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SUGESTOES PARA PESQUISA A MARGEM
DE UM VELHO GUIA FERROVIARIO*

Eva de Avila Rossi

A implantacdo das ferrovias no Brasil, a partir de meados do
século passado e em decorréncia de numerosas providéncias gerais e pro-
vinciais ( ou estaduais, apds a proclamagdo da Repiblica ), fez surgir, mais
para o fim do século —e como seria mesmo de se esperar — numerosas
publicacBes visando ao atendimento de tudo quanto pudesse contribuir
para a conscientizagio em torno do novo methoramento e que pudesse
também servir 4 sua melhor eficiéncia. Além de obras técnicas, elaboradas
por engenheiros responsdveis pela constru¢do das ferrovias, de relatérios
relativos 4 construgdo e ao rendimento das estradas, e ainda de numerosos
planos e projetos de ampliagio da rede ferroviaria — muitos deles inexequi-
veis por dificuldades virias, inclusive por suas ambi¢Ges — hd a considerar a
publicagdo de variado material tendente a informar aos usudrios das ferro-
vias: mapas, guias, catdlogos, tarifas de pregos, horarios dos trens, dados
estatisticos, etc.

Se os primeiros foram e ainda sdo bastante utilizados por todos
quantos no Brasil se ocuparam ou se ocupam de ferrovias, quer sob o
aspecto histérico, geogrifico ou econdmico, convém lembrar que as publi-
cagOes do ultimo tipo mencionado raramente se véem citadas, o que signi-
fica, supGe-se, sua pouca utilizacdo. E algumas delas sdo preciosas e sobre-
tudo expressivas por representarem documentos-testemunhos de uma épo-
ca.

Um primeiro material desta natureza aparecia com freqiiéncia
incorporada aos tradicionais almanaques, fonte preciosa que ainda estd por
ser avaliada. Todos eles enfatizavam o transporte ferrovidrio. Sirva, como
exemplo, o Almanaque da Cidade de Campinas para 1901, organizado por
Leopoldo Amaral, no qual as informacdes ferrovidrias ocupam boa por¢do,
inclusive com um excelente mapa da via¢do férrea paulista da época.

Pensando neste material como fonte de informagdo para a his-
téria ferrovidria paulista e brasileira em geral, fol que nos animamos &

(+) Comunicacdc apresentada & Quinta Semana da Historia, realizada em Franca, SP,
em outubro de 1983, sob o patrocinio do Instituto de Historia e Servigo Social da
Universidade Estadual Paulista (UNESP). Publicada primeiramente na Meméria da
referida Semana ( pp. 433 a 440 ), aqui se reproduz por ter saido, na publicdo origi-
nal, sem a necessaria revisao.
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presente comunicagdo, destinada a mostrar o interesse de rarissimo guia
publicado em fins do século passado, do qual s6 conhecemos uma referén-
cia, que logo adiante se mencionard, mas que ndo procurou tirar do pre-
cioso texto os elementos histéricos e geogrificos que ele sugere.

Trata-se do Indicador Geral da Viagdo do Brasil: linhas férreas,
fluviais e maritimas, publicado em 1898 por J. Cateysson e impresso pela
conhecida casa Aillaud & Cie., de Paris, com filial em Lisboa. Volume
bastante informativo e, portanto, utilfssimo, em tudo quanto concerne &
viacdo brasileira da época. “Trabalho nacional, que nfo sé serve de pre-
ciosissimo auxilio aos que viajam, como também revela ao estrangeiro que
o Brasil nfo é um pais atrasado como alguns pensam”, conforme se escreve
na apresentagdo, frase que adquire maior significado quando se considera
que o volume foi preparado por um estrangeiro e impresso em Franga.

Embora o Indicador de 1898 se refira a transportes em geral, a
parte preponderante, que maior nimero de paginas ocupa, é, sem divida, a
ferrovidria, com abundéancia de informes, inclusive com mapas esqueméti-
cos das estradas entdo existentes, que totalizavam 14.700km, dos quais
cerca de 2.500 em Sdo Paulo.

Deste guia ocupou-se hd cerca de trinta anos, o Engenheiro
Moacyr Silva, em artigo publicado na “Revista Brasileira de Geografia”
(abril/junho de 1954 ). Seu trabalho extraiu do guia informagGes Gteis,
como a relagdo de todas as estradas de ferro ( inclusive sua quilometra-
gem ) e reprodugdo de alguns dos mapas esquemadticos, mas sem qualquer
comentdrio quanto ao seu interesse historico e geografico, como seria de se
esperar de um especialista em geografia dos transportes. No guia entretan-
to, hd muito mais do que informagGes inerentes a trabalhos des»a natureza,
€OMO procuraremos mostrar. :

Seria muito valiosa uma analise do Indicador de 1898 para o
pafs todo. Ndo o podendo fazer, pois alongaria demais esta comunicagdo,
vamos nos ater a S3o Paulo, regido onde a h1st6na ferrovidria apresenta
aspectos bem caracterfsticos.

Ao encerrar-se a era ferrovidria ( década de 1940 ), 'possul’a o
territério paulista dezoito ferrovias, das quais apenas quatro com mais de
mil quilémetros de extensdo. As outras quatorze colocavam-se abaixo dos
quatrocentos quildmetros. A menor delas ndo passava de quatorze, ou seja,
menos que o percurso de muitas linhas de onibus urbanos nas grandes
cidades dos nossos dias. Convém lembrar que n3o é apenas em S3o Paulo
que isto ocorre, mas em quase todos os Estados, como o guia de 1898
abundantemente exemplifica. Mais ainda: se analisarmos a evolugdo das
grandes estradas, tal como as tinhamos em meados de nosso século, verifi-
caremos que elas resultaram em grande parte da fusdo de numerosas estra-
das menores, que foram construfdas de acordo com as necessidades e para
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atender aos interesses imediatos da producdo cafeeira, e ainda assim na
medida das conveniéncias e aspiragOes das localidades imediatamente inte-
ressadas e na proporgdo dos seus meios de agdo. Fato bastante significativo
¢ que as préprias estradas maiores estimularam e facilitaram a construcfo
das pequenas estradas, inclusive abrindo mao de seus “privilégios de zona”,
porque sabiam elas que tais estradas seriam suas tributdrias ¢ cedo ou tarde
demonstranam incapacidade de subsisténcia e acabariam por elas absorvi-
das.

' O binémio café/ferrovias foi estudado pelo Professor Odilon
Noguelra de Matos, tanto com referéncia a Sdo Paulo, como ao Rio de
Janeiro!. Os exemplos das pequenas ferrovias foram exaustivamente cita-
dos, bem como o processo que levou i anexacfo dessas pequenas ferrovias
pelas empresas maiores. E mesmo antes do aparecimento de Café e Ferro-
vias, diversos outros autores que trataram da histéria ferrovidria do Brasil
( Palhano de Jesus e José Luiz Batista, entre outros ), chamaram a atengdo
para a freqiiéncia de tais ocorréncias,

Na época (1898), apenas uma ferrovia de Sfo Paulo podia
considerar-se completa: a Sdo Paulo Railway, que, partindo de Santos em
1860, atingiu S3o Paulo em 1866 e Jundiaf em 1867. Ndo se interessando
a comparnhia inglesa que a construfra pela conquista do interior, preferiu
deter-se em Jundiaf, pois um privilégio de quase um século assegurou-lhe o
monopolio no transporte para o porto de Santos. Assim, qualquer estrada
que se construisse no interior de Sdo Paulo se tornaria sua tributdria e
isto, naturalmente, lhe bastava. Coube, entdo, a fazendeiros, capitalistas e
homens piiblicos de S3o Paulo ( mas principalmente fazendeiros ) levar os
trithos para as é4reas que, na época, j4 vinham sendo dominadas pelos
cafezais. Surgem, num mesmo decénio ( entre 1870 ¢ 1880 ), quatro im-
portantes empresas ferrovidrias: a Paulista, a Mogiana, a ltuana e a Soroca-
bana.

Pela época do aparecimento do Indicador que estamos comen-
tando, todas estas ferrovias estavam em franco desenvolvimento, deven-
do-se registrar que a Ituana e a Sorocabana havia se fundido numa s6
empresa. Seus pontos extremos, na conquista do interior, assim podem ser
indicados:

1. A Paulista, com a linha tronco em Jaboticabal e os ramais de
Pirassununga, Descalvado, Santa Veridiana, Porto Ferreira, Santa Rita do
Passa Quatro, Jau, Santa Euddxia ( nas proxmudades de Sdo Carlos), ¢
Ribeirdo Bonito, dreas estas em franca ascensdo cafeeira.

2. A Mogiana caracterizava-se por duas ocorréncias importan-
tes: tornou-se a estrada dos pequenos ramais e foi a primeira ferrovia

(1) Matos, O. N. — A Evolugéo das Vias de Comunicagdo no Rio de Janeiro, em ‘‘Bo-
letim Paulista de Geografia”, n® 3, Sdo Paulo, 1949. — Café e Ferrovias, 32 edigdo,
S#o Paulo, Divisdo do Arquivo do Estado, 1981, Colegdo “Monografias’’, vol. 3.
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paulista a alcancar as divisas do Estado, penetrando em territdrio mineiro.
Isto acarretou expressiva conseqiiéncia: a captura para a economia paulista
de quase todo o sul de Minas e do Tridngulo Mineiro. Seus ramais atingem
Sapucaf, Amparo, Serra Negra, Pinhal, Pogos de Caldas e Canoas, articulan-
do-se em alguns lugares com ferrovias mineiras para o melhor exercicio do
processo de captura, a que nos referimos.

3. A Sorocabana, ap6s deitar alguns pequenos ramais ( Cer-
quilho, Tieté, Porto Martins... ) transpds a “cuesta” de Botucatu, acom-
panhando de perto o médio vale do Tieté, com uma linha para o sul, até a
divisa do Parand ( mas ainda nfo alcancada na ocasiZo ) e uma bifurcagdo,
além de Botucatu: uma, na dire¢do de Bauru ( que sé seria alcangado no
comeco deste século ) e a linha principal para os chamados “sertSes do
Paranapanema”, visando, naturalmente, alcangar o rio Parand, o que s6 foi
conseguido na segunda década deste século. Na época que nos interessa,
Cerqueira César, a primeira cidade pioneira além Botucatu, constitufa pon-
ta de trithos.

Destas trés grandes ferrovias, a primeira a dar por completa a
sua rede foi a Mogiana. ApGs uma tentativa frustrada de alcangar o litoral,
apenas completou alguns pequenos ramais e na primeira década deste sécu-
lo construiu uma linha subsididria ao tronco, partindo de Ribeirdo Preto e
ligando-se novamente 4 linha principal em Uberaba. Isto propiciou a im-
portante ferrovia campineira transpor o rio Grande e a divisa de Minas nio
em um, mas em dois pontos.

A Sorocabana, alcangando as barrancas do rio Parand pouco
depois de 1920, nada mais pretendeu construir, enquanto que a Paulista
foi a tltima das ferrovias paulistas a prosseguir em seu plano de expansdo,
visando ao espigdo divisor do Peixe e do Aguapel que se transformou
numa das mais ricas regi(”)es do Estado. Foi s6 na década 1950/60, portan-
to meio século apés a época que estamos analisando, que a grande empresa
deu por terminada sua rede, alcancando, também, as barrancas do rio
Parani.

Um mapa que nos mostrasse essas trés grandes ferrovias que,
na época do Indicador (1898), cobriam praticamente metade do territdrio
paulista, mostraria também o cardter subsidiirio e dependente de numero-
sas estradas pequenas, que aparecem como auténomas no guia do fim do
século, algumas delas sobrevivendo até a década 1930/40. Para o quadro
dessas micro-estradas, o Indicador parece-nos precioso:

1. A Bragantina, que, numa extensdo de 52km ligava Campo
Limpo, nas proximidades de Jundiaf, a Braganga ( hoje Braganga Paulista ),
estrada esta que acabou sendo mcorporada a Sao Paulo Railway.

2. Companhia Carris de Ferro de Sdo Paulo a Santo Amaro,
com 18km, que se transformou num tramway e depois numa linha de
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bondes, quando se acentuou o processo de conurbagfio da capital pualista
com o entdo municipio de Santo Amaro. Conservou o cardter de “estrada
de ferro” até quase o seu desaparecimento e até hd poucos anos ainda se
podia ver, 4 entrada de Santo Amaro, sua esta¢do terminal ( com o marco
quilométrico “18” ), infelizmente demolida, pois com ela desapareceu o
dltimo testemunho da ferrovia. Esta pequena estrada tem enorme impor-
tancia para o estudo da histéria urbana da zona sul de Sdo Paulo.

3. Companhia Agricola da Fazenda Dumont, talvez a mais im-
portante empresa agricola do Brasil no século passado; a pequena estrada,
de bitola reduzida ( 0,60m) foi concedida a partir de uma esta¢do da
Mogiana, especial para servir 4 grande propriedade.

4. A Itatibense. Vinha de longe a idéia de ligar as importantes
fazendas de Itatiba a linha principal da Paulista, o que sse concretizou em
1890, com esta pequena estrada que teve sua estagfo inicial em Louveira
(‘entre Jundiaf e Campinas ) ¢ que nunca passou de Itatiba, com apenas
20km de extensdo.

5. A Cantareira, construida na Capital, de bitola reduzida
( 0,60m ), originalmente para servir aos empreendimentos de abastecimen-
to de dgua da cidade de Sdo Paulo, na Serra da Cantareira. Bifurcando-se
no bairro de Santana, uma linha tomava a dire¢do dos grandes mananciais
da serra, depois de passar pelo horto florestal do Tremembé, enquanto que
a outra tomava a dire¢io de Tucuruvi e Guarulhos, tendo nesta cidade seu
ponto terminal. Tal como no caso da Santo Amaro, esta mintiscula ferrovia
esti intimamente ligada 4 histéria da zona norte da cidade de Sfo Paulo,
tendo contribuido para o desenvolvimento de seu povoamento. Apds lon-
gos anos de existéncia auténoma, foi incorporada a4 Sorocabana, que alar-
goudhe a bitola para um metro. Mas foi das primeiras a ser suprimida
quando adveio a crise ferrovidria.

'6. Estrada de Ferro de Bananal. Era velha a idéia de ligar o
chamado “Norte” de Sdo Paulo i linha principal que punha Sdo Paulo em
ligacdo com o Rio de Janeiro. A primeira concessdo desta pequena estrada
( cuja estagdo veio pronta da Bélgica... ) data de 1880, visando i ligagdo de
Bananal com Barra Mansa, na provincia fluminense. Ligeira modificagdo
no decreto original determinou que o entroncamento da pequena ferrovia
se fizesse ndo propriamente em Barra Mansa, mas na estagdo de Saudade, a
menos de trés quilometros daquela cidade. Apesar de ndo chegar a trinta
quildémetros, sua construgdo foi demorada, sendo entregue ao trifego so-
mente em 1889. Dos seus 28km apenas 11 estdo em territério paulista e,
com o tempo, acabou sendo incorporada 4 Central do Brasil.

7 e 8. Finalmente, refere-se o guia de 1898 a dois importantes
empreendimentos campineiros, de que resultaram a Funilense ¢ o Ramal
Férreo Campineiro. A primeira destinava-se a servir o bairro do Funil



127

(atual cidade de Cosmoépolis ), importante drea de colomzagao, na qual
foram levados a efeito alguns empreendimentos pelo préprio governo esta-
dual, através de ntcleos coloniais. Fundada em 24 de agosto de 1890, sua
realizagﬁo efetiva se deveu a grandes fazendeiros da regido, como José
Paulino Nogueira, José Guatemozin Nogueira, Artur Nogueira, Jodo
Aranha e o Bardo Geraldo de Rezende. A municipalidade de Campinas
concedeu 4 Funilense grandes facilidades, inclusive permitindo que sua
estagdo inicial se localizasse junto ao Mercado Novo da cidade, entdo em
construgdo e onde permaneceu até que a estrada fosse incorporada i So-
rocabana.

Quanto ao Ramal Férreo, iniciativa de Ant6nio Pompeu de
Camargo, destinava-se a ligar a Campinas o bairro das Cabras, drea de
algumas das mais importantes fazendas do municipio. Incorporada em
1889, foi inaugurado em 1894, estendendo-se por 33km até Cabras e mais
um pequeno ramal ligando o bairro de Joaquim Egidio a uma importante
fazenda apenas a 10km de distdncia. Posteriormente, a pequena estrada foi
adquirida pela Companhia de Carris Elétricos de Campinas e transformada
numa linha de bondes elétricos, subsistindo até a década de 1950/60.

Diversas outras estradas “mitidas™ existiram em Sdo Paulo, mas
que, 4 época da publicagdo do guia de 1898, j4 haviam sido incorporadas a
ferrovias maiores: a Companhia Ramal Férreo de Rio Pardo ( incorporada
pela Mogiana em 1888 ), a Descalvadense ¢ a Companhia de Santa Rita
( anexadas 4 Paulista em 1891 e 1896, respectivamente ).

Quando da publica¢do do Indicador, a ligacdo Sdo Paulo — Rio
de Janeiro, que se efetuara em duas etapas e por duas estradas diferentes,
inclusive com bitolas desiguais e tendo como ponto de encontro a cidade
de Cachoeira, no vale do Paraiba, ji havia sido unificada e igualada na
bitola de 1m60, quando da formagdo da Central do Brasil. No guia, vem
mencionada, também, outra estrada .que muito importante. viria a se tor-
nar: a Minas-Rio, a qual, apesar do nome, nunca teve o. Rio como ponto
inicial; partia de Cruzeiro, no vale do Paraiba ( perto de Cachoeira) e,
transpondo a Mantiqueira numa rota tradicional do bandeirismo de mine-
ragdo, alcangava logo o territério mineiro. Com o tempo, veio a constituir
a Rede Sul Mineira. O fato de ela entroncar-se numa ferrovia que ligava
Sdo Paulo ao Rio de Janeiro fez dela uma estrada de muita 1mportan01a
para a vida econémica de S2o Paulo.

Conclui o guia, na parte que o analisamos, indicando os portos
que serviam 4 navegagdo nos rios paulistas. De fato, em diversos pontos do
Brasil procurou-se por em prética um sistema conjugado de ferrovias com a.
navegacdo fluvial. Foi o que aconteceu, por exemplo, com a Paulista, com
relagio ao Mogi-Guagu; a Sorocabana, com relagao ao Piracicaba e ao
Tieté; e a Rede Sul Mineira, com o rio Grande. A prépria Paulista, em certa .
época, chamou-se Companhia Paulista de Vias Férreas e Fluviais. A este
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respeito, observa o Professor Odilon Nogueira de Matos, em seu ensaio
sobre as vias de comunicag¢@o no tempo do Império: “Este sistema conjuga-
do poderia ter dado excelentes resultados se tivesse havido com relagdo as
vias fluviais o mesmo interesse que houve para com a estrada de ferro. O
que ocorreu, entretanto, foi exatamente o oposto: a no adaptagdo da rede

" fluvial a condi¢Bes de circulagdo mais eficientes implicou no abandono
cada vez maior dessa pequena e quase primitiva navega¢do fluvial, a ponto
de desaparecer completamente. Os nomes de Porto Ferreira, Porto Martins
ou Porto Jodo Alfredo, em c1dades paulistas, apenas evocam um passado
que, afinal, ndo estd to distante”.

Um exame mais detalhado do guia de 1898 sugere-nos diversos
temas, todos da maior relevincia na histéria paulista:

1. As condi¢des do povoamento. A época da publicagio do
guia, cerca de- metade do territorio paulista ostentava ainda, nos mapas, a
conhecida legenda “Terras desconhecidas habitadas por indios™. S6 no
inicio da centiiria atual essas “terras desconhecidas™ comecaram a ser po-
voadas de maneira mais regular, transformando-se, com o tempo, em au-
ténticas zonas pioneiras. Eis porque nfio hd, no guia, referéncia alguma as
regiGes que foram mais tarde cortadas pela Noroeste e pela Araraguarense.
A estrada de ferro, em Sfo Paulo, com uma finica exce¢io, nfo foi pionei-
ra. Como ji foi observado por autor que tratou pormenonzadamente do
assunto, ela segue “de perto’ o povoamento. Daf ter sido construida “aos
saltos”, ficando algum tempo numa localidade 4 espera de que a regido
adiante se desenvolva até oferecer condi¢Ges econdmicas que justifiquem o
avango dos trilhos.3 Parece-nos extraordindria importancia para a histéria
do povoamento, o estudo dessas dreas “adiante das ferrovias”, onde as
mais diversas formas de ocupag¢@o do solo — algumas primitivas, outras ji
revelando certa estrutura administrativa —sdo encontradas, especialmente
na forma de Patriménios.

2. Embora a histéria ferrovidria de Sao Paulo tenha sido estu-
dada de um modo geral, desde a clissica obra de Adolfo Pinto, que data do
inicio do século ( SZo Paulo, Vanorden, 1903 ), até hoje nenhuma ferrovia
paulista mereceu uma monografia satisfatéria. Hd trabalhos historiando a
construgdo das estradas ( Gaspar, para a Sorocabana e Correia das Neves,
para a Noroeste ), ou entdo cuidando das origens de alguma ferrovia ( Célio
Debes, para a Paulista ). Trabalho importantes, sem diivida, mas longe de
serem completos, especialmente no sentido de mostrar a importéncia eco-
nbémica das ferrovias e o desenvolvimento das regiGes por ela servidas. A
obra de Fernando de Azevedo sobre a Noroeste { Um trem corre para o

{2) Matos, O. N. — Vias de Comunicac¢do, em ‘‘Historia Geral da Civilizagdo Brasilei-
ra”, dir. por Sérgio Buarque de Holanda, vol. 6, p. 58. Sdo Paulo, Difusdao Européia
do Livro, 1971,

(3) Mongeig, P. — Ensaios de geografia humana brasileira. S3o Paulo, Martins, 1940.



129

Oeste, S3o Paulo, Martins, 1950 ), ressente-se da falta de um bom conheci-
mento geogrifico da regido, embora seja obra de leitura obrigatéria. Nada
temos, na bibliografia ferrovidria paulista, do tipo do livro de Estevio
Pinto sobre a antiga Great Western ou da monografia de mestrado de
Cédssia Maria Muniz Carletto sobre a pequena Estrada de Ferro de Nazaré,
na Bahia. Nio se conhece o destino dado aos arquivos das diversas pequenas
estradas paulistas. Nfo basta saber que todas elas estdo diretamente vincu-
ladas ao café. Infelizmente, elas desapareceram sem que suas memorias
fossem preservadas. Seria o caso de se fazer um apelo 4 Associa¢do Brasi-
leira de Preserva¢@o Ferrovidria ( t3o empenhada em salvar velhas ferro-
vias ) no sentido de procurar o que ainda possa ser encontrado como
testemunho de um passado afinal tio préximo de nds. E mesmo com
relagdo ds grandes empresas as dificuldades sdo inlimeras. A criagdo da
Fepasa, em 1972, unificando todas as ferrovias paulistas { com exce¢do da
Noroeste e da Central, que sfo da algada federal ), poderia representar uma
vantagem para a pesquisa histérica, mas o que aconteceu foi exatamente o
contrdrio, uma vez que a propria empresa nfo tem demonstrado nenhum
interesse em recordar o passado ferrovidrio de S@o Paulo. A simples extin-
¢30 dos nomes das ferrovias foi um atentado a4 histdria, numa total desca-
racterizagdo, pois — caso tnico no Brasil — seus nomes serviam ( e apesar
de tudo ainda continuam servindo ) para designar as regides do Estado-de
Sdo Paulo.

3.0 problema dos capitais e da mdo-de-obra, sobretudo nas
pequenas ferrovias. Estradas “cata-café”, como as denominou o Professor
Odilon Nogueira de Matos, resultaram da conjugacdo de esforgos de diver-
sos fazendeiros das dreas que nfo foram atingidas diretamente pelos tron-
cos principais. Quando ndo havia possibilidade de a prépria ferrovia princi-
pal langar um ramal, a solugfo era a constru¢io de uma estrada indepen-
dente, que se entroncasse no ponto mais adequado da ferrovia principal.
Como este processo se desenvolveu.

4.0 “porque” de certos ramais, que nos parecem hoje de di-
ficil explicagdo, insere-se num contexto significativo da histéria do po-
voamento. Como entender os pequenos ramais da Sorocabana, um deles
tendo apenas 8km, outro 15 e um terceiro mal passando de 20? Que
representavam, por exemplo Tieté, Redengao Porto Martlns Porto Jodo
Alfredo na conjuntura econémica da época ?

5. J4 lembramos — e aqui repetimos, para reforgo, e como su-
gestdo de pesquisa — o papel da Cantareira e da Santo Amaro na histdria
urbana de Sdo Paulo.

6. O problema do entrosamento da rede ferrovidria com a na-
vegacdo fluvial.

7. A fungdo ferrovidria de algumas cidades, como, por exem-
plo, Campinas. O mapa divulgado no guia de 1898 ndo apresenta ainda
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nem a Sorocabana ¢ nem a Funilense; aquela procedia de um ramal que
tinha como- ponto inicial a estagdo de Mairinque e acabou, com o tempo,
constituindo-se em elemento de ligacdo entre as “‘zonas privilegiadas™ da
Paulista e da Sorocabana. Com mais estas duas ferrovias, Campinas viria a
adquirir, no mapa do Estado, a forma estelar que to bem a caracterizava
no quadro ferrovidrio do Brasil.

8.0 aspecto arboricular da rede ferrovidria paulista, que ji
vinha se configurando na época que estamos analisando. O relacionamento,
através de trdfego mutuo quando possivel ou das disjungGes quando a
diferenga de bitola as exigiam, e a0 mesmo tempo as formas de rivalidade
entre as estradas ( caso, por exemplo, da Paulista e da Mogiana na captura
de Ribeirdo Preto ).

9. O processo de fusdo das ferrovias, que, alids, comegou cedo
na histéria ferrovidria de Sdo Paulo, com a Sorocabana ¢ a ltuana em fins
do século passado. Os problemas juridicos que daf decorrem.

10. As tentativas ( frustradas ) de atingir o litoral, quebrando o
monopélio da Sdo Paulo Railway: Sio Sebastido, Ubatuba e mesmo Santos
foram os pontos visados. Mas, s6 na década 1920/30 isto se concretizou
com a construcdo do trecho Man’mque-Santos, da Sorocabana, entdo em-
presa estatal.

11. As ferrovias perante o Estado. A demora do Estado em se
interessar pelo problema. A influéncia da livre-empresa. S6 neste século
ocorreram casos de encampagdo por parte do Estado de algumas ferrovias.

12. A influéncia estrangeira na vida ferrovidria paulista; in-
fluéncia ndo apenas técnica e econdmica, mas também social e cultural.

Acreditamos que as sugestBes aqui alinhadas, como temas de
pesquisas inspiradas por um velho guia ferroviario de 1898, possam con-
tribuir para um conhecimento mais amplo da histdria sécio-econémica de
Sdo Paulo, especialmente se considerarmos que todas elas — e muitas ou-
tras ainda — permanecem 4 espera da argiicia do pesquisador. O guia de
1898, sendo o primeiro trabalho no género que se publicou no Brasil,
deverd ser analisado também nas partes referentes a outros Estados, nos
quais certamente idénticas sugestSes poderdo ser oferecidas aos interessa-
dos em histéria ferrovidria.



