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Ora, nada é mais comovente que reatar um fio
rompido, completar um projeto truncado, reaver
uma identidade perdida, resistir ao terror e lhe
sobreviver. Sao anseios basicos da imaginagao.

(SCHWARZ, Roberto, 1985)



RESUMO

DUARTE CAMARA, Danilo. Usos histéricos e contemporaneos da Estrada de
Ferro Campos do Jordao. 2025. 60 f. Trabalho de Graduacédo Individual (TGI) —
Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas, Universidade de Sio Paulo,
Sao Paulo, 2025

Este trabalho tem como objetivo interpretar a Geografia Histérica produzida apos o
momento da inauguragado da Estrada de Ferro Campos do Jordao (EFCJ), em 1914,
atravessando trés municipios ao longo de 47 km, sendo 27 deles dentro da Serra da
Mantiqueira. Para alguns, trata-se de uma ferrovia construida “tardiamente”, isto
quando comparada com as reais motivagdes que proporcionaram a chegada das
demais ferrovias no Brasil, ainda no século XIX. Através da leitura e da pesquisa de
trabalhos anteriores, relacionados a profissdo dos idealizadores deste caminho de
ferro, Emilio Ribas e Victor Godinho isto é: a Medicina, verificou-se que a ferrovia
nasceu e se reproduziu desvinculada do binbmio café-trem, atendendo a um
interesse particular de dois médicos, um negocio langado na Bolsa de Valores de
Sao Paulo, entre 1910 e 1912, disfarcado de discurso oficial encampado pelo
Servigo Sanitario do Estado de Sao Paulo para se obter a cura da Tuberculose. A
partir dai, observou-se a transformacao de todo um espacgo geografico, a superagao
da forte declividade presente na Serra da Mantiqueira, para que se pudesse
transportar pacientes acometidos pela Tuberculose, no inicio do século XX.

Palavras-chave: Estrada de Ferro, Saude Publica, Campos do Jordéo, Emilio Ribas,

Geografia Histérica.
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INTRODUCAO

Querer estudar e buscar compreender os sentidos assumidos por uma
ferrovia que esta distante, tanto geograficamente, a 150 quildmetros da capital,
como do cotidiano da metrépole paulistana, que é a localidade desta vida de
estudante-trabalhador, impde-se como um desafio, como um exercicio da Geografia
como area do conhecimento capaz de interpretar fenbmenos relacionados a
producdo do espacgo, através da comparacéo de cartografias e paisagens, de fotos
historicas e dos atuais usos e formas assumidas por um mesmo espago - um recorte
geografico: uma ferrovia de 47 quildmetros de extensdo e 110 anos de existéncia,
cravada tanto em uma porc¢ao plana do Vale do Paraiba e como num trecho ingreme
da Serra da Mantiqueira.

Assim sendo, o objetivo deste trabalho € compreender os processos
historicos e espaciais relacionados a construcdo da Estrada de Ferro Campos do
Jorddo (EFCJ), a partir dos conceitos que se relacionam tanto com a produgao
social do espaco, admitindo aqui a implantacdo da ferrovia como resultado de um
negocio financeiro, e interpretar a Geografia Histérica produzida apés o momento da
inauguragdo da Estrada de Ferro Campos do Jorddo (EFCJ), em 1914,
atravessando trés municipios ao longo de 47 km, sendo 24 km dentro da Serra da
Mantiqueira. Para alguns, trata-se de uma ferrovia construida “tardiamente”, isto
quando comparada com as reais motivagdes que proporcionaram a chegada das
demais ferrovias no Brasil, ainda no século XIX. Através da leitura e da pesquisa de
trabalhos anteriores, relacionados a profissdo dos idealizadores deste caminho de
ferro, Emilio Ribas e Victor Godinho, isto é: a Medicina, verificou-se que a ferrovia

nasceu e se reproduziu desvinculada do bindmio café-trem.



Nao foi possivel comparar os usos para o transporte do trabalhador
(vigente até maio de 2022), em contraponto ao uso exclusivamente turistico,
existente em alguns trechos restritos da ferrovia.

A partir da construcao da ferrovia, observou-se a transformacao de todo
um espago geografico, a superagdo da forte declividade presente na Serra da
Mantiqueira, para que se pudesse transportar pacientes acometidos pela
Tuberculose, no inicio do século XX.

Busca-se, entdo, compreender os momentos decisivos e contraditorios
que justificaram a construcdo deste caminho de ferro e os momentos que
possibilitaram manter o seu ininterrupto funcionamento até 2017, e mais
tardiamente, até 2022, ultimo ano em que serviu tanto ao transporte cotidiano de
trabalhadores, no periodo compreendido entre 1914 e 2022, no trecho urbano-rural,
como ao transporte turistico no trecho de serra, apds a década de 1970.

Entrevistas, trabalhos de campo, analise de documentos e de
informagdes oficiais, proporcionaram verificar que sdo muitos desiguais 0s usos e 0s
sentidos histéricos assumidos pela ferrovia, em cada um destes municipios, em
cada uma das localidades presentes ao longo da linha férrea, nos arredores das
suas principais estacdes e 34 paradas.

Importante dizer que nao foi possivel a visitacdo presencial de todas as
estacdes e paradas por conta do tempo escasso, das escalas e distancias
geograficas. De toda a forma, foram obtidas fotos e entrevistas de trabalhadores,
nas localidades e estagdes consideradas principais para o objetivo a que se prop06s
este estudo.

Do mesmo modo, a analise sobre os usos contemporaneos ficou muito

restrita. O trabalho aborda mais os aspectos de Geografia Historica que, ainda hoje,



tém importancia para entendermos essa contemporaneidade.
Com o fechamento total da ferrovia em 2022, observamos, na verdade, a

negacgado destes usos contemporaneos.

CAPITULO |

1. A chegada das ferrovias em territério brasileiro

Notério, mas importante relembrar, que as tecnologias ferroviarias foram
trazidas fisicamente ao Brasil, numa primeira ocasido, pelo Visconde de Maua, em
1854, importando tecnologia inglesa (BARDI, 1983), e em seguida trazidas pelos
ingleses da SPR — Sao Paulo Railway -, em 1867.

As articulagdes politicas e administrativas que deram inicio ao
desenvolvimento ferroviario no Brasil comegaram, entretanto, em 1835. Em decisao
considerada pioneira, o senador Feij6, Regente do Império, baixou uma lei
ferroviaria, visando a ligacdo do estado do Rio de Janeiro as Minas Gerais; e
também do Rio Grande do Sul a Bahia, numa extensdo almejada de 5.500
quildbmetros. Esta ideia, de acordo com Bardi (1983), era a de dar uma resposta ao
aparecimento da tragcdo a vapor nas vias fluviais: “ndo mais remos e velas, mas
cabotagem a fumacga”.

Os representantes politicos da época demonstravam ter “visdo nacional”,
pois dava-se garantia aos capitais estrangeiros, como se eliminava a possibilidade
da utilizacado de trabalho escravo, estimulando o aproveitamento dos trabalhadores
livres, os quais, “sendo nacionais poderiam gozar de isen¢gdo do servigo militar e,
sendo estrangeiros, participariam de todas as vantagens concedidas aos colonos

uteis e industriosos”. (BARDI, 1983)
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Em 1850 veio a proibigdo definitiva do trafico de escravos, conhecida
pressdo dos ingleses. Depois, em 1852, o governo imperial, por meio da
promulgagdo da Lei n.° 641/1852, estabeleceu ainda mais beneficios, garantias e
privilégios para os interessados em investir na construgdo de estradas de ferro,
dentre os quais podemos citar:

i) privilégio de zona, que vetava outras companhias a operar dentro de
uma faixa de cerca de 30 km ao longo da linha;

ii) garantia de juros, que assegurava um retorno minimo de 5 a 7 por
cento do capital investido na construcido da estrada de ferro;

iii) subvencado quilométrica, pela qual o governo doava um montante
para cada quildmetro de linha em operacao;

iv) além do direito de desapropriagcado e exploracéo de terras devolutas
ao longo da linha férrea.

Mais tarde, em 1873, o governo imperial também autorizaria a isengao
dos direitos de importacao relativos as maquinas e ao combustivel, necessarios a
construcéo e operagao de estradas de ferro (APESP, 2015).

Deste modo as ferrovias brasileiras foram se constituindo, afetando a
vida de muitas pessoas, transformando paisagens, criando negocios dentro do
proprio Estado, interferindo no modelo de desenvolvimento econémico escolhido,
induzindo a comercializagao e apropriagao de terras ao redor dos caminhos de ferro.

Ampliaram também os deslocamentos e promoveram uma ideia de
modernizagdo do pais, criaram tensdes e conflitos entre o interesse publico e
privado; além de ter empregado uma expressiva quantidade de trabalhadores (Sao

Paulo; APESP, 2015).
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1.1 Entender a implantagao de uma ferrovia a partir da totalidade da Geografia

O tema ferrovia é extremamente vasto, podendo abranger desde o seu o
surgimento como uma tecnologia, a partir da invengcédo da locomotiva a vapor e da
sua adaptagado como transporte publico, pelos ingleses Richard Trevithick e George
Stephenson, respectivamente, entre os anos de 1804 e 1825, até chegarmos as
estradas de ferro existentes no Brasil, construidas nos ultimos 160 anos’.

Entender o funcionamento e a histéria de uma estrada de ferro requer a
compreensao da totalidade na qual ela esta inserida. Para Milton Santos (1996),
esta totalidade n&o se trata da simples soma das partes, visto que as partes isoladas
nao sao suficientes para explica-la, e sim o contrario: € a totalidade que explica as
partes. Partindo deste entendimento, a realidade de uma estrada de ferro ndo pode
ser desvinculada nem de todas as realidades anteriores a ela, nem de cada uma das
realidades que a formam e s&o a ela simultaneas. (Stefani, 2007).

As novas exigéncias historicas que foram colocadas a partir das
revolugcdes ocasionadas pelas novas técnicas industriais, bem como a multiplicagao
de mercados pelo mundo e expansao de negocios alterou o ritmo do cotidiano e
marcou o inicio de um tempo de velocidade e superagéo de distancias geograficas.
Entre essas exigéncias estava a padronizagao universal de horarios.

Na primeira metade do século XIX, um trem que cruzasse o territorio dos
Estados Unidos, de Nova York a Sdo Francisco (de leste a oeste), por exemplo,
passava por mais de 20 zonas temporais. Eram regides com padrdes de horarios
diferenciados, o que tornava ineficaz o aproveitamento econdmico proporcionado

pela reducdo do tempo obtida com os sistemas de circulagéo ferroviaria. Assim, as

https://www.antf.org.br/boletim-antf/historia-das-ferrovias/ - acessado em 02/09/2025
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pressdes das companhias férreas trouxe a necessidade de padronizagdo de
horarios.

Finalmente, em 1884, vinte e quatro zonas temporais dividiriam a
projecéo cartografica da Terra, que teve o seu meridiano zero localizado no ponto do
Observatorio Real de Greenwich, na cidade de Londres, Inglaterra, e sendo este o
padrdo vigente até hoje: a adogédo do fuso horario e o fim dos relégios locais e
particulares, posto que os dias teriam sempre a mesma duragao em todas as partes
do planeta.

Ha, portanto, uma relagdo direta entre o surgimento do tempo da
ferrovia e uma das principais medidas e convengdes utilizadas pela Geografia,
especialmente na cartografia: o meridiano de Greenwich.

Entretanto, para pensarmos o papel de uma ferrovia de uma forma
comparativa e critica, partimos do conhecimento tedrico préoprio da Geografia
Humana e consideramos esta ferrovia dentro de um espago que é geografico, que é
entendido como territério e € colocado historicamente como um objeto de disputa e
dominacao, ao olharmos para as relagdes sociais de producdo, contraditérias e
desiguais, como sugerem os autores Harvey e Lefebvre (Saquet, 2010).

Ainda, para este trabalho, o conceito de espago geografico pode ser
compreendido como um conjunto de formas representativas de relagdes sociais
do passado e do presente (Santos, 1978); e também como uma estrutura
representada por relacbes que estdo acontecendo e manifestam-se através de

processos e fungdes:

(...) O espago por suas caracteristicas e por seu funcionamento, pelo que
ele oferece a alguns e recusa a outros, pela selecdo de localizacao feita
entre as atividades e entre os homens, é o resultado de uma praxis coletiva

que reproduz as relagdes sociais, (...) 0 espago evolui pelo movimento da
sociedade total. (SANTOS, 1978, p. 171).
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Lembrando que estas relagdes sociais, no inicio da Republica Velha,
periodo que compreende a construcido da Estrada de Ferro Campos do Jordao
(EFCJ), foram predominantemente relagdes de clientelismo. Para Carvalho (1997), o
clientelismo é o tipo de relacido entre atores politicos que envolvia a concessao de
beneficios publicos, sobretudo na forma de votos.

Assim, reforgando a importancia de pensarmos as relagbes sociais € 0
movimento da sociedade total, tal como propde Milton Santos, observou-se que os
projetos que possibilitaram as construgdes e as implantagbes de ferrovias pelo
territério brasileiro estiveram também relacionados a um movimento conservador e
positivista, a um ideal de progresso muito presente no século XIX, que incluia a
crenga na ciéncia e na técnica como os unicos fatores de desenvolvimento e
emancipacgao das sociedades, dentro de um contexto que privilegiava, num primeiro
momento, o transporte de mercadorias, tal como o café, que de maneira simultanea

propiciou a acumulagao de capitais para o processo de industrializagdo nacional.

1.2 As ferrovias entendidas a partir de Sao Paulo. O binéomio
café-trem.
Os caminhos percorridos pelas ferrovias em Sao Paulo, de acordo com
Stefani (2007), ndo estiveram unicamente relacionados a almejada “integragéo
nacional”. Tiveram algumas particularidades, que lhes diferenciaram do restante da
malha ferroviaria presente em outras localidades e regides do pais. Essas
particularidades, como sabemos, estdo associadas a fatores econdmicos e
geograficos, tais como a economia cafeeira e a proximidade geografica da capital do
estado ao porto de Santos, assim como ao processo de industrializacdo mais

intenso, quando comparado as demais porgdes do territdrio brasileiro. Um aspecto
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decisivo, que ndo podemos ignorar, sdo os fatores de representagao politica,
relacionados aos personagens do republicanismo paulista, que tiveram participagéo
direta nas concessdes, ampliacbes e encampacgdes de companhias de estradas de
ferro. Podemos citar nomes como Albuquerque Lins, Rodrigues Alves, Altino
Arantes, o médico Emilio Ribas e depois o governador Julio Prestes — este que
encampou a Estrada de Ferro Sorocabana ao Governo de Sao Paulo. Todos estes
personagens, ligados a classe politica do estado, eram acionistas de companhias
ferroviarias, o que faz com que estas particularidades das ferrovias paulistas
oferegam um conjunto de interpretagbes que passam pela transicdo entre o Brasil do
café e o Brasil industrial, isto €, do Império a Republica Velha. (Sdo Paulo; APESP,
2015).

Sobre esta transicdo, sabemos que, no ultimo quarto do século XIX,
grande levas de trabalhadores europeus comegaram a chegar mais intensamente no
Brasil, na tentativa da substituicdo plena da mao de obra exercida pelos escravos.
Novas relagdes de trabalho e producado facilitaram ainda mais a introdugdo de
técnicas industriais modernas no pais, fundamentadas na compra e venda da forca
de trabalho, desintegrando a estrutura econémica escravista e a sustentagdo politica
do império (Singer, 1989). Esta desintegragcdo, no conhecido caso de S&o Paulo,
abriu espaco para o surgimento de liderancgas politicas ligadas ao hoje extinto PRP, o
Partido Republicano Paulista: dentre eles o médico sanitarista Emilio Ribas, diretor
do Servigo Sanitario paulista entre 1892 e 1917, sendo este o principal articulador
politico para a construgdo da Estrada de Ferro Campos do Jordao (EFCJ), ao lado

de outro meédico “de negdcios”, o Dr. Victor Godinho (MOTA, 2005)
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As ferrovias de Sao Paulo também contaram com forte apoio do Estado
para serem projetadas e depois construidas, uma vez que exigiam volumes altos de
recursos financeiros, técnicos e de forca de trabalho (ROSEMBERG, 2012),

principalmente na derrubada da floresta e na abertura de caminhos:

“A primeira das operagdes para abrir caminhos é, como sempre, 0 abate da
floresta. Sdo marcadas as aberturas em cartas topograficas proximas da
realidade. Uma barreira espessa, como escreviam os exploradores: ‘as
arvores projetando seus galhos para o céu formando um imenso dossel,
através do qual os raios solares se coam dificilmente; embaixo a terra
perpetuamente envolta num sombrio crepusculo’. Penetrava numa agreste
natureza que amesquinhava até os valentes. Mas o problema n&o era este,
depois de trés séculos de desbravamento. O problema era, para Bardo de
Maua, encontrar um engenheiro capaz. ” (Lembranga do Trem de Ferro;
Pietro Maria Bardi, pagina 32, Banco Sudameris S.A, 1983).

Deste modo, os investimentos em ferrovias estavam acima da
capacidade individual ou familiar e eram realizados por empreendedores, escorados
em companhias de acionistas. Ainda assim, a dificuldade de obter capitais que
assumissem os riscos das empreitadas tornava necessario um fiador a altura do
montante de capital investido. Esse fiador era o Estado, obrigado por pressdes de
todos os lados a garantir o aporte de capital, concedendo privilégios e condigdes
especiais aos investidores (GOMEZ-IBANEZ; DE RUS, 2006).

Para os cafeicultores paulistas, as ferrovias reduziam o tempo e o custos
com o transporte, o que incentivava o cultivo em terras novas, cada vez mais
distantes do litoral, fato que contribui para o declinio da producgao de café no Vale do
Paraiba, a partir de 1870 (Stefani, 2007), e o deslocamento do eixo produtivo para o
sentido do noroeste paulista, para além de cidades como Jundiai, Campinas e
Piracicaba, alcancando cidades como S&o José do Rio Preto, Bauru, sem falar em

Ribeirao Preto.
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A primeira companhia ferroviaria a operar no estado foi a SPR — S&o
Paulo Railway -, financiada e construida pelos ingleses. A malha da SPR venceu a
barreira geografica da escarpa da Serra do Mar, escoando as riquezas produzidas
por Sao Paulo, ligando o porto de Santos a regido de Jundiai. Gragas ao privilégio
de zona, a SPR teve assegurado, por 70 anos, o monopdlio lucrativo do acesso ao
porto (APESP, 2015). O bindmio café-ferrovia levou a estruturagcdo do territério
paulista, transformou sua paisagem natural e construida e estabeleceu bases

significativas para a sua industrializacdo (SOUKEF JUNIOR, 2012).
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Hoje, algumas ferrovias, tanto as paulistas como as brasileiras de uma
forma geral, estdo abandonadas ou subutilizadas (ou com trechos desativados), e
seus bens moveis e imoveis sdo oriundos da extinta RFFSA — Rede Ferroviaria
Federal S.A.

Estes bens estdo sob atual responsabilidade do IPHAN — Instituto do
Patrimbénio Historico e Artistico Nacional - , mediante a Lei n°® 11.483/2007, que
atribui a este Instituto a preservagdo do patriménio ferroviario?. Qutras ferrovias
estdo funcionando somente para transporte de cargas; outras para uso
exclusivamente turistico, como as que sdo amplamente divulgadas pela ABPF —
Associagao Brasileira de Preservacao Ferroviaria. Outras possuem trechos de uso
misto (turistico e de transporte cotidiano de passageiros), tais como os trechos da
CPTM para a Vila de Paranapiacaba, ou para Jundiai ou Mogi das Cruzes, estes na
Regido Metropolitana de S&o Paulo, em escala mais abrangente. E, em escala de
menor abrangéncia, na regido do Vale do Paraiba, os trechos do trem de serra da
Estrada de Ferro Campos do Jorddo (EFCJ), para Santo Antdnio do Pinhal e
Campos do Jordao (trecho turistico), bem como o trecho Pindamonhangaba —
Piracuama (turistico e de passageiros), todos mantidos pelo Governo do Estado de

Sao Paulo.

2 O patriménio ferroviario oriundo da RFFSA engloba bens imdveis e moéveis, incluindo desde edificagdes como

estacdes, armazéns, rotundas, terrenos e trechos de linha, até material rodante, como locomotivas, vagdes, carros de
passageiros, maquinario, além de bens moveis como mobiliarios, relégios, sinos, telégrafos e acervos documentais. Segundo
inventario da ferrovia, sdo mais de 52 mil bens iméveis e 15 mil bens moéveis, classificados como de valor histérico pelo
Programa de Preservacdo do Patriménio Histérico Ferroviario (Preserfe), desenvolvido pelo Ministério dos Transportes,
instituicdo até entédo responsavel pela gestdo da RFFSA.

A gestédo desse acervo constitui uma nova atribuicdo do Iphan e, para responder a demanda, foi instituida a Lista do
Patriménio Cultural Ferroviario, por meio da Portaria Iphan n° 407/2010, com 639 bens inscritos até 15 de dezembro de
2015. Para inscrigdo na Lista, os bens sdo avaliados pela equipe técnica da Superintendéncia do Estado onde estéo
localizados e, posteriormente, passam por apreciagdo da Comissdo de Avaliagcdo do Patriménio Cultural Ferroviario (CAPCF),
cuja decisdo & homologada pela Presidéncia do Iphan.

Os bens nao operacionais sao transferidos ao Instituto, enquanto bens operacionais continuam sob responsabilidade
do DNIT, que atua em parceria com o Iphan visando a preservacdo desses bens. Esse procedimento aplica-se,
exclusivamente, aos bens oriundos do espdlio da extinta RFFSA. Os bens que nido pertenciam a Rede, quando de sua
extingdo, ndo sao enquadrados nessa legislacéo, podendo, entretanto, ser objeto de Tombamento (Decreto Lei n° 25, de 30 de
novembro de 1937, aplicado a bens moveis e iméveis), ou ao Registro (Decreto n° 3.551, de 4 de agosto de 2000, aplicado ao
Patriménio Cultural Imaterial). Fonte: http://portal.iphan.gov.br/pagina/detalhes/127 - acessado em 30/05/2016.
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Assim, olhar para esta infraestrutura ferroviaria, para os seus atuais usos
e para a sua histéria — que é a presenca do patrimdnio material e imaterial,
marcados na memoria e nos saberes dos trabalhadores das oficinas, na memoria
dos trabalhadores-usuarios do transporte publico cotidiano; bem como nos
equipamentos instalados e nos servigos publicos associados as ferrovias,
possibilita-nos refletir sobre as transformag¢des espaciais que resultaram em alguns
processos de urbanizacdo e na alteragdo dos deslocamentos, até chegar nas atuais
opc¢oes de mobilidade sobre trilhos.

Em seguida, numa analise mais proxima aos usos contemporaneos
desta infraestrutura, notamos a intensificacao do turismo, presente em determinadas
localidades em que as ferrovias chegaram.

N&o é possivel falar, por exemplo, na urbanizagao e no turismo da regiao
de Campos do Jordédo antes da chegada do caminho de ferro. Um local que sé foi
alcado a condigdo de municipio em 1934, vinte anos apds a construgdo de sua
ferrovia. O mesmo apontamento é sugerido para os municipios de Santo Antdnio do
Pinhal e, fundamentalmente, para o de Pindamonhangaba, que ja possuia, desde
1875, uma estacdo da antiga Estrada de Ferro Dom Pedro Il (depois renomeada

como Estrada de Ferro Central do Brasil).
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Figura 2 - Mapa das Estradas de Ferro da Provincia de Sdo Paulo, o qual menciona a Estagdo Pindamonhangaba na E.F. Dom
Pedro Il (Estrada de Ferro Central do Brasil) — mapa extraido do Indicador de Sdo Paulo para 1878. Fonte: Pietro Maria Bardi,
“Lembrancga do Trem de Ferro”, 1983
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Figura 3 - Recorte de mapa do estodo de 5P (mopa eloborado pelo Instituto Geogradfico e Geoldgico,
em 1847, escolo 1:1.000.000), gue contém o trojodo do Estrado de Ferro Compos do lorddo,
raomificocdo do estacdo Pindamonhongabo parg o norte, em preto, ao centro da elipse (circulagdo

minha).
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1.3 A implantagao de uma ferrovia para além do binémio café-trem —

a influéncia da Medicina Paulista.

Apesar deste conhecido movimento de acumulagdo de capitais,
relacionado ao surgimento das ferrovias paulistas, que resultaria na intensificagao de
processos relacionados a urbanizagédo e a composicéo inicial do capital industrial
brasileiro, as obras para a construcdo da Estrada de Ferro Campos do Jordao
(EFCJ) viriam acontecer um tanto deslocadas destes processos histéricos e
econdmicos. Foram iniciadas e concluidas somente na segunda década do século
XX (entre 1911 e 1914), por conta de uma crescente e peculiar necessidade - ja
observada na imprensa do Vale do Paraiba, a partir de 1880 - que era a de
estabelecer um sistema de transporte, em condigcbes de maior conforto e menor
intervalo de tempo aos pacientes acometidos pela tuberculose - que seguiam em
destino ao planalto de Campos de Jordao. (Paulo FILHO, 2007). Estes pacientes
estavam em busca da cura desta grave doenga e demais afecgdes pulmonares e
respiratérias, uma vez que eram incentivados pela presengca de um ar
excessivamente puro na atmosfera tdo propria de Campos do Jorddo, uma
localidade que, naquele momento, ja era marcada como um espago geografico que
possuia um clima de temperaturas notadamente mais frias € uma qualidade do ar
bastante distinta das demais por¢des do territério paulista, devido a altitude de 1700
metros, chegando a 1900 em alguns pontos.

Sobre o clima observado no planalto de Campos do Jorddo, este é
classificado em Cwb, de acordo com a classificagdo climatica de Képpen-Geiger,:
clima tropical de altitude, mas com um inverno ndo muito seco [umidade do ar

adequada, sem muitas chuvas] e verdo temperado. Isto €, uma temperatura média
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de 13°C durante o ano, além do excesso de 0zdnio e oxigénio “eletrizado” presentes
na composicado do ar da baixa atmosfera, tendo ainda como complemento uma alta
insolacdo, devido a baixa formacao de nuvens. No inverno ndo ha quase chuvas: é a

época do tempo um pouco mais “seca”, de dias mais “azuis” e ensolarados:

“O ar rarefeito, com a diminuicdo dos seus componentes — gas carbénico,
azoto, vapor d"agua e oxigénio —, aumenta a luminosidade e a a¢do quimica
do Sol e, desse modo, os raios atravessam uma camada menos espessa,
de acordo com o Dr. Portugal. O ar, assim rarefeito, ventila todos os
alvéolos do pulmao, pondo em trabalho as zonas menos ativas e mais
sujeitas a agressao bacilar — os apices —, e produz a eliminagdo do gas
carbdnico. (A Montanha Magnifica — Volume I, Pedro Paulo Filho, paginas
92 e 93, O Recado Editora Ltda., 1997).

Entretanto, o acesso dos médicos e pacientes ao planalto de Campos do
Jorddo era muito precario, antes da inauguragcdo da EFCJ (registrada inicialmente
como Sociedade Anénima Estrada de Ferro Campos do Jordao, entre 1912 e 1914);
era realizado a pé ou por animais de carga, a partir do municipio de
Pindamonhangaba (SP), localizado mais ao “pé da serra” da Mantiqueira - ainda
dentro do vale do rio Paraiba do Sul (vale do Paraiba), um extenso vale localizado
entre as serras do Mar e da Mantiqueira.

Porém, a partir da leitura de publica¢des realizadas por alguns autores, tais
como Bertolli Filho (1993) e André Motta (2005), ambos historiadores, verificou-se
que o motivo da construgcado desta estrada de ferro ndo foi somente a existéncia de
um clima composto por uma “atmosfera livre das impurezas” e das fumagas trazidas
pelo processo de urbanizacdo, com seus escapamentos e chaminés; foi,
principalmente, a possibilidade de realizagdo de um negdcio particular entre dois
sécios: o Dr. Emilio Ribas e o Dr. Victor Godinho, dois médicos influentes na
sociedade paulista republicana, e amparados pela estrutura do poderoso Servigo
Sanitario do Estado de Sao Paulo. Tal negécio-oportunidade sera desmembrado e
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explicado mais adiante, ao longo deste capitulo.

EMILIO RIBAS

CAMPOS DO JORDAQ

sAo CRISTOVAD

STO. ANTONIO
DO PINHAL

PIRACUAMA

EXPEDICIONARIA

SP-3

CONVENGAO

=i FERROVIA
] CIDADE E QUTRAS LOCALIDADES
SP-3

Figura 5 - Imagem contendo o tragado cartografico da ferrovia, no sentido sul — norte (Pindamonhangaba — Emilio Ribas),
trecho de 47 quilometros, o tragado é o mesmo mantido ao longo dos ultimos 110 anos. Fonte: Anuario Estatistico dos
Transportes - 1985
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Figura 6 - Municipio de Pindamonhangaba (SP) — preenchido em vermelho. Na fronteira noroeste temos o municipio de
Santo Anténio do Pinhal e ao norte o municipio de Campos do Jord3o. Fonte: Raphael Lorenzetto / Subdivisées do Brasil —
Wikipedia
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CAPITULOII

2. Antes da chegada da ferrovia, os primeiros caminhos que

alcangavam o planalto de Campos do Jordao

Durante a segunda metade do século XIX até o inicio da segunda década
do século XX (de 1850 até 1914), como anteriormente mencionado, o acesso ao
vilarejo de Campos do Jordao era feito a cavalo, ou até mesmo a pe€, a partir do vale
do rio Piracuama, por dentro de Pindamonhangaba, seguido da subida da serra da

Mantiqueira, o que durava o tempo de sete a dez horas, por estrada de terra.

“Partia-se de Pindamonhangaba, subia-se a Mantiqueira pelo pico do
Itapeva, pelo caminho da Serra Preta ou Paiol Velho, procedente de Santo

Anténio do Pinhal, ou ainda, pela estrada do Quebra-Perna, sinuosa e

”

ingreme, vindo-se de Guaratinguetd...” (Paulo FILHO, 2007, p.7)

A ideia de implantacdo de um caminho de ferro entre Campos do Jordao e
o Vale do Paraiba aparece na imprensa paulista a partir de 1880. Neste mesmo ano,
a imprensa de Pindamonhangaba julgava ser “vergonhoso” o fato do municipio ser
cortado por uma estrada de ferro (na época, a E.F. Central do Brasil) e, mesmo

assim, ainda ndao haver um meio de acesso aos mesmos campos,

“sendo através de péssimas picadas que galgam a elevada serra, sendo
impossivel passar sem riscos, mesmo nos melhores animais, e sempre com

grande dificuldade”. (Paulo FILHO, 2007, p.9)

Assim, de todos os caminhos pensados, aquele que parecia mais viavel era
0 que saia da cidade de Pindamonhangaba e alcangaria as proximidades da Vila

Jaguaribe (Campos do Jordo).?

8 Este caminho margearia a estrada rodoviaria (asfaltada) hoje existente, passando pelo municipio de
Santo Anténio do Pinhal.
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Teodoro Sampaio, notavel engenheiro-gedgrafo-historiador, membro da
CGG — Comissdo Geografica Geoldgica - esteve nestes caminhos tortuosos da

Serra da Mantiqueira, no ano de 1893, conforme o seguinte registro:

“As terras altas da serra da Mantiqueira, na média altitude de 1700 metros,
fronteiras a cidade de Lorena, sao o natural prolongamento dos Campos do
Jordao, tdo afamados pela amenidade do seu clima.

No alto dessas montanhas que o viajante vé do fundo do vale do Paraiba
recortando o azul do céu com o perfil agudo e variado das cumeadas
abruptas, a imaginagédo lhe faz supor uma aresta [quina, ponta] cortante,
desigual e perturbada, dividindo aguas em multiplas circunvolugoes,
deixando ver em faces escarpadas sobre que se despenham de um lado os
rios mineiros, que vao retalhar o coragdo do continente, e do nosso lado os
ribeirbes paulistas que trazem tributo ao opulento rio Paraiba, a imaginagao,
dizemos, faz-lhe ver os mais importantes fenbmenos geograficos da nossa
terra, através da mais violenta perturbagdo geolégica.” (SAMPAIO, T.
Viagem a Serra da Mantiqueira - Campos do Jorddo e Sdo Francisco
dos Campos, 1893, p.11)

21 O periodo dos deslocamentos a pé e os carregadores de

cadaver
Sete anos antes da publicacdo da edicdo do jornal Tribuna do Norte, que
sugeria a construcdo da ferrovia mediante uma nova empresa, ha um registro de
1886, no qual verificou-se que pacientes eram transportados em liteiras (espécie de
maca), amarradas entre dois cavalos ou burros [animais de sela], além disso, a partir
deste momento, assume maior importancia o papel dos chamados “carregadores de
cadaver’, homens fortes que atuavam no itinerario Campos do
Jordao-Pindamonhangaba, fazendo o percurso a pé, dentro de um meio geografico

onde nao havia tecnologias de comunicacdo. Segundo o autor Pedro Paulo Filho
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(2007), tratava-se de uma “profissdo” brava, que exigia abnegac¢ao e uma “saude de
ferro” (p.16).

Assim, até o inicio da segunda década do século XX (até 1912), dentre os
caminhos que efetivamente ligavam o planalto de Campos do Jordao até o Vale do
Paraiba, podemos citar:

l. trilhas feitas a pé ou a cavalo, que saiam de Guaratinguetd ou
Pindamonhangaba.

Il. uma estreita estrada de terra, ligando o centro de Pindamonhangaba ao vale
do rio Piracuama (pé da serra, ainda no municipio de Pindamonhangaba) e, depois,

partindo do “pé da serra” para Campos do Jordao.

Essa estrada de terra permitia a passagem de troles até o bairro do
Piracuama (Pindamonhangaba) e, depois, o caminho permitia somente a passagem
para as liteiras com animais, ou carregadas por homens [possivelmente escravos ou

‘homens livres recém-libertos].

“No dia seguinte pelas 5 horas da manha saimos de Lorena, transportados
em troles puxados por valentes muares [animais de carga] e chegavamos
com rapido percurso de seis quildmetros a fazenda do Campo, & margem
do ribeirdo do Ronco.

Depois de breve demora para tomarmos animais de montada, seguimos 10
quildmetros por excelente estrada de rodagem para o [municipio] Piquete,
pequena e novissima vila, na base da serra, centro de um territério muito
fértil e ricamente dotada de abundantes e cristalinas aguas que ai formam
rumorosas cachoeiras no trajeto pelo povoado. Eram 11 horas [6 horas
depois] quando encetamos a subida da serra, pelo caminho aberto pelo
Barao da Bocaina através do vale do Benfica. Depois de 16 quildmetros de
percurso, com pequenas pausas para beber da agua purissima e gelada
que verte da encosta a cada momento, correndo precipite entre blocos de
granito, chegamos as 3 horas da tarde [dez horas de percurso em troles
com animais de carga] ao alto da serra, onde atingimos 1720 metros sobre
o nivel do mar.” (SAMPAIO, Teodoro. 1978 [1893], p. 13-15).
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Iosé Ignicio dos Santos Bicudo residente em o Pyracuama, na estrada que segue pra Minas
¢ os Campos do Jordio, prepoe-se a fornecer conduccoes, sendo em trollys desta cidade
até a rais da serra e deste ponto até os Campos do Jordio, em bons animaes de sella.”

Seus precos
Por um trolly desta cidade araizdaserra...............oiiii 108000
Por animal sellado da rais da serra aos Campos do Jordio .. ................... 28500
Bestas com bagagem desta cidade a0s Campos.........ooooiiiiiiinn 63000
Liteira
Desta cidade aos Campos do Jordio. . .......ooviiiiiiiiiiiiiiiiiiin, 603000
Da raiz da serra aos Camposdo Jordio . ... 403000

O abaixo assignado, com casa de negocios de seccos e molhados, também offerece
comodo bastante confortivel as familias que quiserem alli descancar ou pernoitar.
Tendo ptrcorrido até este ponto, metade do caminho até os Campos do ]ordéo.
Para tratar nesta cidade com o Sr. Paulino Gomes de Araiijo.
Pindamonhangaba, 17 de Agosto de 1886
José Ignicio dos Santos Bicudo.

Figura 7 - O Jornal Tribuna do Norte, em 17 de agosto de 1886, anunciava servigos de condugdo para o planalto de Campos
do Jordao. Fonte: Arquivo Histérico do Museu Historico e Pedagégico D. Pedro | e D. Leopoldina do Departamento de
Patrimonio Histérico da Prefeitura de Pindamonhangaba

Figura & = Imagem de satélite da ponte metalica sobre o rio Paraiba do Sul {construida em 1924, na Franga, e
implantada apos a ponte de madeira); no km 7 da ferrovia. Imagem: Sisterna Ambiental Paulista = Secretaria do
Meio Ambiente = Datageo - Ortofotos 1GC 2010 - http://datagec.ambiente sp.gov.br - acessado em 30/03,/2016
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Figura 9 - Fotografia aérea da ponte metalica sobre o rio Paraiba do Sul, no trecho de Pindamonhangaba. A direita da
imagem observa-se que na construcdo da ponte foi respeitado o leito maior do rio. Fonte: Acervo EFCJ / STM

2.2 As primeiras tentativas de implantagdo de uma ferrovia dentro da

Serra da Mantiqueira.

A Assembleia Provincial de Sé&o Paulo, em 1884, manifestara-se
favoravelmente ao pedido da Companhia de Bondes de Tremembé para o
prolongamento de sua linha férrea até o pé da serra, pelo prazo de 90 anos, de
forma a ligar os Campos do Jorddo a Capela de Tremembé, contribuindo esta
provincia com a importante garantia de 150 contos de réis. O projeto irritou a
imprensa de Pindamonhangaba e nao foi executado (Paulo FILHO, 2007)

Seis anos depois, em 1890, cogita-se ligar Campos do Jorddo ao ponto
mais conveniente da E.F. Central do Brasil, em Pindamonhangaba, ideia que foi

rejeitada por falta de verbas. Em seguida, novamente no ano de 1893, foi publicada
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no jornal “A Tribuna do Norte”, em Pindamonhangaba, a ideia de se constituir uma
empresa para construir uma ferrovia a partir do planalto de Campos do Jordéo,
passando por Pindamonhangaba e pela cidade de Cunha, estendendo um ramal
para Guaratingueta e tendo como ponto final o porto de Paraty, ja no Estado do Rio

de Janeiro (FILHO, 2007, p. 9). A ideia também nao foi executada.

2.3 O levantamento do capital e a concessao feita pelo Governo de SP
para a construcao de uma estrada de ferro

O ano de 1900 comeca com o Legislativo Paulista analisando uma nova
proposta para a implantagcao de uma ferrovia até o planalto jordanense. Em 1910, o
Governo de Sao Paulo, desejando conhecer as possibilidades da constru¢gao de uma
estrada de ferro que ligasse Campos do Jorddao a um ponto da Estrada de Ferro
Central do Brasil, designou os engenheiros Abel Leite de Souza e Carlos Alberto
Pereira Leitdo, a missao de reconhecimento daquela regido, que deveria servir de
base para os primeiros estudos, de acordo com o autor Pedro Paulo Filho (2007, p.
8), ex-membro do Instituto Histérico e Geografico de Sao Paulo.

A ideia voltaria com mais forca em 1911, ano em que foi concedida a Emilio
Ribas e Victor Godinho a licenga definitiva para construir a Estrada de Ferro Campo
do Jordao (EFCJ), exigindo-se, em contrapartida, a construgdo de um sanatério de
maiores proporgdes para o atendimento publico dos enfermos da tuberculose.
Construcdo que nao aconteceu, decorrente de uma nova lei que favoreceria
novamente os meédicos paulistas, desobrigando-os desta contrapartida.

Finalmente, em 1912, Emilio Ribas conseguiria, através de sua influéncia
politica, promover o andamento daquela concessdo dada pelo Governo de Séao

Paulo para iniciar a constru¢édo da EFCJ, bem como a autorizagdo para captar,
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através da emissao de acdes pela Bolsa de S&do Paulo, todo o capital necessario, na
ordem de 2.000.000:$000 (Dois milhdes de contos de réis), constituindo para tal feito
a Sociedade Anénima Estrada de Ferro Campos do Jordao, em sociedade
financeira com o médico Victor Godinho.

A partir deste momento podemos pensar no teor desta autorizacdo que é,
ao mesmo tempo, politica e financeira, que estava em plena consonancia com o
discurso sanitario defendido por médicos influentes na sociedade paulista, tal como
o Dr. Clemente Ferreira, fundador da Liga Paulista de Tuberculose, consagrado
estudioso da doenca. Os capitais disponibilizados na época para este alto
empreendimento eram justificados por ser uma medida de carater médico e
sanitario, portanto uma questao de ordem e saude publica.

As condicdes e caracteristicas do empreendimento foram estabelecidos por
uma lei, antecipada em 1911: a estrada de ferro sairia de Pindamonhangaba, deveria
ter bitola métrica e utilizar tragao elétrica ou a vapor; e, das proximidades da Vila
Jaguaribe (Campos do Jordao) deveria sair um ramal que passaria por Sdo Bento do
Sapucai (mais ao norte) e atingiria o limite com o Estado de Minas Gerais, mas este
ramal acabou n&o sendo construido.

De acordo com o Museu da Companhia Paulista de Estradas de Ferro,
situado em Jundiai-SP, em um levantamento feito em 1940, a Estrada de Ferro
Campos do Jorddo ocupava a 112 posicdo entre as maiores estradas de ferro do

Brasil, mesmo com seus modestos 47 km de extensao.
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1 Estrada de Ferro Sorocabana 2145 quildmetros
2 Companhia Paulista de Estradas de Ferro 1529 quildmetros
3 Companhia Mogiana de Estradas de Ferro 1334 quildmetros
4 Estrada de Ferro Nordeste do Brasil 651 quildmetros
5 Estrada de Ferro Central do Brasil 340 quilébmetros
6 Companhia Estrada de Ferro do Dourado 318 quildbmetros
7 Estrada de Ferro Araraquara 302 quildbmetros
8 Sao Paulo Railway Company 247 quildbmetros
9 Estrada de Ferro Sdo Paulo e Minas 149 quildmetros
10 Companhia Ferroviaria Sdo Paulo — Goias 148 quildmetros
11 Estrada de Ferro Campos do Jordao 47 quildometros
12 Companhia Estrada de Ferro Morro Agudo 41 quildmetros
13 Tramway da Cantareira 39 quilbmetros

Tabela 1 - Tabela extraida em visita ao Museu Ferroviario Paulista, em Jundiai (SP)

Podemos admitir, assim, que a construcdo da EFCJ, somente 50 anos
apoés o movimento de expansao dos cafezais, do crescimento da populacédo e das
areas de ocupagao humana, da interiorizacdo e do crescimento dos centros
urbanos, bem como da chegada dos imigrantes e do crescimento do trabalho livre
(em substituicdo ao trabalho escravo) e da ampliagédo do mercado externo, fizesse,
entdo, com que o contexto de sua inauguragao e dos seus propositos, ficassem
deslocados historicamente das principais transformacées socioecondmicas ocorridas
na segunda metade do século XIX (1850 - 1890) e nos primeiros anos da Republica

Velha (1890 a 1914). Os propdsitos foram outros. As motivagdes foram outras.

2.4 A concessao do Governo de SP a dois médicos.
Por que somente Emilio Ribas e Victor Godinho, dois médicos, dois
particulares, viriam conseguir a concessdao do Governo de S&o Paulo para

levantarem o capital necessario a construcéo da EFCJ, no ano de 1912 ?
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Ja citamos, em passagem anterior, que a Companhia de Bondes de
Tremembé, cidade fronteiriga a Santo Antdnio do Pinhal e a Pindamonhangaba, ja
havia se oferecido para construir, 27 anos antes, em 1884, a infraestrutura
necessaria para viabilizar a estrada de ferro, e, ao que tudo indica, as liderancas
politicas locais de Pindamonhangaba rejeitaram este pedido e exigiram a
exclusividade do empreendimento para pessoas vinculadas ao municipio. Além
deste pedido, outras empresas, com outras ideias de percurso e sugestdes
anteriores, também foram rejeitadas.

Como citado anteriormente, a primeira lei brasileira de concessido de
estradas de ferro a particulares data de 1835, mas s6 a partir de 1859, com a
ampliagdo das garantias oferecidas aos investidores, abriu-se a era da ferrovia no
Brasil.

Deste modo, podemos interpretar que esta concessao exclusiva para dois
meédicos, Emilio Ribas e Victor Godinho, no ano de 1912, apresenta-se como uma
tentativa de fazer um negdcio financeiro, que visava primordialmente o lucro e a
acumulagdo de valores, sendo uma concessao de privilégios a particulares, ao
mesmo tempo em que pretendia ser justificada “socialmente”, através de um
discurso politico muito forte, muito presente entre 1892 e 1920 dentro do poder
publico paulista, especificamente dentro do Servigo Sanitario, que era o de que a
organizagao social das praticas de saude deveria estar ancorada num modelo
campanhista e policial, num projeto de “regeneragédo nacional”’, no qual a questao
sanitaria, naquele momento, ocupava lugar privilegiado dentro da administragao

publica (MOTA, A.; 2005).
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A ideia da manutencdo de uma populacdo saudavel, produtiva, capaz de
“colaborar com a construgdao da nacionalidade” enquadrava-se na tentativa do pais
se ajustar a modernidade e ao progresso, de acordo com o historiador André Mota,

em Tropegos da Medicina Bandeirante (Edusp, 2005).

2.5 A concessao dada para um aristocratico do Vale do Paraiba

Outra questdo importante diz respeito ao fato de que a concessao do
empreendimento aos dois meédicos foi justificada ndo somente pelo discurso
sanitarista vigente, mas por um certo “bairrismo” das liderangas politicas locais de
Pindamonhangaba.

E necessario sublinhar que Emilio Ribas nasceu em Pindamonhangaba,
em 1862, cidade onde estuda e se socializa, partindo depois, em 1882, para estudar
Medicina, ainda na Corte / capital do império - na Faculdade de Medicina do Rio de
Janeiro.

Em 1889, na iminéncia da Proclamacédo da Republica, Emilio Ribas volta
para o Estado de Sao Paulo e, seis anos mais tarde, em 1895, € nomeado inspetor
sanitario, realizando andancgas pelo interior do estado de SP, e, depois, nove anos
mais tarde, em 1898, € nomeado Diretor do Servigo Sanitario, na capital Sdo Paulo,
cargo que ocupara por duas décadas, até o ano de 1917, quando Ribas é
oficialmente aposentado.

Além disso, de acordo com o autor José Luis Brandao (Editora Trés, 1975),
em biografia de Emilio Ribas, o médico-politico, além de ter nascido no Vale do

Paraiba, cresceu em pleno apogeu da riqueza cafeeira, em meio aos mais influentes
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bardes do café paulista, na fazenda de café de seu avé materno, o sr. Manuel
Ribeiro do Amaral. Em biografia sobre Emilio Ribas, observamos, ainda, a seguinte

passagem:

“No século passado [séc. XIX], nascer no florescente e aristocratico Vale do
Paraiba, era uma verdadeira marca de status, sinal quase que
caracteristico de uma educagao especial, garantia indiscutivel de passado,
futuro quatrocentdes. Os “bardes do império” estavam instalados pelo vale
afora, senhores de ricas propriedades cafeeiras; enfim, toda uma
aristocracia tipicamente brasileira que com o tempo foi se mudando para os
luxuosos e historicos casardes da avenida Paulista, em Sao Paulo.”
(BRANDAO, J. L., 1975, p.29)

2.6 A concessao sem nenhuma exigéncia de contrapartida

Emilio Ribas, na tentativa de levar adiante a concessado que seria dada
pelo Governo de Sao Paulo, passou a defender e prometer, a partir de 1910, a
construgcao de um sanatorio publico para o tratamento da tuberculose em Campos
do Jorddo, como uma contrapartida da concessao que foi dada pelo governo para a
construgcdo da EFCJ, com privilégios para ele e ao outro médico envolvido
diretamente no negaocio, o Dr. Victor Godinho.

Em seguida, em 1911, conforme ja exposto, uma nova lei desobrigaria a
construgdo do prometido sanatorio, e, sendo assim mais uma evidéncia de que,
naquele momento, os interesses predominantes eram particulares, ndo havendo,
portanto, um conjunto de incentivos concretos para a implantagdo de um sistema
publico de saude em Campos do Jordao, pois os sanatérios eram todos particulares
e cobravam altos pregos de hospedagem / internagéo.

Ainda, com relacdo ao falso discurso, no qual se defendia que a
contrapartida dada pelo ganho da concesséao seria a elaboragdo de um projeto para
a construcdo de sanatérios em Campos do Jordao, este nos faz pensar que,

certamente, se o projeto dos sanatorios tivesse sido realizado e concretizado, ele
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teria sido feito através do setor publico, com recursos publicos e para atendimento
vinculado a saude publica.

Sendo assim, mais uma vez, transparece a ideia de que a preocupagao
dos dois médicos, no momento da abertura de capital e da construcéo da EFCJ, era
somente a de concretizar a realizagdo de um grande negoécio. Um negdcio particular,

tal como expde a reprodug¢ao do documento de abertura de capital:
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Figura 10 - imagem do documento que declara a abertura de capital na Bolsa de S3o Paulo
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Os dois médicos constituiram a Sociedade Andnima Estrada de Ferro dos
Campos do Jorddo em maio de 1912 e, em outubro, passaram a negociar suas
acdes na Bolsa de Sao Paulo. As obrigagbes ao portador e debéntures eram no
valor de 100$000 (100 réis) e a garantia oferecida era o préprio ativo social da
empresa.

No mesmo ano, um conjunto de médicos, liderados pelo Dr. Arnaldo Vieira
de Carvalho, ocupava-se em fundar a Faculdade de Medicina da USP. As
preocupacdes visivelmente eram outras, muito diferentes das de Emilio Ribas e
Victor Godinho, distantes das acdes lancadas na Bolsa de Valores de S&o Paulo, e

voltadas com o desenvolvimento do verdadeiro ensino médico.
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CAPITULO llI

3. A inauguracgao oficial da EFCJ, em 1914, em meio a Primeira Guerra Mundial
Em novembro de 1914, a Estrada de Ferro Campos do Jordao foi
inaugurada oficialmente, mas com as obras inacabadas. A situacdo financeira da
Sociedade Anbnima Estrada de Ferro Campos do Jorddo tornou-se grave [mais uma
vez, importante ressaltar: era uma empresa particular de Victor Godinho e Emilio
Ribas, antes de ser encampada pelo governo estadual], muito provavelmente em
razdo da repercussao negativa e da destruicdo de forgas produtivas, ocasionadas
pela Primeira Guerra Mundial, ndo sendo mais possivel obter empréstimos no
exterior, pois a venda de ag¢des e debéntures foi dificultada naquele momento.

Do ambito publico para o particular e deste novamente para o publico, a
Estrada de Ferro (antes existente na forma de S/A), foi encampada (assumida) pelo
Governo de S&o Paulo, na gestdo de Altino Arantes, em dezembro de 1915, com
todo o material fixo e rodante; passando a ser denominada oficialmente como
Estrada de Ferro Campos do Jordao (EFCJ).

Coube ao governo do estado de SP pagar os investimentos ja realizados
em apolices da divida publica pelo valor nominal, com juros de 6%, amortizaveis no
prazo de 40 anos. (FILHO, 2007)

Importante apontar aqui, a partir deste momento, a figura e o papel do
empreiteiro-construtor Sebastido Oliveira Damas, um portugués com familia em
Pindamonhangaba, e depois estabelecido em terras jordanenses, sendo este
portugués o maior credor da Sociedade Andnima, mas, no entanto, sé recebeu o
pagamento do capital empregado no final de setembro de 1914, ano em que foi

completada a abertura da via férrea até o bairro Capivari. O empreiteiro recebeu
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sem juros, depois de dois anos do inicio da construgdo, em 1912, de modo a ndo
sofrer perda total do capital que ele investira e, também, de obter a remuneragao do
trabalho ja realizado.

Durante um curto periodo de tempo, este empreiteiro, Sebastido Damas,
explorou os servigos da EFCJ, entre 1914 e 1916 - observado aqui que o

funcionamento da ferrovia impds a necessidade de conclusdo das obras ja iniciadas.

3.1 A superacao da declividade da Serra da Mantiqueira pelo trabalho
bracal e pelos vagoes e automotrizes da EFCJ.

As obras de abertura do caminho de ferro tiveram inicio no ano de 1912,
em outubro.

A empreitada mais uma vez partiu de Pindamonhangaba, sob a condugao
de trés engenheiros: Antonio Prudente de Moraes, Guilherme Winter e José Antonio
Salgado, acompanhados do referido empreiteiro-construtor Sebastido Oliveira
Damas que, até os dias de hoje, tem o seu nome grafado em um dos pontos de

parada da via férrea, que pode ser visualizado na préxima foto:
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Figura 11: parada Damas - em homenagem ao empreiteiro Sebastido Damas, que reuniu 300 trabalhadores para
a abertura do caminho de ferro.

Este empreiteiro, Sebastido Damas, juntamente com as ideias sugeridas
pelos trés engenheiros, construiu rampas com patamares, através do trabalho
bragal dos trabalhadores. Conseguiu, deste modo, superar as dificuldades impostas
pela pela alta declividade da serra da Mantiqueira, além das dificuldades impostas
pelos trechos alagadicos do rio Piracuama e rio Paraiba do Sul.

O tragado do trecho de serra, projetado em curvas com rampas de 11%, e
intermediadas pelos patamares, dispensou o uso dos sistemas de cremalheira* ou

funicular®.

4 O sistema de cremalheira nada mais € que a instalagdo de um terceiro trilho dentado, entre os dois trilhos normais de
uma ferrovia, onde um mecanismo que esta abaixo da locomotiva pousa sobre o trilho dentado e nela fica articulado,
permitindo que a locomotiva auxilie os trens a vencer terrenos inclinados. Utiliza-se uma locomotiva especialmente
projetada para operar neste tipo de trilho, onde um conjunto de rodas dentadas se engata no trilho ou na cremalheira e
permite que a composigdo consiga subir ou descer terrenos inclinados, ajudando na tracdo ou na frenagem da

composicdo. O sistema cremalheira-aderéncia veio a substituir o sistema funicular, que consistia em subir ou descer as
composigdes por meio de maquinas a vapor fixas em determinados patamares, que puxavam as composi¢des por meio de

grossos cabos de aco. (https:/pt.wikipedia.org/wiki/Cremalheira - acesso em 08/01/2016)

5 Para vencer a grande altitude da serra do mar de S30 Paulo sem criar um trecho excessivamente longo, os ingleses
da S3o Paulo Railway adotaram um sistema funicular, hoje conhecido por ser o Primeiro Funicular da Serra construido em
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Figura 13 - Linha de Funicular Flgibanen, em Bergen (Noruega), que liga o centro da cidade ao topo da

Montanha Flgien (320 metros acima do nivel do mar). Fonte:
https://www.expedia.com/pictures/bergen-hordaland/bergen/floibanen-funicular.d6223819/ acessado em
13/03/2017

Paranapiacaba, subdistrito de Santo André. Esse sistema vencia os quase 800 metros de altitude da Serra por meio de 4
planos inclinados, com 10% de inclinagdo cada plano, totalizando um percurso de 8 quildbmetros. A cada plano, a composigao

trocava de maquina para prosseguir viagem. Apesar de parecer um sistema fascinante, o funicular foi duramente criticado por
Sud Mennucci, que o considerava um “(...) estapaftrdio trambolho (...) que s6 o tradicional carrancismo dos ingleses admitia
e conservava.” (MENNUCCI, 1947: s.p.), superado com vantagens pela simples aderéncia do ramal Mairingue-Santos da
Estrada de Ferro Sorocabana, construido em 1935 (https:/pt.wikipedia.org/wiki/Funicular - acesso em 08/01/2016)
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Figura 14 - Elevador do Bom Jesus, Braga - Portugal - 42% de inclinagdo. Fonte:

https://pt.wikipedia.org/wiki/Elevador_do Bom_Jesus#/media/File:Bom Jesus-Funicular.jpg acessado em
13/03/2017

Em relevos que nao oferecem condi¢cdes e espacgos para se fazer uma
rampa continua, é possivel trabalhar com segmentos, sempre colocando
patamares entre eles. Assim, cada segmento vence um desnivel menor do que o
desnivel total a ser vencido, e assim pode-se ter uma inclinagdo um pouco maior,
aproveitando o espaco existente.

Entre as estagbes Piracuama (municipio de Pindamonhangaba) e a Parada
Cacique (o ponto ferroviario mais alto do Brasil, também chamada de Alto do
Lageado, no municipio de Santo Antonio do Pinhal), a distancia € de 16km, sendo
que a diferenga de nivel entre os dois pontos € de 1339 metros, superada por
simples aderéncia da automotriz / vagdo. O trecho apresenta rampas de
aproximadamente 11% (uma rampa de 11% significa que a cada 100 metros de

percurso o trem sobe 11 metros de altitude).
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Para termos uma ideia, as ferrovias comerciais apresentam rampas de 3,5
a 4%, no maximo (conseguindo transpor trechos de serra através de obras como
tuneis e viadutos), sendo que as ferrovias modernas ndo costumam exceder 1,5%
em trechos n&o montanhosos, tolerando em torno de 2,5% em trechos de serra. As
demais ferrovias que apresentam rampas tdo acentuadas (11% ou mais) precisam
usar cremalheira (terceiro trilho dentado) ou sistema funicular para nao patinar.

A Estrada de Ferro Campos do Jordao, entretanto, ndo utiliza nenhum
destes recursos para subir a Serra da Mantiqueira, o que a torna unica, ndo somente
no Brasil, mas também no mundo inteiro. A Estrada de Ferro Campos do Jordao
sempre operou no sistema de simples aderéncia roda-trilho nos trechos de
serra (EFCJ, STM, 2014, p.41), mantendo uma velocidade média de 32 km/h em
nivel reto e cerca de 16 km/h nos trechos de serra, sendo eletrificada em todo os
seus 47 quildmetros de extensao.

Este sistema de eletrificacdo da EFCJ sempre se deu por catenaria (linha
suspensa de contato que fornece energia ao trem) a 1500 Volts, com uma unica
subestacdo elétrica na estacdo de Santo Antbénio do Pinhal - cidade que fica
exatamente no centro do trajeto, entre as outras cidades (Campos do Jordao e
Pindamonhangaba) - é uma subestacé&o elétrica que alimenta toda a ferrovia.

As automotrizes pesam 23 toneladas, possuem 230 cavalos de poténcia,

podendo carregar em média 40 passageiros.
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Figura 16 - Trecho com inclinagao elevada, em patamares, com curvas. Foto: Edson Maeiro
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3.2 Entendendo a implantagdao de rampas com patamares, para a superagao da

declividade da Serra da Mantiqueira

Observe a rampa abaixo.

Esta rampa, com 1 metro de altura e inclinagdo de 6,25%, resulta num

comprimento de 16 metros

Mas, no desenho a seguir, embora o desnivel a ser vencido seja 0 mesmo:

1 metro - temos agora duas rampas, separadas por um patamar de 0,5 m de altura.

Am—

Cada rampa vai possuir 8,33% de inclinagdo; e cada segmento passa a

possuir aproximadamente 6 metros de comprimento.
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O calculo do comprimento da rampa € bastante simples:
Inclinagéo = (altura x 100) / comprimento

=0,5x100/6 =>50/6=8,33 => | =8,33%

Uma rampa com 8% de inclinacdo € aquela em que o valor da altura
corresponde a 8% do valor do comprimento. Assim, quando se tem um desnivel
(altura) de 0,5m vencido com uma rampa de 6m de comprimento, tem-se uma rampa
com 8% de inclinacao, ja que 0,5 metros correspondem a 8% de 6 metros.

Deste modo, os dois segmentos quando somados ao comprimento do
patamar intermediario (no caso, 1,2 metros), resultam numa rampa com 13 metros
de comprimento, isto €, 3 metros menor que a rampa anterior de 16 metros.

Implantar segmentos também permite desenhos de rampas fazendo
curvas, o que pode ajudar ainda mais a resolver os problemas de falta de espaco,

como nos exemplos que serao apresentados:
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Na imagem abaixo tem-se o0 mesmo desnivel: 1 metro, sendo vencido com
trés segmentos que superam alturas diferentes (o primeiro adiciona 0,4 m de altura;

o segundo mais 0,2 m; e o terceiro mais 0,4 m, totalizando 1 metro).

E, por fim, um exemplo de dois segmentos com 0,5 m de altura cada.

Conforme a necessidade de espaco, é possivel dividir em mais segmentos.

Fonte: http://portalarquitetonico.com.br/como-projetar-rampas (acessado em 13/03/2017)
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Figura 17 - Trecho da EFCJ com inclinagdo de 11%, sem uso de cremalheira. A imagem representa
aproximadamente 2 metros de altura sendo superados em 20 metros de ferrovia, em escala aproximada da
imagem. Fonte: Wikipedia

3.3 A importancia da forga de trabalho (dos trabalhadores) na

superagao da declividade e na abertura de caminhos na serra da Mantiqueira

Os trabalhadores da Estrada de Ferro Campos do Jordéo vieram de
diversos pontos do pais e da Europa e ampliaram a for¢ca de trabalho que se
formava em Pindamonhangaba, desde a instalagdo da Estrada de Ferro Central do
Brasil (EFCB), ainda na década de 1870. Seus saberes de oficio foram transmitidos
no fazer cotidiano até 1936, quando criada a Oficina de Aprendizado do Curso
Ferroviario, depois denominada Nucleo de Ensino Ferroviario. Em maio de 1915, os

trabalhadores da EFCJ se declararam em greve, por falta de pagamento de salarios.
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Em 1937, no contexto de reorganizacdo das relagbes de trabalho
ocorrida no governo Vargas, criaram um Sindicato e a Caixa de Aposentadoria e
Pensdes. Em 1943, foi a vez da Cooperativa de Consumo para fornecimento de
alimentos basicos a pregcos mais acessiveis que os de mercado. As relacdes de
sociabilidade construidas pelos ferroviarios no cotidiano do trabalho, em 1930, se
expandiriam para o lazer individual e familiar na Associacao Atlética Ferroviaria, na
qual se constituiu uma qualificada equipe de futebol, e na Sociedade
Cinematografica dos Operarios da Estrada de Ferro Campos do Jorddo. Em 1968,
suas entidades se fundiram na Unido dos Ferroviarios da Estrada de Ferro Campos

do Jord3o.

Figura 18 - Barrac&o de obras situado na serra; trabalhadores portam seus instrumentos, c. 1913 Acervo EFCJ
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Figura 19 - A declividade da Serra da Mantiqueira - parede sombreada em cinza-escuro, ao norte de

Pindamonhangaba. Fonte: National Geographic Map Maker
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CONSIDERAGOES FINAIS

Sobre usos mais recentes da ferrovia, podemos considerar:

i) uso turistico, a partir dos anos 1970 até 2017;

ii) uso de transporte publico, “Trem de Suburbio”, delimitado a um
trecho plano de 20 km, presente desde sua inauguragao até o ano de 2022,

quando foi permanentemente desativado.

iii) nos ultimos anos, de 2023 a 2025, a ferrovia foi totalmente

desativada pelo Governo do Estado de Sao Paulo.

Na malha ferroviaria do Brasil, a Estrada de Ferro Campos do Jordao
reuniu caracteristicas bem peculiares que sempre a destacaram, como por exemplo,
utilizar a tracao elétrica, quando grande parte das ferrovias no Brasil possuem tragéo
a diesel; a EFCJ conseguiu vencer rampas com mais de 10% de declividade, sem
qualquer sistema especial de tracdo ou cremalheira; ela também possui “pequena
extensdo”, sdo 47 quildbmetros, praticamente todas as ferrovias no Brasil similares
foram extintas, a exemplo da Estrada de Ferro Perus-Pirapora, de extensao
equivalente; e a EFCJ também manteve a mesma denominacgao, extenséo e logotipo
desde sua inauguragdo, enquanto todas as outras ferrovias no Brasil foram
incorporadas, fundidas ou cindidas.

Em relacdo ao transporte turistico, por exemplo, observa-se que este

tipo de uso da ferrovia esteve mais circunscrito ao trecho da Serra da Mantiqueira,
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até o ano de 2017, ano do ultimo acidente registrado até a escrita deste trabalho.
Deste ano para o ano de 2025, ja sdo quase 10 anos de interdicdo desse trecho de
serra (27 quildmetros), por¢cdo da serra da Mantiqueira que esta localizada nos
limites do estado de S&o Paulo, inserida na regido administrativa do Vale do Paraiba
- historicamente conhecida por conter a bacia hidrografica do rio Paraiba do Sul.
Este inclusive, que é também atravessado pela ferrovia, gracas a uma resistente
ponte metalica, construida em 1924. Enfim, a ferrovia atravessa trés municipios
paulistas: Pindamonhangaba, Santo Anténio do Pinhal e Campos do Jordéo,
respectivamente, no sentido sul — norte, num percurso de 47 quildbmetros.

Campos do Jordao atravessou momentos decisivos na transigdo de um
lugar de cura / salde publica para um lugar de turismo. A descoberta de
medicamentos para o tratamento ambulatorial da tuberculose refletiram na cidade,
provocando o decréscimo do numero de doentes e o fechamento de
estabelecimentos de saude. Abriu-se espaco, a partir dessa virada cientifica de cura
e tratamento, para o potencial de atracado turistica que, além da natureza e do clima,
passou a incluir a possibilidade de criacdo de cassinos — decorrente da tentativa dfe
legalizacdo do jogo a partir da década de 1940, legalizacdo que ndo aconteceu, mas
gue resultou na instalacdo de hotéis de luxo e em obras de embelezamento da
cidade (FILHO, Pedro Paulo, 1986). O turismo em Campos do Jorddo ganharia
novas caracteristicas e se ampliaria como atividade econémica jA na década de
1970. O processo incluiu a criacdo do Festival de Inverno e de atragbes como o
Teleférico. Implantado pela EFCJ, foi o primeiro construido no Brasil, ligando o
Morro do Elefante ao Parque de Capivari, esse também implantado pela EFCJ, em
1972. Neste mesmo ano, a Estrada, que passara a oferecer automotrizes especiais

para o turismo, também construiu nas margens do Rio Piracuama, um parque
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tematico em homenagem a Monteiro Lobato, o Parque Balneario Reino das Aguas

Claras, onde se encontram representagbes escultéricas dos personagens criadas
pelo autor.
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Figura 20 - Reprodugédo do mapa detalhado do percurso, demonstrando as 6 (seis) Estagdes Operacionais,

com as principais paradas. Elaborado em 1982 pela Secretaria de Esportes e Turismo de SP. Escala 1:10000.
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