Jundiai (esquerda) —
Fernanda Ferreira.

Apbs o fim do contrato, a The Sdo Paulo (Brazilian) Railway
Company Limited deixa de ser a detentora da SPR, mas néo fechou
as portas. A empresa com sede na Inglaterra continuou a operar
até o fim do século passado.

— Era uma empresa dos Rothschild, cujo capital estava
aplicado no Brasil, ndo era uma empresa ferroviaria
de la aqui. Eles 14 dominavam negocios de especulacao
financeira, tais como bancos e financeiras — explica o
professor Galdino.

Com a encampagio em 1946, a ferrovia inglesa passa a
pertencer ao Brasil, ao governo federal. E a partir deste ano que
o nome Sd@o Paulo Railway ficaria apenas na mente e nos coragoes
das pessoas, ja que a linha passou a se chamar Estrada de Ferro
Santos-Jundiai (Imagem 47), termo comum de se ouvir até hoje
na boca de ex-ferroviarios, estudiosos, pesquisadores, passageiros,
enfim, todos aqueles que se remetem a primeira ferrovia paulista.
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Foi exatamente a partir dessa época, entre 1929 e 1957, que
um mau funcionamento das ferrovias brasileiras de forma geral
comeca a ser observado. De acordo com o pesquisador de transportes
brasileiros Tony Belviso.®*

As estradas de ferro nao se atualizaram, nem em
equipamentos, nem em recursos humanos, funcionando
sempre de maneira precaria com locomotivas e vagoes
do século XIX, linhas que ainda possuiam lastro de
terra, tracados sinuosos e prestando servigo lento,
demorado, burocratico e caro. Em resumo, (....) a agonia
teve inicio na Era Vargas.

No caso da entdo Estrada de Ferro Santos-Jundiai, Galdino
ressalta que a ferrovia sempre se manteve com bons indices de
seguranca e confiabilidade de operacio, com intenso trafego. A
cultura organizacional da empresa inglesa tinha ficado como uma
heranca pelos trilhos da antiga Sdo Paulo Railway.

Anos mais tarde, dois fatores afetariam diretamente as
ferrovias brasileiras, inclusive a EFSJ, de modo a contribuir para
um desvio de trajeto da histéria das composic¢oes, cujo destino final
seria o declinio. O fim da linha aproximava-se para os trens.

O primeiro deles foi uma escolha feita pelos governantes
brasileiros, mudando a prioridade do modo de transporte no pais.
A partir da chegada de Juscelino Kubistchek a presidéncia, em
1956, vé-se a instalacdo de um grande nimero de montadoras de
automdveis no pais, ja que o presidente havia aberto a economia
para o capital internacional, criando incentivos as multinacionais.

Essas companhias precisavam escoar a sua producio. E entdo
que, aliado a um discurso da necessidade do “desenvolvimento
brasileiro” por parte de JK, rodovias comegam a ser abertas no pais.
A ideia de implantar e expandir as estradas de rodagem néo é o
problema em questio, mas, sim, como esse planejamento foi feito. As
rodovias foram construidas paralelas aos trechos ferroviarios, como se
fossem modelos concorrentes de transportes e ndo complementares.
O trem é deixado de lado em detrimento dos carros.

116

A Viagem de Volta

Existe certa injustica ao considerar JK o responsavel
pela decadéncia do transporte ferroviario no Brasil, pois
a consolidacdo das ferrovias federais e a consequente
desativacdo de ramais antieconOmicos ja estavam
previstas anteriormente. O presidente apenas nao
incluiu as ferrovias entre as prioridades do seu
ambicioso Plano de Metas, distribuidas em cinco
grupos: transportes, alimentacdo, industria de base,
educacdo e Brasilia (a transferéncia da capital federal
da cidade do Rio de Janeiro para Brasilia, antecipada na
primeira Constituicdo republicana), afirma o doutor em
engenharia de transportes, Eduardo Gongalves David.®

E ainda durante a gestdo JK que as ferrovias brasileiras
sofreriam outro duro golpe. Apés a forte concorréncia que os trilhos
ganharam com os automdveis, a falta de investimento no passado
e diversos outros itens fizeram com que o servigo entrasse em
decadéncia, como destaca o pesquisador Tony Belviso®:

Outros fatores negativos para o sistema foram: a gradual
eliminacao do transporte de passageiros; a erradicagao
de ramais (que provocou a morte de indmeros
municipios, agravando o éxodo rural); a falta de uma
reformulacdo politica de integracdo nacional como a
construcao da ligacdo norte a sul e a modernizacao das
ja existentes; a demora na modernizacgao dos suburbios
das grandes cidades e a criacdo de uma classe de
ferroviarios totalmente apatica, que via na ferrovia
apenas um emprego publico. A histéria provavelmente
teria sido outra se ndo fossemos dependentes apenas
do ciclo do café no inicio dos sistemas ferroviarios, e do
governo, depois.

A Companhia Paulista, a Central do Brasil e a propria Santos-
Jundiai eram exce¢do desse contexto. Para tentar resolver o problema
e amenizar os impactos das contas no vermelho das estradas de
ferro brasileiras, o governo federal cria, em 1957, a Rede Ferroviaria
Federal Sociedade Anénima, mais conhecida pelas iniciais: RFFSA.

117



A empresa ficaria responsavel pela administracdo, operacdo e pelo
material de quase 20 ferrovias que ja tinham administracdo da Unido,
incluindo a EFSJ. Haveria unificacio, em que os recursos para a
manutencao de todas elas seriam de capital ptblico.

Para a Estrada de Ferro Santos-Jundiai, a medida seria um
desastre, uma vez que, ao reunir as ferrovias em uma s6 empresa —
incluindo as lucrativas e as em crise financeira —, todas teriam de repartir
os investimentos e as despesas, independentemente de seu potencial de
geracdo de recursos. Além disso, a diretoria da EFSJ deixou de existir,
criando-se uma regional da RFFSA em S&o Paulo, responsavel por todas
as estradas de ferro da Unido em solo paulista.

—Se voce tivesse dez ferrovias federais, nove davam prejuizo
e atnica que dava lucro, quem era? A Santos-Jundiai. Entao
a Santos-Jundiai comeca a financiar o prejuizo das outras.
Isso faz com que, cada vez mais, ela va se empobrecendo,
diminuindo os seus recursos, evitando melhorias no sistema
e isso tudo vai ocasionar o sucateamento da estrada de ferro
—conta Eduardo Pin, historiador.

Apesar de todos os problemas que a RFFSA possa ter causado,
a empresa foi um Gltimo suspiro das ferrovias. Por outro lado, a Rede
Ferroviaria foi responsavel também por melhorias no sistema, como a
substituicio das locomotivas a vapor (imagem 48) por maquinas a diesel
de maior capacidade de tragéo, o incremento do transporte de liquidos
(combustiveis) e granéis (minérios e grios), a retificacio de tracados etc.®”

Com objetivos muito parecidos aos da RFFSA, anos mais tarde, em
1971, é criada a Ferrovia Paulista S. A., a Fepasa, uma empresa paulista
que seria a gestora das ferrovias com concessio do governo do estado de
S3o Paulo, como a Sorocabana e a Companhia Paulista. No total, cerca de
5.000 km de trilhos seriam de incumbéncia da nova companhia.

Com o crescimento exponencial das cidades — Sdo Paulo, por
exemplo, passou de 240 mil habitantes em 1900 para cerca de 3,5 milhoes
em 1950, um aumento de mais de 1.000%*® — a demanda por transporte
de passageiros também progrediu nas ferrovias. Foi necessario ampliar
o0 servico e realizar melhorias, como mais horarios de trens, vagoes com
maior capacidade e um sistema operacional de via mais eficaz.
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Imagem 48 -

Detalhe da roda de

uma locomotiva utilizada nos

trilhos ingleses da SPR - Thiago Pdssaro.

Nesse contexto, o governo federal cria, em 22 de fevereiro de
1984, a Companhia Brasileira de Transporte Urbanos, a CBTU, que
ficaria responsavel por todo o transporte de passageiros sobre trilhos
do Brasil. Enquanto isso, a RFFSA geraria apenas o transporte de
cargas.

Entre as décadas de 1980 e 1990, tanto a Fepasa quanto a Rede
Ferroviaria Federal comecaram a apresentar déficits or¢amentarios,
com cada vez mais dificuldade de administrar as ferrovias brasileiras.

Ea partir da década de 1990, entdo, que a Unido implanta o
Programa Nacional de Desestatizacdo (PND), que visava, entre outras
acoes, a privatizar o transporte ferroviario de carga.®

Entre 1996 e 1998, diversos leilées foram realizados. Na regido
Sudeste, por exemplo, a malha de mais de 1.600 km que liga Minas
Gerais, Rio de Janeiro e Sdo Paulo foi adquirida pela MRS Logistica
no dia 20 de setembro de 1996. Entre esses trilhos, estavam os da
Estrada de Ferro Santos-Jundiai. A nova empresa ganhou a concessio
do transporte de materiais no trecho, inclusive o acesso ao Porto de
Santos. A MRS comegou a operar no dia 1° de dezembro do mesmo ano.
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Imagem 49 - Interior do carro de passageiros Pullman, utilizado na Sdo Paulo
Railway — Acervo Arquivo Publico do Estado de Séo Paulo.

No final do processo de privatizagao dos trechos, a Fepasa é
incorporada a RFFSA e também leiloada em 1998. O vencedor foi o
grupo de Ferrovias Bandeirantes S.A. (Ferroban) — em maio de 2006
a empresa é adquirida pela América Latina Logistica (ALL). No ano
seguinte, a histéria da Rede Ferroviaria Federal S.A. chegaria ao
fim, j& que a empresa comeca a ser extinta. O final de todo o processo
de encerramento aconteceu somente em 2007.

Foi nessa época também que o transporte de passageiros de
longa distancia é desativado, deixando mais uma marca negativa
e triste para a historia das ferrovias. Carros-restaurante, carros-
dormitorio, assentos confortaveis para assegurar uma boa viagem, o
prazer de ver diversos tipos de paisagens em cada lugar que o trem
passava em seu extenso trajeto. Tudo isso ficaria apenas registrado
na memoria a partir de entido (imagem 49).
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Quanto ao transporte de passageiros que sobrou em Sio
Paulo, o governo estadual criou uma nova empresa em 1992 para
gerir essa area: a Companhia Paulista de Trens Metropolitanos, a
CPTM. Com a iniciativa, as linhas da antiga Sorocabana, da EFSJ
e da Central do Brasil ganharam um novo nome, que incluia uma
letra e uma cor. A Santos-Jundiai, por exemplo, que teve o trecho
dividido em dois [Rio Grande da Serra — Luz e Luz — Jundiail,
passou a se chamar linha D — Bege e A— Marrom, respectivamente,
e a identidade visual de comunicac¢io nas estacoes passou a adotar
as respectivas cores.

A companhia entrou em operacido em 1994 e teve de
modernizar todo o sistema justamente para atender, mais uma vez,
a crescente demanda de passageiros. Paralelo a isso e literalmente
aos trilhos da extinta EFSJ, a MRS e a ALL operavam os trens de
carga. Em outras palavras, mesmo apds décadas do surgimento da
primeira estrada de ferro paulista, a coexisténcia dos dois tipos
de transporte continuou, mas com um foco maior agora no de
passageiros. O trem de carga, que um dia levou o “ouro negro” do
progresso, agora tem de aguardar e pedir passagem.

Em 2008, a CPTM decidiu mudar novamente a nomenclatura
das linhas, agora com nuimeros e pedras preciosas. A linha D —
Bege, por exemplo, passou a se chamar 10 — Turquesa. Em 2010, a
estacédo final do trajeto foi redefinida para o Bras e ndo mais Luz —
e a A— Marrom se tornou 7 — Rubi, nomes que continuam até hoje.

Comoumtodo, a Companhia Paulista de Trens Metropolitanos
conta com 92 estacdes, distribuidas em 22 municipios da Grande
Sao Paulo. A empresa transporta cerca de 2,5 milhdes de usudrios
por dia. No trecho que envolve a SPR, a linha 10 leva cerca de 400
mil pessoas diariamente; e a linha 7, mais de 401 mil usuarios.”
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—Aferrovia hoje é eficiente, porém erra em nao oferecer
um transporte de passageiros de longa distancia. A
demanda Sao Paulo — Baixada Santista é alta e diaria
no fluxo de passageiros. A “Serra Velha”, que esta
abandonada, poderia ser modernizada e oferecer o
transporte de passageiros, com terminal em Santos e
em Sao Paulo, além de seguir pelo menos até Campinas,
e sabemos que em ambos 0s casos as rodovias ja estao
saturadas de transito. As ferrovias sdo o transporte do
futuro, porque sobreviveram as mudancas do século
XX e chegaram ao século XXI. No Brasil, se incentiva
até o transporte aéreo, caro, poluidor e com riscos de
acidentes, pois sua manutencdo é cara e complexa,
enquanto a ferrovia segue na UTI do abandono e
descaso, com projetos que s6 se arrastam e nao se

finalizam por anos e anos — analisa o professor André
Galdino.

Com mais de 100 anos em funcionamento, o trecho da SPR
sofreu com altos e baixos ao longo de sua histéria, sempre com a
preocupacio de modernizar e ampliar o sistema — a comecar pela
construcdo da “Serra Nova” e até hoje na busca de novas solu¢oes.
Apoés tantas administracoes posteriores a dos ingleses, a Sdo Paulo
Railway viu seu trajeto e arredores mudarem e se desenvolverem.
O engenheiro especialista em sistemas metro-ferroviarios Paulo
Roberto Filomeno destaca algumas dessas transformacoes.

— Foi a mudanca de perfil na ferrovia; de ser uma
ferrovia que transportava de tudo e era a principal
ligacao de Sao Paulo com a baixada santista e acabou
sendo renegada, acabou nao existindo mais. Tanto é
que a gente s6 recebe areia e bobina de ferro, hoje em
dia, transportadas por trem. Além disso, foram feitos
investimentos grandes, como a colocacido da terceira
linha de Santo André até Pirituba, a reconstrucao
de estacOes de passageiros, a sinalizacdo hoje ja esta
toda eletronica, houve investimentos em melhoria da
via permanente e outras coisas que nao se investiu no
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transporte de cargas, porque a propria CPTM diz que
a prioridade do governo do estado hoje é o transporte

metropolitano. Entdo isso foi a grande mudanca de
perfil da linha.®

Apesar dos avancos tecnoldgicos observados atualmente,
as ferrovias brasileiras em geral também sofreram outras
transformac¢dées no passado que foram sentidas na histéria
ferroviaria. As estradas de ferro brasileiras atingiram a extensio
maxima no inicio dos anos 1960, quando chegaram a 38 mil
quiléometros. No entanto, o rumo que elas tomaram fez com que a
cada ano o numero diminuisse. Na década de 1980, por exemplo,
o Brasil somava cerca de 28 mil km de ferrovias, uma perda de
quase 10 mil km.*”? Trechos foram desativados, estacées foram
fechadas, trens pararam de circular. Por onde passavam os trilhos
do progresso, a vegetacio cresceu e tomou conta, isso sem falar no
p6 acumulado, na ferrugem (imagem 50), nos objetos danificados
com o clima. Um descaso de apertar o coracio. O glorioso passado
ferrovidrio virou apenas imaginacéo.

Imagem 50 - Aparelho de mudanca de
via exposto ao tempo em Paranapiacaba
- Thiago Pdssaro.
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Imagem 51 - Detalhe da arquitetura de padrdo inglés usada nas estacdes da Sdo
Paulo Railway — Thiago Pdssaro.

— E triste, déi, emociona e d4 édio, o desprezo que
os governos tém em relacdo a ferrovia e também
aos ferroviarios aposentados. Tudo é tratado como
descartavel e relegado ao abandono. E extremamente
decepcionante ler como outros paises tratam suas
ferrovias e a memoria ferroviaria e olhar tanto descaso
no Brasil — relata o professor André Galdino.

— -
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No caso do trecho da antiga SPR, poucos itens foram

preservados. Das estag¢des com estilo inglés, por exemplo, sobraram
aquelas que foram tombadas pelo Instituto do Patrimoénio Histérico
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e Artistico Nacional (Iphan) ou pelo Conselho de Defesa do
Patrimoénio Histérico, Arqueolédgico, Artistico e Turistico do Estado
de Sdo Paulo (Condephaat), que sdo: Santos, Rio Grande da Serra
(imagem 51), Ribeirdo Pires, Bras, Luz, Jaragud, Perus, Caieiras,
Franco da Rocha, Varzea Paulista e Jundiai. Nelas, é possivel
observar diversos elementos do passado: as passarelas de ferro
sobre os trilhos, o telhado de madeira que cobre as plataformas
com acabamento nas pontas, os préprios pilares de sustentacio do
telhado que contam com ornamentos, tijolos expostos usados na
construcdo do prédio da estacio e janelas e portas de madeira. Nao
¢é dificil, inclusive, encontrar placas com a ortografia antiga, como
as palavras “réde”, “sahida” e “prohibida” (imagem 52).

Além das estagbes, a Sdo Paulo Railway deixou também
como legado a vila de Paranapiacaba, com todo o seu encanto local,
o sistema funicular da “Serra Nova”, carros, vagbes e locomotivas
e ainda diversos materiais e equipamentos que foram reunidos no
Museu Tecnolégico Ferroviario, localizado na vila inglesa de Santo
André.

O problema é que grande parte desse rico acervo historico
estda danificado, abandonado, exposto a condi¢des climéiticas e
repleto de pé e ferrugem. Um revés que atinge o passado da SPR e
também dos brasileiros.

— Nao temos no Brasil uma cultura de preservar
memoria. Temos uma mente que ensina que tudo
descartavel e sem valor, uma mente consumista
1imediatista, que s6 pensa no hoje, no momento. As
acoes tém de partir da forma que educamos as criancas
e jovens e de como o governo cuida do patriménio —
alerta Galdino.

®© O

Preservar a histéria é, mais do que causar um sentimento
nostalgico ao se lembrar da ferrovia, observar o que foi feito anos
antes, para, assim, entender o presente e até fazer projetos para o
futuro.
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—Agente tem de olhar o passado como uma experiéncia.
Assim como vocé olha e vé que foi burra a experiéncia
de ter desativado o trem. Preservar essas estacoes,
preservar esses trens que sobraram, vai fazer com
que as pessoas reflitam sobre esse momento, porque o
que se tenta fazer no Brasil é apagar. O novo apaga o
velho. E na Europa nfo é assim. O velho pode conviver
com o novo. Agora, uma das maneiras de se fazer isso
é a viagem de trem, mesmo que nao sejam os trens
comercials, mas os trens turisticos. Eles também
contribuem, de alguma forma, para a gente lembrar
que, algum dia, as pessoas viajavam de trem — diz

Imagem 52 — Placas com Eduardo Pin.
ortografia utilizada nos
séculos passados

i ; Com o objetivo de mudar, ou pelo menos amenizar, essa
- Thiago Pédssaro.

situacdo ao preservar parte do patrimonio ferroviario brasileiro,
é que surge a Associagdo Brasileira de Preservacao Ferroviaria, a
ABPF, criada em 1977.

A entidade foi fundada, curiosamente, nio por um brasileiro,
mas, sim, por um francés, Patrick Dollinger, que, na época, teve
a iniciativa de criar uma associacdo para resgatar a histéria da
ferrovia.

— Patrick pegava o trem de longo percurso e 1a para
interior. Nessa época, na década de 1970, ele ja via
muito material rodoviario abandonado: maquina a
vapor, maria-fumaca etc. E ele falou! “puxa, tudo
1sso se acabando assim. Sera que aqui ninguém se
interessa por nada?’ — conta Anderson Alves Ponte,
representante institucional da ABPF.”

Para criar a associacio, o francés teve a ideia de anunciar
0 projeto em um jornal. Em um primeiro momento, duas pessoas
entraram em contato com ele: Sérgio Romano e Juarez Spaletta.
Dollinger, entdo, conversa com os pretendentes e os trés aceitam
o desafio.
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O trio comecou a espalhar a ideia para amigos e conhecidos e
conseguiram reunir um grupo de 14 pessoas. Foi somente ai, entdo,
que surge oficialmente a ABPF.

Mas, como conseguir o material ferroviario para preservar?
Por ser de propriedade da Unifo, a associagdo nao podia
simplesmente pegar o patrimoénio dos trilhos, das estacées, dos
patios e armazenar com eles. A ABPF, entdo, explica a proposta
para a Rede Ferroviaria Federal e obtém, em regime de comodato,
um primeiro lote de locomotivas e trens.

O acervo, no entanto, veio muito danificado e precisava ser
restaurado. Antes disso, o grupo percebeu que algo estava errado:
onde seria possivel armazenar o material? Apds pesquisarem
diversos lugares, eles encontram um espaco em Campinas, cidade
que ainda mantém a sede da associagao.

— A partir do trabalho desenvolvido em Campinas,
outras regionais surgiram. A de Sao Paulo surgiu em
1998, a convite da Secretaria de Cultura do Estado
de Sao Paulo, através do Museu do Imigrante para
trazer o contexto de resgatar café, ferrovia, imigracao
—afirma Conte.

Com o passar do tempo, o acervo da Associacdo Brasileira
de Preservacdo Ferroviaria cresceu e hoje a regional Sdo Paulo,
localizada na Mooca, bem ao lado do Museu da Imigracao, guarda
diversos materiais do passado férreo.

Sao locomotivas enormes, carros de passageiros — de ferro
e também de madeira —, os famosos locobreque e serrabreque da
Sao Paulo Railway, vagoes de carga e até as marias-fumacga. No
meio de tanto maquinario, um contorno dourado chama a atencéo,
principalmente quando o sol reflete os brilhantes raios sobre o
objeto. Basta encurvar um pouco a cabeca para ver o imponente
simbolo da primeira estrada de ferro paulista, as iniciais SPR,
presentes no lado de fora de um dos

Imagine ainda poder observar os detalhes de um carro-
restaurante que um dia alimentou milhares de pessoas. Logo na
entrada da composi¢ao, a cozinha, com aparéncia industrial. Um
corredor de madeira a frente, repleto de janelas, leva o passageiro
para o saguao principal, cujo teto guarda pequenas vidragas azuis,
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com desenhos em alto
relevo. O azul dos
vidros d4a um tom mais
colorido ao carro, que
ainda contrasta com a
forte luz do sol que toma
conta do ambiente.
As latas de tinta e
outros materiais para
manuteng¢ao presentes
no chao de madeira nos
fazem lembrar que néo
estamos no passado.
E apenas um carro-
restaurante usado pela
Companhia Paulista de
Estradas de Ferro que
esta sendo revitalizado
pela ABPF.

H4 ainda outro
momento de nostalgia
assim que se entra na
composu;ao. a,o .lado- um Imagem 53 - Interior de um carro de passageiros
carro-dormitorio.  Um jlizado pela SPR no inicio do séeulo XX -
longo corredor une as Fernanda Ferreira.

duas pontas do carro,
sendo que, no meio desse trajeto, diversas portas convidam o
passageiro a entrar. Em cada um dos ambientes, ha armarios, uma
janela, uma cama e também um banheiro. Imaginar que, por noites
e dias, pessoas e até familias se hospedaram ali, quase em um hotel
em cima dos trilhos, é de emocionar. )
Mas a restauracido ndo é movida de momentos como esse. &
preciso de muitos recursos. Como a ABPF nio conta com auxilio
governamental, a entidade obtém verba, por exemplo, ao promover
passeios de maria-fumaca para escolas e também para o publico
em geral aos fins de semana, tanto no Museu da Imigracéo, quanto
em Paranapiacaba. E a oportunidade de viajar pelos trilhos do
passado, em carros cheios de detalhes histéricos (imagem 53) que
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fazem olhar para a vista da janela e ter a certeza de que o que esta
14 fora é o presente.

O pesquisador ferroviario Leandro Guidini é um dos
voluntarios que ajuda a operar esses passeios turisticos da ABPF.
Sempre que pode, é ele quem da vida a viagem, ao colocar a
locomotiva para funcionar.

— Conheci a ABPF quando tinha nove anos e logo me
tornei sécio. Entao fol amor a primeira vista. Sempre
quis ser magquinista. E apaixonante, é uma profissdo
deliciosa. Gosto muito de fazer isso, principalmente
com locomotivas a vapor. Diferentemente do que as
pessoas pensam, sim, é quente. Vocé se queima, sua,
fica sujo, mas, quando realmente gosta, se acostuma e
1sso nao faz diferenca nenhuma, é o de menos — conta
Guidini.*

O voluntario sabe que, ao fazer as rodas da locomotiva
girarem, a fumaca tomar conta do ambiente e ainda soltar o
tradicional apito ferroviario que sai do coragdo da maria-fumaga, a
alegria e as lembrancas tomam conta de cada um dos passageiros
sentados bem atras dele.

Além dos passeios de maria-fumaca e da restauracdo de
material rodante da ferrovia, a regional Sdo Paulo da ABPF
também é responsavel pelo Museu Tecnolégico Ferroviario, em
Paranapiacaba. Sido acdes e espacos que mostram fisicamente a
histéria das estradas de ferro paulista para os visitantes, incluindo
aquela que foi a primeira do estado, a Sdo Paulo Railway.

A memoéria e a preservacio da ferrovia estdo diretamente
relacionadas também a paixdo das pessoas pelo assunto. A emocao
e o interesse pelos trens fazem com que a histéria ultrapasse as
paredes dos museus e dos acervos de institui¢does independentes,
governamentais ou particulares. Faz, inclusive, um mundo
ferroviario se reproduzir em uma simples casa.
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Quem anda por uma das ruas de Rio Grande da Serra,
perto da estacio ferroviaria, ndo imagina que uma das residéncias
guarda diversos tesouros histéricos. O morador dessa casa que
funciona como uma espécie de museu amador é Rogério Toledo de
Arruda, um servidor aposentado de 68 anos.

Assim que a porta de entrada é aberta, é possivel observar
que a garagem de Arruda é muito mais do que um simples local de
estacionamento de automéveis. Em todos os cantos, ha um objeto
que remeta ao passado da ferrovia, com grande destaque para a
SPR.

H4, por exemplo, placas pesadas de ferro que indicam a
quilometragem da ferrovia (imagem 54), tijolos com as iniciais
da Sdo Paulo Railway usados na constru¢io de moradias dos
funciondrios na serra, materiais utilizados na construcido da
ferrovia, como pregos e martelos, equipamento de mudanca de
via, pecas do sistema funicular e até uma lanterna usada nas
composicoes. Arruda respira fundo como se pudesse voltar no
tempo e conta:

— Essa lanterna tem wuma histéria interessante:
os trens, naquela época, tinham um engate muito
primitivo entre um vagao e outro, entre um carro e
outro. E as vezes acontecia de o engate se romper. O
engate se rompendo, uma parte do trem ficava parada
na linha e o maquinista néo via e ia embora com o
resto. E aquele trem que ficava 1a era um perigo muito
grande, principalmente se fosse a noite, um outro trem
poderia vir e bater. Entao, o que os ingleses fizeram?
Eles comecaram a por uma lanterna no ultimo carro
ou no ultimo vagdo. Entdo, quando um trem chegava
a uma estacdo, um empregado 1a atras do trem para
ver se tinha lanterna. Se tivesse a lanterna, é porque
o trem estava inteiro. Se nao tivesse a lanterna, é
porque tinha ficado um pedago na linha. E dessa
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Imagem 54 —
Pecas
originais da
primeira
estrada
de ferro
paulista
preservada
na casa

de Rogério
Toledo Arruda;
na ordem:
placa de ferro
de quilometragem
usada pela SPR; lanterna colocada no iltimo

carro das composicoes; placa de ferro de
quilometragem usada na EFSJ; placa de madeira

de identificacdo da SPR usada em carros de
passageiros; relégio de posi¢io de trens no sistema
funicular e logo da EFJS usada no carro nimero 5 —
Acervo Pessoal / Rogério Toledo Arruda.
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histéria de lanterna do dltimo vagéo veio a histéria
do time que esta em ultimo lugar do campeonato: “é o
lanterninha!”%

O servidor aposentado conta que conseguiu reunir todo
esse acervo por meio de doacgdes de amigos, de presentes e até
dele préprio ao andar pelos trilhos e achar algo interessante. No
entanto, grande parte dos materiais Arruda adquiriu por meio de
pessoas que iam até os patamares na serra, pegavam os objetos e
os vendiam. Pela idade e pelo peso das pecas — algumas entre 20 e
30 kg, segundo ele —, 0 apaixonado pela SPR néio teria condicoes de
fazer o trajeto.

Os materiais chegam até a casa dele em péssimas condicgoes,
ja que algumas delas existiam ha muitas décadas, ndo tinham
manutengdo e o préprio clima da serra as danificava. E é ele
mesmo quem faz o restauro de cada objeto. No final do processo de
restauracio, tudo parece novinho. Sio pecas de aproximadamente
100 anos com aparéncia de que os ingleses as acabaram de adquirir
para o uso na ferrovia.

— Eu vou restaurando devagarzinho. Vou raspando,
fazendo pesquisa de cor original. Se bem que é
dificil saber a cor original, porque como teve varios
donos, cada um pintava de uma cor, mas faco isso e
vou restaurando as pecas. Acontece que tenho uma
limitacao financeira. J4 gastei oito, nove mil reais nas
pecas todas. E tenho também uma limitacgao de espaco.
Entdo parei de comprar estd fazendo mais ou menos
um ano — diz o colecionador.

Justamente por adquirir pecas histéricas, ha quem acuse
Arruda de incentivar o furto ou mesmo estar adquirindo material
roubado da Unido, se enquadrando em um caso de crime de
receptacio. Mas a situacio ficou sob controle quando o Ministério
Publico visitou a casa do aposentado, quando ele ainda morava em
Paranapiacaba, entre 2009 e 2010. Ele explicou que os promotores
fotografaram todo o acervo e o entrevistaram por horas. Dias mais
tarde, ele recebeu a confirmacdo que poderia ficar com os objetos

133



Entre Trilhos

desde que os restaurasse, ndo se desfizesse deles e também néo
obtivesse lucro com nada. Para Arruda, a decisdo nao foi uma
represséo, pelo contrario. Para um aposentado risonho como ele, é
um prazer abrir as portas e compartilhar todas as suas recordagoes
com as pessoas.

Fumaga exalando da locomotiva, pessoas embarcando nos
trens com suas malas nas mios e o apito agudo da maria-fumaca
que conta do ambiente. O relégio inglés da estagdo nio falha. Esta
na hora de embarcar e aproveitar mais uma viagem pelos trilhos
da Sao Paulo Railway. Mas a gente se despede por aqui. Cada
um agora seguira novos caminhos com a certeza de que a ferrovia
nunca vai esquecer cada passageiro que transportou, assim como o
passageiro também trard sempre na memoéria momentos incriveis
vividos em uma composicio.

Despedida esta apenas temporaria. Afinal, o fim desta
jornada é apenas o inicio de muitas outras que virdo. A ferrovia
ndo para e as viagens continuam. A gente se encontra na proxima
estacdo. Até 14.

Imagem 55 — Exemplo de bilhete utilizado nos trens de
primeira classe da Estrada de Ferro Santos-Jundiai —
Acervo Pessoal / José Pascon.
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Notas

80Moyses Lavander Jr. e Paulo Augusto Medes. SPR — memérias de uma inglesa. p. 144.
81 Ver mais no capitulo Paranapiacaba, na pagina 46.

82Moyses Lavander Jr. e Paulo Augusto Medes. SPR — memérias de uma inglesa. p. 144.
8 Saiba 0 método de conversio nos anexos, na pagina 145.

8 Tony Belviso. Guinadas ferrovidrias. Revista Caminhos do Trem: a conquista do
territério. p. 62.

% KEduardo Gongalves David, Um passado glorioso. Revista Caminhos do Trem: de
volta aos trilhos. p. 14 e 15.

8% Tony Belviso. Guinadas Ferroviarias. Revista Caminhos do Trem: a conquista do
territério. p. 62.

87 Idem.

% Censos de 1900 e 1950, disponiveis no site da Secretaria Municipal de Desenvolvimento
Urbano de Sao Paulo, http://smdu.prefeitura.sp.gov.br/historico_demografico/1950.php
e http!//smdu.prefeitura.sp.gov.br/historico_demografico/1900.php

% 0 Programa Nacional de Desestatizacio foi criado no comego da década de 1990,
no governo Fernando Collor de Melo (PRN — Partido Republicano Nacionalista).
Até os anos 2000, ja o Brasil sob gestdo do PSDB (Partido da Social Democracia
Brasileira), com Fernando Henrique Cardoso, as privatizacdes se intensificaram.
No total, 33 empresas estatais foram vendidas, quase metade delas do setor
petroquimico. O governo conseguiu obter uma receita de mais de U$ 105 milhdes.
9 Segundo informacdes disponibilizadas no material publicitario (midia kit) da
CPTM, www.cptm.sp.gov.br/Midia-CPTM/anuncie.asp

91 Entrevista concedida aos autores em 16 de junho de 2014.

92 De acordo com o documento O sistema ferrovidrio brasileiro, da Confederacgido
Nacional do Transporte (CNT). p.25.

9 Entrevista concedida aos autores em 12 de agosto de 2014.

9 Entrevista concedida aos autores em 20 de junho de 2014.

9% Entrevista concedida aos autores em 21 de junho de 2014.
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Anexos

Conversio dos custos da Sao Paulo Railway:

A SPR custou cerca de 2.000.000 de libras esterlinas.

Em 1865, 1 libra = 10 réis logo,

2.000.000 de libras esterlinas = 20.000.000 de réis.

Em 1860, 1.000.000 de réis = 1 conto de réis logo,

20.000.000 de réis = 20 contos de réis.

Em 2004%, 3:187$500 (1é-se trés contos, cento e oitenta e sete mil e
quinhentos réis) = R$ 221.148,75 logo,

20:000$000 (20 contos de réis) = R$ 1.387.600,00 (em valores de
junho de 2004).

Em valores atualizados®” para agosto de 2014, a Sdo Paulo Railway
custou R$ 2.377.285,45

Conversido de Cruzeiros em Real

De acordo com o site IGF?, um Cruzeiro (utilizado entre 1/1/1942
e 12/2/1967) equivale ao real se o valor for dividido por 1.000°
multiplicado por 2,75.

Com isso, Cr$ 531.104.240,00 valem menos de R$ 0,01 em valores
para agosto de 2014.

Notas

% Fabio Cyrino. Ferro, café e argila. p. 105.

9T Por uma questao didatica e de apenas facilitar a comparacéo, nao foram incluidos
juros no periodo. A calculadora utilizada para a atualizacao foi a do site Profcar,
www.profcardy.com/calculadoras/atualizacao-monetaria.php?tipo=sem-juros

% www.igf.com.br/calculadoras/conversor/conversor.htm

145



1* edi¢do: Novembro 2014
Impresséo: Imagem Digital
Papel de Miolo: Couche 115g
Papel de Capa: Papel Supremo 300g
Tipografia: Century e American Typewriter

Continue essa viagem no nosso site:
http://sprtcc.wix.com/livro



O “Entre Trilhos” conta a histéria da primeira estrada de ]
ferro paulista, a Sdo Paulo Railway (SPR), por meio de \ L
memorias de pessoas que tém alguma relacdo com essa

ferrovia que alavancou o progresso do estado.

A obra faz uma viagem pelo tempo, recontando os
principais pontos do desenvolvimento dessa histdria.
Durante a nostdlgica jornada, quatro paradas sio feitas,
naqueles locais que se destacavam pela sua importancia
para a SPR: Santos, Paranapiacaba, Luz e Jundiai.

A histdria continua até os dias de hoje, abordando o
patriménio deixado pela Sdo Paulo Railway.

Sao quase 150 anos de uma ferrovia que ainda mantém
todo o trajeto em funcionamento, seja para o transporte
de carga ou de passageiros.

Faca suas malas, pegue o bilhete e se acomode no trem.
O apito se faz ouvir e as rodas de ferro jd vdo comecar a
andar. Uma étima leitura e boa viagem!



