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P/1 — Bomdia, senhor Ralph. Agradego ao senhor por ter aceitado o nosso convite para essa entrevista. Eu vou comegar perguntando o seu
nome conpleto, local e a data de nascimento.

R — Meu nome é Ralph Mennucci Giesbrecht, nasci em Sao Paulo, capital, em 13 de novembro de 1951, tenho 58 anos.
P/1 — Qual o nome dos seus pais e a profissdo deles?

R —Meu pai se chamava Ernesto Giesbrecht. Minha mée, Astrea Mennucci Giesbrecht. Os dois eram quimicos, formados pela Universidade de
Sé&o Paulo mais ou menos na mesma época, nos anos de 1940. O meu pai foi catedratico do estudo de Quimica e diretor de instituto, essas
coisas. A minha mée trabalhou anos na Faculdade de Ciéncias Biomédicas da USP [Universidade de Sao Paulo]. A minha mée esta viva, com 86
anos. O meu pai j4 faleceu ha 14 anos.

P/1 — A gente estava falando que o sobrenome Giesbrecht € de origem prussiana? O que o senhor sabe da origem da sua familia?

R — Olha, na verdade veio um Giesbrecht de Konigsberg, em 1888, era o meu bisavd, Wilhem depois Gulherme, nfo ¢? Wilhem Giesbrecht. Ele
teve nove filhos, se eu ndo me engano; a familia se dispersou pelo Brasil, principalmente por Minas Gerais € Sao Paulo. Existem alguns outros
Giesbrecht no Brasil, no Parana e no Mato Grosso, mas que, eventualmente, ndo sdo descendentes de Guilherme, se sdo nossos parentes, a
probabilidade ¢ enorme, mas eu nunca, por mais que pesquisei, consegui achar ligacdo entre eles. J4 tive contato com varios. Nao sei se todos os
Giesbrecht, mas esses outros Giesbrecht foram da Alemanha para a Russia, na época de Catarina II e depois voltaram para a Alemanha e de 1a
alguns vieram para o Brasil. Nao sei se Guilherme foi um deles, porque nunca se falou nisso, na verdade. Guilherme veio para ca, se casou em
Diamantina, em 1890, com uma descendente de espanhol, pelo sobrenome, Menezes de Aguilar. De 14, ele era engenheiro ferrovidrio, ele
comegou a trabalhar pelo Brasil inteiro. O primeiro servico que ele teve foi em Belo Horizonte; depois ele, imediatamente, veio trabalhar para a
Companhia Mogiana de Estradas de Ferro em Jaguariina, que, na época, era Jaguari, municipio de Mogi Mirim. L4 nasceu o meu avd. Na
verdade, o meu bisavd foi o fundador da cidade, Guilherme Giesbrecht; isso € reconhecido na cidade inclusive. Ele construiu a igreja matriz da
cidade em 1904. Depois sumiu de 14 e nunca mais voltou. O meu avo também nunca voltou la. Ele foi para varios lugares: Minas Gerais, Rio de
Janeiro, Parana etc., o meu bisavo. Meu avo teve uma trajetoria, quando crianga, dificil de traquear. Provavelmente, ficou em Diamantina muito
tempo coma mée, porque a mie ndo ia emtodas as viagens com o meu avo, era muito difici. Meu avd chegou a trabalhar para pesquisa da
Estrada de Ferro Noroeste do Brasil, em 1908, no Mato Grosso, quando aquilo era uma selva desgracada.
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P/1 — Sertdo danado.

R — Exato. E meu avo acabou aparecendo, novamente, na época que se casou em Curitiba coma minha avo, que era de Jomville. Ele se casou
em Curitiba, quando ja estava trabalhando na Rede de Viag8o Parana-Santa Catarina e ele conheceu a minha avé na casa do tio dela, que era
Howard Louis Freich, na época, o Diretor Superintendente da Sdo Paulo-Rio Grande, que era ainda da Brazil Railway Company, € que era uma
firma bastante poderosa, na época, e era dona das estradas de ferro no Parand e Santa Catarina. De 14, esse tio da minha avd acabou indo para
outros lugares. O meu avo ficou na Rede como engenheiro até 1933, quando houve um problema como fundo de caixa, fundo de pensdo da rede
ferrovidria do Parana-Santa Catarina, em Ponta Grossa, que foi onde o meu pai nasceu. Meu pai estava com onze anos e, embora depois tenha
se provado que o meu avd foi jogado de gaiato na histdria, ele acabou sofrendo muito comiisso e foi, praticamente, na época, expulso de la e
acabou chegando em Sao Paulo comuma méio atras da outra; aqui ele recomegou a vida dele trabalhando na Sociedade Técnica de Materiais, a
Sotema, que era uma firma poderosa, na época, que hoje ndo existe mais. Se eu ndio me engano, a Sotema, eu estou tentando levantar a historia
dela, ndo esta facil, tinha ligagdes com o Oscar Castlering e também com outros politicos, mas a verdade € que eu ainda nfo cheguei a uma coisa
muito clara, a Soterm fechou nos anos de 1970 e desapareceu.

P/1 — Era uma empresa do qué?

R — Fra uma empresa importadora de pecas, inclusive para o meio ferroviario, mas também fabricante, uma empresa de engenharia que construiu
muita estrada por ai. Sociedade Técnica de Materiais era Soterm, ela ficava onde hoje € a esquina da Avenida Francisco Matarazzo com o
Viaduto Antartica, Avenida Antartica. Era um prédio novo que foi demolido relativamente ha pouco tempo, mas estava abandonado. Meu avd
acabou falecendo cedo, em 1961, meu pai morreu em 1996, e essa historia da ferrovia em Ponta Grossa com o meu pai e o meu avd eu s6 vim
saber depois da morte do meu pai, e isso da uma dificuldade enorme em conseguir dados. Eu consegui através de jornais em Ponta Grossa e em
Curitiba, mas que ainda ndo sdo dados totalmente conclusivos, porque a familia mesmo, praticamente, no sabe nada do assunto.

P/1 — E como que o senhor veio saber dessa questdo? O senhor falou que ninguém falava muito da ferrovia nessa época.

R —Meu pai ndo falava nada da ferrovia e o meu pai nasceu num patio ferroviario e nunca falou nada, eu acho que vinha do trauma da histéria ou
como vocé quiser chamar. Eu descobri por acaso por uma conversa de um primo meu, o mais velho dos meus primos, que € dez anos mais velho
do que eu, que comentou uma vez, en passant, que tinha um problema, a partir disso eu fui procurar e tentar achar alguma coisa no jornal e,
finalmente, cheguei 14, porque nem nos arquivos da Rede Ferroviaria em Curitiba eu consegui dados sobre isso. O lugar onde mais consegui coisa
foi em Ponta Grossa, mas isso foi dez anos depois do meu pai morrer, quando eu finalmente consegui levantar algo mais concreto sobre o assunto.
De qualquer forma, eles tinham ligacio coma ferrovia e no lado da minha méie também, o avd dela trabalhou como pedo de obra mesmo na
Companhia Paullista, 14 nos lados Porto Ferreira em 1870, qualquer coisa assim, mas depois saiu do ramo € o meu avo, o pai da minha mée, que
eu estudei e escrevi a biografia dele, Sud Mennucci, nfo era ferroviario, mas era um cara que tinha uma cultura impressionante e muito material, eu
herdei todo o acervo dele e ele tinha uma quantidade de material e documentago sobre a ferrovia muito grande, porque ele gostava do assunto e
ele procurava estar a par dos transportes basicamente. Através disso, quando eu comecei a pesquisar ferrovia, comecei a entrar nesses assuntos.
Eunfo comecei a pesquisar ferrovia por causa dos meus bisavos, talvez por causa do meu avd, que ele tinha material.

P/1 — O Sud Mennucci?

R — O Sud Mennucci.

P/1 — Deixa eu perguntar uma coisa, qual a origem desse nome?

R — Mennucci € italiano, € da regifo de Lucca na Toscana italiana, Sud é umnome que significa Sul, meu bisavd por algum motivo gostava de por
sobrenome geografico nos filhos, os irmfos também tinham nomes malucos. Nao tem uma pessoa ou outra que tivesse se chamado Sud, meu
primo-irmAo teve um filho ha dez anos e queria por o nome de Sud Mennucci e acabou desistindo, porque ele falou: “Olha, a minha mulher até
concordou, mas depois eu fiquei pensando, o nome € 3o estranho, vao ficar... Sabe? Deixa para 14”. Acabou chamando de Lucca que € a cidade
dele.

P/1 — Ento eles vieram para Sao Paulo e construiram a vida aqui?

R — Vieram para Sao Paulo e construirama vida aqui, o meu pai ja tinha onze anos nessa €poca.

P/1 — E o senhor nasceu aqui em S&o Paulo também?

R — Funasciem 1951, meu pai ja tinha conhecido a minha mée, que ja era daqui.

P/1 — Eles estudaram juntos na faculdade?

R — Eles estudaram juntos na faculdade, nfio na mesma turma, um ou dois anos de diferenga.

P/1 — Conta para a gente de quando o senhor nasceu, na década de 1950, como que era Sdo Paulo? A gente estava falando dos corregos, Sdo
Paulo mudou muito? Descreve como que era a cidade na infancia do senhor.



R — A partir da hora que eu comego a lembrar, que na verdade € 1956, final de 1955, 1956, quando meus pais foram para os Estados Unidos
passar umano Ia por causa de uma bolsa da faculdade, num negdcio relacionado a Quimica mesmo e eu e minha irmé e a baba fomos juntos.
Meu pai falou: “Ou eu levo uma baba ou eu estou ferrado”. Ele e a esposa, minha mée, trabalhavam, ele falou: “Nao tem outro jeito € eu ndo vou
contratar uma baba nos Estados Unidos”. Naquela época, voc€ conseguia levar, entfio as primeiras lembrancas mesmo que eu tenho, sdo da
viagem de avido para os Estados Unidos, das voltas que a gente dava nos Estados Unidos, da casa que eu morava e a volta para Sao Paulo que
foi de navio, para Santos. Logo em seguida, chegando ao fimde 1957, inicio de 1958, meu pai me pde na escola alemé e ndo pde na escola
alem? porque era filho de alemfio ou neto de alemfo, mas simplesimente porque ele tinha um amigo 4 que conseguiu uma vaga para mim, porque
ele ndo estava achando vaga em lugar nenhum, porque estava muito em cima da hora. Entéo, eu comecei na escola alemé por causa disso. Eundo
falava uma palavra de alemfio, meu pai falava aleméio corrente, mas ndo comigo e coma minha mée. Eu fiquei no Colégio Visconde de Porto
Seguro até me formar, fui para a escola de Quimica e depois eu trabalhei em multinacionais tipo Shell, tipo DuPont, até que sai delas em 1996,
que foi o ltimo trabalho que eu tive em multinacionais como quimico; eu ja gostava muito de memoria, histdria geral, memoria de Sao Paulo,
colecionava recortes de jornal etc., que foi a mesma época que eu tinha conseguido o acervo do meu avd, meu avo tinha morrido cinquenta anos
antes, mas minhas tias estavam de mudanga na Vila Mariana, tinham vendido a biblioteca e tinha sobrado 14 a papelada dele: “Ah, vocé quer
levar?”; “Quero”. Coloquei tudo no carro e era uma quantidade imensa de caixas e caixas de papel e me diverti com aquilo.

P/1 — O que continha nesse acervo?
R — Olha, tudo que vocé pode imagmnar e que o Museu da Pessoa gostaria de ter.
P/1 — Que 6timo.

R — Documrentag@o, fotografia, coisas sobre ferrovias, coisas sobre outros assuntos, até hoje eu descubro documentos Ia. Eu tenho umblog na
internet e eu consigo escrever todos os dias sobre um monte de assunto, bobagem, eu coloco muita coisa que eu tiro de 1, até hoje de 14, embora
eu ja tenha catalogado tudo, as vezes, eu pego coisas ali ¢ falo: “Po, que legal. Vou escrever sobre isso”. E uma maravilha, tem recorte de jornal,
tem coisas que davam para ele, ele era professor também, ele estava no ramo do ensino, davam para ele aquelas lembrangas tudo a méo, hoje
seria tudo por computador. Naquela €poca, era feito na méio mesmo, tem coisa ali de babar.

P/1 — Em 1996 o senhor se aposenta, € isso?
R — Fu ndo me aposentei até hoje.
P/1 — O senhor deixou de trabalhar como...

R — Eu deixei de trabalhar como quimico, comecei a trabalhar com a minha esposa numa empresa de recursos humanos que ela tem, trabalho até
hoje, mas isso ndo me tomava todo o tempo, entdo, eu comecei a pesquisar efetivamente que era o que eu gostava. Eundo sou historiador, eu sou
um pesquisador, um “fugador”, ou o que voc€ quiser. Eu vou atras disso realmente, eu escrevi a biografia do meu avd em 1997; passou, em
2001, o primeiro livro sobre ferrovia; em 2003, o segundo; e, depois eu ndo fiz mais livros, mas continuei escrevendo, fago aquele site de
estagdes ferrovidrias que € o que me projetou para muita gente, faco o blog, Blog todo mundo faz, de qualquer forma, eu fago, gosto de escrever
e sobre ferrovias eu pesquiso rigorosamente todos os dias, nem que seja dez, quinze minutos eu estou lendo alguma coisa.

P/1 — De onde surge essa questdo da ferrovia?

R — E dificil saber. Eu fisi  Porto Ferreira em 30 de abril de 1996. O curioso ¢ que eu fisi 14 por outro motivo que eu nem lermbro exatamente
qual, que ¢ a cidade da minha avo, e via estac@o 1 largadinha e falei: “P6”. Fiquei conversando com os caras, tinha o trilho ainda, hoje nio tem
mais: “Ainda passa tremaqui?”’. Os caras: “Th, ndo passa trem aqui hd muito tempo™; “Por qué?”, eu perguntei. Al vocé comega a se interessar, eu
senpre gostei muito das construgdes antigas. A estagdo de Porto Ferreira € de 1913, sempre aquela arquitetura tipica ferrovidria da época, eu
gostava disso, acho bonitinho, falei: “Ah, vou tentar descobrir onde estdo as estagdes no meio das fazendas”. Ai, eu fui atras e vocé ndo faz uma
coisa isoladamente, ndio €? Vocé acaba entrando na historia das ferrovias e por onde passava e vocé vai em frente. Fu comecei a me interessar e
fii mesmo de cabega no assunto, até hoje eu ndo larguei, ndo acho que eu va largar. Dez, catorze anos € muito tempo. Vocé comega a descobrir
coisas que voc€ nem imaginava que 0coITesse € porque as coisas ocorrem, quais s3o os motivos que levam as ferrovias ou o sujeito a fazer uma
ferrovia, buscar concesso para outra, esse tipo de coisa. Quando eu tinha esgotado tudo emrelagio a Sdo Paulo, comecei a sair por outros
estados, mas eu ndo sai do Brasil ndo, ai é demais, é muita coisa, € muita coisa mesmo.

P/1 — Vamos focar no Estado de Sao Paulo. O senhor falou da Paulista, da Noroeste, quais s3o as que o senhor mais pesquisou?

R — As oito ferrovias grandes de Sao Paulo e, quando a gente fala de oito ferrovias grandes de Sao Paulo, estamos falando da época do apice,
do auge ferrovirio, anos de 1930, 1940. Sdo otto: cinco estaduais que formarama Ferrovia Paulista S.A. e trés federais que formarama parte
paulista da Rede Ferroviaria Federal S.A.. Fepasa [Ferrovia Paulista S.A.], vocé esta falando de Paulista, Mogiana, Sorocabana, Araraquarense
ou Araraquara, na verdade, e S3o Paulo—Minas, a Estrada de Ferro Sdo Paulo-Minas era muito pequena, mas vocg cita porque ela entrou
realimente no hall da Fepasa; e trés ferrovias que entraram para formar a Rede de Ferrovia Paulista que era a Noroeste, a Central do Brasile a
Santos-Jundiai. Voc€ tinha outras ferrovias, tanto antes que acabaram sendo compradas por outras, como outras que existem até hoje, tipo a
Campos do Jorddo; a Campos do Jorddo nunca foi Rede Ferroviaria, nunca foi Fepasa, ela ¢ Campos de Jorddo e a tinica ferrovia estadual de
S&o Paulo, sem contar a Companhia Paulista de Trens Metropolitanos. A origem delas esta toda ligada, nfo adianta vocé estudar uma ferrovia,
tenho conhecidos meus que estudam uma ferrovia: “Ah, eu s6 gosto dessa, as outras, nfo sei o qué”. Eu falei: “Nao adianta, meu caro, uma
ferrovia de Pernambuco, influencia numa ferrovia do Rio Grande do Sul, vocé tem que saber o maximo de todas, ndo adiantava vocé relegar as



outras: ah, porque ¢ uma porcaria. Mesmo que ela seja uma porcaria, elas influem”. Em Sao Paulo vocé tema Campos de Jordo, vocé tema
Itatibense, vocé teve a estrada de ferro do Dourado que a Paulista comprou, a Sdo Paulo-Goids que a Paulista comprou e outras mais antigas que
a Mogiana conprou, que a Sorocabana comprou, entdo vocé temtodos esses pedagos da Rede de Viagao Parana-Santa Catarina, pedagos da
Rede de Mineira de Viagao dentro de Sao Paulo... Quando vocé fala: quantas ferrovias houve em Sao Paulo? Ummonte, eu nunca nem contei,
porque vocé tem que ver as que foram fimdadas e compradas etc., vocé vai chegar, no, ndo ¢ milhares, mas umas trinta pelo menos.

P/1 — Euimagino! O senhor falou do apice nos anos de 1930, mas, micialmente, elas sdo construidas e utilizadas para o transporte do café, é
iss0?

R — Em S&o Paulo, a maior parte das ferrovias foi feita para transportar café; ndo todas. A Sorocabana, por exenplo, o principal nunca foi café,
embora ela tenha transportado muito café; a Campos de Jordao, nfo transportava café, tinha outra fingdo, mas, a maior parte, as pequenas, era
para transportar café basicamente mesmo, mas elas nfo transportavam so café, elas foram montadas seguindo café, mas existe um estudo que
coloca a Paulista, por exemplo, como também boiadeira, ou seja, que transporta carne e gado, numa propor¢do bastante razoavel e que pouca
gente estuda. Entdo, vocé comeca a levantar essa area, a Sorocabana foi fundada para transportar algodo, que, alids, ¢ uma loucura, porque
transportar algoddo que € extremamente leve s6 pode dar prejuizo, tanto que com catorze anos, catorze ndo, com cinco anos de idade, a
Sorocabana ja estava a beira da faléncia. Ela acabou sendo resgatada, comprada por um banqueiro carioca; depois, ela foi encampada coma
Ituana que ajudou a quebrar mais, porque a Ituana também ja estava mal. Depois, ela foi arrematada pelo Governo Federal que vendeu para o
Estadual. Por incrivel que parega, foi o Estado que colocou, que comecou a colocar dinheiro e a Sorocabana se tornou uma companhia bastante
descente, quer dizer, comparada coma Paulista € coma Santos-Jundiai; nfo existia companhia ferroviaria descente no Brasil, mas vamos dizer,
quase descentes voceé tinha Sorocabana, Central do Brasil, a Leopoldina, esse tipo de coisa, mas ninguém poderia, por exemplo, brigar em lucro
comuma Santos-Jundiai que era monopolista, um verdadeiro fimil de ferrovia e s6 tinha 140 quildmetros, feita de todos os jeitos para matar
qualquer iniciativa de concorréncia que existisse.

P/1 — Ela era a tmica?
R — Fra dos ingleses que matavam tudo na época. Eles tinham o poder.

P/1 — Se a gente for pensar numa paisagem que essas ferrovias compdem dentro do territorio urbano, como que a gente estaria vendo numa
cidade de porte médio?

R—Emaque época?
P/1 — Vamos falar no século XX, desse apice que o senhor falou.

R — Vocé pode olhar isso de varios angulos, por exemplo, as ferrovias nas cidades grandes foram responsaveis pelos crescimentos delas e, ao
mesmo tempo, pela deterioraco das areas em que ela ocupa. Sdo Paulo ¢ o tipico exemplo, existem pouquissimas areas que nio foram
deterioradas pela ferrovia, uma delas € o alto da Lapa, o resto foi deteriorado pela ferrovia. Vocé pode pegar qualquer cidade do interior
basicamente, Sao Carlos, ou o que vocé quiser. A area da ferrovia € sempre deteriorada, comraras excegdes. Quando a ferrovia comegou, ela
ndo passava dentro das cidades, porque ela ndo tinha como desapropriar as areas que ja existiam, entfo ela passava geralmente no limite da zona
urbana, foi assim que até em Sao Paulo, estagdo da Luz, estava no limite da area urbana naquela época. Em outras cidades ela fundou a cidade,
ndo existia nada, ela teve que colocar uma estagdo ali por uma questio de...

P/1 — Tangenciando a cidade, ndo é?

R — E a cidade normalmente chegava a estagdo e muitas vezes passava ou entdo ela criava uma cidade. Mas por que por uma estac@o no meio de
coisa nenhuma? Na verdade o motivo ¢ estratégico, abastecimento de agua, ponto de cruzamento de locomotiva, quando vocé pde o desvio e
vocé naquela época pelo menos vocé precisava colocar uma casinhola 1A comum chefe de estagdo comum telegrafista para ele passar as
nformagdes etc.

P/1 — Atendia as fazendas, o pessoal das fazendas?

R — Sim, sim, muitas vezes sim, mas o problema era em que ponto vocé pde. Existia uma distancia média que dependendo da regio vocé fazia e,
dependendo do movimento também da ferrovia, quanto mais movimento, mais estacdes vocé tinha que ter coma fingo de posto de cruzamento
ou de abastecimento de agua. Nesses casos, a cidade acabava se desenvolvendo para os dois lados: primeiro, ela se desenvolvia mais para o lado
emque se existia a fachada, ou seja, que vocé entrava para sair do outro lado da linha; mas, aos poucos, vocé também cruzava, existem cidades
que até hoje nfo cruzaram e nfo vao cruzar, por exemplo, Brotas, o que cruzou da linha do trem foi muito pouco e nfo é uma cidade tdo pequena
assim, vocé vai para cidades menores na alta sorocabana, vocé€ vé o mapa, elas chegaram até a linha, do outro lado da linha ja € uma plantago, a
cidade acaba ali, isso ¢ uma questio de porque aconteceu, isso € muito relativo, ai tem que analisar caso a caso. A verdade € que a ferrovia trazia
o desenvolvimento e, depois, acabou trazendo a deterioragdo, mesmo numa cidade pequena, vocé talvez ndo tenha aquela enorme deterioragdo
ao longo da ferrovia, porque a cidade ¢ muito pequena, mas voc€ tema deterioragdo do proprio prédio da estagdo e do armazém da estagdo que
normalmente ninguém aproveita e fica ali abandonado e vira ponto de drogado e nfio sei o qué, a ndo ser que a Prefeitura compre e faga alguma
coisa ou que alguém compre ¢ faga alguma coisa, o que ¢ mais raro, ou que alguém ponha a baixo mesmo ndo podendo fazer, € o que acontece.

P/1 — Quando a gente fala de deterioragio, o senhor esta falando uma coisa mais recente, pds-privatizagio que esses edificios que estdo...



R — Olha, a deterioracdo das ferrovias mesmo comegou com dois motivos, um porque, aos poucos, € ndo foi to aos poucos assim, isso porque o
processo que durou de dez a quinze anos passou de um quase monopolio ferroviario para quase um monopdlio rodoviario, isso foi nos anos de
1940, 1950. A partir da hora, eu detesto essa palavra mas, enfim, que a elite deixou de usar os trens ou que as pessoas mais abastadas deixaram
de andar nos trens, logo depois da Segunda Guerra Mundial, a deterioragio veio rapido, porque as ferrovias perceberam que nio precisavam se
preocupar mais, por exemplo, em cuidar tanto tdo bem de uma estagdo ou de uma linha, porque nio tinha mais aqueles caras para reclamar,
porque quem continuava usando a ferrovia, que no era tio pouca gente assim, o trafego de passageiros foi aumentando relativamente até¢ meados
dos anos 1960, depois comegou a baixar rapidamente, mas era porque ao mesmo tenpo emque eles nfo exigiam muita ferrovia, a ferrovia que
sabia que eles nfo exigiam e reagiam pior ainda, era um ciclo vicioso, basicamente foi isso que aconteceu, por qué? Porque as ferrovias, com
excecdo das novas agora, do metr6é e da CPTM [Companhia Paulista de Trens Metropolitanos], ndo foram feitas para transportar passageiros,
elas foram feitas para transportar carga. Passageiro era um subproduto, que nfo dava lucro, quando dava era minimo. Entéo, todo mundo fala:
“Ah, ferrovia € para passageiro”. Nao. Elas tratavam bem os passageiros porque tinha gente muito rica pagando as passagens e também
interessava a elas isso e, por outro lado, as cidades reagiam bem porque as ferrovias traziam riqueza, traziam belas construcdes em geral, traziam
e levavam gente, quer dizer, davam transporte numa época que as estradas eram pavorosas, na época que automovel nem existia, mas a partir da
hora que elas deixaram de fazer isso e passarama largar tudo no meio da cidade comegou aquelas reclamagdes idiotas: “Ah, eu quero que tire a
linha daqui porque fazia muito barulho™. Sé que o prefeito nunca responde: “Ah, €?! S6 trem que faz barulho, caminhfio e 6nibus nfo fazem? Quer
uma avenida? A gente pde”. Entdo, os governos comegarama perceber que arrancar una linha e colocar uma avenida era um grande negdcio que
todo mundo ficava contente, s6 que avenida, nos tltimos vinte, trinta anos, qualquer avenida que voc€ construa ela ja € automaticamente um foco
de deterioracdo muito pior do que a da ferrovia, porque a ferrovia ja estava ali, o que deteriorou ja teve que deteriorar, vocé quebra aquilo e pde
uma avenida, voc€ deteriora mais ainda e as pessoas parecem ndo estar percebendo isso.

P/1 — O senhor falou desse tréansito de pessoas, que as estradas ferroviarias eram muito precarias, dessas coisas dos viajantes que vdo vender os
seus produtos, os hotéis de viajantes que ficam perto das linhas, das ferrovias...

R — Toda ferrovia tinha um hotel por pior que fosse, tinha pelo menos um hotel perto da estagdo, podia ser em frente, ao lado, isso era muito
comum e voc€ vé ainda esses hotéis até hoje. Muitos ainda chamam, ou chamaram, Hotel dos Viajantes, mas tem outros nomes, por exenplo, em
Araraquara vocé vé em volta da estagdo, trés ou quatro hoteizinhos, alguns sdo até simpaticos, mas, geralmente, estfo deteriorados e mesmo
quando ndo estdo, quando o cara investe alguma coisa para reformar, ninguém fica naquele ponto, vai ficar 1a na cidade, mais perto, porque é
muito dificil a estac@o ficar realmente no centro da cidade. Araraquara € so vocg atravessar dois, trés quarteirdes e vocé esta no centro da cidade,
mas olha o tamanho de Araraquara, trés quarteirdes, mesmo hoje, com o tamanho que ela temde 170 mil habitantes, trés quarteirdes é muita
coisa, ndo ¢ para Sao Paulo, para Araraquara se vocé€ andar trés quarteirdes, ja esta fora do centro, vocé precisa pensar nisso também. Eu s6
estou dando exemplos, no caso de Sdo Carlos, a mesma coisa.

P/1 —No caso de Araraquara seria o qué? O Hotel Municipal ou no Grande Hotel Uirapuru?

R — O Hotel Municipal, por exenplo, ele ndo fica na regido da estagdo, fica a trés ou quatro quarteirdes para frente. O Uirapuru fica a meio
quarteirdo da estagdo, eu conheco o Uirapuru e temum que fica em frente a estacfo, na frente da avenida, ndo lembro como € que é aquela
avenida que chega 14, ndo sei se é Brasil, é na esquina da Brasil coma rua que passa em frente a estac8o, esse € bonitinho. O Uirapuru € feioso,
enfim, voc€ tem uma série de coisas, muitas vezes o meu site tem fotografia do hotel da estacao.

P/1 — Esse hotel dos viajantes, junto coma gare, onde os passageiros compram bilhetes e embarcam, quais outros prédios comporiam essa
fotografia?

R — O que vocé tem? O armazém, o hotel, a casa do telegrafista que, as vezes, € junto da estagdo, as vezes € separado, o armazém que, as vezes,
¢ junto; o armazém da ferrovia, nfo estou falando do armazém da vila, quer dizer, o armazém que fica em frente que recebe os produtos para
revender para o povo, temesse tipo de coisa basica. A igreja, normalmente, no ¢ tdo perto da estacfo. A igreja s6 € mais perto da estagdo
quando a cidade se formou a partir da estagdo. O curioso € vocé tentar descobrir porque tem certas cidades que até hoje a estagdo, que ndo é
tdo longe assim, estd fora da regido urbana, Analandia, por exenplo.

P/1 — E completamente fora.

R — Vocé ja foi & Analindia? E completamente fora, ndo sei se ainda & assim, mas vocé tem que pegar uma estradinha de terra para chegar 14, por
que a cidade nfo chegou 14? Meu Deus, ndo sei! Talvez tivesse um cara com uma propriedade muito grande que nunca tenha interessado em
lotear, o mais provavel ¢ isso, na verdade.

P/1 — O que chamm a atenc@o na estagdo de Analindia ¢ que Dom Pedro esteve ali, o pessoal sempre fala isso, ai tem aquela coisa do Império,
Imperador.

R — Essa historia que Dom Pedro esteve ali precisa ser olhada com muito cuidado, porque eu ja vi varios casos em que Dom Pedro nunca esteve.
P/1 — E mesmo?

R—E, que é s6 folclore, um deles é no ramal de Ribeirfio Bonito, da Companhia Paulista que o cara falava: “Ah, estagio Monjolinho, ali perto de
Sao Carlos, foi inaugurada, o Imperador esteve ali”; “Quando foi inaugurada?”; “1893”. Claro, o Imperador esteve ai, sabe?. “Ah, entdo a data

de inauguragio esta errada”. Nao estd, basta voc€ pegar o relatorio da Paulista e ver a data de inauguragdo, se Dom Pedro I estivesse estado em
todas as estagdes que falaram que ele esteve, ele ndo teria tempo de fazer mais nada! Toda vez que o cara fala isso, eu fico meio assim até



conferir com varias outras fontes.
P/1 — O senhor falou da vila. Essa vila era dos funcionarios?

R—E. Vocé tema vila ferroviaria em si que era propriedade da ferrovia e a vila que ficava junto a ela que ndo era da ferrovia. Emalguns casos, a
vila ferroviaria passa a ser a propria vila, porque houve acordo em algum momento, mas, na maioria das vezes, a vila ferroviaria continua. Como a
Rede Ferrovidria e a Fepasa sempre tiveram aquela filosofia de “nfio dou, ndo empresto, nfo alugo, ndo arrendo, ndo fago nada”, a coisa foi
deteriorando ali dentro, mas, dependendo do lugar isso ndo acontece, alguém reforma, alguém compra, alguém consegue a autorizagdo para fazer
e por ai vai. O problema é que coma lei de responsabilidade fiscal, ficou mais dificil fazer esse tipo de coisa, porque antes a Prefeitura pegava,
colocava as coisas la dentro, reformava e dane-se a Rede, mas umdia a Rede chegava e falava: “P9, isso € meu, vocé tem que comprar”. Quer
dizer, hoje emdia o cara fala: “Eu posso até tombar o negocio, mas eunfo vou colocar um centavo nisso dai enquanto isso ndo tiver ou como
meu direito de uso por trinta anos ou eu conseguir desapropriar ou comprar’”. Entdo, isso ocorreu em Sdo José dos Campos, que até o ano
passado tinha uma estagéio que estava caindo, ai foi 14 o Ministério Publico e acionou o Instituto do Patrimdnio Historico e Artistico Nacional,
porque a estac@o estava caindo, o [PHAN [Instituto do Patrimdnio Historico e Artistico Nacional] falou: “Desculpe, eu ndo tenho nada a ver com
iss0”; ““Ah, voceés sdo os donos da estagdo de acordo com o decreto tal”; “Nao somos ndo, leia o decreto direito”. E realmente, s6 que o [IPHAN
resolveu ir a Sao José dos Campos para checar como € que estava pra dar algum subsidio para a Prefeitura, ai o cara da Prefeitura falou: “Nos
também ndo somos donos de imovel. Nos estamos esperando hd dez anos que repassem isso pra gente, olha aqui os papéis”. E quem que assina?
Aciona o espdlio da Rede Ferrovidria, o cara sabe que isso ndo adianta nada, entdo, fica tudo por isso mesmo. Agora parece que a Prefeitura
conseguiu normalizar a coisa 14 em S&o José dos Campos, isso s6 sdo exenplos.

P/1 — Eu vou puxar para um lado que eu conhego, porque eu sou natural de Bauru, entroncamento ferroviario. Existe outro lugar que teve
entroncamento ferroviario no Estado de Séo Paulo?

R —Nossa! Milhares. Entroncamentos ferroviarios podem ser dois tipos, um dentro da mesma companhia, vocé pega a Itirapina, por exemplo,
era onde bifurcavam as duas linhas tronco da Companhia Paulista, e Itirapina nfio cresceu muito: “°Ah, mas era entroncamento ferroviario”. Sim,
mas voce so tinha uma companhia ali e a companhia s6 usava aquilo mesmo como entroncamento. Em Itirapina tem um baita patio ferroviario,
enorme, mas era so controlado por uma ferrovia, entdo, ela se virava ali dentro, nfo precisava de nada, agora vocé pega Bauru, Araraquara.
Araraquara € um entroncamento da Paulista e da Estrada de Ferro Araraquara. Bauru € entroncamento de trés ferrovias: Noroeste, Sorocabana e
Paulista. Entdo, vocé tinha trés ferrovias mandando gente de peso para 14, para poder, como se diz? Tentar fazer acordos coma outra, isso tinha
que ser feito in loco e uma das trés tinha os escritdrios centrais 1a, que era a Noroeste. A Sorocabana e a Paulista ndo tinham, elas tinham
escritdrios com algum poder, mas ndo... Nessas cidades, a tendéncia € crescer muito, Araraquara também, que o escritdrio central da Estrada de
Ferro de Araraquara era 1a. Campinas vocé tinha escritorio da Mogiana e vocé tinha uma posi¢do muito grande de peso da Paulista, se bem que o
escritdrio mesmo da Paulista era em Sdo Paulo, onde a Paulista nem chegava e tinha ainda as oficinas em Jundiai. A Paulista tinha varios pontos,
agora, a Mogiana, por exemplo, tinha a central em Campinas, depois ela tinha escritorios representativos muito fortes em Casa Branca e em
Ribeirdo Preto que, aos poucos, foram mudando por causa de varios motivos. Casa Branca hoje € uma cidade "decadentissima", mas por causa
do café, realmente, vocé tem armazens de café enormes, tudo abandonado, caindo aos pedagos porque eles nfio t€mnem o que fazer comaquilo.
Tudo isso variava: “Presidente Prudente cresceu muito”. Sim, mas Presidente Prudente cresceu porque uma pessoa foi Ia e resolveu fazer dois
loteamentos juntos, numa €poca que a ferrovia estava chegando. Varias outras cidades estiveram na mesma posico de Presidente Prudente e
Presidente Prudente nunca foi um entroncamento, entfo cada uma tem uma histdria a contar.

P/1 —No caso de Bauru foi justamente um entroncamento que gerou a cidade, que a cidade era uma vila.

R — A cidade ja existia na verdade, era muito pequena, mas existia ja fazia dez anos quando a Sorocabana, que foi a primeira, chegou 4. Mas a
Sorocabana usava aquilo como ponta de Iinha, ¢ diferente. A Noroeste chegou ali e colocou os escritdrios e, a partir dali, ela coordenava toda a
expansdo dela e das cidades ao longo da linha.

P/1 — Emdirecdo ao Mato Grosso?
R — Emdireco ao Mato Grosso.
P/1 — Quando a gente fala depredagio, temuma coisa de “bares noturnos”, de uma noite perto, de casa de prostituicio também ou isso é...

R —Nao, nfo €. Isso existia obviamente porque, por exemplo, as pessoas gostavamde 1 a estacdo simplesmente para ver o trem passar, coisa
que ndo acontece, por exemplo, numa estacdo rodovidria, onde estio pouco se lixando para os 6nibus. Muita gente ia la para ver trem manobrar,
trem passar, trem chegar, trem sair, conhecer pessoas, bater papo, entdo, era normal que existisse um ou outro bar perto, alids, o bar da estacdo
era muito comum, 0 cara conseguiu o contrato de arrendamento para operar um bar dentro da estacdo. Nos esquecemos dos bares naquela hora
que eu falei, restaurantes, as vezes, nfo era um bar, era um restaurante mesmo. Tinha estagdes, por exemplo, tenho fotos de restaurantes, em
cidades relativamente pequenas, como Jaguariaiva e Irati no Parand com restaurantes lindissimos dentro, em estagdes, que ndo eramtdo grandes
assim. Existia também a iniciativa particular, o cara que pde o bar na frente da estaco e esperava realmente o pessoal descer, dependia quanto
tempo o trem parava ali, se o trem parava ali por um minuto, obviamente, o bar nfo tinha outra coisa, agora se era um entroncamento,
Cordeiropolis, por exemplo, valia a pena o cara colocar umbar. O patio de Cordeirdpolis, que é¢ um dos poucos patios triangulares que existe,
vocé tinha até 1996, quando um imbecil ateou fogo no negdcio, um bébado, o chamado quiosque, o bar construido em 1914 do qual eu tenho até
a planta. Era umnegécio que tudo mundo conhecia, o Botequim de Cordeirdpolis, um negocio fantastico. Mas, em 1996, ja estava
abandonadissimo, ai foi umidiota Ia e ateou fogo, e esse botequim que era lindo e todo mundo conhecia porque dali saia o ramal de Descalvado,
0 pessoal parava ¢ ficava esperando outro trem, tomando alguma coisa, comendo alguma coisa no Botequim de Cordeirdpols...



P/1 — Fala um pouquinho das oficinas que o senhor citou, em alguns textos que eu ja li dizem que as oficinas geraram a industrializagio em
algumas cidades. Que estrutura € essa que a gente esta falando das oficinas? Como que elas se organizam?

R — Olha, varias cidades tinham oficinas, algumas numa determinada época s, por exenplo, eu tenho aquelas listas de discussdes de trem que a
gente participa com os fanaticos e, as vezes, da briga, o sujeito fala: “A rotunda de Casa Branca”. O cara fala: “Casa Branca no temrotunda...”.
Sim, Casa Branca teve rotunda, mas foi demolida em 1950, qual de n6s conheceu? .“Ah, mas tinha, eu nio sabia”. Sabe esse tipo de coisa?

P/1 — Sej, sel.

R — Entdo, oficinas iam e voltavam, por exemplo, quando no Rio Grande do Sul, em 1910, quando a Compagnie Auxiliaire des Chémins de Fer
au Brésil, dos belgas, que a Brazl Railway tinha comprado com Percival Farquhar etc., eles transferiram as oficinas que eram em Rio Grande para
Santa Maria, quase deu uma revolugao em Rio Grande, mas, no fim, transferiram o pessoal da Brazil Railway, nfio queriam saber: “Vamos
transferir, dane-se, eles querem, eles ficam, problema deles”. Entdo, tinha uma importancia muito grande, importancia que aos poucos foi se
perdendo, porque as ferrovias comegaram a entrar em débacle pelas razdes que a gente sabe, mas quais as cidades hoje que tem oficina? Vocé
tem, por exemplo, Araraquara, ndo sdo tdo poucas assim, mas as oficinas nem de longe tem o poder que tinham naquela época. Ponta Grossa,
quando deu aquele rolo com o meu avd, as oficinas eram em Ponta Grossa e ele trabalhava nas oficinas e para vocé ter uma ideia, o chefe das
oficinas, na época, era o prefeito da cidade, sabe? No faz sentido umnegdcio desses, mas, na época fazia, e Ponta Grossa tinha, ainda tem, as
oficinas, € no mesmo lugar, mas trabalha meia duzia de pessoas, sabe? Entdo, vocé temesse tipo de problema, Cruz Alta, no Rio Grande do Sul,
as oficinas de Campinas ainda estao funcionando, da Mogiana, nfo as da Paulista, mas € tdo pequeno o movimento, mesmo as de Araraquara que
funciona hoje, eles querem mudar para fora da cidade, estdo construindo uma variante que nunca fica pronta, fica nas historias que vocé conhece
do Brasil. Enfim, eu posso dar um monte de exemplo. Temas oficinas da Lapa que também sdo muitissimo menores, no em area, mas em termos
de servico que hoje boa parte delas ¢ da CPTM e uma pequena parte € da MRS Logistica, que € concessionaria do trecho Rio-Sao Paulo.
Entdo, vocé temum decréscimo de importancia muito grande; até os anos de 1950, 1960 era umnegocio assombroso, € muito interessante
quando vocé vai a Pindamonhangaba e passa na estrada que acompanha a linha, perto da cidade, vocé sai da estac@o, da linha da Campos do
Jordao eu estou falando. Vocé sai da estagdo e anda uns dois, trés quarteirdes, vocé, de repente, olha a esquerda e temuma oficina ferroviaria
como pessoal mexendo em méquina, até um niimero razoavel de pessoas, vocé fica surpreso, esse negocio ainda aberto do lado? E oficina da
Campos do Jordzo, que funciona ali, pequenininha, mas ela ainda parece... Ela se parece muito com uma oficina de sessenta anos atras.

P/1 — Outra coisa que a gente leu um pouco e algumas pessoas comentaram la em Recife € a questio dos hortos florestais, que eles surgiram para
fornecer...

R — Fornecer madeira, carvdo e dormentes. A introdugio do eucalipto no Brasil que foi no comego do século XX, foi trazida basicamente pelo
Navarro de Andrade que era umdiretor da Companhia Paulista que fez isso no horto de Rio Claro. Rio Claro tinha dois hortos, o de Rio Claro e
0 de Camacud, e vocé tinha mais, eu tenho relagdo de hortos, inclusive mapas. A Paulista tinha um monte de horto, a Sorocabana, tinha até linhas
particulares que entravam dentro desses hortos para trazer madeira e carvdo, agora, isso era um problema sério, porque foi uma das causas do
desmatamento. Os hortos ndo davam conta, voc€ ndo pode dizer que um horto é um desmatamento, porque voc€ tem um horto ali justamente
para vocé plantar, tirar, plantar de novo e tirar, mas, por exenplo, Santana de Parnaiba onde eu moro, eu trabalhei para a Prefeitura fazendo uma
pesquisa ali durante cinco anos, de historia da cidade. Santana de Parnaiba foi totalmente desmatada até o topo das montanhas e o municipio ndo
¢ pequeno, ¢ um dos maiores municipios em area da grande Sao Paulo até os anos de 1940, se vocé olhava para o Voturuna, para o
(Votocavaru?), que sdo morros que temali, e nada, virou campo aquilo 14, porque todo mundo pegava, levava para Barueri, embarcava na
Sorocabana e mandava madeira, ai fala: “Ah, era madeira para o consumo da Sorocabana?”. Era madeira para dois motivos, porque aquilo era
tudo floresta virgem, mata virgem, era madeira para a Sorocabana usar como lenha. Alids, me desculpe, eu falei em carvao, mas fazer carvdo
vocé fazia pouco, usava lenha direto. Entdo, o pessoal embarcava. A Sorocabana também usava lenha, mas o grosso da coisa ia para Sdo Paulo,
porque muita coisa era movida a lenha, fabricas a vapor, fogdo a lenha etc. Nos anos de 1940, eles comegam a perceber que estava tudo sendo
desmatado e comecam a dar um chega para 14 na coisa. Aos poucos, isso foi reduzindo, mas Santana de Parnaiba é onde eu pesquise,
obviamente em Cotia, Itapevi ocorreram a mesima coisa, Itapevi mais ainda porque a ferrovia estava dentro da cidade, Barueri ainda pertencia a
Parnaiba nessa época, mas também sofreu.

P/1 — A chegada desses hortos € justamente para vocé fornecer e deixar de ter desmatamento?

R-FE justamente. Para vocé ter madeira para combustivel, como lenha na maioria das vezes, fazer carvdo, ndo, quase nio fazia, no comego se
tentou, mas, depois no valia a pena, era melhor vocé usar como lenha mesmo e, em alguns casos especificos, era também para fazer dormente,
mas se vocé considerar a quantidade de dormente coma quantidade de lenha usada, a quantidade de dormente era muito inferior a da usada
como lenha, de qualquer forma era desmatamento de horto. Boa parte desses hortos acabou sendo passado tudo para a mio do Estado coma
chegada da Fepasa, hoje eu acho que muito poucos deles, muito poucos pedacos, areas, pertencema Rede Ferroviaria com passagem dos
espolios da Fepasa para a Rede Ferroviaria. A maioria acabou ficando com o Estado, o Estado revendeu alguns; eu passei, por exemplo, num
dos hortos em Aurora que é 14 em Descalvado, horto relativamente pequeno que tinha de uma linha que ja saiu da Paulista ha cinquenta anos,
vocé olha ali e € meio desolador, mas alguém comprou, o Estado comprou e usa para outra coisa. Os hortos, hoje, poucas das areas deles ainda
sdo utilizadas como horto mesmo.

P/1 — Agora, o Navarro de Andrade trouxe espécimes mais apropriados?

R — O eucalipto nfo € originado do Brasil, entdo o Navarro de Andrade ndo trouxe eucalipto sd, ele estudou toda a ciéncia do eucalipto, eundo
sou entendido de eucalipto, mas eu sei que ele trazia espécies e tentava desenvolver outras espécies no sentido de atender melhor as



especificagdes que ele precisava. Agora, se as outras ferrovias fizeramisso, duvido. Eu acho que elas simplesmente iamna cola do que o Navarro
publicava.

P/1 — Que era o horto de Rio Claro?

R — Que era o horto de Rio Claro, talvez fizesse exploragdes, Loreto talvez, que é em Araras, que era da Paulista também, o horto de Loreto, eu
acho que ainda tinha alguma coisa a ver com o Navarro de Andrade, mas a Paulista tinha muitos outros hortos por ai, na Sorocabana, Mogiana,
Central do Brasil, por exenplo, o horto da Central do Brasil, o horto no, o banhado em Sao José dos Campos, conhece o banhado?

P/1 —Nao.

R — Conhece Séo José dos Campos? Sao José dos Campos ¢ um negdcio maravilhoso. Voce esta no centro da cidade, vocé anda dois
quarteirdes tem uma avenida que fica na beira do precipicio e nesse precipicio vocé vé o que a gente chama de banhado, que € aquela coisa que
quando voce esta na cidade e olha, parece que esta na praia, parece que a rua acaba na praia, quando vocé chega 14 vocé percebe que é um
negdcio assime toda aquela area 1a que na verdade € a varzea do Paraiba que passa 14 no funddo, é chamado de banhado. Aquilo hoje ¢
tombado pela Prefeitura, mas em 1916, 1917, a Prefeitura era dona daquilo e vendeu para a Central do Brasil para ela usar como lenha, porque
ndo tinha carvao vindo da Europa por causa da Primeira Guerra Mundial. Quem destruiu aquilo foi a Prefeitura e a Central do Brasil e hoje vocé
ndo vé floresta nenhuma ali, vocé vé umalagado com algumas arvores no meio, entdo, para vocé ter uma ideia, mas ndo era um horto realmente, a
Central pegou aquilo ...

P/1 — Deixa eu perguntar uma coisa, vindo mais para os anos de 1990, temtodo esse declinio das ferrovias em fun¢&o do crescimento das
rodovias...

R — O declinio vem do final da Segunda Guerra Mundial.

P/1 —E o que acontece comas ferrovias quando vem o processo de privatizagdo de intimeras delas? Varias empresas sdo privatizadas, mas
dentre elas algumas das ferrovias também?

R — As ferrovias foram privatizadas entre 1996 e 1998 e foram privatizadas numa lei cheia de falhas, e se percebesse claramente que o governo
ndo estd nema fim de fiscalizar, porque se ele fiscalizasse na marra teria tomado concessdo de praticamente todas elas e teria que operar um
negocio que ele nfo tem dinheiro para operar, ento as ferrovias sabem disso e comegam a fazer simplesmente o que elas querem, varias delas. A
América Latina Logistica, por exemplo, bom, eu no vou falar, aqui € meio complicado, eu ndo posso acusar.

P/1 — Hoje € muito mais um transporte de carga?

R —Nao, hoje é s6 um transporte de cargas, porque as concessdes foram dadas so para carga. As concessdes diziam o seguinte: “Nos estamos
dando aqui as concessdes para carga, se alguém quiser passar trem de passageiro nessa linha, por favor, peca sua concessao”. Entdo, se vocé
temessa linha que vai para o Rio de Janeiro, se voc€ chegar a conclusdo que vocé vai juntar ela e ele e pedir uma concessdo para colocar um
trem de passageiros, em teoria voc€ pode, na pratica, mas vai ser um cano, mesmo que voc€ receba a concessao vocé vai receber tanta
sabotagem por parte das concessiondrias, tanta pressdo para voc€ nfo encher o saco deles com trem de passageiro que tem que cumprir horario,

que tem que cumprir nfo sei o que, ao contrario do trem de carga, que vocg vai desistir.
P/1 — O tremde passageiro atrapalha o trem de carga?

R — Sim, atrapalha. O trem de passageiro, existe uma lei federal que estd em vigor até hoje, esta sempre em preferéncia, por qué? Porque ele tem
horério. O tremde carga ndo, s6 que como abandono do trem de passageiros isso dai ficou ao Deus dara e agora as concessiondrias teriam que
seguir isso, mas elas fazem o possivel para isso ndo sair. Eu ja fiz varios exenplos disso, vocé ndo sabe, por exemplo, a briga da CPTM coma
MRS, coma ALL [An¥rica Latina Logistica] para trafegar... E claro que a CPTM nesse caso temum poder de fogo muito maior, porque ela
esta dentro de Sdo Paulo, mas so brigas homéricas.

P/1 — Trem de passageiro a gente tem onde, em Carajas? Tem algum outro?

R — Olha, existem quatro linhas de passageiros regulares que trafegam todo dia ou a cada dois dias, sdo: a Vitoria-Minas, um ramal da Vitoria-
Minas que vai para Ipatinga, a Carajas ¢ a Estrada de Ferro Amapa. As outras ferrovias so trens de subtirbio, trens metropolitanos ou metrds,
que sdo trens de passageiros também, mas com uma caracteristica diferente e, finalmente, vocé tem os trens turisticos, s6 que os trens turisticos so
funcionamno fim de semana, em feriado, eles fazem periodo curto, enfim, nfio da para contar. O tinico que poderia ser chamado de trem de
passageiro ¢ o Curitiba-Paranagua, porque ele tem todos os dias, apesar de ser carissimo porque a fingo dele € ser um trem turistico. Vocé
pode englobar o Curitiba-Paranagua como sendo a quinta linha de passageiros do Brasil, ou ndo, depende de como vocé quiser catalogar, os
outros nfo sdo turisticos, sdo trens de passageiros.

P/1 — Porque ali a concessdo € da ALL também?

R —Nao, na verdade, a condugdo, a concessdo ¢ da Serra Verde Express, ela aluga uma locomotiva da ALL para puxar o tremtodos os dias, a
litorina que eles tém eu ndo tenho certeza se ela € Serra Verde ou se € ALL.



P/1 — O que é uma litorina?

R — Litorina é aquela sozinha, € a propria locomotiva e o proprio carro também. Vocé temali, sei la, um restaurante, uma poltrona, enfim, € para
um ndmero um pouco menor de pessoas, mas é umnegocio cheio de glamour, ou como vocé quiser chamar.

P/1 — Essa saida de usar alguns desses ramais, desses trilhos para finalidades turisticas, o que o senhor acha disso?
R — Eu acho isso legal, mas nfo resolve a situagdo.
P/1 — E paliativo?

R —Nio é nem paliativo, & simplesmente um brinquedo. E legal que tenha trem andando. Acho muito melhor vocé pegar um trem, ou unma
locomotiva a vapor, ou uma diesel e colocar para rodar do que deixa-la exposta no museu. A locomotiva a vapor sempre impressionou mais do
que o diesel, mas vocé nfo imagina o que tem de admiradores de locomotiva a diesel e de locomotivas elétricas também Eu, por exemplo, gosto
das trés. Alids, eu diria que eu gosto mais das elétricas e das diesel do que das a vapor. Mas ali ¢ mesmo um brinquedo, ¢ como o sujeito que
opera o trenzinho elétrico ali na casa dele e, de repente, ele tem uma brincadeira na escala um para um, que ele pode colocar pessoas que
também se divertem indo e voltando.

P/1 — O senhor falou dessa coisa da diversdo, que paixdo ¢ essa pelo trem que a gente vé em tantas pessoas?

R —Nio sei. E umnegdcio curioso, porque as pessoas, em geral, gostam e mesmo que elas o liguem para o assunto, quando vocé leva alguém
para uma estago ferroviaria e vé aquele trem manobrando, o cara fica empolgado. Pode ser que ele ndo fique pelo resto da vida empolgado, mas
ele fica. E dificil uma pessoa nfio se impressionar com isso, ndo sei. Eu tenho a impressio que os trens deixam s a vista 0s maquinArios, como
eles fncionam, mesmo a locomotiva a diesel, vocé ainda tem muita coisa ali exposta que vocé pode olhar, ja o automdvel, um carro, vocé pode
até gostar muito de carro ou de 6nibus: “Ah, legal, eu ando nele, esse é o modelo ‘A’, modelo ‘B””, mas vocé nio vai numa estagdo para ver esse
carro manobrando, voc€ nfo vai na garagem do vizinho para ver uma Ferrari manobrando, o vizinho compra uma Ferrari, bota na garagem
simplesmente para impressionar o outro e coitado, ele ndo pode nemandar em S&o Paulo porque ele arrebenta o carro, vocé ja pensou andando
numa Ferrari aqui? Mesmo andando a sessenta quildmetros por hora vocé arrebenta o carro nos buracos, nas valetas, nas lombadas; vai ser
assaltado e por ai afora. Entdo, € mais ou menos por ai, ¢ muito dificil saber isso mesmo, muita gente ja se perguntou e ndo chegou a conclusdo
nenhuma.

P/1 — E uma incognita até hoje?
R — E umm incognita.

P/1 — Vamos falar um pouco das atividades do senhor. O senhor comegou a pesquisar sobre os assuntos, leu, montou o blog, o site sobre
ferrovias...

R —Nao, o site €, na verdade, sobre estagdes ferroviarias, mas que nfo se prende somente a estagdes ferroviarias, colocando uma pagina para
cada estagdo que existe no Brasil, sdo cinco mil, mas também fala sobre trens. Tem outras coisas e fago outros estudos também fora das
ferrovias.

P/1 — Temalguma ferrovia que o senhor tem uma paixdo maior? Que tem uma memoria afetiva?

R — Para ser sincero, tem vérias que eu gosto mais do que outras e isso também ¢ muito de fase. As vezes, vocé esta recebendo muito material
sobre uma determmnada ferrovia e vocé esta trabalhando em cima dela no site, por exemplo, e, naquele momento, voc€ acha aquela 14 a mais legal
do mundo, mas € dbvio que, geralmente, principalmente para um paulista, o que impressiona mais € a Companhia Paulista, porque ndo a Santos-
Jundiai? Por dois motivos, primeiro porque a Santos-Jundiai acabou sendo incorporada pela Rede Ferroviaria Federal e ndo pelo governo do
Estado paulista, eu ja digo qual a implicaco disso; segundo, porque era uma ferrovia muito curta e que apesar de ter aquele sisterma da
cremalheira, toda aquela movimentagdo de Paranapiacaba, ela ndo tinha o glamour dos trens do interior, sabe? Vocg ia a Sdo Paulo, Santos; Sdo
Paulo, Jundiai, acabou. Na Companhia Paulista, vocé tinha uma diretoria que era vidrada em colocar tudo que era de melhor na época possivel
dentro da situac@o financeira dela para os passageiros. Ela chegou a investir em trem de passageiro pesado na década de 1950 quando ninguém
mais estava fazendo isso.

P/1 — Tinha o famoso carro Pullman Standard?

R — Sim, mas o carro Pullman ja vinha de antes. O que eu estou dizendo que nos anos de 1950, ela comprou duas ferrovias obsoletas, a
Companhia do Dourado e a Sao Paulo-Goias e comegou a investir pesadamente para trens de passageiros, para melhorar o transporte de
passageiro. Resultado: ela ficou sem caixa. Em 1961, teve aquela greve e o governo desapropriou as agdes da Companhia Paulista, ela se ferrou
por causa disso, mas a verdade é que ela tinha um rigor enorme nos horario etc. Vocé saia de Sdo Paulo, embora a Paulista comecasse em
Jundiai, comos trens e vocé viajava uma boa parte do interior, que era a parte rica do interior e voc€ se impressionava com ela, com os trens que
ela dava, comos servigos, com o rigor, com horario que ela tinha € com o respeito que ela tinha com os passageiros; isso era uma realidade. A
Companhia Paulista ¢ vista hoje pelo pessoal de Sdo Paulo e por muita gente no Brasil como sendo ideal em termos de companhia, o que todo
mundo queria ser. Tem gente que gosta da Central do Brasil, o cara chega e fala: “F, mas a Central do Brasil era uma companhia do governo que
s dava prejuizo”, e que apesar da linha Rio-S&o0 Paulo ser uma boa linha, o resto era um geral lixo, Central do Brasil tinha uma quilometragem



bem maior do que a Companhia Paulista, com ramais por ai afora que eram umas verdadeiras porcarias. Ja Santos-Jundiai, que eu falei porque
ndo tanto, a Santos-Jundiai, a Central do Brasil em S&o Paulo e a Noroeste foram agambarcadas pela Rede Federal quando foi criada em 1957,
porque elas tinham concessao federal e também porque elas tinham patrimonio ligado ao Governo Federal. A Rede Ferroviaria no geral, como a
maior parte do governo, 0s governantes nacionais em outros assuntos, em outros campos, munca ligou nuito para Sao Paulo; naquela historia de
Sao Paulo que cuide dele sozinho, a Rede Ferrovidria nfo era nada diferente. Entfio, para quem gostava de trem, o pessoal olhava meio torto
para a Rede Ferroviaria Federal em Sdo Paulo. E logico que o pessoal da Noroeste adorava a Noroeste, o pessoal do Vale do Paraiba adorava
a Central e aqui em Sao Paulo tinha-se muito respeito pela Santos-Jundiai, mas num termo geral, quando vocé vé isso nos anos seguintes coma
decadéncia que houve, essas companhias decairam. Primeiro, elas decairam muito mais rapido do que as ferrovias estaduais, principalmente
porque o Governo Federal ndo tinha dinheiro para investir nelas, menos ainda para investir em Sao Paulo, apesar do ramal Rio-S&o Paulo ser o
ramal mais rentavel da Central do Brasil em toda histdria. Isso ndo significava que ela pusesse mais dinheiro nele, muito pelo contrério, entio vocé
V€ certas decisOes totalmente impensadas emrelag@o as ferrovias federais dentro de S&o Paulo, ai vocé diz: “Mas a Fepasa foi uma maravilha?”.
Nao, longe disso, a Fepasa também foi uma porcaria, mas os investimentos feitos pela Fepasa nos primeiros quinze anos de existéncia dela ainda
foram muitissimos maiores do que a Rede Ferrovidria podia ter, apesar da Fepasa ter terminado numa draga desgragada.

P/1 — E falando da Rede Ferrovidria de Pernambuco, o que o senhor conhece um pouco dessa historia que o senhor poderia deixar registrado?

R — Entdo, eu ja fui 2 Pernambuco algumas vezes. A tltima vez que eu fui & Pernambuco eu nemme preocupava com trens, ou seja, Pernambuco
para mim existe nos livros, a ferrovia de Perambuco. Eu estudei bastante a histdria de Pernambuco, € uma historia curiosa, quer dizer, trés
ferrovias grandes construidas em época diferentes, uma delas em época muito antiga, a segunda ferrovia do Brasil foi construida em Pernambuco.
A primeira foi a do Maua, a Central do Brasil € posterior a de Pernambuco. Entdo, vocé vé que esse pessoal € certamente muito mais arraigado
como tremdo que outros lugares, porque eles tiveram uma ferrovia muito boa micialmente, construida por ingleses, que poderiam ser o que fosse,
mas eram pessoas que, como se diz? Eram muito exigentes como que faziam, com qualidade e numa época que Pernambuco era um Estado
muito mais rico proporcionalmente do que € hoje. Ele tinha uma influéncia nuito grande no Brasil, tanto cultural, monetaria, como politica, muito
mais do que ele tem hoje. Aos poucos, isso foi se deteriorando. A ferrovia em Pernambuco acabou principalmente depois da saida dos ingleses
depois da Segunda Guerra, causada porque os ingleses estavam vendendo tudo o que era ativo no mundo para custear os gastos que tiveram com
a guerra. A Great Western of Brazil Railway até demorou, foi vendida s6 em 1950, mas ja estava no estado de draga bastante razoavel; um dos
motivos ndo era so por ser inglesa, o que aconteceu foi que no final da Segunda Guerra Mundial praticamente todas as ferrovias do Brasil estavam
emuma situagdo lamentavel, nfo tinha pegas de reposi¢do para comprar em niimeros suficientes por causa da guerra, o governo passou a utilizar
as ferrovias muito mais do que usava antes, porque, principalmente depois de 1942, ele ndo podia fazer cabotagem, transporte Porto Alegre-Séo
Paulo, Sao Paulo-Rio, Rio-Bahia, Bahia-Fortaleza-Recife, por causa do problema dos submarinos alemées e as ferrovias foram esticadas até o
maximo onde podiam aguentar com pouca reposicao de pegas, resultado: acabou a guerra, as ferrovias em geral estavam lamentavesis,
principalmente as ferrovias de ligacao, Sorocabana, Parana-Santa Catarina, algumas de Pernambuco, as da Bahia, as de Minas Gerais. A
Paulista, por exemplo, ndo sofreu tanto, mas a Paulista, nessa época, era também a tinica ferrovia particular do Brasil, privada, a tmnica que sobrou
nessa €poca. Entdo, vocé tem esse desgaste muito grande da ferrovia no final da Segunda Guerra Mundial e, no caso das ferrovias inglesas, ainda
agravadas porque eles nfo tinham mais dinheiro, precisavam levantar dinheiro. Eles venderama Sao Paulo-Parana, por exemplo, que € a ferrovia
que liga Ourinhos a Londrina e 2 Maringa, em 1944, entdo vocé imagina realmente o desgaste que tinha. Coma chegada, no fim da Segunda
Guerra Mundial, um pouco além, da industria automobilistica, ai é que vema historia das classes mais abastadas, elas falaram: “Bom, nds temos
automdvel e a ferrovia estd uma droga...”. Mas, quase que de repente, comegarama debandar e surge aquela histdria: “Bom, vamos consertar as
ferrovias? Oundo? Nos temos dinheiro para isso? Nem tanto. Nos vamos investir em automovel? Vamos”. Entdo, vocé imagina. Pernambuco
soffeu muito com isso e o Nordeste sofreu mais do que o Sul, quando vocé fala, por exemplo, no apocalipse das ferrovias em Sao Paulo, me
desculpe, no apocalipse das ferrovias no Brasil, que foi anos de 1980 e 1990, que as tltimas linhas de passageiro foramsendo cortadas. Vocg se
queixa: “Mas também a linha da Paulista estava uma droga nessa €poca”. Vocé fala, € porque voc€ nfio viu como estavam as ferrovias na Bahia e
em Pernambuco, onde quem tomava era s6 o cara que realmente nfo tinha dinheiro para nada, tomava um trem imundo em que ninguém ligava
para nada e que qualquer pessoa teria asco de tomar. A situago I4 era bastante pior, agora a ferrovia é sempre mais lembrada no maginario
como sendo algo fantastico e maravilhoso dos bons tempos e nem sempre isso era verdade, mas muita gente se lembra dessa forma, quanto mais
dentro do interior e das regides pobres ela esta.

P/1 — Ela tema imagem de progresso?

R — FEla teve a imagem de progresso, mas ela tem muita imaginacdo do caipira tomando o trem levando um bode, o que acontecia, tem certas
ferrovias, acontecia bastante no Nordeste, acontecia muito na Leopoldina, Minas Gerais-Rio de Janeiro e acontecia um pouco em Sao Paulo, a
ferrovia do Dourado, algumas linhas da Sorocabana etc. A Paulista ja ndo permitia, se bem que eu também nfo vou duvidar que isso tenha
acontecido em algum momento. A Mogiana era uma ferrovia daquelas meio “vai, vai, ndo vai’, das trés ferrovias maiores paulistas ela com certeza
¢ a pior, Paulista, Sorocabana e Mogiana... Esse imaginario, quanto mais no interior voc€ esta, quanto mais no interior de Minas vocé esta, no
Nordeste vocé esta, mais as pessoas se lembram. Eu conversei com muita gente que tomava trem em Pernambuco, na Bahia, conversei aqui em
Sao Paulo: “Ah, eu tomava trem, nfo sei o qué”. Vocé tem que reparar também que muitas dessas pessoas, a maioria delas, nem se lembram que
trem tomavam, o que eles sabem: “Ah, sim, eu morava numa cidadezinha, eu tomava esse trem’”; “Para onde vocé 1a?”’; “Nao sei, mas eu tomava
sempre o trem. E que eu era pequeno”. Vocé percebe que em Sio Paulo as pessoas se lembram mais do que elas faziam dentro do trem,
provavelmente por causa da cultura, até por causa de uma condicdo social ou financeira.

P/1 — Temalguma coisa que a gente nfo perguntou que o senhor acha interessante deixar registrado?
R — Vocés provavelmente ndo perguntaram 95% das coisas, ndo ha como...

P/1 — Perguntar tudo?



R —Nao, ferrovia é um papo para dois dias se no for mais.
P/1 — Mas acho que deu para a gente ter um bom panorama ai.
R — Eu acho, de Pernanmbuco ndo falamos muito, mas enfim

P/1 —Mas o senhor fez essa leitura bastante interessante para a gente. Eu gostaria de agradecer a entrevista do senhor, por ter vindo até¢ o Museu
da Pessoa e colaborar coma gente no projeto.

R — Obrigado, eu gosto dessas coisas.
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