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  Boletim 

 

 Esta edição do ABPF Boletim traz 

artigos interessantes sobre a ponte de dois 

arcos da EF Santa Catarina, a EF 

Leopoldina e seus vagões, e sobre um 

acidente ferroviário na Sorocabana. Na 

próxima edição contaremos com um artigo 

sobre a ferrovia em Santa Cruz de la Sierra 

escrito pelo associado Eduardo de Lanna 

Malta, e algumas fotografias sobre a mais 

recente reforma do trem Húngaro em 

Teresina-PI obtidas através do Eduardo 

também. Toda colaboração ao Boletim é 

bem vinda e deve ser encaminhada para o e-

mail paz.lourenco@gmail.com.  
Redação do ABPF Boletim 

Destaques deste mês 

 Noticiário da Nacional 

 Noticiário das Regionais 

Artigos 

  O viaduto de dois arcos de Subida  

 Problemas de uma Estrada de Ferro (EF 

Leopoldina, 2ª. parte) 

 Acidente na EF Sorocabana 

 
 

 

 

 
 

 

 

VI Seminário sobre Implantação de Trens Turísticos e Culturais 

 

 A ABPF em parceria com o MPF, Ponto de Cultura Barão de Mauá, SESEF e 

ABOTTC realizarão nos dias 16 a 18 de julho de 2010 o VI Seminário sobre Implantação de 

Trens Turísticos e Culturais na estação Guanabara (da antiga Cia. Mogiana) em Campinas-SP.  

 A ABPF será representada pelo seu diretor-presidente Hélio Gazetta Filho na sessão de 

abertura, pelo assessor de relações públicas Geraldo Godoy com a palestra “TTCs – A 

experiência da ABPF” e pelo consultor João Bosco Setti com a palestra “TTCs – Projetos de 

Implantação”. As inscrições são gratuitas e devem ser feitas pelos sites www.emdec.com.br 

ou www.sesef.com.br/ttc2010.  

 Este evento é organizado por CIS Guanabara, EMDEC, SETRANSP e Prefeitura 

Municipal de Campinas. Maiores informações com EMDEC – Gerência de Educação e 

Cidadania (a/c Aline Pereira), Rua Dr. Sales de Oliveira 1028,  Campinas-SP, cep 13035-270, 

telefone (19) 3772-4024 ou (19) 3772-4078. 

  

 

http://www.emdec.com.br/
http://www.sesef.com.br/ttc2010
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Regional Campinas  

 A Regional informa que continua empenhada na manutenção de seu material rodante e 

via permanente, não só para atender a legislação vigente, mas também pela nossa preocupação 

com a segurança dos passageiros. No mês de maio foram feitas revisões nas locomotivas 505, 

401 e também na 215, que vai rodar no mês de junho. Paralelamente continuamos o serviço de 

troca de condutor da locomotiva CPEF 604. A pequena locomotiva diesel-mecânica 

Brookville adquirida da CBA, já teve seus rodeiros retirados e enviados à empresa 

especializada para fazer a rebitolagem, assim como fizemos com a outra locomotiva diesel 

O&K, também ex-CBA. Esperamos que até o final de junho seja possível recolocar os 

rodeiros na locomotiva. 

 Na parte de carros de passageiros, já iniciamos os trabalhos de recuperação do carro de 

aço carbono Santa Matilde, doado pela VALE–EFVM. O carro foi desmontado e limpo. Com 

isso poderemos avaliar o que tem que ser feito, bem como o levantamento do material e 

custos. À primeira vista, o carro está bem deteriorado e com um nível de corrosão acentuado 

nas latarias. Entretanto, o estrado e os truques estão em muito bom estado. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Lavagem do carro doado pela VALE-EFVM. Foto: Hélio Gazetta Filho em maio de 2010. 

 

 Da frota de carros em circulação, fizemos alguns pequenos reparos e lavagem externa 

no carro CA-36. No carro CA-44 foi instalado o gerador de luz recuperado pela GEATEC, 
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em substituição ao antigo dínamo que apresentava problemas. Aproveitamos para realizar 

pequenos reparos e lavagem externa.  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Acima: Aspecto da lateral interna do carro doado pela VALE-EFVM.  

Abaixo: Interior do carro Mogiana CB-8. 

Fotos: Hélio Gazetta Filho em maio de 2010. 
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 Estas atividades não alteraram o bom ritmo dos trabalhos de recuperação da caixa de 

madeira do carro CB-8 da Mogiana. Já foi terminado a parte do forro interno e encontra-se 

bem adiantada a parte das colunas internas. O serviço é demorado, pois os trabalhos seguem 

fielmente os detalhes originais da antiga Mogiana. A ABPF agradece ao colaborador Fabiano 

A. Silva, nosso marceneiro, que descobriu um lote de sobras de madeira de boa qualidade em 

uma madeireira de Campinas, o qual custou para a ABPF apenas um terço do preço e podendo 

ser pago ainda em sete parcelas. Com isso poderemos terminar o carro da Mogiana. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Gerador recuperado pelo Sr. João Sigrist (GEATEC) instalado no carro CA-44. 

Foto: Hélio Gazetta Filho em maio de 2010. 

 

 Na via permanente, estamos em fase final de negociação com a Petrobras de um 

patrocínio para troca de dormentes e compra de fixação tipo RN. A Petrobras já aprovou o 

projeto a agora aguarda-se os trâmites finais para a liberação da verba, para a contratação dos 

serviços. 

 Agradecemos aos fiéis associados que em muito colaboram para o andamento da 

VFCJ: Antonio Edson Laurindo dos Santos, Jean Claud Ducombs, Cristiano Belarmino e seu 

pai Sr. Isaldo Belarmino, que nos ajuda em usinagem de peças, Sr. João Sigrist e a empresa 

GEATEC – Locação de Geradores ltda., que nos ajuda na manutenção das locomotivas diesel 

e parte de geração de luz dos carros de passageiros, Mauricio Alves (Bim Bim), Norberto e 

Rodrigo Tomassoni, Rafael Amalfi, Vanderlei Costa, Cristiano Bueno, Jurair Alves da Silva, 

Gerson Nogueira Ramos, Francisco Carlos Bianchi, na fundição de peças, a empresa Acrílicos 

Marcon, através de sua proprietária Sra. Sueli Marcon e a empresa GT Locação de Munck 

ltda, que colaborou no descarregamento da Brookville e serviços no patio, e outros que 
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participam e ajudam na ferrovia. Mais informações pelo e-mail abpfcps@terra.com.br (por 

Hélio Gazetta Filho – ABPF) 

 
Regional Sul de Minas 

 A Regional informa que em São Lourenço-MG a locomotiva 1424 está operando 

normalmente no Trem das Águas, revezando-se com a locomotiva 327. A reforma do carro da 

Leopoldina já está chegando na fase final.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 
Embarque da locomotiva 1424 em Cruzeiro-SP. Foto: Felipe Sanches em maio de 2010. 

 

 Prosseguem os trabalhos de troca de dormentes de concreto para madeira, sendo que 

cerca de 70% da linha já possui dormentes de concreto. Foi iniciada também a construção da 

nova marcenaria dentro dos novos galpões, que serão preparados para receber a oficina de 

locomotivas. A estação de São Lourenço terá todo o telhado trocado com 100 % de telhas e 

madeiramento novo. 

 Em Passa Quatro-MG demos início à construção de um muro de arrimo no km 29 da 

serra, onde contratamos uma empresa especializada na área. O problema surgiu há alguns 

meses devido a fortes chuvas. Fez-se um desvio do rio junto com a prefeitura e o Ibama, mas 

isso não solucionou o problema, dado que já movemos a linha mais de um metro para a 

direita. Com essa obra este problema estará resolvido. Em breve, será iniciada a reforma do 

telhado do galpão onde abrigamos o trem da Serra da Mantiqueira.  
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Acima: Locomotiva 1424 já em São Lourenço-MG. 

Abaixo: Trem das Águas partindo da estação de São Lourenço. 

Fotos: Felipe Sanches em maio de 2010. 
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 Em Cruzeiro-SP estamos tabalhando na reforma da locomotiva Lima 415. (por Felipe 

Sanches – ABPF – Sul de Minas) 

 

Núcleo Regional do Vale do Itajaí - NuRVI 

 Neste mês de maio as atividades do NuRVI mais uma vez permaneceram dentro da 

normalidade, dedicadas ao abastecimento, limpeza e manutenção do material rodante em 

utilização no trajeto de 3,5 km na localidade de Subida (Apiúna-SC). A atuação da 

composição formada pela locomotiva 232 e carros P 01 e P03, no dia 16 de maio mais uma 

vez foi coroada de pleno êxito. O trem conseguiu atender dentro dos horários previstos e com 

toda segurança ao público presente. 

 Neste mês de junho, excepcionalmente, serão realizados dois eventos, um no dia 13 (2° 

domingo do mês) e outro no dia 20 de junho por ocasião da festa da tangerina, anualmente 

realizada no município de Apiúna. O trem estará aceso atendendo ao pedido do Sr. Prefeito 

Municipal, Jamir Schmidt, que deseja levar mais este atrativo para a festa. Com justa razão, o 

NuRVI faz questão de bem atender o município tendo em vista o grande patrocínio dado por 

esta prefeitura nos trabalhos de reabertura do leito ferroviário atualmente revitalizado e em 

uso pelo projeto ABPF/Tremtur.  

 Nas oficinas na estação de Matador (Rio do Sul-SC), continua a restauração do carro P 

02, inicialmente concentrada na reconstrução parcial de sua caixa, bastante danificada pelos 

anos de exposição às intempéries ocorridas antes da construção do abrigo em 2005. Este 

trabalho vem sendo executado pelo Sr Ivo Bridi, funcionário contratado pela Associação 

Tremtur. Uma equipe do NuRVI pretende no mês de junho ir até Matador para realizar uma 

inspeção nos truques do P 02 que, não sendo originais deste carro, deverão passar por 

adequação, inclusive fundindo-se novos berços pião, inexistentes nos mesmos. Esta inspeção 

visa dar encaminhamento para o início dos trabalhos de restauração destes truques. 

 Na estação de Matador, o museu estático e o acervo rodante em restauração continuam 

abertos à visitação. Informamos que a estação situa-se no Beco Artur Hering Nº 50, bairro 

Bela Aliança de Rio do Sul, ascessível pela Estrada da Madeira, a partir das cidades de 

Lontras-SC ou Rio do Sul-SC. Em dias da semana procurar na estação pelo Sr. Ivo Bridi. Aos 

finais de semana o atendimento é feito pela Sra. Rita Buzzi, zeladora do museu e moradora da 

antiga casa do agente ferroviário, situada nos fundos da estação. Maiores informações sobre o 

projeto ABPF/Tremtur poderão ser obtidas pelo telefones (47) 3521-2700 com Carlos Ramiro 

da Silva ou pelo telefone (47) 3333-1762 com Luiz Carlos. 

 Na localidade de Subida, o trecho de 3,5 km restaurado e em uso pelo trem histórico 

cultural poderá ser visitado em qualquer dia e horário, pois é de domínio público. O acesso à 

localidade de Subida se dá pela BR-470, km 112,5 para quem vem de Blumenau e km 113 - 

500 m para quem procede de Rio do Sul. Já a composição histórica do NuRVI, por imposição 

de segurança, permanece abrigada dentro do pátio da Usina Salto Pilão e somente poderá ser 

visitada pelos associados ou convidados acompanhados por pessoa autorizada. 

 Na antiga estação de Indaial, o Museu Municipal Ferroviário Silvestre Ernesto da 

Silva, reinaugurado em 17 de março do corrente ano, continua aberto ao público de 2ª a 6ª 

feira em horário comercial e aos sábados das 8h até 12h e excepcionalmente no 2º sábado do 

mês também de 13h30 até 17h. Com ampla exposição de fotografias da extinta EFSC, o 
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museu, que conta com o apoio cultural do NuRVI, tem tido boa receptividade perante o 

público Indaialense e de cidades vizinhas, alcançando seus objetivos. Informações e 

agendamentos poderão ser feitos pelo telefone (47) 3394-0708 com a coordenadora Rita 

Rosângela Pieritz. 

 Em Ibirama, a Fundação Cultural, situada no antigo Hospital Hansahoehe, mantém 

aberta ao público, em horário comercial de 2ª a 6ª feira, a "Sala Hermann Baumann", que 

mostra rico acervo fotográfico referente à atuação da EFSC naquela cidade e região 

circunvizinha. Esta exposição foi organizada pelo escritor Rubens Habitzreuter, com 

patrocínio do consórcio Empresarial Salto Pilão ( CESAP ) e apoio cultural do NuRVI. Para 

visitações aos finais de semana, somente mediante agendamento com a coordenadora Wilde 

Bauner, pelo telefone (47) 3357-4442. Informamos que a cidade de Ibirama dista apenas 10 

km da localidade de Subida, local de operação do trem histórico cultural do projeto 

ABPF/Tremtur, portanto, duas visitações interessantes que poderão ser realizadas no mesmo 

dia. 

 

 
 
 

Problemas de um Estrada de Ferro (2ª. parte) 

 

 A região servida pela Leopoldina, quando da sua fundação, era uma região em 

desenvolvimento com suas lavouras de café, gado, madeiras de lei etc. Porém como a 

agropecuária na época não possuía os recursos de hoje, em pouco tempo foi se exaurindo a 

terra com o corte indiscriminado das florestas e a queima para formar pastos, que também 

teriam uma vida efêmera, empobrecendo a região. Por estes motivos a lavoura foi andando, 

procurando terras virgens, porém, sem trato, em pouco tempo a situação era a mesma. 

 Procurando mercadorias para transportar, a ferrovia também avançava, porém sem 

muito o que transportar por um longo período. Dessa forma o que restava era o transporte de 

passageiros, que nessa época já não era muito rentável. Mas como não existia outro meio de 

transporte, a não ser a tração animal, a ferrovia foi procurando meios de sobreviver. A linha 

do interior, que praticamente só servia a passageiros, passou a ter também um trem expresso 

(prefixo L 21) para transporte de leite em latões e de pequenos animais, como leitões, cabritos 

galinhas etc. Nas cidades à margem da linha férrea existia os laticínios que recebiam o leite do 

produtor, pasteurizavam, resfriavam, e enviavam para o Rio de Janeiro-RJ, maior consumidor, 

onde havia sido fundada a CCPL-Cooperativa Central dos Produtores de Leite, que montou 

uma usina para o recebimento e processamento para ser distribuídos aos revendedores. 

 Para estes transportes a ferrovia possuía vagões especiais para leite que eram providos 

de freio especial para a linha que percorriam. Assim, os que desciam a Serra de Friburgo 

tinham freio “Fell”. Os que vinham por Petrópolis possuíam engrenagem no eixo 

(cremalheiras) para freiarem na serra. O interior contava com prateleiras, que depois de serem 

carregados os latões no assoalho, eram colocadas em um suporte na parede e eram carregados 

mais mais latões em cima. Estes vagões tinham tara de 11 toneladas, lotação de 15 toneladas e 

contavam com 4 portas, sendo que transportavam 91 latões no assoalho e 60 nas prateleiras, 

um total de 151 latões. Cada latão vazio pesa 14 kg, quando cheio, 50 litros de leite, pesavam 
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64 kg. Havia uma outra série de vagões, que também tinham lotação de 15 toneladas, mas tara 

de 13,5 toneladas com 6 portas. Estes transportavam no assoalho 126 latões e nas prateleiras 

90 latões, um total de 216 latões. O prefixo dos vagões utilizados em linha plana era ELV, na 

Serra de Petrópolis era GLV e na Serra de Friburgo era FLV.  
 

 
Planta da locomotive n. 327 da EF Leopoldina. Acervo: José Luiz Valle Fróes. 

 

 Os vagões para transporte de aves na Serra de Friburgo eram providos de varandas nas 

cabeceiras, onde o guarda-freio viajava para operar o freio Fell na serra. O prefixo do vagão 

era VS, com lotação de 12 ton e tara de 8,6 ton. Os vagões para Serra de Petrópolis possuíam 

lotação de 15 ton e tara de 12,6 ton, ostentando prefixo VCV. Haviam vagões similares para 

uso em linhas planas de prefixo VV. 

 A tração destes trens era feita por locomotivas de passageiros, as mesmas que 

tracionavam os expressos. Os truques dos vagões possuíam suspensão especial para poderem 

suportar velocidades dos trens expressos. Muitas vezes os trens expressos rebocavam estes 

vagões atrelados à locomotiva, para aliviar o peso dos trens leiteiros. O comboio completo era 

da seguinte forma: locomotiva, três ou quatro vagões de pequenos animais vivos, três ou 

quatro vagões de leite e um “breque” termo usado na Leopoldina vindo dos ingleses, ou 

“ordem”, termo mais nacionalizado. Este vagão tinha prefixo COV, lotação de 12 ton e tara de 

10,7 ton. Possuía ainda duas varandas nas cabeceiras e era dividido em duas partes. A maior 

era ocupada por pequenos volumes despachados como encomenda. A parte menor era provida 

de uma saliência dos dois lados, possuindo janelas na posição longitudinal, por onde o 
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condutor que ali viajava podia ver toda a composição. Além do condutor neste espaço 

também viajava o manobreiro e um guarda freios, que ajudavam na carga e descarga. 

 

 
 

 Planta de vagão para transporte de aves da EF Leopoldina. Acervo: José Luiz Valle Fróes. 

 

 

 Outra carga muito comum eram os trens de gado. Vinham do interior de Minas Gerais 

para o abatedouro da Penha aqui no Rio de Janeiro. Estes vagões tinham lotação de 20, 15 ou 

12 ton e tara de 10 a 15 ton. Podendo carregar de 8 a 16 cabeças dependendo do tamanho do 

vagão. O prefixo deles eram OV para os de linha plana e PV para os utilizados na Serra de 

Friburgo. Além destes vagões existiram também outros tipos para outras finalidades. Vejamos 

alguns: 

 Vagão para animais de sela, de prefixos PV e QV. Usados pelo exercito brasileiro para 

transportar animais para reprodução no interior, assim como os novos para servir nos 

quartéis no Rio. A tara destes vagões era de 12,6 e 13,2 ton e com lotação de 15 ton.  

 Vagão para transporte de algodão em rama, de prefixo Q com lotação de 8 ton e tara 

de 7 ton. 

 Vagões para transporte de frutas de prefixo EFV com lotação 20 ton e tara de 12,3 ton.   
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Planta de vagão para transporte de leite da EF Leopoldina. Acervo: José Luiz Valle Fróes. 

 

 

 Vagão tangue para combustível, álcool anidro, resíduos da moagem da cana, melaço, 

etc. 

 Vagões de terceiros: Usinas Santa Cruz, Esso Standard, etc, com lotação de 30 ton e 

tara de 15 ton, que foram fabricados por Soc. Ind. E Com. Santa Matilde e outros 

fabricantes estrangeiros.  

 Vagões abertos, gôndolas de borda baixa e borda alta, prefixos N e H para linha plana 

e J para Serra de Friburgo, K para serra de Petrópolis.  

 Vagões plataforma com bordas e fueiros possuíam prefixo LV. Vagões plataformas 

sem borda e com fueiros ostentavam prefixo LV.  

 

 Haviam ainda os vagões fechados: os mais antigos com caixa de madeira possuíam 

lotações de 12, 15, 20 e 24 ton e tara de 5 ton a 10,5 ton. Os mais novos eram de aço-carbono 

e possuíam tara de 10,9 a 12,3 ton com lotação de 20 a 30 ton, sendo todos importados. 

Todos eles ostentavam prefixo E. Exceção feita aos vagões com freios de Serra de Petrópolis 

(prefixo G), e os da Serra de Friburgo (prefixo F).  
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 As identificações de vagões que contenham a letra V após o prefixo, indicam que o 

vagão possui freio automático a vapor. Os seguidos da letra C possuem encanamento para 

ligar freio automático ao vagão de trás. 

 Possuindo este variado tipo de viaturas, a estrada estava apta a executar os mais 

diversos tipos de transportes. Os circos que viajavam pelo interior, também eram 

transportados via férrea. Todos os materiais utilizados na construção da usina da Light na Ilha 

dos Pombos, inclusive as turbinas, foram por via férrea. A cor dos vagões era cinza escuro, 

com exceção dos vagões de leite, que eram cinza claro e dos tanques para combustíveis que 

eram brancos e os tanques para resíduo de usinas de cana eram pretos. 

 

 
 

Planta do vagão ordem (Breque ou Caboose) da EF Leopoldina. Acervo: José Luiz Valle Fróes. 

 

 Mais uma vez quero ressaltar o papel importante que todas as estradas de ferro tinham 

na época da guerra. Transportando viveres para as cidades e levando entre outras coisas sal, 

trigo, coisas que não existiam no interior, Com o término da 2ª guerra mundial, graças ao 

desenvolvimento dos veículos com motor a explosão e a abertura de novas estradas de 

rodagem, a ferrovia foi esquecida e relegada a um segundo plano, por fim desativada. 

Aplicaram a “eutanásia” no doente matando-o. 

 

José Luiz Valle Fróes  
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O Viaduto de dois arcos de Subida 

 

 No boletim passado fizemos um pequeno relato sobre a história e atualidade da 

passagem superior Subida, obra de arte inserida nos 3,5 km revitalizados da EFSC, trecho 

resgatado do mero esquecimento a que estava sujeito. Este artigo pretende mostrar um pouco 

a história de outro monumento inserido neste trajeto, obra já citada por diversas vezes no 

nosso boletim: o viaduto de dois arcos de Subida.  

 

 
 
Em 27 de agosto de 1924 encontravam-se em andamento as obras iniciais do viaduto de dois arcos. 

Reparem que os três pilares que viriam a compor a obra já se encontram em edificação, ao redor dos 

quais podemos ver as choupanas cobertas de palha, utilizadas para pernoite e descanso dos 

operários. Foto: autor desconhecido. Acervo do Arquivo Histórico José Ferreira da Silva de 

Blumenau–SC. 

 

 

 Contrariamente a passagem superior, o viaduto de dois arcos já era bem conhecido por 

todos, inclusive pelos preservacionistas, já que se localiza na área urbanizada de Subida. 

Particularmente já o conhecíamos desde 1983, quando o encontramos pela primeira vez em 
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trabalho de pesquisa ferroviária, e nos deslumbramos com sua suntuosidade e pela sua 

construção bizarra, com um arco cruzando as águas do Ribeirão Subida e outro arco cruzando 

uma estrada que demanda ao interior da localidade. Assim é de se perguntar se o viaduto de 

dois arcos pode ser considerado mesmo viaduto, ou ponte ou passagem inferior, já que há uma 

estrada sob um dos arcos? Conforme o conceito da engenharia, pontes cruzam águas e 

viadutos cruzam não águas, mas depressões ou terrenos que não acumulem água. Já a 

passagem inferior, indica que existe alguma movimentação sob a estrutura cruzada pela 

ferrovia. No caso do viaduto de dois arcos seria ele um misto de passagem inferior e ponte, 

porém em muitos relatórios da EFSC ele é chamado de "Viaduto Subida".  

 

 
 

Em 1928 durante uma das visitas do Governador Adolfo Konder ás obras ferroviárias na Serra da 

Subida, as autoridades e convidados postaram-se sobre o viaduto para a foto historica, 

demonstrando com o ato sua importância e exuberância.Foto: autor desconhecido. Acervo do 

arquivo Histórico Jose Ferreira da Silva de Blumenau- SC 

 

 Esta situação arquitetônicamente interessante fez com que já em 1991 enviássemos em 

nome da ABPF, ao então Prefeito Municipal de Apiúna, documento solicitando o tombamento 

histórico da obra, ou pelo menos sua preservação, visto que poderia ter futuro duvidoso caso 

fosse considerado estorvo ao tráfego de veículos rodoviários na estrada sobre a qual cruza. À 

época, nós preservacionistas entendíamos que ao invés de estorvo, a obra deveria ser 

considerada como um marco histórico simbolizando a ascenção da ferrovia ao alto vale do 

Itajaí, justificando o documento que jamais foi respondido pelo então Prefeito, mas, de 
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qualquer forma a obra também não sofreu qualquer atentado à sua estrutura, nos anos que 

antecederam à restauração deste trecho, naqueles tempos em "pleno abandono".  

 

 
 
Aspecto do viaduto de dois arcos em 1992 durante uma das verficações feitas pelo NuRVI ao trecho 

ferroviário, naqueles tempos em pleno abandono. Uma das imagens que bem demonstra a dupla 

função da obra como ponte e passagem inferior. Foto: Luiz Carlos Henkels em 26 de setembro de 

1992 

 

 

 No entanto, a ponte de dois arcos pode e deve realmente ser reconhecida como um 

marco histórico indicativo da ascenção da ferrovia ao alto vale do Itajaí. Em 1920 quando da 

conclusão dos estudos realizados pelos engenheiros do DNEF, objetivando levar os trilhos até 

o alto vale do Itajaí, estes haviam decidido ser o km 67 da então linha tronco Blumenau (km 

0) - Hansa (km 70), o melhor ponto para o entrocamento das linhas, visto que a partir do Km 

69,5, a ferrovia deixava a margem direita do Rio Itajaí atravessando-o e passando para a 

margem direita do Rio Itajaí do Norte, através de cujo vale se pretendia alcançar Rio Negro 

no Paraná. Importante citar que para alcançar Rio do Sul-SC, situada mais a sudoeste no Vale 
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do Itajaí, a ferrovia precisava continuar seu eixo pela margem direita do Rio Itajaí e não pelo 

vale norte.  

 

 
 

O viaduto dois arcos volta a ter suas funções ferroviárias, elo de ligação, direcionando a ferrovia 

para a encosta da serra, simbolo do passado, contracenando agora com a poluição visual de postes e 

fios elétricos, simbolo da modernidade e urbanização. Foto: Charles Frederico Thurow em 13 de 

fevereiro de 2010. 

 

 

 O então diretor e engenheiro chefe da EFSC, Joaquim de Souza Breves Filho, 

conforme seus relatórios, não aprovara este ponto de entroncamento, pois segundo ele a 

estação do entroncamento "ficaria espremida entre o rio e a encosta da serra, tornando-a 

inviável para o ascesso de veiculos rodoviários e portanto, sem uso comercial, apenas uma 

parada para a formação dos trens". Além do mais, iniciando se a subida da serra neste trecho, 

o engenheiro afirmava que esta aconteceria em percentual muito superior ao ideal, 

nescessitando-se futuramente ali sempre uma locomotiva reserva para auxiliar a subida das 

composições. Assim sendo, o ilustre engenheiro utilizando-se da primazia de seu posto, em 

outubro de 1922, solicitava ao DNEF a mudança do entroncamento para o km 63 da linha 

tronco, explicando que a partir deste ponto já existia a estação de Subida, com largo uso 

comercial e amplo pátio para receber cargas e realizar manobras ferroviárias, e a partir de 
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onde a linha para o alto vale poderia subir com mais desenvoltura, numa aclividade máxima 

de 1,5 % em 15 km ao ponto que se fosse feito o entroncamento no km 67 a linha subiria 

1,8% em 9 kms, segundo ele uma subida muito abrupta. O engenheiro de pronto teve 

aprovado seu pedido, estudando-se então uma nova rota a partir de Subida, que passou então a 

se chamar de "variante do prolongamento", contemplando grandes obras como o túnel de 

Subida, a ponte de dois arcos e a passagem superior Subida. No entanto a tal "variante" não 

escapou das burocracias. Foi preciso a aprovação de um decreto especial no senado federal, 

decreto 16.110 de 31 de julho de 1923, para tornar viável sua execução, inclusive com 

planilha de custos separada das demais obras do prolongamento.   

 Portanto o trecho hoje revitalizado pelo projeto ABPF/Tremtur é justamente o início da 

"variante do prolongamento" ao qual nos referimos. É neste início de trajeto que ganha 

importância a ponte de dois arcos, pois,saindo a via férrea da estação de Subida, ela descreve 

uma grande curva, autêntica ferradura, afastando-se num primeiro momento das margens do 

Rio Itajaí -Açú e retornando à sua margem cerca de 1 km após a passagem pela ponte de dois 

arcos. Esta grande curva foi projetada justamente para que a ferrovia, tendo como referência a 

estação de Subida - altitude de 115 mts - pudesse alcançar a encosta da serra no ponto 

adequado para iniciar sua ascenção dentro dos limites de 1,5 % pretendidos por Breves Filho. 

Assim sendo, a ponte de dois arcos é o marco inicial desta trajetória, o ponto zero, onde após 

cruzar as águas do ribeirão Subida, ela, a ponte, direciona a ferrovia para a encosta da serra, 

onde se mantém até alcançar os altos  do Vale do Itajaí na cota de 334 m na região de Salto 

Pilão. Sem dúvida, uma grande obra que devemos a clarividência do engenheiro Joaquim de 

Souza Breves Filho. A memoria historica da EFSC deve a Breves Filho, em função de sua 

decisao em 1922, não só a ponte de dois arcos mas todas as obras situadas no atual trecho 

restaurado e em uso pelo trem histórico cultural, que assim redobra sua importância cultural, 

numa tentativa de mostrar e contar esta obra de engenharia às gerações futuras. 

 

Luiz Carlos Henkels 

 

 

 

 

Desastre Ferroviário em Itanhaém-SP 

 

 

 Recebemos por e-mail algumas fotos enviadas por Marcos V. Pasini a respeito de um 

acidente ocorrido na EF Sorocabana em Itanhaém-SP. As fotografias foram tiradas pelo pai de 

Marcos, Sr. Roberto Pasini (1911-1969) em março de 1946. Trata-se de um desastre 

ferroviário na linha da EFS no ramal Santos-Juquiá que ocorreu na ponte que cruzava o Rio 

Itanhaém. A ponte ruiu no momento em que era atravessada pelo trem. Em uma das fotos, 

nota-se a chaminé da locomotiva aparecendo dentro do rio. O tender não é visivel.  
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Ponte da EF Sorocabana sobre o Rio Itanhaém que ruiu, causando acidente ferroviário com trem 

misto que passave pelo local. Fotos: Roberto Pasini em março de 1946. 
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Outra vista do que restou da ponte sobre o Rio Itanhaém. Foto: Roberto Pasini em março de 1946. 
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