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Um comovente telex alertou o Patriménio Histérico para a Gltima ameaga & “Ferrovia doDiabo" .

A estrada Madeira-Mamoreé
pode escapar da sucata

LUIZ PADOVANI

De um seminério marcado para os
proximos dias 25 a-28, em Porto Velho,
nascera talvez a concretizacdo do
sonho de muita gente no territério de
Ronddnia: a possibilidade de reativa-
¢do, em sua plenitude, da estrada de
ferro Madeira-Mamoré, mais co-
nhecida como a “Ferrovia do Diabo”,
construida durante 40 anos na floresta
amazonica (que reagiu a invasdo,
matando quase todos os que tra-
balharam na obra), inaugurada em
1912 e interditada por decreto cinquen-
ta anos depois.

Corroida pelo tempo (um eficiente
auxiliar da incdria administrativa), de
1972 até agora, a velha ferrovia es-
capou por pouco de ser vendida como
ferro velho, isso em abril do ano pas-
sado. Quem conseguiu salvar seus 366
quilometros de trilhos, equipamentos e
material rodante (incluindo ai pre-
ciosas e quase centendrias ‘“‘marias
fumacas’”) foram as palavras co-
moventes de um telex, enviado a diver-
sas autoridades federais por um grupo
de inconformados rondonianos.

O telegrama alertou a Secretaria do
Patrimonio Historico e Artistico Na-
cional (Sphan), orgio do Ministério da
Educacéao e Cultura, que convenceu a
Rede Ferroviaria Federal a suspender
o leildo daquelas pecas, que promo-

veria nos dias seguintes, reduzindo
tudo a 17.640 toneladas de ‘“‘sucata”.

A partir dai, segundo o secretario
Aloisio Magalhaes, da Sphan, pdde-se
idealizar a vontade da comunidade de
Porto Velho, no sentido de recuperar
totalmente a-Madeira-Mamoré, tor-
nando-a uma espécie de memdria cul-
tural “viva”, ja que o plano propde seu
emprego no transporte de passageiros
e carga, tendo por base a crise de com-
bustiveis e a precariedade do sistema
de comuricacoes terrestres na regido.
Além disso, a ferrovia restaurada nos
moldes do inicio do século nio deixara
de ser uma atracdo turistica.

A recuperacdo dos primeiros 27
quilometros ja estd decidida e os
proprios ex-ferroviarios , juntamente
com alguns dos antigos operarios que
trabalharam na construcdo da
ferrovia, ja se dedicam a restaurar al-
gumas locomotivas que, esperam eles,
estardao rodando brevemente nesse
trecho ‘‘simbélico”’.

Justamente para discutir como sera
concretizada a reabertura dos restan-
tes 339 quilometros de trilhos, que pas-
sam por 31 estacbes (quase tudo en-
golido pela selva nesse curto periodo
de oito anos), & que sera realizado o
semindrio. Dele participardo desde os
ferroviarios que operaram as ‘‘marias
fumacas”’, até agentes de diversos or-
ganismos federais, que a comunidade e

o pessoal da Sphan tentarao convencer
sobre a utilidade da Madeira-Mamoré.

Para o secretario Magalhaes,
através do caminho patrimonial é pos-
sivel identificar bens culturais, que ,
além de representar um elo com o pas-
sado, tém também ‘‘um valor proje-
tivo”’, no caso evidenciado pelo desejo ,
que a comunidade expressa, de ver a
estrada funcionando. “Esse desejo —
disse — ficou claro quando passamos a
receber muito pedidos para a preser-
vacdo da memoria desse servico, que
tem importancia fundamental para a
regido.”

A nova visdo da Sphan , segundo o
secretario, aboliu ‘‘o belo e o velho es-
tatico”, introduzindo no bem patri-
monial a realidade econdmica e social.
Mesmo porque a experiéncia mostrou
que, se nao for utilizada , qualquer
peca precisa ser reformada a cada dez
anos, enquanto o funcionamento ou o
uso, de modo geral, ampliam esse iem-
po.

Um exemplo dessa tentativa de
reintegrar os bens culturais na vida da
comunidade é o Museu ao Ar Livre de
Orleans (em Santa Catarina) onde a
populacao utiliza todos os equipamen-
tos de uma indistria doméstica cen-
tenaria (beneficiando milho, fazendo
farinha, aguardente melaco etc), para
0 consumo proprio, O préximo caso tal-
vez seja 0 da Madeira-Mamoré.



' Uma longa histéria de mortes e abandono
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Para que, em 1912, a locomotiva
‘““Coronel Church” percorresse os 366
quilpmr<¢. os que separavam as cidades
de oy, Velho, s margens do rio

eird, & Guajara-Mirim, ao lado do

' rio Mamoré, na fronteira boliviana,
| foram necessarios 40 anos, milhares de

mortos, muitos desastres durante a
construcdo, justificativas mais que
suficientes para dar a estrada de ferro
Madeira-Mamoré o epiteto de
“Ferrovia do Diabo”. E mais: depois
disso, toda a perspectiva de transpor-
tar riqueza esvaiu-se de crise em crise,
até o fechamento h4 oito anos.

A histéria da Madeira-Mamoré
comeca em 1867, quando o governo im-
perial brasileiro celebrou um tratado
com a Bolivia, pelo qual se compro-
metia a construir o caminho de ferro
entre Guajara-Mirim e o entdo Porto
de Santo Antdnio (Porto Velho, de-
pois), por onde a producdo de toda a
regiao poderia ser exportada para a
Europa, via rios Madeira e Amazonas,
em grandes barcacas. Para a Bolivia,
a estrada era importante porque entre
os dois portos havia 17 corredeiras e
duas cachoeiras que, se nio impos-
sibilitavam, dificultavam ao méaximo o
escoamento dos produtos.

A primeira tentativa de construcio
ocorreu em 1872, por parte da firma
Public Works Construction Co. (in-
glesa), mas toda a equipe de tra-
balhadores foi dizimada pela malaria
ou pelos indios caripunas. A emprei-
tada foi tao desoladora que, segundo
citacdo do livro ‘“Ferrovia do Diabo”’
(de Manoel Rodrigues Ferreira), a em-
presa entrou com uma acio de res-
cisédo de contrato, em Londres, alegan-
do o seguinte: ‘“Mesmo com todo o
dinheiro do mundo e a metade de sua
populacdo, seria impossivel construir
semelhante estrada’.

Mas em 1874 uma firma americana,
a Dorsey E Caldwell, assumiu o lugar
da primeira. Os homens que ela trouxe
e 0s que contratou aqui tiveram, en-
tretanto, 0 mesmo fim que os em-
pregados da Public. Uma outra em-
presa america, a P e T Collins, reto-
mou entdo os trabalhos, que nem bem
haviam comecado. Embora com
muitos incidentes (o navio “Metro-
polis”’, por exemplo, que trazia os
primeiros equipamentos, afundou com
toda a carga logo depois de zarpar dos
Estados Unidos) a Collins conseguiu
embrenhar na floresta seis quildme-
tros de trilhos.

Em 1879, porém, a locomotiva que
ela trouxe tombou na primeira curvae,
ainda por cima, Mr. Thomas Collins,
um dos donos da empresa, recebeu
uma flechada dos caripunas, que lhe
varou um pulmao. Isso depois de revol-

. tas dos trabalhadores italianos, que es-

tavam recebendo menos. do que fora
prometido e que quase explodiram o
arinazém de dinamite. Resultado: a
firma também desistiu da estrada e
abandonou tudo.

TRATADO

O imperador Pedro 2.° enviou 4 irea
mais duas comissoes de engenheiros
brasileiros (em 1883 e seguinte), que
voltaram desiludidas e desfalcadas. A
idéia da ferrovia foi, entdo, esvaziada
pelo ocaso imperial e pelos turbulentos
primeiros anos da Republica. Foi num
outro acordo com a Bolivia — o famoso.
tratado de Petropolis (1903) que o
bardo do Rio Branco impds ao pais
vizinho (comprando-lhe o atual Estado
do Acre, que muita borracha forneceu)
— que a ligacdo ferrovidria entre
Guajara-Mirim e porto de Santo An-
tdnio (na época com cerca de duas mil
almas, conforme relatério de Osvaldo
Cruz) voltou a baila.

Uma quarta firma contratada, a
May, Jekyll e Randolph Co., iniciou os
trabalhos em 1907, trazendo muitos
operérios negros das antilhas inglesas,
tidos como mais resistentes aquele am-
biente que dizimava homens como
moscas (e também por causa delas).
Mas vieram trabalhadores de todo o
mundo, pois sé entre os mortos oficiais
desse periodo a empresa relacionou 28
nacionalidades.

OS MORTOS

Mas, enfim, tendo muitos homens
atuando na seguranca e utilizando ex-
pedientes pouco louvaveis de exter-
minio dos indigenas (como o de ele-
trificar os trilhos, para que os cari-
punas ndo os arrancassem a noite, o
que provocou, segundo as historias
narradas, a morte de centenas deles),
a empresa concluiu a obra em 1912. A

Ges: um caminho patrimonial .

importdncia para a época foi alar-
deada com base nas palavras do
presidente norte-americano Theodore
Roosevelt, alguns anos mais tarde,
para quem as duas maiores obras
realizadas na América eram o canal do
Panama e a Madeira-Mamoreé.

Os mortos, como sempre, ndo con-
taram. Oficialmente, entre 1907 e 1912,
‘“a estrada’ vitimou 1552 operarios,
que foram enterrados em trés cemi-
térios dos quais a floresta também ja
se alimentou. Mas e a lenda, segundo a
qual houve um morto para cada dor-
mente assentado? De acordo com essa
conta, calculando-se 0 emprego de
aproximadamente 350 mil dormentes
(80 mil dos quais importados da Aus-
tralia, a peso de ouro), a cifra estaria
também muito longe da verdade. 3

E praticamente impossivel saber a
verdade sobre isso, porém o0s calculos
mais sensatos apontam para um ng-
mero um pouco inferior ao dos que
trabalham ali, entre 30 e 40 mil pes-
so0as.

A sina da Madeira — Mamoré, en-
tretanto, prosseguiu, A borracha
brasileira e boliviana, que foi o produto
que afinal impulsionou a construcio.
no inicio do século, entrou em crise jus-
tamente no ano da inauguracao, devido
a concorréncia das plantacdes inglesas
na Asia. E, em 1915, foi aberto o canal
do Panama4, por onde comegou a fluir a
parte substancial das exportacdes da
Bolivia para a Europa.

Em 1931, a firma que administrava a
ferrovia, a Madeira-Mamoré Railway
Co., forcou o governo brasileiro a
nacionaliza-la, o que foi feito. E a es-
trada continucou modorrando pela
regido, com seus trens andando a 20
km/h, fazendo em duas etapas (e dois
dias) o percurso. Isso até 1965 ,quando
0 rodoviarismo alcancou Rondénia,
como sempre ceifando as ferrovias.

Segundo o secretario Aloisio Ma-
galhaes, do Patriménio Historico e Ar-
tistico Nacional, foi baixado um de-
creto, de acordo com a mentalidade
centralizadora vigente, segundo o
qual todas as estradas de ferro com
menos de 600. quildmetros deveriam
ser desativadas e substituidas por
rodovias.

De fato, no ano seguinte, 0 ministro
de Viacdo e Obras Piblicas, Juarez
Tévora, entregou a Madeira-Mamoré
a0 5.°Batalhdo de Engenharia de Cons-
trucdes, encarregado de -construir
uma estrada de rodagem ‘‘de primeira
classe” ligando Porto Velho a Guajara-
Mirim. Em julho de 1972, com a es-
trada ‘pronta”, as velhas “marias
fumacas” apitaram por cinco minutos,
chorando a desativacio.

- A rodovia, que é a atual BR-364, até
agora ndo permite a passagem de
velculos durante o inverno amazdnico
(inverso a época do Sul),deixando Por-
to Velho praticamente isolada por
terra.



