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m 1877 o engenheiro Fernando de Albuquerque e
o litégrafo francés Jules Martin registraram uma
cidade em transformagdo no Mapa da Capital da
Provincia de S&o Paulo.

Publicado em cores, sobre papel colado em tecido,
esse mapa ndo apenas orientava viajantes, homens
de negdbcios que vinham do interior e estrangeiros que vinham
trabalhar na Capital, mas também simbolizava a ambigdo de uma
cidade que se modernizava em ritmo acelerado.

Ruas tragcadas em grelha, edificios puablicos, igrejas, hotéis,
fadbricas a vapor e, sobretudo, as linhas férreas que comecavam
a redesenhar a geografia paulistana revelavam uma cidade que
pretendia afirmar-se como polo econémico e urbano do pais.

A representagdo da por¢cdo mais densamente povoada de Séo
Paulo era delimitada ao norte pelo Jardim Publico, ao sul pelo
Largo da Liberdade, a leste pela varzea do Gasdmetro e a oeste
pelo Largo 7 de Abril, atual Pragca da Republica.

O mapa evidencia as contribuigcdes do presidente de provincia
Jodo Teodoro Xavier (1872-1875) ao tecido urbano, incluindo a cria-
¢do do Jardim PUblico e da Ilha dos Amores, espacgos de lazer que
revelavam o esforgo do governo em tornar a cidade ndo apenas
funcional, mas também agraddvel aos habitantes e visitantes.




Jules Martin, conhecido por sua atua¢do na constru-
¢do do Viaduto do Chdg, foi responsavel pela repre-
sentacdo dos edificios mais importantes da ca-

pital. Igrejas, escolas, hospitais, o Cemitério

o da Consolagdo, o Palécio do Tesouro e

; o Teatro S&o José, além das primei-
\ ras fabricas da cidade, surgem
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em litogravuras detalhadas,
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rente de registros iconogrdficos de alta qualidade
(Informativo do Arquivo Histérico Municipal, ano 4, n° 20.
Setembro/outubro de 2008).

Para fazendeiros de café do interior, investidores
estrangeiros ou trabalhadores imigrantes, o mapa
funcionava simultaneamente como guia e como
expressd@o do avango de S&o Paulo. A ferrovia, elemen-

to central da transformagd&o urbana, aparece destaca- %

da na porgdo norte do mapa, conectando Sdo Paulo a
Santos e ao interior.

Pelas linhas ferrovidrias que iam
a Jundiai, Campinas, Sorocaba,
Ipanema e outras cidades, circula-
vam. mercadorias, trabalhadores e

ideias, consolidando a
capital como entreposto
estratégico entre o litoral e
as regides cafeeiras.




Proximo das estagdes, galpdes industriais, oficinas e depdsitos indicam
como a ferrovia catalisou o crescimento urbano, atraindo investimentos
privados e incentivando a criagdo de novos bairros.

Ao lado das linhas férreas multiplicavam-se fébricas de tecidos, marce-
narias, oficinas e o Gasémetro, com suas altas chaminés de tijolos apa-
rentes. Esses elementos, destacados ho mapa, simbolizam a chegada de
uma era industrial em que ferro, cobre e ago tornavam-se indispensdaveis
no cotidiano urbano: nas caldeiras, nas tubulagdes, nas estruturas dos
edificios e nos equipamentos das fabricas.

N&o por acaso, Rizkallah Jorge escolheu instalar seu comércio de cobre, a
Casa da Béig, na Rua Floréncio de Abreu, proxima a ferrovia e d linha de bonde
que passava em frente, garantindo facil acesso para clientes e funciondrios.

Em notas e recibos pertencentes ao Acervo Casa da Boia conseguimos
verificar como o comércio se beneficiou dos trilhos e armazéns para trans-

portes de suas mercadorias e recebimento de insumos.

O surgimento da ferrovia no século XIX marcou o inicio de uma nova rela-
¢do entre tempo, espaco e vida urbana.
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Em 1825, na Inglaterra, os primeiros trilhos conectaram
o porto de Stockton ds minas de Darlington (SOUKEF Jr,,
2010, p.180), criando um modelo de transporte que logo se
espalhou pelo mundo.

Detentores do saber-fazer e possuidores de capital para
investimentos, os britdnicos se destacaram na implemen-

tacdo das ferrovias, atuando como empreendedores, forga de
trabalho e fornecedores de equipamentos.

Até meados do século XIX, ferrovias inglesas j& haviam sido insta-
ladas em paises como Franga, Estados Unidos e Alemanha, espa-
Ihando a experiéncia briténica e fazendo do apito das locomotivas
um dos simbolos mais potentes de progresso e modernidade.

No Brasil, o tremm chegou em um periodo de grande transformagdo. Entre
as décadas de 1870 e 1880, o pais vivia o fim gradual da escraviddo e a
consolidagdo do café como principal produto de exportagdo. SGo Paulo,
em particular, seria a provincia mais beneficiada pela malha ferrovidria.
O aumento da produgdo exigia rapidez para levar milhdes de sacas até o
porto de Santos: se em 1870 eram pouco mais de meio milhdo, vinte anos
depois esse nimero havia se multiplicado por seis (LAMOUNIER, 2012, p.154).
A ferrovia eraq, portanto, essencial para escoar a riqueza gerada pelo café.

A Sdo Paulo Railway, empreendimento britédnico que ligava o litoral ao
planalto, transformou completamente a logistica do gréo cultivado em
terras paulistas. A equipe responsadvel pela constru¢do incluia o engenheiro
chefe James Brunlees, o engenheiro residente Daniel Makinson Fox, o supe-
rintendente John James Aubertin, além de outros engenheiros briténicos e
auxiliares de empreiteiros (CYRINO, 2004, p.167).




Decreto n°1.759, de 26 de Abril de 1856

Autorisa a incorporagdo de huma Companhia para a construc-
c¢do de huma Estrada de ferro entre a Cidade de Santos e a Villa
de Jundiahy, na Provincia de S. Paulo.

Tendo em attencdo o que Me representdrdo o Marquez de
Mont’Alegre, o Conselheiro José Antonio Pimenta Bueno, e o Baréo
de Maud: Hei por bem Determinar o seguinte:

Art. I° Ficdo autorisados os referidos Cidaddos para incorpo-
rarem huma Companhia féra do Paiz, a qual se encarregue de
construir, usar e costear, mediante as condicbées a que se refere
o Artigo seguinte, huma Estrada de ferro, que, partindo das vi-
sinhang¢as da Cidade de Santos, onde for mais conveniente, se
approxime da de S. Paulo e se dirija & Villa de Jundiahy na res-

pectiva Provincia.

Art. 2° A’ sobredita Companhia, se for incorporada na confor-
midade do Decreto N° 838 de 17 de Setembro de 1855, e das con-
dicées que com este baixdo, assignadas pelo Ministro e Secretario
d’Estado dos Negocios do Imperio, serdo concedidos os privilegios
e favores constantes das mesmas condigoes.

Luiz Pedreira do Coutto Ferraz, do Meu Conselho, Ministro e
Secretario d’Estado dos Negocios do Imperio, assim o tenha en-
tendido e faca executar. Palacio do Rio de Janeiro em vinte seis
de Abril de mil oitocentos cincoenta e seis, trigesimo quinto da
Independencia e do Imperio.

Com a Rubrica de Sua Magestade o Imperador.

Luiz Pedreira do Coutto Ferraz.

E curioso notar a presenga de Fox, entéio com apenas 26 anos, mas sud
escolha se justifica: o engenheiro ja havia trabalhado com Brunlees em fer-
rovias no norte do Pais de Gales e na fronteira entre Espanha e Franga. Além
disso, era familiarizado com o espanhol e tinha facilidade em aprender o
portugués (CYRINO, 2004, p. 81). Instalado na provincia, organizou uma ex-
pedicdo para conhecer o territério paulista por onde passaria a linha férreq,
explorando caminhos antes percorridos por indigenas e tropeiros e enfren-
tando o maior desafio natural da regido: a Serra do Mar.

Fox realizou um levantamento da drea durante um ano e trés meses, con-
cluindo que seria necessdria uma estrutura com cabos de ago para movi-
mentar os trens. A constru¢do da linha foi dividida em trés setores: o primei-
ro, de Santos até a Serra, na regido de Piassaguera; o segundo, na subida
da Serrg; e o terceiro, do ponto mais alto até Jundiai.

THE MUGI VIADUCT OF THE S8AN PAULO RAILWAY,
xn.
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Para superar os desafios naturais da Serra do
Mar, foram projetados quatro declives, “cada um
com comprimento de pouco mais de dois quilé-
metros e inclinagcdo de 1,3%, uma casa de forca
e uma madquina fixa a vapor para tracionar os
cabos dispostos em cada um dos declives” (SI-
QUEIRA; SOUKEF Jr, 2013, pp. 49-50).

O trecho serrano exigiu as maiores interven-
¢oes: pontes, viadutos, aterros e muros de con-
tencdo. Para vencer o intenso desnivel, utilizou-
se o sistema funicular, no qual cabos em duas
pontas eram puxados por mdaquinas localizadas
nos topos de cada patamar inclinado.

A conclusdo do trecho que ligava Santos a Séo
Paulo ocorreu em 6 de setembro de 1865.
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A data ficou marcada néo apenas pelo térmi-
no da obra, mas também por um acidente du-
rante a inauguragdo, registrado em relatério do
engenheiro Anténio Augusto Monteiro de Barros,
enderecado ao conselheiro Anténio Francisco de
Paula Souza, entdo ministro e secretdrio dos Ne-
goécios da Agricultura, Comércio e Obras Publi-
cas.

Segundo o documento, “concluiu-se no dia 3
de setembro de 1865 o assentamento dos trilhos
até a estagdo de Sdo Paulo, no bairro da Luz".

Trés dias depois, estava prevista a chegada
de duas locomotivas conduzidas pelo bispo da
cidade; porém, como ainda eram necessdrias
obras complementares nas vias, a composi¢do,

Reference No. L864.

“puxada por duas locomotivas a velocidade de
aproximadamente sessenta quildmetros por
hora, conforme relatou o engenheiro Diniz Stre-
et, acabou descarrilando em virtude do rompi-
mento dos dormentes em uma curva proxima a
transposicéo do rio Tamanduatei” (CYRINO, 2004,
pp. 90-91).

Na ocasido do acidente, estavam presentes,
além do engenheiro Diniz Street — demitido em
razéo do ocorrido —, o padre Pires da Mota, o
presidente da provincia, conselheiro Jodo da Sil-
va Carrdo, e o Bar&o de Ramalho.

O relatério do engenheiro fiscal trazia ainda in-

formagdes sobre o estado das obras ao longo do
trajeto ferrovidrio: no trecho de Santos, por exem-
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NORTH BRITISH LOCOMOTIVE COMPANY, LIMITED, GLASGOW.
GOODS TANK LOCOMOTIVE FOR THE SAN PAULO (BRAZILIAN) RAILWAY COY.

Gauge of Railway, § f. 3 in.

TYPE 2-8-4. ‘TANK ENGINE.
Sl R HEATING SURFACE — | Firebox e,
( Front Bogie, Dismeter 30 | Tow e
WHEELS — 1 Coupled, - 40 3in. B
R S et )
( Rigid 15f Gin
WHEI IASE .
LY { Total 35Mt Oin.

FIREGRATE AREA . .
TRACTIVE FORCE at 75°. of Boder Pressure 36340 lbe.
WORKING PRESSURE 200 b per 1 in. ( In Working Order 102 tom 0 cte

BOILER FEED - 2 Mo, 7 Injctars. WEISHT { On Coupled Wheels — 69 tont 17 cws.
TANK CAPACITY 1500 gallon.
FUEL SPACE (3 tons) 136 cub .

Boler Plates, Steel.
Firsbax . Copper.

Boler Tubes, Steal. Stoam Brake on Engine.

Vacuum Brake Fitings for Train.
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plo, a estagcdo de passageiros encontrava-se desaparelhada, os armazéns
eram considerados insuficientes e os dep6ésitos j& estavam concluidos. Em
Cubatdo, por sua vez, ndo havia armazéns para mercadorias.

Quanto & manutengdo, em Santos s6 era possivel realizar reparos leves
nas locomotivas, ficando os servicos mais complexos para as oficinas de
Sdo Paulo.

Na capital, tinham sido iniciados os trabalhos de constru¢cdo da estacdo
de passageiros, e os armazéns de mercadorias, depdsitos de locomotivas
e oficinas estavam em fase de conclusdo, erguidos em alvenaria de tijolos
de boa qualidade.

Entretanto, a argamassa utilizada nas oficinas era inadequada — feita de
terra —, o que provocou a queda de uma das paredes, levando o engenhei-
ro a recomendar a demoligdo total da edificagdo (CYRINO, 2004, p. 91).

8. PAULO RATLWAY CONPANY-

’ AVISO AO PUBLICO

Achando-se os armazens desla compa-
nhia na estacio do Pary ecompletamente
elieios de eargas ¢ existindo grande numero
de vagoes por descarregar por falta de logar,
pede-se ao publico a prompta retirada de
suas merendorias, afim de [aeilitar as - des-
eargas ¢ nao prejudicar » recepedo t]Hs
mesems, na estacho de Santos.

superintendencia de 5. Paulo, 17 de I!EH'II
do 48802,

Hiiliam Speers,

supcrintendente.

Um acidente de tal magnitude abalaria a estrutura e o nome da estrada
de ferro inglesa, causando desconfianga da execugdo do seu projeto e da
faganha que erq, de fato, atravessar a Serra do Mar e ligar o litoral ao in-
terior da provincia e, somente em 1867, a ferrovia seria de fato inaugurada,
sem nenhum tipo de pompa nem circunstdncia.

A superproducdo cafeeira da década de 1890 levou os armazéns ao limi-
te, a ponto de sacas se acumularem pelas ruas da cidade (CYRINO, 2004,
p. 104). As medidas anteriormente adotadas pela companhia ja néo bas-
tavam para atender & crescente demanda, tornando-se urgentes novas
ampliacées.

Em 1895, um acordo firmado com o Governo Republicano determinou a
duplicacdo da linha férrea, bem como a construgdo de novos armazéns e a
moderniza¢do das estagdes, de modo a oferecer melhores condicdes para
passageiros, bagagens e mercadorias.
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A superintendéncia da ferrovia definiu, entdo,
projetos para novos armazéns em S&o Paulo, no
bairro do Brds, nas proximidades da Hospedaria
de Imigrantes, e na Luz, atrds do Semindrio.

O Brds, vizinho da Hospedaria, desenvolveu-se
em torno dos trilhos e dos armazéns, enquanto a
regido do Pari foi transformada pela abertura de
novas vias.

Adolpho Augusto Pinto, engenheiro fiscal da
Séo Paulo Railway, recorda que, “Tendo ja en-
téo crescido bastante o tréfego da Estrada, tor-
nara-se insuficiente para o movimento de car-
gas o primitivo armazém, estabelecido & Rua da
estacgdo, depois chamada Maud”.

Assim, indicou a varzea do Pari como o local
mais adequado para o desenvolvimento do tra-

fego de mercadorias. Para tanto, tomou “desde
logo o encargo de promover a abertura da Rua
Paula Sousa através de terrenos pertencentes a
D. Maria de Paula Sousa, o que facilmente conse-
gui da proprietdria, por intermédio de seu procu-
rador, o Bardo de Piracicaba”.

Para o engenheiro fiscal, esse foi o melhora-
mento mais importante executado pela Séo Pau-
lo Railway antes da duplicagdo da linha, pois “os
grandes armazéns e patios do Pari, assim como
a nova via publica que entdo se abriu, dando sa-
ida para a Rua Floréncio de Abreu, melhoraram
os servigos da Estrada e impulsionaram o desen-
volvimento desse importante bairro comercial
da cidade” (PINTO, 1912).

A Rua Paula Sousa ganhou importdncia como
centro de comércio e armazenamento, ligando

o rio Tamanduatei & j@ movimentada Floréncio
de Abreu.

A cidade se expandia e, com elq, os corredores
de circulacdo de mercadorias e pessoas. O trem,
portanto, ndo apenas transportava cargas: ele
redesenhava a geografia urbana.
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O periodo de concessdo da ferrovia & Séo Pau-
lo Railway durou oitenta anos, que representa-
ram possivelmente os mais fundamentais para
este modal de transporte na capital paulista.

A partir de 1946, os ativos da S&o Paulo Railway
foram encampados pelo Estado, dando origem,
no ano seguinte, & ferrovia S&o Paulo Jundiai.

Em 1957 a ferrovia passaria a se integrar & Rede
Ferrovidria Federal Sociedade Anénima - RFFSA e
o sistema funicular comegava a mostrar obso-
lescéncia j& nos anos seguintes, com o aumento
do uso do modal rodovidrio (caminhées) para a
transposicdo da Serra do Mar.

Em 1984 o sistema de locobreques foi desati-
vado para cargas, e a partir de 1987 passou a ser
utilizado somente para trens turisticos que saiam
de Paranapiacaba ao quarto patamar da Serra,
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i ESTRADA DE FERRO SANTOS A JUNDIAI |
(ANTIGA SAO PAULO RAILWAY) l

Faco publico que, de acordo com o Decreto-Lei n.o 9.869,
de 13 de setembro ultimo, do Governo Federal, passou para
0 patrimonio da Unifio a via férrea de Santos a Jundiai, que (H
era de concessdo da Sdo Paulo Rallway Company.

inte Em consequencia dessa encampacio, a exploragio da Es- B!
o | trada fica sob a responsabilidade do Governo Federal, a contar | fei
\ ca | desta data. bli
No- ) ap

- Fago publico, outrossim, que, em virtude de decisdo do | rig
weti- | Governo Federal, a via férrea passou a denominar-se ES- | Su

‘| TRADA DE FERRO SANTOS A JUNDIAT.
e Administragdo em Sfo Paulo, 11 de novembro de 1946, | pu
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servico finalizado em 1994 e que encerrou um ca-
pitulo importante da histéria ferrovidria no Brasil.

Hoje o trecho é operado pela MRS (Malha Rodo-
viéria Sul) e, tal como quando foi concebido, no sé-
culo XIX, continua a representar um desafio logisti-
co digno da importdncia da maior capital do pais.

As sete locomotivas criadas pela fabricante
suica Stadler (a partir de 2012) exclusivamente
para operagdo da MRS na Serra do Mar, em Sé&o
Paulo, gerando cada uma 6.710 hp de poténcia,
s@o as mais poderosas locomotivas a utilizar o
sistemma de cremalheiras em operagdo atual-
mente no mundo.

Em Trem das Onze, de Adoniran Barbosa, o eu
lirico teme perder o Ultimo trem para o Jagang,
na zona norte paulistana, no antigo Tramway da
Cantareira.
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A cangdo revela como o trem marca hordrios,
regula chegadas e partidas e organiza a vida
daqueles que deixam suas cidades em busca de
oportunidades.

Hoje, ao olharmos o Mappa da Capital da
Provincia de S&o Paulo de 1877, vemos tragadas
as marcas desse processo: ruas abertas para
dar vazéo ao comeércio, linhas férreas conectan-
do o interior ao litoral, novos bairros surgindo ao
redor dos armazéns.

O trem, ao lado de empreendimentos como
a Casa da Béia, ajudou a moldar a paisagem
urbana e a organizar a vida cotidiana. Mapas,
trilhos e edificios se tornam, assim, testemu-
nhos materiais de uma modernizagdo que fez da
capital paulista uma metrépole — lembran-
do-nos que progresso e memoéria caminham
sempre juntos.
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