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I A COMPANHIA ESTRADA DE FERRO
NOROESTE DO BRASIL

I

O incéndio cor de rosa do sol nascente

sob o palido azul do céu ainda com estrelas

sobe vagaroso no horizonte de Aragatuba

O trem esta cheio de corpos cansados

e de gestos aborrecidos que amarrotam jornais de anteontem.
O moco do botequim, equilibrista da bandeja,

serve café amanhecido

aos viajantes de Mato Grosso.

Bom dia, terra da Noroeste!

Eu s6 da janela do carro, com os olhos dvidos,

o peito cheio de hilito puro das coisas,

estou frente 4 frente com essas drvores que vao sumindo,
com essa terra amarela coberta de lavouras,

com essas casas de taboas, fazendas perdidas que fogem rapidas.
Sinto o impulso de gritar para as mattas,

de erguer um viva ao sertao fecundo.

Oh, Sao Paulo das conquistas ininterruptas,

das avangadas!

(Ribeiro do Couto, “Noroeste”)

ANTECEDENTES

O Brasil principia o século XIX com poucos caminhos terres-
tres importantes. A dimensio do pais, o grande nimero de cidades
situadas junto a costa, e mesmo o desinteresse da Coroa Portuguesa,
favoreciam as ligagoes por via fluvial e, especialmente, maritimas.
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Por conta disso, diversas provincias terdo penosas ligagoes com a
capital; Mato Grosso serd uma delas. Essa longinqua regido, pela
contigiiidade e facilidade de deslocamento através dos rios Paraguai
e Prata, estabelecera relacoes comerciais diretas com as nacoes
cisplatinas, causando séria preocupagdo ao poder central. Seu iso-
lamento, em parte, explicava a situagio:

As comunicagdes com a capital do Pais se faziam por vias mariti-
ma e fluvial, por Montevidéu, Argentina e Paraguai, pelo rio do mesmo
nome até a Foz do Rio Apa, na fronteira, ficando Corumba a 5.117
Kms e Cuiabé a 6.000 do Rio de Janeiro. (Guimares, 1933, p.7)

A ligagao terrestre com essa segregada por¢io do territério
nacional, contudo, teria que esperar aquela que seria considerada
uma das maiores invengdes da era industrial: a estrada de ferro.

Em 1835, portanto dez anos apés funcionar a primeira loco-
motiva criada por George Stephenson na Inglaterra, é assinada
pelo governo imperial a chamada “Lei Feij6”, que trata da instala-
¢ao de ferrovias no Brasil, ligando as capitais de Minas Gerais, Rio
Grande do Sul e Bahia ao Rio de Janeiro (cf. Pinto, 1977, p.22),
sem nenhum resultado prético. Outras propostas serdo apresenta-
das, mas apenas em 1854 é aberto o primeiro trecho ferroviario
brasileiro, inaugurado por Maud. O pequeno percurso, de 14 qui-
lometros, ligava a atual cidade de Maua a Estagdo de Fragoso e
teria limitado relevo econdmico.

Em 1858, é inaugurada a Companhia Estrada de Ferro D. Pe-
dro II, que tinha como diretor Cristiano Benedito Ottoni. Essa
ferrovia é considerada um marco por possuir claro sentido econd-
mico: a ligacio com a provincia de Sao Paulo, passando pelo Vale
do Paraiba, grande produtor de café, e Minas Gerais. Inaugura, por-
tanto, o que deveria ser a norma em termos ferroviarios no Sudes-
te brasileiro, e particularmente de Sio Paulo: a busca do café, ja
entio o mais precioso produto agricola do pafs.

Um circulo vicioso se formara; parte dos excedentes econdmi-
cos do café serd investida na construgio das ferrovias que tém como
principal funcdo buscar a produgio cafeeira nas franjas pioneiras.!

1 Sobre a ligagdo entre café e ferrovias, particularmente no Estado de Sao Paulo,
ver Matos (1974).



A BEIRA DA LINHA 19

A partir da construgio da Estrada de Ferro Santos-Jundiai pelos
ingleses, entre 1860 e 1867, varias outras companhias sio criadas,
contando com capitais de grandes latifundidrios paulistas; entre
elas, a Paulista (1872),% a Ituana (1873), a Mogiana (1875) e a So-
rocabana (1875) serao os melhores exemplares.

No Brasil, poucas serdo as ferrovias de cunho estratégico com
fins de povoamento ou para garantia de ocupagio territorial. No
geral, elas terdo um claro vinculo econdmico. Isso nio significa
a inexisténcia de Planos de Viacio Geral. Esses havia e em boa
quantidade.

Eles se sucederam com alguma regularidade a partir da déca-
da de 1870 como tentando racionalizar uma questio que tinha,
principalmente, fundo econdmico. Sao os engenheiros com pro-
funda fé na técnica e em sintonia com o progresso burgués e libe-
ral da Europa que tentavam, as vezes com confianga até ingénua,
mudar e desenvolver o seu pais (cf. Graham, 1973).

Cristiano Benedito Ottoni escreveu em 1859 um livro chama-
do O futuro das estradas de ferro no Brasil. Nele o autor elaborou
um Plano Geral de Viagio que influenciou, em vérios aspectos,
trabalhos posteriores.

Ottoni (1958, p.43) abordou nio sé questdes relativas ao tra-
¢ado das ferrovias, como também a forma que considerava mais
correta de distribuir o dinheiro ptblico. Lembrou ainda, por di-
versas vezes, a necessidade de integrar a malha ferroviaria, criti-
cando a autonomia das provincias na concessdo de diplomas legais
sem uma visio geral.

Em seu projeto, Ottoni tomou por base o Rio Sido Francisco,
unindo, desse modo, os extremos do pais. Ramais ferrovidrios atin-
giriam Pernambuco e Bahia ao norte e Rio de Janeiro ao sul. Ou-
tro aspecto importante desse trabalho estava em mesclar meios de
transporte ferrovidrio e fluvial. A utilizagdo do Rio Sdo Francisco
para a ligagdo norte/sul do Brasil, bem como a interacao dos dois
sistemas vidrios, aproveitando-se assim os grandes recursos hidricos
do pafs, foram exemplos de metas que retornariam seguidamente

2 Sobre esta Companhia, ver Debes (1968).
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nos planos posteriores. Ottoni foi o primeiro a sugerir organiza-
¢do geral aos muitos projetos ferrovidrios propostos as diversas
areas isoladas do pafs. Sabe-se que poucas dessas concessoes pro-
vinciais vingaram, mas o mérito do engenheiro estava em perceber
precocemente os problemas que poderiam advir de malhas desco-
nexas, bitolas diferenciadas e da desunido entre elas.
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FIGURA 4 - Plano Bicalho (1881) (Conselho Nacional de Transportes, 1973, p.69).

Ap6s o trabalho de Ottoni sdo apresentados, ainda no perio-
do imperial: Plano Morais (1869), Plano Queiroz (1874), Plano
Reboucas (1874), Plano Bicalho (1881) e Plano Bulhoes (1882).3
Todos eles ostentando o nome de seus idealizadores, influentes en-
genheiros da época.

Verifica-se, ainda, claramente, que a Guerra do Paraguai foi
crucial no incentivo a elaboracdo de Planos de Viagdo, especial-
mente aqueles de sentido estratégico. O conflito que durou entre
1864 e 1870 impediu a navegacio brasileira no Rio Paraguai, iso-
lando a provincia de Mato Grosso da drea oriental do pais, através

3 Sobre a Histéria dos Planos de Viagdo, ver Conselho Nacional de Transportes,
1973.
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de sua principal via de comunicacido. O longo percurso enfrentado
por Taunay (1967), as dificuldades em se levar o “trem” de guerra,
bem como todos os sacrificios da expedi¢do por via terrestre cala-
ram forte na opinido publica da época. A partir de entdo, a neces-
sidade de ligacio da Corte com provincias a Oeste passou a ser
motivo de acaloradas discussoes entre os meios politicos e milita-
res do paifs. Isso fica claro graficamente nos planos Bicalho (1881)
e Bulhoes (1882), onde tal demanda é plenamente atendida.

O tragado bésico, porém, que originard a Futura Companhia
Estrada de Ferro Noroeste do Brasil serd langado somente apés a
Republica, no Plano de 1890.

A VIABILIZACAO

Logo apds a Proclamagiao da Republica, foi formada uma co-
missdo para elaborar o Plano Geral de Viagio Federal, como pre-
via a lei de 16 de junho de 1890. Foram nomeados os engenheiros
Jeronimo de Moraes Jardim, Alvaro Rodovalho Marcondes dos
Reis, Edmundo Busch Varela, Jilio Horto Barbosa e José Gongal-
ves de Oliveira (Conselho Nacional de Transportes, 1973, p.81).
Em razao do grande niimero de profissionais envolvidos, esse estudo
também se tornou conhecido como Plano da Comissao.

Resultaria um trabalho bastante complexo que determinaria
articulacdo geral entre as diversas linhas de comunicagio propos-
tas. Em relacdo aos anteriores, inovaria em, além de definir eixos
de acesso as vdrias regides, também liga-los entre si. Suas inten-
¢oes foram claras e inovadoras em pelo menos trés aspectos:

a) ligacdo de zonas com potencial econdmico aos principais
portos do pais;

b) favorecimento a continuidade dos tracados ferroviirios
existentes, pois a década de 1880 é prédiga na construcdo e ampli-
acao de linhas, possibilitando o aproveitamento delas;

¢) forte sentido estratégico, induzindo a ocupagio econdmica e
colonizagao as fronteiras com Uruguai, Paraguai, Argentina e Boli-
via, prevendo, inclusive, a continuidade desses troncos em direcao
ao Pacifico.
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FIGURA 5 - Plano Bulhdes (1882).
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FIGURA 6 — Plano da Comissiao de 1890.
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Embora esse, como os demais planos, nao tenha sido viabi-
lizado, influenciou sobremaneira a determinagao do governo pro-
visério em baixar o Decreto de n.862, de 16 de outubro de 1890
(Paiva, 1913, p.317), que oferecia concessao de privilégio de zona
ao Banco Uniao do Estado de Sao Paulo, para uma estrada de ferro
que deveria partir de Uberaba, no Estado de Minas Gerais, em
dire¢io a Coxim, em Mato Grosso, exatamente um dos troncos
previstos no Plano de 1890. Tal concessio e suas subseqiientes alte-
racOes resultariam no tracado da Companhia Estrada de Ferro
Noroeste do Brasil.

Pelo Decreto n.1.658, de 20 de janeiro de 1894, foram aprova-
dos os estudos definitivos da 1* Secgdo da Linha, perfazendo um
total de 103 quildémetros. Porém, o Banco nio iniciou as obras, que
foram proteladas por vérios decretos subseqiientes até o ano de 1905.
A falta de capitais disponiveis e principalmente divergéncias sobre
o tracado tornaram-se as principais causas de seu adiamento.

Euclides da Cunha (1975) narra em A margem da histéria que
havia tantas discordancias em relacido a ferrovia que deveria se
dirigir a0 Mato Grosso, que, no fim do século XIX, juntavam-se
dezesseis projetos, que resultariam em trinta pareceres, “obscure-
cendo-se e complicando-se a2 medida que se apinhavam centenas
de folhetos visando simplifici-los e esclarecé-los” (p.116).

Quando, em 1902, o Barao do Rio Branco assume o Ministé-
rio das Relagdes Exteriores, novas pressdes foram feitas por sua
pasta para encetarem-se as obras da ferrovia, pelo seu cunho estra-
tégico. Também na imprensa da capital federal eram constantes as
manifestacOes sobre a necessidade de ligagio com o Mato Grosso,
especialmente influenciadas pelo Estado-Maior do Exército (cf.
Pinto, 1977, p.48). Porém, o tragado proposto é cada vez mais
criticado.

Nos poucos anos entre 1894, data do Decreto n.1.658, e o inicio
do governo presidencial de Rodrigues Alves, em 1902, a malha
ferrovidria paulista aumentara substancialmente, em busca da pro-
dugio cafeeira que, apds se alastrar pelo norte do Estado, transpo-
rd o Rio Tieté e ocupard o centro-oeste.* Em 1903, a Estrada de

4 Em 1894, Sao Paulo contava com 2.894 quildmetros de ferrovias; em 1901,
com 3.471 quilébmetros, conforme Pinto (1977, p.233).
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Ferro Sorocabana, bem como a Paulista, ja se encontravam em Sao
Paulo dos Agudos, atual Agudos, no Centro-Oeste paulista.

Tabela 1 — Relagdo entre a expansio das estradas de ferro e as re-
gides de producio cafeeira de 1854 a 1929

EXPANSAO DAS ESTRADAS DE FERRO, DA CRIACAO
DAS PRIMEIRAS LINHAS EM 1854 A 1929

Anos Regido cafeeira () Brasil

(km) (km)
1854 14,5 14,5
1859 77,9 109,4
1864 163,2 411,3
1869 450,4 713,1
1874 1.053,1 1.357,3
1879 2.395,9 2.895,7
1884 3.830,1 6.324,6
1889 5.590,3 9.076,1
1894 7.676,6 12.474.3
1899 8.713,9 13.980,6
1904 10.212,0 16.023,9
1906 11.281,3 17.340,4
1910 21.466,6
1915 26.646,6
1920 28.556,2
1925 32.000,3
1929 18.326,1 32.000,3

* Espirito Santo, Rio de Janeiro, Guanabara (antigo Distrito Federal), Minas Ge-
rais e Sao Paulo. (Fonte: Silva, 1976, p.58)

Aos poucos, tornava-se evidente entre os técnicos que a solu-
¢a0 mais econOmica para ligagaio com o Mato Grosso seria através
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do prolongamento de uma das ferrovias que estivessem mais aden-
tradas em solo paulista. Corroborava com a questido o fato de a
Sorocabana estar em vias de ser encampada pela Unido.’ Seu pro-
longamento por outra ferrovia garantiria movimento sensivelmente
maior a seus combalidos cofres.

Foi também decisiva a publica¢io do trabalho do conceituado
engenheiro Emilio Schnoor, intitulado Memorial do projeto de es-
trada de ferro a Mato Grosso e fronteira da Bolivia. Nele, Schnoor
tecia comentdrios sobre os diversos percursos para a ferrovia, defi-
nindo-se pelo que deveria nascer em Sio Paulo dos Agudos em
dire¢do a Itapura, Miranda e Rio Paraguai. Entre as vérias vanta-
gens do trajeto elencadas pelo engenheiro estavam:

1° — Alternativa em caso de guerra, ou de grande trafego, de ter
duas linhas férreas independentes, entre seu ponto inicial em Sao
Paulo dos Agudos, e Sdo Paulo, que ja tem linha dupla de Sao Paulo
a Santos.

2° — Desenvolvimento seguro de 468 Km de regido feracissima
e coberta de mattas entre Sio Paulo dos Agudos a Itapura, no Estado
de Sao Paulo.

3° — Utilisagao de enorme forga hydraulica, superior, talvez a
200.000 cavallos, das cachoeiras de Itapura e Urubupungd, junto as
quais passard a estrada...

4° — Atravessando os formosos Campos da Vaccaria que ali-
mentam milhdes de cabecas de gado, desenvolverd toda a zona sul
de Matto-Grosso em 843 Km, de leste a oeste por outro tanto de sul a
norte, em vista nao s6 da estrada como da concentrag¢io em Itapura
de toda navegag¢io do Rio Parand ao sul e ao norte do Urubupungi,
em mais de 1.000 Kilometros.

5° — A captagdo da barranca do Rio Paraguay de toda navega-
¢ao hydrografhica do estado de Matto-Grosso, na parte sul do divisor
de dgua entre 0 amazonas e o Rio da Prata.

A estagio da estrada de ferro projectada no Rio Paraguay fara,
se nos permittem a expressao, o effeito de uma gigantesca torneira,
desviando para o Rio e Santos a corrente comercial de Matto-Gros-
so e Bolivia, que agora se dirige 2 Buenos Aires.

6° — A importancia politica de facilitar a ligacdo internacional
da Bolivia com o Atlantico, por uma linha férrea de Huanchaca ao

5 A encampagio se dard em 20 de setembro de 1904 em razdo de sua grave
situagdo econdmica (Cf. Neves, 1958).
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Rio Paraguay, ao ponto fronteiro 4 nossa estag¢io terminal nesse pon-
to, ligagdo que serd a mais curta possivel e que se nos afigura de
grande actualidade politica.

7° — A incontestédvel situagio estratégica da estrada de ferro
projectada, permitindo levar tropas e munigdes de guerra, no tempo
mais curto e pelo menor custo, ao Rio Paraguay e a Corumb4, prote-
gendo tanto a fronteira Boliviana como a Paraguaya, e estando pro-
tegida pela sua distancia 4 Paraguaya contra o perigo de ser cortada
por surpresa, e a vantagem da ligagio immediata a Corumbi e ao
Arsenal do Ladadrio, podendo estabelecer-se campos entrincheirados
onde for necessirio, ao longo da linha. (Apontamentos sobre a
“Commissao Schnoor”..., 1908, p.4-5)

As vérias justificativas seguiam até a de nimero doze, sendo, a
nosso ver, estas as mais significativas, motivo da longa transcricao.
Nelas, observa-se o peso estratégico da ferrovia como se o fantas-
ma de uma nova guerra com o Paraguai pudesse repetir-se. Contu-
do, a defini¢io de seu trajeto alicerca-se em bases puramente eco-
ndmicas, em particular aquelas que prevéem o desenvolvimento
das regioes cortadas pela futura ferrovia, dreas a espera do avango
capitalista.

O langamento das bases da ferrovia em solo paulista ja é pra-
ticamente consensual quando, em abril de 1904, a Companhia
Paulista submete ao Clube de Engenharia do Rio de Janeiro proje-
to de ferrovia que se dirigia ao Mato Grosso a partir do Estado de
Sao Paulo. O interesse da Paulista nessa ferrovia ndo estava em sua
construgao, pois nao possuia a concessio, mas nas vantagens
trazidas pela conexao de seus trilhos com uma nova ferrovia de
tamanha envergadura.

Adolpho Augusto Pinto (1969), o engenheiro da Paulista, au-
tor da representacgio ante o Clube de Engenharia, era confiante no
prestigio e na credibilidade da empresa como uma das maiores
especialistas na drea em todo o pais.

a primeira coisa a fazer era assentar o plano definitivo da obra e ésse
plano convinha ser estabelecido e justificado por uma corporagao
que se recomendasse a0 mesmo tempo por sua competéncia técnica
e iseng¢do de animo... (p.48)

Em vista dos diversos projetos e pareceres apresentados até en-
tdo, parece-nos que a Paulista queria dirimir, de uma vez por to-
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das, as davidas quanto ao tracado mais recomendével para a ferro-
via. Apostava ela que o melhor era aquele que partia de Sao Paulo
dos Agudos em direcio ao Mato Grosso. Mas para tanto o aval da
institui¢do méxima dos engenheiros seria fundamental, funcionando
como ponto final sobre o assunto.

No periodo, o Clube de Engenharia, localizado no Rio de
Janeiro, contava com grande prestigio junto as elites e em particu-
lar no governo federal que ouvia e acatava suas decisdes em vérias
situagoes. Suas deliberagoes representavam os engenheiros e estes
a racionalidade, a técnica e a eficiéncia. Em outubro de 1904 é
divulgado o parecer da instituigdo, que considera como problema
nacional inadidvel:

o tracado de um caminho de ferro que partindo de Sio Paulo dos
Agudos (ou de Bauru), transpondo o Parani e o Urubupungd, se
dirigisse a um ponto do Rio Paraguai adequado a encaminhar para o
Brasil o comércio do sudeste Boliviano e norte Paraguaio, permitin-
do a0 mesmo tempo ripidas comunicagdes do litoral com o Mato
Grosso, independentes de percurso estrangeiro. (Parecer do Clube
de Engenharia, apud Cunha, 1975, p.116)

Comprovando a forca do Clube de Engenharia, o ministro da
Viacdo, engenheiro Lauro Muller, a quem competiam as estradas
de ferro interestaduais,® sugere ao presidente da Reptblica a revi-
sa0 da concessao estabelecida no Decreto n.862, de 1890. Lauro
Muller justifica a alteragdo nos seguintes termos:

Sendo o objetivo da estrada de Coxim dar viagao ao sul de Matto
Grosso, a mudanca de seu ponto inicial parece ser um facto imposto
pelas condigbes actuaes da viagdo. Com effeito, nio s6 a Sorocabana
é hoje uma linha de propriedade da Uniio, que, recebendo o trafego
de Viagao de Matto Grosso, vae soffrer valorizacio que deverd dimi-
nuir muito ou talvez annullar o dnus da garantia dos juros das linhas
a construir, como, além disso, em Sio Paulo dos Agudos, cruzam-se
as duas grandes artérias, Paulistas, a Sorocabana e a Paulista, de modo
que a linha a construir tem seu trafego sempre garantido contra qual-
quer interrup¢do que porventura possa ocorrer na Sorocabana ...

6 As de percurso unicamente estadual, conforme a Constitui¢do de 1891, diziam
respeito apenas aos Estados.
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Estas consideragdes indicam Bahurd ou suas proximidades como o
ponto inicial mais conveniente para o novo tracado da primitiva
concessao que tinha por objetivo o sul do Matto Grosso. O caminho
que elle deve seguir estd naturalmente imposto: é o fértil valle do
tieté, com o notavel Salto do Avanhandava, que provavelmente vird
a ser aproveitado como forga, e o Salto do Urubd-Pungd como local
para encontrar o Rio Parana... (Relatério da directoria da CEFNOB,
1906, p.6)

Finalmente, a longa discussdo sobre o ponto de partida da
nova ferrovia estava terminada, em 18 de outubro de 1904, median-
te o Decreto n.5.349 (cf. Paiva, 1913, p.318), a linha de Uberaba a
Coxim foi alterada pela de Bauru a Cuiaba.

O Banco Unido de Sao Paulo, concessionério original, organi-
zou a CEFNOB, nesse mesmo ano, formada por capitais brasileiros
e franco-belgas e a ela transferiu a concessio que foi aprovada
pelo Decreto n.5.266 (ibidem).

Esse era um periodo francamente favoravel a obteng¢do de capi-
tais externos, que, de alguma maneira, ja investiam nas ferrovias
brasileiras, como na Santos-Jundiai. Porém, a partir da Republica,
tais aplicagoes se tornam menos esporddicas (Prado Jr., 1994,
p.209-10). Flavio Marques de Saes (1986, p.139-74) chega a mes-
ma constatagao, mostrando que a época é de intensa internacio-
nalizacio dos capitais no Brasil, em particular junto as empresas
ferroviarias.

As condi¢bes dadas 3 CEFNOB eram bastante vantajosas: pri-
vilégio para construcio, uso e gozo das linhas férreas por sessenta
anos, direito de desapropriacdes, isen¢io nas importagoes de ma-
teriais e equipamentos, juros de 6% durante 30 anos sobre o capi-
tal estipulado de 30:000$000 por quildmetro. Em contrapartida, a
Companhia deveria apresentar ao governo estudos de reconheci-
mento da linha entre a cidade de Bauru a Itapura, num prazo maxi-
mo de seis meses. O estudo do restante da ferrovia, bem como sua
conclusio, ficava aprazado em trés anos (cf. Neves, 1958, p.35-6).

Deve-se ressaltar que a ferrovia se dirigiria, conforme o Decreto
n.5349, ndo a Coxim no Mato Grosso, como propunha inicial-
mente Emilio Schnoor, mas para a Serra dos Bahus, e dai em dire-
¢ao a Cuiaba.
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Em resumo, os trilhos partiriam de Bauru, seguiriam o espigao
entre os rios Tieté e Aguapei/Feio, préximo do quildémetro 300, se
aproximariam das margens do Rio Tieté, cruzando-o no Canal do
Inferno, caminhariam pela margem direita do Tieté rumo ao Rio
Parand, transpondo-o em Urubupungd e dai em direcio a Mato
Grosso e Goids.

No ano de 1907 (cf. Neves, 1958, p.54), o destino da ferrovia
é alterado novamente passando a ser Corumba no Mato Grosso, e
nio mais Cuiab4 em Goids.”

Finalmente, a sonhada ligagao com o Mato Grosso estava pres-
tes a se iniciar unindo interesses de ordem estratégica aos econd-
micos. Seriam ligadas regides isoladas do territério nacional, velha
aspiragdo dos setores militares e diplomaticos, mas principalmen-
te passariam a estar disponiveis ao capital imensas 4reas inex-
ploradas do territdrio paulista e também do mato-grossense.

O RECONHECIMENTO DO TERRENO, OS HOMENS E O MEIO

A primeira medida da Companhia Estrada de Ferro Noroeste
do Brasil, apds a assinatura do Decreto n.5.266, no ano de 1904,
foi contratar o reconhecimento do trecho em solo paulista da Es-
trada, ou seja, de Bauru ao Rio Parand. Este seria o primeiro reco-
nhecimento geral da rea, anterior, alids, 2 famosa Comissao Geo-
grafica de 1905.%

O reconhecimento, é 6bvio, era fundamental para a viabiliza-
¢do da ferrovia que tinha seus trabalhos ordenados em trés etapas:
Estudos, Construcdo e Trdfego, das quais os Estudos necessariamen-
te desdobravam-se em: Reconbecimento, Exploracio, Projeto ou Es-
tudo Definitivo, Orcamento e Locacdo (cf. Albuquerque, 1913).

7 O motivo para alteragio do destino final parece ter sido de ordem estratégica.
Para tanto, ver Cimé (1992).

8 E bom ressaltarmos que antes da Comissao Geogréfica de 1905, no final do
século XIX, o Servico Geografico e Geoldgico da provincia mandara Teodoro
Sampaio levantar o Rio Paranapanema, divisa de Sio Paulo com o Paran4, regiio
distante da Zona Noroeste. O levantamento do “Extremo Sertdo do Estado”
s6 se dard a partir de baixado o Decreto n.1.278 em 23 de margo de 1905.
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O trabalho de reconhecimento foi executado por dois grupos
comandados pelo engenheiro Luiz Gonzaga de Campos. A regiao
era inexplorada até entdo, sendo grafada nos mapas da época como
“zona desconhecida habitada por Indios”, ou “terras devolutas nio
exploradas”. O dnico rio, mesmo assim inseguramente determina-
do, era o Tieté. A ferrovia seguiria paralela a esse rio, acompanhan-
do o quadrante 46° NO. Deveria estar a par também do Rio Agua-
pei/Feio, completamente desconhecido, motivo pelo qual até hoje é
conhecido pelos dois nomes. Havia dtvidas se se tratava de dois
rios ou apenas de um como ficou comprovado; ou mesmo se era
afluente do Tieté, quando logo se soube que o Aguapei/Feio se diri-
gia ao Rio Parand, sendo tributario deste.

Os préprios engenheiros consideravam dificil a empreitada:

A zona a percorrer, como todo extremo oeste de Sao Paulo que
se avisinha do Rio Paran4, é desprovida de povoamento, e, para dizel-
o, totalmente desconhecida. Faltam de todo os caminhos para a de-
fini¢do do terreno. A dnica via aberta era a navegacio difficil pelo
curso accidentado do Tieté.’

Tal como as Bandeiras dos séculos XVII e XVIIL, a comissio
exploratdria, na inexisténcia de caminho melhor, utiliza o Tieté
como vereda natural. A partir do levantamento preciso do Tieté,
foram feitas incursdes nas matas, dos dois lados do rio, por meio
de picadas perpendiculares ao seu eixo. Tais picadas serviriam fu-
turamente para a exploracio por dentro das florestas.!’

Também foram levantados os afluentes do Tieté nas duas mar-
gens, especialmente os da esquerda que deveriam ser transpostos
pela ferrovia em grande parte do percurso. Em razio de sua exten-
sd0, os trabalhos de reconhecimento foram divididos em dois gru-
pos: o primeiro, liderado pelos engenheiros Hordcio Willians e

9 “Reconhecimento da zona comprehendida entre Bahurd e Itapura, annexo n.4”
(apud Relatério da directoria da CEFNOB, 1906, p.48-9).
10 Palestra feita ao Clube de Engenharia do Rio de Janeiro pelo engenheiro Joa-
quim Machado de Mello em § de dezembro de 1914 (apud Relatério da CEF-
NOB, 1916, p.19).



32 NILSON GHIRARDELLO

Queiroz Botelho, determinou as coordenadas geograficas de Bauru
e [tapura, bem como levantamentos gerais do Tieté, Parand e Agua-
pei/Feio na drea da ferrovia, fornecendo pontos de coordenadas; o
segundo, liderado pelo engenheiro Sylvio Saint-Martin, ficou com
um dos trabalhos mais perigosos: o estudo da seccdo até o Rio
Tieté na Corredeira do Inferno onde haveria sua transposi¢ao,!!
bem como o reconhecimento dos primeiros cem quildmetros a
partir de Bauru.

Tais levantamentos, além de darem as diretrizes preliminares
da ferrovia, reconheceriam a regido cartograficamente.

Desde a proposta inicial para a CEFNOB, havia a preocupa-
¢ao com os altos custos da transposicao dos caudalosos Tieté e
Parand, porém, até esse trabalho, os or¢camentos nio passavam de
estimativas.

O reconhecimento dos primeiros cem quildmetros, a partir
de Bauru, foi relativamente simples em razio da ocupagio rural,
que, embora esparsa, criava condicoes de deslocamento em virtu-
de da existéncia de alguns caminhos e pelo préprio conhecimento
empirico da drea. A partir dai, poucos homens brancos tinham
adentrado, como nos explica o engenheiro Gonzaga de Campos:

Apenas um ou outro sertanista e mesmo alguns profissionaes,
encarregados de reconhecer caracteristicas de extensas propriedades
territoriaes, se tinham aventurado em penetrar com picadas naquella
regiao.

Resumidos foram os dados e informagées que poderam colher
essas tentativas quasi sempre mallogradas, ou por deficiéncia de meios
de transporte ou mesmo por ataque dos indigenas, que habitam ou
freqlientam essas paragens.

O certo é que o sertdo interposto aos Rios Tieté e Aguapehy
ainda nio fora varado.'?

A vegetagao, e os solos foram também estudados. Em linhas
gerais, observou-se que nos primeiros cem quildémetros, a partir de

11 “Reconhecimento da zona comprehendida entre Bahur e Itapura, annexo n.4”
(apud Relatério da directoria da CEFNOB, 1906, p.51).
12 Ibidem, p.49).
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Bauru, a terra nio era das mais apropriadas para o café, embora
contivesse em sua camada mais superficial boa quantidade de
hdamus. Era regido de grés calcdrio permeéavel, sujeito a erosoes. Per-
cebeu-se também que as terras nos espigdes eram mais favoraveis ao
plantio do café, denotado facilmente pela vegetacio vigorosa, por
determinadas espécies de 4rvores e pela menor freqiiéncia de gea-
das. Nas encostas dos vales, entretanto, a vegetacdo era menos
robusta, aproximando-se das caracteristicas das matas dos cerrados,
indicando solo de pior qualidade. Junto aos ribeirées, a mata voltava
a se adensar, embora fossem 4reas suscetiveis a geadas e imidas
demais para o plantio do café. Nos cem quilobmetros seguintes, a
terra era excelente para essa lavoura, em particular a localizada no
divisor de 4dguas. Dai em diante, predominavam os cerrados e os
campos. Porém, toda a regido, independentemente da qualidade
do solo, tinha uma caracteristica muito importante para a lavoura:
“é uma das zonas mais recortadas de cursos d’agua que temos vis-
to. Pode-se dizer que ndo ha dois kilometros sem veio d’agua”.’?

A grande quantidade de cérregos e riachos, além de favorecer
um futuro uso agricola, facilitaria o tragado da ferrovia. No ensaio
elaborado por Sylvio Saint-Martin, sio ressaltadas as “excelentes
condig¢bes técnicas” dadas pela regido. Tais condi¢bes permitiam
que os trilhos pudessem se situar, de uma maneira geral, no divisor
de 4dguas do Tieté e Aguapei/Feio, aproximando-se do primeiro a
partir do quilémetro 307, e cruzando-o no 322.'"* O caminhamento
geral da linha seria “naturalmente conduzido pela disposi¢do dos
cursos d’agua”,’ ou seja, aproveitar-se-iam, especialmente, os aflu-
entes do Tieté bordeando-os a2 meia-encosta, como forma de bus-
car rampas suaves, fugindo-se de desniveis bruscos.

13 Ibidem, p.76.

14 Palestra feita ao Clube de Engenharia do Rio de Janeiro pelo engenheiro Joa-
quim Machado de Mello em § de dezembro de 1914 (apud Relatério da CEF-
NOB, 1916, p.20).

15 Descricdo do Tracado de Ensaio feito sobre a linha de reconhecimento, entre o
quilémetro 100 da 1? Sec¢do e o quilometro 322, no Ponto de Travessia do Rio

Tieté, pelo engenheiro Sylvio Saint-Martin (apud Relatério da directoria da
CEFNOB, 1906, p.83).
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: Esbogo do
Canal do Inferno

Escals de I'Zovoo

FIGURA 9 - Levantamento do Canal do Inferno, no Rio Tieté (Relatério da
directoria..., 1906, prancha sem niimero de pagina).

Optou-se, portanto, por um percurso mais longo, sinuoso, em
busca das meia-encostas dos ribeirdes.

Depois dos estudos para reconhecimento de zona e do traga-
do geral de ensaio feito por Saint-Martin, foram efetuados os estu-
dos definitivos, de cem em cem quilémetros, submetendo-os sub-
seqiientemente a aprovagao do governo federal. Nesses, o grau de
detalhamento era maior, buscavam o trajeto final da linha, preci-
savam, portanto, ser feitos dentro da mata por meio de picadas.
Nos Estudos definitivos da primeira sec¢do de 100 kilometros (1905),
fica estabelecido o ponto de partida, determinado pelo local da
estacio Sorocabana em Bauru para facilitar o transbordo. Defi-
nem-se ainda as demais estacdes, trés ao todo: “por enquanto”,
em razao do “despovoamento da zona e da pequena cultura exis-
tente”, uma deveria situar-se proxima ao Rio Batalha, outra no
Alto Tabocal e a terceira no ponto final da sec¢io (Estudos Defini-
tivos... 1905, p.5).

Estabeleceram-se, também, as obras-de-arte: duas pequenas
pontes, dezessete pontilhdes e 174 bueiros. Portanto, nos primei-
ros cem quilémetros, como também no restante do percurso até o
Rio Parand, confirmavam-se as deducoes do tragado do ensaio ela-
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borado por Saint-Martin: esta seria uma ferrovia de construgio
barata, com poucas obras-de-arte importantes em razio dos
pouquissimos rios caudalosos a cruzar e também pela opg¢ao de se
prolongar o trajeto evitando-se um perfil acidentado.

Em 1907, com a mudanca do destino da ferrovia de Cuiaba
para Corumba no Mato Grosso, a proposta original de atravessar
o Tieté, transpondo a ferrovia para sua margem direita, no Canal
do Inferno, é abandonada. Isso torna a ferrovia mais barata ainda,
dispensando a construcao de uma sofisticada obra-de-arte, que te-
ria que ser executada agora apenas sobre o Rio Parana.'®

A énfase na economia expressa claramente no tragado da es-
trada de ferro é realcada por diversos autores que estudaram a
histéria da Companhia Estrada de Ferro Noroeste do Brasil, entre
os quais Edgard Lage de Andrade (1945):

Galgar lombadas de espigdes; contornar morros e descer en-
costas e declives, para evitar altos cortes de rampas e grande movi-
mento de terra; suprimir demoradas construgdes de viadutos, vai-se
estendendo o tracado, cujo perfil de desenho como um simples e
delgado traco, distendido e raso na superficie do solo, percorrendo a
distincia e a esquerda, a mesma orientacao do Rio Tieté.

O plano geral da obra é este. Romper caminhos mais ficeis para
avancar depressa. (p.146)

Também Lima Figueiredo (1950) afirma que o tragado esco-
lhido para essa via de penetragio foi o mais facil, simples e barato,
embora permitisse cortar os melhores solos, que poderiam ser cul-
tivados futuramente,

o problema da constru¢io de uma ferrovia (que) nio tinha base eco-
ndmica, era apenas ir do ponto A ao ponto B, tout court.

... a linha deveria seguir o divisor por ser mais fértil e permitir me-
lhores tracado e perfil. (p.91-2)

Embora a Companhia recebesse pelo quildmetro de linha cons-
truido, deve-se observar que o prolongamento maximo do percur-
so ndo resultava em lucro apenas pelo aumento da quilometragem

16 Mesmo essa ponte s6 vai ser inaugurada no ano de 1926. Até essa data, a
transposi¢ao do Rio Parana se fara por ferry-boat.
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da estrada, como habitualmente se pensa. Os ganhos advinham
muito mais do desvio constante de pontos e trechos onde haveria
necessidade de obras-de-artes caras e sofisticadas, além de cortes e
aterros.

Outra questdo considerada nos Estudos definitivos (1905) e
que dizia respeito a distincia e ao isolamento das futuras obras era
a maneira de obter materiais de construcao. Constatou-se a
inexisténcia de “pedreiras de boa qualidade” na regido, “as que
existem em um ou outro ponto da linha prestam-se somente para
fundagdes e enchimentos” (p.5-6). Por outro lado, encontrava-se
madeira de forma abundante: peroba, sucupira, cedro, ipé etc.,
que serviriam muito bem para dormentes e edificagoes.

Com esses dados em maos, foram feitos os or¢amentos que
ofereceram a possibilidade de iniciar a construgio da ferrovia. Para
tanto, a Companhia Estrada de Ferro Noroeste do Brasil contra-
tou a construcdo da linha, bem como seu equipamento, na Franga,
a Compagnie Générale de Chemins de Fer et de Travaux Publics,
que no Brasil empreitou os trabalhos 3 Empresa Construtora Ma-
chado de Mello. O proprietario dessa tGltima era o engenheiro Joa-
quim Machado de Mello, formado na Universidade de Gand, na
Bélgica, e experiente construtor de ferrovias (Ercilla & Pinheiro,
1928, p.152). Sua empresa, por sua vez, subempreitou partes es-
pecificas da obra para terceiros: a derrubada das matas, a abertura
dos dormentes, cortes e aterros, a implantagio dos trilhos etc. se-
rdo repassados a intimeros grupos de pequenos empreiteiros, tam-
bém chamados de tarefeiros.

Machado de Mello ocupou a posi¢io de empreiteiro geral,
jamais tocou as obras diretamente e, para tanto, teve outros funcio-
nérios, sendo o mais graduado o engenheiro-chefe que coordenou
os demais engenheiros e, sob as ordens destes, os tarefeiros de
cada trecho.

Segundo um experiente técnico da época, aos empreiteiros
gerais cabia o mando a seus empregados mais elevados, os conhe-
cimentos sociais e os contatos politicos;

sdo patrdes, ddo ordens, torcem-se quando as recebem.
As suas relagbes com os engenheiros sdo até cortezes até que as
botas lhes apertem os callos. Nao pegam na ferramenta, adminis-
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tram. Em geral sio homens de grande capitdes, organizam escrit6-
rio, com numeroso pessoal technico.

Tém bom abrigo, b6a meza e muitos amigos. (Almeida Jr., 1925,
v.2, p.44)

FIGURA 10 — A vegetagdo nativa da Regiao Noroeste de Sao Paulo. Foto da década
de 1920 (Ercilla & Pinheiro, 1928, p.36).

As obras iniciam-se na pequena cidade de Bauru, entdo com
seiscentos habitantes, em novembro de 1905.

Pobre de arte e pobre de técnica, a construgdo da Noroeste do
Brasil, se revelara dantes pela audécia, pela tenacidade dos profissio-
nais e pela valentia dos sertanejos de terra. (Andrade, 1945, p.145)
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Estes, os sertanejos, baianos e mineiros executavam o traba-
lho mais pesado: a derrubada das matas e o destocamento. Como
a ferrovia percorria, em boa medida, os espigdes, cruzava as matas
mais densas, florestas fechadas, dotadas de 4rvores imensas de corte
e destoca penosissimas.

A superestrutura que consistia na locacao da linha, assenta-
mento dos dormentes e trilhos ficava para grupos mais especializa-
dos, quase sempre formados por imigrantes portugueses e espanhdis.
Contudo, todos os grupos tinham uma caracteristica: eram subem-
preitados pela firma de Machado de Mello, de maneira a reduzir
a0 maximo as despesas com as obras.

FIGURA 11 - Sentados, alguns engenheiros da ferrovia. Em pé, funciondrios
auxiliares. Foto de 1907 (Instituto Histérico Antdnio Eufrisio de Toledo.
Bauru, SP).

As condicbes de trabalho eram subumanas: as jornadas eram
de dez horas, todos os dias da semana, sem excecao. Em raziao da
distancia, os empregados eram obrigados a comprar alimentos nos
armazéns de propriedade da Companhia, onde acabavam por se
endividar.
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Nestas condigdes, o operdrio deveria manter-se no servigo até a
morte ou dispor-se a enfrentar os perigos da mata. Porém a retirada
era dificil e muitos estavam presos 3 Companhia pelas dividas con-
traidas no armazém e eram impedidos, pelos capatazes de fugir. Além
do mais, a sobrevivéncia, muitas vezes dependia do grupo. Retirar-se
individualmente podia ser a morte. (Castro, 1993, p.184)

FIGURA 12 - Trabalhadores sobre o trem de lastro durante a construgio da
CEFNOB. Foto de 1905 (Centro de Meméria Regional RFFSA/UNESP,
Bauru, SP).

As més condicoes sanitdrias, de alimentagio e de trabalho fa-
ziam que os operdrios contraissem doencas rapidamente. Somado a
isso, a partir do momento em que as obras da ferrovia comecaram
a se aproximar da margem esquerda do Rio Tieté, por volta do
quildémetro 300, as condigdes de salubridade pioravam ainda mais.

Embora com a alteragio do trajeto a estrada de ferro nao ne-
cessitasse mais encontrar as margens do Tieté, quando o governo
modifica seu destino, parte do trabalho nessa dire¢ao estava comple-
to. O engenheiro francés Eugéne Lafon, a época presidente da Com-
panhia Estrada de Ferro Noroeste do Brasil, mostrou-se contririo
a refazerem-se as obras pelo espigdo, “pois nao encontraria meios
para justificar perante os seus associados na Europa e o Governo
Federal, o abandono da linha j4 construida” (Neves, 1958, p.63).
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Tal decisdo resultaria num nimero de mortos dificil de se cal-
cular. A malaria, a febre amarela e a leishmaniose, tio comuns na
zona que fora alcunhada de “dlcera de Bauru”, grassaram de for-
ma alarmante entre os trabalhadores. As margens do Tieté ofere-
ciam as condicbes ideais aos mosquitos transmissores das molés-
tias, diziam, local onde a “maleita dava até nos trilhos” (Figueiredo,
1950, p.64).

FIGURA 13 - Funciondrios das oficinas da CEFNOB. Foto de 1912 (Fotografia
pertencente ao acervo privado do Sr. Luciano Dias Pires. Bauru, SP).

Um engenheiro das obras descreve:

A temperatura é sufocante, produzindo notavel mal estar. Pare-
ce que todos somos cardiacos.

Insetos importunam os homens e os animais.

Abelhas pequenissimas, mosquitos quasi imperceptiveis pro-
curam nossos olhos, introduzem-se no nariz, nas orelhas, nos cabe-
los, tornando-se um verdadeiro flagelo. (Pacheco, 1950, p.116)

Centenas de trabalhadores adoecem. A empresa construtora,
para ndo dispor dos trabalhadores, cria acampamentos para os
doentes nas obras. Porém, percebendo a dimensdo da epidemia e
os custos do tratamento, comega a transferir o problema para Bauru.
Nesse periodo seria fundada a Santa Casa de Misericérdia dessa
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cidade, que durante seus primeiros anos de funcionamento aten-
deria quase exclusivamente a operdrios ligados as obras da ferro-
via (Ghirardello, 1992, p.116).

O médico Arthur Neiva (1920), que trabalhou em 1908 cui-
dando dos doentes para a construtora, relata as condi¢des da re-
gido, bem como as dificuldades dos empregados em deixarem o
trabalho:

Abandonar o servico, impossivel; “quem entra no inferno nio
sai”, ouvi muitas vezes repetido pelos miseros operarios. A estrada
cuidadosamente cortava a retirada. Voltasse a pé quem quisesse.
(p.127)

Somado ao problema das doencas estava o ataque constante
dos caingangues, legitimos senhores da terra. A ocupagio rural, rare-
feita até entdo, evitava maiores confrontos com o indigena que se
retirara desde o século XIX a uma distincia de mais de cem quild-
metros da cidade de Bauru (ver préximo capitulo). Porém, com a
construgao da ferrovia, toda Zona Noroeste é rasgada de uma s6
vez e o conflito é inevitavel.

A ferrovia contrata grupos de homens armados para acompa-
nhar as obras e exterminar os indios. Nao que a figura dos “bugrei-
ros”, como eram conhecidos, fosse trazida pela ferrovia. Ja no fi-
nal do século XIX, eles atuavam na regidao de Bauru e Lengdis,
porém em menor nimero e fazendo menos vitimas, pois havia o
recurso de os caingangues adentrarem a zona.

Nao obstante a ferrovia abrindo toda a regiao de uma sé vez e
possibilitando o apossamento de terras devolutas, unir-se-ia aos
interesses dos latifundidrios que corriam para ocupar o solo da
Zona Noroeste. Em muitas circunstincias, os bugreiros trabalha-
ram para a empresa construtora e também para os posseiros (pré-
ximo capitulo), com uma tnica finalidade: a dizimagio dos indios.

O desprezo pela vida humana, a idéia de progresso a qualquer
preco e a impunidade fizeram que a brutal relacio entre homem
branco e indigena fosse vista com tons de heroismo e patriotismo.
Machado de Mello chega a admitir, na palestra que fez no Clube
de Engenharia do Rio de Janeiro, a respeito da construgao da es-
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trada de ferro, que autorizara batidas no mato em busca de nati-
vos.!” Mesmo Edgard Lage de Andrade (1945) narra com orgulho
a atuagao e arrojo dos bugreiros durante as obras:

Estendia-se longe sua fama. E desde os estudos preliminares, a
campanha de construgdo e penetragio da Estrada de Ferro Noroeste
do Brasil, até a conclusio da via férrea, necessitavam os seus técnicos
dos bugreiros e fora através do curso de avangamento ferroviario,
que mais se distinguiram e se fizeram admirar na regido, ésses ho-
mens valorosos. (p.269)

Em contrapartida a invasio de seu territorio e a destruicio das
tribos, os caingangues respondiam a sua maneira, com ataques-sur-
presa visando a grupos pequenos e isolados de trabalhadores.

Embora a quantidade de indios, no inicio da construgdo da
ferrovia, fosse muito maior que a dos bugreiros, os primeiros ti-
nham como armas a borduna e o arco-e-flecha, e 0 homem bran-
co, o revOlver e a carabina. Enquanto o indigena atacava nimero
limitado de pessoas pela precariedade de suas armas, os bugreiros
faziam “dadas”, assaltos, com dezenas de homens sobre as aldeias
caingangues, destruindo-as completamente.

Tidei de Lima (Lima, 1978, p.167-8) narra em seu trabalho
também o emprego de métodos “heterodoxos” para a dizimacio
de aldeias inteiras: envenenamento de alimentos e suprimentos de
dgua e a utiliza¢do de roupas contaminadas com germes da vario-
la, deixadas préximo as malocas.

Outra forma de revide pelo indigena eram a destrui¢ao de
trilhos, a queima de postes telegraficos e construcoes da ferrovia,
bem como a execugio de funcionérios da estrada de ferro, alvos
mais faceis por causa do isolamento das instalacoes concluidas em
plena floresta.

O jornal O Bauru (15.5.1910) relatou por diversas vezes ata-
ques “selvagens” aos trabalhadores e préprios da ferrovia. Num de-

17 Palestra feita ao Clube de Engenharia do Rio de Janeiro pelo engenheiro Joa-
quim Machado de Mello em § de dezembro de 1914 (apud Relatério da CEF-
NOB, 1916, p.30)
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les, quase cinco quildmetros de linha e de rede telegrifica tinham
sido destruidos.

A ma-fama da regido, bem como das condicoes de trabalho,
rapidamente se espalhou pelo pafs inteiro, por meio da imprensa
da época. A prépria Companhia Ferrovidria se via obrigada a re-
conhecer os percalcos da construgiao em seu relatério:

o preco elevadissimo de todos os transportes; o alto custo da mio-
de-obra; a insalubridade das zonas que vao se abrindo; e, de tltimo, as
incursdes dos indios, que, além de devastarem, prejudicando as obras
e o material, aterrorisam os trabalhadores, atacando-os no servico e
fazendo, repetidamente, victimas de sua sanha brutal. (Relatério da
construcdo, apud Relatério da directoria da CEFNOB, 1911, p.1)

Embora a Companhia Ferrovidria gostasse de atribuir os su-
cessivos atrasos a natureza e aos indigenas, o fato é que as péssi-
mas condigdes de trabalho oferecidas pela construtora e subem-
preiteiras eram em grande parte responsdveis pelas mortes nas
obras, calculadas em mais de 1.600, motivadas por diversos fato-
res (Castro, 1993, p.184). Cada vez mais a empresa construtora
tinha dificuldades em conseguir trabalhadores. A distancia dos gran-
des centros dificultava a arregimentagdo. E nestes, 0 movimento
operdrio fazia campanhas por meio de seus jornais, pelo boicote
ao trabalho na ferrovia:

Operirios!

na estrada de ferro espera-vos a miséria,

a febre, a fome e o calote

o escravocrata Machado de Mello deve ser boicotado.

Trabalhadores

evitai a Noroeste.

Ninguém deve ir trabalhar na Noroeste.
Ali morre-se vitimado pelas febres;

pela miséria e pelo chumbo dos capangas.'s

Pelo texto percebe-se claramente que os bugreiros também
acabavam atuando como capatazes evitando a debandada geral

18 A Voz do Trabalhador, 1°.5.1909, 17.5.1909, 1°.6.1909 (apud Castro, 1993,
p-208).
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dos operéarios. Todavia, em razio do grande ntimero de mortes e
enfermos nas obras e as campanhas desencadeadas nas capitais, o
contingente de trabalhadores sempre estard aquém da demanda. A
estrada de ferro apela aos governos federal e estadual para que
enviem degredados para os trabalhos de construcio, pritica relati-
vamente comum a época.”

Os jornais de Bauru mostravam insistentemente preocupacao
com a chegada constante de condenados para trabalhos for¢ados
na ferrovia:

Vagabundos

Pelo expresso da Sorocabana do dia 27 do mez p.p. chegaram a esta
cidade mais 24 vagabundos escoltados por 26 soldados da policia.
Sabbado chegaram mais 18, sempre escoltados, e seguiram segunda-
feira para a Noroeste.

Estas novas remessas, que vieram da capital do estado, foram levadas
para a Noroeste no dia 28... (O Bauru, 5.3.1913)

ou ainda,

Os Deportados

Com uma pontualidade extraordindria continua a remessa, duas ou
tres vezes por semana, das turmas dos deportados para a Zona No-
roeste considerada, pela seguranga publica da capital a Sibéria do
Estado de Sao Paulo. (O Bauru, 23.3.1913)

Se aos trabalhadores, por opcio, era quase impossivel aban-
donar o trabalho, aos degredados s6 restaria a morte.

Desta forma, os empreiteiros supriam suas necessidades de mao
de obra abundante e barata, contando com ajuda de institui¢oes ofi-
ciais e tendo garantia de manté-los nos locais de trabalho. Vagabun-
dos, desocupados, marginais, bébados, mendigos, prostitutas — isto é
uma variada gama de individuos que nio se enquadravam nas nor-
mas sociais vigentes — poderiam ser vitimas desse degredo. (Castro,
1993, p.191-2)

19 Sevcenko (1985, p.66-7) mostra o envio de degredados ao Pard em razio da
revolta da vacina e das reformas urbanas no Rio de Janeiro.
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Com todos esses ingredientes, nao € a toa que a violéncia da
regido chegasse a ser conhecida até no exterior, especialmente em
paises que para o Brasil enviavam emigrantes. Estes eram alertados
para nio se dirigirem a regido da Noroeste paulista (Castro, 1993,
p.211-2). Mesmo imigrantes ja habitantes no pafs s6 terio como
destino essa regiao, para moradia, apds a pacificagio indigena.

As obras, contudo, prosseguem, estacdes sao inauguradas e
deixadas para trds com reduzido pessoal, que além de cuidar dos
trabalhos habituais referentes a ferrovia tinha como missio prote-
ger as instalacGes contra os ataques indigenas. Estas funcionavam
como “fortalezas solitirias” no meio da floresta, apoio de opera-
¢oes bélicas.

FIGURA 14 - Construgio de uma estagio da CEFNOB, em plena mata. Foto
sem data (Centro de Memoria Regional, RFFSA/UNESP. Bauru, SP).

Edgard Lage de Andrade (1945) descreve o interior das bar-
racas dos operdrios como arsenais de guerra:

Ensarilhados nos cantos de cada uma dessas frageis habitacoes
de lona, se confundem com os instrumentos de engenharia, cousas
de guerra, para defésa e ataque, providas de farta munigdo. (p.155)
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Outro autor reforca o aspecto bélico das moradias provisérias:
“nao raro tinham de transformar seus acampamentos em singula-
rissimas trincheiras que os indigenas varriam com suas flechas cer-
teiras e hervadas” (Ercilla & Pinheiro, 1928, p.123).

Se estas que estavam agrupadas a outras e possuiam mobilida-
de tinham verdadeiros arsenais, o que nio se deve supor das esta-
¢oes, bases fixas que representavam maior investimento por parte
da estrada de ferro, além de serem responsaveis pelo trafego e pela
manutengao de varios quildmetros de linhas e equipamentos.

De acordo com o relato de velhos ferrovidrios, as estacoes dis-
punham de farta muni¢ao sempre 2 espera de investidas indigenas.
Era comum, ainda, a utilizagdo de alguma arvore alta como posto
de vigilancia. Nele, em todos os periodos do dia e da noite, havia
presenca de empregados a observar as redondezas a espreita de
assaltos.?”

A estagdo, ainda dispondo de telefone de linha e telégrafo, era
0 tnico ponto de apoio e comunicagido em dezenas de quildmetros.
Era ela peca-chave na engrenagem da ferrovia e devia ser preser-
vada a qualquer custo.

AS PECULIARIDADES TECNICAS
E AS CARACTERISTICAS DAS OBRAS

Se compararmos a Companhia Estrada de Ferro Noroeste do
Brasil a outras, construidas em solo paulista, teremos como dife-
renciais o desconhecimento da zona a ser percorrida, a producio
agricola inexistente e, particularmente, a aportagem em lugares sem
nenhuma ocupagio urbana. As demais ferrovias paulistas, até entio,
buscavam 4reas de plantio e producio cafeeira, a CEFNOB nio.

Sobre essas diversas estradas de ferro diz Pierre Monbeig (1984):

20 Esse mesmo procedimento serd utilizado para estabelecer os primeiros conta-
tos pacificadores com os indigenas no acampamento Ribeirdo dos Patos (ver
Neves, 1958, fotos das p.66 e 71).
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a maior parte s6 foi construida depois de as derrubadas ja haverem
avancado suficientemente, de o povoamento ja ser numeroso e de as
culturas estenderem-se o bastante para assegurar fretes. (p.174)!

As estradas de ferro Sorocabana ou a Paulista, s6 para ficar em
dois exemplos, buscavam o café nas linhas-tronco e ramais, apor-
tando em solo conhecido, niicleos urbanos nascentes, muitos deles
municipios autdbnomos. E certo que estes se desenvolviam com a
vinda da ferrovia, mas, antes dela, ja contavam com alguma orga-
nizagdo urbana. A estrada de ferro funcionaria como alavanca do
crescimento local em razdo da maior seguranca de retorno finan-
ceiro nos investimentos citadinos.?

A Companbhia Estrada de Ferro Noroeste do Brasil, a exce¢io
do ponto de partida em Bauru, quildmetro zero, criava suas esta-
¢oes no meio da mata, longe de qualquer povoado. Havia ainda a
ja mencionada dificuldade em se conseguir material para constru-
¢a0 no local e também o penoso transporte até a obra, pois nio se
podia contar com o fornecimento de cidades proximas.

Todas essas adversas condicbes, bem como as outras tantas
mostradas nas paginas precedentes, faziam da construcio drdua
empreitada. Mas o fato é que tais circunstancias serviram de pretex-
to para obras de péssima qualidade, objetivando, a custa da explo-
racio do trabalho, os maiores lucros possiveis. O governo federal
sempre pagou a empreiteira um valor proximo ao limite de trinta
contos-papel por quildmetro, o que no entender do chefe da Fis-
calizagdo da Unido, engenheiro Clodomiro Pereira da Silva, era
mais que suficiente.

Todos os pregos que tém sido aplicados, calculados folgadamente
como pregos-papel, tém sido adotados na mesma base como pregos-
ouro, de modo que a Companhia esta perfeitamente coberta.”

21 Monbeig comenta ainda que a Companhia Mogiana de Estradas de Ferro nas-
cera para atingir Cuiabd, mas acaba se dirigindo para Minas Gerais.

22 E claramente o caso de Bauru; para tanto, ver Ghirardello (1992, p.82-111).

23 Resposta do Chefe da Fiscalizagdo, engenheiro Clodomiro Pereira da Silva, ao
Ministério da Viagio e Obras Ptblicas em 25.1.1907 (apud Cim6, 1992, p.200).
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O mesmo fiscal reclamava da cascata de empreiteiros e subem-
preiteiros permitida pela CEFNOB, que contratara a Compagnie
Générale de Travaux Publics. Esta subempreitara as obras 3 Em-
presa Construtora Machado de Mello, que repassara a outras em-
presas menores e prestadoras de servico os tarefeiros.

Devo lembrar que muitos ja sio os intermediarios que se pro-
poe a tirar lucros da construgio da estrada, o que naturalmente ha
de encarecé-la sem necessidade (pelo que o governo nao tem o dever
de proporcionar lucros para tantos), segundo penso...>*

Embora a CEFNOB fizesse aprovar preliminarmente as diver-
sas etapas da construgio, conforme rezava o decreto firmado en-
tre ela e a Unido, durante as obras os trabalhos eram simplificados,
buscando maior economia de mao-de-obra e material, mesmo que
para tanto a seguranca da via férrea fosse sacrificada. O governo,
portanto, pagava bem por um trabalho que na realidade ndo se
concretizava da forma prometida.

O procedimento altamente condendvel dos prepostos da Cia.,
até aqui, fazem recear que ... ela trabalhe lentamente, como tem
feito, além da obra mal executada como vem fazendo, alterando to-
dos os planos aprovados, a discre¢io, sem ciéncia nem aprovagio do
governo, e, o que é mais, com manifesto capricho, ficando a fiscali-
zagdo sem nenhuma base para fiscalizar, pois ndo lhe sdo fornecidos
os documentos previstos...”

A construcido, como se vé, foi levada ao grau miximo de simpli-
ficagdo. Tentava-se resolver as construgdes tanto infra-estruturais
como oficinas e estagdes com 0s materiais mais baratos e disponi-
veis no local: madeira e areia. Apés estes, foram utilizados outros,
mais caros e de transporte obrigat6rio, como os tijolos e trilhos,
que por diversas vezes funcionaram como material estrutural.

As pontes foram raras e de pequeno vdo. O cruzamento de
corregos e ribeirdes se fazia pelos chamados “bueiros abertos” que
se constituiam de dois muros de arrimo paralelos ao curso da dgua,

24 TIbidem, p.200.
25 Ibidem, p.197.
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tendo entre eles unicamente feixes de trilhos que serviam como

base para a linha.?
Os bueiros acabaram substituindo grande parte dos pontilhdes
projetados nos estudos definitivos, por serem mais baratos e ripi-

dos de erguer.
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FIGURA 15 - A alta tecnologia presente em boa parte das ferrovias brasileiras.
Foto de pontes da EFCB, no inicio do século (Impressdes do Brasil no Século
Vinte, apud Bardi, 1983, p.83).

Mesmo estes parecem ter sido mal dimensionados e executa-
dos, a julgar pelos relatérios dos encarregados da fiscalizagio pelo
governo da Unido, que se surpreendem com a largura diminuta de
um bueiro.

26 Conforme entrevista com o Sr. Areonthe Barbosa da Silva, funcionério apo-
sentado da antiga Noroeste do Brasil, onde entrou em 1935, ocupando diver-
sas fungdes: desenhista, topografo, chefe do setor de projetos e assistente da
administracdo. Entrevista realizada em Bauru no dia 17.7.1997.
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é perigosissimo um vao de boeiro tio pequeno, em regido ainda des-
conhecida, e, o que é mais, fazendo-se obra tio mal feita como faz a
Cia. de E. de F. Noroeste do Brasil. (Cim6, 1992, p.183)

FIGURA 16 - A simplificagdo das obras durante a construgio da CEFNOB. Exe-
cu¢do de um bueiro. Foto sem data (Centro de Memoria Regional, RFFSA/
UNESP. Bauru, SP).

A simplicidade também estava na bitola de um metro, bitola
métrica, em toda a extensao, bem como na linha tnica, singela,
impedindo o movimento de trens nos dois sentidos a0 mesmo tem-
po.?”” Embora a bitola métrica fosse comum no Estado de Sio
Paulo, seu uso se dava, especialmente, em ferrovias de pouca ex-
pressividade ou em ramais sem importancia, destinados a pouco
trafego. A bitola métrica numa via-tronco, de penetragio, com
quase 1.300 quilémetros, era tecnicamente pouco recomendavel
(Pinto, 1977, p.91).

A distancia de fornecedores de materiais de construcio e a inexis-
téncia de pedras de qualidade foram usadas como justificativas

27 Deve-se informar que tais condi¢oes foram estabelecidas entre a CEFNOB e a
Unido, por meio do Decreto n.5.349 de 18 de outubro de 1904.
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para auséncia de pedregulhos ou britas como lastro sob os trilhos.
Eles foram assentados sobre dormentes de madeira e o conjunto
fixado diretamente na superficie, diminuindo a vida ttil da linha e
do préprio material rodante. Isso, aliado ao solo de arenito Bauru,
sujeito a erosoes, em época de chuvas, fez que a superestrutura fos-
se destruida inimeras vezes.*®

FIGURA 17 - Dormentes implantados diretamente sobre o solo. Foto do acam-
pamento de trabalhadores localizado no quilometro 298. Foto sem data (Cen-
tro de Memoria Regional, RFFSA/UNESP. Bauru, SP).

Também os dormentes precisavam ser trocados constantemen-
te. O relatério da CEFNOB referente aos anos 1914/1915 infor-
ma-nos de que grande parte deles foi substituida por causa do apo-
drecimento precoce (Relatério da Estrada de Ferro Itapura a
Corumbd..., 1918).

28 Carlos Fernandes de Paiva narra um episédio tragicomico durante os testes
para inaugura¢io da ferrovia. Sylvio Saint-Martin redne diversos engenheiros
da Companhia e familiares para percorrerem festivamente o primeiro trecho
da Estrada. Em determinado momento, os trilhos ndo suportam o peso da
composicio, fazendo-a tombar com todos em seu interior, felizmente sem ferir
ninguém (apud Paiva, 1975, p.183).
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O transporte a vapor, no periodo, guardava ainda caracterfs-
ticas que deveriam ser obedecidas por todas as companhias ferro-
vidrias, como a existéncia de caixas d’4gua e lenheiros em espaca-
mentos regulares para alimentacdo das locomotivas.

As caixas d’dgua precisavam estar proximas a fonte fornece-
dora, em nosso caso os cursos d’agua, pois eram abastecidas por
bombas a vapor de pouca poténcia, chamadas “burrinhos a vapor”.
E mais um aspecto importante que mostra a necessidade de a CEFNOB
acompanhar a meia-encosta dos cursos d’agua, afluentes do Tieté
ou Aguapei/Feio. Teria com facilidade o fornecimento de 4gua,
vital a seu funcionamento.

A sugestdo do engenheiro Silvio Saint-Martin, portanto, pela
procura da meia-encosta, bem como seu jubilo em descobrir uma
grande quantidade de pequenos veios d’agua, estaria relacionada
a dois fatores principais: barateamento das obras, evitando-se cor-
tes e aterros, e acesso ao precioso liquido para tocar as locomo-
tivas. Ainda, visando 2 economia, foram construidas curvas com
raios de até 163 metros consideradas fechadas e perigosas, limi-
tando a velocidade do trem.

As rampas chegaram a atingir 2,5%, bastante ingremes para
locomotivas a vapor, reduzindo sua capacidade de tragao. Adolpho
Augusto Pinto (1977, p.95) comenta, como exemplo, que numa
rampa de 2% uma locomotiva pode rebocar em igualdade de con-
di¢des apenas a oitava parte da carga que poderia rebocar em li-
nha de nivel. Rampas com 2,5% de inclinagio, como no caso da
CEFNOB, colocariam permanentemente seu material rodante a
esfor¢o bem superior ao recomendado. Contudo, as fortes rampas
existiam de maneira a aproveitar a0 maximo o terreno natural,
mesmo porque a construcao era executada de forma essencialmente
manual, na base do enxadio para os cortes e da carroga pinante
para o transporte de terra. Pode-se dizer que os trilhos foram im-
plantados num processo denominado “raspagem”, que consiste na
retirada apenas da camada superficial do solo natural.

Pelo fato de a linha ser singela e pelas conveniéncias de tréife-
go, as estagdes deveriam suceder-se num espagamento regular de
dez a quinze quildmetros. Porém, como a CEFNOB era considerada
via de penetragio, teve durante sua construgio e por alguns anos
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seguintes estagdes num espagamento muito maior,”’ como vere-
mos a seguir.

FIGURA 18 - A estreita relacio entre a CEFNOB e os cursos d’4gua. Trecho lo-
calizado no atual Mato Grosso do Sul. Foto dos anos 1930 (Instituto Histo-
rico Antonio Eufrasio de Toledo. Bauru, SP).

Mas as necessidades de abastecimento d’agua, lenha, bem como
o cruzamento de trens vindos de sentidos opostos, obrigavam ha-
ver entre as estacoes os “postos de cruzamento” ou “postos de
parada”. Nesse caso nio se edificava estacdo, havendo no maximo
moradia para funciondrios. Esses postos ainda cuidavam da manu-
ten¢do da via permanente,*® realizando, inclusive, rondas notur-
nas. Neles havia, além da linha tronco, pelo menos um desvio para
o abastecimento d’dgua e para que a composi¢do ao chegar, se
fosse o caso, pudesse aguardar a passagem da outra vindo em senti-

29 Virias estagbes surgiram a posteriori, especialmente nos anos 1920, quando a
regido se desenvolve. Muitas se localizariam entre antigas estacoes, originando
cidades de formagdo mais recente.

30 Via permanente é toda drea da faixa da ferrovia, particularmente aquela dos
cortes e aterros. O termo acabou se generalizando para toda faixa entre as
cercas.
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do oposto. Comandando a operagio, nas duas ligagoes do desvio
com a linha tronco estavam os Aparelhos de Mudanca de Via (AMV),
que popularmente eram chamados de “chave”, nome pelo qual
esses postos também passaram a ser denominados.

As estacoes localizavam-se junto as esplanadas que constituem
uma grande 4rea plana de pelo menos duzentos metros lineares.
As esplanadas deveriam ser locadas nas retas, para boa visualizacao
das composicoes pelo pessoal em trabalho e, como sugere o pré-
prio nome, deveriam ser absolutamente planas. Seu preciso nive-
lamento garantiria que os vagbes ndo se movimentariam quando
desengatados.

A extensdo necessiria para a drea das esplanadas, a precarie-
dade dos métodos construtivos, a limitagio no uso de materiais e a
ambicio de lucros elegeriam a meia-encosta dos cursos d’agua como
sitio ideal para sua locacdo. Tal posic¢io, favorecida pelo terreno
natural, evitaria grandes operagoes de cortes ou aterros (ver Capi-
tulo 3). Também nesse aspecto, a CEFNOB se diferenciava das ou-
tras ferrovias paulistas que preferiam, geralmente, 4reas altas para
implantagio de suas esplanadas e estacdes.

Assim como nas chaves, pela esplanada passava a linha tron-
o, além de um feixe de desvios que eram utilizados para aguardar a
passagem de composi¢do no sentido contririo, para manutengao,
carga e descarga, estacionamento, abastecimento de 4gua, lenha etc.

A forma da drea da esplanada era um retangulo alongado, que
variava nas dimensdes, mas raramente seriam menores que 200
metros x 70 metros. Esse tamanho garantiria espaco para dispo-
rem-se, mesmo que futuramente, outras construcoes da ferrovia,
como casa para funciondrios, depésitos e mesmo ampliagoes.

Em frente a estacio era reservado espago suficientemente am-
plo para, também futuramente, haver estacionamento para vei-
culos, ainda a tragdo animal, embarque e desembarque de passa-
geiros e servicos de carga e descarga de mercadorias.

As estagoes, incluindo a da sede da ferrovia em Bauru, foram
erguidas de madeira, conseguidas nas matas abertas durante a cons-
trucido. Eram extremamente singelas, barracoes provisorios, co-
bertos por telhas de zinco, em duas dguas. Suas plantas obedeciam
a desenho padrio: numa das extremidades, a casa do agente; ane-
xa a esta, a agéncia com os seus guichés de venda de bilhetes; a
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espera, que nada mais era que o acesso a plataforma de embarque
e desembarque e pequeno depdésito. Proximos a casa do agente,
mas em construcao isolada, os banheiros publicos.

O embarque e desembarque era constituido por plataforma
elevada, coberta pelo prolongamento da dgua do telhado que divi-
sava com os trilhos. Tal protec¢do se dava por meio de estrutura de
apoio do tipo mio francesa, em madeira, abrigando de forma pre-
céria os passageiros. Outra peculiaridade da CEFNOB consistia em,
raramente, as estagdes disporem de armazéns, por nio haver o que
se transportar. Eles s6 foram edificados a partir do final da segun-
da década, quando as lavouras comegaram a produzir.’!

FIGURA 19 - Produgio agricola ao relento, junto 2 CEFNOB, antes da constru-
¢ao de armazéns. Foto da segunda década do século XX (Instituto Histérico
Antonio Eufrasio de Toledo. Bauru, SP).

O que mais se destacava no aspecto geral das esta¢des era sua
simplicidade e rusticidade, especialmente se as compararmos com
outras erguidas pelas principais ferrovias paulistas, mesmo nas pe-
quenas cidades. Estas, geralmente, eram requintados edificios de al-
venaria, de inspiragdo eclética, possuindo gares com complexas e
belas coberturas metélicas.

Virios autores salientam a qualidade das construgdes ferrovia-
rias, particularmente as paulistas. Adolpho Augusto Pinto (1977)

31 No relatério de 1916, conforme a tabela demonstrativa, consta projeto de oito
armazéns (apud Relatério da CEFNOB, 1916, p.64).
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fala de edificios “dignos de nota, pela capacidade, solidez e elegin-
cia” (p.101).

Nestor Goulart Reis Filho (1978) ressalta as inovagdes técnicas
e plasticas trazidas pela ferrovia e estampadas nas suas proprias
instalagdes, mesmo fora das capitais.

De fato, os edificios das estagoes de estrada de ferro, fossem
importados ou construidos no local, correspondiam sempre a novos
modelos e apresentavam um acabamento mais perfeito, que depen-
dia do emprego de oficiais mecanicos com preparo sistemético.

Novas solugbes arquitetdnicas e construtivas eram assim difun-
didas pelo interior, influindo sob vérios aspectos, na arquitetura.
(p-156)

Pietro Maria Bardi (1983) também observa que, mesmo distan-
te dos grandes centros, as estacdes ferrovidrias seriam inovadoras
ou ornamentadas, dependendo de qual profissional a executasse:

quando uma estacio secunddria, ao longo das linhas, era projetada
por engenheiros, a coeréncia entre miquina e arquitetura resultava
exemplar; quando o edificio era confiado ao arquiteto, mais preocu-
pado com a aplicagio dos estilos, o choque tornava irritante. (p.22)

O mesmo autor nos informa que as capitais davam as estagoes
“a mesma importancia e imponéncia que se dava a uma catedral”
(ibidem).

Construidas, portanto, por engenheiros ou arquitetos, o fato
é que as estacoes eram edificios dignos de nota, quer pelo excesso
de ornamentagoes, quer pela tecnologia empregada nas capitais
ou interior. Jamais, até entao, simples barracées sem nenhum apuro
técnico ou decorativo, como eram encontradas na Zona Noroeste.

As estagdes da CEFNOB s6 melhorario nos meados dos anos
1920, quando serdo demolidas e reedificadas em alvenaria de tijo-
los, com outras dimensodes e cuidados.

Percebe-se que, durante a construcio, os pontos definidos para
abrigar as estagoes situavam-se em locais propicios as esplanadas e
numa distincia tal que necessitasse de um menor nimero possivel
delas, mesmo que a ferrovia funcionasse da maneira mais precéria
possivel.
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As estacdes, que nada mais eram que barracées, poderiam sim
vir a ser embrides de cidades, mas inicialmente nio havia certeza
quanto a isso. Portanto, no entender da CEFNOB, suas instalagoes
deveriam ser provisdrias e baratas.

Em 24 de setembro de 1911, o jornal O Bauru publicava a
relacdo de estagoes e chaves de Bauru a Aracatuba, reproduzida por
nés na Tabela 2, na qual anexamos os nomes das cidades origina-
das pelas estagoes, bem como as datas de sua instalagio.

Queremos, ainda, explicar a fonte da Tabela 2 por ndo encon-
trarmos nos documentos oficiais da ferrovia, como os relatérios, a
localizagdo das chaves, consideradas irrelevantes nesses demons-
trativos. Essa relagio, fiel a época estudada, foi exaustivamente
buscada nos arquivos publicos e nos da sucessora da Companbhia,
sem nenhum sucesso.?? Porém, consideramos a fonte bastante
confidvel.

FIGURA 20 - A sofisticacio arquitetonica e estrutural da pequena estagdo de
Mairinque, projetada em 1906 por Victor Dubugras (Reis Filho, 1997).

32 Deve-se considerar que a ferrovia por nés estudada nio existe mais, sejam os
edificios, seja a propria linha retificada por diversas vezes, tendo a quilometra-
gem geral alterada em cada uma delas.
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FIGURA 21 - A simplicidade da primeira estagdo de General Glicério, junto aos
trilhos da CEFNOB. Foto de 1919 (Museu Ferrovidrio Regional de Bauru).

FIGURA 22 - A segunda estagio de General Glicério, erguida em alvenaria de
tijolos, no inicio da década de 1920. Foto de 1922 (Museu Ferrovidrio Regional
de Bauru).
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Tabela 2 — Estagoes e chaves existentes no trecho compreendido
entre Bauru e Aragatuba até o ano de 1917

Km Estagoes Cidades Instalacao
0 Bauru Bauru 29.9.1906
10 Val de Palmas 1°.9.1909
25 Pres. Tibirica 27.9.1906
31 Chave
39 Chave
48 Jacutinga Avai 16.10.1906
58 Chave
66 Chave
71 Presidente Alves Pres. Alves 27.10.1906
83 Toledo Piza 1°.7.1909
92 Lauro Muller 16.2.1908
125 Presidente Penna  Cafelandia 16.2.1908
144 Chave
151 Albuquerque Lins  Lins 16.2.1908
178 Hector Legru Promissao 16.2.1908
202 Miguel Calmon Avanhandava  16.2.1908
220 Pennépolis Pendpolis 1°.10.1908
240 General Glycério  Glicério 1°.10.1908
262 Chave Birigiii 12.4.1917
281 Aragatuba Aragatuba 2.12.1908

(Fonte: O Bauru, 24.9.1911)

Dessa tabela podemos tirar algumas conclusoes; entre elas, as
que dizem respeito as distincias, bastante reduzidas entre as esta-
¢oes efou chaves até Presidente Penna, e os intervalos maiores en-
tre elas, daf a Aragatuba. Isso se explica, em parte, por ja haver
alguma ocupacio rural no primeiro trecho, demandando mais pa-
radas. As distincias maiores, dai em diante, devem ser atribuidas a
inexisténcia de lavouras no periodo da construcio, e também pela
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situagio financeira da CEFNOB que comega a se complicar a partir
de 1907.

Pela tabela, observa-se ainda que, das treze estacbes projetadas
(com exceg¢ao de Bauru), nove transformaram-se em cidades, e uma
delas, Birigiii, origina-se de chave. Esse quadro de estacoes e chaves
permanecerd da mesma maneira até o final do periodo estudado,
1914, quando se encerram as obras de implantagio da ferrovia.

A partir de 1917, em virtude da encampacio da CEFNOB
pelo governo federal, a estrada sofrerd diversas retificacoes no tra-
¢ado, reduzindo-se as quilometragens e criando-se novas chaves e
estagoes.

O FIM DAS OBRAS E A ENCAMPACAO PELA UNIAO

Com o decreto de alteracdo do tracado da CEFNOB no ano de
1907, os estudos referentes a ligagao entre Itapura e Cuiaba foram
suspensos. Uma nova equipe, chefiada pelo engenheiro Emilio
Schnoor, foi contratada para definir, agora, o percurso entre Itapura
e Corumba no Mato Grosso. O trabalho durou mais de quatro
meses, resultando no tragado geral da ferrovia nesse Estado.?

Enquanto isso, a construgio em solo paulista, pelos varios
problemas apontados, sofria sucessivos atrasos. A situacdo finan-
ceira da CEFNOB piorava dia a dia. Em virtude dessa situacio, o
governo federal torna sem efeito a concessao do trecho entre Itapura
e Cuiab4 feita em favor da CEFNOB, no ano de 1904. E criada
pelo mesmo decreto uma nova companhia chamada “Estrada de
Ferro Itapura a Corumb4” de propriedade da Unido.

Dessa maneira, dividia-se o trajeto entre Bauru e Corumb4 em
dois, sendo o de Bauru a Itapura administrado pela CEFNOB e o
de Ttapura a Corumb4 pela nova empresa. Esta deveria gerir as
obras da ferrovia, também contratadas a Construtora Machado de
Mello.*

33 Palestra feita ao Clube de Engenharia do Rio de Janeiro pelo engenheiro Joa-
quim Machado de Mello em 5 de dezembro de 1914 (apud Relat6rio da CEF-
NOB, 1916, p.21).

34 Ibidem, p.22.
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O fato é que os dirigentes da CEFNOB, quando perceberam
que perderiam o trecho mato-grossense da ferrovia, pouco fize-
ram para recupera-lo. Sua dificil situacio financeira e as possibilida-
des muito limitadas de lucros imediatos em solo mato-grossense
contribuiram para que a Companhia optasse pela gestio apenas no
Estado de Sao Paulo. A rapidez da ocupagio rural (como veremos a
seguir) demonstrava que o movimento da ferrovia seria extrema-
mente compensador apenas no trecho da Zona Noroeste paulista.
Fernando de Azevedo (1950), a respeito dessa questdo, afirma:

Os capitais particulares desviavam-se de uma colocacdo este-
rilizadora, para se concentrarem na parte do empreendimento em
que depositavam mais fundadas esperancas. (p.189)

Ademais, a ferrovia construida em Mato Grosso seria neces-
sariamente cliente cativa da CEFNOB, pois era a tinica a fazer liga-
¢do com o sul do Mato Grosso. Portanto, toda futura producio
dessa regido deveria ser tributdria 2 Companhia Noroeste do Bra-
sil se quisesse ter seus produtos transportados ao Porto de Santos,
ou mesmo aos maiores mercados consumidores do pais.

As obras no Estado de Mato Grosso foram tocadas por tre-
chos, em duas frentes, uma iniciando-se em Porto Esperanga® e a
outra as margens do Rio Parand, somando-se 813 quildmetros.

A construcio sofreu também varios atrasos; os operarios deixa-
ram de ser pagos, resultando em sucessivas greves (Neves, 1958, p.86).

A Inspetoria Federal de Estradas de Ferro multou a Constru-
tora e criou uma comissio para vistoriar a estrada. Esta conferiu
os graves problemas no andamento das obras. O engenheiro Fir-
mo Ribeiro Dutra, presidente da comissdo, informa em relatério
publicado em 1914 as condi¢bes da construgio:

A via permanente nio oferecia seguranca ao trifego, que era
diminuto, havendo necessidade da substitui¢do de grande parte dos
dormentes.

Das 29 estaches previstas no orcamento, sé haviam sido cons-
truidas 22 de madeira e de pequenas dimensdes. Quase tudo era

35 Porto Esperanca é porto fluvial do Rio Paraguai.
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insuficiente para um trafego normal e intenso. O servigo de “Ferry-
Boat”, no Rio Parani, era deficientissimo e a regido do Pantanal con-
tinuava a ser periddicamente afetada pelas enchentes, havendo ne-
cessidade urgente do levantamento do “grade” no trecho Porto
Esperanga, numa extensio de 40 quilémetros.*®

Em 1913, acatando o parecer dessa comissdo, o governo fede-
ral destitui a Empresa Construtora de Machado de Mello, incumbin-
do a comissdo de gerir diretamente as obras (Relatério da Estrada
de Ferro Itapura a Corumba..., 1918, p.61).

Os trabalhadores, bem como os fornecedores, sio pagos pelo
governo, e os servi¢os voltam a normalidade.

No primeiro dia de setembro de 1914, os dois trechos da fer-
rovia, em solo mato-grossense, sdo unidos na estagdo que ganhou
o sugestivo nome de “Ligacao”, préximo a Campo Grande, “ap6s
8 anos, 10 meses e 27 dias” (Figueiredo, 1950, p.92) do inicio da
construgao.

Dessa maneira, estava completa a ferrovia que ligava Bauru a
Corumb4, sendo 459 quildémetros em solo paulista e 813 em solo
mato-grossense, totalizando 1.272 quilémetros. Era possivel ir do
Rio de Janeiro a Corumbd por via férrea, em apenas trés dias, vencen-
do 2.207 quildmetros a uma velocidade média de 35 km/h.>”

No lado paulista, a CEFNOB, que j4 havia ligado seus trilhos
ao Rio Paran4, divisa estadual com o Mato Grosso, em 1910, estava
em estado falimentar, devia a funcionarios e fornecedores, e se apro-
priara de treze locomotivas da Companhia [tapura a Corumbé sem
nenhuma intencdo de devolvé-las (Relatério da Estrada de Ferro
Itapura a Corumbd..., 1918, p.28).

Em novembro de 1914, o ministro da Viagao e Obras Publi-
cas sugere a encampacio da CEFNOB. E formada uma nova comis-
sdo de técnicos para a inspec¢ao que confirma o descalabro admi-
nistrativo, propondo a mesma providéncia. Porém, sé depois de
diversas medidas juridicas de ambas as partes, bem como intensa

36 Relatério do engenheiro Firmo Ribeiro Dutra, publicado no ano de 1914 (apud
Neves, 1958, p.85-6).

37 Palestra feita ao Clube de Engenharia do Rio de Janeiro pelo engenheiro Joa-
quim Machado de Mello, em 5 de dezembro de 1914 (apud Relatério da CE-
FNOB, 1916, p.27).
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negociagio, é assinado, em 12 de setembro de 1917, o Decreto
n.12.746 que encampa o trecho Bauru-Itapura da ferrovia, ou seja,
a CEFNOB.

Apesar dos graves problemas na construcio, manutengao e ges-
tio da Companhia, o governo paga pela encampagio 14.861:024
$568 (cf. Neves, 1958, p.92).

As “encampacOes” nio eram novidade no Sistema Ferrovidrio
Nacional; alids, eram regra. Jalio R. Katinsky (1994) destaca a ma
administragio das companhias e relata a polémica causada em 1865
pela encampagio da Estrada de Ferro D. Pedro II:

Essa polémica era irrelevante: todas as ferrovias brasileiras fo-
ram realizadas por recursos estatais, pela garantia de juros, o que
custou milhares de contos ao Tesouro Nacional, e pela isen¢do adu-
aneira de todo material “ferroviario”. (p.47)

Tal prética, inaugurada pela Estrada de Ferro D. Pedro II, em
pleno regime imperial, mais comedido em relagio a malversacao
do dinheiro ptblico, tornar-se-4 lugar-comum nos governos da Ve-
lha Republica que tinham como pressuposto o liberalismo econd-
mico e a ansia de enriquecimento por meio de negdcios pouco
transparentes.

A Sorocabana fora encampada em 1904, e agora seria a
CEFNOB. O governo, portanto, pagava duas vezes 2 Companhia:
durante a sua construc¢io por meio dos diversos privilégios e isen-
¢oes, bem como na sua encampagio. No caso da CEFNOB, o neg6-
cio se mostrava melhor ainda aos concessiondrios, pois a ferrovia
havia sido construida, como vimos, com extrema economia de re-
cursos. A Companhia recebera bem por obras com determinadas
caracteristicas e executara outras de qualidade inferior.

Apo6s a encampagio, o governo federal teve que praticamente
reconstruir a ferrovia que se mostrava preciria em todos os seto-
res. Com ela, ainda, as duas ferrovias — CEFNOB e Itapura a
Corumbd — voltariam a se unir, agora com a denominagido de “Es-
trada de Ferro Noroeste do Brasil”,*® NOB.

38 Tal denominagio s6 vai ser oficializada pela lei or¢amentaria do ano de 1919
(apud Neves, 1958, p.94).
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Quando o engenheiro Arlindo Luz assume, indicado pelo go-
verno, a presidéncia da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil, este
encontra-a literalmente destruida e inacabada:

Linha sem dormentes desde Bauru até Porto Esperanga; trilhos
fraquissimos e em extremo gastos no trecho da antiga Bauru-Itapura;
estagdes quase todas provisérias, de madeira ja apodrecida, sem drea
para abrigar as mercadorias desembarcadas ou a embarcar; material
de tracdo e de transporte insuficiente e em mau estado de conserva-
¢ao; falta de oficinas e abrigos para o material rodante; auséncia da
ponte sobre o Rio Parand, determinando o estrangulamento do tra-
fego entre Sao Paulo e Mato Grosso; pontes provisérias sobre ind-
meras travessias, em muitas das quais os trilhos sio langados sobre
simples fogueiras de dormentes... (Introducdo ao Relatério da
CEFNOB..., 1922. p.3)

Como se constata pela extensa lista de irregularidades, a ferro-
via, em particular no trecho paulista, necessitava ser reedificada, e
o serd durante a década de 1920. Estagdes serdo erguidas em alve-
naria, trechos inteiros refeitos, dormentes substituidos, raios de cur-
va ampliados, e seria ainda construida uma variante de Aragatuba
a Jupid, de maneira a levar a ferrovia para o espigdo, afastando-a
da regido maleitosa (ibidem, p.4-47). A lista é bastante extensa e
praticamente refaz a ferrovia em Sio Paulo com imenso dispéndio
financeiro por parte do governo federal.

A Estrada de Ferro Noroeste do Brasil e o Estado herdaram o
caos; que tratassem de recuperar-se.





