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GRANDES OBRAS
DA ENGENHARIA
FERROVIARIA

No Brasil temos exemplos de
grandes obras da engenharia ferrovi-
aria. Nao importa bem o tempo em
gue foram implantadas: estao ai mes-
mo para serem utilizadas e admira-
das. Ja no Brasil imperial as estra-
das de ferro foram construidas se-
guindo padr@es rigidos de qualidade
e estéo até hoje disponiveis ao trafe-
go ferroviario. Infelizmente varias de-
las estdo desativadas pelas conces-
sionarias por motivos exclusivamen-
te comerciais, mas que poderiam
continuar sendo utilizadas, pois além
de terem sido bem construidas, fer-

rovia ndo representa so lucro, ela atin-
ge também os aspectos sociais e de
integracao.

Dentre estas obras podemos ci-
tar: estacdes, viadutos e pontes, tu-
neis, vias permanentes em locais de
dificil relevo, patios e oficinas. No
momento temos varias obras novas
em andamento ou mesmo em proje-
to que podem ser consideradas novo
marco da engenharia ferroviaria.

Nesta edicado destacamos algu-
mas obras ferroviarias em funcéao
do espaco desta publicacéo.
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editorial

Estacdo Bardo de Maua —
Vergonha Nacional

Os estudiosos que formularam o
projeto de desestatizagdo da RFFSA
esqueceram, ou desconheciam o ta-
manho e a importancia do patriménio
ndo operacional que ndo seria entre-
gue as concessionarias. Carros de
passageiros foram destruidos ao lon-
go das linhas férreas por esse Brasil
afora. No estado de S&o Paulo os car-
ros de ago inoxidavel da antiga FEPASA
foram desmanchados, a luz do dia,
sem que nenhuma atitude fosse to-
mada no ato do acontecimento. De-
pois de destruidos, atitudes foram to-
madas; mas para que: “a Inés ja esta-
va morta”. Hoje eles poderiam estar
circulando em trens de turismo ou
mesmo em trens de passageiros de
médio percurso se ndo fosse a omis-
sdo de nossos governantes. O mes-
mo aconteceu com nossas estagdes
ferroviarias. Aquelas que foram apro-
veitadas pelas prefeituras, como cen-
tro de cultura, centro de cidadania, ou
mesmo sede de algum 6rgdo munici-
pal, sobreviveram. Entretanto, ndo mui-
to longe de nossa cidade, tomamos
como exemplo duas estacfes, uma
da Central — Cachoeira Paulista — e a
outra da Leopoldina — Porto Novo do
Cunha, ambas imponentes pela sua
arquitetura, hoje estdo destruidas.
Quanto as grandes estagdes, aque-
las situadas em estados e cidades
que zelam pela preservagdo da me-
moéria histérica local foram recupera-
das, apesar de ainda operarem trens.
E o caso da estacdo Central de Reci-
fe, que abriga o Museu do Trem local;
da estacdo Central de Belo Horizonte,
0 Museu de Artes e Oficios; e das es-
tacGes na cidade de Sdo Paulo: Julio
Prestes — que abriga a Sala S&ao Pau-
lo de Mdusica e a da Luz, o Museu da
Lingua Portuguesa. E as estagdes da
nossa cidade? A estacdo D. Pedro Il,

marco da “arte deco” de nosso pais,
hoje é um verdadeiro camel6dromo,
explorado pela concessionaria que
administra os trens suburbanos do
Grande Rio. Tem até um supermerca-
do. Isso tudo com a complacéncia dos
orgéos culturais do municipio e do
governo federal que sdo responsaveis
pelo seu tombamento nas duas esfe-
ras governamentais. Mas o pior de
toda essa vergonha que assola nos-
so patrimonio histérico ferroviario € a
estagdo Bardo de Maua. Abandonada
ha varios anos, hoje pertence somen-
te ao Estado que a entregou a con-
cessionaria para utilizar seu patio
para fabricar pré-moldados para a li-
nha 4 do metrd. Apesar de ser sido
escolhida pelas autoridades como a
estagdo terminal do Trem de Alta Ve-
locidade em nossa cidade, no nosso
entendimento é obsoleta para esse
fim. A estac@o Bardo de Maua esté lo-
calizada numa zona eminentemente
cultural. No bairro de Sao Cristévéao é
onde se encontra o maior aglomera-
do de museus de nossa cidade. Esta
préxima a zona portudria, que esta
passando por reurbanizacéo total,
onde ja foi inaugurado o Museu de Arte
do Rio — MAR e sera em breve inaugu-
rado o Museu do Amanha. Entretanto,
apesar de ter sido motivo de uma Por-
taria Ministerial, no ano de 2010, onde
estudos foram feitos para transforma-
la no Museu Ferroviario Nacional, que
seria um dos maiores do mundo, e,
no mesmo ano, no Senado Federal,
ter sido elaborado Projeto de Lei n°
173, para que tivesse a mesma finali-
dade Até a presente data nada foi fei-
to, a ndo ser a “doacdo” do Estado
para a concessiondria administra os
trens suburbanos do Grande Rio. Por
isso que reputamos Bardo de Maua é
a Vergonha Nacional.

Gostaria de agrade-

cer e parabenizar os di-

retores da AENFER,

Telma e Carlo De Luca

pelo empenho, dedicacéo e atuacdo na
excursdo recém realizada, Eclusas do Rio
Tieté. O roteiro foi adequado, a hospe-
dagem muito agradavel e acolhedora,

os deslocamentos de &nibus foram ex-
celentes (empresa e motorista
inigualaveis), bem como a escolha de
um guia formidavel. A AENFER na figu-
ra do seu presidente estd de parabéns
por possuir pessoas de tamanha com-
peténcia em sua equipe.

Bina Burdman - Conselheira da Aenfer
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ASSOCIADO

Toda vez que prestar servi¢o nas
areas de engenharia, arquitetura ou
agronomia e, portanto, preencher a

ART — Anotacéo de
Responsabilidade Técnica, ndo
deixe de indicar a AENFER, cujo
ndmero é 11.

Desta forma vocé contribuira com

nossa Associagao.
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Cultura Ferroviaria

O sistema ferrovi-
ario em nosso pais é
rico em cultura, cultura
esta que até hoje é
mantida através de

. museus, casas de cul-
J :\ tura, associagdes,
o ONGs, grupos inde-
pendentes, dentre outros e, acima de tudo,
por pessoas que amam o trem, € mantem
viva a sua memoria.

Ferroviarios e ferroviaristas lutam para
gue este patrim6nio, muitas vezes aban-
donado ou jogado em planos inferiores,
seja mantido.

Um passado que ndo volta mais, um
presente atuante e um futuro onde se con-
solidard, e a cultura ferroviaria sempre es-
tara viva.

Muitos jovens ndo tém ideia do que a
cultura ferroviaria trouxe para o nosso pais
nos seus mais diversos aspectos, desde a
construcdo, implantacéo, bem como a ge-
racéo da primeira ferrovia had mais de 150
anos. Até hoje esta trajetdria marcou impor-
tantes fatos de nossa historia, no conjunto
de acdes econdmicas, sociais,
desenvolvimentistas, politicas culturais, edu-
cacionais e a todas que diretamente ou nao

Palavra do Diretor

influenciaram a acédo da sociedade atual.

Mesmo o sistema ferroviario brasilei-
ro ficando em plano inferior aos outros
modais, muitos ndo se abateram e contri-
buiram de uma forma ou outra, para man-
ter a cultura ferroviaria entre nés.

A AENFER mantém e sempre mante-
rd essa cultura em suas atividades, con-
forme determina seu estatuto.

A atual Diretoria vem mantendo atra-
vés de palestras técnicas, excursées, jor-
nal, site, informacéo a todos.

As palestras em seu auditério, com
temas ferroviarios, contribuem para au-
mentar os conhecimentos ou reciclar a
todos que participam, onde os debates
séo o ponto de destaque. Estas palestras
sédo gravadas em video e arquivadas.

Em sua programacao cultural ha a par-
ticipacdo em seminarios e congressos
para o aprimoramento técnico dos seus
associados.

Mas o marco separador entre o antes
e o0 depois foi 0 seminério “Transtrilhos —
o transporte sobre trilhos que o Rio preci-
sa” realizado em agosto de 2012, onde
temas da maior importancia foram abor-
dados pelos melhores e mais experien-
tes palestrantes.

A AENFER contribui assim para a cul-
tura e desenvolvimento ferroviario do pais
através de um perfeito entrosamento de sua

Diretoria, desde quando herdou da Associ-
acdo de Engenheiros da Estrada de Ferro
Central do Brasil (AECB), da Associagdo de
Engenheiros da Administracdo Geral da
RFFSA (AEAG) e da Associagdo de Enge-
nheiros da Companhia Brasileira de Trens
Urbanos (AECBTU) um acervo técnico
composto de livros, colegdes especificas,
publicagdes, coletaneas, fotos, apostilas,
material técnico, mapas, revistas, traba-
Ihos apresentados em congressos ferro-
viarios, tanto nacional como internacional,
que apds um minucioso trabalho no to-
cante a restauro, catalogacédo e organiza-
¢do, podem ser consultados 7° andar na
sede da AENFER.

Lembramos que neste trabalho foram
encontradas preciosidades como, por
exemplo, livros com quase 100 anos de
histéria. Para manter este acervo, obras
tiveram que ser realizadas no Centro de
Documentagdo, para que os interessados
pudessem desfrutar de conforto e
tranquilidade em suas pesquisas.

Cada um deve fazer sua parte, somen-
te assim conseguiremos manter viva a cul-
tura ferroviaria.

A cultura agradece, nés agradecemos,
ou melhor, todos agradecem.

Carlo Luciano De Luca
Diretor de Produtos e Servigos

diretoriaem foco

Diretoria da AENFER recebe representantes da
Camarade Vereadores

Representantes do vereador Edson
Zanata (PT), assessor-chefe de gabine-
te Luiz Carlos Pereira e a assessora de
imprensa Rosangela de Oliveira se reu-
niram com o presidente e diretores da
AENFER no dia 21 de maio na sede da
Associacdo. O objetivo do encontro foi
buscar apoio da nossa entidade ao re-
qguerimento proposto pelo vereador so-
bre uma comissao especial com a fina-
lidade de acompanhar as atividades
operacionais e a programacéo de inves-
timentos da SuperVia referentes aos ra-
mais de Deodoro e Santa Cruz no que
diz respeito a operacao diaria dos trens,
manutencgdo preventiva e corretiva e a
programac¢éo de investimentos, princi-
palmente do material rodante, vias e
sistemas de sinalizagdo analisando as
suas consequéncias para a melhoria do
transporte ferroviario para a populagao
da Zona Oeste, tendo em vista os vari-
os acidentes que vem ocorrendo.

O vereador ja conseguiu apoio de
varios parlamentares da Camara e su-
geriu que a AENFER elabore uma agen-
da de palestras enfocando a situacédo
atual da concessionaria.

Representates do verador Edson Zanata séo
recebidos pela Diretoria da AENFER

Diretoria da AENFER em reuni&o com
representantes do vereador

De acordo com Luiz Carlos Pereira
a ideia do vereador é avaliar as condi-
¢Oes do transporte ferroviario assim
como o0 metroviario e o que estad sendo
oferecido para a popula¢do do Rio de
Janeiro.

A Camara de Vereadores, disse o
assessor, deve ser mais participativa e
nao ficar so restrita no que diz respeito
ao transporte rodoviario.

O presidente da AENFER Luiz Lou-
renco de Oliveira concordou com a pro-
posta e se mostrou disposto a ajudar
no que for preciso. Ele falou que é im-
portante buscar apoio de outras entida-
des ferroviarias e adiantou que a Asso-
ciagdo dos Engenheiros da Estrada de
Ferro Leopoldina (AEEFL) também esta
a disposicéo.

Luiz Lourencgo lembrou que o vereador
Reimond (PT) é um grande parceiro das
causas ferroviarias e que tem apoiado a
AENFER em seus projetos.

Participaram do encontro os direto-
res Carlo De Luca, Euler Carvalho de
Mello, Fernando Albuquerque, Joao
Carnevale, Rubem Ladeira e o conse-
Iheiro Jorge Ribeiro.



Ferroviarios e Deputados Federais se
unem em defesa dos direitos da classe

Os deputados federais do Partido da Republica, engenhei-
ro Ferroviario Paulo Feijo e Anthony Garotinho - Lider do Partido
na Camara dos Deputados, estiveram na sede da AENFER a
convite da Associagcdo dos Engenheiros da Estada de Ferro
Leopoldina — AEEFL, para ouvir reivindicages da classe ferro-
viaria, que pediram apoio dos parlamentares junto ao Ministério
dos Transportes.

O deputado Garotinho disse que os ferroviarios devem lutar
por seus interesses especificos. Enfatizou que é preciso que se
forme um grupo de representantes para que estejam presentes
nas esferas politicas e se colocou a disposi¢do para articular
essa frente.

Para dar o ponto de partida, o parlamentar sugeriu que
sejam realizadas reunides mensais nas sextas ou segundas-
feiras, dias em que ele estd no Rio de Janeiro, e que seja
elaborada uma pauta para discutir os assuntos e, depois de
definida, compor uma comissdo, marcar audiéncia e levar até
0 Ministro dos Transportes César Borges a situacao dos ferro-
vidrios, para que se possa avancar nas negociagdes. Citou
também como importante a criacdo uma frente de defesa dos
direitos dos ferroviarios

O presidente da AEEFL, engenheiro Almir Gaspar, ao entre-
gar ao deputado Garotinho documento elaborado em conjunto
com diversas associacdes e entidades ferroviarias, disse que a
classe ferroviaria vive um dos momentos mais dificeis de sua
histéria ao assistir 0 desrespeito as suas conquistas sociais e
até mesmo a ndo correcdo de seus salarios de 1998 até 2003
pelos indices inflacionarios estabelecidos em lei, provocando
uma total defasagem do salario da categoria.

Foi expressiva a presenca de ferroviarios ao evento, lotando
o0 auditério da AENFER.

Fotos: Ivan Nascimento
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Ferroviarios seguem penalizados pela extincao da RFFSA

Os ferroviarios da RFFSA e de suas subsidiarias, enfren-
tam atualmente uma das piores remuneracdes de sua histo-
ria. Dentre os fatores que contribuiram para essa situacéo
extrema e injusta destacamos: os periodos sem a aplicacéo
dos indices inflacionérios, descumprimento da legislacéo do
Salario Minimo Profissional e do Salario Minimo Nacional.

Uma das maiores penalizagdes impostas aos ferroviari-
0s, se originou no inicio do processo de liquidacdo da em-
presa, sob a pecha de que “empresa em liquidagdo ndo po-
deria ter reajuste salarial”. Por conta disso, permanecemos
com os salarios congelados de 1999 a 2003. As perdas dai
decorrentes superam os 40%.

O piso salarial do ferroviario, que em 1998 equivalia
a duas vezes o Salario Minimo Nacional, foi progressiva-
mente sendo corroido, até atingir, em 2007, valor inferior
ao proprio SMN.

A Lei 4.950-A/66, que estabelece o piso salarial de algu-
mas categorias profissionais, inclusive a dos engenheiros,
também n&o é cumprida pela VALEC. O PCS da RFFSA, defi-
ne o nivel 309 como sendo inicial para a categoria dos enge-
nheiros e, de acordo com aquela Lei, ndo poderia ser inferior
a 9 salarios minimos para a jornada de 8h / dia, equivalendo
a R$ 6.102,00. Hoje, o salario do nivel 309, incluindo o passi-
vo trabalhista, € R$ 1.596,26. O absurdo € tdo grande que

nem mesmo o0 maior salario da empresa (nivel 326),
R$ 4.095,11, supera o piso legal. A perdurar tal descaso com
nossa remuneragdo, em poucos anos de nada valera nossa
tdo suada complementacgéo.

As argumentacdes contrarias a recuperacdo de nossos
salarios acabam esbarrando no tamanho da folha salarial
dos aposentados e pensionistas. Alegam que, para atualizar
os salérios para valores de mercado, os desembolsos da
Unido seriam por demais elevados. Isso € 6bvio, porém, ine-
vitavel. Para recuperar tamanhas perdas, acumuladas por
anos, os desembolsos ndo poderiam ser acanhados.
Tampouco podem ser acanhadas nossas pretensées! O que
ndo pode permanecer é arcarmos COm esse prejuizo e so-
frermos com salérios extremamente baixos e aviltantes. Nada
justifica penalizar a categoria ferroviaria. Todo o funcionalis-
mo federal, os militares e os empregados das demais em-
presas publicas recebem salarios dignos, por que nao nés?

O momento é de unido da categoria, em torno de
propostas que resgatem nossos salarios para valores
de mercado, tirando o ferroviario da situacao de penuria
em que se encontra.

Eng°Jerdnimo Puig Neto
Conselheiro da AENFER



AENFER

Palestra Tecnica na AENFER

A relacdo dos atributos dos sistemas metroferroviarios como disponibilidade, tempo,
conforto, seguranca, confiabilidade, desempenho econémico, estética e aparéncia.

AAENFER convidou no dia 11 de abril
0 engenheiro do Metré Rio Carlos Eduar-
do Sanches de Andrade para participar do
Ciclo de Palestra Técnica.

O engenheiro que é da Coordenacéo
de Planejamento de Transportes daquela
empresa trouxe o tema: Avaliacdo de De-
sempenho em Sistemas Ferroviarios.

Em sua abordagem, ele mostrou que
existem modelos de avaliacdo de desem-
penho aplicaveis e que o Metrd Rio esta
comecgando a implantar esse tipo de sis-
tema. No trabalho apresentado ele mos-
trou a relacdo dos atributos dos sistemas
metroferroviarios como disponibilidade,
tempo, conforto, seguranga,
confiabilidade, desempenho econdmico,
estética e aparéncia.

O palestrante informou que o gover-
no formula os indicadores e conceito de
metodologia, define metas onde a con-
cessionaria deve cumprir e manter a
base de dados, comprovar e registrar.

- Como operador, sei que o cliente
espera um nivel de servigo nota 8. O ob-
jetivo da empresa é dar uma melhoria
continua e estar sempre se adequando
a necessidade do cliente — disse Carlos
Eduardo.

Ele explicou que a Agéncia Regula-
dora de Servicos Publicos (Agetransp)
controla e fiscaliza esses resultados
com quatro indicadores de desempenho
operacional constante no contrato de
concessdo onde a empresa € obrigada
a atingir metas estabelecidas pelo go-
verno. Caso ndo se atinja essa meta, a
concessionaria pode sofrer uma adver-
téncia por escrito, depois uma multa
contratual e até mesmo a perda da con-
cessdo em caso de reincidéncia.

O palestrante Carlos Eduardo S. de Andrade

Os engenheiros René Schoppa e Roberto de Almeida Luiz
atentos a palestra

Duas vezes por ano, segundo o en-
genheiro, é feita uma pesquisa diretamen-
te com os clientes do Metrd para que eles
avaliem o desempenho da empresa, se
0 sistema atende as necessidades de

transporte e qual o nivel de qualidade.

Acabar com os atrasos, aumentar a
velocidade dos trens, colocar mais trens
em horarios de pico, diminuir o interva-
lo entre os trens foram as principais rei-
vindica¢des dos passageiros que utili-
zam o Metr6 regularmente.

Ap6s sua apresentacao foi aberto
debate onde publico participou com per-
guntas ao palestrante que respondeu e
ouviu sugestdes dos engenheiros e
convidados presentes.

O presidente da AENFER Luiz Lou-
renco de Oliveira agradeceu a participa-
¢ao do palestrante e de todos que acom-
panharam o trabalho apresentado.

Carlos Eduardo Sanches de

Andrade é mestre em Engenharia de
Transportes — COPPE/UFRJ e ha 10
anos trabalha no Metré Rio, com experi-
éncia nas areas de Engenharia de Ma-
nutencdo/ Seguranca Operacional e

O palestrante Carlos Eduardo S. de Andrade recebe
certificado do presidente Luiz Lourengo

Estacdes.

Atualmente trabalha dentro da Ge-
réncia de Inteligéncia de Mercado na
Coordenacdo de Planejamento de
Transportes no cargo de engenheiro Il

TORNEIO DE SINUCA NA AENFER

A Aenfer esta organizando
um torneio de sinucasentre
0s seus associados. O ini-
cio do torneio sera dia 22 de

julho. O prémio sera um taco
de sinuca, gentilmente forneci-
do pela loja Claudio Elias, es-
pecializada em sinuca e arti-

gos esportivos.

Se vocé ja jogou sinuca um
dia e quer relembrar os ve-
Ihos tempos a hora é essa.

InscricOes abertas até 12 de julho

Os dias e horarios dos jogos serdo de comum acordo com a disponibilidade dos participantes

Informacdes: 2222-1404



Convidados sdo receb

Diretoria da AENFER

O presidente da AENFER Luiz Louren-
¢o de Oliveira e diretores receberam na
manha do dia 28 de maio convidados para
0 evento “Café com o Presidente” realizado
no Espaco Cultural Carlos Lange de Lima.

Os presentes tiveram a oportunidade
de conhecer em primeira m&o o novo acer-
vo documental da AENFER que reune li-
vros ferroviarios, jornais, revistas, fotogra-
fias e pecas antigas que ficardo a disposi-
¢do do publico para pesquisas. A Associa-

A esq. o diretor Euler C. de Mello, Rafael Luiz (CBTU).
A dir. o conselheiro Jorge Ribeiro e o presidente Luiz
Lourenco

Diretor De Luca, Fatima Dantas e Ubiratan da Silva

¢ao disponibilizou trés salas para arma-
zenar todo o material.

Além dos diretores da AENFER Carlo
De Luca, Celso Paulo, Luiz Euler Carva-
lho de Mello, Fernando Albuquerque,
Jodo Carnevale, Rubem Ladeira, Telma
Regina e o conselheiro Jorge Ribeiro,
estiveram presentes ao evento o diretor
do Museu do Trem Bartolomeu D' EL
Rei, o diretor da Escola Silva Freire
Roberto Willians de Santana, Rafael
Luiz D. Sant’ Anna representando o di-

A\

idos pela
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No primeiro plano & esq. os diretores Fernando
Albuquerque, Celso Paulo e Rubem Ladeira

retor de Planejamento, Expansédo e
Marketing da CBTU Francisco de Assis
Janior, Mario Civelli da Memoria de Pro-
ducao Cultural, Paulo Augusto dos San-
tos da Mix Midia Producdes e a equipe
que finalizou o trabalho do acervo cultu-
ral da AENFER Jeannette Garcia, Fati-
ma Dantas e Ubiratan da Silva Lima.

O presidente elogiou o trabalho re-
alizado e agradeceu a presenga de to-
dos os convidados que prestigiaram o
evento.

convidados e diretores no Café com o Presidente
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AFL faz homenagem a Barao de Maua

Académicos contaram sua histéria no més em que é comemorado 0

dia do ferroviario

AAcademia Ferroviaria de Letras (AFL)
realizou no dia 08 de abril na sede da
AENFER o Expresso das Letras com apre-
sentacbes do engenheiro Helio Suévo e
do académico Antdnio Pastori. Eles fala-
ram sobre Irineu Evangelista de Souza -
0 Bardo de Maua, em homenagem ao
dia do ferroviario que é comemorado em
30 de abiril.

O primeiro trabalho apresentado foi do
académico Helio Suévo com o tema "Es-
trada de Ferro Maua - passado, presente e
futuro". Sua explana¢do mostrou um Bardo
de Maua empreendedor, empresério do
império e o homem que olhava para o futu-
ro e que estava a frente de seu tempo.

Natural de Arroio Grande - RS, Maua
nasceu em 1813 e chegou ao Rio de Ja-
neiro em 1823 para tentar a sorte. Seus
primeiros trabalhos foram como caixeiro,
engraxate e balconista.

N&ao demorou para ser sécio da firma
de tecidos Carruthers, em 1836 e em 1837
adquirir sua primeira propriedade. Depois,
fundou o Banco do Comércio e da Indus-
tria e em 1854 inaugurava a Imperial Com-
panhia de Navegac¢do a Vapor e Estrada
de Ferro Petrépolis, conhecida como Es-
trada de Ferro Maua, entre Praia da Estre-
la, Guia de Pacobaiba - a Fragoso. Nesta
data o imperador o agraciou com o titulo
de Bardo de Maua. Em 1874 recebeu o
titulo de Visconde de Maua.

"Irineu Evangelista de Souza exibiu
inesgotaveis talentos como homem de
negocios, industrial e banqueiro em um
ambiente de transicdo econdmica. Em
guatro décadas, saiu da pobreza para se

Helio Suévo apresentando seu trabalho

Os académicos Antonio Pastori, Bosco Setti, Savio Neves e Helio Suévo

tornar a maior fortuna do pais. Conheceu
0 sucesso e a ruina.”

O segundo trabalho foi de Antbnio
Pastori que mostrou fotos antigas do Porto
Estrela - Estacdo Ferroviaria de Guia de
Pacobaiba no inicio do século XIX, na praia
de Maua onde partia a primeira locomotiva
a vapor no Brasil - a "Baroneza" rumo a Raiz
da Serra e fez comentérios sobre os slides.

AFL presta homenagem ao pro-
fessor Victor
Vérios poemas de sua autoria foram recitados

No dia 13 de maio a Academia Ferro-
viaria de Letras (AFL) prestou uma linda
homenagem ao saudoso professor Victor
José Ferreira, falecido em outubro do ano
passado.

O evento foi aberto pelo presidente da
AFL Séavio Neves que falou da importante
figura e dos agradaveis encontros que o
professor Victor promoveu na AFL as se-
gundas-feiras com a realizagdo do Expres-
so das Letras. Savio disse que dar conti-
nuidade a esse trabalho € uma alegria e
alimenta a alma. A homenagem seguiu
com a poetisa Lydia Simonato. Na oca-
sido mostrou fotos de eventos em que o
professor participou, sua cidade natal Vol-
ta Grande, MG e em seguida convidou as
amigas e poetas que recitaram diversos
poemas de autoria do professor.

As prosas e versos recitados foram
acompanhadas por um publico emocio-
nado e pela familia do professor. Sua es-

posa Celi que agradeceu o carinho de to-
dos. Ela relembrou os bons momentos
que passaram juntos. Também estavam
presentes a filha Erika, o genro Omar e o
neto Felipe.

Savio Neves disse que para
homenageé-lo vai dar seu nome, Profes-
sor Victor José Ferreira, a um dos carros
do trem do Corcovado em dezembro des-
te ano, data em que celebrara o aniversa-
rio da Academia.

Esposa do homenageado, dona Celi, agradece o
carinho de todos

Lydia Simonato recebe de Jodo Bosco Setti
o diploma da AFL
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Grandes Obras da En

ESTRADA DE FERRO
PETROPOLIS e ESTRA-
DA DE FERRO PRINCI-

PE DO GRAO PARA

A Estrada de Ferro
Petropolis, primeira ferrovia do
pais, depois rebatizada Estra-
da de Ferro Mau4, foi construida
por iniciativa de Irineu
Evangelista de Souza, o Bardo
de Maua, sendo inaugurada
em 30 de abril de 1854, num
trajeto realizado em pouco
mais de 20 minutos numa ve-
locidade impressionante para
a época de 36 km/hora. Seu
destino era chegar a cidade de
Petrépolis, parte da viagem era
feita por barca, desde o Rio de
Janeiro até o Porto da Estrela,
depois Porto de Maua, na Baia
de Guanabara, de onde saia
um trem que seguia até a Raiz
da Serra da Estrela, atual Vila
Inhomirim, num percurso de
14,5km, em bitola de 1,676m,
sendo tracionado pela Barone-
sa, a primeira locomotiva a va-
por do Brasil. A partir deste
ponto a viagem prosseguia em
carruagens.

Com o objetivo de alcan-
car Petropolis por via férrea foi
construida a Estrada de Ferro
Principe do Gréo Para, inaugu-
rada em 1883, utilizando o tre-
cho final da Estrada de Ferro
Maué, e em 1886 ja chegava a
Areal. A intencdo do Bardo de
Mauda era chegar a cidade de
Petrépolis, ap6s vencer a Ser-
ra da Estrela. Como néo o con-
seguiu, o proprio Governo Im-
perial autorizou nova conces-
sdo a Companhia Estrada de
Ferro Principe do Grédo Para,
gue encampou a Estrada de
Ferro Maua e reduziu sua bito-
la para um metro.

Os trens subiam os 6 km
de serra através de uma linha
de cremalheira do sistema
Riggenbach e rampa maxima
de 19% e média de 13%. Nes-
te trecho ha pontes e viadu-
tos vertiginosos, que ame-
drontavam os primeiros via-
jantes. (leia no site relatos dos
primeiros viajantes por esta
ferrovia). Os trens de passa-
geiros faziam o percurso ser-

Petrépolis

ra acima em 30 minutos e 25 minutos
no sentido contrario. Dependendo do
peso dos trens eles eram divididos em
secbes de pesos apropriados a tracdo
das locomotivas de cremalheira, sendo
muitas vezes utilizadas nada menos que
7 para fazer o trem galgar a serra. O sis-
tema de cremalheira se utiliza de um ter-
ceiro trilho, no qual se engrena uma roda
dentada acoplada ao eixo motriz da lo-
comotiva. As primeiras destas maquinas
utilizadas na serra vieram da Suica. Ndo
nos faltam cronistas e relatos sobre o
que significava chegar a Petrépolis utili-
zando o trem: j& em 1885 J. Tinoco citava
a beleza do conjunto da linha férrea (com
a cremalheira j& em atividade), obras de
arte da engenharia do século 19, entre
pontes de ferro e viadutos, como o da
Grota Funda. “E desse viaduto que o via-
jante pode admirar a beleza da Baia de
Guanabara”, escreveu o cronista.
Somente em 1926 é inaugurada a es-
tacdo da rua Francisco Bicalho, denomi-
nada Bardo de Maud, na Leopoldina. Por
fim, entre avancos e recuos, a viagem fer-
roviaria a Petropolis € interrompida em
1964 por determinacdo do ministro da Vi-
acdo e Obras Publicas, Juarez Tavora, que
autoriza a retirada de mais de dois mil qui-
I6metros de trilhos de trem em todo o pais.
Ja temos uma longa trajetéria de lu-
tas visando a reconstru¢do da antiga es-
trada de ferro imperial (veja as mais re-
centes atividades no nosso site).

SAO PAULO RAILWAY

A estrada de ferro, posteriormente conhe-
cida como Santos a Jundiai, primeira a
cortar o territério paulista, surgiu num pe-
riodo de intensa atividade econdmica, des-
tinada a escoar pelo porto de Santos a
grande producédo cafeeira do estado de
Sao Paulo. A iniciativa de sua construgcao
data de 1852, promovida por Irineu
Evangelista de Souza, Bardo e depois Vis-
conde de Maud, com projeto de engenhei-
ros ingleses liderados por James

Brunlees. Foi construida com o auxilio de
capitais ingleses, sendo organizada em

Serma dr Samim 5.V R.
by Moms ¢ Veltin

L
et

Serra d Santos

Londres a The S&o Paulo Railway
Company Limited.

As obras para transpor a formidavel bar-
reira da Serra do Mar foram encomenda-
das ao engenheiro Daniel Mackinson Fox,
entdo com 26 anos de idade, que se
embrenhou nas matas e montou um
acampamento num ponto de encruzilha-

Estagdo da Luz
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da de antigas trilhas indigenas, embora o
tracado definitivo apenas se esbogou
quando ele estava em Santos, quando
avistou uma grande fissura que se esten-
dia até o cume da montanha. Os traba-
Ihos de implantagéo da linha se iniciaram
em novembro de 1860 adotando o siste-
ma de trac¢&o funicular. Com a via parcial-
mente concluida foi realizada uma mal-
sucedida viagem inaugural que resultou
no descarrilamento da locomotiva perto da
ponte do Tamanduatei, morrendo o ma-
quinista e tendo varios feridos. Somente
em fevereiro de 1867 todo o trecho de
139km de extensdo foi aberto ao trafego
entre o porto de Santos e a cidade de
Jundiai, numa bitola de 1,60m e
declividade maxima de 9,75%.

Entre as obras mais notaveis contavam-
se as quatro rampas ou Planos Inclina-
dos da Serra, cada um com um patamar
onde se situavam as casas de maquinas.
Notavel também é o Viaduto da Grota Fun-
da, com 215m de comprimento e 48m de
altura, além do tunel da Cachoeira com
591m de comprimento.

Antigos e novos planos inclinados da Ser-
ra (leia mais em nosso site).

Estacdo dalLuz

A atual estacdo da Luz, na regido central
de Sao Paulo, sucedeu a primitiva esta-
¢do inaugurada em 1867. Passou a ser
conhecida com a denominagdo atual a
partir da sua inaugura¢do em 1901, tendo
destaque o relégio no alto da torre, visivel,
na época, de quase todos os pontos da
cidade, e uma gare com um vao de 40m
de largura por 25m de altura.

ESTRADA DE FERRO CENTRAL

DO BRASIL

Foi durante a regéncia do Padre Diogo An-
tonio Feij6, em 1835 que, pela primeira
vez, se cogitou a constru¢do de uma linha
férrea que unisse o Rio de Janeiro as pro-
vincias de Sdo Paulo e Minas Gerais. O
nascimento do gigante que posteriormente
seria conhecido pelo nome de Estrada de

E.F.C.B.

Ferro Central do Brasil teve inicio com o
decreto de 26 de junho de 1852, que au-
torizou o Governo conceder a construgao
da nova estrada de ferro. Sua inaugura-
¢ao se deu a 28 de marco de 1858, es-
tando presentes o Imperador, a Impera-
triz e o Bispo. Esta linha percorria 47,2km
e tinha apenas 5 estacdes. Em 12 de ju-
lho de 1863 foi inaugurada a segunda
secao da linha, até Rodeio, e a 30 de ju-
nho do ano seguinte estava concluido o
Tanel Grande que atravessou a Serra do
Mar e que levou 7 anos para ser perfura-
do, medindo 2.236 metros.

A atual estacdo central D.Pedro Il foi
erguida entre 1935 e1945, depois de
substituir duas outras anteriores de me-
nor porte. Curioso é dizer que a primeira
estacdo situada neste mesmo local pre-
cisou demolir a Igreja de Santana erguida
em 1735. Ja em 1912 a extensdo total
das suas linhas alcancava 1.950km em
trafego em bitolas de 1,60m, bitola es-
treita e bitola mista.

Destaca-se dentre 0s inUmeros ramais
da EFCB o ramal de Ouro Preto pelo dificil
tracado e notaveis obras de consolidacéo.
Ele parte da estacdo de Miguel Burnier, a
1126m de altura acima do nivel do mar, ter-
minando em Ouro Preto, a 1600m de altu-
ra. De Miguel Burnier a linha sobe, atraves-
sando a garganta de S&o Julido,
que é a divisa entre as bacias
dos grandes rios S&o Francisco
e Doce. Subindo firmemente até
a garganta do Desbarrancado, no
km 503, a linha alcanca e acom-
panha o vale do encantador Rio
das Velhas até o km 510. No alto
da Figueira, que é seu ponto cul-
minante, descortina-se uma
magnifica vista que domina o fa-
moso Pico de Itabira. Depois do
km 534 a linha penetra no vale
do Tripui até chegar a Ouro Preto.

Outro trecho de tragados dificeis e no-
taveis obras-de-arte é o ramal de
Diamantina, sendo de salientar a subida
da Serra da Tocaia entre as estacdes de
Rodeador e Conselheiro Mata. O ponto
mais alto é o de Santos Dumont, com
1400m acima do nivel do mar.

O ramal de S&do Paulo resultou da
unido de varios trechos: Sdo Paulo a Ca-
choeira Paulista, com 231km de extenséo,
pertencentes a original Estrada de Ferro
do Norte. Na ultima localidade era feita
uma travessia de balsa, transpondo o rio
Paraiba, para embarcar nos trens da Es-
trada de Ferro Dom Pedro Il e seguir via-
gem para o Rio de Janeiro. Esta travessia
s6 foi abolida com a construgdo de uma

extensa ponte em 1891.

No ramal de Pirapora des-
tacamos a Ponte Marechal
Hermes, localizada sobre o Rio
Sédo Francisco, entre os muni-
cipios mineiros de Pirapora e
Buritizeiro. Inaugurada em 7 de
outubro de 1922, possui 697
metros de comprimento, dividi-
dos em 14 vaos, sendo os 10
centrais de 55 metros e os 04

Lo L]
Corcovado

Estraia pasa o Coreovada, Rio de Jutire.

Corcovado

marginais de 36 metros cada.
Ha décadas néo recebe trens,
estando aberta apenas ao tran-
sito de pedestres. Esse ramal
antes fazia parte da Linha Cen-
tral da Central do Brasil, cujo
projeto inicial era ligar o Rio de
Janeiro até Belém do Paréa por
estes trilhos.

Veja também: PONTES E VIADU-
TOS FERROVIARIOS BRASILEIROS
em http://
www.skyscrapercity.com/
showthread.php?t=605941.
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ESTRADA DE FERRO

CORCOVADO

Localizada numa das mais be-
las paisagens do Rio de Janei-
ro, no atual Parque Nacional da
Tijuca, a Estrada de Ferro Cor-
covado j& surgiu sob o titulo de
Primeira Estrada de Ferro Tu-
ristica do Brasil. Afinal, sua ori-
gem foi inspirada num passeio
do imperador D. Pedro I. Mas
foi com seu sucessor que se
deu a construcdo dos 3824
metros em terreno ingreme
para subir 670 metros até o alto.
Foi preciso utilizar o sistema de
tracdo por cremalheira
Riggenbach, fornecendo segu-
ranca e forgca necessarias a
movimentacdo dos trens em
rampas ingremes. A inaugura-
¢ao do trecho inicial entre
Cosme Velho e Paineiras ocor-
reu em outubro de 1884 tendo
como passageiros ilustres o
imperador D. Pedro Il e familia,
0s ministros de estado e a di-
retoria da estrada. Somente em
julho de 1885 foi aberta ao pu-
blico quando o trecho restante
ja alcancava o alto do Corcova-
do. Mas o projeto incluia tam-
bém a construgdo do hotel das
Paineiras que deveria oferecer
ao publico todo o conforto e as
vantagens gue se encontram
nos bons hotéis da Suica e Es-
tados Unidos.

Segundo Noronha Santos (Mei-
os de transporte do Rio de Ja-
neiro, 1934) a linha da estrada
de ferro, depois de passar pelo

viaduto de superestrutura me-
talica, com 3 vaos de 25m cada
sobre o Rio Carioca, alcanga o
Silvestre. Dai, em rampas e cur-
vas, na floresta, atinge a esta-
¢do das Paineiras e apos 10

minutos esta o ponto terminal. Os cenéri-
0s sao indescritiveis, variados e surpre-
endentes, empolgam e subjugam o ob-
servador, segundo ele.

Em 1926 a concessédo da ferrovia foi
transferida a LIGHT, empresa canadense
responsavel pela sua eletrificagédo, o que
aumentou a quantidade de passageiros
transportados, ai incluido Santos Dumont.
Em 1931 foi finalmente inaugurada a es-
tatua do Cristo Redentor, o que tornou o
local um dos pontos turisticos mais con-
corridos da cidade e que se mantém até
hoje.

ESTRADA DE FERRO

TERESOPOLIS

A ideia de construcdo desta estrada
de ferro data de 1872 mas somente em 1°
de novembro de 1896 foi inaugurado o tre-
cho inicial, em regido plana, tendo 21km
de extensdo. Saia do Porto da Piedade, no
fundo da Baia de Guanabara, onde se che-
gava a partir de vapores que vinham do
centro da cidade, passava por Magé e che-
gava a Raiz da Serra, atual Guapimirim. A
partir dai dava inicio a subida de 9,3km de
extensdo, tendo sido adotada a cremalhei-
ra do tipo Riggenbach, mesmo sistema
adotado na Estrada de Ferro Principe do

Berra de Theresopolis - Rio de Jancito

Gréo Para. Ao chegar ao Soberbo as obras
ficaram no aguardo da chegada da estru-
tura do Viaduto do Garrafao, encomenda-
do na Europa. Na subida da serra foi ne-
cesséria a construcdo de um viaduto de
aco, com dois vaos de 20m e dois de 2m e
de duas pontes metalicas com 13m de
comprimento cada. Com mais 2600m a
linha chegou até a Varzea, em Teresoépolis.
A linha foi incorporada pela E. F. Cen-
tral do Brasil e em 1957 transferida parcial-
mente para a E F Leopoldina que, alegan-
do ser a ferrovia deficitaria, arrancou seus
trilhos dois anos depois. Segundo Benicio
Guimaraes em O vapor nas ferrovias do
Brasil “ndo se conservou o trecho da serra
como atragao turistica, como aconteceu em
outros paises, devido a viséo estreita dos
dirigentes ferroviarios da época”.

ESTRADA DE FERRO LEOPOLDINA

A Companhia Estrada de Ferro
Leopoldina foi a primeira em territorio mi-
neiro e fruto de iniciativa de fazendeiros da
Zona da Mata. O primeiro trecho inaugura-
do em outubro de 1874 partia de Porto

AENFER!

Novo do Cunha, em Além Paraiba, até Vol-
ta Grande, tendo a presenca do impera-
dor D.Pedro Il. Em julho de 1877 chegava
a cidade de Leopoldina, totalizando
117km. A Companhia rapidamente se es-
palhou em territério mineiro tanto constru-
indo novas linhas, como incorporando
outras e, assim, em 1885 contava com
995km de linhas. Em 1890 incorporou as
estradas de ferro Maud e Principe do Grao
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Para, chegando, assim, sua atuagdo ao
Rio de Janeiro.

Devido a reveses econdmicos a
Companhia foi a liquidacao e passou ao
controle de acionistas ingleses em 1897
recebendo o nome The Leopoldina
Railway. A partir dai houve construcéo de
novos trechos e incorporagdo de outras
ferrovias de modo que em 1913 a
Leopoldina tinha 2550km de linhas férre-
as, espalhadas em forma de leque e ser-
vindo a um territério muito maior que a
Francga. Isto significou alto investimento e
uma empresa com um enorme dispén-
dio em sua manuten¢do. Em regra atra-
vessa uma regido montanhosa e a linha
foi construida nos vales e circundando os
contrafortes das montanhas, apresentan-
do um aspecto muito tortuoso, havendo
maior extensdo de linha em curvas que
em retas e com declives. No entanto sur-
preende por ter um dos mais belos cenéa-
rios do mundo em suas linhas.

A primeira ferrovia a chegar a Nova
Friburgo foi a Estrada de Ferro do
Cantagalo em 1856 e que em 1890 pas-
sou a Leopoldina. A subida da serra até
Nova Friburgo foi descrita em pormeno-
res por Derenzi (veja nosso site).

A ligagéo do Espirito Santo com o Rio
de Janeiro se iniciou com a primeira ferro-
via capixaba, a Estrada de Ferro
Caravelas, depois com a Estrada de Ferro
Sul do Espirito Santo e mais tarde foram
incorporadas a Leopoldina. Partindo de
Muniz Freire, 34m acima do nivel do mar, a
estrada vai se elevando até a garganta
Guiomar, a 786m de altitude e, novamen-
te, desce a 515m em Matilde. Para atingir
esses elevados niveis a linha é obrigada
a fazer varias curvas em forma de S, de
grande extenséo e através da floresta vir-
gem. A linha se enrosca montanha acima,
beirando precipicios e as pontes, viadu-
tos e tlneis sdo em numero consideravel
relativamente & sua extensdo. Existem 5
viadutos em curva, com vaos de 15m, uma
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ponte com 4 vaos de 30m cada e inume-
raveis outras pontes e pontilhdes. Ha nes-
se trecho 5 tdneis,com um comprimento
total de 403m, um dos quais vara um mor-
ro tendo uma crosta de silica pura, na for-
ma de uma areia grossa, de um branco
brilhante. E conhecido como Morro do Sal.
Foram 2 anos de intenso trabalho de
construgéo.

ESTRADA DE FERRO

NOROESTE DO BRASIL

Durante séculos o Estado de Mato
Grosso comunicou-se com o sudeste do
Brasil principalmente por via fluvial, atra-
vés do Rio Paraguai e seus afluentes, en-
tre os quais o rio Parana, pelo qual se po-
dia alcancar o rio Tieté. A chegada dos tri-
Ihos a esta regido passou por um proces-
so dificil ndo s6 na sua concepgdo como
na sua execu¢do. Somente em 1905 foi
constituida a Companhia Estrada de Fer-
ro Noroeste do Brasil, que com capitais
brasileiros e franco-belgas faria a ligacédo
por estrada de ferro Bauru a Cuiaba. O tra-
¢ado, no entanto, sofreu varias modifica-
¢Oes e chegou a Itapura, no Mato Grosso,
nas barrancas do rio Parana.

Nos primeiros anos de construgdo da
Noroeste um sério obstéculo dificultou o
andamento dos trabalhos: a presenca de
indios nas terras onde ficava a estrada
projetada. Eram indios aguerridos da etnia
Jé e que resistiam bravamente a invasao

E F. N O, Barll. Esconienlstaz para 8 ingauguancis
do frecho de Miranda, Estedo de Mario.Grosso.

branca. Nao havia tentativas de pacifica-
¢ado bem sucedidas. Até o Marechal
Rondon teve influente participacdo nos tra-
balhos, que finalmente permitiram o avan-
¢o das obras.

A ligacao entre Porto Esperanca e
Corumbé, em Mato Grosso do Sul, ponto
final projetado para a ferrovia e por onde
seria viavel a ligacdo com o Oceano Paci-
fico, através da Bolivia, esbarrava num

grande obstaculo — a travessia
do rio Paraguai. Esse impasse
foi solucionado em 1947 com a
inauguracéo da imponente pon-
te Bardo do Rio Branco, depois
rebatizada Presidente Eurico
Dutra, obra-prima de concreto,
com um comprimento total de
2009m e uma altura de 21m
sobre o nivel normal das aguas
no vao central. Assim, em 1952,
a cidade de Corumba, proxima
a Bolivia, era atingida pelos tri-
Ihos da Noroeste, numa exten-
sdo total de 1330km, tendo-se
completado o projeto original
dessa importante estrada de
ferro a partir de Bauru, SP.
Veja no site: Ponte Eurico
Gaspar Dutra é tombada como
patrimdnio historico

B

ESTRADA DE FERRO
DO PARANA

Aberta ao trafego em 17
de novembro de 1883, em bi-
tola métrica, entre Paranagua
e Morretes e em fevereiro do
ano seguinte realizava-se a vi-
agem inaugural entre
Paranagua e Curitiba, perfa-
zendo 110km. As obras de en-
genharia impressionam des-
de aquela época: é de
Morretes em diante, na subi-
da da serra, que se acumu-
lam os maiores prodigios pro-
porcionados pela viagem. Nos
primeiros 45km ha uma rede
de 14 tdneis que, somados, chegam a
1732km e mais 41 pontes metalicas, 30
pontilhdes e 101 muros de arrimo. A su-
bida até Curitiba alcanga 955m de alti-
tude. Neste trecho foram enfrentadas as
maiores dificuldades, uma vez que o
prolongamento dos trilhos montanha
acima tornou necessario vencer abis-
mos, escavar tineis na rocha viva e as-
sentar pontdes sobre profundas gargan-
tas. A equipe de engenheiros italianos
originalmente contratada para a cons-
trucdo acabou por desistir, passando a
direcdo dos trabalhos ao engenheiro
Jodo Teixeira Soares e sua execucdo a
um grupo de engenheiros nacionais.
Foram construidos dezenas de viadu-
tos e pontes com superestrutura meta-

SR

lica, sendo a ponte S&o Jodo
a mais importante com 58m
de altura. Ha 15 tUneis, sen-
do o mais longo o da Roga
Nova, com 429m.
Atualmente pode-se apre-
ciar este maravilhoso conjun-
to de obras de arte ferroviari-
as fazendo o mesmo percur-
S0 nos trens turisticos da

Parana

concessionaria Serra Verde,
que fazem a ligacao Curitiba-
Paranagua.

Para saber mais: Veja a inte-
gra em nosso site:
www.aenfer.com.br

Cyro Diocleciano em Es-
tudo descritivo das estradas
de ferro do Brasil, 1886 des-
creve as emocdes de viajar
por este trecho, a beira de
abismos, tlneis enfileirados,
precipicios, cachoeiras e lin-
das paisagens.

Outra descricdo pitores-
ca foi feita por Roberto
Capri, em 1925.
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THE GREAT WESTERN OF

BRAZIL RAILWAY COMPANY

Sua histéria comeca com a inaugura-
¢do do trecho Recife a Pau dAlho, com
48,8km, em 1881. E logo nos anos se-
guintes foi se esticando para o interior che-
gando a Paraiba 10 anos depois. Conti-
nuou sua expansédo em dire¢do a Alagoas
e Rio Grande do Norte. Ja em 1866 surgiu
a ideia de ligar Recife a regido do Agreste,
no oeste de Pernambuco. Criou-se a Es-
trada de Ferro Central de Pernambuco que
passou a operar em 1896 numa extensao
de 179,9km. Seu tragado exigiu varias
obras de arte devido a necessidade de
galgar a Serra das Russas, onde a altitu-
de superava os 500m. Foram construidos
21 tuneis, o maior media 259m, e 9 viadu-

Triugmayani
Rlo Grands
o Hul-
Brazil.

ﬂicf‘f:‘.-c Loce ﬂcnunbf.no e

o. & M,A P i
f:'-f AL tlot 4 aetila

il cedfs ot
(g So05 %
,f“ﬂ!:’p s thig,

Jilitt.,

|
i
i

tos, sendo o mais longo o da Grota Funda
com 180m de comprimento. J& em dire-
¢do ao sul do Estado os esforcos foram
no sentido de atingir o Rio S&o Francisco,
com a finalidade de criar uma extensa rede
de transportes interligados com a nave-
gacdao fluvial desse importante rio, buscan-
do atingir o interior dos estados da Bahia
e Minas Gerais.

Outro obstaculo a se superar era a ca-
choeira de Paulo Afonso. Foi o engenheiro
André Reboucas quem teve a ideia de
construir uma estrada de ferro que ligas-
se os dois trechos do rio S&o Francisco,
separados pela cachoeira. Dessa forma,
seria viavel a ligagao entre a foz do grande
rio e o interior, interrompendo-se a have-
gacdo em Piranhas, Alagoas, a 228km do
mar. Nesse local as mercadorias e pas-
sageiros seriam transportados pela ferro-
via para depois desembarcar no seu pon-
to final, em Jatobd, hoje Petrolandia, em
Pernambuco, retomando a via fluvial em
direcdo a nascente do rio, num percurso
total de quase 2000km, a partir da foz. A
ferrovia, saindo de Piranha, passava por

quatro estagdes em Alagoas e
duas em Pernambuco até che-
gar a Jatobéa, perfazendo
116km. Na fronteira entre os
dois estados construiu-se uma
ponte de 147m sobre o rio
Moxotd, hoje transformada em
ponte rodoviaria. A Estrada de
Ferro de Paulo Afonso foi arren-
dada a great Western em 1901.

ESTRADA DE FERRO
MADEIRA-MAMORE

A construcéo desta ferrovia é a que nos
apresenta as histérias mais tragicas. Foi a
necessidade de se fazer uma ligacéo da Bo-
livia ao Oceano Atlantico e favorecer o esco-
amento da abundante produgdo da regiéo.
Apos estudos de engenheiros brasileiros,
bolivianos e norte-americanos, chegou-se
a concluséo ser possivel construir uma fer-
rovia ao lado das cachoeiras do rio Madeira.
Em 1878 foi iniciada a construgdo pela fir-
ma norte-americana P&T Collins que trouxe
operarios e materiais do exterior para se jun-
tarem a bolivianos e alguns brasileiros. Ape-
sar do grande esfor¢o, depois de
um ano nada se alcangava. A
mata fechada dificultava sobre-
maneira a abertura das picadas
para a colocacéo dos trilhos, o
solo de pouca consisténcia fazia
ruir os aterros, principalmente na
época das chuvas torrenciais.
Numerosos tipos de formigas,
moscas e mosquitos atacavam
maci¢camente os trabalhadores,
comprometendo seu rendimen-
to. A malaria dizimava os trabalhadores, cer-
ca de um quarto dos envolvidos na obra. No
ano seguinte a obra foi abandonada.

Em 1882 a Bolivia perdeu seu terri-
tério costeiro numa guerra contra o Chi-
le e isso a fez interessada na Madeira-
Mamoré. Chegou mesmo a propor cons-
trui-la as suas expensas. Mas as difi-
culdades eram enormes e néo foram
superadas.

Na primeira década da Republica a
crescente producgdo da borracha refor-
¢ou a necessidade da via férrea na re-
gido. Em 1907 instalou-se em Santo An-
tonio, as margens do rio Madeira, a
empreiteira estadunidense May, Jekyll &
Randolph que iniciou ou trabalhos. O
ponto inicial da ferrovia foi transferido
para 7 quildmetros de Santo Antonio, rio
abaixo, onde poderiam atracar navios de
grande calado. Vieram homens de todas
as nacionalidades e a construcao levou
6 anos. A insalubridade da regido cau-
sou muitas vitimas, mesmo tendo havi-
do a construcdo de um hospital entre
Porto Velho e Santo Antonio, dotado de
médicos e enfermeiros norte-america-
nos. Até mesmo nosso famoso Oswaldo
Cruz foi chamado a propor medidas para
a melhoria das condi¢Bes sanitarias. A
topografia da regido dificultou sobrema-

neira a construcao da ferro-
via, podendo citar-se: gran-
des extensdes de pantanos
e baixas planas, granitos e
gnaisses aflorados no solo,
gue exigiam cortes a base de
dinamite, muitos rios e
igarapés exigindo pontes.
Muitos dos aterros foram fei-
tos em condi¢des adversas
COmo 0 que venceu uma reta
de 44km dentre os rios
Mutumparana e Abuna. No
quildmetro 6 duas vezes o

aterro construido foi carrega-
do pelas chuvas abundantes.

Em 31 de maio de 1910
foi solenemente inaugurado
0 primeiro trecho entre Santo
Antonio e Jaci-Parana, com
90km de extensdo. Finalmen-
te em 1° de agosto de 1912 a
estrada ficou inteiramente
pronta, chegando a Guajara-
Mirim e 364km. A linha ladea-
va dezenas de cachoeiras e a
partir deste dia cessava defi-
nitivamente a dificil e perigo-
sa navegacdo desse trecho
encachoeirado dos dois rios.

Mas quis o destino contri-
buir para o insucesso do em-
preendimento. A queda do pre-
¢o internacional da borracha, a
construgdo de ferrovias que li-
gavam a Bolivia ao Pacifico e a
inauguracgao do canal do Pana-
ma, em 1915, levou a gradual
decadéncia da Madeira-
Mamoré, que obrigou a Brazil
Railway a entregar ao Governo
Brasileiro a ferrovia em 1931.
Este em 1972 a desativou defi-
nitivamente.
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AENFES!

FERROVIA DOACO

Também conhecida como a Ferrovia
dos 1.000 dias, € uma ferrovia brasileira
concebida a época do "Milagre Econémi-
co", durante o regime militar. Ela possui
mais de 100 tuneis em seu trajeto, entre
eles o Tuneldo, o maior tanel ferroviario
do Brasil. A ferrovia teve a sua construgao
anunciada pelo governo brasileiro em
1973. Era um projeto de longa data e de
grande interesse para o mercado interno
brasileiro pois permitiria fazer a ligacédo das
principais metropoles brasileiras (Belo
Horizonte, Sdo Paulo e Rio de Janeiro).

Estudos iniciados em 1970 recomen-
davam a construgdo da Ferrovia do Acgo,
gue desafogaria a Linha do Centro, pois
passaria a escoar o minério requerido pela

Cosipa e pela Companhia Siderurgica
Nacional. Os padrdes técnicos dessa li-
gacao, num total de 834 quildmetros, eram
de Primeiro Mundo: via dupla, raio minimo
de 900 m, rampa maxima de 1% e eletrifi-
cacdo com corrente alternada a 25 kV,
60 Hz. O trem tipo teria 100 vag0bes
tracionados por quatro locomotivas em tra-
¢do mdltipla, teria comprimento de um
quildmetro e pesaria 12.000 t. O custo do
projeto também era impressionante: 1,1
bilhdo de dodlares.

A Ferrovia do A¢o hada mais era do que
a concretizagdo do velho projeto de uma li-
nha especializada para transporte
de minério de ferro que a Rede Mineira de
Viagao ja havia recomendado em 1956. Par-
tiria de Jeceaba e chegaria até um novo por-
to a ser construido em Angra dos Reis.
Como o porto de Sepetiba havia acabado de
ser implantado como terminal especializa-
do na exportagéo massiva de minério de fer-
ro dentro do projeto Aguas Claras, ele aca-
bou se tornando o destino l6gico das com-
posices que percorreriam 0 novo ramal.

Fatores adversos entraram no rol das
dificuldades de por a ideia em pratica: falta
de um projeto definitivo, prazo exiguo e o di-
ficil relevo da regido que seria percorrida por

essa ferrovia. Anteriormente tanto a Estrada
de Ferro Oeste de Minas como a Central do
Brasil tinham graves dificuldades
operacionais por conta de relevo irregular.

Para se ter uma ideia do relevo irregular
da regiéo a ser atravessada pela Ferrovia do
Aco a ferrovia se iniciaria em Belo Horizonte,
a 800 metros acima do nivel do mar, atingiria
altitude de 1027m e depois baixaria a 900m
ao chegar a Jeceaba, a 900m. ltutinga, a se-
guir, se localiza a 1.000m acima do mar. Mais
ao sul se encontra o ponto culminante da
ferrovia, em Bom Jardim de Minas, a 1.124m.
A partir dai se inicia uma longa descida
até Volta Redonda, a 400m de altitude. Para
se vencer todos esses acidentes estavam
previstos setenta tlneis, com extenséo total
de 50 quildmetros, sendo que o maior deles
- que foi posteriormente apelidado de Tunelao
- media 8,7 km. Além disso, ela também pre-
via 92 pontes e viadutos, num total de 30 qui-
[dmetros de extensdo. Todas essas obras
de arte correspondiam a 25% da extensao
total do trecho.

A proposta de eletrificacdo de 25 kV em
corrente alternada era um claro avango em re-
lac&o aos padrfes anteriores. Mas, infelizmen-
te, ndo foi colocado em prética e a tragdo man-
teve-se no padréo diesel até os dias de hoje.

TUNELAO

Uma cidade que teve a realidade mo-
dificada a época da construcéo da Ferro-
via do Aco foi Bom Jardim de Minas, no Sul
do estado. E la que foi construido o maior
tunel do Brasil, com 8.645 metros de ex-
tensdo, atravessando a Serra da
Mantiqueira. Na América Latina, s6 perde
para o tunel Cuajone-El Sargento, entre

llo e a mina de Toquepala, no Peru. O rele-
vo da regido da Serra da Mantiqueira foi
um dos principais desafios para os enge-
nheiros que planejavam a Ferrovia do Aco.
Em Bom Jardim fica o ponto mais alto
(1.124m), sendo que em Jeceaba a altura
em relacdo ao nivel do mar é de 900
metros, enquanto no final da linha, em
Volta Redonda (RJ), é de 400 metros.
Faca um passeio pelo tuneldo. Veja em
http://www.youtube.com/

watch?v=ZxcpdlvSma3g.

EXPANSOES
METROFERROVIARIAS
DA ATUALIDADE

No Brasil temos grandes
obras de engenharia em anda-
mento, das quais se destacam
as das cidades de Sao Paulo
e Rio de Janeiro. Nestas as di-
ficuldades a serem enfrenta-
das na expansao das linhas
existentes sdo bem maiores
gque em outras partes do pais.
Dai também as solugdes de
engenharia demandarem téc-
nicas, projetos e investimentos
de maior complexidade e volu-
me. Um breve exemplo destas
expansfes pode ser conferido
na pagina do Metr6 de Séo
Paulo da internet.
(Veja em http://
www.metro.sp.gov.br/tecnologia/
construcao/index.aspx).

No Rio acha-se em constru-
¢ao a linha 4 que ligard a Zona
Sul a Barra da Tijuca. Na escava-
¢do do tunel sera utilizado o
“tatuzdo0”. O Tunnel Boring
Machine (TBM) é um dos equi-
pamentos mais importantes na
obra. Com 2 mil toneladas e
120m de comprimento por 11,5m
de didmetro (o equivalente a um
prédio de quatro andares), o
‘Tatuz&o’ vai construir os tuneis
subterrdneos do metr6 entre a
estacdes General Oso6rio
(Ipanema) e a Gavea, sem pas-
sar por baixo de prédios e sem a
necessidade de abrir buracos na
superficie das ruas, minimizando
0 impacto das obras para a po-
pulagcdo. Este método construti-
Vo é 0 mais adequado a caracte-
ristica do solo da Zona Sul do Rio.
Outra caracteristica desta obra é
o New Austrian Tunnelling
Method (NATM): Para escavar
uma das maiores distancias en-
tre estacBes de metrdé do mundo
(estagBes Jardim Oceénico e
Sao Conrado) foi escolhido o
método construtivo New Austrian
Tunnelling Method (NATM), ade-
quado para escavagao em rocha.

OBSERVACAO:

As fontes utilizadas para a produ-
¢ao desta matéria sdo:

AS FERROVIAS DO BRASIL NOS
CARTOES POSTAIS E ALBUNS DE
LEMBRANGCAS, Jo&o Emilio
Gerodetti e Carlos Cornejo.
Solaris Edi¢bes Culturais. Sdo
Paulo. 2005.

WIKIPEDIA — para informagGes
sobre a ferrovia do Acgo.
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Obras Ferroviarias

Podemos no Brasil nos orgulhar
da extensa obra ferroviaria ja
construida. Conforme nos mostra este
numero do jornal AENFER ha muito o
que apreciar, muito o que contar, muito
0 que comemorar.

No momento ha, felizmente, nos
planos dos governos federal e
regionais varios projetos de
construcdo e implantacdo de novos
trechos de ferrovias e metrds. No ano
passado foi anunciado, inclusive, novo
modelo de concessfes ferroviarias,
visando a ndo constituicdo de
monopolios regionais. No entanto,
quando acompanhamos o desenrolar
dos projetos nos deparamos com
varias irregularidades que védo de
atrasos, de obras mal feitas, de
superfaturamentos, de erros de
projetos, entre outros.

Enquanto isso € de se admirar
que obras antigas, com quase 200

anos de histéria, ainda estdo hoje
prestando excelentes servicos a nossa
patria. Mesmo os modernos trens das
concessionarias atuais trafegam sobre a
mesma infraestrutura construida nos
séculos 19 e 20 sem maiores dificuldades.
O que faz esta diferenca?

Tivemos grandes empreendedores,
sonhadores e profissionais abnegados
que deixaram cravados na histéria
ferroviaria seus nomes, a comecar pelo
Visconde de Maua. Era uma época em
gque para se assentar trilhos, abrir
tineis, levantar pontes ndo havia
faculdades, computadores, guindastes
e muitas outros recursos que hoje
favorecem o decurso de uma obra
ferroviaria. O dinheiro também era
escasso, como hoje. No entanto as
estradas de ferro tinham comego, meio
e fim. Algumas néo vingavam diante das
mudancas réapidas do cenario
econbmico. Outras eram incorporadas e

davam sua contribuicdo a ampliagéo
da malha por todo o pais.

Hoje com tantos ministérios —
transportes, planejamento, fazenda —
e tantos 6rgéos de controle — tribunais
de contas, entre outros, estamos
diante de descalabros e frustracfes
nos nossos planos de expanséo,
realinhamento e criacdo de uma rede
nacional de transporte sobre trilhos.
Esta constatacdo s6 nos causa
decepcéo e tristeza.

Torcamos para que os belos
exemplos das primeiras conquistas
do nosso territério pelos trilhos
ferroviarios venham a inspirar
empreendedores, governos e
construtores a repetir as mesmas
facanhas do passado. Os sonhos nao
podem envelhecer!

Luiz Fernando Aguiar
Conselheiro da AENFER

IBEC completa 35 anos

A data foi marcada com véarias homenagens

O Instituto Brasileiro de Enge-
nharia de Custos (IBEC) completou
35 anos. Para comemorar a data, a
entidade realizou uma solenidade e
coquetel, também em homenagem
ao Dia do Engenheiro de Custos. A
celebragdo aconteceu no dia 15 de
maio no Saldo Nobre da Bolsa de
Valores do Rio de Janeiro.

Nova

A nova diretoria da Associacao
Brasileira da InduUstria Ferroviaria
(Abifer) para o biénio 2013/2015
tomou posse dia 10 de maio durante
uma solenidade em S&o Paulo.
Vicente Abate, diretor da
AmstedMaxion, permanece como
presidente da entidade e Luiz
Fernando Ferrari, da Alstom, como
primeiro vice-presidente.

Na ocasido diversas personalidades
foram homenageadas. O presidente da
AENFER Luiz Lourengo de Oliveira foi
convidado a receber homenagem com a
medalha "Associacdes que constroem o
Futuro do Brasil".

Representantes do CREA e CONFEA
também estiveram presentes e foram
homenageados.

Foto: Carlos Moisés

Pres. da AENFER Luiz Lourengo com o vice-
presidente-executivo e presidente do IBEC Fernando
Camargo e Paulo Roberto Vilela Dias, respectivamente

Diretoria da ABIFER

A diretoria da Abifer € composta
pelos vice-presidentes Edyval A.
Campanelli Jr, da Bombardier; Agenor
Marinho, da CAF; Manuel Carlos do
Rio Filho, da Tejofran; Marco
Missawa, da Faiveley; Guilherme
Segalla de Mello, da GE; Luis
Fernando Bueno Vidigal, da Hewitt;
Siegfried Alexander Ellwanger, da IAT;
Carlos Alberto Alves Roso, da MGE;

Marcelo Telles Sbeghen, da MWL;
Vanei José Geremia, da Randon; Yuri
Silveira Sanches, da Siemens; e
Arnaldo Garbarino, da VAE Brasil.
Participaram da cerimdnia a vice-
presidente da AENFER Isabel Cristina
Junqueira de Andréa, dirigentes e
representantes de diversas empresas
do setor metroferroviario.
Fonte: ABIFER
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Excursao da AENFER leva associados para Eclusas do Rio Tieté

Foi um sucesso a excursdo promovida pela AENFER
nos dias 16, 17 e 18 de maio.

Associados e amigos tiveram como destino as cidades
de Aguas de S&o Pedro, Barra Bonita, Sdo Pedro, Ibitinga e
Jaua (SP).

A viagem pela Rodovia Presidente Dutra teve parada
em Aparecida para o grupo almocar, ver as novidades e
comecar a fazer as pequenas compras.

A viagem estava s6 comecando e 0s excursionistas iam
ver muitas novidades pela frente.

A chegada a estancia hidromineral de Aguas de S&o
Pedro aconteceu no inicio da noite onde os participantes
se hospedaram no aconchegante Avenida Charme Hotel.

No dia seguinte a cidade de lbitinga, capital mundial
dos bordados recebeu os visitantes. Produtos de cama,
mesa e banho chamaram a atencdo de todos que
aproveitaram as novidades.

Eclusas do Rio Tieté em Barra Bonita foi o ponto alto
da visita no sabado. A paisagem encantou a todos. Eles
ficaram impressionados com o visual incrivel de aguas
tranquilas, uma monumental obra de engenharia hidraulica,
com um elevador de aguas que serve para subir ou descer
as embarcacd@es.

Ap6s o desembarque o grupo visitou a cidade de Jadq,
considerada o territdrio dos calcados. Material de boa
gualidade e excelentes pre¢os foram o grande atrativo.

Foi um final de semana diferente, com muitas atividades
e passeios em que 0s participantes tiveram a oportunidade
de aproveitar unindo lazer e realizacdo de 6timas compras.

Os diretores da AENFER Carlo De Luca e Telma Regina
participaram da excursdo e agradeceram pela integragao
dos associados.

Comemoracao em Juiz de Fora

A Associagdo de Engenheiros Ferrovi-
arios (AENFER) promoveu no dia 18 de
abril um encontro com os aniversariantes
de janeiro, fevereiro, marco e abril. S8o as-
sociados residentes em Minas Gerais que
participaram da confraternizacao de ani-
versario realizada na Churrascaria Potén-
cia do Sul em Juiz de Fora (almogo por
adesao).

A confraternizagdo contou também
com presengas de associados do Rio de
Janeiro. AAENFER disponibilizou uma van
gue saiu da sede da Associacdo para dar
oportunidade e comodidade aqueles que
participaram do momento comemorativo.

Pela Associagdo dos Engenheiros da
Estrada de Ferro Leopoldina (AEEFL) es-
tavam o presidente daquela entidade Almir
Ferreira Gaspar, o diretor Manoel Geraldo
Costa e o primeiro secretario lvan Oliveira
do Nascimento.

Os convidados foram recebidos com
muita alegria pelo presidente da AENFER

Luiz Lourenco de Oliveira e a diretora
Telma Regina que na ocasido sortearam
brindes tradicionalmente oferecidos pela
entidade.

Estiveram presentes os aniversarian-
tes Adamastor Pereira Domingues, Gilber-
to dos Santos, Jorge Luiz Ribeiro da Cos-
ta e Norival Ramos. O préximo encontro ja
tem data marcada. Sera no dia 22 de agos-
to para a comemoracao dos aniversarian-
tes de maio, junho e julho e agosto.

Comemoragao na Churrascaria Poténcia do Sul

2
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Presidente Luiz Lourengo com o associado
Gernando F. dos Santos e a diretora Telma Regina
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Festa dos aniversariantes de abril

Alegria, descontragdo e muito bate-
papo marcaram a festa dos aniversari-
antes do més de abril na AENFER. A co-
memoragao que aconteceu no dia 11 foi
realizada no Espacgo Cultural Carlos
Lange de Lima e contou com a presenga
de associados e convidados.

Em meio ao clima de confraterniza-
¢do a AENFER promoveu o tradicional
sorteio de brindes realizado em todas
as comemoragdes.

Antonio Barbosa, Paulo Athayde,
Wanderley Cortés, Elias Serra, Rosana
Pio e Luiz Antdnio Bordallo foram os
aniversariantes do més que comemo-
ram conosco a passagem de mais um
ano de vida.

O presidente Luiz Lourenco e a dire-
tora Telma Regina agradeceram a partici-
pacéo ativa dos associados e desejaram
muitas felicidades aos aniversariantes.

Os amigos Celso Paulo, Almir Gaspar, Alexandre
Julio, Manoel Geraldo e Luiz Lourenco

. P =% - N

Associados Regina Gueylard, Sandra , Athayde e Claudia
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Associados com os brindes oferecidos pela Aenfer

Festa dos aniversariantes de maio

No dia 09 de maio a AENFER prepa-
rou uma linda festa para os aniversarian-
tes e também fez homenagem ao dia das
mées. O evento aconteceu no Espago
Cultural Carlos Lange de Lima e reuniu
associados e amigos que prestigiaram o
momento festivo.

O ambiente estava bastante animado
e 0 entrosamento cada vez mais familiar

b

entre os participantes. Alguns aproveita-
ram para ver as novidades do bazar. Arti-
gos como cosmeéticos, artesanatos e biju-
terias davam a opg¢do de compras com
precos convidativos.

Na ocasido, a diretora Telma Regina
homenageou a conselheira Bina Burdman
que representou todas as méaes presentes
na festa. O presidente Luiz Lourenco de Oli-

veira também parabenizou as maes e leu
uma linda mensagem dedicada a elas.

Em seguida varios brindes foram ofe-
recidos aos associados através de sorteio.

Os aniversariantes Aldy Pinheiro, Mar-
co Francisco, Fatima Jurema, Lisete Gui-
marédes, Waldo Sette, José Antbnio, Joel
Narciso e Ana Campio Gomes participa-
ram da comemoracéo.

. bate-papo animado na

Brindes oferecidos pela AENFER



