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PATRIMONIO DA MOBILIDADE NO BRASIL, A ESTRADA DE FERRO NOROESTE
DO BRASIL E AS PAISAGENS INDUSTRIAIS DA REGIAO OE&IDO ESTADO DE
SAO PAULO.

RESUMO

A construcdo da Estrada de Ferro Noroeste do Blasdlizada na regido Oeste do
Estado de S&o Paulo, pode ser caracterizada comexemplo da internacionalizacdo de
empresas europeias e brasileiras, realizadas & garinvestimentos mistos, nacionais e
franco-belgas, num territério ainda pouco urbardzadgma vez que 65% do territério do
Estado de S&o Paulo foi urbanizado por compankid&sstiada de Ferro a partir do avanco da
“Frente Pioneira”. A estratégia inicial da companigrocurava a comunicacdo entre 0sS
Estados de S&o Paulo e Mato Grosso, por contudojeig sofre com frequéncia alteracoes,
adquirindo caracteristicas internacionais que pe@ram a comunicacdo entre os Oceanos
Atlantico e Pacifico. Esta estratégia de internaaliaacdo demonstra a difusdo do progresso
técnico e cientifico a partir das estradas de fea@ais, meio de locomocao e transporte de
mercadorias capaz de modificar habitos e fisionsrtaaitoriais, possibilitando a criagdo de
uma rede de estudos a partir dos nucleos urbasesedvidos pela ferrovia, e os impactos
decorrentes da transicdo parao modelo rodoviaritradesportes intensificado a partir dos
anos 60 do século XX na regido. Um cenario dinajmiapaz de descrever o patrimoénio da

mobilidade como um museu aberto.

PALAVRAS CHAVE

Estrada de Ferro, Urbanizacéo, Industrializacatin®anio.
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l. INTRODUCTION
[.1 OBJECTIFS

Ce travail vise a identifier le chemin de fer comhé&ément moteur du processus
d'urbanisation de I'Ouest de I'Etat de Sdo Paudltsi @ju’a identifier toutes les influences

exercées dans ce processus dans un contexte hatiangernational.

La compréhension du contexte décrit par I'avanseages, permet l'identification des
principales caractéristiques constructives, écogues et sociales et, de cette facon,
I'inscription de la totalité spatiale générée autde ce systeme et aussi de la structuration de
son paysage urbain comme un moyen de valorisatoRatrimoine Industriel et aussi du

Patrimoine de la Mobilité.

Les caractéristiques de cette association sontibless a partir d’'une lecture du
systeme de « réseau », congu a partir de l'andbsdifférents centres urbains dispersés soit
par son axe, soit par des influences des autres mamntifies a partir de I'analyse du contexte

présenté pour la partie Ouest de I'Etat de SamPaul

Ainsi, nous pouvons considérer que le Chemin de<R¢oroeste do Brasil », fut créé
au milieu des régions de « l'arriere-pays » deétfian Ouest de « Sdo Paulo ». Un complexe
de villes a été créé a partir d'un systéme de uéseguidé a partir de I'avance des lignes. En
plus d’ouvrir la voie, le Compagnie du Chemin der Femmencent le processus de

construction et de qualification des villes, alecmatiéres premieres nécessaires.

On observe, principalement dans les villes «bouthgiére-pays, la conduite des
activités directement liees a la voie ferrée, spisiokes d'étre liés a la nouvelle dynamique
imposée par le chemin de fer. A ce moment, lagioels nationales et internationales peuvent
étre considérées comme témoignage de cette nowgidisation urbaine, développée en
raison de sa relation avec le systeme de chemfier deilisé dans la région.

Nombreuses sont les études sur le développemdatCempagnie de Chemin de Fer
«Noroeste do Brasil».Toutefois, le caractere innbde cette recherche réside dans le fait de
la forme de structuration de son analyse, unedoislle considére non seulement I'histoire du
développement de la ligne, mais aussi sa corrélatieec le développement urbain et

’« Bouche d'arriere-pays » _ Terme utilisé pour MOMBRIG dans son étude au Brésil, pour appeler les villes de
la plus grande concentration de ressources et d’indices de développement, en raison de temps d'arrét
supérieur pour |'ouverture de I'entreprise.
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economique de toute la région. Cette analyse s#efear l'identification et la compréhension

des activités économiques, industrielles et dasopaages impliqués dans ce processus.

.2 PROBLEME

En moins de 10 ans, la voie ferrée «Noroeste dsiBra rejoint les Etats de « S&o
Paulo » et « Mato Grosso ». Le chemin de fer eg¢rle la premiére voie de connexion et,

par conséquence, le premier moyen de disséminatiistrielle dans toute cette région.

Depuis de son installation, une série d'autresvidési industrielles ont été conduites
grace a l'avancement du rail, ainsi, les villespercessus de formation pouvaient profiter
d’'un réseau qualifié d’infrastructures urbaines omuadifient considérablement leur paysage

précédent.

Grace a ce transfert transocéanique des conneéssada logique d’organisation des
villes ouvertes pour I'avance du « Front Pionhieitaient comparable & celle des grandes

villes brésiliennes.

Pour la deuxieme fois, I'Océan Atlantique deviertdndroit idéal pour le mouvement
et la navigation des connaissances et des innogatiinsi que pour la réévaluation du Brésil

au XXe siecle, considérée comme un endroit prapiéetude et a la pratique professionnelle.

Le caractére transcontinentale de la ligne émergmea époque ou le rythme des
performances des autres compagnies de chemin derdsilienne, et en particulier dans
I'Ouest de I'Etat de Sdo Paulo, commencent a alléges activités. Par contre, le chemin de

fer « Noroeste do Brasil », obtient un nouvel erggoent.

La compréhension de ce contexte nous permet difarithistoire et les personnages
impliqués dans ce double mouvement entre un’exAiel@t les puissances européennes.
D’une part, on a les étrangers qui venaient auiBpésir le connaitre et d’autre part les
professionnels brésiliens qui cherchaient en Eudgseconnaissances techniques a importer

dans leur patrie.

En effet, avec le processus d'ouverture politiguEcenomique obtenu en méme temps

de la proclamation de la République, les relatmmamerciales sont revenues importantes au

*«Front Pioneer» _ Terme utilisée pour Pierre MOMBEIG et pour LANGENNBUCH, pour appeler la ville du front
des axes d’'une compagnie de Chemin de Fer comme une référence spécifique a la ville dans laquelle
I'avancement des pistes est en développement.
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Brésil, que montrait encore une certaine déperelaga-vis I'exportation des matieres
premieres de I'Europe et des importations des sodui n’étaient pas encore produites au

Brésil.

La compréhension des politiques de installation oeyens de transport dans le
contexte économique et spatial brésilien, surtoaing on référé la région Ouest de I'Etat de
« Sdo Paulo », montre que le complexe urbain géadt@ur du modeéle ferroviaire et sa
transition vers le modele routier, provoque surctenplexe des villes en «réseau », en
particulier dans les villes « bouche d'arriere-paysne rupture physique dans le contexte
urbain, en particulier a partir des années 70 etd@8XXe siecle, ou la plupart des piéces
importantes a la composition ferroviaire, et la sgance économique des villes, sont

abandonnés en raison de la fermeture de la pldpargjares et compagnies ferroviaires.

L'intérét de cette recherche est de comprendrergortement urbain des villes, afin
d'analyser les effets liés a la composition du idesritorial dans la transition du modele

ferroviaire au modele routier.

1.3 PRESENTATION

Le projet présenté ci-dessous est la continuatesnatudes effectuées au Brésil par le
projet « Tematico FAPESP », dont je faisais paotie de ma graduation comme architecte. |
s’agit de I'analyse historique, architecturale,rmmique et spatiale du développement urbain
de la région Ouest de I'Etat de « S&o Paulo »pstifié au développement du chemin de fer
«Noroeste do Brasil». La recherche développée lgomraster TPTI s’agit de la révision des
données de ce projet et I'adaptation méthodologigupartir du concept de Patrimoine

Industriel.

A patrtir de I'indépendance du Brésil, le marchén&rnique des exportations agricoles
devient plus compétitif et ouvert vers I'étrangée changement a mis en évidence la pénurie
des connexions territoriales et il a souligné leessité imminente de mise en place de voies

de communication rapides et efficaces, notamnhechemin de fer.

Le chemin de fer, premier et majeur forme d’ouvertyoropulsion territoriale et
industrielle, qu’a soutenu le transfert des mardisas (ex. café, sucre, haricots, bois, etc.) et
des travailleurs entre les zones d'expansion ehdeché de consommation, ou dans son
parcours de croissance, le chemin de fer a faiirgitpe des nouveaux éléments structurels et
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urbains partout dans le territoire, et aujourd’bas batiments, dispersés dans le paysage

agricole, sont des témoignages de cette période.

Considérant le cadre brésilien, plusieurs plans é&® développés. Le « Plano
Bicalhd' », de 1881, concu par I'ingénieur Francais Loudgidr Vauthiet, qu'avait étudié a
la célébre Ecole Francaise des « Ponts et Chafisséait un plan complet pour l'utilisation
des itinéraires de communication brésilien, quivpydit également la mise en ceuvre des

itinéraires de déplacement comme les routes, lesicts de fer et les voies navigables.

Ce plan peut étre considéré comme le premier glda examiné un trajet pour
communiquer I'Etat du « Mato Grosso » a la régiétiece du Brésil. || démontre aussi les
influences internationales dans le processus deloj@yement urbain et régional au Brésil,

surtout a partir du XIXe siecle.

En ce qui concerne le Chemin de Fer «Noroeste @silBr alors que I'entreprise
commence son développement en 1905, cela démenvag de son axe, son forte caractére
d’urbanisation, une fois que, avec lI'avancemergeddignes vers les « territoires peu habités
et dominés par les Indie»s se sont ouverts de nouvelles villes, initialetsituées au milieu
des zones boisées et créés a partir de la construdil chemin de fer , qu’'ont rapidement

atteint un grand développement économique..

Le contexte brésilien présente dans cette pétttete existence des investissements
internationaux, en particulier avec le continenropéen, I'Angleterre, la France et la
Belgique, par exemple, insérés dans un systéeméaaéation et dispersion internationale de
la connaissance et de la technique, appliquée&taabes de reconnaissance territoriale, ainsi

gue pour la formation des professionnels « modesnes

Le passage du XIXe au XXe siécle stimule le déysopent d'un nouveau contexte

colonisateur.

Dans ce contexte, il est important de faire I'apalges financements des entreprises

francaises et belges impliqguées dans la construdiiochemin de fer «<Noroeste do Brasil ».

*Plano Bicalho _ Pour d’autres informations, consulter les annexes.
> In: RETTO JR, A. Relatério pés-doutoramento FAPESP.

®Ecole de Ponts et Chaussées _ Nom de I'école plus renommeée de génie civil dans le monde. Situé en France, a
été considéré comme une référence et une des plus prestigieuses écoles d'ingénieurs en Europe, en attirant les
étudiants de partout dans le monde, cherchant le titre d'ingénieur, étant ainsi reconnue comme une école
d'une importance fondamentale pour le développement de concepts autour de l'ingénierie moderne.

’ LANGENBUCH, 1971.
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Ces entreprises étrangéres ont influencé et détérhaiplupart des projets architectoniques
des premiers batiments et I'organisation des néeseilles ouvertes. Pendant la construction
initiale du chemin de fer, cette société a utilisétechnologie et les matériaux plus
industrialisés francais et belges, une fois qu'gmande partie de leurs machines était

importée de I'Europe.

En atteignant la frontiere avec |'Etat du « Mato oo », par des
stratégies gouvernementales, le Chemin de Feredste do Brasil » suit & la recherche de
nouvelles domaines et connexions internationaigage par des accords entre le Brésil, la
Bolivie, le Pérou, le Chili, quont permis la caxion entre les Océans Atlantique et

Pacifique.

L'inclusion du projet du Chemin de Fer « Noroeste Btasil » dans un contexte
international, arrive a un moment ou la créatios cleemins de fer a caractére international a
été constante sur la scéne mondiale, en particdéas les pays avec grande répercussion
économiqud ainsi que le développement d'un chemin de ferstantinental pour un pays
qui a été récemment devenu indépendant, est uneenau contexte national en pleine

croissance.

Une surprenante transformation spatiale a été dgpék dans toute la région Ouest de
I'Etat de « S&o0 Paulo », & cause des différentagégies de développement urbain et spatial,

mises en place par les sociétés ferroviaires.

Le paysage initial a changé completement. Les fmamstions majeures reflétent la
restructuration urbaine des villes déja établigssiajue la structuration de nouvelles villes
ouvertes pour 'avancement des nouvelles frorgigdsm moderne contexte d’urbanisation a
été établi, modifiant a la fois sa distribution tila, comme I'ensemble des innovations
administratives, contrairement a l'actuelle orgatien urbaine de la plupart des villes

brésiliennes.

¥Chemins de fer transcontinentaux _ Le premier chemin de fer transcontinental remonte a 1869, apres avoir
été construit afin de relier les Océans Pacifique et Atlantique a travers le territoire Nord-Américain, chargé
d'établir un transport mécanisé de route transcontinentale capable de révolutionner la population et
I'économie la partie ouest des USA. En raison de sa conception, les chemins de fer transcontinentaux ont
comme caractéristique la nécessité des grandes avancées technologiques, selon les différences géographiques
territoriales concernées. Depuis, d'autres projets ont été proposés et mis en ceuvre a travers le monde, a la
recherche de liaison territoriale et la dispersion de produits et de personnes de tant de régions possibles
développées ou en développement, ce qui représente une percée surtout du XXe siecle.
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Notre objective est inséré cet étude dans un pgojetise la création future d’un type
de « Collection Patrimoniale », structuré a padiun systtme de « réseau » capable
d’identifier, numériser et de systématiser le tem urbain coupé par les voies du Chemin de
Fer « Noroeste do Brasil », en englobant ses évémisrhistoriques et actuels.

L’identification des caractéristiques historiques agtuelles des villes dénommeées
comme « bouche de l'arriere-pays », permettenbietruction narrative du développement
urbain de la « March vers I'Ouest »Celle-la nous aide & comprendre surtout pour les
modeles de mobilité adoptés par le Brésil dansaasttion du XIXe vers le XXe siécle la

configuration et la reconfiguration de la « FrirRjennier $° de I'Etat de « S&o Paulo ».

Ce mémoire détermine la compréhension de I'étaehdes villes et de la compagnie
du chemin de fer, a partir du concept de patrimangistriel et urbain généré par Il'action
directe ou indirecte du Chemin de Fer « Noroeste Btasil », permettant ainsi le
développement de nouvelles stratégies autour déclapération de son patrimoine qu’est

actuellement peu utilisé.

Cette étude dans ce scénario, permettra d’identifies nouvelles possibilités
d'interprétation, des données historiques déja déew) et qui peuvent étre appliquées dans
les différents domaines autour de la planificatiobaine et socio-économique dans les villes

de I'Ouest de I'Etat de « Sdo Paulo ».

*March vers I'Ouest _ nomenclature utilisée par Pierre MOMBEIG au processus d'expansion du territoire
brésilien intensifiée au XIXe siecle. L'objectif était de promouvoir |'occupation du territoire situé au-dela des
limites de la « Depressdo Periférica Paulista ». Ce contrat implique l'interconnexion de plusieurs états
brésiliens avec les régions les plus développées et le port de «Santos». Ainsi, nous voyons l'influence de «Sao
Paulo» dans la détermination de coups et des stratégies de cette période. Composé tel marche les Etats de
«Sdo Paulo», «Parana», «Mato Grosso» et de «Minas Gerais».

104 Fringe Pioneer» _ MOMBEIG utilise le terme pour décrire le processus d’ouverture sur le territoire de I'Etat
de «S3o Paulo», commencé pour I'avancement vers le «Vale do Paraiba», a partir de I'état du «Rio de Janeiro»
sur la frontiére avec les Etats de «S3o Paulo» et «Minas Gerais», décrivant en particulier le territoire a I'ouest
de I'état de «Sdo Paulo», grace au développement économique du café et, par conséquent, I'expansion du
chemin de fer de la région, transforme le paysage « naturel » de ces domaines. Le terme « Fringe Pioneer» se
réfere a la facon de décrire I’ avancement « irréguliers » du territoire, en quéte de nouvelles zones
d'exploitation économique, a savoir, le déminage des zones aux extrémités des Rails, qui ont progressé depuis
le développement et I'expansion de la voie ferrée et son lien a la culture du café, progressant dans certains cas
sans une stratégie précise.

Le terme «Front Pioneer» est également utilisé, mais avec une référence spécifique a la ville dans laquelle
I'avancement des pistes est en développement.
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Le lien de ce mémoire avec l'institution francald¢lCF « Association pour I'histoire
des chemins de fer$ , permet au sein de la circulation des connaissanque les
informations historiques et les données territesapuissent étre dispersées vers les nouvelles
frontieres d’étude, permettant ainsi, lidentifioat des similitudes et des distinctions
concernant la mise en ceuvre des Chemins de Fa&setahséquentes industries, ainsi que

leurs effets pour I'organisation urbaine dans défis contextes.

Il. PLAN DE RECHERCHE
Il. 1 FONDEMENTS THEORIQUES

Ma recherche est comprise dans un projet acadéntgéslien, développé par
I'Université « Estadual Paulista Julio de Mesquithho » (UNESP), dont le sujet concerne
I'étude de litinéraire effectuée par Pierre MOMBE], un géographe francais responsable de
la description des nouveaux territoires récemmantends et du développement urbain

brésilien a partir des années 1930.

Suite au premier travail effectué au Brésil, degstjons ont été soulevées sur les
types et les emplacements des zones industrieéess processus d'expansion et la

fragmentation territoriale qu’en découle.

Ces dernieres caractéristiques ont contribué awlo@ement rapide d'un réseau
d'infrastructures urbaines basées sur des idéawemmes et hygiénistes, similaires aux
employés dans les grandes villes, nationales etnationales, mais avec la caractéristique

d'étre employés dans un paysage considéré aupamrame « sauvages ».

La proposition a été structurée par des étudesmemoées au Brésil, a partir de

I'élaboration du projet « Thématique FAPESP xCette recherche a été responsable pour

“AHICF « Association pour l'histoire des chemins de fer » _ Institution créée en 1987, composée par la
jonction de plusieurs institutions a travers le systeme de chemin de fer, est aujourd'hui une institution
importante autour de l'action et la coopération des entreprises, des chercheurs, des associations, des
institutions culturelles, gestionnaires d'actifs, entre autres domaines, visant tourner autour de la préservation
du patrimoine historique autour des chemins de fer.

“pierre MOMBEIG _ Géographe Frangais responsable de la description de I'avance territoriale et urbaine
brésilien depuis des chemins d'accés développés par la « Marche Pioneer ». Son étude se produit entre les
années de 1935 et 1946, lorsque l'occupant de la Chaire de professeur a I'Université de Sdo Paulo, au Brésil.
Toutes les analyses faites au long de cette expérience se traduise par sa thése de doctorat soutenue en
Sorbonne dans les années 1950.

B Archive de recherche autour des transformations dans le processus de conformation du paysage urbain de la
partie Ouest de I'Etat de S3o Paulo, ses principaux acteurs et responsables.
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I'identification et la description des changemethiis paysage naturel et urbain situés a la
région Ouest de I'Etat de « S&o Paulo » ,en ayamime point de départ les mesures
élaborées par MOMBEIG a partir de la promotion @& IFringe Pioneer », qui commenca
dans la région du « Vale do Paraiba » ou les psasede I'expansion urbaine et économique

atteint grace a I'avancement du systéme ferroviaire

En plus de cette ligne d'étude, I'organisme deeretie au Brésil développe plusieurs
ateliers et itinéraires d'études, en permettantcelée facon différents types de lectures
urbaines, ou les résultats sont appliqués en grajgbliquant des stratégies de planification

urbaine dans diverses villes de la région Oue$Edat de « S&o Paulo ».

Parmi d'autres caractéristiques, les enquétesémélé que les compagnies du chemin
de fer « Sorocabana », « Paulista », « Noroeste«Agaraquarense », €taient en grande
partie responsables pour le rapide développemeantrdseau d'infrastructure urbaine avec des
idéales modernes, ce qui caractérise toute ceimnrécomme un environnement ou
l'urbanisation se produit d'une maniére différgrde rapport aux centres nationaux existants

jusqu'a la fin du XIXe siécle au Brésil.

Professionnels comme les ingénieurs, géometrestelgmiciens hydrauliques et
électriques, architectes, cartographes et maitresuwtes, deviennent les nouveaux
personnages de ce scénario en transformation,issaaga partir des versements urbains, la
construction des routes et des éléments de linfictare a I'échelle urbaine locale et

régionale.

L'expertise technique brésilienne commence son lojgvement a partir de la
performance des écoles et des professionnels emgpéouplés avec la dispersion culturelle
qui s'est produit principalement aprés la procléonade I'Indépendance en 1822.

De cette facon, les influences et les accords osral Brésil tout au long du XIXe
siecle et du XXe siécle, permettent l'identificatide plusieurs documents brésiliens dans des

pays comme I'Angleterre, France, ltalie, BelgiquRnrtugal, entre autres, justifiées par

Sur la responsabilité du groupe SITU (Systémes intégrés Territoriaux et Urbains) _ UNESP Campus Bauru. La
base de données de la collection représente les résultats obtenus avec le Projet Thématique FAPESP
« Connaissances savants et techniciens dans la configuration et la reconfiguration de I'espace urbain — Etat de
S3o Paulo, XIXe et XXe siecles ».

Database disponibile sul sito Web: http://www.urbano.ifch.unicamp.br/
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I'internationalisation des influences éparses sarriouveaux types de connaissances et de

technique¥’.

De cette facon, le travail de techniciens et diigdrs pour les compagnies de chemin
de fer dans I'Ouest de « Sao Paulo » provoquens, wia laps de temps court, une surprenante
transformation spatiale ou le paysage laisse ladiion de la forét dense, permettant
l'ouverture des exploitations agricoles et I'émecge conséquente des centres urbains

organiseés.

Nous chercherons a indiquer pour la région OuestHtat de « S&o Paulo », en
dehors des questions historiques, les types engtacements industriels développés, ou pas,
selon les chemins de fer, ainsi que la conséquiagmentation du territoire urbain, intensifié
surtout avec la transition vers le modele de traridgasé sur des autoroutes, principalement a
partir des années 60, représentant la dégradatiomatériel ferroviaire et dans des nombreux

cas, la stagnation des villes de moindre reprégentaconomique.

Identifier ces caractéristiques devient nécessaioer la compréhension et la
description de leurs processus, ainsi que pous Iglations historiques et spatiales, afin de
comprendre leur potentiel d’intervention aux cemitnebains, tout au long de leur exploitation

et apres la fin de leurs activités.

1.2 METHODOLOGIE

La méthodologie qui guide ce travail utilise compmcipe le concept de circulation
des idées. De cette fagcon on unit le contexte iigte des villes de la région Ouest de « S&o
Paulo » a une seérie de données territoriales, iaudr ainsi I'échange d'idées et d'idéaux,
analysés dans ses respectifs contextes.

Située dans la condition économique brésiliennge cecherche suppose qu’a partir
de 1870 la production de café devienne structurémnte une activité économique,
permettant ainsi la création de conditions poundggence du systéme de transport ferroviaire
et plus tard pour I'’émergence de l'industrie.

14 5 . . e 4. ,

A ce stade, la représentation et le catalogage des caractéristiques naturelles et les conséquentes
transformations qui découle dans le paysage brésilien devient largement représentée, en mettant fin aux
barrieres imposées plutot par Portugal.
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Dans notre travail nous cherchons a articulerdheeche du processus historique avec

I'interprétation cartographique.

* La base de données et la participation a la rechere

Ayant comme objectif d'analyse des facteurs liésdaueloppement économique et
spatial de la région Ouest de I'Etat de « S&o Pgubrecherche débuta au Brésil avec l'acceés
aux données situées dans leieghter Numérique des Plans et Projets ProfessogJokudio
Gomes» , que, actuellement, est sous la responsabilit§rdupe SITU, un groupe d'études
urbaines appartenant aFaculdade de Arquitetura, Artes e Comunicagadql'Ecole
d'architecture, des arts et de la Communication)Utaversité «Estadual Paulista Julio de
Mesquita Filho» UNESP, a la ville de « Bauru », dont I'amplearrdcherche englobe la
période entre 2007 et 2011.

Entre 2009 et 2011, j'ai eu l'opportunité de &iller dans les projets de recherche et
de planification urbaine coordonnés par le groupBUS notamment le projet Initiation
Scientifigue « FAPESP », intitulé: & avanco da industria no Oeste Paulista: o ramal
ferroviario da NoroestE » (L’avance industriel dans la région Ouest de I'EtatS&o Paulo:
le Chemin de Fer « Noroeste »), sur la directiorPdofesseur Dr. Adalberto da Silva Retto

Junior.

Ainsi, le mémoire présenté au Master TPTI chereheelecture de ces données, en
prenant comme point de départ la restructuratian ptemieres études autour de la région
Ouest de I'Etat de « S&o Paulo », menée par lerggbg francais Pierre MOMBEIG, en plus
de l'analyse des données concernant le modéleviam® de transports et son remplacement
par le modeéle routier de transport, compte tenmpBict sur son contexte urbain et

économique de la région.

Il est important a noter que petits défauts méthagiques ont été trouvés dans des
recherches antérieures, y compris, par exemplgadsdemes dans la qualité graphique du
matériel produit, qui pour cette nouvelle phaseyrsecorrigés et améliorés, afin de faciliter la

lecture et la compréhension des données obteravesjdant ainsi leur analyse et diffusion.

> SCHIAVON, Tais. ‘O avango da industria no oeste Paulista: O ramal ferrovidrio da Noroeste’. Orientagdo Bolsa
Iniciacdo Cientifica. Processo 06/61507-1.
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Etant le chemin de fer un important précurseure'urindustrie moderne », il peut
générer une série de transformations dans leura@meament. De cette fagcon, nous avons
choisi I'analyse méthodologique, basée sur lezipes des enquétes historico-géographiques
pour les villes coupées par la route du Chemin de &Noroeste do Brasil », dont les
caractéristiques techniques ne sont pas uniquehéest a 'axe ou a une ville spécifique,
mais plutbt structurées par l'articulation d'unemble de villes organisées par une sorte de
réseau linéaire montrée pour son chemin de fer @utrds connexions situées
perpendiculairement & I'axe principal.

Caractéristiques capables de structurer les comegppour de la mobilité et de décrire
leurs méthodes de travail grace a la transformatiopaysage naturel, ou le chemin de fer

devient I'élément responsable de la formation dRatrimoine Industriel » complexe.

Dans un premier moment, sa performance a été a@esacl’enquéte historique des
lignes et ses villes concernées, ou en ce momegrdees de fondation des villes et l'arrivée
du chemin de fer ont été confrontées, en plus d@dactéristiques initiales de chaque

emplacement.

Au long de la premiéere recherche au Brésil, desagey d'étude ont été développées
afin d'obtenir le matériel nécessaire pour I'eng@ktla construction de I'espace, économique
et industriel de chaque région. A ce stade, oni@ipées les villes prises comme «Bouche
d'arriere-pays », identifiées par la recherche certes points de la plus grande concentration
de ressources et d'indices de développement, eorraile temps d'arrét supérieur pour

I'ouverture de I'entreprise.

Pour l'organisation des données, on a développgsidssiers de catalogage et des

cartes, afin d'identifier et de décrire les typmsctionnels trouvés dans chaque ville.

En ce qui concerne les cartes, il est utile de eklgppque le décalage dans le temps
existant entre les documents historiques trouvés d@haque municipalité ne dispose pas
d’'une précision temporel. Ainsi, la reproductionsdeartes ne posséde pas un type de
précision méthodologique pour cette séquence tegfippen raison du difficile acces aux
documents historiques, dans de nombreux cas pats@nce. Pour cette raison, les dates des
cartes varient selon les disponibilités et les quias d'analyse considérées comme
l'identification des distinctions de leurs contexéeonomiques.
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Les difficultés autour de I'emplacement des ragpett des matériaux capables de
prouver l'existence d'industries et leur placenwaritété identifiees a plusieurs reprises, une
fois que la plupart des villes ne disposent padfide&grs qui démontrent son développement,
et en fonction aussi de la restructuration deseamas espaces des villes étudiées.

En ce sens, une grande partie des villes demande lpodonation du matériel
recherché comme un moyen d'enrichir vos fichiers, garantissent l'importance de la
création future d'une plate-forme numérique comiem@s données de toutes les analyses

effectuées par le projet.

e Patrimoine de la mobilité

Pour cette nouvelle analyse, les données recgedlieBrésil ont été réévaluées. De
cela, la structuration de la recherche se produiir mouvelles étapes divisées autour de la
recherche de nouveaux matériaux et pour l'appticatie nouvelles méthodologies et des

systémes d'analyse, en référence a la notion dériipine industriel ».

Nouvelles méthodologies ont été évaluées et apmiguaux données collectées
précédemment, ainsi que des considérations obteaueartir de différentes expériences

vécues dans les universités faisant partie du consodu Master TPTI.

L'expérience en France, Italie et Portugal, a geour observer des différents types de
I'adaptation du modele ferroviaire et ses nouvamages dans chaque pays. L'analyse de ses
différents contextes politiques et économiqueséb@tplacés en comparaison avec le modele

adopté au Brésil, comme une maniere de compreedrpascourus.

Considérant le binbme « Chemin de Fer x Industriet $a conduite de ses étapes de
développement dans le contexte urbain, le présamtit prend en compte la notion de
«Patrimoine Industriel» tirée de la Charte de NIZHTagil, de 'année 2003, qui définit

gue le Patrimoine Industriel :

« (...) Comprend les vestiges de la culture indel&trqui ont une valeur
historique, technologique, sociale, architectualescientifique. Ces vestiges
comprennent les batiments et les machines, leemstet les usines, les mines
et la transformation locale et le raffinage, lestregdts, les usines de
production, la transmission et I'utilisation deéégie, le transport et I'ensemble

de ses structures et des infrastructures, ainsilgc&le ou si développe
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industries activités liées sociaux, tels que leetognt, les lieux de culte et de

I'éducation. °

Ces concepts ont été aussi appliqués au Brésil'isspection menée par I''PHAN
dont les concepts autour du Patrimoine Industéelégés pour les compagnies du Chemin de
Fer sont similaires a celles imposées par les tndaset pour les autres institutions
mondiales. En ce qui concerne a I'lPHAN, l'usage deemins de fer comme un patrimoine a

commencé son approche a partir de la promulgada loi 11.483, créé en 2087

» Différentes échelles d'analyse, la préparation desartes, des graphiques et des

tableaux a I'appui de la recherche

Cherchant & comprendre le développement de laepactest de I'Etat de « S&o Paulo
» et en particulier de la zone d'interférence der@ih de Fer «Noroeste do Brasil», de
différentes échelles d'analyse seront développées @e mémoire. Ainsi, des lectures
territoriales qui ont permis l'intersection de dées régionales et locales permettant I'analyse
de I'ensemble du développement de la région Oue$Etht de « Sdo Paulo » et aussi de

I’évolution ferroviaire au Brésil.

En soutien des différentes échelles, des cartents@ppliguées en utilisant des
contextes capables d'impliquer des caractéristigapatiales et de I'environnement
économique développé dans toute la partie OuebEte de « S&o Paulo » a partir de ses

quatre axes ferroviair€s

Etant entendu l'interférence entre les villes, maschandises et industries, I'analyse
des lignes se fonde a partir de leurs caracténssiggpatiales et économiques, en permettant

*TICCIH _ Charte de NizhnyTagil pour le patrimoine industriel.

In: <http://www.mnactec.cat/ticcih/pdf/NTagilPortuguese.pdf> Accés en Septembre 2014.

YIPHAN _ Institut du patrimoine historique et artistique du patrimoine National_ institution obligations
fédérales au ministere de la Culture, responsable de la conservation des différents éléments qui forment la
société brésilienne, de la promotion et coordination de la préservation du patrimoine culturel du Brésil, visant
a renforcer leur identité et mémoire, en collaboration avec le développement socio-économique du pays. Le
corps a été créé le 13 Janvier 1937 par le gouvernement de Getulio Vargas, par la loi n ° 378.

% Loi 11.483, 2007. In: <http://www.planalto.gov.br/ccivil 03/ ato2007-2010/2007/lei/111483.htm> Juillet
2015

19 . . , . Y e sa .

Rappelant que les chemins de fer qui composent le scénario, caractérisés comme les Sociétés : Chemin de
Fer « Sorocabana », Compagnie «Paulista » du Chemins de Fer», Chemin de Fer « Noroeste do Brasil » et
Chemin de Fer «Araraquarense ».
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I'identification de ces influences pour déterminar disposition de leurs villes et, en

particulier, dans l'identification de leurs centrégionaux.

Pour les cartes, il est utile de rappeler que lessidrs autour des caractéristiques
physiques et spatiales de toute la partie OuetEta de « Sdo Paulo » ont été produits en
parallele a I'avancement de la voie ferrée, et diaentification des cartes historiques n’avait

pas de dates compatibles, relatives a son contexte.

Un autre facteur d'importance est que seulemerdrirgle la période de transition
entre les XIXe et XXe siécles la « Comissdo Gedicmaé Geolégica’, commence ses
activités et les efforts sur la reconnaissancezdess de l'arriere-pays de la partie Ouest de

I'Etat de « Sdo0 Paulo ».

A cette époque, les efforts se concentrent priteipant autour de la reconnaissance
et de I'exploitation des cours d'eau, faite a pdds restes des anciennes routes d'entrée des
zones inexplorées, dont les activités étaientailiés a realiser. Ces conclusions ont conduit a
la description et l'identification des caractéqatis des rivieres et montagnes de I'Etat de «
Sédo Paulo », ainsi que de ses autres caractéastigysiques et géographiques, facteurs

déterminants pour la future installation de nowegtiolonies et les activités commerciales.

Les données indiqués dans les tables et les grahgpront développés au profit de
la lecture de cartes et le soutien de la garantepablications futures et la disponibilité des
données aux agences et les institutions d'intédt [flenquéte de tous les actifs générés par le
développement des Chemins de Fer dans la partist @ed'Etat de « S&o Paulo ».

Avant de comprendre la structure de la mémoiresil intéressante a noter que ce
projet fait usage de l'analyse des différentegvitloupées par le chemin de fer « Noroeste do
Brasil » (Bauru, Avai, Pirajui, Penapolis, PresigeAlves, Cafelandia, Lins et Aragatuba),

**Comiss3o Geografica e Geoldgica (Commission Géographique et Géologique) _CGG_ organisme national
créé en 1886, a un moment ou il a été considéré comme urgent le besoin de reconnaissance territoriale de la
partie ouest de la province, afin d'explorer et de coloniser cette zone, étant comme un principe de base, les
chemins d'ouverture pour la culture du café. De cette facon, CGG a tenu une série d'expéditions en se
appuyant sur les scientifiques, géologues, géographes et ingénieurs les plus renommés de I'époque, capable de
créer un héritage historique important de pouvoir décrire et localiser les principales caractéristiques naturelles
du territoire brésilien, permettant ainsi leur exploitation. Une grande partie de cette collection a été héritée
par l'Institut géographique et de cartographie _IGC_ et mis a disposition au public depuis 2013.

In:<www.arquivoestado.sp.gov.br/site/acervo/repositorio digital/documentos cartograficos> Accés en
Septembre 2014.
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dont les caractéristiques identifiees sont décdtess 'ANNEXE 04, ainsi que l'analyse plus
détaillée de la ville de Bauru, dans le CHAPITRE ViBe siege de la société et majeure ville
« Bouche d'arriére-pays » de la région Ouest d&atFen permettant ainsi la compréhension
des différentes échelles d’'influence de la sogétées villes coupées par ses pistes.

En raison de la grande quantité de matériel traivd@roduit, et les normes imposées
par le format du projet du Master TPTI, la struetwu travail avait comme une option
méthodologique de séparer les données en cing lowreblocs.

Le premier livre se caractérise par la structule-méme du Mémoire, divisée en 10

chapitres.
MEMOIRE

CHAPITRE 01 _CONTEXTE HISTORIQUE BRESILIEN.

Présentation des caractéristiques inhérentes delappement ferroviaire
brésilien, en cherchant a synthétiser son dévetoppedepuis sa création jusqu’a la
République, ol la recherche va centrer la partiesbde I'Etat « S&0 Paulo ».

CHAPITRE 02 _LA « MARCHE VERS L'OUEST » ET LE DEVELOPPEMENT DES
COMPAGNIES FERROVIAIRES DANS L'ETAT DE SAO PAULO.

Aprés comprendre la structuration des chemins daueBrésil en liaison avec
I'organisation politique et économique des la cargdion du premier chemin de fer
ouvert au Rio de Janeiro, la recherche centre tent@n vers I'Etat de « Sdo Paulo »,
pour conceptualiser le « Marche vers I'Ouest » antiqulier sur la région Ouest de «
Sé&o Paulo ». Pour cette région seront analysesalextéristiques naturelles et le
développement urbains et industriels de cette négio

Les données sont détaillées dans I'ANNEXE 03.

CHAPITRE 03 _LES PROGRES TECHNIQUES ET LA CIRCULATION DES INFLUE NCES
ET DES CONNAISSANCES.

Ce chapitre cherche a comprendre comment les imdegefrancaises et belges

interviennent dans le développement des chemirierdie I'Etat de « S0 Paulo », un
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environnement de domaine de ressources nationalesison de la richesse générée

par le café ou des investissements britanniques.

Il est intéressant de comprendre comment a étél'edéronnement pour le
développement de I'entreprise de ressources mexige le Brésil, la France et la

Belgique, lancés dans une région de l'arriére-pays.

CHAPITRE 04 LE CHEMIN DE FER « NOROESTE DO BRASIL » ET LES ENTR EPRISES
ETRANGERES.

CHAPITRE 05 _LE CHEMIN DE FER « NOROESTE DO BRASIL » ET LE TERRI TOIRE

CHAPITRE 06 _LE CHEMIN DE FER « NOROESTE DO BRASIL » COMME UN CH EMIN
DE FER TRANSCONTINENTAL.

Les chapitres 4 a 6 sont consacrés a la compiliémeds développement du
chemin de fer « Noroeste do Brasil », aprés la ticnéade I'entreprise, ses
performances dans le pays et les différents siestate I'entreprise toute au long du

période analyser.

Pour comprendre les changements au niveau derldigddion, le CHAPITRE
05 se fonde sur TANNEXE 04, qui décrit les changeais survenus dans les villes de
« Bauru », « Avai »,« Pirajui », « Presidente Alwges< Lins », «Cafelandia » et «
Aracatuba », couvrant des villes a différents stada développement urbain et

économique sur le fonctionnement du chemin de féoreste do Brasil ».

CHAPITRE 07 _REARTICULATION CHEMINS DE FER _ AUTOROUTE _ LA NOUV ELLE
« MARCHE »

Considérant I'abrupte transition pour le modeéletimyude transport, ce chapitre
cherche a comprendre le processus de I'élargissatasmoutes a « Sdo Paulo », ainsi
gue les comparaisons avec le développement desirchela fer, en permettant la
création d'un environnement d'étude de la notiopademoine industriel et la mobilité

dans la région ouest de I'Etat de « S&o Paulo ».

CHAPITRE 08 BAURU : PASSE, PRESENT ET FUTUR

Etant « Bauru » la ville siége du chemin de ferotdéste do Brasil » et

importante ville de jonction ferroviaire et routede I'Ouest de «S&o Paulo »et du
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pays dans son ensemble, I'analyse de la ville daneedée de l'influence du chemin
de fer dans la région et de l'arrét existant aipae la transition au modele de
transport routier qui commence ses transformatiormines dans les années 50,
s’achevent dans les années 70 et 80 avec I'abgmdgressif des anciens symboles du
modele ferroviaire identifiés aujourd’hui commerpabine industriel et de la mobilité

dans la région Ouest de I'Etat de « S&o Paulo ».

CHAPITRE 09 PATRIMOINE DE LA MOBILITE
CHAPITRE 10 _CONCLUSIONS

Ces chapitres montrent les résultats obtenus ar et la recherche en

guestion.

Dans les annexes sont inclus informations grapkigue nous aident a comprendre le

texte.
ANNEXES
ANNEXE 01 _FIGURES ET CARTES
Inclus toutes les images et les cartes décritdsrapidu mémoire, et toute du
texte est fait référence a ces images qui compléetéa lecture.
/ s 101 - o iem s S o
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ANNEXE 02 _DECRETS ET LOIS

Concentre décrets, lois et accords portant suioteneerce, le territoire, les
chemins de fer et les autoroutes, décrits toutcaug Idu monument. Son analyse

devrait se dérouler en parallele a la lecture diepdéveloppé par cela.

ANNEXE 03 _ LE DEVELOPPEMENT INDUSTRIEL ET SPATIAL DANS L'OUEST DE
L'ETAT DE SAO PAULO

Se réfere a I'analyse décrite par le CHAPITRE 02.

= TRANSFORMATION D’ OLEAGINEUX
(@) remsmeoes .
‘@ EQUIPEMENTS =
) smezzazans T2 NcezeT aezeazozemse
ARARAQUAREMSE SOROCABANA
Y . == '

PAULISTA NOROESTE

ap
DEVELOPPEMENT INDUSTRIEL DANS ‘ ’
- LOUEST DE LETAT DE SAQ PAULO ol
g L L~ | 2
- m 5 S0 kD, oM 1

ANNEXE 04 _LE DEVELOPPEMENT INDUSTRIEL ET URBAIN DES VILLES DU CHEMIN
DE FER « NOROESTE DO BRASIL »

Se réféere a I'analyse décrite par le CHAPITRE 05

|
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e Lés étapes d'analyse

La recherche a commencé au debut de 2013 au Baesit, la proposition faite au

Master.

Pour la réalisation du mémoire des archives enderaBelgique et au Brésil ont été

consultés, ce que nous a permis de poser des tesigakstions.
Etape I:

Comprend la sélection, I'examen et l'analyse ds tes éléments dans leRchier
Numérique de Plans et Projets de Professor JosédidaGomes>. Pour cette base, ont été
faites des recherches autour des copies de lagcaptuie historique de la région Ouest de
I'Etat « S&0 Paulo », ainsi, en tenant compte desgreg principaux axes ferroviaires de la
partie Ouest de I'Etat de « S&o Paulo », afin depcendre les changements découlant autour

de l'avancement des extensions dévouées versugslas limites.

A ce moment, devient important, en particulier & du Chemin de Fer «Noroeste do
Brasil», en raison de l'existence de son caraotézenational, ainsi que l'existence de projets

conjoints avec deux des autres entreprises plusriamtes de I'Etat de « S&o Paulo ».

Dans ce contexte, le Chemin de Fer «Noroeste dsilBsarecoit les avantages
d'investissements, a partir du moment ou ces ssca&tnoncent I'avancement de leurs pistes a
la ville de « Bauru ».De cette maniére on justifienalyse régionale des données

précédemment obtenues par le groupe de recherébiidor.

Sur le Chemin de Fer «Noroeste do Brasil ligne principale de I'analyse de ce
mémoire, la cartographie a été qui nous avons s@ahgclus les Etats de « S&o Paulo » et du
« Mato Grosso » au Brésil, ainsi comme les paystdit@rs au Brésil, Bolivie, Pérou et le
Chili. La recherche vise a identifier les carastéques de passages a niveau des données et

des difféerentes échelles, englobant des événenmeatsationaux, nationaux et régionaux.

A cette méme année, a Paris, ont été soulevéamdeiriaux autour des études de
Pierre MOMBEIG dans la partie Ouest de I'Etat de Baulo, ainsi que des bibliographies

>l est a noter gue le Chemin de Fer « Noroeste do Brasil » occupe sur le territoire brésilien, aujourd'hui les
Etats de S3o Paulo et de Mato Grosso do Sul, qui, pour les opérations de la voie ferrée était pour ici citer
comme Mato Grosso, I'éclatement de I'Etat du Mato Grosso pour Mato Grosso do Sul, se produit seulement en
1977. Pour cette raison a été adopté dans toutes les analyses la nomenclature du Mato Grosso, depuis le laps
de temps de I'étude reflete les analyses territoriales au début des années 70, une époque ou le Chemin de Fer
« Noroeste do Brasil », diminuer radicalement ses activités.
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brésiliennes concernant le développement du Chelairrer «Noroeste do Brasil» et sa
région.

Recherche dans les archives de la bibliothequeblieBieque Portugaise et
Brésilienne » de la Sorbonne, et «BibliothéquerBibtombeig ». Nous avons aussi alaisé de
documents des entreprises francaises et belgegjuépldans le financement et des premieres
compagnies de construction du Chemin de Fer «Ntwods Brasil», dans les Archives

Nationales.
Etape II:

Identification morphologique du développement unkdes grandes villes coupées par
le Chemin de Fer, ce qui a permis la compréhensienleur processus spatial de la

colonisation de la partie Ouest de I'Etat de « Baolo ».

A c’étape, fut important l'identification de #ltustrie Ferroviaire », comme des
ateliers, les entrep0ts et les stations situées)ikeu des villes, créées a nouveau, et le pilote
d'autres activités industrielles représentées iffi@rehtes périodes d'activité qui seront listées,

en démontrant les étapes du développement éconemaliaxe ferré.
Etape IlI:

Etude de la ville de « Bauru » : exploite I'analge recherche des changements et des
influences provoquées par l'arrivée du Chemin de E&st aussi analysé les influences

nationales et internationales qu’a subi I'entregris

A ce point, l'intervalle de temps existant entagrivée de la voie ferrée et la durée de
son expansion et de stagnation qui en résulte sanaysés en détail, afin de révéler tous les
appareils d'architecture, ainsi que les transfaonatdu territoire déployé pendant la période
enfermée entre 1905 et 1960.

Etape IV:

Rechercher les documents et les plans des batireértes déterminations du tracé
urbain comme des attributions des domaines du leggntes écritures, des cartes et d'autres
documents existants dans les archives de la vdlecdBauru » et des fichiers Francgais et
Belges.

Approfondissement des informations sur la partiogwa d'entreprises étrangeres

francaises et belges, ainsi que l'identificatios itstitutions brésiliennes.
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différentes les différents types de cartographiecd’objective de crée un museée virtuel.

TIMELINE
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SEMESTRE |
2013 2014

SEMESTRE I SEMESTRE Il
2014 2014 2015

SEMESTRE
IV_2015

ETAPE |

ETAPE Il

ETAPE Il

ETAPE IV

ETAPE V
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[l. ANACRONYMES

UNESCO _United Nations Educational Scientific and Cultuaijanization

TICCIH _ The International Committee for the Conservatiomnoiustrial Heritage

ICOMOS _ Conseil International des Monuments et des Sites
IPHAN _ Instituto do Patriménio Historico e Artistico Nanad

CONDEPAC _Conselho de Defesa do Patriménio Cultural de Bauru

CONDEPHAAT _ Conselho de Defesa do Patrimdénio Histérico, Argogiob, Artistico

e Turistico

NOB _ Estrada de Ferro Noroeste do Brasil

NOROESTE_ Estrada de Ferro Noroeste do Brasil
NOROESTE DO BRASIL_Estrada de Ferro Noroeste do Brasil
PAULISTA _ Companhia Paulista de Estrada de Ferro
SOROCABANA _ Companhia Sorocabana de Estrada de Ferro
ARARAQUARENSE _ Estrada de Ferro Araraquarense
FEPASA _Ferrovia Paulista Sociedade Andnima

RFFSA _Rede Ferroviaria Federal Sociedade Anénima

DER _ Departamento de Estradas de Rodagem

DENIT _ Departamento Nacional de Infraestrutura de Tramepor
DNEF _ Departamento de Estradas de Ferro

DNER _ Departamento Nacional de Estradas de Rodagem
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TABLEAU DESCRIPTION SOURCE PAGE | CHAPITRE
COMPARAISON DES IMPORTATIONS, CONCERNANT LA PERIODE DE
01 TRANSFERT DE LA COURONNE PORTUGAISE ET L'IMPULSION DU | LLOYD, 1913 10 o1
PROCESSUS D'INDUSTRIALISATION AU BRESIL 1875_1907.
COMPARAISON  DE  L'EXPORTATION, POUR LA  PERIODE
D'AUGMENTATION D'INDEX DE DIVERSIFICATION DES EXPORTATIONS
02 BRESILIENNES, ET L'IMPULSION AU PROCESSUS D'INDUSTRIALISATION LLOYD, 1913 1 01
AU BRESIL (PERIODE INDIQUEE).
COMPARAISON DE L'EXPORTATION, EN CE QUI CONCERNE LA
DIVERSIFICATION DES MATIERES PREMIERES ET DES PAYS D'ORIGINE.
03 LES VALEURS PRESENTEES POUR L'EXPORTATION DE RUBBER ET DE | LLOYD, 1913 11 o1
SKIN, MONTRER AUSSI LES SOUS-PRODUITS DE LEUR EXPORTATION,
VARIABLES TELLES QUE L'ORIGINE DE LEURS BASES. 1905
POURCENTAGE COMPARATIF DES EXPORTATIONS ET LE PAYS DE
DESTINATION DES MARCHANDISES, PENDANT TROIS ANS,
04 COMMENCANT SIGNIFICATIVE DU PROCESSUS D'INDUSTRIALISATION LLOYD, 1913 12 01
DU BRESIL ET LA DIVERSIFICATION DE LEURS EXPORTATIONS.
IDENTIFICATION DES INDUSTRIES SELON LES ETATS BRESILIENS
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« Jusqgu'a aujourd’hui, c’est plus exact de parsrrégions de chemin de fer, que des régions

géographiques ou économiques de la Frange Pioneer.

MOMBEIG, 1984, p.385
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CHAPTER 01 _THE HISTORICAL CONTEXT OF BRAZIL.

This chapter aims to present the historical convéX@razil, considering among other

features its territorial development and the exjmamesf the railway complex.

This process coincides with the second half of #ath century, a period of historic
importance to Brazil, whose characteristics refbet needs in the political, economic and

spatial restructuring, accompanied by the develaprokthe railway companies.

The changes around these events was reflecteffenedit ways and facilities of urban
infrastructure, able to change the uses of thé@dgrrand whose ideals are imported from the

most developed countries.

In Brazil, the activities around the ways of protimic feature a series of constraints on
their development. Until the 17th century, the exgation of natural resources was
characterized as the most important economic &gtwihich represents the first foray to the
interior of the country. This process results ie thpening of multiple paths used for the

advancement of new regions and new studies ordtgnition.

Due to the large dimension of the territory, theiterial advance hampered by the

difficulties in the communication between the proidig areas and the consumer markets.

Thus, the strategies and territorial plans soughtptomote the communication

between these different regions by roads, railveaysaterways.

The study of these features is interesting, sin@stnof the plans involved the
participation of national and foreign experts, evdmag the circulation of techniques and
ideals seeking the modernization and the expanafinige consumer markets. Characteristics

associated with the quest for the national empowatnm different sectors.

PATRIMOINE DE LA MOBILITE AU BRESIL : LE CHEMIN DE FER « NOROESTE DO BRASIL » ET LES PAYSAGES INDUSTRIELS DE 1
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CHAPITRE 01 _CONTEXTE HISTORIQUE BRESILIEN.
1.1La Notion du Territoire _ De Colonie a Empire.

La conformation du territoire brésilien est le etfldes successifs événements
historiques, a la suite de sa découverte, desieinfles européennes et des conflits entre les
pays voisins

TRAITE DE TORDESILHAS _ FIGURE 01

TRAITE DE MADRID _ FIGURE 02

TRAITE DE PETROPOLIS _ FIGURE 03

Aprés la découverte du Brésil, comme moyen de défext domaine, le roi du
Portugal D. Joao Ill, adopte comme mesure offieielloccupation de ses nouvelles
possessions, effectuée a partir du systéme de ita@iag Hereditarias’»Dans cette période,
le lien entre les différentes capitaineries a é@disé par la mer, de cette fagcon une grande
partie des investissements « publics » se produeatour de la construction de ports et
fortifications pour protéger le territoire contreslintrus. Avec I'échec des « Capitanias
Hereditarias », fut commencé le processus d'iatisation par les « bandeirad et aussi
I'avancement des Portugais sur les possessiongrnedes, déterminent un nouveau traité pour

la division du territoire (Traité de Madrid).

La difficulté rencontrée par le Portugal pour laimse du territoire et faible
investissement pour promouvoir le développemernadmlonie ont comme conséquence, la
structuration précaire d’'un systeme de routes fastp proclamation de I'Indépendance,
lorsque les projets d'origine privée commencemnheet les stratégies territoriales, a partir des

concessions et priviléges gouvernementales.

YSur les traités autour des limites territoriales brésiliens voir informations dans les annexes. Traités et
Déterminations Territoriales. Les déterminations d’intérét pour I'enquéte sont le « Traités de Tordesillas » _
1494 (Voir Fig.01), « Traité de Madrid » _ 1750 (Voir Fig.02) et le « Traité de Petrdpolis » _ 1903 (Voir Fig. 03),
tous les accords ont des caractéristiques politiques, pour la démarcation des échanges territoriaux qui ont eu
lieu a différents stades du développement Brésilienne, dont les déterminations influencent dans les décisions
autour de le reglement du territoire.

2 . . P o . o s 7 ges e P . . oIt

Capitanias Hereditdrias («Capitaineries Héréditaires») _ Divisions du territoire Brésilien tout au long de la
période coloniale. Larges extraits du territoire « donnés » aux fonctionnaires du roi, comme une récompense
pour services rendus.

3 . ; . s e . . ;. . oy N
Bandeiras («Drapeaux») _ Nom donné au processus d'intériorisation du Brésil, depuis le XVle siécle, a la
recherche de richesses minérales, autochtones, et des esclaves fugitives, ainsi que la reconnaissance du
territoire.
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Des routes ouvertes dans le pays jusqu'e a 182Ruodes relations avec les besoins

des moulins a sucre, I'action des « bandeirasde ¢t recherche de richesses naturelles.

L'arrivée de la Famille Royale au Brésil, au détwtXIXe siecle, marque la fin du
Période Coloniale et le début du Premier Régnétte @ansition accentue les besoins autour
de la construction et reconstruction des structstgstout le territoire, et aussi renforce le
besoin de produits industrialisés en grande partportés et avec I'acces difficile au Brésil,

en vertu de diverses barriéres douaniéres imp@sgde Roi du Portugal.

Avec la « Carta Régia*»D. Jodo, Roi de Portugal, ouvre les ports besiliau
commerce aux « Nations Amies », pour promouvoir développement des relations

commerciales et les pratiques de production eptbextion du territoire brésilien.

Dans cette méme période sont remis certaines djesstde communication entre les
petites villes, comme « S&o Paulo », « Vila Rica 80 Jodo Del Rei », « Sabara », « Vila
do Principe » et « Vila Boa de Goias », couvrastaetuels Etats de « S&o Paulo », « Minas
Gerais », « Goias » et « Rio de Janeiro ». Ce muoeawue élargit les domaines territoriaux,
toutefois, ces mesures furent insuffisantes ertioel&a demande existante, considérant les

dimensions du territoire brésilien.

Pendant le gouvernement de Dom Pedro |, est uglem@ntionner un décret
concernant a l'autorisation de construction d'asraions urbaines, et pour I'établissement
des regles prévoyant la construction de travauxligggbmenée par des entrepreneurs

nationaux ou étrangers.

Les besoins autour de I'amélioration des voiesamentunication sont a nouveau mis
en évidence avec le « Decreto Feijo », publié e8b18quel représente aussi la premiere
tentative du développement ferroviaire au Brési&né s'il n'est pas appliquée, il déterminée
entre autres mesures, I'envoi des brésiliens eafiger a la recherche de leur capacitation
professionnel afin qu'a leur retour au Brésil étamptes a effectuer des travaux autour de la

construction de ponts, de routes, I'utilisationmichines modernes, entre autres choses.

Ce décret a également proposé des avantages agresgds a promouvoir la
communication territoriale, particulierement vees [Etats du « Rio de Janeiro », « Minas

Gerais », « Rio Grande do Sul » et « Bahia ». Méuee ce décret, la premiéere voie ferrée au

*Carta Régia (Charte Regia) _ Pour plus d'informations voir des Annexes Il _ «Traités et Déterminations
Economique et Commerciale »

>Décret du 29 Aoiit 1828 _ Pour plus d'informations voir des Annexes Il _ « Décrets Ferroviaires »
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Brésil a été construite seulement en 1854, danatl@fii « Rio de Janeiro » (Chemin de Fer

« Dom Pedro IlI»).

Il est intéressant de noter que les déterminapoésentées dans les décrets des années
de 1828 et 1835, proposaient des avantages siesilaiicelles établies par le gouvernement
Américain, pour la construction des chemins dedans leurs domaines, comme a été
indiqué pour MOREIRA:

« (...) as ferrovias norte-americanas receberangad@rno, além das
terras necessarias a implementacdo das vias, @ooteditar, liberdade de
exploracdo das riquezas das adjacéncias das vianamciamentos

facilitados»®

Durant le gouvernement de D. Pedro I, des investents majeurs se produisent
principalement dans la région sud-est de I'Empirégc la modernisation des ports et
I'impulsion a la construction des Chemins de Fatayant comme excellent collaborateur et

financier les entrepreneurs liés a la culture da.ca

La deuxiéme moitié du XlIXe siecle représente I'@mae de nouvelles stratégies
territoriales, impliqguant a des conflits et des cads entre les pays voisins. Parmi ces
instabilités, est utile de mentionner la guerréPdwaguay (1864-1870), caractérisé comme le
plus grand conflit armé international en I'’Amériqgda Sud. A ce moment, la politique
d'ouverture des routes et des chemins de fer sseme comme une aidé a la défense

territoriale.

Ces conflits ont culminé au renforcement de la neatmilitaire des organisations
politiques au Brésil, avec l'insatisfaction des tweux agriculteurs en relation aux mesures

impériales, aggravées depuis de I'abolition delbeage.

Avec la Proclamation de la République en 1889alon indépendante, commence un

nouveau processus d'organisation de son éconorargatisation politique et administrative.

® MOREIRA, 2005, p.129. Apud, ACIOLI, 2007, p.11

« (...) les chemins de fer américains ont recu du gouvernement, au-dela des terrains nécessaires a la mise en
ceuvre des routes, protection militaire, la liberté de I'exploitation de la richesse de I'environnement de routes
et de financement facilité. » (Traduction réalisée par I'auteur)

7 . JORIT] ey 2 . . N o

L'Empire Brésilien cherchait a étendre ses domaines jusqu'a le « Fleuve de La Plata ». Le Brésil gagne cette
bataille, et renforce la nécessité de promouvoir la communication et le reglement de cela comme une forme de
protection.
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Un autre point important concernant la mutationritaiale survient juste aprés la
proclamation de la République, autour de la régictuellement caractérisé par I'Etat «
d’Acre ». Le domaine Brésilienne de cette régiorgt@ concrétisé avec le « Tratado de
Petropolis » accordé en 1903, ou le Brésil s'engagmmpenser financierement la Bolivie, en

plus de s'engager de la construction du chemierde Madeira-Mamoreé ».

1.2La Structuration Politique.
Le transfert de la famille Royale au Brésil moneg@ébut de I'hégémonie administratif
brésilien, qu’a été renforcé en 1822, avec l'indépace, et fut finalement concrétisée apres

la Proclamation de la République en 1889.

Encore sous l'influence du Portugal, le gouverngrdenrDom Pedro 1l représente une
importante période de développement et de progue8résil, notamment au niveau du
développement artistique, du préléevement de resesuraturelles. La promotion territoriale a
été stimulée par plusieurs annonces publiées @anss/tes, les magazines et les journaux, et
des efforts ont été faits pour promouvoir l'ati@etdu nouveau monde ouvert au marché

mondial, encourageant de cette facon I'établisséaenouvelles relations commerciales.

A la suite de I'implantation de la République, pemsé en 1889, commence un nouveau
contexte nationaliste et territorial, marqué parforte présence des influences extérieures. Un
nouvel esprit optimiste est lancé sur les classeanterciales, optimisant l'ouverture de

plusieurs sociétés spéculatives, organisées a iremagl distinctes fonctions.

Nombreux étaient également des concessions visamnhéliorations urbaines en toute
le territoire, qui offraient de conditions favorabl aux investisseurs intéressés par la
construction de chemins de fer et d'autres infuaires qui manquaient dans le pays, un
sentiment « factice » de richesse flottait daais I'

Cet effondrement fut fortement ressenti pendangdavernement de Prudente de
Moraes (1894-1898), car a cette époque, les femmmésentaient une situation de

désorganisation totale.

Les plans gouvernementaux élaborés par Camposs 3aB88-1902), représentaient
un changement majeur de la situation économiqupays, notamment par la résolution des

problemes financiers.
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«A0 suspender os pagamentos referentes a jurosodizagdes da
divida por alguns anos, o ‘Funding Loan’ reduziyprassdao do mercado
cambial, uma vez que o governo nao precisava adquais divisas para fazer
frente a seus compromissos externos. O esquena @arniplementado por
meio de uma operacdo efetuada ao longo de 19002 afavés do qual os
contratos de garantias de juros a estradas dederiam trocados por titulos de

renda fixa»®

Lors d'une visite diplomatique a Londres, le préstdsigné un accord prévoyant la
suspension temporaire du paiement des intérétseenuc concerne la dette extérieure
brésilienne. Dans cet accord, signé en 1898, adxdilé que le paiement des intéréts serait

fait par l'octroi de titres jusqu’a 1991

Comme l'a indiqué ACIOLI, a partir de cet momer, drésident Campos Sales
distancie a nouveau le gouvernement des opéraforeviaires, prenant comme justificatif
qu'il était préférable « (...) entrega-las a mtioia privada e estimular a atuacdo dos interesses
privados, o que ndo sO alivia o Tesouro Nacionah@@mplia a esfera de prosperidade e
utilidade, tanto para o comercio quanto para astid.°

Le gouvernement de Rodrigues Alves (1902-180@eut été caractérisé comme une

période d'investissement et de intenses transfaynsatlans le paysage des centres urbains

® FRANCO, 1990, Apud ACIOLI 2007, p.27

« A suspendre les paiements d'intéréts et amortissement de la dette pendant quelques années, le
‘FundinglLoan’ réduit la pression sur le marché des changes, étant que le gouvernement n'avait pas besoin
d'acquérir plus de devises pour respecter ses engagements externes. Le régime serait complété au moyen
d'une opération menée au cours des années 1901 et 1902, a travers lequel des contrats de garantit d’intérét
des chemins de fer auraient étre échangés pour les titres a revenu fixe. » (Traduction réalisée par I'auteur)

° FRANCO, 1990, Apud ACIOLI 2007, p.27

«(...) A suspendre les paiements d'intéréts et amortissement de la dette pendant quelques années, le
‘FundinglLoan’ réduit la pression sur le marché des changes, étant que le gouvernement n'avait pas besoin
d'acquérir plus de devises pour respecter ses engagements externes. Le régime serait complété au moyen
d'une opération menée au cours des années 1901 et 1902, a travers lequel des contrats de garantit d’intérét
des chemins de fer auraient étre échangés pour les titres a revenu fixe. » (Traduction réalisée par I'auteur)

1% ACIOLI. 2007, p.27. Apud SCHOOPA, 2004 p.67

« (...) les remettent a l'entreprise privée et d'encourager les activités des intéréts privés, qui soulage non
seulement le Trésor National comme étend la sphére de la prospérité et de I'utilité tant pour le commerce et
pour l'industrie. » (Traduction réalisée par l'auteur)

11 ;. . P ~ . e . . \

En 1905, le Brésil a joué un réle important dans le contexte Sud-Américain, accueillant le 3e Congres
Panaméricain, au Rio de Janeiro. Ce congrés visait a la création de possibles moyens de communication entre
les pays Américains.
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brésiliens?. Son gouvernement avait comme programme, un enseawif de mesures

autour de I'expansion et I'amélioration du commerésilien.

Les dirigeants suivantes ont conservent la plugestdéterminations du plan politique
élaboré par Rodrigues Alves, comprenant des mepaasle développement du commerce,
la réorganisation du systeme monétaire et la acocigtn de chemins de fer, et aussi pour

I'encouragement de l'immigration.

Les gouvernements brésiliens avaient comme ohjéatiposition du pays comme un
territoire économiquement et stratégiguement ingmrt Méme avec la forte influence
européenne active dans cette période, nous constgte de plus en plus ont été affirmées
des relations diplomatiques avec les Etats-Unipercues sur tout le territoire national,

surtout aprés la®guerre mondial et la crise de 1929.

Appelé de « Era Vargas », le période entre 193045 peut été caractérisé comme
une sorte de dictature assumeée par Getulio Vagmsdébut est marqué par la Révolution de
1930, qui remplace I'Ancienne République et modifisst@ne politique nationale, une fois
qu'il représente la fin de 'négémonie exercéel@soligarchies agricoles des Etats de « S&o
Paulo » et de « Minas Gerais ».

Les stratégies autour de les communications teaiés, se rapprochent de plus en
plus du modele routier de transport. Les investiesds dans les chemins de fer se produisent
encore dans certaines régions, et dans les endioitsn’avait pas d'investissements dans le

renouvellement de I'appareil ferroviaire culminesife déclin des entreprisés

Un autre gouvernement de l'importance pour lessa#ts concernant a la continuité

du modele de développement des chemins de ferefut de Juscelino Kubitschek (1956-

2 Les transformations urbaines de cette période peuvent étre comparées aux transformations effectuées par
Haussmann a Paris. Les capitales et les nouvelles villes ouvertes a la lumiere des nouveaux axes d'exploitation,
posséder dans les idéaux modernes de normes de construction européennes des nouveaux concepts urbains
d’hygiénisme et rationalisation de I'espace.

B Les actions autour de l'influence de I'Amérique du Nord, sont identifiées sur tout a partir du Période
Impériale. Résultat des instabilités avec I'Angleterre, selon la pratique de I'esclavage. Les Etats-Unis ont été les
premiéres Nations a considérer le Brésil comme un pays indépendant.

“Révolution de 1930 _ mouvement armé, qui détermine la fin du «Ancienne République».

Y Entre les années 1930 et le début des années 1940, est augmentée l'extension des autoroutes, et la baisse
des investissements et de |'extension des chemins de fer, a la suite de la transition de I'environnement
économique agro-exportateur, pour des bases industrielles. Cette transition reflete le renforcement du marché
intérieur, suite a l'urbanisation accélérée. Au premier moment les chemins de fer et les autoroutes ont été un
positionnement en paralléle. Sa distanciation se produit lorsque les industries cherchent de nouvelles régions
et modifient les stratégies économiques et spatiales au Brésil.
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1960). Son gouvernement avait comme objectif, girec le développement économique du
Brésil avec la modernisation urbaine et de ses sbate production, cherchant pour
I'internalisation du territoire, Juscelino trangfda capitale du pays de la ville du « Rio de

Janeiro » a la ville de « Brasilia », situé daBal de « Goias ».

Avec un plan de gouvernement qui cherche lindaistdtion et le développement
territorial de « 50 anos em 5 » (50 ans en 5 das)actions politiques de Kubitschek se
dilatent, ayant comme base, la promotion de I'stftecture territoriale, surtout le

développement des routes.

Dans son gouvernement, les chemins de fer et lats pecoivent aussi de
I'investissement, mais a un niveau inférieur pgpoat des autoroutes, ce qui génere

I'abandon progressif des rails.

Les années suivantes, sur gouvernement de Kubktsepeesentent de plus en plus le
désintérét et la difficulté de nouveaux investissets ferroviaires. La modernisation des

trains de voyageurs devient de plus en plus coré@dgomme un investissement inutile.

Le transport de marchandises sur de longues desdad par camions, survenant a la
fin des années 1970, remplace le systeme feirepar la route, comme le principal moyen
de transport. L'utilisation du rail ne se maintigpie dans certaines régions isolées, active

surtout pour le transport du grain et du combustibl

1.3Les Premiéres Activités Economiques.
1.3.1 Le Scénario Productif.

Les premieres activités économiques de la colomie comme caractéristique les
dynamismes autour de l'extraction végétale et thehe de métaux précieux. Dans un
environnement rempli de restrictions, la premiesvaé productive utilisée dans la colonie
peut étre considéré comme la culture de la carsuer@. Plusieurs moulins étaient disséminés

dans la région du nord-est du Brésil.

Dans les autres régions du Brésil, tout au long H&dlle et XlIXe siecles,
d'innombrables tentatives étaient faites autouladeréation de moulins de sucre, cependant
les résultats ne sont pas compatibles aux réalmsredes moulins du nord-est du pays, ou les
conditions climatiques étaient plus favorables &ulure par rapport a d'autres régions du

territoire brésilien.
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Tout au long du XIXe siécle, dans la région nordekspays, la production du sucre
fut associée au transport ferroviaire. Dans cétgon le sucre a joué un role de premier plan
dans I'économie régionale, en ce qui concerne atresaEtats sa présence est considérée

comme une activité économique secondaire, par rappa production du cafeé.

A cette époque la métallurgie a été caractériséanmw une activité liée a la
structuration des centres de production, utiliszed techniques rudimentaires, sa pratique

était associée au développement des premiersmsaidi canne a sucre au Brésil.

Au cours de cette période, le bois représentgiritzcipale matiére premiére pour la
production de piéces et matériaux de constructiécessaires aux activités économiques
développées dans la colonie. Les éléments métedliqpnt été faits seulement en objets

d'extréme nécessité.

L'arrivée de la Famille Royale Portugaise au Brésddifie radicalement I'orientation
economique du pays. Parmi les nouvelles mesuresgtques « l'ouverture des ports aux
nations amies » et |'autorisation pour l'instadlatet le développement de nouvelles unités de

fabrication, favorisent le développement des aétvindustrielles du pays.

Des ce moment, le café représente pour I'économésilienne, un’ importance
semblable aux expéditions pour I'exploration de dles siecles précédents. Pour plusieurs

années, la culture du café peut étre considéréenedmbase de monoculture brésilienne.

La culture du café qui démontre un fort lien aveaéveloppement économique du
Brésil, initialement il recourait a l'utilisationudtravail esclave, ainsi I'abolition représente
I'affaiblissement de la monoculture et I'encouragreinde la diversification de la production
agricole assemblé au processus d'immigration wtrla de l'industrialisation et la création
conséquente d'un nouveau marché de consommatiaultiuge du café a fait face a plusieurs
crises, refléetées dans la chute de leur consommationdiale. Pour cette raison, la
diversification agricole serait un élément de laisphaute importance pour I'économie

nationale.

Pour le commerce, le café était emballé et tramépde la ferme a la gare la plus
proche, en utilisant pour son transport les chemmoutiers et les animaux, ou de petits

chemins de fer. Apres avoir été délivré dans legtiosts, les trains transportaient la
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production, principalement vers les ports de « &mntet de « Rio de Janeiro », ou le café a

suivi vers les marchés mondiaux.
BRESIL, LES ACTIVITES ECONOMIQUES DU XIXe SIECLE ET SON DISTRIBUTION SUR LE TERRITOIRE_FIGURE 04
1.3.2 Relations commerciales.

En ce qui concerne les activités commerciales, ufasiq XIXe siecle, les
échange®$ de marchandises étaient faits entre la métropgtetigal) et la colonie (Brésil).
Les résolutions imposées par « Carta Régia » e8, t8dnmencent le processus d'intégration

de produits extractifs brésiliens dans le marchédiz.

Dans la seconde moitié du XIXe siecle, le scéndtiocommerce avait déja un
contexte opposé a celui qui nous avons référé asude a partir de ce moment les
importations ont dépassé le volume des exportationsverture des relations commerciales
brésiliennes a d’'autres pays, représentaient ungetle période de restructuration visant a
renforcer les capacités de la colonie pour la pridn de biens de consommation auparavant

importes.

Une comparaison effectuée par LLOYD montre lessfiamations qui ont eu lieu
dans le contexte brésilien depuis l'ouverture de perts. Au cours de cette période,
I'importation des machines, qui représentait ayaartaseulement 1,7 % de la valeur totale

des importations a augmenté a 8,59 % en trois ans.

Il a aussi eu une augmentation des taux d'impontate matieres premiéres destinées
en général aux activités industrielles, et la cqneéte réduction de certains produits

industriels.

IMPORTATION DU MATIERE PREMIERE
Machines 1,7% 8,59%
Charbon 3,3% 5,08%
Acier / Fer 3,3% 7,4%
Papier / Carton 1,3% 2,12%
IMPORTATION DE PRODUITS INDUSTRIALISES
Vins / BoissonsAlcoolisées | 11,1% 4,74%
Parfumeries 2% 0,83%

Tableau 01_ Comparaison des importations, concernant la période de transfert de la Couronne Portugaise et
I'impulsion du processus d'industrialisation au Brésil 1875_1907. In: LLOYD, 1913.

16 L'échange de marchandises concernait l'importation de produits manufacturés et de l'exportation de
matieres premieres telles que le sucre brut, I'alcool, I'or, le coton, les peaux, le café, le cacao, la laine et de
I'indigo.
PATRIMOINE DE LA MOBILITE AU BRESIL : LE CHEMIN DE FER « NOROESTE DO BRASIL » ET LES PAYSAGES INDUSTRIELS DE 10
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Dans ce contexte, le processus diimmigration, veerfeent influencer ces données,
parce qu'avec l'arrivée d'immigrants, qui avaiéattiles habitudes de consommation et de
production permettaient une plus grande diverdibicadu marché intérieur brésilien et la

réduction de certaines exigences d'importationegepcoduits.

Les principaux indices de I'exportation du pays éét liés a des produits tels que le
café, le caoutchouc, I'herbe mate, le tabac, lea@ade coton et le sucre. L'ordre de
'importance économique de chacun de ces produit® \selon les périodes d’analyse du

volume des importations.

1839 - 1840 1869 — 1870 1910
PRODUITS VALEUR (kg) PRODUITS VALEUR (kg) PRODUITS VALEUR (kg)
Café 82.975.532 Café 186.602.219 Café 583.424.280
Sucre 81.396.908 Coton 43.024.065 Rubber 38.546.970
Coton 10.253.414 Sucre 138.118.200 Skins 36.754.808
Skins 8.856.468 Skins 49.432.923 Mate 59.360.219
Tabac 4.347.755 Rubber 5.372.897 Tabac 34.148.779
Rubber 417.667 Tabac 15.256.456 Cacao 29.157.579

Tableau 02 _ Comparaison de I'exportation, pour la période d'augmentation d'index de diversification des
exportations brésiliennes, et I'impulsion au processus d'industrialisation au Brésil (période indiquée). In: LLOYD,
1913.

La comparaison des données présentées nous pexmeétifier que le café conserve
la premiere place, montrant toujours la tendancaugmenter. Le caoutchouc, dans la
premiere statistique occupe la derniere positiomp&es eléments énumeéres, alors que dans
le dernier tableau, se situe en deuxiéme placeditersification des produits représente
également la diversification des marchés de consaiiam Ainsi, en 1905, ont été identifiés

comme les principales destinations et leur poueggtles pays suivants:

ETATS-UNIS GRANDE-BRETAGNE ALLEMAGNE FRANCE
CAFE 48 2.5 18 12
RUBBER 42 /18 /50 28 /71/43 21/7/ - -/--/5
SKINS 1.8/9/80 52/--/9 24 /52 /- 17/--/10
TABAC Intégralement envoyés en Allemagne
CACAO 25 12 15 41
COTON 5 66 6 -
SUCRE 76 23 - -
HERB “MATE” Intégralement envoyés en Argentine, Uruguay et Chili

Tableau 03 _ Comparaison de |'exportation, en ce qui concerne la diversification des matieres premieres et des
pays d'origine. Les valeurs présentées pour I'exportation de Rubber et de Skin, montrer aussi les sous-produits
de leur exportation, variables telles que I'origine de leurs bases. 1905. In: LLOYD, 1913.
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POURCENTAGE ANNUEL

PAYS DE DESTINATION 1908 1909 1910
Etats-Unis 40,103 40,166 36,231
Grande-Bretagne et possessions 16,261 17,463 24,643
Allemagne 15,774 15,605 11,835
France etpossessions 7,873 8,788 8,716
Holland 4,599 4,669 5,439
Argentine 4,201 3,327 3,008

Empire Austro-Hongrois 3,582 3,318 3,76
Belgique 2,218 2,105 1,846
Uruguay 1,825 1,687 1,807

Italie 1,144 0,086 0,688

Suede 0,085 0,111 0,509
Autrespays 2,335 2,675 1,802

Tableau 04 Pourcentage comparatif des exportations et le pays de destination des marchandises, pendant trois

ans, commengant significative du processus d'industrialisation du Brésil et la diversification de leurs
exportations. In: LLOYD, 1913.

La diversification du scénario d'exportation agiecet I'expansion des marchés, créent
des opportunités pour I'amélioration des nouveaotesirs d’activités dans la dynamique
économique brésilienne. Ces impacts se font sdatis la composition industrielle du pays,

qui quelque temps plus tard gagne du terrain dansohtexte mondial et diminue leurs
besoins des produits importés.

1.3.3 Industrie.

« (...) Esse padrdo de acumulacdo “primario-exdortas6 comecou a
ser modificado com a crise de 192 ».

L'industrialisation brésilienne, peut été constdén processus tardif par rapport aux
contextes européens, et a été seulement avecdageadu XIXe au XXe siécle, que l'idéal de
I'industrialisation fut propagé a travers le teire.

Les premieres étapes de lindustrialisation bedsie déja prédisent les promesses,
car le pays est riche en ressources naturelleplusttard le pays allait devenir un des
principaux centres de production dans le monde.

7 VENCOVSKY, 2006, p. 19, Apud. CANO, 1998, p. 285

« Ce modeéle d'accumulation ‘d'exportation premier’ commence seulement a étre modifié avec la crise de
1929. » (Traduction réalisée par l'auteur)
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Le premier recensement industriel du Brésil, gests'tenu en 1907, montre la
production brésilienne de plus de 30 articles, pagnx, tissus de coton, laine et soie,
préparations de cuir, sacs, cravates en soie, eeehlbois, vaisselle, chaussures, parfumerie,
chapeaux, cigares et cigarettes, fleurs artifesglencre écrit et imprimé, matches, des valises
et des malles, des gants, des objets en céranbqgue,de sucre, de saindoux et de bacon,

biscuits, biére, chocolat et confiseries, vinaigiande séchée, pates, sel, beurre et fromage.

ETATS UNITES ACTIVITE PRINCIPALE
tissus de coton et jute, moulins a blé, fonderies et travail des
o métaux, sucre, chaussures, objets en céramique, chapeaux,
Sdo Paulo 326 . . . ) . q . P
brasseries, scieries, menuiserie, matches, cuir, papier et carton,
verre et cristal
viande de bceuf séchée, bacon, bacon, cuir, vins, chapeau,
. moulins a blé, brasseries, tabac, tissus de coton, chaussures,
Rio Grande do Sul 314 ) ) . .
conserves de viande et de poisson, fonderies et travail des
métaux, savon, bougies, meubles et tapisseries
. . tissus de coton, sucre, allumettes, sels, fonderies et travail des
Rio de Janeiro 207 ) . .
métaux, tabac, constructions navales, cuirs
sucre, coton, savon, bougies, chaux et ciment, fonderies et
Pernambuco 118 travail des métaux, tabac, raffinage du sucre et produits
chimiques
Parana 297 herbe mate, allumettes, scieries et menuiserie
. . tissus de coton, beurre et fromage, fonderies et travail des
Minas Gerais 529 , N . . , g , .
métaux, biére, cuirs préparés, moulins, céramique
. filature et tissus de coton, préparation du tabac, sucre et
Bahia 78 prep
chapeaux
, scieries, menuiserie, biére, poterie, fonderies et travail des
Para 54 ,
métaux, chocolat
Sergipe 103 sucre et tissus de coton
. herbe mate, bacon, beurre et fromage, fonderies et travail des
Santa Catarina 163 ,
métaux
fonderies, malles et coffres, biscuits, confiseries, produits
Amazonas 92 .. .
chimiques, scieries
Alagoas 45 tissus de coton, sucre
Maranhao 18 tissus de coton, sucre
Mato Grosso 15 herbe mate, extrait de viande, viande de boeuf séchée, sucre
Paraiba 42 tissus de coton, sucre
Ceara 18 tissus de coton
Piaui 3 tissus de coton
Rio Grande do 14 sale, tissus de coton, sucre
Norte
Espirito Santo 4 tissus de coton
Goias 18 sucre, viande de boeuf séchée, sucre
TOTAL 2.458

Tableau 05 _Identification des industries selon les Etats Brésiliens jusqu'en 1907. In: LLOYD, 1913.
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Parmi les produits cités, les seuls articles desitvaleurs de I'importation ont dépasseé
la production nationale au cours de cette périahe, été les tissus de laine et soie, les

peluches, le vinaigre, le fromage et le beurre.

Complétant les informations offertes par LLOYD, K®' divise les industries
trouvées jusqu'en 1907 en trois groupes: segmeamisles, intermédiaires et complexes,

variables telles que la complexité technique depeoduction, étant stipulée comme suit:

Segments simpleseux ou est précaire I'utilisation de machinedeeténergie

électrique. (scieries et usines de meubles en hmesif ateliers de réparation
meécanique, poteries, maroquinerie, vétements aits;i pates, moulins, boulangerie,
biscuits et confiseries, boissons alcoolisées étsbas non alcoolisées, parfums,

savons et bougies, simple des produits chimiqupbatmaceutiques, etc.)

Segments Intermédiaireflexibilité technologique naissante et réduire

l'utilisation de I'électricité, étant le plus soavencore réduit l'utilisation de machines.
(Chaussures, cuir, chapeaux, viande de bceuf sédljéegttes, matériel de transport,

les ateliers de construction de biens d'équipena¢ny,

Segments Complexesa mécanisation déja se produit dans une plenget

ayant en l'occurrence davantage besoin d'utilisad® I'énergie électrique. (Filature,
tissage, papier, ciment, verre, acier, constructiamale, moulins a blé, allumettes,

sucrerie, etc.)

1.4Les Compagnies de Chemin de Fer et le Contexte Naial _ La Nécessité de la

Structuration du Territoire.

Avant le déploiement efficace du systeme ferroeiaiu Brésil, les communications
territoriales sont caractérisées par l'insécutitéwr de leur structuration et a l'inefficacité de
la connexion, caractéristiques occasionnées pambstacles naturels imposées, englobant

des transitions abruptes entre la « Serra do Ma&iles zones forestieres a I'intérieur.

LLOYD décrit dans un de ses chapitres a respeld dennexion du pays et le manque
du transport, il considérait que, le chemin depfeurrait contribué, en partie, a la dispersion
du capital, des matieres premieres et des produoite les zones lointaines du pays et des

autres marchés de la consommation mondiale.

CANO, 1998
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«Com uma enorme extensdo de terras entre o litoral Oeste
desabitado, o Brasil s6 deixara de ser uma unidadgrafica, para ser uma
unidade econdmica, no dia em que, a sua extenta esseja ligada, por via

fluvial navegével ou por via férrea(...).

E nesse dia (...) tera ainda realizado o grandetiebjnacional de uma

incontestada supremacia econémica no continerdanseticano.

Porque entdo o Brasil ndo somente aproveitaradasu territério, mas
ainda diversas republicas suas vizinhas — istoByliaia, parte do Peru e do
Paraguai — terdo de servir-se da rede ferroviarirdsil, por ser ela a que lhes

da mais rapido acesso para o Atlantico e, portaata a Europa¥.

Le développement ferroviaire brésilien a commetednaniere timide sous le regne
de Dom Pedro Il. Seulement dans la premiere déeedoi XXe siécle, il recoit la
proéminence et I'importance, déja au long du péricgpublicaine, que, méme face a une
série de difficultés structurelles et économiquEgjennent une augmentation de la surface
parcourue par les chemins de fer d'une total de34.Rilomeétres, en exploitation et
construction en 1888, vers 22 067 kilomeétres erufation a la fin de 1911.

Méme avec l'introduction des chemins de fer conumelément de communication
territoriale, telle fonction ne fera pas la déemaatsdn de I'efficacité et des indices de stabilité,
puisqu'une grande partie des projets lancés dampsys ont recu peu dinvestissements
gouvernementaux et, d'une maniere général, il pas respecté un réseau régionaliste de
jonction ferroviaire, car la plupart des fois sasiouction était le résultat des désirs de grands
agriculteurs, ce qui démontre la constante nééeshat créer des nouvelles jonctions et

connexions.

¥1L0YD, 1913

« Avec une immense étendue de terre située entre le littoral et I'Ouest inhabitée, le Brésil ne sera pas une
unité géographique, comme une unité économique, d'étre une unité économique, le jour, a ses vastes cotes,
relié par voie navigable ou par chemin de fer (...).

Et ce jour-la (...) sera également organisé la grand objective nationale incontestée économique suprématie
dans un continent sud-américain.

Pourquoi, alors, non seulement le Brésil utilisera tout son territoire, mais encore plusieurs républiques voisines
- isto é, a Bolivia, parte do Peru e do Paraguai - devront utiliser le réseau ferroviaire du Brésil, pour avoir été
son en leur donnant un acces plus rapide a I'Atlantique et donc pour I'Europe». (Traduction réalisée par
I'auteur)
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Cette structuration est, en partie, le résultatdisions du période de I'hégémonie de
la famille royale portugaise, qui favorisé les iatibns privées en ce qui concerne le

financement.

Ce qui mene a la conclusion que les précaires tiongdide transport existant au pays
jusqu'a la transition entre le XIXe et le XXe se&ct’incluent dans le cadre des facteurs
déterminants de son retard économique et de I'skpaterritoriale, comme a été indiqué par
VIOTTI DA COSTA:

«A dificuldade dos meios de transporte dificultdat@ vida econdmica.
A regido permanece fechada numa economia de fissgue mal dava para
0 consumo proprio e a exportacdo se tornava impasdrequentemente o

preco do frete era maior que o do prodiuffb».

Quand les déterminations anglaises exigeant la dfin trafic d'esclaves et la
conséquente abolition dans le pays, entreprenegiserchait des nouvelles ressources de
main-d’ceuvre. La recherche de nouvelles fonctiatésal pour étre déployées sur la
modernisation du territoire brésilien sont déliragéour des obstacles structurels trouvés sur
le territoire, ce qui rend difficile a captiver deouveaux investisseurs en raison des

incertitudes pour obtenir le retour des foAts.

Ici il convient de mentionner les différences stgiues dans le modele de
construction de chemins de fer dans le monde ertiers que les investisseurs européens ont
montré des inquiétudes a promouvoir des investisagsnmajeurs au Brésil, en raison de
I'immensité de son territoire et le faible tauxpmiplement et le développement de certaines
régions, les pays comme les Etats-Unis et le Caoatéancé des chemins de fer au milieu

des zones de désert.

*VIOTTI DA COSTA, 1998, p 207. Apud ACIOLI, 2007, p.7

« La difficulté des moyens de transport entrave toute la vie économique. La région reste enfermé dans une
économie de subsistance, que vous ne pouvait pas posséder de consommation et exportation est devenu
impossible : souvent le prix de I'expédition était supérieur au produit. » (Traduction réalisée par I'auteur)

' EICHENGREEN, 1994, p. 8. Apud ACIOLI, 2007, p.14

« La décision d'investir dans les infrastructures des pays en développement comporte un élément considérable
de risque. Cette perception du risque englobe quatre facteurs principaux : la nouveauté de la technologie, la
période relativement longue de maturation pour commencer a recevoir des dividendes sur les investissements,
incertitude sur le potentiel de croissance du marché et le manque de notoriété des emprunteurs. Ces quatre
problémes étaient graves tout au long du XXe siécle. » (Traduction réalisée par I'auteur)
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Comme l'a affrmé SILVEIRA?, « (...) raros foram os casos deste tipo de
investimentos no Brasil, sobretudo os identificadwste periodo (século XIX). Neste
primeiro momento, os trilhos seguiam os percursgmehdos por cafezais (no sudeste) e
algodoeiros (no nordeste), sendo seu desenvolvinvemtulado as areas que ja apresentavam

indices de povoamento e desenvolvimento econémico».

Une simple comparaison entre les difficultés de ettgypement des entreprises
ferroviaires au Brésil et dans les autres pays 'Aendriqgue qui subissent un grand
développement ferroviaire doit tenir en compte aiegt facteurs d'importance: la
conceptualisation du territoire brésilien rend adastruction des chemins de fer, une activité
plus complexe et difficile a régler en fonctionldedimension du territoire et aussi en raison

de sa topographie, qui présente des obstaclesablissement des Rails.

Le premier projet, date du 31 octobre 1835, suitedgcisions prises par le « Decreto
de Feij0 », seulement quatre ans plus tard, en,1888 conféré le premier octroi de

construction.

Le premier trongcon de chemin de fer en exploraéisnouvert en 1854, représentant
les initiatives du Bardo de Maua et dans ce casgydeanties du gouvernement étaient nulles.
La trajectoire initiale du Chemin de Fer «D. Pellrg, a été composée par un trongon de 17
kilométres, représentant les intéréts de conngxivement locaux, entre le « Rio de Janeiro »
(a Maud) et « Petrépolis », la ville ou se sitlmitésidence de I'empereur D. Pedro |l.

Apres l'initiative de Bardo de Maua, d’autres gmiisees commencent le processus de

développement au territoire national, toutefoisisdsnt a un lent développement.

1.4.1 Le Systeme Brésilien de Gestion des Chemiresfeer.

Pendant beaucoup de fois, les décrets brésilemsnencent a accorder des privileges
détenus comme « exubérances », considérées comewesevisant a attirer de nouveaux

investisseurs.

*2 SILVEIRA, 2003, p. 81. Apud ACIOLI, 2007, p.15

« (...) rares sont les cas de ce type d'investissement au Brésil, en particulier celles de cette période (XIXe siecle).
Dans ce premier moment, la piste a suivi les routes délimitées par des plantations de café (au sud-est) et coton
(au nord-est), en étant son développement lié aux secteurs qui présentaient des taux de la population et le
développement économique. » (Traduction réalisée par I'auteur)

PATRIMOINE DE LA MOBILITE AU BRESIL : LE CHEMIN DE FER « NOROESTE DO BRASIL » ET LES PAYSAGES INDUSTRIELS DE 17
L'OUEST DE L'ETAT DE SAO PAULO



MASTER TPTI _ TECHNIQUES, PATRIMOINE ET TERRITOIRE DE L'INDUSTRIE

Variables telles que leurs stratégies de positioram, construction et période de mise
en ceuvre, les compagnies ferroviaires établiedestarritoire national pourraient avoir leur
construction guidée par les suivants déterminah@ctroi, la Garantie, le Privilege de Zone
et les Droits de Sauvetage et Inspection.

L'octroi: Base de tous les constructions qui dépendait ajgrbbation du

gouvernement pour |'exécution.

Représenté par le gouvernement de I'Empire (jusgl888) ou I'Union (a
partir de 1889), quand ils se rapportent aux ligdest l'intérét stratégique a été
considéré comme général. Lorsque lié uniquementingérét local, I'octroi de
construction devrait été octroyé par le gouvers@ndes provinces (jusqu'a 1888) ou
Etat (& partir de 1889).

D'abord, ces titres ont été obtenus par les cladsg@erpétuité a la personne or
'entreprise concernées. Avec le temps, ces tifiteguant entre I'état perpétuel et
temporaire jusqu'a ce qu'ils acquiérent seulementdractére temporaire de la

possession.

La garantie: Un type d'autorisation dont I'ordre peut seulenétrg émis par le
Législatif, a été appliqué en principe en la relatavec le capital utilisé. Au fil du
temps sont remplacés par la « garantie par kil@mgtdont les index sont variables
selon les conditions techniques de la ligne a coimet Sa durée était fondée sur la
garantie d'intérét qui pourrait atteindre la datmitt de 90 années, mais qui

généralement, ne dépassait pas le total de 30 ans.

Dans ce systéme, les entreprises ont égalementwlpieisieurs franchises
douaniéres, ainsi que le droit d'utiliser la zorergmale des trajets, les terres et bois
des foréts pour la construction de l'axe, et consardurant, aussi comme d'autres

avantages selon son itinéraire.

Le privilege de zoneCela a été restreint au kilométrage des extragsables

entre les valeurs de 60, 40, 30 et méme 20 kil@aefans ce modele, le « droit de
racheter » est stipulé, étant que son adminisiratidsistait destinée a la gestion des

droits nécessaires a leur supervision, construeti@xploitation.
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Droits de sauvetage et inspectioSe référant a la possibilité du gouvernement

d'exiger le rachat des extraits en circulation,siaigue le contrble de son

fonctionnement.

Au cours des premiéres années du développementhéesins de fer du Brésil, le
pays n'a pas eu un plan national pour régler fectfarroviaire. Les compagnies identifiees
dans cette période obéissaient a certaines comslitistratégiques de la disposition

géographique et économique du pays, et aussi aoretdéd'autorisation émis par le

gouvernement.
EN ETUDES
LIGNES | ccuiaTion | CONSTRUCTION | o0 o VES TOTAL
| | Propriété de |I'Union et sous
P 3.335 km 454 km 435 km 4.226 km

son administration
Il | Propriété de I'Union et loué 7.390 km 2.177 km 2.254 km 11.822 km
Il | Accordée par ['Union et

A j 3.147 km 255 km 837 km 4.240 km
I'intérét des garanties

V'] Accordée par 'Union sans | ) 2q) o) 198 km 1.259km | 3.251km
garantles d Interet

V' | Propriété de I'Union et sous | 5 joc 454 km 435 km 4.226 km

son administration
VI | Propriété de I'Union et loué 7.390 km 2.177 km 2.254 km 11.822 km

Tableau 06 _ Conditions de propriété et de gestion des Chemins de Fer en 1912. In: LLOYD, 1913.

En général, leurs sections ont été construiteastonvergence environ les ports de la
cOte brésilienne, une région ou la « colonie » @mposait & partir d'une série de petits

noyaux, disposés de fagon isolée.

En 1896, une loi autorise le sauvetage des chedarfer par le gouvernement, étant
donné la garantie des intéréts et de son contrais seulement dans le gouvernement de
Campos Salles (1898-1902). Ce plan engage sonutix@cgroupée avec la possibilité de
privatisation des entreprises, afin de promouvairdstauration de I'économie nationale, tel

que prévu par les déterminations du « Fonding Loan

Aussi au début du XXe siecle, les nouvelles coneassremplissent les stratégies
autour de la connexion des noyaux ferroviaires t@jaulés dans la cote du pays, que, avec
un dessin de « ceinture », seraient mis en commtioica I' Etat du « Rio de Janeiro », et
d’ici, auraient de nouvelles extensions agissanire lignes de pénétration parmi les Etats
de « S&o Paulo », « Minas Gerais », « Parana >Mgttexc Grosso », ce qui permet aussi, que
les pays comme le Pérou, la Bolivie et le Paragpeyyent utiliser les compagnies de chemin

de fer Brésiliens pour la commercialisation de dgunoduits vers I'Atlantique.
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ANNEE KILOMETRAGE CONSTRUIT
1855 14.5 km
1860 222 km
1865 498 km
1870 744 km
1875 1.800 km
1885 6.930 km
1887 8.486 km
1890 9.973 km
1895 12.967 km
1900 15.316 km
1905 16.780 km
1906 17.242 km
1907 17.605 km
1908 18.632 km
1909 19.536 km
1910 21.370 km
1911 22.065 km

Tableau 07 _Evolution du kilométrage construit par année. In: LLOYD, 1913.

1.4.2 Les Capitaux Nationaux et Etrangers.

Les capitaux étrangers étaient largement investiss de développement ferroviaire
brésilien. La recherche et l'attraction des ingsstirs avaient comme certification I'ensemble

des lois et des avantages conférés par le « Systéi@estion de Chemins de Fer ».

Estimer exactement la quantité de ces investissenaest une tache difficile, une fois
qui depuis les premiéres négociations, les canttatconcession auraient différentes formes
de négociation. Dans de nombreux cas, est remdeguple la société chargée pour la
construction du chemin de fer, était une institutimdépendante des organismes de
financement. Cette fonction pourrait également érearquée avec l'acquisition de matériel
pour les équipements de construction et des mashme pourrait appartenir & une autre

nationalité®®

« Os trabalhos de construcdo sdo realizados ena lesgala por
companhias francesas, enquanto o material rodertiedd espécie é comprado
em grande parte nos Estados Unidos. Assim, nongastia Unido que, em
janeiro de 1908, consistia em 7.795 milhas, de aotal tde 11.646milhas

(18.740 quildmetros, mais ou menos), havia 1.0¢értwtivas, 1.324 carros

2 WIENER, Lionel. As Estradas de Ferro do Brazil. Londres. Cassiers Magazine.
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de passageiros, 14.221 vagdes em uso. Das locasof04 sdo dos Estados
Unidos, 318 séo inglesas, 23 francesas, 30 belgademas. Dos carros, ha
483 dos Estados Unidos (dos quais 208 na CentrBrakil), 348 brasileiros,
395 ingleses, 71 belgas e 27 franceses. Dos vag@®as sao ingleses (2.093
s6 na S. Paulo Railway), 2.995 brasileiros (2.2@1 Gentral), 2.397 dos
Estados Unidos, 1.254 belgas e 451 france$és. »

L'uniformité de la répartition du capital se prdsertomme le positionnement
géographique de rails et de leurs respectivestgsciBe cette fagon, la concentration franco-
belge se produit tout au long de la partie méridierdu territoire; dans la partie centrale, les
Etats de « Minas Gerais » et « S&o Paulo », setésis®nt par la présence d'investissements
nationaux et sur la région cotiére les investissgmsont, en grand partie, d'origine anglaise.
Il convient de rappeler gu'il avait toujours degceptions Preuve de cela se produit a partir
de 1905 dans la partie Ouest de I'Etat de « S&o Baau la plupart des entreprises dans cette
région avaient a l'origine des investissementsonatix. Surtout dans la construction du
chemin de fer « Noroeste do Brasil », par exemjds, investissements ont un type de
mélangé franco-bel§et national, actif parmi les années 1905 et 1917.

DISTRIBUTION DE LA SOURCE DES INVESTISSEMENTS FERROVIAIRES AU BRESIL. DIVISION PAR REGIONS _
FIGURE 05

Méme avec dans son origine d'investissements raabQrdans les autres compagnies,
les influences internationales sont aussi idemtgfidar exemple, les compagnies « Paulista »,
« Araraquarense » et « Sorocabana », ont possédé&eddaines périodes, les investissements

et les actions de sociétés canadiennes et amésca@tant la plus grande participation

** LLOYD, 1913.

« Les travaux de construction sont effectués sur une grande échelle par les entreprises francgaises, tandis que le
matériau de chaque type est acheté en grande partie aux Etats-Unis. Ainsi, le systéme de |'Union, en Janvier
1908, qui se composait de 7,795 miles, d’'un total de 11,646 miles (18740 km ou plus), il y avait 1.074
locomotives, 1.324 voitures de tourisme, 14.221 voitures en circulation. Des locomotives, 704 sont aux Etats-
Unis, 318 sont anglais, 23 francais, 30 belge ou allemand. Des voitures, il ya 483 aux Etats-Unis (dont 208 dans
le « Central do Brasil »), 348 brésiliens, 395 en anglais, 71 belges et 27 francais. Des wagons, 7073 sont I'anglais
(2.093 dans le « S. Paulo Railway»), 2995 brésilienne (2.201 dans le « Central do Brasil »), 2397 Etats-Unis, 1
254 451 belge et francais. » (Traduction fait par I'autour)

* Les investissements Frangais et Belges représentent un autre groupe important d'investisseurs dans des
projets d'infrastructure au Brésil. Des Compagnies Ferroviaires Brésiliens de plus grande importance, ce groupe
d'investisseurs était responsable pour le financement d’importants lignes pénétration, comme le Chemin de
Fer «Noroeste do Brasil », dans |'Etat de S3o Paulo. Parmi les autres entreprises dans d'autres Etats du Brésil
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représentée par le « Brazil-Railway Compafly»A une certaine époque la compagnie
« Araraquarense » a aussi recu un aide financiaregtoupe Belge, comme identifié dans
les archives Belges, ou il y a un dossier écrithdaRobert de Rote, sur plusieurs donations

faites vers les années 1914 et 1915 :

« Monsieur Robert Rote, venu ici en Janvier ou M&%4, a I'époque
de la faillite de la compagnie du chemin de ferArdraquara, Etat de S&o
Paulo, est porteur de procuration du banquier Beshoe Hambourg, qui a
émis les obligations de la sus dite société. Maimroe la presque totalité de
ces obligations, dont le chiffre est, je crois,3emillions de francs, ont été
placées en France, il en résulte que notre coropateprésentés avant tout des

intéréts francais. (...) &.

La capitale anglaise est aussi percue, comme ljgleede la compagnie « S&o Paulo
Railway », vers les villes de « Santos » a « Jundialans I'Etat de « S&o Paulo », et le

Chemin de Fer « Leopoldina », a « Rio de Janeiro ».

En plus de la construction des trajets, des Chemader pourraient également
favoriser la colonisation du territoire, conformérhaux dispositions de la Loi Fédérale de
1907®. Dans ce présent document et dans d'autres pa@tjanvier 1911, le Gouvernement
Fédéral offre des avantages et la subvention aciétés capitalistes ou investisseurs qui se
proposent d'installer « noyaux coloniales » a lagmales lignes de chemin de fer. Entre les
responsables pour la colonisation du territoireit @ére citée le « Brasil Railway Company »,

agissant dans les zones des Etats de « S&o PeitoRio Grande do Sul ».

1.4.3 Le Début d'un Complexe.

Tel que décrit par ACIOLI, la structuration du cdexe ferroviaire brésilien, durant
tout le XIXe siecle, peut étre divisée en quategpés. La premiere étape peut étre caracterisée
par les essais déjoués, dont le grand mérite denaipréparer les « conditions pour les

réalisations futures ». La deuxiéme phase a étciEaisée par les concessions faites a partir

26BraziI-RainayCompany_ Trust international, de capital franco-américain. Depuis 1907 commence a travailler
autour de l'attribution de terres a proximité de la limite de leurs Rails, agissant comme une « Entreprise de
Colonisation ». En 1917, 47 % des chemins de fer brésiliens, ont été contrélé pour cette société.

77 Intéréts Belges au Brésil. Dossier n°4356, n°400 H. In : Archives Diplomatiques Belges.
28Loifédérale de 1907 _ Pour plus d'informations voir des Annexes Il _ « Décrets Ferroviaires »
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de I'établissement des « zones privilégiées »l@térét de garantie », responsable pour une
« vague » extension ferroviaire. Depuis les and889€, a été commencé la troisieme phase,
ou les routes ont été construites par le principe grivilege de zone », mais en éliminant les
« garanties d'intérét ». Enfin, depuis des ann&&,1la quatrieme phase est fixée par le
régime de « liberté totale », qui représente lgogérou I'activité ferroviaire est devenue libre

de la protection de I'Etat.
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Fonte: Elaboragio propria a partir dos dados de IBGE (1987)

Tableau 08 Augmentation annuelle du réseau ferroviaire, période Impériale _ 1854 _ 1888. In: ACIOLI, 2007,
p.18.

Du premier trongon installé a « Rio de Janeiro &%, I'expansion du chemin de fer
atteint alors I'Etat de « S&o Paulo » et aussir@auégions au nord et sud du pays. Méme
sans un idéal autour des stratégies regionales fpogonnexion, la plupart des projets
développés au Brésil visaient le transport des haandises de caractére agro-exportateur. Le
transfert de marchandises s'est produit a travessabions a partir de I'intérieur du pays vers

la cbte, se détachant ainsi comme véritable « aguiiexportation ».

L'expansion des chemins de fer jusqu'a 1870 démaririrement les difficultés
entourant l'attraction de nouveaux investisseues. &xes ouverts avant la République sont
caractérisés par le deuxieme cycle de développefesowiaire et démontrent, clairement,
que les pistes commencent des zones d'importancemique représentées par le café (dans
les Etats du « Rio de Janeiro », « Sdo Paulo »Minas Gerais »), les miniéres (dans les
Etats de « Minas Gerais » et « Goias ») et la cdersicre et le coton (dans les Etats du nord
du pays). Ces axes sont caractérisés par les @ioul’exportation » déja mentionnes,
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responsables du transport des marchandises de Zenes de production vers les ports

d'exportation.
DENSITE DES CHEMINS DE FER AU BRESIL _ 1870 _ FIGURE 06

Pour modifier cette scénario, une fois que l'adoptiu systeme de « garanti d'intérét »
n‘a pas montré d’incitation suffisante a la demanéeessaire autour des constructions des
chemins (seulement 932 kilométres jusqu’a 1872)gdevernement adopte en 1873, le
systéme de « subventions par kilométre » pour hegrises désireuses de renforcer leurs

chemins de fer au Brési.

Apres ce décret, c’est devellopé le réseau fermayitoutefois, ACIOLI, dit « (...) no
entanto, este incremento no investimento ferrawiacorreu de maneira relativamente
desordenada. Sem um planejamento maior do goven@aiséncia de um plano geral de
viacdo oficial que pudesse nortear a politica deessdes e o tracado das ferrovias, a grande
maioria com menos de 100 km, obedecia aos interedas areas econdémicas mais
importantes, caracterizando-as como verdadeiraadest ‘cata-café’ (...) a multiplicacdo de
estradas construidas sem nenhuma diretriz mamniaiesultava prejudicial a administracéo.
Com uma populacdo ainda pouco densa, separadargadeg distancias e com recursos
proporcionalmente limitados tornava-se impossivatarnar essa multiplicidade de linhas de

estradas com suas infinitas ramificacées apenasta do Tesouro.

Afin de limiter les éventuels abus et dérangemdntsiécret de 1873, en 1874, a été
promulguée la loi n ° 5561 du 28 février, afin dscibliner la « bonne exécution » des

décrets précédents.

*Décret n° 2450, 24 septembre 1873 _ Pour plus d'informations voir des Annexes Il _ « Décrets Ferroviaires »
% ACIOLI, 2007, p. 17

« (...) toutefois, cette augmentation de l'investissement ferroviaire s'est produite de fagon relativement
encombré. Pas plus de planification du gouvernement et en |'absence d'un plan général pour le trafic national
qui pourrait guider la politique de concessions et de la mise en page des chemins de fer, la grande majorité de
moins de 100 km, obéi aux intéréts des zones économiques les plus importants, les qualifiant comme véritables
routes ‘Cata-café’ (...) la multiplication des routes construites sans aucune politique rationnelle entrainé
préjudiciable a I'administration. Avec une population encore peu dense, séparés par grandes distances et avec
des ressources proportionnellement limitées, rendus impossible de contourner cette multiplicité des lignes de
la route avec leurs infinies ramifications uniquement au détriment de le Trésor national. » (Traduction fait par
I'autour)
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Poursuit cette politique, en 1878, le décret n 995 visait retourner le domaine
d'expansion des chemins de fer au Gouvernementimijédonnant lieu & la troisiéme phase

du développement ferroviaire au Brésil.

Un amoindrissement peut étre identifié aprés qudteode, qu’a eu lieu en raison des
moyens de gérer le systeme de chemin de fer defssons politiques qui ont abouti a la

proclamation République en 1889.

Dans la troisieme phase, les entreprises crééedapetes premiéres années de la
République ont été construites essentiellementison des besoins du développement de la
culture du café. De cette facon, le début de lauBkgue démontre que la condition de
« pleine liberté », déja offerte pour I'octroi aigkeurs sociétés, résulte dans une période de

faillite généralisée.

Les entreprises qui résistent, font face a I'agtjois aux nouvelles conventions et au
démembrement des anciens dirigeants, égalemenmnpagmees par la formation des grands

réseaux privés étrangers et enfin au systéme dedmgénéral de I'Etat, suite des années 60.

Au milieu de ce cycle, les chemins de fer situéssda région du « Vale do Paraiba »
ont déja démontré pertes en fonction des crisgsralduction et de l'usure conséquente des
sols déja beaucoup cultives. Cherchant a eéviter efésndrements économiques les
compagnies ont essayé de fer avancé les lignes gmumouvelles zones de culture. Cette
phase est caractérisée par I'expansion vers larréiiest de Sao Paulo, point de référence de

ce mémoire.

Comme a été décrit par ACIOE) I'expansion des plantations de café vers 'Odest
I'Etat de S&o Paulo, peut expliquer le dynamismirdmigration et de I'expansion du réseau
ferroviaire dans cette région, et également facillobtention de crédit au début de la
République, a partir de I'émission de nouveaux rasc@ un certain nombre de banques
régionales et les aides résultants de la dépréciationétaire, qui avait une forte influence

dans cette expansion.

*'Décret n° 5561 du 28 février 1874 et Décret n° 6995 10 aoiit 1878 _ Pour plus d'informations voir des
Annexes Il _ « Décrets Ferroviaires »

32 ACIOLI, 2007, p. 26

PATRIMOINE DE LA MOBILITE AU BRESIL : LE CHEMIN DE FER « NOROESTE DO BRASIL » ET LES PAYSAGES INDUSTRIELS DE 25
L'OUEST DE L'ETAT DE SAO PAULO



MASTER TPTI _ TECHNIQUES, PATRIMOINE ET TERRITOIRE DE L'INDUSTRIE

COMPARAISON DE DECRETS

TOPIC 641/1852 2.450/1873, 5.561/1874 e 6.995/1878
CONCURRENCE PUBLIC Non prévus — ouvert a | Etabli le principe du CP dans le processus de
(cP) tout entrepreneur concession
INTERMODALITE Non prévus Privilege de propositions reliant les voies d'eau

GARANTIE D'INTERET
CONCERNANT LE CAPITAL
(K) EMPLOYE

5% sur le K employé dans
la  construction selon
I'échelle salariale et les
délais définis au cas par
cas

7 % sur le K utilisé dans la construction la durée
maximale de 30 ans aux projets qui donneraient un
minimum de 4 % sur I'employé K construit

GARANTIE DU MAX

Fixe cas-par-cas pour des concessions tarifaires
entre les provinces. Fixé a cent mille dollars pour la

CAPITAL Non prévus somme de chaque province dans laquelle I'Empire a
été un garant
RECOURS AU
GOUVERNEMENT Non brévus Lorsque la rentabilité survivra a 8 % la compensation
D'INTERETS ET P obéir a une gamme croissante
SUBVENTIONS VERSEES
DEPOT DE L'EMPIRE A LA . La limite de 7 % d'intérét et de 20 % de la
Non prévus . . R
GARANTIE PROVINCIAL subvention par kilometre
Py P
SUBVENTION , Aucun su.rplus a 20% dlu K employé a la solde de
Non prévus construction comme I'avancement des travaux.

KILOMETRIQUE

Commealternative a l'intérétgarantie

ZONE PRIVILEGE

33 km pour chaque co6té
de la route depuis 90 ans

Maintenu

Préférence pour des conditions égales dans la zone

EXPLOITATION DES MINES | Non prévus .
de privilege
= 5no - p -
PRISE DE PARTICIPATION Non prévus ijl:\jlcj:ll:e:di(s)é ?ae cli):sl:c“rjugcet?cjs E:ub:(rer:ﬁaer:teclileoune 0::
DU GOUVERNEMENT P ° a
revenu net a dépassé 12%
REVERSIBILITE DES , N e .
MARCHANDISES Non prévus A la fin de la durée contractuelle
DOMICILE LEGAL DES Livre Dans|'Empire
SOCIETES P
TARIFS ET GRATUITES Non prévus Dlspc>'5|t|on' Iegale' pour les tr'oupes militaires,
fonctionnaires publics dans le service, et autres
TARIE RAISONNABLE Non prévus Réduction des tarifs quand la rentabilité supérieure

a 12 % pour 2 années consécutives.

Tableau 09 _ Comparaisons entre les décrets ferroviaires. Analyse autour des décrets de l'année 1852, 1873,
1874 e 1878. Pour plus d'informations voir les Annexes _ Décrets Ferroviaires. In: CASTELLO BRANCO (2005).

Apud ACIOLI, 2007, p. 20/21.

DECRET N° JOUR LIAISON FERROVIAIRE ENTRE LOCALITES DUREE DE LE GARA{\ITAIE
SUBVENTION D'INTERET

380 09/05/1890 | C.F. Quarahim - Itaqui até St.Angelo 30 ans 6%

955 05/11/1890 Maceid — Camaragipe 30 ans 6%

993 08/11/1890 | Alagoas - Paulo Afonso 30 ans 6%
436 A 04/07/1891 C.F. Flores - C.F. Central do Brasil 60 ans Non
436 B 04/07/1891 Paraty (RJ) - Iguape (SP) 60 ans Non
436 F 04/07/1891 Sdo Jodo (SP) - Porto de Santos 60 ans Non

462 25/07/1891 Bragantina - Porto de Santos 60 ans Non

555 19/09/1891 Pontal do Rio Pardo (SP) - divisa com Bolivia 60 ans Non

Tableau 10 Concessions de Chemin de Fer au début de la République au Brésil. In: ACIOLI, 2007, p. 22
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L’expansion vers I'Ouest s'est produite dans lasitn entre les XIXe et XXe
siecles, pour promouvoir I'ouverture de un terrgdnconnu, a été également identifiée par le
lancement de nombreuses «projets impraticablesmigux, le développement des chemins
de fer transcontinentaux, en grande partie exstamguement sur le papier.

La proclamation de la République apporte au XXelsjeun nouvel idéal autour du
développement ferroviaire au pays. Cette nouvdiesp peut étre divisée en cinq périodes.
Dans la premieére phase, qui représente lintenetiige les années de 1900 a 1907, les
nouvelles tentatives autour de l'expansion du cergpferroviaire brésilienne, sont alliés aux
difficultés autour de sa structure politique etr@maique. Pendant cette période, la recherche
de nouveaux investisseurs et l'impulsion a la dedion, sont encouragés par des publicités
dispersés par plusieurs pays. La deuxieme phaspreathl'intervalle entre les années 1907
et 1910 Cette période montre une nouvelle inverasirdéveloppement de chemins de fer,
conséquences des politiques du gouvernement deghedrAlves (1902-1906). La troisieme
phase a eu lieu entre les années 1910 et 1915, mawiacidant au début du développement
industriel brésilien. La quatriéeme phase consiste ume période latente, comprenant
I'intervalle entre les années 1915 et 1930, geitvde peut étre caractérisée par les résultats
des crises mondiales que faisant qui les inva&sirs eétrangers, retournent au pays d'origine
et prélevaient une part de I'argent qu’ils avaiemesti. La cinquieme étape, initié en 1930 est
caractérisée par l'isolement de certaines sociiégestissement et la conséquente baisse
d’autres compagnies.

A cette époque, augment linvestissement dans lesorautes, inversant
progressivement la logique de transport adopté Ipagouvernement au début de la

République.

2.500

2.000

1.500

1.000

500

Fonte: Elaboragiio propria a partir dos dados de IBGE (1987)

Tableau 11 _ Accroissement annuel Ferroviaire sous la période Republican au Brésil _ 1889 _ 1929. In: ACIOLI,
2007, p.30.
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DENSITE DES CHEMINS DE FER AU BRESIL _ 1913 _ FIGURE 07

Comme a étédécrit par RATTON NETOa cetteépoqueleschemins de fer «deixaram
de se constituir em um bom negécio (...) por cadisao e visando a preservacao do

patrimdnio que representavam foram absorvidas et publico (...).»

Les décrets de cette période démontrent la nousédlementation autour du modele
de routier. Les autoroutes permettront d'atténesr lacunes autour des communications

régionales établies par les chemins de fer.

Les déterminations visant le développement du neodefroviaire impliquent la
nationalisation des entreprises et l'impositiondavelles taxes, qui seraient des ressources
destinées au renouvellement du matériel ferrovidist a noter que ce déplacement a été

réalisé seulement en 1957, avec la création d&RSR (Rede Ferroviaria Federal S/A).

SECTEUR % DU TOTAL DE LA PROPRIETE | % DU TOTAL D’EXPLOITATION DU SECTEUR
1889 1914 1930 1889 1914 1930
oo |
e I IR R T
EE‘ITVRE,EE:R'SES 66 39 31 66 80 48

Tableau 12 _ Propriété et exploitation des Chemins de Fer au Brésil en pourcentages. In: SCHOPPA 2004, p.68 e
SILVEIRA 2003, p.91. Apud ACIOLI, 2007, p.28

Dans les années 1970, tout le systeme ferrovia#&sillen commence sa décadence
complete, comme un reflet du renforcement du mod&lgier. Dans les années 90, plus
précisément a partir de 1995, les entreprises engoractivité sont a nouveau placées aux
entreprises privées, qu’étaient responsables desteucturation ferroviaire et ont désaffectés

les extraits non rentables et la formation de nauxecentres d'expertise et de développement.

« O sistema ferroviario brasileiro implantado paatender as
necessidades de uma economia exportadora de psogdinarios - com as
ferrovias dirigidas do interior para os portos oegis - revelou-se inadequado
para responder aos estimulos do intenso processwurializacéo, iniciado
a partir da década de 30 (...). As diferencas tldalsi e as deficiéncias de
tracado nos sistemas ferroviarios existentes, ddadm e os altos custos de
construcdo e os periodos mais longos de maturagddnekstimentos

* RATTON NETO, 2000. Apud ACIOLI 2007 p.32.

«Ne constituent plus une bonne affaire (...) pour cette raison et pour la préservation du patrimoine qui
représentait ont été absorbés par le secteur public (...).»(Traduction fait par I'autor)
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ferroviarios, de outro, transferiram para as rodswb papel de destaque na

consolidacdo de um mercado nacion&. »

# CHEMIN DE FER ACRONYME ETAT EXTENSION
1 | C.F. Madeira-Mamoré EFMM RO 366 km
2 | C.F.deBraganca EFB PA 294 km
3 C.F. S3o Luiz — Terezina EFSLT MA / PI 471 km
4 | C.F. Central do Piaui EFCP Pl 193 km
5 | Rede Viagdo Cearense RVC CE/PB 1.596 km
6 | C.F.Sampaio Correa (E.F.Central do RGN) EFSC RN 380 km
7 | E.F.Mossoré a Souza EFMS RN/ PB 243 km
8 | Rede Ferroviaria do Nordeste RFN PE/AL/PB 1.863 km
9 | Viagdo Férrea Federal Leste Brasileiro VFFLB BA /SE / PE/ MG 2.545 km
10 | C.F. Bahia e Minas EFBM BA / MG 582 km
11 | E.F.Goias EFG GO 478 km
12 | Rede Mineira de Viacdo RMV MG/RJ/SP/GO 3.989 km
13 | C.F. Central do Brasil EFCB RJ/MG/SP 3.737 km
14 | C.F. Leopoldina EFL RI/MG/ES 3.057 km
15 | C.F. Santos a Jundiai EFS) SP 139 km
16 | C.F. Noroeste do Brasil EFNoB SP/MS 1.762 km
17 | Rede de Viagdo Parana — Santa Catarina RVPSC PR/SC 2.666 km
18 | C.F. Santa Catarina EFSC SC 163 km
19 | E.F. Dona - Teresa Cristina EFDTC SC 264 km
20 | Viagdo Férrea do Rio Grande do Sul VFRGS RS 3.701 km
21 | Estrada de Ferro de llhéus EFI BA 128 km
22 | Estrada de Ferro Nazaré EFN BA 324 km

Tableau 13 _ Chemins de fer constitutifs de RFFSA em 1957. In: IBGE (1956), Apud, ACIOLI, 2007, p.37

DENSITE COURANT DES CHEMINS DE FER AU BRESIL _ FIGURE 08

" BARAT 1978, p23.

«Le systéeme ferroviaire brésilien déployé pour répondre aux besoins d'une économie d'exportation de produits
primaires - avec les chemins de fer dirigé l'intérieur pour les ports régionaux - révélées insuffisantes pour
répondre aux stimuli intenses de processus d'industrialisation, a commencé a partir des années 30 (...). Les
différentes jauges et les faiblesses de piste dans les systémes ferroviaires, d'une part, et les colts de
construction élevés et des périodes plus longues de maturation des investissements ferroviaires, de |'autre,
transféré a la voirie le role de premier plan dans la consolidation d'un marché national.» (Traduction fait par
I'autor)
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Fonte: Elaboracio propria a partir de dados de IBGE (1987)

Tableau 14 _ Revenus et dépenses des Chemins de Fer _1929 1940. In: ACIOLI, 2007, p.32.
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Fonte: Elaboragiio propnia a partir de dados do IBGE (1987)
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Tableau 15 _ Revenus et dépenses des Chemins de Fer _1942_1958. In: ACIOLI, 2007, p.38.
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(De 1957 a 1966 — Valores em Milhdes de Cruzeiros [Cr$]. de 1967 a 1969 — Valores em Milhares de Cruzeiros Novos [NCr$]
de 1970 a 1980 — Valores em Milhares de Cruzeiros [CrS])
Fonte: Elaboracio propria a partir de dados do IBGE (1987). Eixo Y em Escala Logaritmica.

Tableau 16 _ Revenus et dépenses des Chemins de Fer _1957_1980. In: ACIOLI, 2007, p.40.
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1.5 Plans de Communication Territoriale.

«O setor ferroviario brasileiro floresceu ainda gqaeauséncia de um
plano geral (...). Ainda que diversas ferroviasrapassem no papel, aquelas
que de fato foram construidas e subsidiadas resuitanais de uma resposta
governamental as inUmeras demandas locais por nadhws transportes que

de uma visdo geral do setor> »

Plusieurs étaient les plans de transport, appligaéses gouvernements Impériaux et
Républicains. Résultant dans une sphere fragmela@elication de plans nationaux, ayant
comme consequence le retard de la création eféedtiin systeme de «réseau» du chemin de

fer capable d'unir le territoire.

« As influencias locais aqui, como alhures, havraaitiplicado a rede
de estradas sem se ater, muitas, aos interessésoputndamentais e as
solicitacbes de novas estradas se reproduziam. eObedo aos interesses
particulares, tracavam-se em certas regifes camlimavalelos de pouca
serventia, enquanto que em outras areas elas escass>»"°

PLANO REBOUCAS _1874 _ FIGURE 09

PLANO BICALHO _1881 _ FIGURE 10

PLANO BULHOES _1882 _ FIGURE 11

PLANO RAMOS DE QUEIROZ _1882 _ FIGURE 12

PLANO DA COMISSAO _1890 _ FIGURE 13

PLANO DO ENGENHEIRO PAULO DE FRONTIN _1927 _ FIGURE 14
PLANO GERAL DE VIACAO NACIONAL _1934 _ FIGURE 15

PLANO NACIONAL DE VIAGAO FERROVIARIA _1951 _ FIGURE 16

PLANO FERROVIARIO NACIONAL _1956 _ FIGURE 17

3> SUMMERHILL, 2003, p.37. Apud ACIOLI, 2007, p.75

«Le secteur ferroviaire brésilien a prospéré méme en l'absence d'un plan général (...).Méme si plusieurs
chemins de fer semble sur le papier, celles qui ont été effectivement construit et subventionné donné lieu a
une réponse du gouvernement a de nombreuses demandes locales par des améliorations dans les transports
que d'un apercu de secteur.» (Traduction fait par I'auteur)

*®VIOTTI DA COSTA, 1998, p.205

« Les influences locales, ici comme ailleurs, ont multiplié le réseau routier sans coller, de nombreux intéréts
publics fondamentaux, et les demandes de nouvelles routes reproduits. Obéissant aux intéréts particuliers, il a
attiré dans certaines régions des chemins paralleles de peu d'utilité, alors que dans d'autres domaines, ils
étaient rares. » (Traduction fait par 'autor)
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CHAPTER 02 _THE “MARCH TO THE WEST” AND THE DEVELOPMENT OF
THE RAILWAY COMPANIES OF THE WESTERN PORTION OF THE STATE OF
SAO PAULO IN BRAZIL.

This movement coincides with the second half of 18¢h century, and can be
regarded as the result of the reducing of the @tése coffee production in the State of « Rio
de Janeiro », culminating with the internalizatadrthe territory to the State of « Sdo Paulo »,
that can be characterized by the « March » seagdannew areas of coffee growing and

territorial colonization.

The railways were responsible for the absorptiothefproducts and its redirection to
the Brazilian ports, using the routes called likexport corridors ». Considering the fact that
65% of the territory of the State of S&o Paulo wdsanized by the advancement of the
«Pioneer Fringe» in partnership with the coffedicalion, we can understand the importance

of the performance of railways in Brazil betweea 19th and 20th centuries.

With this process, increasingly the creation of n@ties was required, like so many

urban structures were developed, in many casasyaasi a support to the railway companies.

In this context the companies: « Araraquarense Mproeste », « Paulista » and «
Sorocabana », were promoting the transport of ge@uods and services in this area to the
other areas already urbanized, changing the anleirdscape of the « unknown territories »,

to an environment composed by «modern» cities, @gp@na short period of time.
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CHAPITRE 02 _LA « MARCHE VERS L'OUEST » ET LE DEVELOPPEMENT DES
COMPAGNIES FERROVIAIRES DANS L'ETAT DE SAO PAULO.

2.1 Le Mouvement _ Les Chemins de Fer comme le maoyele Transport et

Communication du « Front Pionnier ».

L'occupation et la reconnaissance du territoiresibedine ont commencé avec la
colonisation des zones cdétiéres, interprété pawilles positionnées de maniere dispersée au

long de la c6te Atlantique.

Les premiers chemins tracés dans I'Etat de « S&tpo Rasont caractérisés par la
recherche de ressources naturelles et l'intertialisau territoire, et servaient de base a

I'avenir de certaines des compagnies de chemiarde f

COMPOSITION DES PRINCIPALES ROUTES TERRESTRES DE L’ETAT DE SAO PAULO _ FIGURE 18

Petites routes ont été ouverts vers les régions Mmas Gerais » et « Goias », ayant
comme intérét I'extraction de minéraux, et le domderritorial. Dans ces acces, I'orientation
était effectuée souvent des rivieres, utiliséesr gadiliter la localisation géographique ou

aussi comme un élément d'importance pour la nagigat

Plusieurs furent les exploratetifpour mettre en évidence ce nouveau territoire,
permettent |'établissement de colonies dans laepeentrale du Brésil. Par conséquent, le
reglement et les activités commerciales agissentnt® un moyen de |'amélioration des
anciennes chemins ainsi que pour encourager tureerde nouvelles routés, et la

consolidation des communications régionales.

« Em S&o Paulo, no Triangulo Mineiro e Goias, astidzes obedecem
ao mesmo impulso. A Mogiana reproduz o caminho dbafiguera. A Paulista
e a Noroeste, até o rio Parana, copiam o camintorids que levou a
conquista de Mato Grosso, desse ponto em dianteyrtaram a velha
comunicacao historica pelos afluentes do Parana Pataguai, e evitam o
tradicional varadouro do Camapuan. A Sorocabanasyms duas penetracdes
de S. Paulo a Presidente Epitaceo, a margem do&aao Salto Grande do

*” parmi eux, est convient de mentionner Saint-Hilaire _ botanique frangais, responsable de |'exploration
initiale de plusieurs régions du Brésil et des écosystémes dans les Etats tels que: Rio de Janeiro, Espirito Santo,
Minas Gerais, Goias, S3o Paulo, Santa Catarina et Rio Grande do Sul. Etant en grande partie responsable des
découvertes plus anciennes et les descriptions du Brésil dans le monde.

38Sérgio Buarque de Holanda, dans son libre « Raizes do Brasil » (p.26), décrit le processus d'ouverture des
petites routes sur le territoire de Sdo Paulo.
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Paranapanema, se identifica com as duas vias dscada vila de Piratininga,

as reducdes jesuiticas do Paraguai e 4s possessteianas (...) 3.

Jusqu'a la premiere moitié du XIXe siécle, le Brés dispose pas d'un réseau
solidifié de transport. A la fin du XIXe siécle srtout au cours du XXe siécle, les chemins
de fer représentent un élément important pour dameaissance du territoire. Au cours de
cette période, les études et documents cartogragdhiorésiliens étaient peu nombreux, et ont
montré presque uniquement les zones concernanEtis de « Rio de Janeiro », la région
centrale de I'Etat de « S&0 Paulo » et certainesszdes Etats du nord-est du pays, tandis que

les caractéristiques des autres régions du tegjtéiaient pratiguement inconnues.

Est caractérisé comme « Fringe Pioneer », le moemerautour de l'avance du
territoire brésilien, a partir de I'Etat de « Rie daneiro », vers I'Etat de « S&o Paulo », qu'a
travers de la région du « Vale do Paraiffsa»été ouvert entre les années 1645-1646, en les
villages de « Taubaté » et « Guaratingueta ». Daute cette nouvelle région le cifa été

introduit, comme un’activité de remplacement awanpations de I'Etat du « Rio de Janeiro ».
« VALE DO PARAIBA », EMPLACEMENT STRATEGIQUE _ FIGURE 19

« (...) ‘franja pioneira’ (...) € uma fronteira gpeogride irregularmente

e em direcbes confusas’®

% CALOGERAS, 1928, p. 111.

« A S3o Paulo, au TrianguloMineiro et Goids, les directrices suivent la méme impulsion. Le chemin de fer
‘Mogiana’ reproduit le trajet de ‘Anhanguera’. Les Chemins de fer ‘Paulista’ et ‘Noroeste’, jusqu'a la riviére
‘Parand’, copier I'emplacement des rivieres qui a mené a la conquéte du Mato Grosso, a partir de I3,
raccourcissent la vieille communication historique par les affluents du Parana et du Paraguay et éviter le
traditionnelle ‘Camapuan’. Le chemin de fer ‘Sorocabana’, par ses deux pénétrations de Sdo Paulo vers
Presidente Epitaceo, vers les rives de la riviere ‘Parand’, identifiez les deux routes d'acces de le village
Piratininga, aux réductions jésuites du Paraguay et les possessions castillans (...). » (Traduction effectuée par
l'auteur)

“«Vale do Paraiba» _ nomenclature donné a une région socio-économique sur le territoire de la frontiére
entre les Etats de S3o0 Paulo et Rio de Janeiro. Sa nomenclature se produit en fonction de la River « Paraiba do
Sul » qui traverse cette région. Son importance historique se produit en raison de |'expansion de la culture du
café a Rio de Janeiro et expansion des chemins de fer qui en découle vers |'état de Sdo Paulo e Minas Gerais, Il
a également des frontieres avec la région.

A S30 Paulo, le café change la physionomie physique, humaine, culturelle et économique a travers |'Etat.
Premier grand cycle économique d'importance a crée de nouveaux paysages, base du réglement, de la création
de nouvelles villes a travers l'ouverture de nouvelles zones pionniéres. On peut considérer que toutes ces
transformations sont accompagnées par |'expansion du chemin de fer d'Etat, ou une conséquence de son
expansion économique.

“MOMBEIG, 1984, p. 63.

« (...) le “Fringe Pionnier’ (...) est une frontiere progresse de fagon inégale et directions confuses.» (Traduction
effectuée par I'auteur)
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Dans de nombreux régions, les employés ferroviagest proviennent de la
production du café, ou nombreux agriculteurs onesti dans des partenariats avec ces

entreprises afin de faciliter le transport de ladorction agricole.

Avec les temps, les plantations de café situéess danrégion du « Vale
do Paraiba » commencent a perdre leurs taux deigreite, aussi comme avait déja passe au
« Rio de Janeiro », la nécessité d’avancer a lzerebe de nouvelles zones de culture devient

a nouveau évident.

Comme a été décrit par MOMBEIG, a partir du « VdteParaiba », le « Fringe
Pioneer » pourrait suivre a travers du « CaminhGdiés $° a partir de la partie orientale de
I'Etat de « S&o Paulo » ; aussi que vers son éuéra partir de la ville de « Jundiai » ; ou vers
le Nord en direction a la ville de « Campinas get Rio Claro », ou le cultive du café a été
fixé initialement. A la suite de l'affaiblissemeate ces régions, le « Fringe Pioneer », suivre
vers le sud, ou fonde la ville de « Sorocaba »austsi vers la partie occidentale de I'Etat,

créent la ville de « RibeirdoPreto ».
VILLES PRINCIPALES DE LA « FRONT PIONNIER »_ FIGURE 20

L'expansion de la « Fringe Pioneer » peut étre idérée comme une activité en
constant développement, une fois qu'elle accompagsezones d’expansion du café,

favorisant de cette maniéere le déplacement desesedé¢ production.

Dans les nouvelles régions situées a I'Ouest diat’Be « Sdo Paulo », explorés a
partir de la fin du XIXe siécle, les routes exisemnétaient précaires, et l'utilisation des
rivieres, dépendait accords internationaux. La enErPionnier », plus en plus éloigné,
souligne la nécessité d'un moyen de communicatiiiceee entre les nouvelles régions de
production de I'Etat de « S&o Paulo » et le port«@antos », qu’avait comme un obstacle
I'écart de 800m entre les régions géographiques Blanalto Paulista » et de la « Serra do

Mar »**,

43«Campino de Goids» _ (Chemin du Goias) Nomenclature utilisée par Sérgio Buarque de Holanda, la route qui
a suivi la partie du «Vale do Paraiba», de I'état de S3o Paulo, vers les Etats de Minas Gerais et Goias, secteurs
stratégiques du territoire brésilien en fonction de I'existence de minéraux précieux. Cette route devient d'une
grande importance au développement de la ville de Sorocaba, étant donné que le mouvement des troupes de
la région sud du pays ont été intense.

* Cette traversée a été réalisée par «muares» organisés en troupes, en utilisant comme un itinéraire de la
«Estrada Velha de Santos», un trongon précaire et constant d'interdictions, démontre la nécessité de la mise en
place d'un efficace via capable de transposer les producteurs de marchandises centres jusqu'a ce que les ports
de la «Serra do Mar».
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L'expansion du territoire fait évidente la nécessautour du développement d'un
réseau de transport consolidé. De cette faconpha@pagnie de chemin de fer « Sdo Paulo
Railway »°, a partir de I'extension ferroviaire des compagjéimblies au « Rio de Janeiro »,
lance un réseau ferroviaire progressivement éténtlut I'Etat de « Sdo Paulo », et dans
guelques années, serait accompagné par plusieepmrses, responsables pour couvrir tout
c'Etat.

EXPANSION DE LA CULTURE DU CAFE DANS L'ETAT DE SAO PAULO, AU LONG DU XIXe
SIECLE _ FIGURE 21

La liaison entre « café - chemins de fer » s'aceeptécisément a partir de 1870, les
décennies suivantes, représentées par des année9@0sont considérées comme une période
de grand développement de plusieurs entreprisgsesitau centre de I'Etat de « S&o Paulo »,
responsable par le saut présenté par les indicééwidoppement ferroviaire du pays.

« Sem o deslocamento do café ndo haveria a extedadcede
ferroviaria. Ao contrario do que se processou deeneolvimento de redes
ferroviarias no mundo, as nossas Estradas de Fenragspecial as Paulistas,
nao abriram novas fronteiras, mas, pelo contr@gompanharam aquelas que
iam sendo desbravadas e se constituiram em ‘fr@megiras’, na expansao

colonizadora desencadeada pelo c&f®. »

De cette facon, l'activité du café fournit le déppement économique de I'Etat et
aussi la « colonisation » et la dispersion d'urande partie de ses compagnies de chemins de
fer. A ce stade, contrairement & ce qui S'est passéune grande partie des chemins de fer du
monde, caractérisés par les structures dans desmmements consolidées, les sociétés

développées au Brésil, oscillent dans ce comporieme

*«The Séo Paulo RailwayCompany Ltd» _ Le premier chemin de fer de I'état de Sdo Paulo, responsable de la
communication du « Planalto Paulista » la c6te, plus précisément au port de Santos. Ouverte en 1867, avait
comme le successeur le Chemin de Fer « Santos Jundiai ».

6 MATOS, 1974, p.10. Apud, PEDRO, MbnicaNakatani. Formagdo e Transformagdo das Cidades do Oeste
Paulista: O Avanco da Frente Pioneira Noroeste. Projeto de Iniciacdo Cientifica, Temdtico FAPESP. UNESP
Bauru, Outubro de 2007, p. 11.

« Pas de déplacement du café il n'y aurait pas I'extension du réseau ferroviaire. Contrairement a poursuivi le
développement de réseaux ferroviaires dans le monde, nos chemins de fer, en particulier, les compagnies de
I'état de S3o Paulo, n'a pas ouvert de nouvelles frontiéres, mais, au contraire, restent avec ceux qui ont été en
cours d'ouverture et si constitué en «fronts pionniers», dans I'expansion coloniale provoquée par le café.»
(Traduction effectuée par l'auteur)
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En 1872, a été créé le Compagnie « Paulista » ldesios de fer, a travers d’'une
section entre les villes de « Campinas » et « &indiA cette méme année a été également
créé la Compagnie « ltuana », reliant la ville ditue aux lignes de la compagnie « Sao
Paulo Railway ». Trois ans plus tard, en 1875, smigurées les compagnies « Mogiana »,
reliant les villes de « Campinas » et « Mogi—Miskmnet aussi la compagnie « Sorocabana »
de chemin de fer, en direction a la région Ouesk &&o Paulo », tels que I'extension de le

compagnie « ltuana ».

En 1896, c’est la fois de la future compagnie «Agaarense », avec une section
entre les villes «d’Araraquara » et « Ribeirdomish actuellement connu comme
« Taquaritinga ». En 1906 a été commenceé |'exparggs rails vers la ville de « Sdo José do
Rio Preto », et a partir de la c’entreprise a @éna comme compagnie « Araraguarense »
des chemins de fer, cette section entre en actiolerment aprés 1912.

EXPANSION DES CHEMINS DE FER DANS L'ETAT DE SAO PAULO, AU LONG DU XIXe SIECLE _ FIGURE 22

La transition vers le XXe siécle peut été carasé&icomme le période d’extension
des compagnies de chemins de fer déja établiesI'daais reflétant la progression des zones
de production du café, et I'encouragement a I'imatign.

Le XXe siecle représente aussi la conquéte degianéle « I'hinterland inconnue »,
caractérisée par le territoire compris a partir cggons des villes de « Lencois Paulista »,
« Agudos » et « Piratininga ». Les premiéres comigsg qu’'ont investies dans cet
environnement sont des entreprises « Noroest&erecabana®s et « Paulista®.

EXPANSION DE LA CULTURE DU CAFE DANS L'ETAT DE SAO PAULO, AU LONG DU XXe SIECLE _ FIGURE 23

e Compagnie « Sorocabana » a comme un élément important, sa position dans le milieu de I'une des parties
territoriales les plus riches de I'Etat, méme avec plusieurs trongons avec des taux bas de stockage tout au long
de son expansion, représente un axe important, puisque on étes responsable de relier les chemins de fer de
« Sdo Paulo - Rio Grande » situé dans Itarare (Rio Grande do Sul), ainsi que le « Noroeste », situé a Bauru (Sdo
Paulo).

“®la Compagnie « Paulista » divise avec la Compagnie « Mogiana » le région de domaine de la production de
café. Dans ce contexte, la Compagnie « Mogiana », se lie avec le Réseau « sul — mineira » d'exploitation, et
traverse aussi part de la riche région du TrianguloMineiro a travers I'Etat de Goias, vers le ville de Cataldo, o
on se lie jusqu'a la Compagnie de Chemin de Fer du « Goyaz ». Déja le Compagnie « Paulista », atteint dans son
zone d'influence des devises entre I'océan Atlantique et |'Etat du Mato Grosso.
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« Quando veio a Republica, o Brasil contava conDafi@llometros de
linha férrea. Os novos responsaveis pelos destingsais logo comecaram a

encarar com firmeza e seriedade, o problema dasieiomunicacéo3.

En 1904, a été crée la compagnie du chemin de Moreeste do Brasil », qu'avait
pour premier objectif la connexion entre les Ethts« Mato Grosso » et de « S&o Paulo ». En
1905, des rails commencent a étre construits danglé de « Bauru », qu’avait déja recu a
cette méme année, la compagnie « Sorocabana »9Q1) [k ville recevrait les rails de la

compagnie « Paulista ».

Dans les années 30 a été se déplace a la réglarcdmpagnie « Noroeste » le centre
de la production de I'Etat, qu’'a cette époque aénsidéré par certains intellectuels comme
le nouvelle capitale administrative de I'Etat d8&o Paulo », située dans la ville de « Bauru »,
en raison de son positionnement plus centraliséoatexte économique de I'Etat et pour étre

la ville d’'un des plus importants nceuds ferroviaude pays.

2.2 Chemins de Fer x Territoire _ La Performance ete Développement des
Entreprises dans I'Ouest de I'Etat de S&0 Paulo aBrésil.

« O uso do territério pode ser verificado atravésimplantacdo de
infra-estruturas, da dindmica da economia e daedade, das politicas dos
governos e das empresas, das normas e leis wdizalregulacéo, das regras

de financiamento e da agricultura®®.

VENCOVSKY affirme I'existence de périodes de flaki® autour des politiques de

transport brésiliens, sour ces stratégies [I'Etait gréoccupé, « (...) num determinado

** NEVES, 1958, p.21. Apud: CARVALHO, Marina Barbosa de. Conformagdo da Estrutura Agraria na Formacgao do
tecido Urbano das Cidades do Oeste Paulista - Linha Noroeste. Projeto de Iniciagdo Cientifica, Tematico FAPESP.
UNESP Bauru, Outubro de 2007, p. 40

« Quand est venu la République, le Brésil avait déja 9500 kilometres de la ligne de chemin de fer. Ceux qui sont
responsables pour les nouvelles destinations du pays ont commencé a considérer avec fermeté et sérieux, le
probléme des voies de communication ». (Traduction effectuée par I'auteur)

% SANTOS & SILVEIRA, 2001, p. 21. Apud: VENCOVSKY, 2006, p. 15

« L'utilisation des terres peut étre vérifiée par le déploiement de l'infrastructure, de la dynamique de
I'économie et de la société, les politiques des gouvernements et des entreprises, les normes et les lois utilisées
dans le reglement, les regles de financement et de I'agriculture». (Traduction effectuée par |'auteur)
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momento, com a ocupacdo do territorio brasileiromnsegundo momento, com a

modernizacdo e, num terceiro, com a insercéo iacéwnal »>*

Jusqu'au milieu des années 1870, on observe gpepalation de « Sdo Paulo »
concentre sa fixation sur les régions cétiers,égian du « Vale do Paraiba » et de la

« Depressao Periférica Paulista ».

En continuant vers le région Ouest de I'Etat de B&alo, un territoire auparavant
inhabitée, la « Fringe Pionnier », prend la dénatndm de « Marche vers I'Ouest » et
ensemble les quatre différentes compagnies feiiresiae cette région, causent en moins de
50 ans, une transformation spatiale surprenantpopmouvez l'abandon de la condition de
forét dense en échange de l'ouverture des expbmisatgricoles et I'émergence de centres
urbains et de production organisés, diffusée sufofae d’équipements techniques et

d'expertise de influence nationales et internatema

« (...), essa penetracdo nas terras a Oeste doapareema revela uma

modificacdo no andamento feral da progress&o paufis) »*

La « Marche vers I'Ouest » peut été compris ici mente processus d'occupation du
territoire situé au-dela des limites de la « DegdiesPeriférica Paulista », ajouté années plus

tard aux régions des Etats du « Parana », « MaissBm» et « Minas Gerais ».

« (...) Sabe-se que foi a cultura do café que deslEou essa
progressédo: ela comecou fora de Sao Paulo, emesg@bdpovoadas, havia
muito tempo, embora as culturas mal as tenham idtind-reqtientemente
descreveu-se o itinerario do café, que comecoupadaes montanhosas do
Estado do Rio de Janeiro, no segundo quartel ddcs&tX; acompanhou o
Vale do Paraiba do Sul, penetrando assim nas tpaabstas; depois na
segunda metade do mesmo século, expandiu-se petmirde Sao Paulo. Foi

>1 VENCOVSKY, 2006, p. 15

« (...) a un instant donné, de I'occupation du territoire brésilien, par la suite, avec la modernisation et un
troisieéme, avec une participation internationale ». (Traduction effectuée par I'auteur)

>> MOMBEIG, 1998, p.29

« (...), cette pénétration dans les terres a l'ouest de la Paranapanema révele un changement en cours de la
progression de Sdo Paulo. (...) » (Traduction effectuée par l'auteur)
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por volta de 1870-1880 que o movimento se intewifi alcancando os

planaltos ocidentais, como vaga que engrossavezidbgo rebentara.

. CREATION ET NATIONALISATION ET PRIVATISATION ET
CARACTERISTIQUES \ MOMENT EXPANSION REAJUSTEMENT RECUPERATION
PERIODE APPROXIMATIVE 1835 —-1957 1957 - 1996 1996 —COURANT
Plan National par le Modernisation du territoire, « International, « la
gouvernement Brésilien Occupation période de développement », mondialisation »,

concernant le tra nsport

la sécurité nationale

I'occupation du serrait

Caractéristiqguedu systeme
ferroviaire

Desenvolvimento

Réajustement

Reestruturation

Extension de la lighe (Km)

30 mille

30 mille

29 mille

Priorité économique du
gouvernement

Exportation

Intégration du
territoire/Exportation

Exportation

Controle des chemins de fer Privé Etat Privé
Investissements dans les L . . L,
. Privé Etat Etat/Privé

nouvelles lignes
Investissementsenopération Privé Etat Privé
Caractéristiques desprincipaux Divers produits et - .
q P P P Commodities et passagers Commodities et passagers
fluxes passagers
Produits principaux Café Minerai Minerai et soja
Priorité pour les investissements . Chemins de fer et
Chemins de fer Autoroutes

dans les transports

Autoroutes

Objectifs des investissements

Construction de
nouvelleslignes

Parametres des entreprises

Amélioration de
I'efficacité opérationnelle

Relation entre I'expansion
agricole et ferroviaire

L'agriculture fait suite a
I'expansion de la ligne

Les chemins de fer suivent
I'expansion de I'agriculture

Tableau 17_ Périodisation Ferroviaire au Brésil. In: TELLES (1984), VARGAS (1994) e ANTT (www.antt.gov.br),

Apud: VENCOVSKY, 2006, p. 16

Le besoin croissant pour l'amélioration des routaiés des stratégies de
communication culminent dans la création des qu&toenpagnies de Chemin de Fer,
responsables pour la création et la consolidateolaghlupart des villes formées dans la partie
Ouest de I'Etat de S&o Paulo. Parmi ces sociétés:

Compagnie « Sorocabana » de Chemin de Favait pour point de départ la
région de la « Depressdo Periférica Paulista »8#b,1a Ouest de I'Etat de « S&o
Paulo », a partir de le ville de "Botucatu” la gmtta été appelée, comme « Alta
Sorocabana », dont le fonctionnement survient &9.18

>> MOMBEIG, 1998, p. 22, 23.

« (...) Il est connu que était la culture du café qu’a déclenché cette progression: il a commencé de Sdo Paulo
dans les zones déja peuplées, il ya longtemps. Souvent si a décrit la route du café, qui a commencé dans les
parties montagneuses de I'Etat du Rio de Janeiro, dans le deuxiéme quart du XIXe siécle; accompagné la Vallée
du Paraiba du Sud, et ainsi pénétrant dans les terres de Sdo Paulo; puis dans la seconde moitié de ce méme
siecle, a élargi I'intérieur de c’état. Il était autour de 1870-1880 que le mouvement a intensifié, atteignant les
hautes terres de I'Ouest, comme |'épaississement vague et peut-étre bient6t va éclater. » (Traduction effectuée
par l'auteur)
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Compagnie « Paulista » de Chemin de Feavait aussi pour point de départ la

région de la «Depressdo Periférica Paulista », agirpde 1872, la section

correspondent & I'Ouest de I'Etat de « Sdo Pautp té connu comme « Alta

Paulista », dont le fonctionnement survient en 1910

Chemin de Fer « Noroeste do Brasil »créé en 1904, a eu comme point de

départ la ville de « Bauru », futur siege de lacj@n ferroviaire entre les entreprises:

«Sorocabana » et « Paulista ».

Compagnie « Araraquarense » de Chemin de Ferété créé en 1896, aprés

avoir rejoint d'autres entreprises avec I'extens@roviaire « Araraguarense ».

« Em sua forma atual a ‘Marcha para o Oeste’ énegmente paulista
e continua a sé-lo, mesmo ao penetrar territoosutros Estados, porque nao
somente o impulso é dado por Sdo Paulo, como armairte dos homens
provém desse Estado e as relacbes econémicasese $ambretudo, com Sao

Paulo e Santos.(...}%

Comme MOMBEIG® a indiqué, « essa inflexdo da marcha pioneirasigitifica que
os paulistas se desinteressem dos campos do Massdrdos do Triangulo Mineiro, nem
mesmo do sul e do centro de Goias. As relacbeHatoas dessas diversas regides se faziam
em grande parte com Sao Paulo: nelas se registiravarogresso do povoamento e uma
extensdo das terras de cultura e de criagdo de gadgrocedem diretamente da influencia

paulista. (...) »
EVOLUTION DE LA « FRINGE PIONNIER » SUBDIVISION EN PERIODES _ FIGURE 24

Le territoire urbain de la « Marche vers I'Ouestst dans de nombreux cas provient
de la subdivision de plusieurs fermes. En génétlas avaient ses limites délimitées par des

formations de son relief, respectent les meille@@nes pour chaque activité.

>* MOMBEIG, 1998, p.23

« Dans sa forme actuelle, le «marche vers I'Ouest» se caractérise essentiellement par I'état de Sdo Paulo,
méme lorsqu'ils agissent dans le territoire d'autres Etats, non seulement parce que I'impulsion est donnée par
saint Paul, comme la plupart des hommes vient de cet état et les relations économiques sont particulierement
avec les régions des villes de Sdo Paulo et Santos. (...) » (Traduction effectuée par l'auteur)

>> MOMBEIG, 1998, p. 29.

« Cette inflexion de la « Marche Pionnier » ne signifie pas que les paulistes sont pas intéressés sur les domaines
du Mato Grosso et du ‘TrianguloMineiro’, pas méme par le région sud et le centre de I'Etat du Goids. Les
relations économiques de ces différentes régions ont été faites en grande partie avec Sdo Paulo: celle-ci a été
enregistrée des progres du reglement et une extension des terres arables et de I'élevage, qui viennent
directement de l'influence de I'Etat. (...) » (Traduction effectuée par I'auteur)
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REGIME DE DIVISION DES TERRES DANS LA PARTIE OUEST DE L’ETAT DE SAO PAULO, PEREIRA BARRETO, ZONE
NORD-OUESTE _ FIGURE 25
Cette demande de division des terres peut étradéras comme une caractéristique
capable de différencier le reglement de cette gagtiritoriale des zones auparavant utilisées
par le « Fringe Pioneer », ou le café a occupé lesislomaines de la production. Dans les
nouvelles régions, la ré-articulation des socié&@€hemin de fer pour le contréle des cycles

économiqgue était une constante.

« A estrutura fundiaria organizou-se com a coen@téde grandes e
pequenas propriedades, pelo fato de as terras sknastutas, pelo sistema de
usos de terra, de cultivo especulativo, voltada marexportacdo, com uma
producdo de café e posteriormente de algoddo flaémtia das Companhias
de Colonizacdo. Estas se interessavam pela fragg@npara o maior numero
de propriedades e proprietarios, atraindo prinoleate, os imigrantes das

regides cafeicultoras antiga$.

Cette pratique recoit principalement des incitadi@pres la promulgation de la loi
fédérale des années 1907 avec la dispersion de nombreuses entreprisesnaigs et
internationales, combinés a les compagnies de chalai fer, responsables pour la «

déchiquetage » de plusieurs fermes situées stmajess de la voie ferrée.

Ainsi, la caractérisation des villes composées Ipak Marche vers I'Ouest » (créé
entre la fin du XlIXe siecle et le début du XXe #&@cpeuvent tenir compte a la composition

homogeéne initiale, proviennent des villes plangiée non.

« (...) monotonia da paisagem urbana, que faz coensg repita em

todos a mesma planta geométrica, propria, as cdames (...)

>® GALVAO, 1996, p.239. Apud: CARVALHO, Marina Barbosa de. Conformagdo da Estrutura Agraria na Formagao
do tecido Urbano das Cidades do Oeste Paulista - Linha Noroeste. Projeto de Iniciagdo Cientifica, Tematico
FAPESP. UNESP Bauru, Outubro de 2007, p. 38

« La structure de la terre a été organisée avec la coexistence de grandes et de petites fermes d’exploitation,
parce que les champs sont vacants, par le systeme d'utilisation des terres, par la culture spéculative, qui a été
orientée a l'exportation, avec une production de café et du coton plus tard, sous l'influence des sociétés de
réglement. Ceux-ci ont été concernés par la fragmentation d'un plus grand nombre de propriétés et
propriétaires, attirant principalement les immigrants des anciennes zones de production du café ». (Traduction
effectuée par I'auteur)

57Loifédéral de 1907 _ Pour plus d'informations voir des Annexes Il _ « Décrets Ferroviaires »
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(...) sdo as circunstancias historicas de fundagée impdem
modificacdes na disposicado da trama urbana (ndoseecessario o estudo dos

autores sociais desta sociedade em movimerito ».

De cette fagon, le processus de déploiement dies de la premiére moitié du XXe
siecle, peuvent été caractérisé comme une étapertanpe a la planification urbaine
brésilienne, en particulier dans la région Ouest«d®do Paulo », ou l'objectif principal
tournait autour de I'obtention d'un retour rapider $investissement utilisé par les

agriculteurs, les entreprises ferroviaires etaergsation.

En tant que moyen de compréhension de l'avanceeamentifies dans la région
Ouest de I'Etat de « S&0 Paulo », des graphiquessetartes ont été développés sur la base
des recherches précédemment développés par phéetafique FAPESP.

LES CHIFFRES AVEC LES NUMEROS ENTRE 26, 37, S| RENCONTRONS DANS L'ANNEXE |1l _DEVELOPPEMENT
INDUSTRIEL ET ESPATIEL DE LA REGION OUEST DE L'ETAT DE SAO PAULO.AVEC LES RESPCTIFS INDICATIONS DE LEUR

COMPREHENSION.

LES TABLEAUS AVEC LES NUMEROS ENTRE 19, 29, S| RENCONTRONS DANS L'ANNEXE Ill _DEVELOPPEMENT
INDUSTRIEL ET ESPATIEL DE LA REGION OUEST DE L'ETAT DE SAO PAULO.AVEC LES RESPCTIFS INDICATIONS DE LEUR

COMPREHENSION.

2.3Le réglement des villes « Bouches de I'Arriere-pays> _ Les Nouveaux
Supports pour la colonisation.
« A expressao ‘Oeste Paulista’ amplamente utilizafla corresponde a
regionalizacdo geomorfolégica adotada por ALMEIDI®{4) ao caracterizar
a regido do Planalto Ocidental Paulista, ou comanptetado por
LANGENBUCH (2004), como "a parte do estado de Sawald’situada para o

*® MOMBEIG, 1998. Apud: SALGUEIRO, 212

« (...) la monotonie de la paysage urbain, ce qui rend est répété sur tous la méme plante géométrique, propres,
de nouvelles villes {...)

(...) sont les circonstances historiques de la fondation qui imposent des changements dans la disposition du

tissu urbain (...) nécessitant de I'étude des auteurs sociales de ce société en mouvement ». (Traduction
effectuée par I'auteur)

*|es graphiques représentent l'apercu de sondages obtenus tout au long de I'élaboration du projet
THEMATIQUE FAPESP. Pour plus d'informations, voir les annexe |ll _ Développement industriel et espace de la
région Ouest de I'Etat de S3o Paulo.

RETTO JUNIOR, Adalberto da Silva, SCHIAVON, Tais. Cidade E O Binémio Ferrovia Industria A Configuragdo E A
Conformagéio Do Oeste Paulista. 2013. lii Congresso Internacional De Cidades Criativas, Unicamp, 2013.In :
<http://www.congreso2013.ciudadescreativas.es/images/ataspartelpublicar.pdf>
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oeste de S&o José do Rio Preto, Bauru e Ourinko®xpressao "areas
pioneiras” corresponde ao termo adotado por MONBE1IG34), em seu
estudo classico sobre Oeste Paulista, para cdractes areas que primeiro
foram abertas pelas ferrovias. Vale lembrar, coemmbiou SALGUEIRO

(2006), que muito antes das sucessivas levas ibeddile pioneiros do século
XX, boa parte do territorio nacional era ainda debecida, conforme
mostram 0os mapas nos anos 1910/1912, onde ocdmnscrcao: ‘territorio

inexplorado, habitado por indios®%.

L'idéal urbain lancé sur les villes ouvertes avazancement de la « Fring Pionnier »,
ont comme caractéristique l'orthogonalité de sesrttprs et autres subdivisions. La
géométrie du plan d'urbanisme démontre la relatioine les solutions architecturales et de
ses possibles utilisations, démontrant les trdiia & systéme moderne » d'organisation et

structuration urbaine.

Cette nouvelle conformation représente au Brésilipaure des liens coloniaux autour
de l'organisation des milieux urbains, en échange dhodéle rationnel, imposée par la
dispersion des idéaux modernes en raison de lindlisation. Ce processus de
restructuration compte avec hombreux techniciensaopt venues au pays a la recherche de

nouvelles opportunités.

Devenaient constantes des performances des «Cawi€&bgraficas e Topograficas»
pour la reconnaissance spatiale, une question s@pescomme a été indiqué par
MOMBEIG.%

La comparaison entre l'avancement des compagnresviiEres et la conséquent

création de villes, permettre lidentification dekfférentes stratégies. Le Compagnie

“RETTO JR, Adalberto da Silva; ENOKIBARA, Marta; CONSTANTINO, Norma R. T.The Theoretical And Technical
Knowledge On The Configuration And Reconfiguration Of The Cities Emerged From The Opening Of Pioneer
Zones In The West Of Sdo Paulo (Brazil). In: 1 5 " International Planning History Society Conference. Cities,
nations and regions in planning history.

« L'expression ‘Ouest de I'Etat de S3o Paulo’ largement utilisé ici correspond a la régionalisation
géomorphologique adoptée par ALMEIDA (1974) pour caractériser la région du ‘plateau Occidental de S3o
Paulo’, ou tel que complété par LANGENBUCH (2004), que ‘est la part de I'Etat S3o Paulo situé a l'ouest des
villes de S3o José do Rio Preto, Bauru et Ourinhos’. Le terme ‘zones pionniéres’, correspond au terme adoptée
par MONBEIG (1984), dans son étude classique de I’'Ouest de I'Etat, pour caractériser les zones qui ont d'abord
été ouverts par les chemins de fer. Comme rappelé SALGUEIRO (2006), bien avant que les vagues successives
de pionniers historiques du XXe siécle, une grande partie du pays était encore inconnu, comme le montre la
carte dans les années 1910/1912, ou l'inscription est: ‘un territoire inexploré habitée par les Indiens’ ».
(Traduction effectuée par l'auteur)

! MOMBEIG, 1998, p.18
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« Araraquarense », par exemple, a été caractépgaéda conformation d’'une structure
typiguement agraire jusqu'a l'expansion vers Ibuedne fonction similaire a
« Araragquarense » a €galement été présenté pamipagnie « Sorocabana » de chemin de
fer. Pour la compagnie « Noroeste do Brasil »xshemin de fer a assumé la fondation des
villes. Ainsi que la « Noroeste », la « Paulista #té caractérisée par la création de villes,
mais dans la plupart des cas, la création d'unevefleu municipalité a été prévue

précédemment par la société.

« (...) Espanta-se o europeu, quando ouve chanfaeli@’ uma cidade
como Ribeirdo Preto, que ndo conta trés quartagdelo (...). Tudo se passa
COmo se este pais conhecesse em setenta e cirssauanséculo no maximo, o
que se levou milénios para fazer na Europa. £2.) »

L'EVOLUTION DU PROCESSUS DE FORMATION DES VILLES DE SAO PAULO, LE DEPLOIEMENT DES QUATRE COMPAGNIES :
ALTA PAULISTA, ALTA SOROCABANA, ARARAQUARENSE ET NOROESTE DO BRASIL _ FIGURE 38

« Nada disso pode surpreender em regifes cujo pwria esta em
curso. Mudancas administrativas, incertezas estads vazios cartograficos,
eis outras tantas consequéncias de um estado si@ goe, a cada dia, se
modifica. Tao rdpidas sédo as transformacdes que dud se pode escrever a
respeito entra logo na historia. Por isso, foi @po movimento que eu tentei
descrever e explicar; ndo era possivel elaborar mov@ografia regional, por
iISSO procurei compor o estudo de uma sociedade @rimranto, de preferéncia

a um estudo ou géneros de vid&® »

Le chemin de fer développe les régions et stinldustrie, a partir de la formulation
d'une sortie de « réseau » autour de ses domaahegje décrit par TAFURI e DAL CO, «

(...) the railroad industry installation draws d&amization model, dedicated to be reproduced

2 MOMBEIG, 1998, p.23

« (...) Si étonné I'européenne, lorsqu'il entend appeler « d’anciens » une ville comme RibeirdoPreto, sans
compter les trois quarts de siecle (...). Il est comme si ce pays a connu dans soixante-quinze ans, un siecle au
plus, qui a pris des millénaires a faire en Europe (...) » (Traduction effectuée par l'auteur)

> MOMBEIG, 1984, p.19.

« Rien de tout cela peut surprendre dans les régions dont la population est en cours. Les changements
administratifs, des incertitudes statistiques, cartographiques vide, voici de nombreuses autres conséquences
d'un état de choses que tous les changements de jour. Si rapide sont les changements que tout ce que vous
pouvez écrire a ce sujet entre bientoét I'histoire. Donc, il était le mouvement lui-méme que je essayé de décrire
et d'expliquer; il n'a pas été possible de préparer une monographie régionale, donc je essayé de composer
I'étude d'une entreprise de déménagement, de préférence une étude ou genres de vie. »
(Traductioneffectuéeparl'auteur)
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without variation, that propitiates, around eachtish, an accelerated lands valorization
scheme in such a way to ensure terrific dividelngéd evolves the “whole system” settlement,

and that extends in regional scal® »

Comme a étédécrit par RETTO JR et ENOKIBARA« durante o avanco da ‘Frente
Pioneira’, a praca com seu pequeno formato regudee ser considerada como o elemento
caracteristico da fundacdo do nucleo urbano. Ssentle em geral sofre adaptacdes ao longo
dos anos até a década de 1950, onde passam angmresea area de transicdo entre 0s
arredores histdricos e as areas mais externadeonidentificadas pela primeira expanséo da

cidade. »

Une autre caractéristique remarquable est percunes dkes années 1970, ou la
croissance urbaine peut été caractérisé par laatmmdes banlieues, le dessin urbain perdre
la géométrie précédente pour I'émergence d'un fre@gulier, en contraste avec le noyau

historique des villes.

Les activités commerciales ont été gardées awedts commerciaux générés par
certaines sociétés opérant dans la ville. Les enmgments ou la diversification industrielle a
éte plus actif, concentrent la priorité des granssstissements établies par le chemin de fer,

ces zones urbaines sont souvent identifiés comlhes w Bouches de I'Arriere-pays ».

MARTINS®® dépeint que les « cidades ‘boca de sertdo’ ocupavarla pioneira de
povoamento, funcionando como areas de apoio pgrad@des que avancavam além da

**TAFURI; DAL CO, 1986, p.16, Apud: RETTO JR, Adalberto da Silva; ENOKIBARA, Marta; CONSTANTINO, Norma
R. T. The Grid And Its Variations On The Extensive Occupation Of The West Of Sdo Paulo State: A Comparative
Study On The Four Railroads.

« (...) l'installation de l'industrie de chemin de fer s'inspire d'un modele d'urbanisation, dédié pour étre
reproduit sans modification, ce qui favorise, autour de chaque station, un schéma de valorisation de terres
accélérée de maniére afin d'assurer des dividendes formidables qui évolue de la colonie de ‘tout le systéme’, et
qui s'étend a I'échelle régionale. »(Traductioneffectuéeparl'auteur)

S RETTO JR, Adalberto da Silva; ENOKIBARA, Marta; CONSTANTINO, Norma R. T.The Grid And Its Variations On
The Extensive Occupation Of The West Of SGo Paulo State: A Comparative Study On The Four Railroads.

« Pendant l'avancement de la « front pionnier», la place avec son petit format habituel peut étre considéré
comme |'élément caractéristique de la fondation du noyau urbain. Sa conception globale souffre adaptations
au fil des ans jusqu'a ce que les années 1950, ou ils passent pour faire une zone de transition entre le cadre
historique et les zones extérieures et de base, identifiés pour la premiere expansion de la ville. »
(Traductioneffectuéeparl'auteur)

66 . .y . . A

MARTINS, 2008, p. « les villes « Bouches de I'Arriere-pays » occupaient le bord pionnier de la marche de
colonisation, fonctionnant comme des zones de soutien pour les expéditions, en avance au-dela de la frontiere.
Ces villages étaient sous la juridiction administrative du centre municipal le plus proche, situé vers la capitale.
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além-fronteira. Essas vilas ficavam sob jurisdigéoninistrativa do centro municipal mais
proximo, localizado na direcdo da capital. A medigee a cidade de fronteira crescia de
importancia, ela e o territdrio em torno seriamnad@sbrados do municipio mais velho. Com

freqUiéncia, na ocasido ja crescera outra “boce&os na nova frente pioneira.»

Ces villes attirent éventuellement des taux plusvéd d'investissement et sont
constituent par une major population, attraientsiailes industries d’'une plus grande
importance, une fois qu’on concentré pour une lengériode des entrepbts pour soutenir la
promotion des rails, et développer par conséquenadttivités industrielles, commerciales et

culturelles.

Pour les autres villes, ceux-ci généralement euneencaractéristique I'économie
basée sur les organisations familieres alliéesdiviarsité de la production agricole, reflétant
dans la diversification industrielle, ainsi que yent soutenir les grands noyaux de son

environnement, ce qui démontre l'importance du ¢heim fer au ensemble de la régfdn.

2.4 Le Chemin de Fer comme le Moyen de Propulsionl'éndustrie Moderne.

« N&o se pode manter em um pais imenso uma redwifeia sem
introduzir todos o0s processos industriais necesspara satisfacdo das
necessidades momentaneas dos eixos férreos assim necessidades
comuns, o que resulta no desenvolvimento de atieslandustriais em ramos

ndo conectados a ferrovia®®

Comme la ville frontiére a grandi en importance, elle et le territoire autour serait démembrée |'ancienne
municipalité. Souvent, le temps est devenu une autre « Bouches de I'Arriere-pays » dans le nouveau ville de la
‘front pionnier’. » (Traduction effectuée par I'auteur)

¥Guidant cette étude, incluent la recherche et I'étude du patrimoine architectural, suite a I'extension de la
Compagnie du Chemin de Fer « Noroeste do Brasil », on considére qui le chemin de fer a été en grande partie
responsable de l'installation de I'appareil industriel de la partie Ouest de I'Etat au long de la transition entre le
XIXe siecle et XXe siecle, et la formation conséquente ou la croissance de plusieurs villes le long de I'axe.

Le Chemin de Fer « Noroeste do Brasil » prends comme villes « Bouches de I'Arriere-pays », les villes de Bauru,
Avai, Lins, Penapolis, Birigui, Aragatuba et Andradina. Certains d'entre eux sont décrits dans les chapitres
suivants

68 CANO, 1977. Apud: RETTO JR, Adalberto da Silva; ENOKIBARA, Marta; CONSTANTINO, Norma R. T. Avance De
La Franja Pionera Y La ConstruccionDelPaisaje Industrial Del Estado De San Pablo. In: | Congreso Internacional
de Investigacion sobre Paisaje Industrial. MESA 1_Nuevas AproximacioNes Al Paisaje Industrial Desde Una
Lectura Multidisciplinar. In: 15" International Planning History Society Conference. Cities, nations and regions in
planning history.

« On ne peut pas garder un immense pays un réseau de chemin de fer sans introduire tous les processus
industriels nécessaires pour satisfaction des besoins momentanés des compagnies ferroviaires et ainsi que des
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Jusqu'au XIXe siécle, on sait peu sur I'expansidlustrielle de I'Etat de S&o Paulo,

ses origines sont provenaient des unités agricolesne le sucre, le café et le coton.

Dans le premier recensement industriel menée as payl1907, les rapports ont
démontré l'existence de petites entreprises indelids, qui produisent des chapeaux, des
chaussures, la nourriture, des boissons, des nsu#s scieries, ainsi que des petits ateliers
métallurgiques, fabrication de produits chimiquesptes (savon, des bougies et des

médicaments), des machines de traitement, lessudmeextile, entre autres genres.

Au début du XlXe siéecle, le « complexe du Caféstidulé l'industrie a travers de la
transformation des produits récoltés dans les ferowedans leur soutien. L'industrialisation
au cours de cette période est initialement reptésepar trois segments : la production
d’équipements par le traitement du café; I'indesttu jute pour I'emballage des céréales et

l'industrie manufacturiére.

Au fil du temps, nouvelles activités sont inséré@ss ce contexte, pour atteindre
d'autres produits comme le coton, le mais, letrer@&chides, mis au point dans les lacunes du
café. Scieries, des poteries et des fonderies aigpant au long de l'avancée de l'axe,
notamment dans les villes « Bouches de I'Arriérgspa pour répondre a la pénurie de
produits en fonction de l'avancement des rails, fome que le marché extérieur n’est pas

suffisent a attendre la croissante demande bnéisdie

2.5 Les Facteurs de I'Esprit Pionnier de I'Etat deS&o Paulo.

« O Oeste paulista foi 0 motor de varios fendmeangsessionantes e
rapidos: o surgimento de uma nova aristocracid, rgeee passaria a dominar
também a cena politica da provincia e investirneaaente industrializacdo da
capital, (...) a provincia de Sao Paulo, que atéroeco dos anos de 1880 nao
se destacava no cenario nacional, se transformarkstado mais populoso e
desenvolvido e sua capital na maior cidade do paisna das maiores do

planeta.$’

besoins communs, qui se traduit par le développement des activités industrielles dans les branches ne sont pas
reliés a la voie ferrée. »(Traduction effectuée par I'auteur)

% LANGENBUCH, J. R. In: RETTO et. al, 2011.
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La performance des entreprises de colonisationpotmavec la caractéristique de la
subdivision du territoire urbain par les petitestés d’exploitations, et l'utilisation de main-
d'ceuvre libre, peuvent étre caractérisés commegiasds facteurs d'importance pour le
développement de la partie Ouest de I'Etat de P3&tD ».

La présence intense de plusieurs groupes d'immgrparmettent la diversification de

la production, qui a finalement abouti a la diviecation de l'industrie de S&o Paulo.

Comme & été décrit par CAN® doit étre entendu « (...) as grandes transforesco
ocorridas nas relagbes de producdo (...) » pourpeamdre le leadership économique et

l'aménagement du territoire atteint par I'Etat d®&o Paulo » dans ce période.

L'utilisation du travail libre dans les plantatiode café permet un contraste par
rapport au développement des plantations de café& Bio de Janeiro » et de « Minas
Gerais », au cours du XIXe siecle, par exemple.

Les fronts de migration, intensifiées surtout denpériode apres la Premiére Guerre
mondiale, atténuent les problemes inhérents aefalegsde main-d’ceuvre dans les fermes de
de I'Etat de S&o Paulo et aussi de la région Opesteprocés permettre la future

diversification des cultures.

« Nao se examinou, na realidade, as raizes fundaimeio processo de
concentracdo industrial em Sao Paulo e seu papgihémica inter regional do
pais. (...) as origens do problema remontam efativaie, ao pds ‘crise de 29,
quando muda o padréo de acumulacdo.»

Le binbme existant entre le chemin de fer et I'stda permettent au contexte urbain,
I'installation d'équipements diversifies comme deions, les centrales énergétiques, des
ateliers, qui dispersés a travers du territoire vibes de plus grande importance, doivent
porter des dispositifs pour le confort minimum a smployés.

" CANO, 1998, p.18

« (...) les grandes transformations survenues dans les relations de production (...) » (Traduction effectuée par
l'auteur)

"' CANO, 1998, p.15

« Ne pas étre examiné en réalité les origines fondamentales du processus de concentration industrielle a Sao
Paulo et son role dans la dynamique inter régionale du pays. (...) Les origines du probleme remontent
effectivement a la poste de '29 crise », lorsque vous modifiez le modéle d'accumulation. » (Traduction
effectuée par I'auteur)
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« Cabe lembrar ainda mais um efeito positivo corsofexrovias
requerem um grande aparato em termos de consteuggimaros mecanicos, €
facil compreender sua importancia. Nos primordiesndssa industrializacéo,
quando instalaram importantes oficinas de repapostcucdo e montagem,

promovendo, inclusive, treinamento e habilitacidonda-de-obra. %5

2.5.1 Le Dispersion Migrateur et le Diversification de la Production
Agricole.

La nécessité autour de la consolidation du teretai toujours été une constante au

Brésil, surtout aggravée aprés I'abolition de l=sage®.

MOMBEIG* afirme étre « indispensavel (...) dizer como obfgma foi colocado e
compreendido pelos fazendeiros. »

Les premiers immigrants travaillaient comme meétsyarsavoir les individus qu’ont
plantés dans la terre d'autres personnes en divisarésultat de la plantation avec le
propriétaire. Ainsi, peu aprés la fin de I'esclaydg gouvernement de I'Etat de « S&o Paulo »,
a commencé a encourager l'arrivée d'immigrantspéarts et d'autres nationalités a travailler

dans les grandes plantations de café.

Grace a la « Sociedade Promotora de Imigracdo >cigt®o Promoteur de
I'immigration), le gouvernement brésilien crée diactures pour l'accueil des immigrants et

possibiliter leur conséquente dispersion par lgioons de demande, avec l'aide des chemins

2 CANO, 1998, p.53

« Il est utile de rappeler encore un autre effet positif, qui comme les chemins de fer nécessitent un grand
appareil en termes de construction et les réparations mécaniques Il est facile de comprendre son importance.
Dans les premiers jours de notre industrialisation, lorsqu'il est installé grands ateliers de réparation, la
construction et I'assemblage, la promotion inclusif, la formation et la qualification de la main-d’ceuvre. »
(Traduction effectuée par l'auteur)

”? MOMBEIG, 1984, p. 24.

« En 1811, la population de I'Etat de S3o Paulo, considéré dans ses limites actuelles, était de 165 468 habitants,
et en 1836, de 284,012. Seize ans plus tard, en 1852, a passé 468,839, puis 837 354 en 1872. Le recensement
fédéral subséquente a donné les chiffres de 1.384.753 en 1890, 2.282.279 en 1900; 4.592.188 en 1920 et
7.239.711 en 1940. Le 31 Décembre 1944, une estimation faite par les agences de I'Etat évalué la masse de Sao
Paulo en 7890200. (...) » (Traduction effectuée par l'auteur)

" MOMBEIG, 1984, p. 101, 102.
« Essentiel (...) dire comment la question a été placée et compris par les agriculteurs. »(Traduction effectuée

par l'auteur)

PATRIMOINE DE LA MOBILITE AU BRESIL : LE CHEMIN DE FER « NOROESTE DO BRASIL » ET LES PAYSAGES INDUSTRIELS DE 50
L'OUEST DE L'ETAT DE SAO PAULO



MASTER TPTI _ TECHNIQUES, PATRIMOINE ET TERRITOIRE DE L'INDUSTRIE

de fer. Plans en différentes langues sont dévetopfi@ de déemontrer I'avance rapide de
I'Etat de S&o Paulo et le vaste territoire & exglodans le but d'attirer des immigrants a cette

nouvelle aventure.
ETAT DE SAO PAULO _ SOCIEDADE PROMOTORA DE IMIGRACAO _ FIGURE 39

Les immigrants qu’arrivent sont responsables peiMarsification productive précitée
de la région, ainsi que responsables pour encoutdagdustrialisation et promouvoir la

dispersion des machines.

« (...) As novas maquinas custavam mais caro, paréfazendeiro
facilmente se habituava a elas. Exigiam menor @spasas maquinas, e as
fazendas equipadas com elas, ja ndo apresentairapooente espetaculo das
construcdes antigas. (...) Melhoria que facilitaenomia de mao-de-obra,
num momento em que esta encareceria e se refafim,Eas colheitas dos
novos cafezais podiam ser manipuladas mais rapmant® que eram pelos

processos tradicionais’>»

A patrtir de 1920, la migration interne devient gigative. En général, le processus de
migration sont caractérisé comme le résultat dealase des périodes des taux de migration,

et donc d'une grande importance a la poursuitedglaldppement de « Marche vers I'Ouest ».

REPARTITION DES IMMIGRANTS DANS L'OUEST PAULISTA _1957_ FIGURE 40

> MOMBEIG, 1984, p. 100, 101.

« (...) Les nouvelles machines coltent plus cher, mais l'agriculteur facilement se sont habitués a eux.
Nécessitant moins d'espace ces machines, et les exploitations équipées avec eux, eu plus le spectacle grandiose
des anciens batiments. (...) Qui a facilité I'amélioration des économies de main-d’ceuvre de la main, a un
moment ou cela peut devenir colteux et refait. Enfin, la récolte de nouveaux plants de café pourrait étre
manipulée plus rapide que sont les procédés traditionnels. » (Traduction effectuée par |'auteur)
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CHAPTER 03 _THE TECHNICAL PROGRESS AND THE MOVEMENT OF
INFLUENCES AND KNOWLEDGE.

Historically the Brazil presents a lot of delayswand the investments in the promoting
of the ways of communication of their territory amtther kinds of improvements. This lack of
interest can be considered as the big respongibldé strong dependency of the country with
the international investors, responsible to theiga gart of the necessary determinations
interested in the construction of the country, ddigon to the funding and search for new
technologies and products required for the operadioyour investment and the consequent

modernization of the territory.

Seeking foreign aid, were promoted several planghénBrazilian history, providing
benefits for those interested in new investmentsclivwere designed from the proposes like
le ‘general grant’, the ‘interest of guaranteeg thrivilege of the region’ and the ‘rescue of
the inspection of the rights’. In General they lgagater advantages to the companies and the
investors, being also important to Brazil, since ttountry didn’t have resources for the

dispersion of the railroads in the territory.

Dedicated to the analysis of the external influen@e the process around the
development of the Brazilian infrastructure systeaspecially in the transition between the
19th and 20th century, this chapter has the intéoegnderstand the capacity of the investors

and their investments in the country, especialbsérelating to the railways companies.
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CHAPITRE 03 _ LES PROGRES TECHNIQUES ET LA DES
CONNAISSANCESTECNIQUES.

3.1 L'investissement dans les Compagnies de Chemiths Fer au Brésil.
3.1.1 L'Ouverture Internationale et la Colonisationdu Territoire.

Les deux premiers chapitres de ce mémoire illustguccinctement, les processus
autour des organisations politiques actives auiB@s cours de la domination Portugaise et
au début de la période Républicaine, ainsi queriegens qu’ils ont utilisé pour capter des
influences extérieures au pays, soient ce qui capckes produits industrialisés, soit aux
investissements étrangeres a en période dans latpi@résil ouvre ses frontieres et ses ports

pour le commerce et pour le développement de sEslEonomiques.

Les impositions portugaises par rapport aux infh@snextérieures visaient, pendant
de nombreuses années, éviter la création de emtaimternationales» et la structuration des
«unités de production». Cela s’est produit avecdéeret de l'année 1785, prévoyant

linterdiction de la création de manufactures aésiBP.

Seulement au XlXe siecle, de nouvelles déterminatige sont développées afin de
promouvoir la colonie, ainsi que le transfert d'gnande partie des relations commerciales

brésiliennes vers I'Angleterre.

Cette période crée également des déterminationsuraude la construction et
I'amélioration des routes, au méme temps qu'il areencouragement du développement du
transport fluvial, ainsi que des nouvelles expédgide reconnaissance du territoire en raison

de la nécessité de son reglement.

Avec l'ouverture des ports pour le commerce intgnal, les relations économiques
sont renforcées tout au long du XIXe siécle, damtdispersion de plusieurs colonies

d'immigrants en territoire brésilien.

« A posicao da Franca no Brasil a partir de 180fes®r resumida em
poucas palavras, uma fraca presenca demograficaasamdo com uma
fortissima presenca cultural, e uma presenca edoaodsituada num nivel

intermediario em relacgéo as duas anteriores»(’’.)

"® pour plus d'informations voir des Annexes Il _ « Décrets Commerciales »
7 FREDERIC, 1999, p. 82 e 83.
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Le tableau comparatif ci-dessous indique les pdysigine des importations
brésiliennes. Dans la période analysée, I'Angletest le pays qu’envoie plus de produits
pour le Brésil.

Les données du tableau indiquent non seulement d&anmontée des biens
industrialisés dans le pays, ainsi que la sourserdestissements et des matieres premieres

telles que le fer, les machines, et bien sdr, gauparticipation de professionnels pour
travailler au Brésil.

1874-1875 1894-1895
PAYS RANG | VALEUR | RANG | VALEUR

Grande-Bretagne 1 76.750 1 142.262
France 2 27.327 5 45.813
Portugal 3 13.417 6 37.699
Etats-Unis 4 10.813 3 57.114
Allemagne 5 9.991 2 64.977
Uruguai 6 6.348 7 25.100
Argentine 7 5.569 4 52.706
Belgique 8 3.832 9 16.608
Espagne 9 2.776 1 142.262
Italie -- -- 8 18.600
Autriche 10 1.021 10 9.996

Tableau 30 _ Pays d’origine des importations du Brésil (en reis brésiliens).In : <http://www.assemblee-nationale.fr/13/rap-

info/i4333.asp> Mai, 2015.

Les étrangers qui se sont fixés au Brésil étaiantantact avec les ambassades de
leurs pays d'origine, pour gu’elles demandaientefivention du gouvernement brésilien pour
amélioration la communication entre les régiomssiaque d'assurer la sécurité, en particulier
dans les régions de limites territoriales.

Lors de la recherche dans les archives interndéenan a trouvé des documents qui
prouvent cela. Dans un sondage des documents pertamt aux intéréts Belges au Brésil, au
long de la transition du XIXe au XXe siécle, plusi lettres adressées aux ministres des

Affaires Etrangéres au Brésil, et aux respectiviessines en Belgique, ont été identifiées.

Ces documents rendent compte des plaintes deprarteairs européens a I'égard du
bas intérét du Brésil en aidant les entreprisesjedd@ de la description des entreprises et de
leurs propriétaires autour de la dispersion dedsparhemins de fer et des produits

manufacturés, principalement dans les régions sndrd du pays.

« La position de la France au Brésil des années 1800 peut se résumer en quelques mots a une présence
démographique faible qui contraste avec une présence culturelle trés forte et une présence économique située
a un niveau intermédiaire dans les deux précédents. (...) » (Traduction réalisée par I'auteur)
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A titre d'exemple, en 1894, on a identifie, unéréet«c Réclamation de la Compagnie
des Chemins de Fer Im. Ouest Brésilien%asressée & Porto Alegre, dans I'état du « Rio
Grande do Sul ». Ce document décrit, entre autrectéristiques, les relations et les accords
avec le gouvernement brésilien et la société resgimla de I'élaboration d'un chemin de fer
dans cette région. Il faut rappeler que, dans gqedteode, le sud du pays avait une grande
influence des entreprises belge et francais, @silains la construction d'équipements et du

développement des chemins de fer et des ports.

Une autre lettre identifiée, datée de I'année 18ddpyée a I'ambassade de Bruxelles,
demande l'intervention des officiers belges au iBp&sir la protection des immigrants belges,
tels que les conflits qui ont eu lieu dans I'EtatMato Grosso, entre les années 1901-1902.
Ce document a été envoyé par M. A. Van de Kerchprapriétaire de la « Compagnie des
Produits Cibils %°, située prés de la ville de « Corumba », appedafd protection des
travailleurs de nationalité belge et nouvelles iBirations pour relier la ville aux centres de
production dans le littoral du pays que jusquexldait usage de rivieres et des routes

précaires pour la dispersion de ses produits.

Ces plaintes peuvent aider a comprendre les raidanshangement de plusieurs
projets, y compris les transitions survenant, pangle avec le droit d'exploiter le Chemin de
Fer « Noroeste do Brasil », ou le premier décegacréé en 1890, mais qui a défaut de réunir
des ressources suffisantes pour sa constructid@ ab&ndonné, en n’étant récupéré gu’en
1904, avec la création d'un mixte de ressourcebedfeprise et le changement du projet
élaboré initialement. Spéculations au milieu dedi#iculté d'acceés aux documents de

I'époque.

Le Chemin de Fer « Noroeste do Brasil » représente exception dans [|'Etat de
« Sdo Paulo », une fois que cette ligne a été mongiar I'action des sociétés études
entrepreneurs, quelques-uns d’origine francaideelgfe, une caractéristique commune dans

les villes du Sud et du Nord-est du pays.

"®Décret accordé en 1890 pour construire un chemin de fer qui laisserait la ville d’Itararé, a I'Etat de S3o Paulo,
3 Santa Maria, a I’Etat du Rio Grande do Sul. In:
<http://presrepublica.jusbrasil.com.br/legislacao/121538/decreto-96>Mai 2015.

"Décret accordé en 1895 _ autorise la société a opérer au Brésil. Exploration de la ferme de Descalvados,
dans la province de I'Etat du Matto Grosso au Brésil. Exploration sur la création, engraissement, abattage,
achat et vente du bétail, et ainsi pour la fabrication des produits Cibils.

In : <http://legis.senado.gov.br/legislacao/ListaTextolntegral.action?id=53706&norma=69549> Mai 2015.
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Cette performance, permet au Chemin de Fer « Ntwodo Brasil », un grand
développement économique et spatial qui n’a paacg@émpagné par d'autres sociétés situées

dans la partie occidentale de I'Etat de « S4o Bautmmme décrite QUEIROZ:

« A Estrada de Ferro Noroeste do Brasil carregasigon uma
particularidade historica: foi a Unica, dentre asias ferrovias que cortam o
Oeste paulista, a avancar pelo outro lado do Rrarfda Outras vias férreas
paulistas planejaram ou ensaiaram 0 mesmo passhéawmo deram. Essa
circunstancia deu a cidade de Bauru, como ponfmadeala da linha, um papel
especial, contribuindo para transforma-la num dosismimportantes

entroncamentos ferroviarios do Brasil. (.2 »

Avec les des recherches dans des archives bnésiie francais on a identifié les
différentes entreprises opérant principalement ¢enégion Sud et le Nord - Est et plus tard a
I'Etat de « S&o Paulo ». Méme avec différentes mmtaéures, des similitudes ont été
identifiés parmi les personnages impliqués entee régions et les Etats, y compris les
investisseurs et les ingénieurs, ce qui démontiduBnce de ces personnages entre les états
du Brésil, et le grand intérét et les investissem@ossibles dans le pays par les institutions

internationales.

3.1.2 Les Nouvelles Influences et de Nouveaux Maskeh

Cette section de notre travail cherche a compeeladrinfluences francaises et belges
en ce qui concerne le déploiement du chemin daudresil, en particulier la performance de
ces pays au cours des premieres années du develeppdu chemin de fer « Noroeste do

Brasil ».

Avant de décrire les personnages impliqués darmrasessus, il est intéressant de

comprendre les facons dont ces pays commencenhflwence au Brésil.

La supériorité anglaise dans les relations commakeidu Brésil peut étre identifiee a

partir du décret portugais qui a déterminé « |'oiwe des ports aux nations amies ». Cette

% QUEIROZ, 1996. p. O1.

« Le chemin de fer « Noroeste do Brasil » porte avec lui une particularité historique: il était le seul parmi les
divers chemins de fer qui traversent I'ouest de Sao Paulo, pour faire avancer |'autre c6té du fleuve Parana. Des
autres chemins de fer de I'Etat de S3o Paulo ont planifié ou testé le méme pas, mais ne I'ont pas fait. Cette
circonstance a donné a la ville de Bauru, point de départ de la ligne, un role particulier en aidant a faire I'un des
nceuds ferroviaires les plus importants au Brésil. (...) » (Traduction réalisée par |'auteur)
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supériorité se fera eégalement sentir aux premigneges du développement des chemins de
fer brésiliens, ou plusieurs investisseurs britgnes investissent leurs capitaux dans des
sociétés au Brésil que, a cette époque a été @asitbmme un territoire prometteur,
impliqué dans un environnement de linvestissementdes activités des entreprises

internationales.

« En jetant les yeux sur les tableaux comparatiis mouvement
commercial dans I’Amérique Du Sud, I'on est frapjpéprodigieux essor qu'a
pris le commerce francais qui est prévenu progressnt, non seulement a
faire une concurrence sérieuse aux produits deustrie anglaise, mais, sur un
grand nombre d’articles, a lui enlever, a son profin monopole lui semblait

affuté pour longtemps encore. (.%.»

En ce qui concerne linfluence de la France awsiBrEREDERIC considére trois
périodes distinctes : avant 1914, de 1914 a 196ipeis 1960. Notre étude repose sur la
compréhension des deux premiéres périodes, puikgtleence Francaise sur le capital
appligué dans la compagnie de Chemin de Fer « Ntwa® Brasil » est active jusqu’a 1920,

puisqu'aprés cette période, l'entreprise est retguar le gouvernement.

« O primeiro deles corresponde as trés fases isicia Revolucéo
Industrial (capitalismo patrimonial; sociedades ram@as; e capitalismo
financeiro representado pelos bancos e trustess pasdes e holdings, e pelo
uso de cartéis). Mas a situacdo € muito diversssate 1873. (...)

A partir de 1873, a situacdo muda consideravelmeamere 1873 e
1896, a economia mundial sofreu a chamada GrangweBsfo. (...) Na
Franca, a taxa de juros baixou entdo para 4% apfamendo com que 0s
investidores olhassem para fora da Europa, a moae taxas mais
remuneradoras, um exemplo dessas alternativasBnast, levando o governo
francés a criar um Banque FrancaiseduBreésil, concapital de 10 milhdes de
francos. Esse estabelecimento tornou-se lucratpartar de 1880, e mais ainda
depois de 1900. Entre 1902 e 1914, os investimdnameeses na América

Latina duplicaram, crescendo ainda mais acentuatatame Brasil. (...) %

8 | ettre adressée 3 Monsieur Charles Rogier, Ministre des Affaires Estrangeres, Bruxelles. Rio de Janeiro,
Novembre 1873. p. 01

%2 FREDERIC, 1999, p.83 e 84.
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Toujours en considérant la premiere période dégde FREDERIC, BARJOT,
considere que « (...) les années 1880 — 1914 vinettre en évidence l'industrie moderne de
la construction, la concurrence sur le marché madnmissant des lors de se limiter a une
confrontation franco-britannique. Cette mutatiorssaatirait de I'équipement de certain
besoins et de I'émergence d'autres (...). La &adibh est peu contestable : les empires
coloniaux se mettaient en place, tandis que, hdEsrdpe occidentale, s’affrontaient les

grandes puissances, mas aussi les grandes graugssrba et industriels (...)%%

Dans la deuxieme période, le Brésil a eu de nonsesedifficultés financieres en ce
qui concerne les emprunts extérieurs. En ce sewsfais encore la France se rapproche de
ses relations avec le Brésil en fournissant de @aux investissements dans le pays. La
troisieme phase, I'évolution de l'investissementéseime a 'octroi de licences de produits
francais pour les entreprises brésiliennes etubsentions créent la multinationalisation des

entreprises francgaises.

«On peut dater le reflux de la France en Amérigtiee des débuts du
XXe siécle. Comme le dira le professeur Denis Raollde moment de forte
intensité dans les relations entre la France emnéAque latine recouvre la
seconde partie du XIXe et le début du XXe siecteré&anche, la réalité d'une
identité liée a I'Europe et surtout a la Francerestise en cause partout en

Amérique latine & partir des années 1920-1930 ».

« Le premier correspond aux trois premieres phases de la révolution industrielle (de capitalisme patrimonial ;
les sociétés anonymes et le capitalisme financier représenté par les banques et les fiducies, par les fusions et
les holdings, et |'utilisation des cartels). Mais la situation est trés différente avant 1873 {(...).

Depuis 1873, la situation change considérablement. Entre 1873 et 1896, I'économie mondiale a subi la soi-
disant Grande Dépression. (...) En France, le taux d'intérét alors tombé a 4% par an. De ce fait, les investisseurs
regardaient hors |'Europe a la recherche des taux plus rémunérateurs. Un exemple de ces alternatives est le
Brésil, ce qui a mené le gouvernement frangais a créer une Banque Francaise du Brésil, avec un capital de 10
millions de francs. Cet établissement est devenu rentable a partir de 1880, et plus encore aprés 1900. Entre
1902 et 1914, les investissements francais en Amérique latine ont doublé, ~en augmentant encore plus au
Brésil. (...) » (Traduction réalisée par l'auteur)

 BARJOT, Dominique. Les grandes entreprises européennes de travaux publics face au marché international
(1880-1914).

In:  <http://www.persee.fr/web/revues/home/prescript/article/hes 0752-5702 1995 num 14 2 1779>may
2015.

84Rolland, Audition du 12 octobre 2011.Assemblée Nationale. Constitution du 4 Octobre 1958. Treizieme
Législature.In : <http://www.assemblee-nationale.fr/13/rap-info/i4333.asp> Mai, 2015.
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Le tableau suivant montre les investissementssfaide plusieurs pays entre les années
1897 et 1930, et démontre la chute de linfluenamdaise au Brésil et la montée de
I'Allemagne et des Etats-Unis. Cette hausse séteeflans les produits manufacturés, les

connaissances et les coutumes, capables de maoe#ieonditions anciennes.

PAYS 1897 1930
Grande Bretagne 2060 4500
France 628 454
Allemagne - 700
Etats-Unis 308 5429

Tableau31 _ Investissements privés en Amérique latine (en millions de dollars).In : <http://www.assemblee-
nationale.fr/13/rap-info/i4333.asp> Mai, 2015

Pendant la période initiale le recours a I'Angietest a la France pour obtenir les
produits industrialisés, les performances de [Stigsement et de I'équipement de
dispersion pour les chemins de fer fut contant. m&ique du Sud représentait

I'environnement idéal pour l'investissement des pey plus industrialisés de I'Europe.

« Cette séparation entre le commerce anglais arenerce francais,
s’opere, du jour en jour, d’'une maniere plus margiédientot se réaliser
d'un des grands principes du libre-échange: a chdes aptitudes x les
moyens de production. Deux causes sous les qusellesste tout travail est
improductive, ont eu une action direct, lI'une serdéveloppement du
commerce francais, l'autre principalement surupésorité de la grande

production anglais, 'les moyens de transport' gdfgtalisme’. ¥

Le tableau suivant démontre la flexibilité des stigsements réalisés en 1914, les
baisses enregistrées par les investissements isagupat le résultat de l'instabilité découlant
de la Premiere Guerre mondiale. Sur les autres payanalyse comme ['‘Allemagne et les

Etats-Unis, ils ont commencé le processus globabamaine, actif, méme au milieu du

Brésil.
VALEUR POURCENTAGE
(en milliards de francs 1914) (du total des IDE)
Grande Bretagne 17,4 48,3
Etats-Unis 8,2 22,7
France 59 16,3
Allemagne 4,2 11,6

Tableaud2 Investissements étrangers en Amérique latine en 1914 .In : <http://www.assemblee-nationale.fr/13/rap-

info/i4333.asp> Mai, 2015.

8 |ettre adressée a Monsieur Charles Rogier, Ministre des Affaires Estrangeres, Bruxelles. Rio de Janeiro,
Novembre 1873 p.02
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« (...) la décadence est particulierement accentugele terrain
economique. Nos affaires de ports, de chemins de @mt éte
" nationalisées ". Si quelques entreprises miniaesnétallurgiqgues sont
encore entre des mains francgaises, elles ne agstigu’une exception. Nos
envois de marchandises sont extrémement réduit®angue francaise et
italienne pour '’Amérique du Sud, qui était notrenpipal établissement
financier, a été pendant la guerre portée susta hoire, ce qui lui a porté

un coup dont elle a, semble-t-il, beaucoup de nsal gelever. 8

Méme avec des périodes d'instabilité par rapporfilaudiinvestissement dans le
pays, FREDERIC décrit un’ autre forme importantepdrations francaises au cours de la
transition entre le XlXe et le XXe siécle. En pldiss investissements, les influences de
cette nation étaient qualifiees pour la performades entreprises francaises entre la
gestion et I'exécution de travaux publics, largegmaoccompagnés par une pratique
professionnelle francaise, y compris linterventides ingénieurs dans I'amélioration

urbaine, ceuvres publics dans diverses régionsyhi pa

« Por sua vez, as trés principais areas de dafisges investimentos
foram: (1) as ferrovias, com a criacdo de seis @hjas especificas (...);
(2) os bancos: em 1896 existiam no Rio de JanelrgréGndes empresas
comerciais francesas, mas, dez anos antes, o ndmaei® sido dez vezes

maior (...); (3) os portos (...)%%

Les investisseurs francais n'avaient pas souventohtréle de leurs investissements
au Brésil; ce contréle a été effectué par dess.ti&insi, ces investissements étaient
constamment soumis aux fluctuations financieresionales et internationales. Par
conséguent, « 0s investidores confiavam mais reaangias de juros’ do que no desempenho

econdmico da empresa’»

% assemblée Nationale. Constitution du 4 Octobre 1958. Treizieme Législature. In : <http://www.assemblee-
nationale.fr/13/rap-info/i4333.asp> Mai, 2015.

® FREDERIC, 1999, p. 84.

« A son tour, les trois principales zones cibles de ces investissements étaient: (1) les chemins de fer, avec la
création de six entreprises spécifiques (...); (2) les banques: en 1896 il y avait a Rio de Janeiro 64 grandes
sociétés commerciales frangaises, mais il ya dix ans, le nombre était dix fois plus élevé (...); (3) ports (...). »
(Traduction réalisée par 'auteur)

% FREDERIC, 1999, p. 87
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3.1.3 La Dispersion des Compagnies de Chemins de Fe

Apres avoir illustré la performance des investisset® francais au Brésil, on essaye
de comprendre comment ces relations culminent lavex@ation du chemin de fer « Noroeste
do Brasil ». La nécessité de promouvoir la commatioa et le conséquent développement
economique de la région centrale du pays représeméeherche constante de stratégies pour
créer de nouveaux moyens de communication, ercpbeti comme un moyen de protéger le
territoire contre les intrus. En ce sens, |'Etakdvato Grosso », se transforme en une région

stratégique et de spéculation a I'expansion deldppement ferroviaire.

Apres plusieurs études, parmi eux les Plans « Rglso{i874) », « Bicalho (1881) »,
«Ramos de Queiroz (1882) » et le Plan da « Comigk&@0) $°%n 1890, le gouvernement
brésilien lance le décret n° 862, du 16 octobre018®i « concede privilegio, garantia de
juros e mais favores para o estabelecimento deistens de viacdo geral ligando diversos

Estados da Uni&o & Capital Federdl. »

Quinze ans apreés la publication de ce décret eb, 18t commenceé les travaux a la
ville de « Bauru », par la compagnie du chemin ete«dNoroeste do Brasil ». La nouvelle
compagnie, formée par un autre groupe d'investissauchangé [itinéraire initial. Un autre
facteur en mesure de caractériser cette entreposame une entreprise pionniere est
I'origine de leur capital, constitué pour les fonutionaux, et les investisseurs francais et
belges, qu'appliquent leur capital dans la «Comm@enérale de Chemins de Fer et de
Travaux Publics %, crée spécialement créé pour la gestion de latremti®n du chemin de

fer au Brésil.

« (..) Les investisseurs comptaient plus sur les 'assurances d'intérét', que sur la performance économique de
I'entreprise. » (Traduction réalisée par |'auteur)

¥ pour plus d'informations sur les décrets voir chapitre 01 et I'Annexe Il _ Plans National de la Circulation _
Période Impériale et Républicaine.

% Décret n? 862 _ Pour plus d'informations sur les décrets voir I'Annexe Il _ Les principaux décrets du Chemin
de Fer « Noroeste do Brasil ».

« Accordez le privilege, intérét et garantir plus de faveurs pour la mise en place d'un systeme de route reliant
les différents Etats de I'Union dans la capitale fédérale. » (Traduction réalisée par I'auteur)

*'Décret n25004, 20 Octobre 1903_ Pour plus d'informations sur les décrets voir I'Annexe Il _ Les principaux
décrets du Chemin de Fer « Noroeste do Brasil ».

Autorise la "Compagnie Générale de Chemins de Fer et de Travaux Publics» a fonctionner au Brésil. C'est une
Union des entrepreneurs et des investisseurs intéressés a appliquer ses ressources dans les projets
d'infrastructure au Brésil. La société a son sieége a Bruxelles, mais comme requis par le décret de consentement
de concession, a eu des représentants au Brésil, en particulier a Rio de Janeiro.
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En 1903, pas méme que les travaux ont été laric&gieur Joaquim Machado de
Mello (un des fondateurs de la compagnie « Noroesktl'entrepreneur principal du projet
jusqu'en 1917), avait déja connu les investissparglant son séjour en Europe, en raison
d'avoir fait une partie de ses études dans désdissaments belges. QUEIROZ décrit les
rapports de Joaguim Machado de Mello, en expligeantiment il avait atteint les moyens
aptes a formuler une nouvelle entreprise et meltreplace de nouveaux investissements
nécessaires, en disant qu'au milieu de la « {ficuttlade de levantar capitais (...) em 1903,
de volta de uma viagem a Europa, onde vi a tend&weicapitais a emigrar, pude reviver a
idéia da construcdo dessa Estrada e procurei podd3o Teixeira Soares, nome muito
acatado nos circulos financeiros da Europa, e lpedbara tentar o levantamento dos capitais

precisos para tdo grande empreendimento, o qdieliohente por ele conseguido?»

Le M. Teixeira Soaréd également cité dans les rapports de MORATELL#jtatéja
travaillé comme ingénieur et investisseur danstigalsociétés a cette époque, principalement
dans la région Sud du Brésil, région de forte gmés des investisseurs francgais et belges.
Machado de Mello, raconteégalement que TeixeiraeSaavaitdéjacommencé « (...) a operar
tanto nos trabalhos propriamente de construca®mavia, quanto nas articulacdes fora do

local das obras, isto é, nas pracas financeir&udapa, em particular na Franca*»

Sa performance dans les projets ferroviaires agiBecémmence méme pendant le
gouvernement Impérial en 1888, ou il a signé quedquontrats avec les autorités politiques
brésiliennes. Par exemple, le projet signé dewsxpns tard autorisant la construction du

chemin de fer « Sdo Paulo — Rio Grandg ».

2 QUEIROZ, 1996, p. 14.

« (...) difficulté pour mobiliser des capitaux (...) en 1903, au retour d'un voyage en Europe, ou j'ai vu la
tendance du capital a émigrer, pourrait relancer I'idée de construire cette route et essayé par Dr Jodo Teixeira
Soares, un nom trés respecté dans les milieux financiers en Europe, et lui a demandé d'essayer de levage la
capitale précis pour une si grande entreprise, qui était heureusement pour lui atteint. » (Traduction réalisée
par l'auteur)

» Au-deld du Chemin de Fer « S3o Paulo — Rio Grande », Teixeira Soares opére dans de nombreux projets
d'expansion du chemin de fer. Au Rio de Janeiro il était ingénieur du chemin de fer « D. Pedro Il », directeur du
chemin de fer « Cantagalo » et un des constructeurs de la liaison ferroviaire du « Corcovado ». Il a également
servi a la construction du chemin de fer « Vitdria — Minas ».

** MELLO, op. cit MORATELLI, 2009, p. 51.

« (...) agir a la fois les travaux de construction de chemin de fer, comme joint des sites de construction, a-dire
dans les marchés financiers de I'Europe, notamment en France. » (Traduction réalisée par I'auteur)

*Décret n. 305, 7 avril 1890 _ Crée le chemin de fer « Sdo Paulo — Rio Grande », une société avec les capitales
Belges et Francgais et qui en 1910, a été acquis par le « Brazil Railway Company» (propriété de Percival
Farquhar). Il s'agissait d'une société nominalement américaine, mais en fait trés proche de la France, puisque
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« Poucos dias ap0s a assinatura deste decretogir@eioares
embarcou para a Europa, buscando reunir fundosgaomstituicdo de uma
empresa que empreendesse a constru¢ao da ferdesaciado a banqueiros
de Paris e Bruxelas, constituiu a ‘Compagnie dentdhe de Fer Sud-Ouest
Brésiliens’, para a qual foi feita em seguida angfaréncia da concessao.
Associado a Hector Legru, administrador de divieaifos negocios industriais

e homem de ligacdo com os mercados financeirosatg# e Bélgica.”$

s 7 7

Nous concluons, que chaque chemin de fer créé @silRrigine une société chargée

de la gestion des infrastructures, avec une détégatix pays investisseurs, essentiellement

en Belgique a Bruxelles ou en France représentds pdle de Paris.

« O tragado Bauru — Cuiaba, em substituicdo a WaeraCoxim, foi
formalmente aceito por uma assembléia extraordindos acionistas da
Companhia Noroeste em 27 de outubro de 1904 ertia gai, os trabalhos
comecaram a processar-se normalmente. De acordmqmimeiro relatério
da diretoria, a Companhia contratou os trabalhosret®mnhecimento do
primeiro trecho (de Bauru a margem do Parana) coengenheiro Luiz
Gonzaga de Campos e entregou a construcdo e agaeglito da linha a
‘CompagnieGénérale de Chemins de FeretTravauxRublie Bruxelas, a
qgual, por sua vez, contratou os trabalhos no Becasii Joaquim Machado de
Mello; segundo Mello, a primeira estaca da exploaga linha foi fincada em
Bauru em 15 de Novembro de 1904. Também em novenabf@ompanhia
contratou, nas pracas de Paris, Amsterdam e Bmxa&aseu primeiro

empréstimo em obrigacdes (debétures), no valobdeithdes de francos’%

de nombreux investisseurs francais avaient acheté des actions de cette holding, destinée a rassembler toutes
les compagnies de chemin de fer dans le sud du Brésil. En 1916, ces applications représentent un quart de tous
les investissements francgais au Brésil.

% ESPIG. Anais do XXVI Simpdsio Nacional de Histéria — ANPUH, S3o Paulo, julho 2011.

« Quelques jours apres la signature de ce décret, Teixeira Soares a embarqué pour I'Europe, cherchant a réunir
des fonds pour la mise en place d'une société qui encourage la construction du chemin de fer. Associé avec des
banquiers a Paris et Bruxelles, était le ‘Compagnie Chemins de Fer Sud-ouest Brésiliens’, a qui a ensuite été
prises pour transférer |'acquis. Associé a Hector Legru, administrateur de plusieurs entreprises industrielles et
homme de liaison avec les marchés financiers de la France et de la Belgique. » (Traduction réalisée par |'auteur)

Hector Legru sera ans plus tard, un des banquiers d'importance pour financer la construction du chemin de fer
« Noroeste do Brasil » dans I'Etat de S3o Paulo.

” QUEIROZ, 1996, p. 03.
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Le travail conjoint de Machado de Mello et TeixeBaares, considéré par beaucoup
comme un « associé idéal », visait sollicitera atiBruxelles des capitaux pour les actions
ferroviaires brésiliens, permettant la création nd'anvironnement favorable pour le

développement de cette I'entreprise.

« (...) quando Teixeira Soares procurou 0s bancas Edropa,
certamente ndo encontrou muitas dificuldades pa#rair a0 investimento
necessario a construcdo da ferrovia. O tipo deagferdesencadeada seguiu 0
padrdo existente. Para assegurar o sucesso doegmipnento, era comum que
os financistas indicassem uma firma empreiteireedenhecida capacidade ou,
ao menos, que pudesse garantir a sua exequibilidamlecaso a prépria
construcéo da ferrovia. De acordo com um relatd@i@€ompanhia Noroeste do
Brasil, a construcdo entdo foi confiada a ‘Compagbénérale de Chemins de
Feret de Travaux Publics’ que, por sua vez, canirats trabalhos no Brasil,

com o Sr. J. Machado de Mellg? »

3.2 Les Incitations Fiscales et la Performance dé&ntreprises Internationales.

En France, le rble des partenariats entre lesigsgpeiblic et privé permet I'exécution
des travaux publics. Ces actions se produisentawlbng des XIXe et XXe siécles, a travers
le domaine de secteurs comme le transport, la ptimoud'électricité et la distribution de

l'eau.

« La route Bauru - Cuiaba, remplagcant Uberaba - Coxim, a été officiellement acceptée par une assemblée
extraordinaire des actionnaires de la Compagnie du Nord-Ouest le 27 Octobre, 1904 et, ensuite, les travaux ont
commencé normalement. Selon le premier rapport de la Commission, la Société a engagé la reconnaissance du
premier troncon (de Bauru a la rive du fleuve Parana) avec l'ingénieur Luiz Gonzaga de Campos et a confié la
construction et I'équipement de la ligne a la «Compagnie Générale de Chemins Fer et Travaux Publics "de
Bruxelles, qui, a son tour, a engagé les travaux au Brésil a travers Joaquim Machado de Mello; selon Mello, le
premier piquet d’exploitation de la ligne a eu lieu a Bauru, le 15 Novembre 1904. Toujours en Novembre, la
Société a conclu, dans les rues de Paris, Amsterdam et Bruxelles, ses premieres obligations de prét (debétures)
sur le montant de 20 millions de francs. » (Traduction réalisée par I'auteur)

*® MORATELLI, 2009, p. 54.

« (...) Quand Teixeira Soares a consulté les banques en Europe, il n'a certainement pas trouvé beaucoup de
difficultés pour attirer I'investissement nécessaire a construire une voie ferrée. Le type d'opération déclenchée
a suit le modele existant. Pour assurer le succés de I'entreprise, il était courant que les financiers indiquassent
une entreprise de capacité reconnue, ou du moins, que pourrait assurer sa fais abilité dans le cas de la
construction du chemin de fer lui-méme. Selon un rapport par la Compagnie du ‘Noroeste do Brasil’, la
construction a été donc confiée a la «Compagnie Générale de Chemins de Fer et de Travaux Publics» qui, a son
tour, a engagé le travail au Brésil, avec M. J. Machado de Mello. » (Traduction réalisée par |'auteur)
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Méme avec les nationalisations qui ont eu lieu spgeéSeconde Guerre mondiale, le

systeme de concessions se maintient.

Le systeme de concessions a été divisé en deulegdd «concession de service
public » et la « concession des travaux publicSelon BARJOT « under the concession
system, a public entity entrust a private entityg toncessionaire, to manage public utilities
with remuneration, according to a public contrathis contract defines it's tutory and

contractual specifications®%

L'analyse de divers projets d'origine francaise Baésil, ainsi que la lecture de
plusieurs chercheurs sur ce sujet, nous permebigdure que la performance des entreprises
se produit indirectement dans le pays, car ilsemtdieaucoup d’entrepreneurs intermeédiaires
nationaux pour l'exécution des travaux. Le contdifectué par les investisseurs impliqués
dans les partenariats se résume a l'envoi d'ingénigle projets et I'achat de machines

nécessaires aux activités de construction et bitgplon des lignes.

« The French administration has different methodwbich it executes
public works. One means is direct management:igndise, the administration
realizes the work using its own workforce and mater A second method
consists of using a contractor, via a public waréstract. Here, the contractor
executes the works on the payment of a fixed feethitd way is the
concession: a concession contract implies thatvaterentity will execute the
public work, such as construction, or the supplg@dipment. $°

La compagnie de Chemin de Fer « Noroeste do Brsasitganisée en 1904, avait
comme président lI'ingénieur Jodo Teixeira Soargses la reconnaissance du territoire faite
sous la responsabilité de l'ingénieur Luiz Gonz&gampos, le gouvernement autorise la

* BARJOT. In: DE MATOS, PINHEIRO, 2014. p. 19

«Dans le cadre du systéme de concession, I'entité publique confie a une entité privée, le concessionnaire, pour
gérer les services publics a la rémunération, apres le contrat public. Ce contrat définit les spécifications Iégales
et contractuelles. » (Traduction réalisée par I'auteur)

1% BARJOT. In: DE MATOS, PINHEIRO, Lisboa. 2014. p. 20

« L'administration francaise a différentes méthodes par lesquelles elle exécute des travaux publics. Un moyen
est la gestion directe: dans ce cas, I'administration accompli le travail en utilisant sa propre main-d'ceuvre et
des matériaux. La deuxieme méthode consiste a utiliser un entrepreneur, par le biais d'un contrat de travaux
publics. Ici, I'entrepreneur exécute les travaux sur le paiement d'une redevance fixe. La troisieme voie est la
concession: un contrat de concession qui implique qu’une entité privée développera le travail en commun, tels
que la construction ou la fourniture d'équipements. » (Traduction réalisée par |'auteur)
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construction des premiers 100 kilometres, confiée @Compagnie Générale de Chemins de
Fer et de Travaux Public » (décret n° 5.719 de &i@e 1905), qui a son tour a engageé le
travail au Brésil, a I'une des sociétés de I'entmregur Joaquim Machado de Mello, également

actionnaire de la société au Brésil.

Le contrat signé entre le gouvernement brésiliele @ompagnie de Chemin de Fer
« Noroeste do Brasil » en 1905 demandait pour #iterizacdo para depositar na ‘Caisse
Générale de Reportet de Dép8ts’ em Bruxellas, 7.080:000$000 ouro, ou 20 milhdes d
francos; e por despacho de 6 de fevereiro de 19B8Bnistro da Viacdo autorisara o deposito,
mas apenas no valor de 3.000:000$000 ouro, comdepte & constru¢éo de 100 kilometros

de linha »:%?

Le document indique également que de cette autionsa été engagee avec le
comptage et le paiement des intéréts, détermindedepcontrat signé en 1904, « (...)

calculada sobre as quantias effectivamente deplasitaentro dos maximos autorisado¥3.

Un deuxiéme «ordre» a également été publié parnéstre des Transports le « (...)
27 de Abril de 1906, (...), autorizando a Compardidepositar nha mencionada ‘Caisse
Générale de Reportet de Depbts’ a quantia de 408HO00 ouro, correspondente &

execugao das obras da 22 secgdo, na extensdo de&«ilaBtetros, conforme estudos

101 . s . s A I . . N . . o
Caisse Générale de Report et de Dépots Créé en 1816 pour restaurer la confiance suite a la crise financiere,

sa mission premiére est de « recevoir, conserver, rendre les valeurs qui lui sont confiées ». Depuis, ses missions
n’ont pas cessé de croitre pour répondre aux urgences du pays. Le groupe Caisse des Dépobts est un « groupe
public au service de l'intérét général et du développement économique ».

In : <http://www.caissedesdepots.fr/le-groupe/le-groupe.html> mai 2015

1%« Contracto para a construcgdo das linhas férreas de Bauru a Itapura e de Itapura a Corumbd ». In: Archives
du Musée du chemin de fer « Noroeste do Brasil » en Bauru. p.06

« (...) autorisation de déposer le «Caisse Générale de Report et de Dépodts» a Bruxelles, 7080: 000 000 $ en or,
soit 20 millions de francs; et par ordonnance du 6 Février 1905, le ministre des Transports serait d'autoriser le
dépdt, mais seulement dans le montant de 3000: 000 000 $ en or, correspondant a la construction de 100
kilometres de ligne ». (Traductionréalisée par |'auteur)

1%« Contracto para a construcg¢do das linhas férreas de Bauru a Itapura e de Itapura a Corumbd ». In: Archives

du Musée du chemin de fer « Noroeste do Brasil » en Bauru. p.06

« (...) Calculé sur les montants effectivement déposés, dans le maximum autorisé. » (Traductionréalisée par
I'auteur)
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apresentados, os quaes foram aprovados, com osctigep orcamentos, dias apos, por
decreto n° 6006, de 2 de Maio de 1908%.

En Septembre 1906, ont été ouverts a la circuldésmpremiers 92 kilometres, avec la
présence de l'ingénieur Lauro Muller, alors mieistes Transports. Quatre ans plus tard, en
1910, tout le trajet entre les villes de Baurutaplira, en I'Etat de Sdo Paulo, ont été déja en
circulation. Comme l'a dit Teixeira Soares, «a sx&cucdo devia ser a mais rapida

possivel$®, mais ce désir ne correspond pas & réalité daikrav

Encore en 1906, plus 73 kilomeétres ont été appmwtéla Société est autorisé a
déposer 2190: 000 $ 000, comme moyen de paiemaespondant a cette voie.

En 30 Avril 1908, par ledécret n°6935 « (...) farapprovados os estudos definitivos e
respectivos orcamentos de prolongamento da 33exdao; e por aviso de 6 de julho de 1908,
do Ministro da Viacao, foi autorisado para depédigomais 4.014:000$000, ouro, referentes
aos 133, 800 km dos estudos approvados pelo alecteto »>°

DATA DOS DECRETOS DE AUTORIZACAO | QUILOMETRAGEM VALOR DEPOSITADO
06 /01 /1905 100 3.000:0005000
27 /04 /1906 136 4.080:0005000
10/ 10/ 1906 73 2.190:0005000
06 /07 / 1908 133.800 4.014:0005000
TOTAIS 442,800 13.284:0005000

Tableau 33 _ Demonstrativo dos repasses efetuados ao ‘CaisseGénérale de Reportet de Depots’, banco com sede em
Bruxellas onde eram depositadas as quantias referentes aos pagamentos por quilometragem pela companhia Estrada de

Ferro Noroeste do Brasil. In: « Contracto para a construcgéo das linhas férreaBderu a Itapura e de Itapura a

Corumbd». In: Archives du Musée du chemin de fer « Noroeste do Brasil » en Bauru

%« contracto para a construcgdo das linhas férreas de Bauru a Itapura e de Itapura a Corumbd ». In: Archives
du Musée du chemin de fer « Noroeste do Brasil » en Bauru. 06 e 07

« (...) 27 Avril 1906, (...), autorisant la Société a déposer sur le compte bancaire du ‘Caisse Générale de Report
et de Dépébts’ la quantité de 4080: 000 000 $ en or, correspondant a I'exécution des travaux de la 2e section,
dans la mesure de 136 km, selon les études présentées, les quais ont été approuvés, avec leurs budgets, les
jours, par décret n ° 6006 du 2 mai 1906 ». (Traduction réalisée par I'auteur)

1% MORATELLI, 2009, p. 54

« sa mise en ceuvre doit étre aussi rapide que possible » (Traduction réalisée par |'auteur)

1%« Contracto para a construcgdo das linhas férreas de Bauru a Itapura e de Itapura a Corumbd ». In: Archives
du Musée du chemin de fer « Noroeste do Brasil » en Bauru. p. 07

« (...) ont été approuvés les études définitives et les budgets de les 3e et 4e sections ont été approuvés; et
préavis du 6 Juillet 1908, le ministre des Transports a été autorisé a déposer plus 4014: 000 000 $ or, se
référant a 133,800 km d'études approuvé par ce décret ». (Traduction réalisée par |'auteur)
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Un nouveau décret émis en 1908, a eu lieu au mibotela société a cherché plus de
ressources. |l stipulait, entre autres aspectsodification du tracé, maintenant en direction a
la frontiere avec la Bolivie. Avec ce nouvel accoel gouvernement décide de scinder la
société en deux fronts de travail, et aussi, ex @atreprises, étant respectivement « Bauru —

Itapura » et « Itapura — Corumba ».

A propos de la nécessité de recherche de nouveawvestissements pour la
construction du troncon, MORATELLI cite un avis é&rpar le gouvernement fédéral, a
propos de la grande quantité de ressources déigees par la société et la faible exécution
des contrats - « sobre esse novo requerimento,-sp@® pedido de aumento do custo
quilométrico; (...) os orcamentos da Companhia efexageradissimos’ e ela ja estava
‘perfeitamente’ coberta ». llconsidere comme uneusea descoltsélevésduprojet la
existencedesintermédiairesenexces, endisant qu€a&gpanhia empreitou a construgdo de
sua ferrovia a CompagnieGénérale de TravauxPublicBélgica; esta subempreitou-a em

seguida, a empresa Machado de Mello, e este paregusubempreita tudo, ou quase tufo».

Le décret n ° 6944 du 7 mai 1908, « autoriza a snide titulos necessarios ao
pagamento dos trabalhos de construcédo da estratiardede Itapura a Corumba e dahi a
fronteira do Brasil com a Bolivia’®. Dans les clauses de ce décret était considérée le
suivante: Il. « O pagamento dos juros sera effelctuzo Rio de Janeiro, em Pariz e em

Londres, pela férma que for determinada pelo Ménistda Fazenda.

()

IV. E facultado a companhia de estradas de Ferrodste do Brasil, depositar

em nome e a plena e inteira disposicdo do Govearieepublica dos Estados Unidos

7 MORATELLI, 2009, p. 26.

« (...) a propos de cette nouvelle application, s’oppose a la demande d'augmenter le colt de kilométrage; (...)
les budgets de la Société étaient ‘grandement exagérés’ et elle était parfaitement couverte (...) » (Traduction
réalisée par l'auteur)

« (...) la Société a octroyé la construction de son chemin de fer a la Compagnie Générale de Travaux Publics de
la Belgique; ensuite, celle-la I sous-traitée a Machado de Mello, et lui, a son tour, sous-traite tout, ou presque
tout. » (Traduction réalisée par I'auteur)

%pécret n ° 6.944, 07 Mai 1908 Pour plus d'informations sur les décrets voir I'Annexe Il _ Les principaux

décrets du Chemin de Fer « Noroeste do Brasil ».

« (...) autorisant I'émission d'obligations nécessaires pour payer les travaux de construction du chemin de fer
de Itapura - Corumbd a la frontiére du Brésil et la Bolivie ». (Traduction réalisée par |'auteur)
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do Brasil, em conta corrente, no Banco da Franc8at#ete Generale pour favoriser

le developpement du commerce et de l'industrierande (...) ¥°

En 1908, l'ingénieur Teixeira Soares écrit un rapponcernant I'état d'avancement
des activités de la Société au Brésil, en souligtimmportance de la cléture de ce nouveau

contrat, ainsi que l'investissement réalisé pdrdequier parisien Hector Legru.

« Feito o contracto em 20 de Abril de 1908, tratosompanhia de
executa-lo com a maior presteza possivel. (... B@0 e por intermédio do
banqueiro Legru, grande acisonista da companhiacdatractada com a
‘Societé Générale’ e a ‘Banque de Paris et des Bags'®, a emissdo de
50.000.000 de francos, correspondente a primeirge s#ps titulos que
deveriam ser dados a companhia em pagamento e idandm avancamento
das obras, ficando o dinheiro em deposito na ‘$&ckenérale’, para ir sendo
entregue a Companhia, em vez de titulos, nas époppsrtunas. (...)
Felizmente, porém, os actos de equidade do Gowemaoncurso eficaz do

banqueiro Legru e da ‘Compagnie Générale de ChedenBer et Travaux

109 . s N . . N . N oy , .
Il. « Les paiements seront effectués a Rio de Janeiro, a Paris et a Londres, de la maniére déterminée par le

ministére des Finances.

(..)

IV. il est accordé a I'entreprise de Chemin de Fer ‘Noroeste do Brasil’, de déposer sur nom et a complete et
entiére disposition du gouvernement de la République des Etats-Unis du Brésil, sur compte courant, a la
‘Banque de la Société Générale pour favoriser le développement du commerce et de I'industrie en France (...) »
(Traduction réalisée par 'auteur)

Société Générale pour favoriser le développement du commerce et de I'industrie en France Fondée par un
groupe d’industriels et de financiers, la banque porte I'ambition inscrite dans le décret signé par Napoléon Il a
sa création le 4 mai 1864: « Société Générale pour favoriser le développement du commerce et de l'industrie
en France ». Dés son origine au service du développement de I'économie, la banque a contribué au
financement des infrastructures du monde moderne et des grandes entreprises frangaises. Dés les années
1870, la Société Générale a été parmi les premieres banques francaises a s'implanter a Londres et en Russie,
puis au Maghreb, a New York, en Afrique et a s’engager dans les pays d’Europe centrale.
Depuis toujours a la pointe de I'innovation, Société Générale puise aujourd’hui dans ses racines pour affirmer
sa vision de la banque de demain, réinventer ses métiers au service de ses clients et devenir I'entreprise
bancaire du 21e siécle. En 2014, le groupe Société Générale célébre ses 150 ans sous le signe de I'esprit
d’entreprendre, de I'esprit d’équipe et de I'innovation.

In : <http://www.societegenerale.globalcareercompany.com/connaitre-notre-enterprise/> mai 2015.

noBanque de Paris et des Pays Bas _ La Banque de Paris et des Pays-Bas est créée en 1872 . Dans le cadre

du processus de concentration bancaire lancé au milieu du 19e siecle : |'établissement nait de la fusion de la
Banque de Paris et de la Banque de Crédit et de Dép6t des Pays-Bas. Le capital de la société est fixé a 125
millions de Francs.

In : <http://www.boursilex.com/VIE%20DES%20AFFAIRES/paribas.htm>mai 2015.
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Publics’, empreiteira geral das obras, permitemeasgies e os fornecimentos da

companhia tivessem o necessario impulst. »

Lecontrat indique également que « além dessesilepda Companhia ainda fez mais
um, na importancia de 2.100:000$000, ouro, quesedtestinava, nem se destinou, & linha de
Bauru a Itapura, mas cujos juros foram pagos deszfesemestre de 1907 até o 1° semestre
de 1911 na forma estabelecida no contracto, quejed@908, ficou restringido aquelle

trecho.»*?

En tant dit par le contrat de concess$fdne gouvernement garanti aux investisseurs le
paiement des intéréts de 6% sur le capital levé pexécution des travaux. lls doivent étre
présentés et considérés dans le budget annuei¢ pablles ingénieurs et les administrateurs

de la société.

Dansle cas deducontrat, le 4e paragraphe du déénatit que « a extensado da linha a
construir em cada ano sera fixada pelo Governajotse em atencdo as dificuldades de
execucao apos a aprovacao dos estudos definiteyasmda secdo, sem que jamais possa a

companhia ser obrigada a construir mais de 10@meiiros por ano. ¥*

mu SOARES, Teixeira. Relatdrio da Diretoria da Companhia de Estrada de Ferro Noroeste do Brasil, Apresentado

a Assembléia Geral Ordindria. Realizada em Em 22 de Setembro de 1908. Livre de Réference _ RFFSA / R 008, p.
06 e 07.

In: Archives du Musée du chemin de fer « Noroeste do Brasil » en Bauru.

« Fait le contrat le 20 Avril 1908, I'entreprise a tenté de |'exécuter avec la plus grande vitesse possible. (...) Pour
cela et par l'intermédiaire du banquier Legru, un des principaux actionnaires de la société, a été contracté avec
la ‘Société Générale’ et la ‘Banque de Paris et des Pays Bas’, I'émission de 50 millions de francs, correspondant
a la premiére série de titres qui doit étre accordée a la société de paiement et en mesure de I'avancement des
travaux, en restant l'argent en dépoét a la ‘Société Générale’ (...) Heureusement les actes de I'équité de
gouvernement et une concurrence effective du banquier Legru et le ‘Compagnie Générale de Chemins de Fer
et Travaux Publics’, entrepreneur général des travaux, permettent que ceux-ci et les fournitures de I'entreprise
ont eu l'impulsion nécessaire ». (Traduction réalisée par 'auteur)

Le banquier Hector Legru, ainsi que |'actionnaire de la Société et principal responsable de recueillir des fonds
pour les travaux de construction, était un important investisseur frangais qui a occupé diverses entreprises au
Brésil.

2« Contracto para a construcgdo das linhas férreas de Bauru a Itapura e de Itapura a Corumbd ». In: Archives
du Musée du chemin de fer « Noroeste do Brasil » en Bauru. p. 10

« (..) en plus de ces dépdts, la Société a aussi un autre, a 'importance de 2100: 000 $ 000 or, qui n'a pas été
congu, ni était destiné, a la ligne de Bauru Itapura, mais dont l'intérét a été payé a partir du 2eme semestre de
1907 jusqu’au au ler semestre de 1911, comme il a été prévu dans le contrat, que, depuis 1908» (Traduction
réalisée par l'auteur)

' pécret ne 5.349, 18 octobre 1904 _ Pour plus d'informations sur les décrets voir I'Annexe Il _ Les principaux

décrets du Chemin de Fer « Noroeste do Brasil ».

"“Décret ne 5.349, 18 octobre 1904 _ Pour plus d'informations sur les décrets voir I'Annexe Il _ Les principaux

décrets du Chemin de Fer « Noroeste do Brasil ».
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Parmi les raisons des difficultés rencontrées pexécution des contrats, sont indiqués
les difficultés avec l'acquisition de nouvellessmsces, et les conditions insalubres de la

région, en plus d'affrontements constants aveimtiens.

« Prestando contas sobre as atividades desenw®liigtante o primeiro
ano de construcdo da estrada de ferro Noroesterdsil,BTeixeira Soares
demonstrou a representatividade do negocio come@mpreendimento em si
mesmo. (...) apesar dos grandes recursos ofereaiddempanhia isso ndo
poderd acontecer, porque o0s termos da concessfipulatos, (...) néo
permitem a criacdo de capitais, sendo para as sidades de periodos
relativamente curtos (...). A companhia néo tenglbeza da continuidade do
servi¢o até sua concluséo final, ndo pode arriseam tomar as providéncias
que assegurariam maior rapidez de execucdo, as,(gs@i se tornariam

econdmicas tratando-se de uma grande massa deosesit®

Les retards constants durant la construction dgsedi ont eu comme conséquence,
nombreuses révisions des contrats et changememts ks formes de transfert des
investissements internationaux. Le décret de ¥808n plus de diviser la société en deux
fronts, a déclaré aussi que le gouvernement fege@rait la construction, transférant la
concession par des titres a Société, a partir dasonnements de 5% d'intérét en or, ou

jusqu'a un montant de « 40 contos » par kilométrdighe de prét, comprenant également
toute le matériel de la compagnie.

Contrairement a la plupart des chemins de fer quoavert les frontieres a la recherche
de café, jusqu'en 1908, peu est dit a propos dsug dans les premiers rapports du

« Noroeste ». Pour cette raison, contrairemeraudtrd’'s chemins de fer de I'Etat de S&o Paulo,

« (...) le prolongement de la ligne a construire chaque année, doit étre fixé par le gouvernement, compte tenu
les difficultés de fonctionnement apres |'approbation de I'étude définitive de chaque section, sans jamais
I'entreprise étre obligée a construire plus de 100 kilometres par an ». (Traduction réalisée par I'auteur)

5 MORATELLI, 2009, p. 54

« Décrivant sur les activités développés au cours du premiére année de la construction du chemin de fer
‘Noroeste do Brasil’, Teixeira Soares a démontré le représentation de le compagnie comme une entreprise en
soi méme. (...) malgré la grande quantité de les ressources disponibles pour la Société ne peux pas se produit,
parce que les termes de la concession prévues, (...) Ne pas autoriser la création de capital, sauf pour les besoins
des périodes relativement courtes. (...). La société pas slre de la continuité de service de sa conclusion
définitive, ne peut pas se risquer de prendre les mesures qui permettraient d'assurer la rapidité de son
exécution, que le devenir dans le cas d'une grande masse de services. (...) » (Traduction réalisée par 'auteur)

"*Décret ne 6.899, 24 Mars 1908 _ Pour plus d'informations sur les décrets voir I'Annexe Il _ Les principaux

décrets du Chemin de Fer « Noroeste do Brasil ».
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I'importance du café n'a pas été considérée coltaidnent économique principal du
financement du trajet et, pour cette raison, lagagnie continue a rechercher des ressources

dans les banques européennes.

En 1917, le contrat de concession est signé pgolwernement de Arlindo Gomes
Ribeiro da Luz. Le gouvernement considérait commebesoin énorme du développement de
I'éeconomie, la reconstruction des chemins et dishent des lignes, ainsi que la
construction des ponts et des ateliers en raisdiexjgansion de la ligne vers I'Etat du Mato
Grosso.

RELEVES DE PAIEMENT DE LA SOCIETE _ 1906 _ FIGURE 41
RELEVES DE PAIEMENT DE LA SOCIETE _ 1907_ FIGURE 42

RELEVES DE PAIEMENT DE LA SOCIETE _ 1908_FIGURE 43
RELEVES DE PAIEMENT DE LA SOCIETE _1909 _ FIGURE 44
RELEVES DE PAIEMENT DE LA SOCIETE _ 1910 _ FIGURE 45
RELEVES DE PAIEMENT DE LA SOCIETE _1911 _ FIGURE 46
RELEVES DE PAIEMENT DE LA SOCIETE _1912 _ FIGURE 47

RAPPORT DU JOURNAL «A NOITE »_ RAPPORT DU CONSEIL D'ADMINISTRATION DU CHEMIN DE FER « NOROESTE
DO BRASIL »_ FIGURE 48

3.3 La Dispersion des Ingénieurs au Breésil

Etant une colonie, le Brésil a toujours eu unecfoépendance du Portugal et plus tard
des pays plus industrialisés. Le travail des ingénsi a été, jusque le XlIXe siécle, liée a la
défense du territoire, et son exécution a été deslponsabilité des ingénieurs militaires. Avec
la République, méme sans un support techniqueslehddogique compatible avec les besoins
du développement des projets publics et privestntéveloppés pour la modernisation du
Brésil, ont été caractérisés comme des « obrastreddas por adjudicacdo governamental a
empresas particulares nacionais ou estrangeirandesse, entdo, ressaltar, 0 aparecimento

das primeiras companhias empreiteiras de consteigficem moldes industriais %’

En plus des travaux du génie civil, NAGAMN{ souligne sur le réle des ingénieurs

au Brésil, sur les projets de reconnaissance ditoiex largement développés par les

" VARGAS, 1994. p. 22

«Projets construits par les marchés publics a des entreprises privées nationales ou étrangeres et il faut alors
souligner, l'apparition des premiéres sociétés d'entrepreneurs en construction civile, avec des moules
industriels». (Traduction réalisée par I'auteur)

8 NAGAMINL. In: VARGAS, Milton. 1994, p. 137.
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ingénieurs. Dans la premiére phase de l'instafiadies chemins de fer, le Brésil a connu la
présence de nombreux étrangers, ingénieurs aetifs ld préparation des études préliminaires

et la reconnaissance de zones tracées pour leslign

Ces mémes professionnels, ont travaillé sur legtsrde chemins de fer et les ports,
ont également travaillé sur la construction oudeonstruction des infrastructures urbains,
ainsi que l'assistance a la diffusion de l'utilmatde matériaux importés, qu’ayant une plus

grande importance allouée a des aspects de la santé

Par exemple, pour les villes formées a partir d@gsatx du chemin de fer « Noroeste
do Brasil », ou nombreuses fois les ingénieursadmtiété ont travaillé dans les travaux pour

la construction et l'urbanisation des nouvellekesil

NEVES rapporte que, en étant Bauru une ville deloges habitants «(...) em
novembro de 1904, a entdo empreiteira da constrdg&oprimeiros 100 quildmetros (...)
mandou para Bauru a primeira comissdo de engeshe@moa proceder aos necessarios

estudos do tracado até o rio Tiet&®

Parmi les hommes qui ont développés des travauarianis, il est intéressant de citer
les noms suivants : Emilio Schnoor, Joaquim Macligdello, Jodo Teixeira Soares, Sylvio

Saint-Martin, Eugene Lafén, Francois Chartier, pdreaucoup d'autres.

Bien avant le début des travaux, existait déjacemain nombre proposition pour la
région occidentale de I'Etat de « S&0 Paulo » autewson positionnement stratégique vis a

vis les autres Etats du pays et les pays voisins.

« Em abril de 1903, o engenheiro EmilioSchnoor jgoll o ‘Memorial
do Projeto de Estrada de Ferro a Mato Grosso ¢efrarda Bolivia’. O grande
engenheiro aconselhava a conveniéncia da ligac&dl@atico ao Pacifico. Os
pontos de partida foram por ele estudados com daida atencéo,

principalmente dos pontos de vista econémicosratégicos (...) %>

"9 NEVES, 1958, p. 35.

« (...) en Novembre 1904, alors entrepreneur de la construction des 100 premiers kilométres (...) envoyé a
Bauru la premiere commission d'ingénieurs pour procéder aux études nécessaires pour le trongon vers le
fleuve Tieté ». (Traduction réalisée par l'auteur)

120 NEVES, 1958, p. 26.
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CARTE D’ETUDE DE M. EMILIO SCHNOOR POUR L'ITINERAIRE DU CHEMIN DE FER «NOROESTE DO BRASIL »_
FIGURE 49
Née a Chéateau roux, France en 1855, Emilio Schesibvenu au Brésil a I'age de 10
ans. En tant qu'ingénieur, il a travaillé danséléhtes régions du Brésil agissant dans le
milieu de déterminations des chemins de fer impdstgprincipalement dans la partie nord-

ouest du Brésil, et ses opérations ont égalemérrgegistrées en Argentine et en Bolivie.

Apres les études faite par les ingénieurs poumrahéé le tracé du chemin de fer qui
couperait l'intérieur du pays, le gouvernementfdiso Pena, a mise en ceuvre un tragage,

qui devait traverser la ville de « Corumba » Vargontiére bolivienne.

Rappelons-nous son travail pour la déterminatien tihices du Chemin de Fer
« Noroeste do Brasil », ne sont pas réalisée anadre de I'entreprise. Schnoor effectué
ces études pour demande du gouvernement fédéest Ihtéressant de noter que certaines
des plans effectuées par Schnoor ont été tropates les archives du musée du chemin de

fer du Nord-Ouest & « Bauru ».Toutefois ces plansansont pas concrétiés
LES PERFORMANCES DE L'INGENIEUR SCHNOOR _ FIGURE 50

Apres la détermination de [litinéraire, il étaécessaire de rechercher le financement
du projet. A ce stade, les mesures déja décrites)@aquim Machado de Mello et JoZo

Teixeira Soares sont importantes pour le débutrdgaux.

Machado de Mello fut un brésilien, qui est né eG6L&t qui a 'age de 15 ans
s'installe en Belgique, ou il a étudié au Collegegp @i, a Bruxelles. En 1874, il s'inscrit a
I'école de Gand, ou il obtient son dipléme en génienéme temps quid’ autres brésiliens, qui

auront de I'importance pour le développement biggsil

Il est retourné au Brésil en 1880, afin d'exer@an Iprofession. Il a commencé sa
carriere professionnelle dans la construction dumper ‘moteur central’ qui a été monté par

le systéme de diffusion, a la ville « d’Angra dosis», a « Rio de Janeiro ».

« En Avril 1903, l'ingénieur Emilio Schnoor publie 'Projet de Mémorial du Chemin de Fer dans le Mato Grosso et
la frontiére bolivienne’. Le grand ingénieur conseille la commodité de relier I'Atlantique au Pacifique.

2ISCHNOOR, 1903, op. cit. NEVES, 1958, p. 02.

« En attendant, de nombreux autres projets ferroviaires entre les Etats du Mato Grosso et le littoral du pays
continue émergents; mais aucun ne réussit a aller loin du papier, un seul est venu a la matiere a I'avenir: celui
de I'ingénieur Emilio Schnoor, qui propose une route dans la ville de Sdo Paulo dos Agudos (SP) a la frontiere
bolivienne, dans la région sud du Mato Grosso ». (Traduction réalisée par |'auteur)

PATRIMOINE DE LA MOBILITE AU BRESIL : LE CHEMIN DE FER « NOROESTE DO BRASIL » ET LES PAYSAGES INDUSTRIELS DE 74
L'OUEST DE L'ETAT DE SAO PAULO



MASTER TPTI _ TECHNIQUES, PATRIMOINE ET TERRITOIRE DE L'INDUSTRIE

Il rejoint le cadre de l'ingénierie de la Sociée&Chemins de Fer « Leopoldina », ou il
est resté pendant deux ans, aprés avoir constugstde 100 kilometres de la ligne de la
branche de « Sdo Paulo do Muriad ». Il a égalertnawaillé dans les entreprises de chemin
de fer dans les Etats de « Goids » et « Minas &eraPendant I'administration de Pereira
Passos dans la ville du « Rio de Janeiro », MachdeldVielo fut un des ingénieurs

responsables de la rénovation de cette ville.

Leur travail avec Jodo Teixeira Soares est deua paute importance a la recherche
d'investisseurs européens, permettant ainsi latemti®n du chemin de fer « Noroeste do
Brasil ». Machado de Mello devient également us algionnaires de la société, en plus de
travailler comme ingénieur pour un certain tempsem@e indiqué dans les contrats, il a
également été retenue comme le premier entrepremgagé par les « Compagnie Générale
de Chemins de Fer et Travaux Publics » d'agir temezuvres au Breésil.

Pour obtenir des ressources en Europe, Joaquimadade Melloa a obtenu l'aide et
I'influence de Jodo Teixeira Soares, un autre ilegénde renom en Europe et au Brésil,
puisque Teixeira Soares avait déja participé aatebmeux projets ferroviaires dans diverses
régions du pays, y compris la gestion de la paaiodn du capital francais dans plusieurs de

ces projets.

En ce qui concerne les ingénieurs étrangers guailiaient dans I'entreprise et qui ont
influencé l'organisation des zones urbaines, naus/gns citer des homs comme Eugene
Lafén, Sylvio Saint-Martin et Frangois Chartiers ldeux ingénieurs de nationalité francaise,
qui, par leurs projets, ont adapté certaines o@éniatijues de I'urbanisme Francais, parmi les

villes nouvelles créées par le Chemin de Fer « dkisodo Brasil ».

Tel que rapporté par MORATELLI, l'ingénieur Eugdrafén « era sobrinho de um
importante investidor francés e verdadeiro ‘ageletsua confianca’'$?, et pour cette raison
maintenu a Bauru. Il prend le relais en tant quedeur de la société entre les années 1905-
1908, cette fois, il signe plusieurs projets, palesiquels, certains ont été exécutés, mais

d'autres ne l'ont pas été.

En tant que directeur, était responsable de larigtien des travaux de l'entreprise, et

pour cette raison, son hom a éte trouvé dans digpports de I'entreprise.

122 MORATELLI, 2009, p. 56.

« (...) il était le neveu d’'un des importants investisseurs francais, il est considéré comme vrai ‘agent de
confiance’ ». (Traductionréalisée par 'auteur)
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LES PERFORMANCES DE L'INGENIEUR LAFON _ FIGURE 51

Un autre nom mentionné dans la plupart des rappdet la société se réfere a
'ingénieur Sylvio Saint-Martin. Il était comme udes ingénieurs responsables de la
reconnaissance des études des profils et les resscen eau de I'extrait concernant le projet

entre les villes de Bauru et Cuiaba.

Au milieu du texte publié dans le Rapport du Cdrdsedministration de 1906° on

trouve la description du travail effectué par Syl@aint-Martiri*

Sa performance a été également trés importante ldanlle de Bauru, ou il était I'un
des ingénieurs responsables de la mise en ceuwgsthme de I'eau de la ville et d'égout, tel
que rapporté par GHIRARDELLO « (...) em 1911, sAwiados estudos por Silvio Saint
Martin, engenheiro da NOB, para implantacdo doigemte agua e esgotos, ligados em 1912,
com a captacdo de agua em um dos bracos do Rib#asid-lores. Estes servicos serao
acelerados devido as epidemias gracavam na cidaifiochs péssimas condi¢des sanitarias e

o desordenado crescimentd?s.
LES PERFORMANCES DE L'INGENIEUR SYLVIO SAINT-MARTIN _ FIGURE 52

Une autre analyse intéressante de la performaeseimhénieurs se réfere a la
disposition de la ville de Aracatuba, parce quetrearement a la plupart des autres villes de
la zone « Noroeste », son design a été concu pargenieur, tandis que dans d'autres villes
de cette route a été realisé par les géometrepentaurs. Au long de la ligne, la ville de
Aracatuba était aprés Bauru, en étant la villeples grande importance stratégique pour le
progrés de la société. Ceci étant I'une des raidersa structure urbaine initiale a été congue
par Francois Chartier, un des ingénieurs de laég®gafui en dehors de ce projet dans la ville,

signe également le projet de I'hnétel concu poueteployés du « Noroeste ».

'3 CEFNOB. Relatério da Diretoria da Companhia de Estrada de Ferro Noroeste do Brasil, apresentado a

Assembléia Geral Ordindria de 11 de Junho de 1906. Livre de Référence _ RFFSA / R 006, p. 51.

In: Archives du Musée du chemin de fer « Noroeste do Brasil » en Bauru.

124 Cette tache concerne la partie de I'étude qui comprenait le territoire pres du fluve Tieté, mieux connu par le

« Canal de I'Enfer », prés du trongon qui va actuellement par les villes d’Aragatuba — Itapira. Le territoire
traversé par la société dans cette période se caractérisait par la répulsion des travailleurs selon les différentes
attaques des Indiens, la maladie et la présence de grands fleuves doté courants.

12> GHIRARDELLO, 2008, p. 41

« (...) En 1911, des études sont lancées par Silvio Saint Martin, ingénieur a NOB, de mettre en ceuvre le service
de I'eau et d'égouts, liée en 1912 avec le captage d'eau dans I'un des Ribeirdo das Flores bras. Ces services
seront accélérés en raison d'épidémies qui se vérifiaient dans la ville en raison de mauvaises conditions
sanitaires et de la croissance désordonnée ». (Traduction réalisée par l'auteur)
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« O Sr. Dr. F. Chartier, teve a gentileza de nostrao a planta do
Patrimoénio de Aracatuba executada por S.s por ordersr. Dr. Elysio de
Castro, proprietario de grande extensdo de terreaqsella regido do nosso

municipio. (...) $%°

Surcettedessin, GHIRARDELLO dit que « Chartier elabpara Aracatuba, na area
frontal a esplanada, tracado com influencia daid¢éad francesa, onde, denominando a
composicao, encontra-se um ponto focal, no casopuata publica, com oito vias raiadas em
sua direcdo. Essa tipologia de tracado, cara agnbriros — urbanistas do século XIX, longe
de ser nova, esteve presente anteriormente nasslae Versailhes, no PlandesArtistes de
Paris (1793-1797) e especialmente no projeto dermef de Haussmann para a capital
francesa. A particularidade de Aracatuba estavdatwde a praca nao ser circular, como
grande parte das congéneres européias, mas simgutsta »*’

En ce qui concerne les similitudes avec les modeledbanisme parisien, Chartier
étude, ajuster le premier dessin établi au posigarent de la gare et d’'un carré déja établi,
insérés au milieu d'un réticule, fournissant dessvsur les perspectives de forme angulaire.
Cette relation se produit également dans la vupesgpective, montrant « (...) um desenho

relativamente irregular e geometricamente imperfeit®

LES PERFORMANCES DE L'INGENIEUR CHARTIER _ FIGURE 53

"2® Journal ‘O Tempo’ Bauru, édiction n® 166 de 11 Février 1912. Apud. GHIRARDELLO, 2002, p. 153, 154.

« Le M. F. Chartier, a eu la gentillesse de nous montrer le plan Aracatuba, par ordre de le M. Dr Elysio de
Castro, grand propriétaire de terres dans la zone de notre ville. (...) » (Traduction réalisée par |'auteur)

¥ GHIRARDELLO, 2002, p. 215

« Chartier prépare pour la ville de Aragatuba, sur la zone frontale vers I'esplanade, un tracé urbain avec des
influences de la tradition frangaise, ou, dénommant la composition, on trouve un point central, dans ce cas,
une place publique avec huit rayons vers la place. Ce type de conception, une caractéristique des ingénieurs -
planificateurs du XIXe siecle, loin d'étre nouveau, était présent auparavant aux Jardins de Versailles, le Plan des
Artistes de Paris (1793-1797) et surtout dans le projet de rénovation de Haussmann pour la capitale francaise.
La particularité de Aracatuba était sur le fait de la place ne pas étre circulaire, comme beaucoup de ses
homologues européens, mais rectangulaire ». (Traduction réalisée par 'auteur)

128 GHIRARDELLO, 2002, p. 216

« (...) une conception relativement irréguliere et géométriquement imparfaite ». (Traduction réalisée par
I'auteur)
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3.3.1 La Technologie Utilisée.

Derriere a un chemin de fer, existe une structorapiexe en mesure de promouvoir
leur développement. Les investisseurs, les ingésieles travailleurs qualifiés a sa

construction, les matériaux, et les connaissanedmsde sur le territoire a étre dévoilé.

« Antes da execucao propriamente dita de uma ferredio executados
0s estudos preliminares para o reconhecimento gkralerreno por onde
passara a estrada de ferro. Depois de constriddianpanhia, séo realizados os
estudos finais para a elaboracdo das plantas eajetq definitivo, o qual
devera conter todas as informacfes necessariasapax&cucdo das obras,
como, por exemplo, a determinacdo da diretriz d@ganlo, o calculo da
movimentagcdo de terras necessarias, 0 projeto lnlas ale arte incluindo o
dimensionamento das estruturas, a especificacaadetdividades maximas e

raios de curvatura e o custo aproximado da estralda.

Avec le début du développement du chemin de fes dapays, commence aussi la
connaissance autour des techniques de génie &ted'@anches liés a la production, a cause
de cela, ont été créés en 1874 le « Escola Pdbgtao Rio de Janeiro » et en 1876 le

« Escola de Minas de Ouro Preto », et puis quelguss écoles.

Tout au long du développement du chemin de fer roékie do Brasil », est possible
d’identifier la forte présence des ingénieurs Mie¥s et étrangers, travaillant dans
I'administration des chemins de fer, ainsi que darséation et la mise en ceuvre des projets

nécessaires au cours de I'avance de I'entreprise.

Des interférences externes ont été égalementégefiétans les machines utilisées par
la société ainsi que pour les industries futuregéss le long des villes et stations récemment
ouverts. Le tableau décrit par LLOYD, décrit I'anig des premiers trains et des wagons en
circulation au cours des 5 premiéres années d®léaté, en général achétes des Etats-Unis ou

en Belgique.

12% CECHIN, p. 36, Apud: CARVALHO, 2002, p. 39, 40.

« Avant l'exécution effective d'un chemin de fer, ils sont effectuées des études préliminaires pour la
reconnaissance générale du territoire a travers lequel passent le chemin de fer. Une fois construit la société, les
études finales sont menées pour préparer les plantes et le projet final, qui doit contenir toutes les informations
nécessaires pour I'exécution des travaux, par exemple, la détermination de la direction de l'itinéraire, le calcul
de mouvement terrains nécessaires, la conception des ceuvres d'art, y compris la conception de structures, en
précisant l'inclinaison maximale et des rayons de courbure et le colt approximatif de la route ». (Traduction
réalisée par l'auteur)
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Ainsi comme avec le maquinerie pour le chemin de déevers matériaux ont été

exportés des pays industrialisés afin d'étre engslalans les travaux de la société, fonction

largement commune jusqu'a ce que les années 1®3Qqué les mesures gouvernementales

commencent a appliguer les investissements dassrdaturation d'un complexe industriel

national.

MATERIEL ROULANT SUR 30 JUIN 1910 (SECTION BAURU-ITAPURA)

LOCOMOTIVAS
DESCRIPTION DU MECANISME ORIGINE - NUME,ROS -
En service Sur la réparation Total
Mogul Belgique 2 1 3
Mogul E. Unie 2 2
Mogul E. Unie 3 3
Mogul E. Unie 4 4
Tanque E. Unie 1 1
Mogul Belgique 1 1
VEHICULES
DESCRIPTION DU MECANISME ORIGINE - NUME,ROS -
En service Sur la réparation Total
Voitures spéciales Belgique 1 1
Voitures de ler classe Belgique 1 1
Voitures de 2e classe Belgique 3 3
Voitures de 2e classe Belgique 6 6
Voitures mixtes Belgique 1 1 2
Voitures mixtes Belgique 2 2
Voitures de courrier et de bagages Belgique 3 3
Voitures de courrier et de bagages Belgique 2 2
Wagons pour animaux Belgique 4 4
Wagons de marchandises, fermé Belgique 48 2 50
Wagons de marchandises, ouvert Belgique 20 20
Wagons de marchandises, ouvert Belgique 60 60
Wagons de marchandises, ouvert Belgique 20 20
Trucks chambres doubles pour le Belgique 3 1 4

transport de Rails

Tableau 34 _ Matériel Roulant sur 30 Juin 1910, en ce qui concerne |'extrait Bauru — Itapura, d'administration des Chemins

De Fer « Noroeste Do Brasil ». Le graphique présente la fourniture de certains renseignements, conformément aux

intentions de l'auteur. In: LLOYD, 1913

3.3.2 L'Infrastructure et I'Equipement Ferroviaire et des Réflexions sur

I'Industrialisation Brésilienne.

Au Brésil, le processus d'industrialisation se mmictif a partir du milieu du XIXe

siecle. Jusque’a des années 20 du XX siecle, Buptimn industrielle est provenaient de las

régions plus développés de « S&o Paulo ».
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Alors que les villes ont progressé economiquenikengnt cherché une nouvelle base
pour sa structure urbaine, les nouveaux matériatnét® demandés par des ingénieurs et des
architectes. Années plus tard ces matériaux, caabiravec des périodes d'instabilité du
marché, commencent a organiser types d’industoésed de plus exigences de l'organisation

technique et spatiales.

Ces changements affectent également le secteavit@re, qui, comme décrit par DA
MOTTA « (...) atuando por meio de suas duas partesrragites e os produtores de material
ferroviario construiram uma relacdo, que, em cstamcias histéricas especificas, foi
produtiva e inovadora, formando um polo dindmicodesenvolvimento nacional e que, em
outros momentos, ao se verem frente a decisdescensiancias outras, foram perdendo

dinamismo, sinergia e capacidade inovadorad’ »

Dans la recherche dans les archives historiquek dmciété de chemin de fer «
Noroeste do Brasil », ils ont identifié des docutagmouvant les origines et les spécifications
des wagons, locomotives, et des cabines de frde giassagers, principalement acquis au

cours des années 1910-1960.

Dans ce catalogue, on se trouve les sociétés émemBelges, Francais, Allemands,
Britanniques et Américains), et aussi les entreprisationales, actives méme dans les
périodes ou le pays commence a appliquer des iasestents massifs dans le modele routier,
mais qu’est remarqué dans une période d'incitatiansdéveloppement de l'industrie

nationale.

Parmi les noms trouvés sont fixés des wagons ded&e« Pierre Niard » (1910),
«Middletown » (1920), « Dyle e Bacallan » (1925}),aBurgeoise » (1939), « Prened Stell »
(1945), « Fabrica Nacional de Vagbes » (1947), eigsade Industrial Comercial Santa
Mathilde » (1978) et « Cobrasma » (1967). Pouakai€ation de voitures per passagers, les «
Oficinas da Noroeste » (1932), et par locomotivésies « General Elétric » (1975 / 1976).

TABLEAUX DES WAGONS ET DES LOCOMOTIVES DU CHEMIN DE FER «NOROESTE DO BRASIL »_ FIGURE 54

3% DA MATA, 2006, p. 14.

« (...) agissant par l'intermédiaire de ses deux parties, les chemins de fer et les producteurs de matériel
ferroviaire ont construit une relation qui, dans des circonstances historiques spécifiques, a été productive et
innovatrice, formant un type de p6le dynamique dans le développement national et, a d'autres moments, de se
trouver par rapport a d'autres décisions et des circonstances, ont été en perte de vitesse, la synergie et
I'innovation. » (Traduction réalisée par I'auteur)
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Parmi ces sociétés, trois noms ont dignes de nrenti&abrica Nacional de Vagoes »,

« Cobrasma » (Companhia Brasileira de Materialdwiirio) et « Oficinas da Noroeste ».

Ateliers«Gerais da Noroeste do Brasil

Construit en 1921, au cours de I'administratiordatacteur Arlindo Luz, les ateliers
représentent une grande importance tant pour lelalgyement de I'entreprise comme la ville
de « Bauru », une fois qu’on représentant la masigtion rapide rencontré par la ville, la

principale « Bouche de l'arriere-pays » de I'enisepet le siege de leurs administrations.

L'ensemble du complexe, représente l'autonomieilierése autour de la gestion
d'entreprise, une fois qu’'on est caractérisé conen@remier grand travail livré par le
gouvernement jusqu'a 1917, lorsque la société a i une gestion et le financement

seulement de l'origine nationale.

« Entre os melhoramentos que acabam de ser irelagur(...)
destacam-se as grandes officinas da Estrada de Rerpeste do Brasil em
Bauru, installadas num colossal edificio, compod¢o seis galpbes de 16
metros por 106, medindo mais de doze mil metrodrquias.

A importacéo e installacdo dessas oficinas, queaé@ez as mais bem
distribuidas e de maior vulto no Brasil, foram caatadas com as importantes
firmas desta praca L. Serva & Cia. e Costa, Camdpbkalta, as quaes apezar
de todas as difficuldades naturaes a um servicta desnta, conseguiram
realiza-lo no curto espaco de 14 mezes e com patgn de trés mezes sobre
o prazo que lhes foi estipulado. Calcula-se em mai$ mil contos o custo

total dos machinismos e installagad™.

Dans ces ateliers, on était fait des réparationsanigues des locomotives et des

wagons, les cours de formation pour les employégles de la fabrication de piéces et de

131 . . . .
Inauguration des nouveaux ateliers du Chemin de Fer « Noroeste do Brasil » en Bauru.

In: <http://www.estacoesferroviarias.com.br/b/fotos/bauru9211.pdf> Mai 2015

« Parmi les améliorations qui viennent d'étre ouverts (...) il ya les grands ateliers du chemin de fer « Noroeste
do Brasil » a Bauru, installé sur un batiment colossal, composé de six hangars de 16 metres par 106, mesurant
plus de douze mille métres carrés.

L'importation et l'installation de ces ateliers, qui sont peut-étre le plus bien distribués et chiffre le plus élevé au
Brésil ont signé un contrat avec de grandes entreprises cette époque L. Servant & Cia. et Costa, Domaines et
Malte, qui, malgré tous les difficultés naturelles un service de ce tour, a réussi a accomplir dans le court espace
de 14 mois et trois I'avance mois de la période qui leur a été stipulé. On estime que plus de 5000 contos le co(t
total de machinismes et d’installation. » (Traduction réalisée par I'auteur)
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locomotives doté de luxe et de sophistication. Pa®s employés, les ateliers de Bauru

étaient forgerons, mécaniciens et ingénieurs dedgréormation.
ATELIERS DU CHEMIN DE FER «NOROESTE DO BRASIL » _ FIGURE 55

Fabrica Nacional de Vagodes

Parmi les sociétés développées a partir des imcitahationales, a partir de la grande
demande de machines pour l'industrie ferroviairgpays, un des compagnies plus anciennes
est le « Fabrica Nacional de Vagdes ». Une soétaldlie par le Gouvernement Fédéral, a la

gestion du président Getulio Vargas en 1943, claatghour renforcer le secteur industriel.

« A maior parte das ferrovias no Brasil importagavagdes principalmente
dos Estados Unidos que concentravam todos os stugas industriais para a Guerra
e nao atendiam a demanda brasileira. O Brasil tilghse virar para construir vagoes.
E a Fabrica Nacional de Vagdes veio para dar esfosta. Inicialmente, os produtos
eram de madeira, ja& que ndo havia abundancia pasid>?

Inauguré en 1943, le « Fabrica Nacional de Vagdesommencent leurs activités a
un moment ou le contexte international a été magparéles effets de la Seconde Guerre

mondiale.

Ses installations sont situées au « Rio de Janema milieu des anciens ateliers de la
compagnie « Pullman Standard Car Co », prés deila ferrée « Central do Brasil », un

important axe ferroviaire national.

Les premieres wagons étaient faites en bois, esomraile la faible disponibilité de
plagues de métal au Brésil, est seulement en 1848)ciété a commencé a construire des
voitures avec des structures meétalliques. En 189% Fabrica Nacional de Vagbes »

commence de fabrication de bus, activité pratiquegnmexistantes au Brésil jusque-la.

A la fin des années 50, au cours de laquelle Mssiissements nationaux ont été axées

sur l'industrie automobile et I'expansion consétpi@nx autoroutes, la « Fabrica Nacional de

132 Usine National de Wagons.

In <https://blogpontodeonibus.wordpress.com/2011/06/20/fnv-fabrica-nacional-de-vagoes-e-os-onibus/> Mai
2015.

« La majorité des chemins de fer au Brésil a importé des Etats-Unis principalement des wagons, qui a ce point
concentré tous leurs efforts industriels a la guerre et ne répond pas a la demande brésilienne. Le Brésil a d{ se
tourner pour construire des wagons. Et le « Fabrica Nacional de Vagdes » est venu donner cette réponse.
Initialement, les produits ont été faites de bois, de ne pas dans le pays n'a pas encore beaucoup en tole
métallique». (Traduction réalisée par I'auteur)
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Vagbes » lance dans les années 1954 des rouldaloer’ utilisées pour le pavage des rues et

avenues.

Dans les années 60 diversifie ses activités dassdmaines de l'acier et de
métallurgie. Au cours des dernieres années, lmée passe par la fusion de plusieurs

sociétés multinationales.
FABRICA NACIONAL DE VAGOES _ FIGURE 56

Cobrasma (Companhia Brasileira de Material Ferrawa

« A Companhia Brasileira de Material FerroviarioCebrasma foi
criada na década de 40, (...) aproveitando o dsramidas empresas
ferroviarias. Desde o inicio, seu destino esteveeau® pela ligacdo umbilical
com as ferrovias (...). %°

Fondée en 1944 dans la ville de « Osasco » en &&o.Rnitialement la proposition
de la compagnie a cherché a produire 25 voituresngés, et d'autres produits résultant de
I'activité de I'acier.

Dans les années 70, commence ses activités arlgrpade l'industrie de I'acier au
Brésil, agissant dans la fabrication de wagonsiapget de la performance dans les secteurs
de l'automobile. A ce méme époque a été la prensiec&té brésilienne a construire une
locomotive de transmission électrique, acquis pacdmpagnie « Paulista » de Chemin de
Fer, déja sous la direction da FEPASA (Enterprisel’Btat) au sein de leur plan de

remodelage du systéme ferroviaire brésilienne.

Se retire des affaires en 1998.

COBRASMA _ FIGURE 57

3.4 Les Crises Mondiales et le Contexte Brésilien.

MORATELLI dit que « (...) no Brasil, na virada do século passado paatual, a
construcdo ferroviaria era também um dos principammpos em que se aplicava o trabalho
dos engenheiros, constituindo, para parcela dessesdispensavel meio de vida. As obras

de estabelecimento dos leitos ferrovidrios movienearn as empreiteiras de construcdes

33 DA MATA, 2006, p. 14.

« La Société brésilienne de matériel ferroviaire - Cobrasma a été créée dans les années 40, (...) en profitant du
dynamisme des entreprises ferroviaires. Dés le début, son destin a été marqué par le lien ombilical avec les
chemins de fer (...). » (Traduction réalisée par I'auteur)
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civis, empregando numerosa mao-de-obra e, por \easativando o comércio em geral.
Além disso, o equipamento material envolvido nasasb(trilho, material rodante e de
construcéo, etc.) constituia amplo mercado pana@siria dos paises centrais do capitalismo

».134

Apres le libéralisme économique active dans leemitlies pays exportateurs des biens
industriels et des capitaux, le Brésil confie foct'une grande partie de ses services publics

a des entreprises privées, largement appartemis grupes étrangers.

La période entre I'apres Premiére Guerre mondidie &ise 29, démontrent le début
de l'affaiblissement des influences extérieurepays, annongant le processus de rupture des
relations avec la dépendance financiere et tecitple des investisseurs et des entreprises

européennes.

« |l est malheureusement bien probable que, pénkdsnpremiers
années qui suivront la guerre, toutes nos forcesyrodt se porter sur la
reconstitution de notre propre pays et que nousodsvajouter, a des temps

moins difficiles, le reprise de notre développenirdustriel & I'étranger. $°

bY

A partir de ce moment arrive a étre renforcée lliarice américaine sur les
investissements internationaux au Brésil. Cettéogdérrenforce la structuration de la base

industrielle brésilienne, combinée a une formatemhnique et la réorganisation territoriale.

Ce nouvel idéal économique et productif prend llisea nouveau les villes
brésiliennes. Ces changements sont également psbggment relevés dans les centres
urbains de plus grande importance de la région (QleekEtat de « Sdo Paulo », comme le cas

de « Bauru », décrites dans les chapitres suivants.

3% MORATELLI, 2009, p. 15.
« (...) au Brésil, au tournant du siecle dernier a nos jours, la construction du chemin de fer a également été
comme une des principales domaines dans lesquels appliquées le travail des ingénieurs. Les travaux de mise en
place les batiments ferroviaires, déplacé les entrepreneurs constructions civiles, employant de nombreux main
au travail et, de cette maniére, ce qui permet le commerce en général. En outre, le dispositif fonctionne dans le
matériau concerné (ferroviaire, le matériel roulant et matériel de construction, etc.) constitué vaste marché
pour l'industrie des principaux pays capitalistes ». (Traduction réalisée par I'auteur)

135 Réponse de la Direction brésilienne n2 1360 de 4 Avril 1918. Lettre datée du 11 avril 1918, réalisé pour le

ministre brésilien. Lettres adressées aux ministres des affaires étrangeres au Brésil et « Affaires Etrangeres »
en Belgique. Fichier 4356 n2 560 / 294.
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CHAPTER 04 _THE RAILWAY "NOROESTE DO BRASIL" AND THE FOREIGN
COMPANIES.

The consolidation of the railway company "NoroedteBrasil” occurs in a period of
strategic importance by the States concerned irpritggect like "Sao Paulo” and "Mato

Grosso", as well as for the Brazil.

His studies take place in a period manifested bitigal transitions and economic
instabilities, characterized by the end of the 18&&mtury and early of the 20th century.
Idealized as a railway of "penetration”, it waspassible for the process of opening of the
territory for new activities in its consequencesating in these way new urban organizations,

and the emergence of the future industrial devetyrof the region.

For the consolidation of its project, several wédre means used to promote their
development, to attract workers, immigrants, aredrtaw investors dispersed throughout the

territory. This chapter will illustrates part ofetbe efforts.
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CHAPITRE 04 LE CHEMIN DE FER « NOROESTE DO BRASIL » ET LES
ENTREPRISES ETRANGERES.

4.1 Le Début de la Voie Ferrée et le Contexte Nahal.

Avec la fin de la guerre du Paraguay en 1870, ensous I'Empire, les besoins autour
de la colonisation et de contréle du territoiresiiién se réaffirment. Les stratégies et les
projets autour de chemins de fer et les voies @dgg prévoient la communication entre
I'Etat du « Mato Grosso » (frontiere entre les pagsime le Paraguay et la Bolivie) et la
région cétiére brésilienne.

Comme décrit dans le premier chapitre, le dévelopmt des chemins de fer a été
stimulé par les dirigeants portugais, toutefoismlanque de financements a difficulté sa
concrétisation. Tous les plans exécutés jusqu'anges 1870 aient eu l'utilisation des rivieres

sur la base des grands efforts du gouvernement.

Des cas comme le «Plano Morais » (1869), la «@CHimeraria do Império do
Brasil » (1871), le « Plano Ramos de Queiroz » 4183 le « Plano Reboucas » (1874)
démontrent la création de projets impossibles founise en ceuvre sur le contexte brésilien,
étant donné que les investissements pour les coratiams territoriales étaient encore rares,

considérant la demande nécessaire et les dimertsioitsriales du pays.

Développé en 1881, le 0 « Plano Bicalho » prévofgie un type de lien avec les
chemins de fer et les voies navigables intérienadmnt de cette facon toutes les parties de
I'Empire. Anticipant un lien entre la ville de «d&SRaulo » et la région du « Pantanalans
I'Etat du « Mato Grosso », ce projet peut étre w#ré comme la premiére ébauche du projet

qui permettrait déterminer le tracé du chemin de<fidoroeste do Brasil ».

Apreés la proclamation de la République en 189@,Bdano da Comisséo » a été établi.
Ses membres avaient comme objectif le développentiant « Plano Nacional de vias de
Transportes » (Plan de Routes de Transports N#tigmmavoyant la construction de chemins
de fer, objet principal de l'analyse des premiemesées de la République. Parmi les
nombreuses discussions économiques et politiquesirades déterminations capables de
créer de nouvelles lignes directrices, le « PlaacCdmissao » est considéré par beaucoup
comme le seul « sistema de viacdo capaz de satisEmultaneamente o0s interesses

politicos, sociais, estratégicos e econdmicos dama.'*®

3¢ CASTRO, 1993, p. 91,92.
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Cette méme année, par le décret n ° 862, du 16b@xta898°, a été publié l'acte
originaire de cette concession que seulement e HlAit inaugurer le chemin de fer
« Noroeste do Brasil ». Grace a ce décret (quit @l rencontre des prévisions de I'époque,
favorables & I'Etat de « S3o Paulo » comme le poéntdépart pour la compagnie) le
gouvernement brésilien a permis a plusieurs cormmegsscomme par exemple la création
d'une compagnie entre les villes « d’'UberabaBEgat de « Minas Gerais) et « Coxim » (&
I'Etat de « Mato Grosso ») étant donné son conoesai « Banco Unido », une institution de
I'Etat de « S&o Paulo ».

A la suite de ce décret, le gouvernement a établi gystéme de route générale reliant
les différents Etats de I'Union & la capitale fétp la ville de « Rio de Janeird¥.Ce
décret réglait I'octroi de deux fronts destinééat du « Mato Grossa L'avantage pour les
concessionnaires prévoit l'intérét de garanti depé¥an sur le capital employé, pendant 30
ans de privilege et 60 ans pour la constructiogathntit aussi l'utilisation et le bénéfice des
chemins de fer et la libre possession de terraaams dans une zone périphérique de 20m de

chaque c6té de la voie ferrée, entre autres avesitag

Commedécrit par CARVALH®®, « os motivos que levaram o concessionario a ndo
construir a ferrovia ainda sao pontos ndo escldwsana Noroeste do Brasil. (...) Um relatorio
oficial informou que as obras de construcao tivenaicio em julho de 1896, mas logo foram
paralisadas por ‘motivos de forca maior’ (ndo esdiaa). Para o engenheiro Joaquim
Machado de Mello, que viria a ser acionista e depoesidente da Noroeste do Brasil, 0

Banco Unido do Estado de S&o Paulo ndo conseqantée capitais para a construcao. (...) »

« Systeme de transports capable de satisfaire les intérétspolitique, sociale, économique et stratégiquede la
nation». (Traduction fait par 'auteur)

“'Décret n2 862, 16 octobre 1890 _ Pour plus d'informations, voir Annexe Il _ Principale décrets ferroviaire du

Chemin de Fer « Noroeste do Brasil ».

B8 Recueil des lois du Brésil - 1890, Page 2855, Vol. Fasc. X. In:

<http://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1824-1899/decreto-862-16-outubro-1890-523759-
publicacaooriginal-1-pe.html> mars 2015
139

CARVALHO, 2009, p. 29

« (...) les raisons pour lesquelles le concessionnaire ne construit pas le chemin de fer sont toujours les points
obscurs de I'histoire du Chemin de Fer « Noroeste do Brasil ». (...) Un rapport officiel dit que les travaux de
construction ont commencé en Juillet 1896, mais ont été bient6t paralysé par «force majeure» (imprécis). Pour
I'ingénieur Joaquim Machado de Mello, qui devait étre le président et aussi |'actionnaire et du « Noroeste do
Brasil », la Banque « Unido do Estado de Sdo Paulo » n'a pas réussi a réunir des capitaux pour la construction.
(...) »(Traduction fait par I'auteur)
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Le méme auteur indique également que, méme apttesc«@éfaite» initiale, « 0 Banco
Unido do Estado de Sao Paulo permaneceu com assdcda ferrovia Uberaba — Coxim do
final de 1890, até 1904, quando de acordo com erdraro Saint-Martin, o Sr. Joaquim
Machado de Mello, um importante técnico do Rio gresentante de capitais estrangeiros,
conseguiu levantar capitais para a construcdo davia e promover a constituicdo da
Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Bcagil,objetivo era adquirir a concessao

pertencente ao banca™¥.

En conséquence, le 21 Juin 1904, a été créé @ d®iJaneiro », la Société des
chemins de fer «Noroeste do Brasit%. Déja en juillet de cette méme année, le
gouvernement Fédéral transfert a cette sociéetdrdiode la route jusque-la en possession de

la Banque « Unido do Estado de Sdo Padff ».

Aussi a cause dela approbation du projet qui neossaréféré, les entreprises « Sao
Paulo » de chemin de fer qui avaient des inté&n@tette nouvelle section, démontrent leur
insatisfaction au « Club des Ingénieut&sde la ville du « Rio de Janeiro », notamment les

actionnaires et les ingénieurs des entreprisesiksRa» et « Sorocabana ».,

Rappelez-vous que dans cette période, les comsadaiehemins de fer mentionnées,
avait déja leurs rails prés des limites naturelleposées par la région Ouest de I'Etat de
« Sao Paulo », ainsi que l'acces facilité au perk &antos ». De cette facon, I'expansion vers
I'Etat du « Mato Grosso » serait bénéfique aux dmmiétés, avec I'augmentation de son fret ;

ainsi qu'au pays, qui aurait de meilleurs résulatec un nouveau chemin a partir de ces

1“0 CARVALHO, 2009, p. 28 e 29.

« (...) la Banque « Unido do Estado de S3o Paulo » est restée avec |'octroi du chemin de fer Uberaba — Coxim,
vers la fin de 1890 jusque 1904.Alors que, selon l'ingénieur Saint-Martin, M. Joaquim Machado de Mello, un
important technicien de Rio de Janeiro et représentant de capitaux étrangers, a réussi a lever des capitaux pour
construire le chemin de fer et promouvoir la création de la Compagnie des chemins de fer « Noroeste do
Brasil », dont le but était d'acquérir la concession appartenant a la banque. » (Traductionfait par I'auteur)

141 s . . . e~ ~ . .
La nouvellesociétéavaitcommeactionnaires la Banque da Unido do Estado de S3o Paulo etmessieurs Joaquim

Machado de Mello, Jodo Teixeira Soares, Victor Folletéte, Arthur Alvin, Alvaro Mendes de Oliveira Castro,
Alberto de Sampaio, Francisco Glicério et Jodo Felliciano Pedroso da Costa Ferreira.

2 Décision par le décret n° 5266, 30 juillet 1904. Pour plus d'informations, voir Annexe Il _ Principale décrets

ferroviaire du Chemin de Fer « Noroeste do Brasil ».

143 . . . . ) , . . . .
Club dos Engenheiros _ institution chargée des déterminations autour des communications vers des routes

brésiliennes pendant les premiéres années de la République. Rappelant que, parmi les membres, de nombreux
professionnels ont I'origine et leur formation étrangere, puisque le Brésil n'a pas présenté de base suffisante
pour la formation technique dans le pays. Ceci étant un moyen de I'hégémonie et de la dispersion des
influences externes, largement appliquée dans les premiéres décennies du XXe siecle. Sur ces questions, voir
chapitre 03.
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entreprises, bénéficiant I'Etat de « S&o Paulo pastI’Etat de « Minas Gerais » comme le

point de départ de cette nouvelle sociéteé.

Il a ensuite été décidé que « a ferrovia deventirgdas imediagbes de Sdo Paulo dos
Agudos (...) e se dirigir & margem do Rio Paraguaf*Grace & ce nouveau décret du
Gouvernement Fédéral, « a linha férrea de Uberalaxam, de que é concessionaria a
Companhia de Estrada de Ferro Noroeste do Brasil seu tracado alterado de modo a partir
de Bauru, ou de onde for mais conveniente no pgalorento da Estrada de Ferro
Sorocabana, e terminar na cidade de Cuiabd, dewssgilir pelo Vale do Tieté em direcéo a

ltapura »1#°

Ainsi, la Compagnie de Chemin de Fer « NoroestBrdgil » prenant comme point de
départ la ville de « Bauru », demeure possibleolaraunication de cette nouvelle compagnie
a la Compagnie « Sorocabana » (atteignant « Bawm 3905), et aussi a la Compagnie
« Paulista » (qui permettrait d'atteindre « Bauen»1910). Les trois entreprisesont bénéficié
de la construction, puisque, avec ses rails ateigia ville de « Bauru », un trajet vers le port

de « Santos » devienne naturellement nécessaireegparté la production de cette région.

« A Estrada de Ferro Noroeste do Brasil, tem stacazero na cidade
de Bauru, onde se entroncam a ‘Paulista’ e a ‘Sdvaca’, a primeira ligando-
a a Sao Paulo através da ‘Santos-Jundiai’ (...)seganda a Santos (...). A
‘Paulista’ prossegue para Tupa com linha de bistaeita. Deste modo Bauru
pode ser considerada um cruzamento de quatro f@sr¢v.), merece Bauru o

cognome de encruzilhada do progress® ».

“Décret n° 5349, 18 Octobre 1904 _ Pour plus d'informations, voir Annexe Il _ Principale décrets ferroviaire

du Chemin de Fer « Noroeste do Brasil »

Procédé a I'examen de ces deux concessions, autorisée par le décret n ° 5349, du 18 Octobre 1904, ils ont
remplacés le chemin fourni par les sociétés de Uberaba aCoxim pour la destination Bauru a Cuiab3; et le
Cataldoa Palmas par le Araguaria Goias. Par le décret n ° 5266 du 30 Juin 1904, a été la récompense donnée a la
Banque « Unido » transférés a la voie ferrée au nord-ouest du Brésil Société..

« (...) le chemin de fer devrait avoir son début dans les environs de la ville de Sdo Paulo dos Agudos (...) et aller
a la rive du FleuveParaguai (...) ». (Traduction faite par 'auteur)

“Décret n° 5349, 18 Octobre 1904 _ Pour plus d'informations, voir Annexe Il _ Principale décrets ferroviaire

du Chemin de Fer « Noroeste do Brasil »

« (..) La ligne du chemin de fer de Uberaba vers Coxim, qui détient la concession a la Compagnie du Chemin de
Fer « Noroeste do Brasil », a changé son projet, prenant son départ a partir de la ville de Bauru, ou autre Vville,
la « Sorocabana » et a la fin dans la ville de Cuiaba, de cette fagon devrait suivre la vallée de Tieté vers
Itapura ». (Traduction fait par I'auteur)

¢ FIGUEIREDO, 1950, p. 5, 6.
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La ville de « Cuiaba » comme le point finale desdiété est le résultat des accords
politiques découlant du « Traité de Petropolisighés en 1903 entre le Brésil et la Bolivie.
Ainsi, « (...) a escolha de Cuiaba para ponto fawlfferrovia seria uma forma de agradar o
governador de Mato Grosso, que havia dado uma tanterajuda na questao do Tratado de

Petrépolis »*’, commeuntype de donationduterritoire & la froetiémtre I'Etatet la Bolivie.

Ainsi, en Avril 1905, I'étude définitive des 100epriers kilométres de la ligne a été

présentée, et le 16 Juillet de la méme année geisaugurés les travaux de construction.

Tout au long de sa progression, il y avait plusquojets en amendement au trajet de

I'entreprise.

En Avril 1907, un nouveau décret détermine la \dée« Corumba » le point finale de
la société"*® Avec cette nouvelle route, la société promeutaecordement des régions,
jusque-la inconnues, aux grands centres de constiomret de I'administration du pays, et

ainsi permet un meilleur controle des frontieressbiennes.

L'année suivante, un nouveau détfea déterminé que la construction de la voie
ferrée doit se scinder en deux routes indépendamtess reliees entre soi. De cette fagon
apparait le chemin de fer « Bauru - Itapura »,apgartenait a la Compagnie de Chemins de
Fer « Noroeste do Brasil », et le chemin de feapura - Corumba », détenu par I'Union mais
dont la construction a été aussi en charge du edéte », et avec les prévisions de retour de
propriéte.

« LINHA DE BAURU A ITAPURA — Em abril de 1905 forampresentados o0s

estudos definitivos dos primeiros 100 km; e a 1Gulleo do mesmo ano inaugurados 0s

trabalhos da construcdo. A 2 de maio de 1906 fapravados os estudos definitivos da 22

« Le chemin de fer « Noroeste do Brasil », ayant pour principe la ville de Bauru, ol se produit la jonction des
compagnies « Paulista » et « Sorocabana », ou le premier permet de le connecter a Sdo Paulo par le chemin de
fer « Santos- Jundiai » (...) et le second pour le port de Santos (...). Bauru a ce moment peut étre considéré
comme un croisement de quatre chemins de fer (...), la ville mérite le surnom de ‘carrefour du progres’. »
(Traductionfaite par I'auteur)

Y7 CEFNOB. Relatério da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil, apresentado a

Assembléia Geral Ordinaria realizada em 11 de julho de 1906. p 5, 8 e 47. Apud, CARVALHO, 2009, p. 31.

« (...) le choix de la ville de Cuiabd comme la ville a la fin du chemin de fer serait un moyen de plaire au
gouverneur du Mato Grosso, qui avait donné une aide importante dans les affaires du traité de Petrépolis (...).
» (Traduction faite par I'auteur)

“*pécret n° 6463, 25 Avril 1907 _ Pour plus d'informations, voir Annexe Il _ Principale décrets ferroviaire du

Chemin de Fer « Noroeste do Brasil ».

““Décret n° 6899, 24 Mars 1908 _ Pour plus d'informations, voir Annexe Il _ Principale décrets ferroviaire du

Chemin de Fer « Noroeste do Brasil ».
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secdo do km 100 ao km 236; e em setembro de 190#a 82 secédo, até o km 307. (...) Este
trecho goza da garantia de 6% sobre o capital nwvde Rs. 30:000$000 ouro por
quildmetro, durante 30 anos, sobre o capital fixgabo Governo Federal, o qual ja
reconheceu o capital de cerca de 14 mil contogideouro, que foi realmente despendido na

construcao da futura linha.

LINHA DE ITAPURA A CORUMBA — A comecar de ltapur& a linha
construida por conta da Unido, contratados esaballios (decreto n° 6.899 de 25 de
marco de 1908) com a Companhia de Estradas de Reraeste do Brasil. Esta é a
empreiteira e sera arrendataria do trafego, pagandoverno federal em titulos de

5%, a razdo de Rs. 40:000$000 ouro, no maximo. tAnego total, entre Itapura e

Corumba, é de 966 km e a construcao foi orcada%76 contos papel (...)'s’

PERIODISATION DE LA LIGNE

UBERABA - COXIM
décret de 1890

BAURU - CUIABA ARAGATUBA - JUPIA

décret de 1904 2 1908 - 1910
BAURU - ITAPURA /
décret de 1908 SAQ
_, début des travaux de

construction 1905

N, ARAGATUBA - CASTILHO PAULD
début des travaux de
construction 1920

BAHR = CaRUMSAL ligne principal1940

décret de 1908
début des travaux de _ . » CAMPO GRANDE - PONTA PORA
construction 1905 g ARURA S CORUMBA
décret de 1908
début des travaux de ~
construction 1908

MATO
GROSSO

NORDOESTE

* CAMPO GRANDE - CUIABA

CUIABA - CORUMBA

CORUMBA - ROSORE -
SAN JOSE - STA. CRUZ -
CORUMBA - BRASIL _ BOLIVIA  —d PAMPA GRANDE - VILA VILA - BOLIVIA
décretde 1908 COCHABAMEA - ORURO -
VILA RICA
début des travaux de construction
1938

BRASIL _ BOLIVIA - SANTOS _ ARICA

décretde 1908

S VILA RICA - ARICA CHILE

PONTA PORA - CONCEPCION
début des travaux de construction
annés 1920

TRANSCONTINENTAL

TABLE DES SECTIONS DU CHEMIN DE FER «NOROESTE DO BRASIL ». _ FIGURE 58

01 10YD, 1913

« LIGNE DE BAURU — ITAPURA _ En Avril 1905, on a présenté les études définitives des 100 premiers
kilomeétres; et le 16 Juillet de la méme année ont été ouvert les travaux de construction. Le 2 mai 1906 ont été
approuvés les études définitives de la 2e section du km 100 au km 236; et en Septembre 1906, la 3éme section,
jusqu'a 307 km (...) Ce trongon bénéficie de la garantie de 6% du montant maximal de Rs. 30: 000 $ 000 or par
kilomeétre pour les 30 ans sur le capital fixé par le gouvernement fédéral, qui a reconnu le capital d'environ
14.000 contos or, qui a réellement été dépensé a I'avenir de la construction de la ligne.

LIGNE ITAPURA — CORUMBA _ Avec le début a la ville de Itapura, la ligne est construite par I'Union et les
travaux (décret n ° 6899 du 25 Mars 1908) embauchés a la Compagnie de chemin de fer « Noroeste do Brasil ».
Celle-ci est la prestataire et la locataire de la circulation, en étant le gouvernement fédéralresponsable de
payeren titres de 5%, au taux de Rs. 40: 000 $ 000 d'or au maximum. La longueur totale entre les villes
d’ltapura et Corumba est de 966 km et la construction a été estimée a 69 270 contos (...) ».(Traduction faite par
I'auteur)
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LLOYD '™, dans sa description des progrés du Brésil en,184Sit la situation de la
Société du chemin de fer « Noroeste do Brasil mpte tenu le troncon « Bauru — Itapura »
auprés d’'une distance totale de 127463 kilomé#tedes revenus de Rs. 516: $ 790 855, a la
suite détaillée:

MARCHANDISES VALEURS (Rs.)

Passengers 114:1725659
Bagagesetpaquets 12:5605680
Animaux 3:535$820
Marchandises 126:9475460
Télégrammes 7:905$240
Loyers 11:7185100
Commerce simple 1:017$871
Divers 238:9335025
Totaux 516:7905855

Tableau 35 _ Description des marchandises. Chemin de Fer «Noroeste do Brasil». In: LLOYD, 1913.

Méme divisé en deux fronts de travail de constoumcties retards dans les contrats
étaient fréquents et aggraves par des problémiesitees tout au long de sa construction.Les
travaux ont continué avec un volume élevé d'opmatien fonction des activités et des

dimensions du projet.

Le 13 mai 1910 avaient livré a la circulation tautlong de la section entre « Bauru »
et « Itapura » contenant trois trains par semalaas un troncon de 437 km. Les stations se
situaient a : « Val de Palmas », « Presidente i€, « Jacutinga », « Presidente Alves », «
Toledo Pizza », « Lauro Muller », « Presidente Renn« Albuquerque Lins », « Hector
Legru », « Miguel Calmon », « Penapolis », « Gdn@feério », « Aracatuba », « Corrego
Azul », « Aracangua », « Anhangai », « Manso douBag, « Lussanvira », « llha Seca et «

[tapura ».

Les retards généreés par plusieurs fois, le méctarteant du gouvernement, qui « (...)
reclamava do ndo comprimento dos prazos para agentta obra (...) prorrogado por duas
vezes em 1910 e 1912. Outra reclamacédo recaia soln@ qualidade da ferrovia e a
irregularidade no seu funcionamento. Esses fatesegam o Governo, no fim de 1913, a
declarar a caducidade do contrato com a Companbi@elste para a construcdo e o
arrendamento da Estrada de Ferro Itapura — Corfmpa&om o segmento das obras, agora

B LoYD, 1913
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sob responsabilidade da Unido, os dois extremdsrdavia se juntaram em 31 de agosto de
1914 (...).

Dés 1917, I'Union prend également la possessidrodgon de I'Etat de « S&o Paulo »
par le paiement de 14.861:024$568 réis, l'achaedantreprise « (...) ainda inacabada e com
graves problemas técnicos a resolver, essencigidaada empreza, ja, por essa época, de
propriedade da Unido. O governo federal haviaatie £ncampado, aos 12 de Dezembro de
1917, a Companhia Noroeste, de Bauru a Itapurafaqoeu com a Itapura e Corumba uma

s6 estrada com a denominacado de Noroeste do Brasiede administrativa em Baurtr>»

L’entreprise donnée a I'Union avec la fin de laaassion a été considérée par le
gouvernement comme une route inachevée. On avairemnine multitude de ponts encore a
étre construits en structures en bois, y compris gg@mple les ponts sur les fleuves

« Parana » et « Paraguai ».

« (...) Quando no alvorecer deste século, se angitexecucdo do plano
de uma ferrovia de S. Paulo a Mato Grosso, atéb@wa Corumb4, na direcao
noroeste, nao faltaram, ao lado dos mais animagwoogmdsticos, como os de
Euclides da Cunha, duvidas e previsdes pessimgtgsando as quais, lancada
em pleno sertdo bruto, a Estrada seria apenas umaenmorto de nascenca,
um caminho solitario, destinado a ser percorridotfams fantasmas, com seus
vagbes vazios de passageiros e mercadorias (t@sAnesmo de concluidas
as obras de estiramento dos trilhos, e de serumadg, em 1914, o Trafego de
Bauru a Porto Esperanca, a Estrada ja havia opostmais completo
desmentido aos que julgavam ambicioso e anti-ecmodra projeto de

construcdo de uma via férrea naquelas regide® gehgagens, despovoadas e

52 NEVES, p.92. Apud: CARVALHO, 2009.

« (...) plaint de ne pas respecter les délais pour la livraison des travaux (...) prolongée deux fois en 1910 et 1912.
Une autre plainte est tombée sur la mauvaise qualité du transport ferroviaire et de l'irrégularité dans son
fonctionnement. Ces facteurs ont amené le gouvernement, a la fin de 1913, a déclarer la rupture du contrat
avec la Compagnie 'Noroeste' pour la construction et la location de la voie ferrée Itapura - Corumba (...). Avec
le segment de I'ceuvre, maintenant sous la responsabilité de I'Union, les deux extrémes de la voie ferrée ont
été rejoints le 31 Ao(t, 1914(...). » (Traduction faite par 'auteur)

153 AZEVEDO, 1950, p 197

« (...) encore inachevée et avec de graves problémes techniques a résoudre, essentielle pour la vie de la
société, puisque, a ce moment, appartient a I'Union. Le gouvernement fédéral avait, en fait, pris le relais, au 12
Décembre 1917, la Société « Noroeste », de Bauru a ltapura, qui formait avec Itapura et Corumba une route
avec le nom « Noroeste do Brasil » et |le siege a Bauru. » (Traduction faite par I'auteur)
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incultas. Por toda a parte, como vimos, com O powvrdO e a exploracéo
desses sertbes, romperam e se expandiram as @#sigaodutivas, agro-
pecuarias, fundaram-se cidades e coldnias, e aeBterdransformou-se numa

terra de Promissao. (...

Au milieu de cette période de transitions admiaisies, on a commenceé la
construction d'un nouveau troncon a partir de lde vik d’Aracatuba ». La section
préalablement congue prévoyait que, de cette Véllec Noroeste » suit vers la ville de
« Itapura », en suivant versla rive gauche du #euviieté ». Mais ce chemin est présente
comme l'une des parties plus traumatisantes duexientune fois que cette région a été

caractérisée par la forte présence de la maladassi des attaques constants des indiens.

Afin de résoudre cette situation en 1920 début adastruction de la variante
« Jupia », située plus au sud de la trajectoirequi@nte. Terminé en 1940, ce trajet passe
d’une ligne variant a une ligne principale, rédotsainsi les préoccupations concernant aux

épidémies et les attaques.

Méme ainsi, la ligne précédente n'a pas été ent@mefournie puisque, les villes de la
région avaient déja des taux intéressants de dgwetoent qui, dans des cas d'abandon de la

ligne, verrait son taux de progression au pointtmor

« Construida a variante sobre o divisor, deveniaadnha ao longo do
Tieté arrancada, como, de fato, o foi, de LassandirJupia. Mas com o
florescimento da cidade de Pereira Barreto, emophkertdo, sem nenhuma
outra comunicacao, a linha permanente, ao invésedesuprimida, deve ser

melhorada, méaxime levando-se em conta a rapidaniealgio de Pereira

>4 AZEVEDO, 1950, p 179

« Quand a 'aube de ce siecle, on a considéré la mise en ceuvre du plan d'un chemin de fer entre les Etats de
S3do Paulo et Mato Grosso, dans les villes de Cuiabda et Corumba, dans la direction nord-ouest, il y avait
beaucoup, a c6té du pronostic plus encourageante, comme celui deEuclides da Cunha, de doutes et de
prévisions pessimistes, selon lesquelles une compagnie, lancée a la mi de I'arriere-pays, la route serait juste un
embryon mort a la naissance, destiné a étre recouvert par des trains fantdmes, avec leurs wagons vides de
passagers et marchandises (... ). Méme avant I'achévement des travaux, et d'étre ouvert en 1914, la circulation
entre Bauru et Porto Esperanca, la compagnie avait déja présenté le plus grand démenti a ceuxqui pensaient
ambitieux et antiéconomiquele projet de construction d'un chemin de fer dans le presque désert, inhabité et
inculte. Partout, comme nous Il'avons vu, avec le reglement et I'exploitation de ces arriere-pays,les activités de
production se sont éclatées et élargies, notammnent I'agriculture et I'élevage, villes et colonies se sont
fondées, et le « Noroeste » est devenu une terre promise. (...) » (Traduction faite par 'auteur)
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Barreto, cujas terras proprias para agricultura $&fha retalhadas e vendidas a

pequenos sitiantes™
LIGNE PRINCIPALE ET VARIANTE « JUPIA »_ FIGURE 59

En 1919, lI'ingénieur Arlindo Luz gére l'entrepriSeus sa direction, ona construit une
grande quantité de batiments et d’'autres infrasiras, tels que linstallation de « (...)
oficinas de Bauru (1921), construiram-se armaz#rajgurou-se a nova estacao de Trés
Lagoas e ampliou-se de 20 locomotivas, 150 vagobertos e 70 gondolas o material

rodante e de tracao%?

Dans cette gestion, le tracéde la ligne du chermiried a été rénové, étant adoptée
comme le maximum de 1% pour la pente de la rampealans les tournants un rayon
minimum de 300 m. Des ponts ont été construits laufleuve « Pardo » avec 50m
d’envergure et aussi congu le pont « Francisco S de fleuve « Parana », ouvert en 1928,

un grand symbole de cette nouvelle étape de la agnig.

« A Estrada de Ferro Noroeste que parecia ter cantean colapso,
depois de 9 anos (1905 -1914) de atividade fefetibma com Arlindo Luz, o
ritmo de seu trabalho construtor, mantido com anmaemtensidade nas duas
administragfes (1925 a 1928; 1935 a 1937) de Aifi@dstilho, na gestédo de
Marinho Lutz, a mais longa de todas (1937 a 1946a ele Lima Figueiredo
que, inaugurada em 1946, ja se impos, pelas sahzsaghes, como uma das

mais eficientes e fecundag®..

%5 FIGEUIREDO, 1950, p.6

« Construit le trajet de lavariante, devrait étre déchirée le trajet précédente, comme en fait I'a été dans
Lassunvira vers Jupia. Mais avec l'essor de la ville de Pereira Barreto, dans l|'arriere-pays, sans aucune autre
communication, la ligne permanente, au lieu d'étre supprimée, doit étre améliorée, en tenant compte la
colonisation rapide de Pereira Barreto, dont les propres terres agricoles ont été divisées et vendues a des petits
agriculteurs. » (Traduction fait par I'auteur)

3¢ FIGEUIREDO, 1950, p. 198 e 199

« (...) Ateliers Bauru (1921), ont été construits des entrepots, il a été inaugurée la nouvelle gare de TrésLagoas
et on a élargi la quantité du matériel roulant et de traction:20 locomotives, 150 wagons et 70 gondoles
couvertes. » (Traduction faite par I'auteur)

157 .. . . ;. . . s sa 7
Au cours de I'administration de l'ingénieur Alfredo Castilho, servant divers secteurs de la société, a été

installé a Bauru, en 1936, le ‘Cours pour Rail’ sous la direction du ‘Centre d'enseignement professionnel
ferroviaire et de sélection de Sdo Paulo’, premier cours de perfectionnement professionnel qui a ouvert sur la
route. In: AZEVEDO, 1950, p.199.

« Le chemin de fer semblait s'avoir effondré aprés neuf ans d'activité fébrile (1905 -1914); revient, avec
Arlindo Luz, le rythme de son travail de construction, maintenu avec la méme intensité dans les deux
administrations (1925-1928; 1935-1937) Alfredo Castilho, dans la gestion Marinho Lutz, la plus longue (1937-
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Dans la gestion de Marinho Lutz, les travaux détaehevés par la nouvelle gare de
Bauru finit en 1939, avec un carrefour per les togtives, des maisons pour les travailleurs,

I'employé, ainsi que des hopitaux comme Sanato@ahes Gomes.
PROJET DU CHEMIN DE FER «NOROESTE DO BRASIL »_ FIGURE 60

En résumé, si l'on considere le développement présgar le « Noroeste », nous
pouvons diviser leur administration en deux pérsda premiéere sur la période ou elle était
comme une institution privée, entre des années ¥IQMP17; et la deuxieme, quand elle

devient a la possession de I'Union, d'exploitadigrartir de 1918.

La premiére phase est caractérisée comme une epémagdquée par la nécessité de
nettoyer le territoire et la réalisation rapide teite l'infrastructure nécessaire dans un
environnement qui manque de matériaux et du trawamhain, aggravés par la difficulté

d'acces aux différentes régions, que peut égale@t@mtssocié a la précarité de ses ceuvres.

Dans sa deuxieme phase, sous la direction du goevent brésilien, de nouveaux
investissements sont réalisés, en réaffirmant tactere stratégique de la ligne et de son
importance dans le contexte national. Caractéusti§choue souvent, comparativement a
d'autres lignes dans la partie Ouest de I'Etat 88o<Paulo », dans la méme période par

rapport a la société, peu de choses ont été pargres déja eu des signes de fragilité et de
décadence.

« A Noroeste do Brasil, quando sobreviveu o gop&stado em 1937,
ja estava, portanto, havia cerca de 20 anos, smgime da administracao
federal, de cujos vicios, quanto ao espirito butcw e 4 organizacdo de
servigos, participara como as demais ferrovias, mas lhe foi realmente

benéfica sob varios aspectos (...

Pendant la dictature de Getulio Vargas, actif dassannées 30, par les chemins de
fer, les ressources, les opérations de crédit gtciangements dans son budget reflétent

généralement a la situation économique et finaeagénérale du pays. Cette période, était, en

1946) et celle de Lima Figueiredo, inaugurée en 1946,s’est imposée, pour leurs réalisations,commee I'un des
plus efficaces et fructueuses. »(Traduction faite par I'auteur)

158 AZEVEDO, 1950, p. 249.

«Le Chemin de Fer « Noroeste do Brasil », quand survécu le coup d'Etat en 1937, était déja, il y avait environ 20
ans, sous le régime de I'administration fédérale, dont les vices, comme I'esprit bureaucratique et I'organisation
de services, a participé en tant d'autres chemins de fer, mais il était vraiment bénéfique sur plusieurs égards
(...) »(Traduction faite par I'auteur)
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fait marquée par l'inflation et par la stimulatian développement des autoroutes, le chemin
de fer « Noroeste do Brasil », contrairement ateéaLentreprises, a été bénéficié, en avancant

avec de nombreuses ceuvres de rénovation et d'aatiéliode ses pistes.

En 1950 AZEVEDO %affirme étre « (...) sabido que a estrada de radadeve ter
papel pioneiro no desenvolvimento de uma regido (», au gouvernement du
président Dutra, de 1946 a 1951, plusieurs étodé®té menées, agissant contre les gros

investissements dans les transports.

A noter que dans les deux périodes, en raison @er#plexité de sa trajectoire et
d'autres questions administratives, les bénéfices &é inférieurs aux colts de son

fonctionnement, comme les graphiques présentéSIGAWEIREDO.
TABLEAU DES REVENUS ET DES DEPENSES DU CHEMIN DE FER «NOROESTE DO BRASIL » _ FIGURE 61

Apres la création de la « Rede Ferroviaria Fed8rah » (RFFSA) en 1957, la
société s’est fusionnée avec cette entreprise Etat) représentant & ce moment un de ses
chemins de fer régionaux. Des années plus tards amprocessus de privatisation de la
RFFSA, le chemin de fer a été accordé par la compag Ferrovia Novoeste S.A », et se
faire connaitre en tant que « Malha Oeste ». Aletont, reste comme propriété de la
compagnie « América Latina Logistica S.A (ALL) pres la fusion de cette société avec
d’autres compagnies comme la « Novo Oeste Brastl ke « Brasil Ferrovias » aprés une

opération actionnaire quia eu lieu en mai 2006.

Plusieurs de ses stations ont été fermées. Lepwande passagers a pris fin en 1990,
qguand le chemin de fer devient destiné uniqueraertansport du carburant et des céréales.
Cette transition étouffe une grande partie de suterpiel et de I'histoire, se produisant en

grande partie en raison du remplacement du modgieviaire vers la route.

4.2 L'Avancement des Rails et les Stratégies de tiEeprise.

Créé la compagnie de Chemin de Fer « Noroeste dsilBY, en 1904, le choix de la
ville de « Bauru » comme le point de départ, aestédartie stimulée par le fait que la ville

recoit également les rails des entreprises: « &baa » et « Paulista ».

% AZEVEDO, 1950, p. 29

« (...) connu qui l'autoroute doit avoir le role pionnier dans le développement d'une région(...) » (Traduction
faite par I'auteur)
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« Se um dos objetivos principais da E. F. Noroaken de seus fins,
estratégico e internacional, foi de abrir & cia@ido e a colonizacdo novas
extensdes de territorio e de ligar ao porto ded@amin novo importante centro
de producdao (...) o que se realizou parecia umgnalda terra, pela forca com
que se expandiram e se povoaram pastagens, inasrrecturrais e pela
rapidez com que se transformavam estacdes e pequenas agrarias em
grandes centros urbanos. (...) A Noroeste era bésmwa da ‘Promisséo’, em

que dava tudo, do algodéo ao trigo (X% »

Ainsi, contrairement aux autres compagnies de @he Fer de I'Etat de S&o Paulo
qui prennent d'abord l'importance de la relatioi@ cachemin de fer, indiquant que « sem o
deslocamento do café ndo haveria a extensdo da feedwiaria »°', le café a son
importance, mais ne reste pas seulement fidéletta eetivité, puisque sa stratégie de
développement a été axée autour d'activités conmaesaet de la communication nationale,

puis internationale.

« Se compararmos a Companhia de Estrada de Feroed$te do Brasil
as outras, construidas em solo paulista, teremano cdiferenciais o
desconhecimento de zona a ser percorrida, a prodagrdcola inexistente e,

particularmente a aportagem, em lugares sem nenbonpacao urbanals

La modification du trongon vers la ville de « Cot#ry», permet également approcher
le marché brésilien au Paraguay et dans une cenma@sure I'Argentine et I'Uruguay, offrant

ainsi un meilleur contréle sur les frontieres, amse I'augmentation de l'influence politique

10 AZEVEDO, 1950, p. 124.

« Un des principaux objectifs du Chemin de Fer « Noroeste do Brasil » était au-dela de leurs objectifs,
stratégiques et internationales, la volonté de promouvoir I'ouverture d’une civilisation et de la colonisation
seront les nouvelles extensions de territoire en reliant le port de Santos, cet important centre de production
(...) ce qui s’est produit était comme un miracle de la terre, la force avec laquelle élargi et prairies peuplées,
paturages d'hiver et corrals et par la rapidité métamorphosés stations et les petites régions agricoles dans les
centres urbains. (...) Le Chemin de Fer Noroeste a été bien terre »promise», qui a tout donné des le coton au
blé (...)» (Traduction faite par I'auteur)

181 MATOS, 1974, p. 10 e 11

« (...) sans le déplacement du café il n'y aurait pas d'extension du réseau ferroviaire (...)»(Traduction faite par
I’auteur)

1%2 GHIRARDELLO, 2002, p. 47

« Si nous comparons la Compagnie de Chemin de Fer « Noroeste do Brasil » aux autres entreprises construites
a I'Etat de S3o Paulo, nous pouvons noter en tant que différentiel le manque de connaissance de la région a
parcourir, la production agricole inexistante et en particulier le portage dans des endroits sans aucune
installation urbaine. »(Traduction faite par I'auteur)
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du pays par rapport a ses voisins. A ce point de parmet aussi la possibilité de
communication de ces pays a l'océan Atlantique agt gpnséquence la consolidation de
I'négémonie brésilienne que les relations commlestinternationales du continent sud-

américain.

« Essa estrada, que a Companhia E. F. Noroeste rdsil Rsta
construindo, e cujo primeiro trecho, em trafegexplora, €, na rede da viacéo
férrea brasileira, uma das de maior importanciguando chegar ao seu termo,
0 que nao tardarda muito, constituird4, para o pais,dos seus aparelhos de
maior valor econémico e administrativo, e, na Awcegrdo Sul, sera uma
conquista consideravel na direcdo das suas conpdisanternacionais. Para a
companhia que a fez estudar e a esta construindogeande rigor técnico e a
maior seguranca, que o sacrificio dos capitais awembaragaram, serd, em

todo o tempo, uma grande gloria®s.

Le trajet vers la ville de « Corumba » permet urersion future avec la Bolivie,
éloignée seulement 8 km du trongon final de I'gmise au Brésil située a la ville de « Porto
Esperanca ». Dans cette nouvelle trajectoire, éttpe aurait bientdt son apparition, mais
son exécution a besoin non seulement des effortgadivernement brésilien, ainsi que
d'autres pays intéressés, ce qui impliquerait tiursexécution, méme plus de complications

que ceux identifiés au Brésf?

Avec l'achévement de I'extension vers « Corumba Bolivie et le Chili ont facilité
les communications avec I'Atlantique, de la sectomposée par le « Noroeste » entre les
villes de « Bauru » et « Corumba » et son extensia les villes de « Bauru » et « Santos »,

a partir des entreprises « Sorocabana » et « Raulisous les deux basés a « Bauru ».

EXTRAIT DU CHEMIN DE FER « TRANSCONTINENTAL » _ CHEMIN DE FER SANTOS - ARICA _ FIGURE 62

831 10YD, 1913

« Cette route, qui I'entreprise de Chemin de Fer « Noroeste do Brasil » est en train de construction, et dont le
premier trongon du trafic, exploite déja, est dans le réseau routier de chemin de fer du Brésil, puisque des plus
importants, et quand il arrive a sa fin, ce qui ne sera pas long, sera pour le pays, I'un de ses appareils de plus
grande valeur économique et administrative, et, en Amérique du Sud, seront une réussite considérable envers
ses communications internationales. Pour l'entreprise qui a fait I'étude et est la construction, avec une
précision technique et sécurité accrue, que le sacrifice de capital n'a jamais géné, pourra, a tout moment,
puisque grande gloire ».(Traduction fait par I'auteur)

164 . . . . .
Pour plusieurs informations, voir chapitre 06.
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L'ouverture de l'arriere-pays organisée par le ¢hete fer « Noroeste do Brasil »,
entraine également le développement de nombreusdssy concues pour aider a la
construction des chemins de fer et ainsi pour p#renane communication entre les régions
qui ne sont pas a ce moment desservies par la gmepadvéme offrant une concurrence
possible sur les rails, les routes ont aidé la oygae de la région, et bientdt aussi a
I'émergence d'aéroports dans des villes comme rBgu «Lins », « Penapolis »,

« Aragatuba », « Guararapes » et « Valparaiso ».

Dans ce contexte, la recherche d'investissementsfp@ancer le projet présente plus
de difficultés que d'autres entreprises de I'Eft«d5do Paulo », décurrentes surtout des
chemins de fer des « couloirs d'exportation du saft aussi au Brésil dans son ensemble, en

raison des incertitudes du revenu économique derfgpagnie et les délais de ce facteur.

Cette stratégie ressemblait davantage au modéleicané mais a cette fois, les
relations avec les investisseurs américains nemencore montrées avec la méme vigueur
affichée par le vieux continent. A « Noroeste »taiésdonc les résultats positifs des

entreprises américaines.

« Quem conhece o histérico de nossa economia,geereto tal conflito
de conceitos basilares dificultou a obtencdo detaiap na Inglaterra e na
Franca, para se construirem meios de transporte.cNi@preendiam que se
fizesse estrada para o deserto e s6 aos poucosy eremplo norte-americano,
foram se acostumando & noc¢do, tdo banal hoje endeliam 6rgédo a criar a

funcao, de uma via férrea a criar a produca® ».

AZEVEDO™® encore compléte la description de CALOGERAS enatigot que «

(...) enquanto as estradas européias se dirigiaidagle e foram construidas para entrelacar

1> pANDIA CALOGERAS, apud, AZEVEDO, 1950, p. 188.

« Qui connait I'histoire de notre économie sait de quel fagcon un tel conflit de concepts fondamentaux
difficultal’obtention de capitaux, en Angleterre et en France, pour se construire des moyens de transport. lls ne
comprenaient pas qu’on faisait une route pour le désert et que peu a peu, avec I'exemple américain, ils se
sonthabitués a la notion, tellement banal aujourd'hui, d’'un organisme créer la fonction et d'un chemin de fer
de créer la production ». (Traduction faite par I'auteur)

1%6 AZEVEDO, 1950, p. 256

« (...) Alors que les routes européennes se dirigeaientvers la ville et ont été construites pour tresser des
importants centres de la civilisation, déja articulé par des routes séculaires, ou circulent des produits agricoles
et manufacturés, nos chemins de fer, au contraire, ont étiré leurs rails pour connecter sur de grandes
distances, les centres de production de café aux ports d'embarquement, ou marchaient, comme 'Sorocabana'
et 'Noroeste', vers le désert. Au lieu d'unir les centres industriels et agricoles, la vie déja intense, et tres proche
de l'autre, comme en Europe, le chemin de fer était parmi nous, un créateur de villes; et jusqu'a que celles-ci se
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importantes focos de civilizagcéo, ja articulados estradas seculares, por onde circulavam
produtos agricolas e manufaturados, os nossoxéer® ao contrario, estiraram seus trilhos
para ligar através de grandes distancias, os cemrodutores do café aos portos de
embarque, ou marchavam, como a Sorocabana e adigrpara o deserto. Em vez de unir
centros fabris e agricolas, de vida ja intensa,ugonproximos uns dos outros, como na
Europa, o caminho de ferro foi, entre nés, um otiade cidades; e até que estas se
desenvolvessem pela for¢ca de expanséo das pragegedgricolas, tiveram os trens de correr,
para buscarem o café no interior, através de pegu@dcleos urbanos e de grandes

extensdes, inexploradas e solitarias. (...) »

Bien plus qu'un chemin de fer des caractéristiquasonales, le « Noroeste » se
distingue des autres sociétés d'Etat de « Sd0 Baudar sa nature strictement commerciale.
L'extrait faisait partie d'un type de «entreprisele nature globale de [linterconnexion
territoriale a travers des chemins de fer. Lestémseraient les océans, reliés au continent par

les ports. Ainsi le commerce pourrait étre réghisss rapide et efficacement.

La grande variété de la topographie de la régiole @hanque de connaissance des
territoiresétaient les principaux obstacles ren&mtlans la mise en ceuvre de divers segments

de sa ligne qui ont besoin de beaucoup de tempssearonstruire.

Ainsi, la composition de la voie ferrée démontre deande performance des
professionnels et des techniciens dans I'exécul@snponts et des études a la recherche des

meilleurs parcours.

Autre facteur est la dispersion des connaissamroimigues a I'ensemble de la région.
Nous pouvons voir le développement d'un appardilsiriel nécessaire pour faire avancer la

compagnie et des compositions urbaines de leur@amament.

En plus l'interconnexion régionale, le chemin dejdeie un autre réle important dans
les villes en raison de la possibilité dinstatiatide divers équipements, et promouvoir de

cette maniere une sortie de 'amélioration de s@mrastructure.

« De todos os espigdes do oeste paulista, o ntairb cruzado pela
‘Noroeste’, principalmente de Guararapes a Andeeit?’

développaient par la force de l'expansion des propriétés agricoles, les trains ont eu besoin de courrir, pour
chercher le café a l'intérieur, a travers les petits centres urbains et les vastes zones inexploitées et solitaires.(...)
» (Traduction faite par I'auteur)

Y’ FIGEUIREDO, p. 13
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4.3 La Performance des Entreprises et Institutionsinternationales et son

conséquence sur le territoire.

Construit dans l'ouest de Séao Paulo, le chemiride Noroeste do Brasil » a dans ses
plans initiaux pour le financement « (...) capitaisxtos, brasileiros e franco-belga, com
concessdo de garantia de juros pelo governo feflejaf®, aussi que pour la dispersion des

prémiers projets.

Au milieu de ce contexte, le questionnement se datbur de l'importance de la
performance de ces pays. Caractéristiques capdblasomposer l'internationalisation des
connaissances et aussi pour la dispersion technégtiés jusqu'a la capacitation brésilienne

dans la gestion de ces activités.

« Com esses dados em méaos, foram feitos os ontasneue
ofereceram a possibilidade de iniciar a construgd@derrovia. Para tanto, a
Companhia Estrada de Ferro Noroeste do Brasil @mnira construcdo da
linha, bem como seu equipamento, na Franca, a Gpungdsénérale de
Chemins de Fer et de Travaux Publics, que no Beagireitou os trabalhos a
Empresa Construtora Machado de Mello. O proprietdgssa Ultima era o
engenheiro Joaquim Machado de Mello, formado naéssidade de Gand, na
Bélgica, e experiente construtor de ferrovias. 8ugresa, por sua vez,
subempreitou partes especificas da obra paranescei derrubada das matas,
a abertura dos dormentes, cortes e aterros, antapéo dos trilhos etc. serdo
repassados a inumeros grupos de pequenos empeitaimbém chamados de

tarefeiros »-°°

« De toutes les régions de pointes de I'ouest de I'Etat de S3o Paulo, le plus riche est le traversé par le chemin de
fer «Noroeste do Brasil'», en particulier par les villes de GuararapesAndradina ».(Traduction fait par I'auteur)

18 AZEVEDO, 1950, p. 109

« (...) l'utilisation de capital mixte, brésilien et franco-belge, avec la garantie de l'intérét accordé par le
gouvernement fédéral (...) » (Traduction fait par 'auteur)

1% GHIRARDELLO, 2002, p. 37

« Avec ces données en main, ont été faites les budgets qui offrait la possibilité de commencer la construction
du chemin de fer. En conséquence, la compagnie du chemin de fer « Noroeste do Brasil » contracté la
construction de la ligne, comme leur équipement en France, a la « Compagnie Générale de Chemins de Fer et
de Travaux Publics », qu’au Brésil a aussi contracté la compagnie « Machado de Mello ». Le propriétaire de ce
dernier Enterprise, était I'ingénieur Joaquim Machado de Mello, qui a été formé a I'Université de Gand, en
Belgique, et expérimenté constructeur de chemin de fer. Sa société, a son tour, des parties spécifiques du
travail en sous-traitance a des tiers: le défrichement des foréts, I'ouverture de dormance, coupe et remblai, la
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Lors de la signature du conttdl, le décret décrit la présence des actionnaires
concernés, leur fonction et nationalité, prouvaetcgtte facon, les activités francaises et
belges dans l'entreprise brésilienne, comme indidpgs le tableau suivant, tiré d'un tel

document!’?

Tableau 36 _ Les données de bilan de la Compagnie de Chemin de Fer «Noroeste do Brasil» le 31 Décembre,
1910. Le graphique montre également les institutions étrangeres impliquées dans les premiéres années de

développement de I'entreprise au Brésil. In: LLOYD, 1913.

Tableau 37 _ Entreprises et Investisseurs impliques dans le développement ferroviaire
Brésilien _ Partenariats Internationaux. In: Exécution de l'auteur, selon les données du Décret n?

5.004, 20 Octobre 1903.

4.4 Les Mesures de Publicité de la Société.

Le journal anglais « The Times’s dans son édition spéciale « Brazil Number »,
publié le 21 Juin 1927, agit comme une forme ddigitd du pays, en mettant I'accent sur la
divulgation des grandes villes brésiliennes, esiatertaines villes de l'intérieur de I'Etat de

« Sao Paulo ».

Autre modele des répercussions internationalégeaitpour la démonstration des
développements nationaux sont caractérisés paxjessitions Universelles. A cette époque,

le gouvernement brésilien avait l'intention priradépde défaire Iimage exotique du pa¥s.

En 1913, Reginald Lloyd* organise un livre décrivant les conditions duspdublié

en anglais, le livre « Twentieth Century, Impressiof Brazil » fait la décription du Brésil au

mise en ceuvre de rails etc. seront transmises a de nombreux groupes de petits entrepreneurs, également
appelés comme ouvriers ». (Traduction fait par 'auteur)

7% pécret n® 5.004, 20 Octobre 1903 _ Pour plus d'informations, voir Annexe Il _ Principale décrets ferroviaire

du Chemin de Fer « Noroeste do Brasil ».

e Rappelez-vous que le travail de la « Compagnie Générale de Chemins de Fer et de Travaux Publics », se

produit a la fois dans le travail de mise en ceuvre du Chemin de Fer « Noroeste do Brasil », comme dans
d'autres sociétés de chemin de fer et les directions des travaux publics dans le pays.

Y2 THE TIMES BRAZIL NUMBER, n® 44.613 London, Tuesday, June 21, 1927 _In: Archives Diplomatic Belges.

173 <http://www.museudavida.fiocruz.br/brasiliana/cgi/cgilua.exe/sys/start.htm?infoid=722&sid=14>Mars

2015.

41 10YD, 1913
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début du XXe siécle. En 1928, est publié un aitre,|appelé comme « Zona Noroeste>»

Ecrit en quatre langues, portugais, espagnol, englatalien.

EXEMPLES DE LIVRES ET PUBLICATIONS _ FIGURE 63

7> DE ERCILLA, 1928.
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ACTIVE

Attribution de droits et privileges

10.000:0005000

Les colts d'installation et des délégations

6.839:1105250

Lignes em trafic

11.470:0205664

‘Compagnie Générale de Chemins de Fer et de Travaux Publics’
avec la construction de la ligne « Itapura a Corumba »

19.390:483$903

Gouvernement des «Etats-Unis du Brésil » avec la construction de la ligne « Itapura a
Corumba »

15.909:5165097

‘Compagnie Générale de Chemins de Fer et de Travaux Publics’
avec la construction

5.440:6115$454

‘Compagnie Générale de Chemins de Fer et de Travaux Publics’
Avec des avances financieres

2.999:1315132

Amortissement des obligations

53:8325500

Sécurité de I'administration

140:0005000

Services et rendus des des obligations

4.342:1735578

Avance sur titres

882:5005000

Trafic Costing «Bauru a Itapura»

2.510:1425672

Trafic Costing «Itapura a Corumba» 18:2835375
Entrepét 73:8645877
‘Caisse Générale de Reports’ avec plusieurs comptes 50:7925451
‘Compagnie Générale de Chemins de Fer et de Travaux Publics’

avec les fournitures d'intérét 93:4705023
‘Banque Frangaise por le Commerce’ avec coupons 47:2405261
‘Banque Frangaise por le Commerce’ avec fisco 11:2675023
‘Banque Frangaise por le Commerce’ avec garantie 8:3325489
‘Banque Frangaise por le Commerce’ avec frais 3:0695149
‘Banque Frangaise por le Commerce’ avec obligations de sauvetage 78:7335922
Surveillance fédérale 444:0005090
Boite 22:1905133

Soldes de banques in Rio de Janeiro

150:2585140

Divers débiteurs

483:733$270

REIS (RY) 81.392:848%441
PASSIVO
Capital 80.000 actions 10.000:0005000
Obligations 105 000 émises 18.532:5005000
Délégations 5.294:0005000
Gouvernements fédéraux, garanti des intéréts 3.234:3365370
Gouvernements fédéraux, Compte de titres 35.300:000S000
Dépot du Conseil d'administration 140:500S000
Préts de titres 882:5005000
Obligations d'intérét 47:2405261
Recettes provenant du trafic, «Bauru a Itapura» 1.277:1385015
Recettes provenant du trafic, «Itapura a Corumba» 3:9575800
‘Compagnie Générale de Chemins de Fer et de Travaux Publics’
Les fournitures a la circulation 1.321:1955109
‘Compagnie Générale de Chemins de Fer et de Travaux Publics’
avec les retraits du compte 172:4485271
‘Compagnie Générale de Chemins de Fer et de Travaux Publics’
avec des bons d'approvisionnement de paiement 3.643:590%973
‘Compagnie Générale de Chemins de Fer et de Travaux Publics’
avec plusieurs comptes 748:3005668
‘Caisse Générale de Reports’ avec plusieurs comptes 559:6075839
Plusieurs comptes créditeurs 235:0335135
REIS (RS) 81.392:8485441

Tableau 36 _ Les données de bilan de la Compagnie de Chemin de Fer «Noroeste do Brasil» le 31 Décembre, 1910. Le

graphique montre également les institutions étrangeres impliquées dans les premiéres années de développement de

I'entreprise au Brésil. In: LLOYD, 1913.




ENTREPRISES ET INVESTISSEURS IMPLIQUES DANS LE DEVELOPPEMENT FERROVIAIRE BRESILIEN _ PARTENARIATS INTERNATIONAUX

Decrét n2 5.004, 20 Octobre 1903

Acorde |'autorisation d'exploiter au Brésil, a “Compagnie Générale de Chemins de Fer et de Travaux Publics”

ENTERPRISE INVESTISSEUR PAYS VILLE REPRESENTANT
Fréres Paindavoine France Lille M. Jean-Rémy-Pierre Chesnelong
M. Hippolyte Robin (ingénieur) France Paris M. Maurice Hachette
M. Otto Bemberg (banquier) France Paris M. Maurice Hachette
M. Jean-Rémy-Pierre Chesnelong (avocat) France Lille --
M. Jules Auguste Dansette (industrielle et député) France Armentiére M. Jean-Rémy-Pierre Chesnelong
M. Michel Ephrussi (banquier) France Paris M. Maurice Hachette
M. Georges Léopold Halphem (banquier) France Paris M. Maurice Hachette
M. Pierre Charles Vincent (banquier) France Paris M. Maurice Hachette
Demachy e F. Seilliere (banquier) France Paris M. Maurice Hachette
M. Louis Ernest de Normandie (solliciteur) France Paris M. Maurice Hachette
Compagnie d'assurance «New-York» M. Paul Moeller (directeur) France Paris M. Maurice Hachette
M. Henri Félix Langlais France Lille M. Jean-Rémy-Pierre Chesnelong
M. Jules Rouff (industriel) France Paris M. Maurice Hachette
Mme. viscondessa Nelly Benardaki (propriétaire) France Paris M. Maurice Hachette




M. Michel Dubar (propriétaire) France Lille M. Jean-Rémy-Pierre Chesnelong
M. Natham Gutmam (propriétaire) France Paris M. Maurice Hachette
I?anque !:rancez pour le Commerce et M. Maurice Rouvier (ancien ministre et président du France Neully M. Henri Bonnet
I'Industrie Banque)
M. Frangois Vanden Eeckhoudt (ancien courtier d’ .
. Belgique Bruxells --
échange)
M. Henri Samuel (courtier d’ échange) Belgique Bruxells --
M. Nicolas Dekker (propriétaire) France Paris
R . ) . . Saint-Jos- .
Fréres Baelde (courtier d’ échange) Belgique M. Francois Vanden Eeckhoudt
ten-Noode
Compagnue “Ouro Preto Gold Mines of , ) . .
BrasiFI)" gnu ! ! M. Louis Malchain (administrateur) France Paris --
M. Frangois Paul Vanden Eeckhoudt (ingénieur) Belgique Bruxells -
M. Henri Bonnet (entrepreneur) France Paris --
M. René Boudon (adfnlnlstra'teu Du Banque Francez France Paris M. Nicolas Dekker
pour le Commerce et |I'Industrie)
M. Paul Auguste Hérelle (propriétaire) France Paris M. Nicolas Dekker
M. Emile If(lche Restiau (ingénieur honoraire des ponts Belgique Bruxellas M. Henri Bonnet
et chaussées)
M. Ernest Poizat (propriétaire) France Paris M. Henri Bonnet

Tableau 37 _ Entreprises et Investisseurs impliqués dans le développement ferroviaire brésilien _ Partenariats Internationaux. In : Exécution de l'auteur, selon les données
du Decrét n2 5.004, 20 Octobre 1903.
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CHAPTER 05 _ THE RAILWAY "NOROESTE DO BRASIL" AND THE
TERRITORY

Conversely of most of the Brazilian railroad comipan which had around its
development the logic of expansion of the cultureadfee, the railway "Noroeste do Brasil"
was conceived as a “penetration” road, seeking rampte the urbanization and the
densification of the new economic regions, enablmghis way the communication of the

territory.

“Quem olha para um mapa do Brasil, ndo pode deigareconhecer o

puro regionalismo dos sistemas de transporte”{’°.)

Until the early of the 20th century, the rail dey@hent model adopted in the country
was near of the European system, where the railcoatpanies already the populated and
economically established regions. With the advarfdée rails towards the “hinterland”, the
investments become rare, as a result of the umtieta surrounding the evolution of the

companies in the “unknown and wild” territories.

The analysis of data already presented and the otftemation shown below, allow
the conclusion that the process of urbanizatiorabdgpm the advance of the rails toward the
Western region of the State of S&o Paulo was atdiesult of the interference of the moderns
influences arising from the advance of the “Piorfe@nt”, with the railroads was considerate

the impeller element to the development of the whebion.

176 CALOGERAS, 1928 p.113.

«Who looks at a map of Brazil, cannot fail to recognize the pure regionalism of transport systems. (...) »
(Translation by the autour)
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5.1 L'Evolution des Espaces _ Le Nouveau Modéle @veloppement.

« Em nenhuma regido da America do Sul se operois, p@
observacdo exata de Artur Neiva, transformacao/aédta e profunda como a
da Noroeste do Brasil e 0 que era ‘selva selvaggm’12 anos se transmudou

em fazendas, povoacoes, vilas e cidades modernps-'(

Pour ouvrir l'arriere-pays, des compagnies de cherde fer situées dans la région
Ouest de I'Etat de « S&o Paulo » avaient la nééedsi mettre le minimum appareil a
poursuivre la promotion de ses rails et leurs eggso

CARTE DE LA PROVINCE DE L’ETAT DE SAO PAULO AU DEBUT DU XXe SIECLE, « TERRITOIRE INCONNUE» _ FIGURE 64

Créé principalement au début du XXe siecle, ledewilde cette région ont
généralement une composition homogéne de leur faurbaine, et par conséquent la

conformation initiale de leur paysage, comme déationné dans le chapitre 2.

Les origines de cette homogénéisation présenteelgaes hypothéses quant a sa
formalisation, et dans certains cas, remarquable gour. La dualité existant entre la
nécessité de création de nouveaux centres de pimduet de la concentration urbaine,
agissant selon l'avancement du « Front Pionniementrent aussi la nécessité pour la

permanence de la structure agraire, qui dans ca dasné lieu au développement urbain.

La situation de corrélation créé autour du contextmin, a été représentée a cette
épogue par la gare, ce condition révele la dépamdda I'economie rurale de cette région a la
respective compagnie ferroviaire.Dans les locatigplus grand développement économique,
nous voyons que pendant le temps, le tracé urkeaih Ipnitiale caractéristique homogene de
son dessin urbain. Cette caractéristique peuto@étnsidérée absente dans les villes le moins
développées, ou la conformation urbaine reste mgd@ dans de nombreux cas, encore

aujourd’hui, par rapport a la conception originale.

Cette variabilité est en partie expliquée par dmgelurs inhérents a l'organisation
stratégique de l'entreprise. A ce point, il eséi@ssant de noter que dans le cas particulier du
chemin de fer « Noroeste », dans I'élaborationaieitde la structure urbaine des villes, en

géneéral, n‘ontpas été utilisés des techniques swukds innovants dans le développement de

7 AZEVEDO, 1950, p.127, 128.

« Dans aucune région de I'Amérique du Sudaeu lieu, donc, comme I'observe Arthur Neiva, une transformation
si large et profondecomme celle de ‘Noroeste do Brasil’ et ce qui était connu comme 'jungle’, dans I'espace de
12 ans s’est transformé en fermes, Vvilles, villages et villes modernes. (...) » (Traduction faite par 'auteur)
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la conception et de la planification des villes. logique utilisée tournait autour de la
rationalisation et de la simple géométrisation umba a la recherche d'une meilleure

utilisation de la subdivision des terres.

Facteur prouvé par GALVAE® qui déclare que « (...) a estrutura fundiaria oizzu-
se com a coexisténcia de grandes e pequenas piage® pelo fato de as terras serem
devolutas, pelo sistema de usos de terra, de audspeculativo, voltado para a exportacao,
com uma producdo de café e posteriormente de agegisteriormente por influencia das
Companhias de Colonizacdo. Estas se interessavanfrggmentacdo para maior nimero de
propriedades e proprietarios, atraindo principat®eos imigrantes das antigas regides

cafeicultoras. »

Se référant a la stratégie des entreprises, cewaxsgient besoin qu'a partir de
l'avancement des pistes, étaient situés prés ds lamites les villes dont I'organisation
economique et spatiale était en mesure de répandeebesoins de leur avance et aussi au
travail des professionnels concernés. Ainsi, iliegtortant de souligner que le rdle joué par
des villes nommées comme « Bouches de Arriere-pays garanti les matériaux de support

pour faire avancer le chemin de fer.

Dans ce contexte, GALVAB dit que « (...) a ferrovia constitui o elementoniéo
predecessor do estabelecimento da frente piongéshravando os sertbes de Bauru; as
cidades nascidas a margem dos trilhos constituingicieos motores, distribuidores e
coordenadores do crescimento socio econdmico, di@glagles basicas: cafeicultura,

cotonicultura e pecuaria e as ndo basicas de atentb a populacao. »

78 GALVAO, 1996, p. 239. Apud: CARVALHO, Marina Barbosa de. Conformagdo da estrutura agrdria na forma

do tecido urbano das cidades do Oeste Paulista: linha Noroeste. OrientacdaoBolsalniciagcdoCientifica. Processo
2006/58402-3, p. 40

« (...) la structure fonciérea été organisée en coexistence avec grandes et petites fermes, parce que les champs
sont vides, a cause du systeme d'utilisation des terres, a culture spéculative, orientée vers |'exportation, avec
une production de café et de coton et plus tard par l'influence des sociétés de reglement. Ceulles-
cis'intéressaient par la fragmentation au plus grand nombre de propriétés et propriétaires, attirant
principalement les immigrants provenant des anciennes zones de café. » (Traduction faite par 'auteur)

179 GALVAO, 1996, p. 239. Apud: CARVALHO, Marina Barbosa de. Conformacdo da estrutura agrdria na forma

do tecido urbano das cidades do Oeste Paulista: linha Noroeste. Orientacdo Bolsa Iniciagdo Cientifica. Processo
2006/58402-3, p. 44

« (...) le chemin de fer est I'élément technique prédécesseur de I'établissement du ‘front pionnier’, ouvrant la
région d'arriere-pays de Bauru; les villes nées en marge des rails sont organisées comme noyaux, distributeurs
et coordinateurs de la croissance socio-économique des activités de base: comme le café, la culture du coton et
le bétail et les services non essentiels a la population. » (Traduction faite par I'auteur)
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Pour remplir les affirmations de GALVAO, AZEVED dit que « (...) & medida que
avancava e progredia para o interior, ia a esti@ugando, nas suas estacfes-fantasmas, as
sementes de nudcleos urbanos e fazia nascer, nem@@de da linha, essas cidades de
vanguarda que se chamavam ‘bocas de sertdo’. fdoride novos centros de populacéo, na
Noroeste, sobre o percurso da via férrea, e a Em@amapidez com que se povoavam,
constituem um dos mais interessantes fendmeno®gadus, pela construcdo da estrada, e
tdo surpreendentes e tantas vezes repetidos guelacfio das cidades apareceu, nessa regiéo,

como um corolario da estrada de ferro. »
VILLES «BOUCHES DE L’ARRIERE-PAYS» DU CHEMIN DE FER «NOROESTE DO BRASIL »_ FIGURE 65

Avec le temps, les défis entourant I'extensionadedne « Noroeste » présentent des
résultats positifs, en permettant l'intégratiortalete la région a I'économie de I'Etat de « S&o
Paulo », un parcours dans la région, a permisrdifce une chaine de villes et villages toute

au longue de la ligne du chemin de fer .

« (...) Hoje é o caminho de ferro que funda as dadae
promove, com a industria, as grandes aglomeract®mas. Ele, o
plantador de cidades, € todo poderoso nessa matéri@ se viu na
Noroeste, em gque numerosas vilas, hoje cidadesridesipa ordem,
como que brotaram do ché&o, na ponta dos trilhpegaenas povoacgdes
foram obrigadas muito simplesmente a transporias sasas para onde
gueria o caminho de ferro. Assim ergueram-se, agdoda estrada
cidades importantes como Lins, Penapolis, Birigiiracatuba, e, na

variante, Valparaiso, Mirand6polis e Andradina) ¢

180 AZEVEDO, 1950, p. 119, 120

« (...) avec l'avancement des entreprises vers l'intérieur, la route lancait sur ses station fantdomes, les graines
pour le développement des centres urbains et faisait apparaitre au limite de la ligne, les villes avant-gardistes
connues comme «bouche de l'arriere-pays». La création de nouveaux centres de population sur la route du
chemin de fer ‘Noroeste’, et la vitesse étonnante avec laquelle ils se peuplaient, est I'un des phénomeénes les
plus intéressants causés par la construction de routes, et si surprenant et si souvent répété que la fondation
des villes est née dans cette région, comme un corollaire de la voie ferrée.»(Traduction faite par I'auteur)

181 AZEVEDO, 1950, p. 119, 120

« (...) Aujourd'hui c'est le chemin de fer le fondateur des villes et I'élément qui favorise, avec l'industrie, les
grandes agglomérations urbaines. Lui, le planteur des villes, est le tout-puissant, dans cet affaire, comme on le
voit dans ‘Noroeste’, ou de nombreux villages, aujourd'hui villes de premiereordre, ont surgi du sol, sur le bord
des pistes, et les autres petites villages de la région ont été forcées de passer leurs maisons a l'endroit ou ils
voulaient le chemin de fer. Ainsi, les villes plus importantes ont augmenté au long de la route comme Lins,
Penapolis et Birigui Aracatuba, et dans le trajet ‘variante’, Valparaiso, Miranddpolis et Andradina. (...) »
(Traduction faite par l'auteur)
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BAURU BIRIGUI

Municipalité 1896 Municipalité 1911

Arrivée du Chemin de Fer 1906 Arrivée du Chemin de Fer 1912

Construction de la Station 1906 / 1939 Construction de la Station 1917
AVA| ARACATUBA

Municipalité 1919 Municipalité 1928

Arrivée du Chemin de Fer 1906 Arrivée du Chemin de Fer 1928

Construction de la Station 1906 Construction de la Station 1929
RESIDENTE ALVES GUARARAPES

Municipalité Municipalité 1948

Arrivée du Chemin de Fer 1906 Arrivée du Chemin de Fer 1930

Construction de la Station 1906 Construction de la Station 1930
PIRAJUI RUBIACEA

Municipalité 1915 Municipalité 1948

Arrivée du Chemin de Fer 1925 Arrivée du Chemin de Fer 1926

Construction de la Station 1925 Construction de la Station 1930
GUARANTA BENTO DE ABREU

Municipalité 1945 Municipalité 1927

Arrivée du Chemin de Fer 1921 Arrivée du Chemin de Fer 1932

Construction de la Station 1920 Construction de la Station 1932
CAFELANDIA VALPARAISO

Municipalité 1926 Municipalité 1949

Arrivée du Chemin de Fer 1908 Arrivée du Chemin de Fer 1935

Construction de la Station 1908 Construction de la Station 1935
LINS LAVINIA

Municipalité 1920 Municipalité 1934

Arrivée du Chemin de Fer 1908 Arrivée du Chemin de Fer 1936

Construction de la Station 1908 Construction de la Station 1936
GUAICARA MIRANDOPOLIS

Municipalité 1926 Municipalité 1948

Arrivée du Chemin de Fer 1920 Arrivée du Chemin de Fer 1936

Construction de la Station 1920 Construction de la Station 1936
PROMISSAO GUARACA[

Municipalité 1923 Municipalité 1937

Arrivée du Chemin de Fer 1908 Arrivée du Chemin de Fer 1937

Construction de la Station 1908 Construction de la Station 1937
AVANHANDAVA MURITINGA DO SUL

Municipalité 1926 Municipalité 1937

Arrivée du Chemin de Fer 1908 Arrivée du Chemin de Fer 1937

Construction de la Station 1908 Construction de la Station 1937
PENAPOLIS ANDRADINA

Municipalité 1908 Municipalité 1937

Arrivée du Chemin de Fer 1906 Arrivée du Chemin de Fer 1937

Construction de la Station 1908 Construction de la Station 1937

L'OUEST DE L'ETAT DE SAO PAULO
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GLICERIO CASTILHO
Municipalité 1926 Municipalité 1947
Arrivée du Chemin de Fer 1908 Arrivée du Chemin de Fer 1937
Construction de la Station 1908 Construction de la Station 1937
COROADOS
Municipalité 1932
Arrivée du Chemin de Fer 1922
Construction de la Station 1922

Tableau 38 _Comparaison entre |'évolution du Chemin de Fer et la création des municipalités. Source:
Exécutionpropre, seloncetteenquéte.

« (...) em algumas das &reas que mais nos interessgprimeiro
trabalho de reconhecimento foi levado a efeito gglodprios engenheiros,
encarregados de construir a ferrovia e, no casecedmla Noroeste, uma certa
pressa na execucado da estrada implicou em falleashqgito Ihe custaram e que
acabaram, com o tempo, precisando ser corrigiddds,/ao foi s6 com a
Noroeste que isso aconteceu, mas, talvez no casa dstrada a situacao tenha
se tornado mais grave, por tratar-se antes de tiegdoma estrada pioneira. Ali,
com efeito a ferrovia, precedeu o povoamento. Sigagles, hoje todas muito
importantes, praticamente tiveram inicio com agéstaoriginal, marco inicial

de um povoamento em funcéo do qual a cidade se erse desenvolveu'®$

Le modéle d'expansion appliqué, méme présentarambigéeneité décrite par
MOMBEIG, est marqué par l'expertise de professimans son développement. Une
caractéristique importante par rapport aux auttgsons explorées auparavant (a l'exception
de grands centres urbains), qui selon MENEZE (...) deu lugar & consolidacdo de uma

182 MATOS, 1974, p.128. Apud: CARVALHO, Marina Barbosa de. Conformagéo da estrutura agrdria na forma do

tecido urbano das cidades do Oeste Paulista: linha Noroeste. Orientagdo Bolsa Iniciagdo Cientifica. Processo
2006/58402-3, p. 44

« (...) dans certains des domaines qui nous intéressent, le premier travail de reconnaissance a été réalisée par
les propres ingénieurs, responsables de la construction du chemin de fer et, dans le cas de 'Noroeste', une
certaine hate de mettrela route en ceuvre, a abouti a des échecs qui lui ont co(té beaucoup et que finalement,
dans le temps, devraient étre corrigés. En effet, ce n’était pas seulement avec 'Noroeste' qu’il s’est passé, mais
dans le cas de cette route la situation est devenue plus grave, car il s’agit tout d'abord, d’'une route pionniére.
La, en effet, le chemin de fer a précédé le peuplement. Ses villes, aujourd'hui, toutes trés importantes, sont
pratiguement nées avec la premieére station, point de départ d'un peuplement selon lequel la ville a été créé et
développée. » (Traductionfaite par I'auteur)

183 MENEZES, Everton Pelegrinide. A quadricula e suas variagées na ocupagdo extensiva do territdrio do oeste

paulista: estudo comparativo nos quatro ramais ferrovidrios. Orientagdo Bolsa Iniciacdo Cientifica. Processo
06/58396-3, p. 213

« (...) a donné lieua la consolidation d'une zone disciplinaire et a la culture urbaine dans I'état de Sdo Paulo,
mais ses activités se sont reflétées dans le soutien technique et théorique pour le réglage et la reconfiguration
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area disciplinar e a cultura urbana no estado dePaalo, mas suas atividades traduziram-se
no suporte técnico e tedrico para a configuracéecenfiguracdo do espaco urbano para a
difusdo da arquitetura eclética, para a constitud@ repertério paisagistico e para a criagdo

ou remodelacao dos antigos largos, pracas e jasdins

Ce chercheur reconnait aussi la similitude de la uthaine, « (...) feita pelos pioneers
americanos. A problematica é evidenciada pela lbaimga com a urbanizacdo dos Estados
Unidos através da marcha da conquista do oestaeaafar por Manfredo Tafuri no livro Citta
americana (1974). Nesse confronto, a formacéo Warawrbanistica americana € apontada
como uma via possivel de amplitude do quadro &wlipois desde a segunda metade do
século XIX, que instancias progressistas e ecorasnimter-relacionando renda e ganho,
formam um ndcleo solidamente estruturado capazxgeneir uma verdadeira e propria
tradicao (...) $* ces déclarations peuvent étre liées aux études@MBEIG et HOLANDA

sur le développement de la partie Ouest de I'Etat 830 Paulo ».

Ce nouvel idéal d’'urbanisation était, en grandeig@aentrainé par les Compagnies de
Colonisation. Ce type d'activité devienne possyees le décret n° 8.532, de 25 Janvier
19118 fixant les régles pour la construction de routeslonialles » et « colonisation ». Le
décret arrive & un moment similaire a I'exploratimla partie occidentale de I'Etat de « S&o

Paulo », une pratique courante pour les chemirisrdmux Etats-Unis.

« (...) Em 1927, uma empreza colonizadora (‘Novai@d.imitada)
construia e entregava ao trafego publico 120 Krestieada de penetragdo nos
sertbes, com duas pontes sobre o Aguapei; e, mrpas, foram abertas ao
trafego duas outras rodovias, - em 1935, a quéarme os vales do Aguapei;

e, do Feio, ligava Aracatuba, Colonia Paulista mapelis & E. F. Sorocabana,

de l'espace urbain pour la diffusion de I'architecture éclectique, pour former le répertoire paysagiste et la
création ou la rénovation de vieilles squares, places et jardins. » (Traductionfaite par I'auteur)

8% MENEZES, Everton Pelegrinide. A quadricula e suas variagbes na ocupagdo extensiva do territorio do oeste

paulista: estudo comparativo nos quatro ramais ferrovidrios. Orientagdo Bolsa Iniciagcdo Cientifica. Processo
06/58396-3, p. 213

« (...) fait par lespionniersaméricains. La question est mise en évidence par la similitude avec I'urbanisation des
Etats-Unis a travers la marche de la conquéte de I'Ouest affirmée par ManfredoTafuri sur le livre Cittd
americana (1974). Dans cette confrontation, la formation de la culture urbaine américaine est percue comme
un moyen possible d'amplitude du cadre analytique, une fois qu’a partir de la seconde moitié du XIXe siecle les
organismes progressistes et économiques, en ratachantre venuet gain forment un noyau solidement structuré
capable d’exprimer une tradition vraie et propre (...) » (Traduction faite par I'auteur)

¥Décret n° 8.532, 25 Janvier 1911 _ Pour plus d'informations, voir I'annexe Il. « Les principaux décrets

territoriaux».
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e,em 1936, a de Colonia Paulista a Valparaiso. Qtawsj estradas boiadeiras e
rodovias, foram-se constituindo rapidamente nuntie e malhas cada vez
mais apertadas, ligando-se nesse ou naquele pmntoas férreas para a qual
convergiam, e abrindo passagem a tropas de muamggieiros e manadas de
bois, com seus boiadeiros e tropeiros, seus rarelsogas barracas sertanejas,
e, finalmente a carros e caminhdes, enquanto, raoslgs rios, se intensificava

o tréfego fluvial, em toda essa imensa regido feéada pelos trilhos.*$°

Comme a été décrit par AZEVEDO, l'analyse de ceiggon démontre la présence
d'interférences entre les zones, ce qui montreleueégions coupées par les compagnies
quatre chemins de fer de la région Ouest de I'B¢at Sdo Paulo » avaient communication

dans ces activités et échanges entre leurs domaines

5.2 Les Effets de l'Installation du Chemin de Fer dns les Villes.

« O potencial da zona Noroeste paulista transforsgoem
recurso e energia com o advento da ferrovia, coamdrazendo os
meios produtivos requeridos pelo crescimento, fodoa cidades
capazes de produzir bens e servicos demandadasrpeftoados locais,
regional, nacional e internacional. Emdecorrénaiapopulacdo e o

progressoecondmicocresceran® »

188 AZEVEDO, 1950, p. 119

«(...) En 1927, l'entreprise de colonisation (‘Nova Patria’ Limitada) construisait et livrait a la circulation
publique 120 km de route de pénétration sur la région de |'arriére-pays, avec deux ponts sur le fleuveAguapei;
et, peu apres, ont été ouverts a la circulation deux autres routes - en 1935, celle quicoupant les vallées de
Aguapei et Feio, reliat les villes d’Aragatuba, Colonia Paulista et Penapolis a la compagnie ‘Sorocabana’ de
Chemins de Fer et en 1936, la liaison de Colonia Paulista a Valparaiso. Chemins, routes ‘boiadeiras’ et
autoroutes, se sont rapidement construit dans un réseau maillé de plus en plus serré, s’interconnectant, a
certains points, avec les chemins de fer pour lesquels ont convergé, et ont ouvert le passage aux troupes de
mulets, de cargos et de troupeaux de bovins, avec leurs cow-boys et bouviers, leurs ranchs et leurs tentes de
I'arriere-pays, et enfin les voitures et les camions, tandis que dans les grands fleuves, s’est intensifié le trafic
fluvial, tout au long de cette vaste région fécondée par les rails. »(Traduction faite par 'auteur)

87 GALVAO, 1996, p. 172. Apud: CARVALHO, Marina Barbosa de. Conformagdo da estrutura agrdria na forma

do tecido urbano das cidades do Oeste Paulista: linha Noroeste. OrientacdaoBolsalniciagcdoCientifica. Processo
2006/58402-3, p. 40

« Le potentiel de la région 'Noroeste' de I'Etat de S3o Paulo s’esttransformé en ressource et énergie avec
I'avénement de la voie ferrée, en créant et en rapprochant les ressources productives nécessaires a la
croissance, en formant villes capables de produire des biens et services demandés par les marchés locaux,
régional, national et international. En conséquence, la population et le progrés économique ont augmenté.
»(Traductionfaite par l'auteur)
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Les informations contenues dans ce mémorial s@#ssur la recherche menée par le
projet thématique FAPESE. La séquence d'informations présentées a l'anfiéxde ce
travail, permettent la compréhension de l'avancemerchemin de fer « Noroeste do Brasil »
tout au long de leurs villes, une fois qui I'équimeat dispersé ont été analysés au fil des ans

dans les villes ouvertes & l'avancement du «frimmtrpers-2°.
VILLES ETUDIEES _ FIGURE 66

Parmi les villes citées par la figure 66, « Bauresp le point de départ de la ligne, et
aussi comme autres deux villes analysées, sonid&yées comme villes « Bouches d’arriére-
pays », ~a savoir «Bauru», «Lins», «Aracatubacomme dit l'analyse de
LANGENBUCH™,

Pour la lecture et compréhension de la région,iglus cartes représentant des villes
citées ont été établies. Ces reconstructions sas@ds sur des cartes historiques, représentant
les industries et les équipements qui découlentadeslation binomiale chemin de fer x
industrie, présente dans la zone « Noroeste »eBe facon, les industries et les équipements
ont été catalogués pour la période des annéesd @890, comprenant la période initiale de
la République et la transition versle modele routies transports et de ses impacts sur les

villes analysées.

Les données recueillies, ajoutées aux contextésrigigses de chaque ville, permettent

les considérations décrites sur 'ANNEXEY

ZONE « NOROESTE », AU DEBUT DU XXE SIECLE _ FIGURE 67

5.3 Liens entre Chemins de Fer _ Industrie.

L'association entre le progres et le chemin de sietaractérisepar un discours
beaucoup utilisé au long du XIXe siecle, dans le dmi stimuler l'investissement dans ce

secteur dans le monde entier.

188 SCHIAVON, Tais. O avanco da industria no oeste paulista: ramal ferrovidrio da noroeste.

OrientacdoBolsalniciagdoCientifica. Processo 06/61507-1

% pour plus d'informations voir la méthodologie.

%0 ANGENBUCH, 1971.

! Annexe IV _ Le développement industriel et urbain des villes du chemin de fer « Noroeste do Brasil » _ Bref

historique et analyse des Villes.
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A propos de cette considération, CASTR&it que « (...) logo se tornou comum
associar o vapor e as ferrovias a abertura de wwve era, na qual o progresso atuaria como

mola propulsora da historia. »

Dans ce contexte, elle ajoute que les progréssésativec des trains sont en mesure de
surmonter l'aspect matériel, une fois que les cherde fer exercent une influence positive
sur I'ensemble des activités humaines, comme lgsices, les meeurs, la culture, I'éducation

et la politique.

« (...) Numa industria de transportes, sem pers@ectpara suas
atividades e ambicdes profissionais, tem de forpesée ser mais numerosos
(...) a concesséo, aos jovens engenheiros queaquespecializar-se, de bolsas
e viagens de estudos, para aperfeicoarem, no gstran(...) em que se possa
formar, com os engenheiros dotados de espiritontime uma equipe de
pesquizadores, incumbida, pela via férrea, do estudla solucdo de seus

problemas (...).3¥*

Une industrie par excellence, le chemin de ferreda voie partout ou il va, et crée
structures capables degrouper les bases d'uneigsatian industrielle pour atteindre la
création de un noyau urbain, de maniere a askues besoins en réparations, de nouvelles

structures et le matériel roulant.

« (...) 0 que uma industria ferroviaria produz gpaender no mercado, é
o transporte. (...) Mas a qualidade e a quantidkeeservicos que uma via
férrea € capaz de prestar a coletividade, (...grdgm, (...) de uma série de
fatores entre os quais avultam as condi¢cdes dcectgp tracado, o seu

aparelhamento material, fixo e movel, a sua orgadia técnico

192 CASTRO, 1993, p. 29

« (...) soudains’est devenu commun relier le vapeur et les chemins de fer a I'ouverture d'une nouvelle ére, ou le
progres agirait comme une force motrice de I'histoire. » (Traduction faite par l'auteur)

1% AZEVEDO, 1950, p. 272

« (...) Dans l'industrie du transport, sans perspectives pour ses activités et ses ambitions professionnelles, il doit
inévitablement (...) I'octroi, aux jeunes ingénieurs qui veulent se spécialiser, des bourses et des voyages
d'études pour se perfectionner a I'étranger (...) ou on pourra former, avec les ingénieurs dotés d'esprit inventif,
une équipe de chercheurs, qui serait responsable, a travers la voie férrée, de I'étude et de la solution de ses
problemes (...) ».(Traduction faite par I'auteur)
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administrativa, a natureza e a intensidade deraégb e 0s recursos que este

lhe pode proporcionar$$

Les gares représentent les grands monuments aibsiste qui démontre la puissance
économique et le dynamisme de leurs entreprisksiest investisseurs. De cette période, les
architectes et les ingénieurs travaillent enserbl& créer « 'architecture industrielle », un
terme destiné non seulement aux projets de statioais a I'ensemble du complexe construit
autour de la progression des compagnies. De @attanf non seulement les gares seraient les
nouveaux symboles des villes, mais aussi les indaset d’autres batiments associés a son

contexte seraient insérés dans sa dynamique.

Ce nouveau mouvement agirait comme le maximum mayerpression de la

modernité et du progres, résultant de la dispemipochemin de fer et l'industrialisation.

« Esta arquitetura industrial, posta em préticaiaimente nas ferrovias
e suas estacles, se estenderia a todos os tippdidtria, expressando uma

sociedade inteiramente transformada pelo trabalf5.

Au milieu de l'état d'avancement publié par la &g plusieurs activités ont été
développées.La diversification de la productionade et l'influence active des immigrants

sur les villes conduisent aux activités industeigliversifiées.

Tableau 39 _INDUSTRIES DE LA ZONE «NOROESTE». In: DE ERCILLA, e PINHEIRO, 1928 Volume 1, p.94.

%% AZEVEDO, 1950, p. 282

« (...) ce qu’une industrie ferroviaire produit, a vendre sur le marché, est le transport. (...) Mais la qualité et la
quantité de services que le chemin de fer est en mesure de fournir au collectif, (...) dépendent, (...) de
nombreux facteurs, dont les conditions de trajet, les machines, meubles et immeubles, son organisation
technique et administrative, la nature et l'intensité de son trafic et les ressources que celui-la puisse leur
fournir. » (Traduction faite par 'auteur)

1% CHARTON, Edoard. Les Chemins de Fer. P. 295. Apud : CASTRO, 1993, p. 31.

« Cette architecture industrielle, mise en place initialement dans les chemins de fer et leurs stations,
s’étendrait a tous les types d'industrie, en exprimant une société entierement transformé par le travail. »
(Traduction faite par l'auteur)
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MACHINE DU TREUTEMENT DU

MACHINE DU TREUTEMENT DU

MACHINE DU TREUTEMENT DU

GARES CAFE RIZ COTON SCIERIES POTERIES
1926 1927 1926 1927 1926 1927 1926 1927 1926 1927

Val de Palmas 4 4 1 1 1 1 - 1 - 1
Tibirica 2 5 1 1 - - 1 1 2 3
Nogueira 3 4 - - - - 2 1 4
Avahy 4 13 2 2 1 1 4 4
Arariba - - - - - - - - _
Mirante 10 6 - - - - - 2 - -
P. Alves 14 16 - 2 - - 1 - -
Pirajuhy 10 19 5 4 - - 3 - 1
Piza 6 4 -- 4 - - - 4 - -
L. Muller 13 16 2 1 - - - 1 - -
Cincinato 2 2 2 1 - - 2 - -
Guarantan 8 10 4 3 - 2 3 - -
Penna 3 9 3 8 1 1 2 - -
Monlevade 8 9 - - - - 2 2
Lins 19 29 8 10 1 3 1
Guaycgara 4 5 4 4 2 1 1
Promissdao 6 12 6 8 6 3 3
Capituba 1 2 1 1 - - - - - _
Calmon 5 6 4 1 - - 3 3 2 2
Pennapolis 10 18 6 6 1 1 5 4 3 3
Glycerio 3 5 2 2 - - 4 4 10 10
Coroados 1 3 - 4 1 -- 6 1 - -
Biriguy 6 17 6 8 3 3 5 5 1 1
Guatambu 1 1 - 1 1 1 1 1 1
Aracgatuba 1 2 5 6 2 7 4 4 4

SOMME TOTAL 144 217 66 78 51 59 27 19 34 40

Tableau 39 _ INDUSTRIES DE LA ZONE «NOROESTE». In: DE ERCILLA, 1928 Volume 1, p.94
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« (...) certamente, toda essa transformacéo induspue se tera de
operar mais dia menos dia nas regides atingidaseloeste, tera de influir
na reorganizacao da Estrada que precisara ren@eu material para adaptar-
se as novas condicdes econdmicas e as necessidadedrios tipos de

transporte. %%

L'avance des rails et par conséquent la divisiontedttoire liee a de différentes
formes de production, distribue sur le territoira paysage composé de batiments et
d'équipements pour l'industrialisation des prodagscoles et de I'élevage, les fermes siéges,
sucreries, des entrep6ts pour les moulins a bEuees céréales, la fabrication de cuir et

entrepots de viande, les réfrigérateurs et de piothitiers.

Ceux-ci apportent & « Noroeste » I'avantage dedeples populations et développer
le réglement de l'intérieur et de diversifier leundustries.

5.4 L'Infrastructure lié au Chemin de Fer « Noroesé do Brasil ».

L'ouverture de l'arriére-pays généré de I'avanseciemins de fer dans la partie Ouest
de I'Etat de « S&o Paulo », permet en quelqueseanmg’un certain nombre d'équipements
se dispersent dans différentes régions. En ous@aeaveaux equipements, les professionnels

ont travaillé sur la dispersion de nouvelles idées.

« O engenheiro apareceria substituindo o bandeiranbmo o
desbravador de areas desconhecidas e aquele quitipea ocupacdo e

incorporacéo destes lugares ao corpo da na¢do. »

Dans ce contexte, les hoétels, les écoles, les ,clabshdpitaux, les aéroports parmi

beaucoup d'autres structures sont ouverts, instptéir desservir les travailleurs de chemin

% AZEVEDO, 1950, p. 166

« (...) certes, toute cette transformation industrielle qui devra s’opérer un jour ou autre dans les régions
touchées par 'Noroeste', devra influencer la réorganisation de la route qui aura besoin de renouveler son
matériel pour s’adapter aux nouvelles conditions économiques et aux besoins des différents types de
transport. » (Traduction faite par l'auteur)

195 CASTRO, 1993, p. 152.

« L'ingénieur apparaitrait enremplagant le ‘bandeirante’, en tant que le pionnier des zones inconnues, et celui
qui permet I'occupation et I'incorporation de ces endroits par la population. »(Traduction faite par I'auteur)
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de fer et de la population urbaine. La partie celta est également frappante, avec

I'installation de clubs et de centres de loisila société.

Des villages ouvriers sont construits pour les eygs. Dans certaines villes, elles se
sont concentrées uniquement sur un seul pointaggnétgénéralement concues uniguement
pour des postes administratifs dans I'entreprisaisMlans des villes comme « Bauru »,
« Lins » et « Aracatuba », qui concentrent un gnamthbre d'équipements et de travailleurs,
existait dans les villages une certaine hiérardhaigs I'occupation des maisons en fonction de
I'activité exercée par chaque I'employé. Dans tessiérs de l'entreprise a « Bauru », ont été
constaté une sorte de catalogue, contenant datsdetales unités construites par I'entreprise
le long de ses lignes celles ci et d'autres caiatities peuvent également étre notées dans

les descriptions des annexes lll et IV du présapport.

PROCESSUS / PERIODES / RELATIONS

CAFE X CHEMIN DE FER X VILLES
(1° PERIODE)

CHEMIN DE FER X VILLES X INDUSTRIES (2°
PERIODE)

VILLES X INDUSTRIES X AUTOROUTE
(3° PERIODE)

_ CAFE X VILLE _
La régionOuest de I'Etat de Sdo Paulo,
contrairement a d'autres régions ne pas
dédiées exclusivement au café.
Sa  structure agraire  abandonne
rapidement la physionomie en échange
de conformation urbaine rurale.

_ CHEMIN DE FER X VILLES _

Poursuivre les relations de la période

précédente, en plus d'encourager le
développement conjoint de rail,
développement urbain et l'insertion de

nouveaux équipements dans les villes en
raison de I'augmentation de la demande.

_ VILLES X INDUSTRIES _
Cette phase déja révele un niveau de
production avec une autonomie du marché
national, ainsi que la moindre dépendance
du marché intérieur et les techniques
externes et les technologies, tels
qu'identifiées dans les étapes précédentes.

_ CAFE X CHEMIN DE FER _
Méme s'il n'est pas la centrale de
production, les bénéfices de Ila
production de café sont également
investis dans la construction des trajets
ferroviaires, le café a été produit avec
des profits plus élevés sur le transport
maritime.

Si ce n'était pas a I'avance du café vers
l'intérieur de I'Etat de S3o Paulo, le train
n'aurait pas de dispersion atteinte a le
partie Ouest de I'Etat Sao Paulo.

Cette association était indispensable
selondes grandes distances pour le port
de Santos.

_ CHEMIN DE FER X INDUSTRIE _
Avec le  développement des Vvilles,
I'augmentation de la population urbaine et la
promotion des lignes, l'activité industrielle
regoit de plus en plus de mesures incitatives.
La variété existant dans [l'agriculture
encourage ce processus. Ainsi, les Chemins de
Fer doivent s'adapter a ce nouveau contexte.

_ INDUSTRIE X AUTOROUTE _
Autoroutes apparaissent comme un moyen
d'atteindre les localités de moins d'influence
des Chemins de Fer, comme une nouvelle
stratégie pour soutenir l'industrie.

_ CHEMIN DE FER X VILLES _
Un élément peut, ou ne peut pas,
déterminer ['état d'avancement de
I'autre, cette relation varie selon la
région et la période dans laquelle le
Chemin de Fer vient de la région.

_ VILLES X INDUSTRIE _
Relations urbaines souffrent de changements
pour composer une nouvelle dynamique. Les
douanes sont modifiées et reflétées dans
I'Organisation des villes, qui se modernise

_ VILLES X AUTOROUTE _
La dynamique autour de I'évolution du
développement, I'homogénéité de I'ancien
tracé urbain est changée par le processus de
restructuration urbain et sa
conséquenteexpansion, en raison de
I'émergence d'espaces "obsolétes".

_CAFE X CHEMIN DE FER X VILLES _

Cette relation favorise le
développement des activités urbaines,
qui permettent le développement de
nouveaux cycles économiques avec des
bases surle commerce et industrie

_CHEMIN DE FER X VILLES X INDUSTRIE_
L'intervalle de temps entre la premiere et la
seconde période est le plus court dans les
villes de larégionOuest, qui dans les autres
régions.

Ce processus commence par la dispersion des
chemins de fer, ce qui permet aussi I'échange
d'influences entre les régions.

Dans les régions précédemmentdensément
peuplées, commence le processus de
modernisation

_VILLES X INDUSTRIE X AUTOROUTE_

Début  d'un nouveau modéle  de
communication nationale, impliquant
d'importants travaux autour d'une nouvelle
logique de Ila consommation et du
développement urbain.
Dans cette transition ni toutes les villes sont
en mesure de maintenir les mémes niveaux
de développement économique et le rythme
de la croissance urbaine.

Tableau 40 _Tableau comparatif de la relation entre le cycle économique et la dispersion de chemin de fer.
Source: Exécution propre, selon cette enquéte.
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CHAPTER 06 _ THE RAIWAY “‘NOROESTE DO BRASIL” AS A
TRANSCONTINENTAL RAILROAD.

From the strategic position of the Brazilian temytin the South American Continent,
several projects of communication were createdHterconnection between the Pacific and

Atlantic oceans, but among the numerous projegtpfehs were really made.

Among the projects, the railroad “Noroeste do Btdsad thrust the transcontinental
feature in a moment where the performance of therotailway companies in Brazil and
especially in the Western region of the State af Baulo is starting to slow down the rhythm

of its activities.

Conversely, the railroad “Noroeste do Brasil” gatsiew impulse. Once again the

Atlantic Ocean presents itself as the ideal of kieolye course and technical innovation.

The understanding of this context, allows us taniide the process involved in the
double movement between the former colony and thegean powers through the national
and international professionalism and new oppotiesiof economic ties, especially
considering the technical difficulties involved the implementation of an international

project.
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CHAPITRE 06 _LE CHEMIN DE FER « NOROESTE DO BRASIL » COMME UN
CHEMIN DE FER TRANSCONTINENTAL.

6.1 Les Chemins de Fer et des Liaisons Internatiotes _ Le Contexte Brésilien.

« Numa época em que ndo se conhecia 0 automovedgpreceu no
crepusculo do século XIX e a aviagdo ndo passanaale um sonho milenar,
devia atingir a0 auge o0 entusiasmo pela locomo#dvaapor, com que

amanheceu a grande era dos transportes mecaritos. »

De l'ouverture des nouvelles régions, ces axesedeent capables dunir le
développement du territoire couvert, tel que AZEEB souligné, qui ces chemin sont des
progrés « (...) notaveis da indastria, da agricaltes do comercio e na formacdo de novos
mercados; a expansao imperialista e colonial; erdedvimento do trafego e das relacdes
internacionais; a necessidade de consolidar o goulérco e a unidade nacional, nos povos
jovens ou nos paises de velha civilizagdo, aosscpzarecia o caminho de ferro como uma
armadura indispensavel (...). Estando ligado o chmde ferro, menos do que a concentracao
dos homens, a uma certa forma de civilizacdo im@lsttinha ele de forcosamente
desenvolver-se a medida que esta marchava pardeac@e na Europa e na Ameérica do
Norte. »°7

Les constantes instabilités politiques parmi leends pays et ses nouveaux idéaux
«coloniales» contribuent a la mise en place d’'yetge politique ferroviaire, économique et

stratégique, agissant au-dela des limites impgsgeles continents et les océans.

A la fin du XIXe siécle, on croyait que seulembst pays européens, ou d'autres pays
industrialisés comme les Etats-Unis et le Canadarrpient construire des chemins de fer
transcontinentaux, ou financer de grands projetsvedrture territoriale, qui, comme deécrit

AZEVEDO, ont été capables de traverser le tergtdie « (...) leste a oeste, se estendendo de

1% AZEVEDO, 1950, p. 291

« A une époque ol nous ne connaissions pas la voiture,surgi a I'aube du XIXe siécle, et |'aviation n’était alors
qu’un réve millénaire, on devrait atteindre tout I'enthousiasme pour la locomotive a vapeur, qui se leva comme
le grand représentant du transport mécanique. » (Traduction faite par I'auteur)

%7 AZEVEDO, 1950, p. 292.

« (...) remarquables de l'industrie, de I'agriculture et du commerce et la formation de nouveaux marchés;
I'expansion impérialiste et coloniale; le développement de la circulation et des relations internationales; la
nécessité de consolider le pouvoir politique et I'unité nationale, dans les jeunes ou des pays de vieille
civilisation, qui semblaient le chemin de fer comme une armure indispensable (...). Etre sur le chemin de fer,
moins de la concentration des hommes, une certaine forme de la civilisation industrielle, il a d(i développer de
force car cela marchait a la perfection en Europe et en Amérique du Nord. » (Traduction fait par I'auteur)
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oceano a oceano. (...) estradas dianteiras, caadiegr civilizacdo, o que procuravam, cortando
regides ainda incultas, eram os portos do Atlangcdo Pacifico que, pela navegacao

maritima abriam o corac&o do pais ao comércio codemais continentes. (.. 3%

CASTRO décrit que dans les premiéres années de, 18&uédois Christian Palm
avait déja déemontré son intérét au gouvernemengriapbrésilien pour la construction d’un
projet ambitieux autour d’'un chemin de fer trangcwntal en Amérique du Sud. Il croyait
étre en mesure a ce moment pour créer une sodgtposée par des ingénieurs qualifiés,

ainsi que avoir la possibilité d'investissementdpital britannique.

« Em sua exposicao, recorria a exemplos de fesdwenscontinentais
e outras obras monumentais ja concluidas, frentgi@s a construcdo de uma
ferrovia transcontinental no territério sul-amenicamostrava ser ainda mais

vantajosa. ¥°

PALM a bien affirmé que la construction d'un chemé fer transcontinental au Brésil
et Amérique du Sud ne serait pas seulement unepeisie responsable pour raccourcir les
distances entre des pays cultivés et civilisés cererésultat commun en Europe, mais un
projet qui stimulerait le développement du terr@pi attirerait des immigrants et les
investisseurs dans de nouvelles régions. Capablglader le Brésil dans une position de

premier plan en ce qui concerne I'”Amérique du Sud.

En 1882, le premier « Congres des Chemins de feBraésil » a recommandé
l'ouverture des compagnies, qui, entre autres if@mgt cherchent pour « (...) manter as suas
fronteiras ao abrigo de invasées inimiga®’ Dans ce congrés, l'idée de construction des
chemins de fer transcontinentaux pourrait non seeie permettre les communications

nationales et internationales, ainsi que facillierdéfense territoriale, car les stratégies de

1% AZEVEDO, 1950, p. 92

« (...) est en ouest, I'étirement d'un océan a autre. (...) routes d’ouverture, créateurs de la civilisation, ce qu'ils
cherchaient, coupant encore des régions incultes, étaient les ports de |'Atlantique et du Pacifique, par
I'expédition a ouvert le coeur du commerce de pays avec d'autres continents. (...) » (Traduction fait par
I'auteur)

CRISTHIAN PALM, apud CASTRO, 1993, p 142

« Dans son exposé, a commenté des exemples de chemins de fer transcontinentaux et autres ceuvres
monumentales déja achevées, par rapport a laquelle la construction d'un chemin de fer transcontinental dans
le territoire sud-américain avéré étre encore plus avantageux. » (Traductionfait par I'auteur)

2% CARVALHO, Aar3o Leal de (org.) Primeiro Congresso das Estradas de Ferro do Brasil. In: Le fichier de travail

p. 84. Apud: CASTRO, 1993 p. 145
« (...) garder leurs frontiéres des invasions ennemies. » (Traduction fait par I'auteur)
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I'entreprise pourraient stimuler le développement tdrritoire concerné et, donc, son

occupation et défense.

« Quanto mais ricas e desenvolvidas fossem ase®@idnteiricas, mais
fecundas seriam as relagbes com os paises linsitréfeestrada de guerra se

converteria, assim, em estrada de p4Z. »

Quant au Brésil, en particulier aux études provehda chemin de fer « Noroeste »
contrairement a la tendance déja présentée paisfgerdion des chemins de fer, cette
compagnie avait a proposer des trajets idéaligés @ fim de fornecer a regido do hinterland
facilidades de transporte para seus produtos dasie@permitir-lhes o acesso dos produtos
manufaturados, dos grandes centros industriais $2%, ainsi que stimuler lindustrie
brésilienne et encourager la propagation d'auyesstde transport de marchandises, en vue

de promouvoir la dispersion des biens nationaumtetnationaux.

La primauté accomplie par le secteur ferroviair@etl'ingénierie parmi les projets
transcontinentaux, d'abord dominés par les payssinidlisés, a dans le modéle brésilien, et
pour le projet développé par le compagnie de cheaiei fer « Noroeste do Brasil », un
exemple de la capacité d'organisation d'un pays stade précoce de la structure politique,
economique et industrielle, surtout apres les ai®30, caractérisé a une époque ou le
gouvernement brésilien a commencé une série deresesians le but de promouvoir le

développement technique et technologique national.

« (...) no Brasil, tivemos de esperar mais de @ntgianos para passarmos
do sonho a realidade e entrarmos em acéo, iniciandocomecos deste século
uma obra da maior importancia que, na hipétesestde eoncluida em 1955, tera
levado outros cinqiienta anos para o complexo @xitempreendimento. De fato
quando em 1904 o Clube de Engenharia, como nosrdeliclides da Cunha,
deliberou indicar ao governo ‘como problema nadiamediavel, o tracado de um
caminho de ferro, que partindo de S. Paulo dos égu@u de Bauru), (...)
adequado a encaminhar para o Brasil o comércioudoeste boliviano e norte

21 CASTRO, 1993, p.145

« Plus riches et développées étaient les régions frontaliéres, plus fructueuses seraient les relations avec les
pays voisins. La route de guerre deviendrait, ainsi, une route de paix. » (Traduction faite par I'auteur)

*2AZEVEDO, 1950, p. 92

« (...) a fin dedoterla région de l'arriere-pays de facilités transport pour ses produits agricoles et de permettre
I'accés de cette région aux produits manufacturés, des grands centres industriels (...) » (Traduction faite par
I'auteur)
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paraguaio, permitindo ao mesmo tempo rapidas caragdés do litoral com Mato
Grosso, independente do percurso em territéri@mggiro, resumia dezenas de
projetos, cerrando um velhissimo debate que saragitesde 1852 pela voz do
deputado Paula Candido. (..3%

6.2 L'importance de S&o Paulo et de la partie Ouede I'Etat

Au milieu deplusieurs propositions, nombreux oré s dés accords concernant le
point de départ pour ce qui allait devenir le chrede fer « Noroeste do Brasi ». Etats comme
« Sao Paulo », « Minas Gerais », « Goias », « Baraant comme objectifs la continuité de
leurs chemins de fer vers la ville de « Cuiabaapitale de I'Etat du « Mato Grosso »

(aujourd'hui I'Etat du « Mato Grosso do Sul »),ume autre ville au Sud.

Au XlIXe siécle, le Port de la ville de « Santos®,I'Etat de « S&o Paulo »,
représentait déja des importantes relations conialesc Méme dans les années 1870,
l'ingénieur Pimenta Bueno, dans une de ses étudesrad’axes de communication possibles
pour le pays, conclut qu’une voie ferrée a degtinatle I'Etat du « Mato Grosso » a de
meilleurs rendements a partir de I'Etat de « Sa0 aen fonction des avantages portuaires
déja offerts par le port de « Santos », et aussil'iprastructure ferroviaire, résultat de la

propagation du café.

FIGUEIREDO affirme que compte tenu le dimensionneinae trajet a parcourir vers
I'Etat du Mato Grosso, par rapport a ses taux ddymtion, la construction crée rait un type
de charge pour la compagnie a Sao Paulo, poinépartide la ligne. « Chega-se a conclusao
geral que, sob o ponto de vista econémico, a expdar industrial do transporte ferroviario
em Mato Grosso € altamente deficitaria e impossieeser mantida, se o Governo Federal
nao indenizar a Estrada de Ferro, anualmente, dgaizos, levando-se em conta o seu

carater eminentemente estratégicd*».

23 AZEVEDO, 1950, p. 306, 307

« (...) au Brésil, nous avons d{ attendre plus de cinquante ans pour passer du réve a la réalité et passer a
I'action, en commengant au début de ce siecle une ceuvre de la plus grande importance que, en ayant
conclueen 1955, aura pris encore cinquante ans pour le succés de ce complexe travail. En fait, quand en 1904
le ‘Club d’Ingénierie’, tel que rappellé parEuclides da Cunha, a décidé de dire au gouvernement ‘comme un
probléme national urgent, la construction d'un chemin de fer, quepartantde S. Paulo dos Agudos (ou Bauru),
(...) adapté aenvoyerau Brésil le commerce du sud-Ouest bolivienne et du nord du Paraguay, en permettant
également la communication de I'Etat du Mato Grosso et la cdte d’une facon rapide, indépendamment du
parcours en territoire étranger, résumait des dizaines de projets, serrant un vieux débat qui s’avait agité depuis
1852 (...) '. » (Traduction faite par I'auteur)

2% FIGUEIREDO, 1950, p. 41 e 42
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AZEVEDO afirmait étre« (...) notéria a relacdo entr rendimento das empresas e a

intensidade da producdo das zonas percorridas Bsieslas. 3°

Un fait qui devrait étre rappelé est que la mémeadatéristique qui entraine
l'industrialisation, en quelque sorte peut affedééfonctionnement des entreprises dans les
périodes de transition entre les cycles économjgques fois que la transition du cycle
d'affaires est également considérée comme un fadtesure du modeéle des machines de la
voie ferrée. La nécessité pour la réhabilitatiors deagons et des tarifs imposées pour
transporter des marchandises dans certains camiderit avec le début de I'utilisation de

l'autoroute, étant exacerbée par la transition #enmsouveau domaine d'investissement.

« Com todo o avanco verdadeiramente extraordirdoiorecho paulista,
este foi quem sustentou a Estrada e |he deu undgiampulso, e a que deve os
seus progressos, (...). Certamente, a economiande kstrada € ‘funcdo do
aumento da producdo’ e do consumo das zonas aejue; £ujos produtos,
destinados a exportacdo se habilita a transponamassa para os portos de
embarque ou os centros consumidores do mercadoangéea cujas necessidades
atende, abastecendo-as de mercadorias e objetagatuaados, provenientes de

outros centros de producéo agricola ou industtigl»*°®

6.3 Accords et Partenariats _ Nouvelles Stratégi&conomiques et Spatiales

S'agissant d'un projet international, cela ne s@as rendu possible qui aprés qu'ils

ont soulevé les intéréts et les partenariats eadesrds sur sa construction.

« On arrive a la conclusion générale que, d'un point de vue économique, |'exploitation industrielle du transport
ferroviaire aMato Grosso est tres déficitaire et impossible a maintenir si le gouvernement fédéral n’ indemnise
pas la compagnie du chemin de fer, chaque année,par les pertes, en tenant eux-mémes en raison de sa nature
hautement stratégique. » (Traduction fait par 'auteur)

% AZEVEDO, 1950, p.186

« Ces résultats soulignent la relation entre le revenu desentreprises et l'intensité de la production dans les
domaines couverts par les routes. » (Traduction faite par I'auteur)

2% AZEVEDO, 1950, p.193.

« Avec tout l'extraordinaire avancement du trajet parcouru a Sdo Paulo, ce fut responsable du maintien de la
route, en lui donnant une énorme impulsion, auquel il doit ses progres (...).En effet, I'économie d'une route «se
doita I'augmentation de la production» et de consommation des zones qu'elle dessert; dont les produits
destinés a l'exportation sont qualifiés pour le transport en grande échele pour les ports d'expédition ou au
marché intérieur et les centres de consommation, dont les besoins il supporte,en lui fournissant des biens et
objets manufacturés, d’autres centres de production agricole ou industrielle. (...) » (Traduction faite par
I'auteur)
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« Da transversal sonhada por Reboucas, (...) pefmsnuma variante esta
em via de execucéo (...), dentro de alguns anbgagéo ferroviaria direta entre
Santos e Arica, das praias do Atlantico as do RaciDas grandes artérias
internacionais, jA projetadas no século XIX, a @nipois, que esta sendo
construida e ndo se completara certamente na peimebtade deste século, € a
gue deve estender-se do Rio de Janeiro ou de SardoAtlantico, ao porto
pacifico do Arica, em seis sec¢les, das quais m@SBrasil e trés na Bolivia: 1)
pela Central do Brasil ou pela Santos-Jundiai, idood de Santos a S. Paulo; 2)
pela Sorocabana ou Paulista, de Sdo Paulo a B3ude; Bauru a Ponta-Pora, no
Paraguai, e a Corumba em Mato Grosso, pela E. Foelste do Brasil; 4) pela
Brasil-Bolivia, j& quase toda no territério bolin@ de Corumba a Santa Cruz de
La Sierra; 5) de Santa Cruz de La Sierra a Cochbhapela ferrovia ainda por
construir; 6) dai por outra linha, j& em trafegé, Arica, entre o Chile e o Peru, no

Pacifico.

Essa longa viagem transcontinental, de Santos @aAem uma linha de
3.954km, de extenséo, dos quais 1.924km, no BE&AZ km, na Bolivia, e 202
km no Chile, até seu ponto terminal, se realizal@9calculos de Euclides da
Cunha, em cinco dias e meio, com a reduzida veddeidle 30 km por hora, ou

com velocidade pouco maior de 40 km por hora, emosi@e quatro dias. (...).

»207

27 AZEVEDO, 1950, p. 312, 313

« Du chemin de croix révé pour Rebougas, (...) au moins une variante est mise en ceuvre (...), dans quelques
années, la liaison ferroviaire directe entre Santos et Arica, et les plages de I'Atlantique au Pacifique. Des
grandes artéres internationales déja concues au XlIXe siécle, la seule qui est, donc, en cours de construction et
ne s’achévera pascertainementdans la premiére moitié de ce siécle, s’agit de celllequi doit commencer a partir
de la ville de Rio de Janeiro ou de Santos, dans I'Atlantique, a Arica au Pacifique, en six sections, dont trois au
Brésil et trois en Bolivie: 1) par la “Central do Brasil” ou “Santos-Jundiai”,de Rio de Janeiro ou Santos vers Sao
Paulo; 2) par le “Sorocabana” ou “Paulista”, de Sdo Paulo a Bauru; 3) de Bauru a Ponta Por3a, et Corumba au
Paraguay dans le Mato Grosso, par le Chemin de Fer “Noroeste do Brasil”; 4) par le “Brasil — Bolivia”, presque
tous en Bolivie, de Corumba vers Santa Cruz de La Sierra; 5) de Santa Cruz de La Sierra a Cochabamba, le
chemin de fer encore a construire; 6) puis par une autre ligne, déja en circulation jusqu'a Arica, entre le Chili et
le Pérou, dans le Pacifique.

Ce long voyage transcontinental de Santos a Arica, dans une ligne de 3,954 km de long, dont 1,924 km au
Brésil, 1828 kmen Bolivie, et 202 km au Chili, jusqu’a son terminus, se fera par les calculs de Cunha, sur cinqg
jours et demi a une vitesse réduite de 30 km/heure, soit la vitesse légérement plus élevée de 40 km/ heure, en
moins de quatre jours. (...). » (Traduction faite par I'auteur)
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6.3.1 Le Chemin de Fer « Noroeste do Brasil » etlRepublique du Paraguay

De la ville de « Campo Grande », une branche apéféue a la ville de « Ponta
Pora », ville de frontiere avec le Paraguay, quingttrait de relier, par un chemin de fer du
pays voisin a la ville de « Concepcion », sa cépitabtenant de cette facon le territoire

paraguayen connecté au port de « Santos », agrdgsrchemins de fer brésiliens.

L'importance de cet accord va au-dela des moyergsmenunication entre le Brésil et
le Paraguay. De ce projet, les relations commesiauraient s’intensifié, grace aux
nouveaux accords douaniers, auparavant dominésl'Aayentine, pour avoir acces a

I'Atlantique.

« J& ha um acordo firmado pelo nosso governo calm Baraguai, para a
Noroeste prosseguir o ramal de Ponta-Pord até @oioce no rio Paraguai,
ficando assim o pais deste nome ligado ao portS8ai#os de maneira segura e
continua; digo continua, porque a navegacao dogBaraté Porto Esperanca é
aleatoria em virtude da contingéncia o regime @& caudal. A republica irma
contara com um porto no Atlantico que |he poderdyidb a sua posicéo
geografica, para alcancar os Estados Unidos e apkuroferecer melhores
vantagens do que Buenos Aires, atual polo de @trdedoda sua vida econdmica.

»208

FIGUEIREDO montre également les avantages potsntiel ce trajet a I'économie
brésilienne, entre les gains, I'expansion du madehéa consommation et une plus grande
disponibilité de produits non obtenus suffisammemtBrésil. Ainsi il dit qu'il existait déja
des exportations « (...) mate para o Prata e beterf@omos mandar-lhe café, principalmente o
que ja esta sendo produzido proximo de Campo Grandsan troca receberiamos via rio
Paraguai, o trigo e a gasolina. Essa medida tvantagens a todo o Mato Grosso e daria mais

movimento a nossa estradd’®»

2% FIGUEIREDO, 1950, p.31

« Il ya déja un accord entre notre gouvernement et le Paraguay, pour que la “Noroeste” poursuive I'extension
de Ponta Pora a Concepcion, sur le fleuve Paraguay, le Paraguay ainsi a été connecté au port de Santos en
toute sécurité et continue; Je dis continue, parce que la navigation paraguayen a Port Esperanca est aléatoire
en raison de l'urgence de I'écoulement de I'eau du systéme. La république voisinecompte sur un port sur
I'Atlantique, qui, en raison de sa position géographique, peut atteindre les Etats-Unis et I'Europe, offrir de
meilleurs avantages que Buenos Aires, actuelpdle d’attraction de toute sa vie économique. » (Traduction faite
par I'auteur)

*® FIGUEIREDO, 1950, p.31
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Méme avec toutes les possibilités de croissaneeapse réalisé avec la construction
de ce troncon, parfois en raison des difficultésimedles imposées sur le trajet, ainsi que les

questions bureaucratiques entre les deux pays.
6.3.2 Le Chemin de Fer Brésil-Bolivie

Le chemin de fer « Brasil - Bolivia », se carasenar la continuation du chemin de
fer « Noroeste do Brasil » dans le projet du chedarfer « Transcontinental ». Le point de

rencontre entre les entreprises c’était la villecd@orumba », dans I'Etat du « Mato Grosso ».

« A Brasil-Bolivia entronca-se com a Noroeste ennu@a e devera unir
esta cidade a de Santa Cruz de La Sierra com 62@ekpercurso dos quais 430
estdo ja sendo trafegados por trens de servico &es de carga transportando
passageiros gratuitamente, para atrair gente paralaaregido quase totalmente

desabitada.

Os trabalhos da comissdo mista construtora commacam setembro de

1938 com um levantamento aerofotogramétrico $°3J.

Commeindiqué par GLYCON DE PAIVA, ingénieur et ceitler technique du comité
mixte brésilien bolivien, les traités signés ernge deux pays impressionnent par « (...)
harmonia econdmica que refletem: ter-se-a petmbdgorimeira qualidade em regido do Brasil
onde, no momento, ele € mais caro (Mato Grossoa igualmente assegurada a alimentacéo
em combustivel liquido ao sul do Brasil, enquantnoote continua sobre o raio de acéo
comercial do petr6leo americano e venezuelano. dinthis, grande parte do petréleo

boliviano sera pago com mercadorias do parque iridude S&o Paulo.?%'

« (...) herbe ‘mate’, par le fleuvePrata, et nous pourrions bien lui envoyer café, principalement ce qui est déja
produit prés de Campo Grande, en contrepartie recevrait via le fleuve Paraguay, du blé et de I'essence. Cette
mesure serait bénéfique pour I'ensemble de I'Etat du Mato Grosso etdonnerait plus de mouvement a notre
route.» (Traduction faite par I'auteur)

1% FIGUEIREDO, 1950, p. 65 e 66

« Le Chemin de Fer ‘Brasil-Bolivia a comme point de jonction le Chemin de Fer ‘Noroeste’ a Corumba et devrait
unir cette ville a Santa Cruz de La Sierra avec 620 km de trajet, dont 430 sont déja parcourus par des trains de
service et les trains de marchandises transportant des passagers a titre gracieux, pour attirer les gens dans
cette région presque inhabitée.

Les travaux de la Commission mixte ont commencé en Septembre 1938, avec une enquéte
Aerophotogrammetric. (...). » (Traduction faite par I'auteur)

' GLYCON PAIVA, apud FIGUEIREDO, 1950, p. 71, 72.

« (...) I'narmonie économique des contrats refletent que le Brésil aurait huile de qualité supérieure, dans les
régions ou a I'heure actuelle il est plus cher (Mato Grosso). Il est également garantilafourniturede carburant
liguide au sud du Brésil, tandis que le Nord continue sur la sphére d'action commerciale du pétrole américain et
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Le Brésil financerait une grande partie de la amesion du chemin de fer, tandis que
la Bolivie garantirait I'huile de qualité a I'Etdti « Mato Grosso » et également assuré dans
toute la région sud du Brésil et & I'Etat de « Baalo », qui paierait avec des produits de leur

industrie.

Selon linstabilité géographique, le troncon carsten terres boliviennes aposé
plusieurs problemes, en fonction de la proximitdal€ordillera des Andes. Des nouvelles
techniques de construction sont nécessaires pooretee la garantie du progres de la ligne.
Les réparations ont été constamment nécessairsisqai@ 'augmentation des dépenses dans

sa construction.
REGIONS D'EXPLORATION PETROLIERE EN BOLIVIE _ BRESIL-BOLIVIE _FIGURE 79
6.3.3 Le Chemin de Fer Transcontinental _ Santos-Aga

« (...) A partir dai, as relacdes entre Brasil éi\B® parecem claramente
acalmar-se, em Maio de 1908, a propria NoroestBrdsil aparece nessa historia,
em um artigo de um jornal boliviano. Intitulado frecarril de Bauru a Corumb@’,
esse artigo € alias revelador das estreitas ligagde ferrovias e a politica sul-
americana da época, pois afirma que a politicarexteoliviana estabelecia agora
‘la igualdad para todos nuestros vecinos, sin peafgas ni privilégios
comerciales y aduaneros’, o que levava ‘ a lasonasi limitrofes a buscar, em
noble competéncia, vinculaciones econdmicas e indles com nuestro pais,

mediante nuevas vias de comunicatiGi? »

Apres déterminés les plans et les accords pouajkt i Brasil — Bolivia », le chemin
de fer « Transcontinental » dépendait, méme aveaooagon plus court, du territoire du Chili
pour la mise en ceuvre du projet. Le choix du p@tich, situé au nord de la céte chilienne,
permet également au Pérou d’obtenir la possildlitélisation de lI'axe « Santos — Arica ».

vénézuélien. En outre, une grande partie de I'huile bolivien sera payée avec des marchandises de la zone
industrielle de Sdo Paulo. » (Traduction faite par I'auteur)

L20fficio de 11.05.1908. In:NEVES, 1958, p. 09.

« (...) A partir de I3, les relations entre le Brésil et la Bolivie semblait clairement se calmer, en mai 1908
I'entreprise «Noroeste do Brasil» apparait dans cette histoire, dans un article publiée dans un journal bolivien.
Intitulé «Ferrocarril de Bauru Corumbd» cet article est en fait répresentatif des liens étroits entre les chemins
de fer et la politique sud-américaines de I'époque. On affirme que la politique étrangére bolivienne établie
maintenant I'égalité de tous nos voisins, sans préférence ni privileges commerciauxl et douanier » portant de
« se tourner vers les pays voisins, la concurrence en noble, les liens économiques et industriels avec notre pays,
grace auxnouveaux moyens de comunication ». » (Traduction faite par I'auteur)
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« A Noroeste do Brasil e a Brasil-Bolivia pela qu@sicdo geografica
podem, em breve, ser um eixo de irradiacdo de pem@anismo, pois a eles
ficardo ligadas as capitais do Peru, do Chile, doadai, da Argentina, do
Uruguai e do Brasil e no futuro, (...) sera o pdéoatracdo de toda a América do
Sul: ligagéo das grandes bacias do Amazonas eala, Baminho do Atlantico ao

Pacifico. $%°

CHEMIN DE FER « TRANSCONTINENTAL » _ « SANTOS — ARICA »_ FIGURE 80

Le trajet « Santos — Arica », un grand réve, em, famais exploité dans son
intégralité. Beaucoup étaient les retards danpdgs concernés et les changements du projet
en raison de difficultés naturelles et de strategjai découlent sur son chemin, situées
principalement en Bolivie, une fois que les baasenaturelles brésiliennes avaient déja été

résolues par les chemins de fer de I'Etat de P2t ».

« Como ja foi dito, o problema da construcédo de fenavia ndo tinha
base econbmica, era apenas ir do ponto A ao poritmtBcourt. Deste modo o
tracado da ‘Noroeste’ aproximou-se muito do Tie&€Axracatuba para acolchetar-
se totalmente ao rio de Aracatuba até o rio Paratiaha deveria seguir o divisor
por ser mais fértil e permitir melhores tracadpe#il, alids, como foi feito depois

com a E. F. Araraquara, pela Sorocabana e aga#@pelista. 3

Les difficultés dans I'électrification du réseautrament également leur prospeérité.
L'ouverture des autoroutes au Brésil interfére eéjgaht dans ce projet. De plus en plus
d'investissements dans le réseau ferroviaire szamtés, ce qui rend « dépassé » ce vieux réve

de constructions d’un chemin de fer Transcontidenta

1 FIGUEIREDO, 1950, p. 91

« Le « Noroeste do Brasil » et le « Brasil — Bolivia » pour sa position géographique peut bientot, étre un axe
d'irradiation de panaméricanisme, parce qu’aeuxseront liés les capitales du Pérou, le Chili, le Paraguay,
I'Argentine, I'Uruguay et le Brésil et dans I'avenir, (...) sera le centre d'attraction pour toute I'Amérique du Sud:
la connexion des grands bassins de I'Amazone et duPlata, chemin de I'Atlantique au Pacifique. » (Traduction
faite par I'auteur)

" FIGUEIREDO, 1950, p. 91

« Comme déja dit, le probléme de la construction d'un chemin de fer n’avait pas de base économique, ilétait
juste aller du point A au point B. Ainsi la route « Noroeste do Brasil » s’est approché du Tieté vers Aragatuba,
et s'aborde completement de cette ville jusqu'au fleuve Parana. La ligne devrait suivre le diviseur pour étre plus
fertile et permettre une meilleure mise en page du profil, en outre, comme ont fait plus tard avec « EF
Araraquara », « Sorocabana » et maintenant avec « Paulista ». » (Traduction faite par I'auteur)
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CHAPTER 07 _THE REARTICULATION OF THE RAILWAY _ THE HIGHWAYS
AND THE NEW 'ADVANCE .

Before starting the considerations around the moadel, is interesting to some the
considerations of the development of the previowsleh Initially, between the years 1854
and 1874, were built an average of 63 kilometersaibvay lines per year in the country. In
the previous interval 1784-1889, this average rea&b3 km per year. Throughout the 1890s
and 1903 the economic difficulties faced by the iRdijgan period, have been reflected in the
rate of construction of the railway, reaching arrage of 450 km per year. Between the years
1903 to 1914, the Brazilian network traffic reaclaesew impetus, at that time the network
built past 16010 km 26062 km, reaching 514 km ahgt@wth. This interval represents the
period of development of the railways companiethian Western portion of the State of Sao
Paulo, and consequently the encouraging progresards the hinterland of the Brazilian

territory.

After this period of development, the pace of exgiam of Brazilian companies were
reduced considerably, reflex of the internatiormatability, that represented the directly
influence in the technical and economic internalodependency. For this reason, some
authors consider the 1920s as the beginning ofddaine in rail development model of

transports and the rise of the road model.

The analysis of the two major Brazilians means obility, considered from these
different cycles, shows that the railway was anartgnt factor for the development of the
economy of coffee and for the agricultural divacsifion in the country; in contrast of this
model, the highways , initiated in the 1920s andgiated mainly from the 1960s, has
arrived at a period where the quest for nationi@gration has been marked as a reflection of
the intense process of industrialization and irgirep requirement in the ways of

communication between the national territory.

The instabilities around railway model of transpletween the great nations of the
world, and its transition to the road model, occusimilar times to the identified in Brazil,
unlike these international models that have inwkste the railway renovation and the
‘recycle’ of old stations as a way to solve locatlaegional problems. In Brazil, this process

was largely forgotten; most of the ancient envirents were in degradation.
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CHAPITRE 07 _REARTICULATION CHEMINS DE FER _ AUTOROUTE _ LA
NOUVELLE « MARCHE »

7.1 Conditions Historiques.

Les lignes ferroviaires ouvertes dans la partiesbue « Sdo Paulo » avaient la
proposition de mettre en place des nouvelles ®oesi permettant I'exploitation conséquente

de zones récemment défrichées, et d'assurer axsih@mins de fer le soutien nécessaire.

XAVIER?? dit que au début du XXe siécle, les chemins deofie été caractérisés
comme le principal canal de communication et quemsdcertains cas opérent avec la
navigation, étaient responsables de la communitadidre les centres de production et les

ports de distribution.

« As estradas de ferro de penetracdo sao os posnpipneiros da
civilizacdo, mas a sua agao € lenta ou incompdetala ndo se continuar pelas
estradas de rodagem. A estrada de ferro ndo éhmjai® unico meio rapido de
comunicacdo e nao corresponde a todas as necessidad precisa da
colaboracdo rodoviaria. Para isto devemos fazeradest de rodagem
interligando as estradas de ferrg'$

A cet égard, la plupart des voies empruntées gatiféérentes sociétés de chemins de
fer représentaient les anciens trajets de la périodloniale, et que méme avec le
développement des chemins de fer, la pleine effic@e ce moyen serait seulement achevée
en partenariat avec le développement des routesidaices ou de la navigation.

Dans certaines régions du Brésil, la mentalité ieoeit a commencé en 1910,
enprennant I'ampleur au fil des ans. Dans cesmggles chemins de fer eux-mémes sont des
moyens principaux pour le transport des personhele biens, mais les anciens trajets de
terre, méme sans la sécurité et inadaptés, étaspbnsables de l'interconnexion entre les

villages pas encore desservies par le chemin de fer

1> XAVIER, 2001, p.331

2® OLIVEIRA, 1986, p.75 apud TELLES, op.cit., p.566

« Les chemins de fer d’ouverture sont les premiers pionniers de la civilisation, mais son action est lente ou
incompléte, si elle ne poursuit pas les autoroutes. Le chemin de fer n’est plus aujourd'hui le seul moyen de
communication rapide et ne répond pas a tous les besoins (...) il nécessite de la collaboration des autoroutes.
Pour cela, nous devons faire des autoroutes reliant les chemins de fer. » (Traduction faite par 'auteur)
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Ainsi, les «routes» locaux, cherchent des facomns pgpondre aux besoins des régions
secondaires au traject couvert par le chemin dd fetilisation de voies en terre a été forcé a
partir du moment ou les taux de production ont aeme et I'amélioration des routes
existants et la constructionde nouvelles routessooburagées par l'arrivée de la voiture dans

certaines régions, méme dans la premiére décennt&d siécle.

Le plan de circulation de I'Etat, de 1913, prépgmaéle Professeur Clodomiro Pereira
da Silva, montre cet idéal grace a la planificatienrdeux catégories de routes, parmi lesquels
les « routes agricoles », et des « routes paragsdourriers ». Le premier a servi de soutien
aux chemins de fer et a été financés par les npalit@s, a partir des taxes collectées aupres
des personnes qui l'utilisent, comme les produstdarcafé par exemple. De cette facon ont
un caractére purement économique. Les routes deetes classe ont été congues par « les

rapports individuels, et financé par les intéress@s

Comme preuve de la propagation de cette mentaie, 1917 s’est organisé le
« Primeiro Congresso Paulista de Automobilismoer @ongrées Paulista de la Voirie), qui'a
eu lieu un an apres le début de la constructida &€via Anhanguera », considérée comme la

premiére route moderne au pays, qui relie la dile< Sdo Paulo » a « Jundiai ».
« O automével despertou a velocidade da trilfo® »

Durant les années 1920, le pays est pris par lg déslintégration nationale. De
nombreux changements conduisent l'augmentatiorésieau routier, telle est la pensée du
gouvernement élaborée par Washington Luiz disamt gugouverner est construire des

routes. »

En 1921, on adéveloppé le premier plan de cirana caractére exclusivement
routier. A ce stade, méme avec les compagnies emiohde fer de la région Ouest de « Sao
Paulo » présentant des taux en croissance, lesriautéerroviaires dans son ensemble

commencent a démontrer la nécessité de restruocturat

Comme décrit par ARCANI, la stratégie existante autour des autoroutes|ee

l'inverse du développé par les chemins de fer. mnsuveau modele, la voie parcourue doit

*COSTA, 1954, p.79

28 Eyclides da Cunha, 1901.
« La voiture a attiré la vitesse de la tribu. » (Traduction faite par I'auteur)
219

ARCANI, 1928.
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traverser le plus grand nombre possible de vitkesdis que les chemins de fer ont cherché

seuls les centres producteurs en grande parteude projets.

Au fil du temps, le modele de route brésilienneppse aussi des projets et des
partenariats internationaux. Datant du début du XKele, le projet autour de I'exécution

d'une autoroute « Transbrasileira ».

« (...) e que imensos beneficios ndo restardo asilBtrazendo ao
contacto do Progresso novas terras, novos povasneetes, novas riquezas,
dando ao Brasil a possibilidade de mover-se potrdete si proprio e tirando
de si 0 conceito ndo muito honroso que € o descombato do interior do

Brasil, desconhecimento esse maior que o do prépriao Africano.$™
INTER AMERICAN HIGHWAY _FIGURE 81

Dans les années 1930, il y avait une augmentabosidérable dans la mesure des
autoroutes et une baisse de I'étendue et des issaysents autour des chemins de fer, en
particulier aggravés au début des années 1940,saita de la transition de perspectives
economiques agro-exportateur par la production dtrghlle. Cette transition reflete le

renforcement du marché intérieur, combiné avealéatent urbain continu.

« As rodovias tornaram-se um dos principais insémios para
formagao de um mercado nacional unificado e pasicalacdo exigida pela

nova diviséo territorial do trabalho que se esbat@siproximas décadas?3

En 1934, le gouvernement crée le DER (Département des Autoroutes), doté

d’autonomie pour la gestion des opérations aut@urcammunications territoriales de la

220 ARCANI, 1928.

« (...) et que d'immenses avantages seront garantis au Brésil, portant au contact du Progres de nouvelles terres,
nouvelles personnes et, avec eux, nouvelles richesses, assurant au pays la possibilité de se déplacer vers
I'intérieur, en supprimant le concept pas trés honorable qui représente la méconnaissance de l'intérieur du
Brésil, celle-la plus représentative que celle du centre africain. » (Traduction faite par I'auteur)

221 XAVIER, 2001, p.333

« Les routes sont devenues un instrument majeur pour la formation d'un marché national unifié et pour le
mouvement requis par la nouvelle division territoriale du travail qui a été rédigé dans les décennies suivantes.
» (Traduction faite par I'auteur)

*?DER _ Département gouvernemental de I'Etat dont la fonction est 'administrerle réseau routier, en plus de

permettre l'intégration de ce systéme avec les routes municipales et fédérales, et I'interaction du milieu avec
d'autres moyens de transport, en vu de promouvoir le meilleur service aux utilisateurs et le transport de
cargaison consécutive auxdifférentes régions.
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dispersion des autoroutes, en utilisant dans lpurgets, les investissements nationaux et

internationaux.

La Constitution nationale de 1937, assure aussialesitages pour les autoroutes.
XAVIER ?* souligne la création de la « Direction Nationas d\utoroutes » (DNER, DER

ancienne), et le « Plan National des Autorouteeweloppé entre les années 1944 et 1946.

On essaiea renverser le scénario des chemins denfd941 le gouvernement
développe uneétude pour aider la continuité desemrges de chemin de fer, est créela
« Direction Nationale des Chemins de Fer » (DNEHR recherche de la conservation et le

raffermissement des chemins de fer.

A partir de 1946, les directives de la « CommisslerPlanification de Transport » ne
défendent que le modele routier comme l'exempledies nationales; de nouvelles sections
de chemin de fer devraient étre construites ouéleldppement de la région dépasse la
capacité du transport routiét Cette déclaration est renforcée en 1947 aveedtture de la

« Via Anchieta ».

Les années marquées de l'aprés Seconde Guerre aondontribuent a la
détérioration du parc ferroviaire, a un moment @ demande intérieure pour le
renouvellement du matériel roulant a été faite aeagis de plus. A ce stade, la construction
d'autoroutes est bénéficiée en raison de la facdiachat de machines requises pour la
construction, vendues a des prix dérisoires par Hests-Unis, un marché attractif et
compétitif, en étant établie, a partir de ce momidrégémonie américaine.

Dans les années 1950, plus la centralisation dmtl'€st accompagnée de lintense
processus d'industrialisation du pays, se réaffiinégémonie des autoroutes. XAVIER décrit
gu'a partir de cette période, des actions telleslgu Plano de Reaparelhamento Econdmico
» (1951-1954), et le « Plano de Metas » (1956-1964) activé une nouvelle étape de la

modernisation du réseau de transport qui favoriseplianification inter-régionale.

« Nesse contexto, as estradas de rodagem foranthidsso como

principal meio para a realizacdo dos fluxos de addas e pessoas no pais.

22 XAVIER, 2001, p.333

24 PAULA, 2010, p.151 apud cit. HONORATO, p. 87.
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Caberia a elas integrar as zonas de fraco povoamenproducdo para

constituir um mercado unificado comandado por Sfidd>$2°

Dans les années 1970, avec la domination croissienteutes bitumées dans le pays,

finalement se produit, le remplacement total duesye ferroviaire.

« Com a melhoria da rede rodoviaria e o aumentongimero de
veiculos de passageiros e de cargas, ao lado deefigpdo mercado interno
que intensificou e diversificou a circulacdo de spes e mercadorias, o
transporte rodoviario suplantou efetivamente oofgério, que ha muito ja
estava em crise. Neste periodo, as rodovias ras@gotalmente asfaltadas,

juntamente com as transversais mais importarftés.»

7.2 Les Nouvelles Influences et Stratégies Territ@les et la Réaffirmation des

Chemins déja Consolidés.

BRUNGO??'décrit & propos du début du développement desgalsrs la partie Sud-
Ouest du pays, déclarant que « (...) das comuresagor terra deve-se recordar que muitos
dos velhos caminhos de tropas e de carros forangrande parte abandonados quando se
iniciara o ciclo ferroviario. A propria estrada dwar de Sdo Paulo a Santos, construida em
1867, e tida como inutilizada desde o estabeledindo trafego ferroviario (...), so foi
reestruturada em 1912 (...), se transformando maos seguintes em estrada para automoveis,

aberta ao publico em 1923, sendo depois revestidadcreto asfaltico. Mas era cedo ainda

22> XAVIER, 2001, p.334.

« Dans ce contexte, les autoroutes ont été choisis comme le moyen principal pour atteindre la circulation des
biens et personnes dans le pays. Ce serait a eux d'intégrer les zones de faible densité de population et de la
production pour établir un marché unifié, controlé par I'Etat de S3o Paulo. » (Traduction faite par I'auteur)

® MARQUES, 1978, p.59.

« Avec |'amélioration du réseau routier et l'augmentation du nombre de véhicules de passagers et
marchandises, grace a l'expansion du marché intérieur qui a intensifié et diversifié le mouvement
despersonnes et marchandises, le transport routier a supplanté, d’e maniéere efficace, le chemin de fer, qu’a
longtemps été en crise. Pendant cette période, les routes radiales sont entierement pavées, avec les
transversales le plus importantes. » (Traduction faite par I'auteur)

> BRUNO, p. 161

« (...) des communications par voie de terre, il faut se rappeler qu’un bon nombre des anciens chemins ont été
en grande partie abandonnés quand on a commencé la boucle ferroviaire. La ‘route de la mer’ de Sao Paulo a
Santos, construite en 1867, a été détruite avec la création de la circulation ferroviaire (...) n'a pas été
restructuré en 1912 (...), tournant dans les années suivantes dans une route de I'automobile, ouverte au public
en 1923 et est ensuite revétu d'asphalte de béton. Mais il était tot pour le réseau routier gagner du terrain. Le
transport ferroviaire a resté dominant. » (Traduction faite par I'auteur)
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para que o sistema rodoviario ganhasse terrengar@porte ferroviario continuou sendo

dominante. »

Adopté au cours de la République, le modéle du ahete fer s’'agit d’'moyen
principal de communication. Toutefois MOMBEf#Srapporte que dans certaines régions
« (...) a estrada e o caminhdo faziam sua apane&ozonas pioneiras e, prolongando os
trilhos, ajudariam a penetracédo, S&o Paulo descobautomoével a partir de 1920. Até entdo
nao era utilizado a ndo ser nas grandes cidadgsarauviagens individuais como entre Sao
Paulo e Rio de Janeiro ou S&o Paulo e Santos,datpseferéncia esportivos.»

Pour suivant ce type de raisonnement SANT'ANHKArapporte que méme avec
I'option pour le modéle ferroviaire adopté duras premieres années de la République « (...)
a estrada de rodagem continuou a ser a via derpeédetem busca de novas terras para a
cultura cafeeira dando continuidade as linhas dtre

Alors que les chemins de fer viennent avec la fonad'établir des axes a la recherche
du café, des autoroutes recherchent des commumsagntre les centres urbains productifs,
résultat du processus d'expansion de la cultureaf® en parallele au développement des

chemins de fer, bénéficiant ainsi de petites villegpas servies par les pistes.

« O motor a exploséo (...) exigiu a implantacaaatovias pela elite
estadual brasileira, que obtinha nos lucros awerida producdo do café,

condicdes de arcar com tais modernos meios deptees. $*°

2 MOMBEIG, 1984, p.197

« (...) la route et le camion ont fait leur apparition dans les zones pionniéres et en prolongeantles rails,
aideraitaentrer dans l'arriere-pays. Sdo Paulo a trouvé la voiture de 1920. Jusque-la, il n'a pas été utilisé, sauf
dans les grandes villes, ou dans voyage individuelles entre Sdo Paulo et Rio de Janeiro ou Sdo Paulo et Santos,
en plus les événements sportifs. » (Traductionfaite par I'auteur)

22 SANT’ANNA, 1933. Apud. PRADO, Nathaliedo. Formagdo e transformagdo das cidades do centro-oeste

paulista: o rodoviarismo e a substituigdo do sistema ferrovidrio. Ramal noroeste. Relatdrio Final apresentado a
Fundacgdo de Amparo a Pesquisa do Estado de Sdo Paulo — FAPESP. Processo N2. 2010/17492-5, p.5.

« (...) la route de transport a continué a étre la voie de pénétration a la recherche de nouvelles terres pour les
plantations de café, en permettant la continuité des chemins de fer. »(Traductionfaite par I'auteur)

230 PRADO, Nathaliedo. Formacdo e transformagdo das cidades do centro-oeste paulista: o rodoviarismo e a

substituicGo do sistema ferrovidrio. Ramal noroeste. Relatdrio Final apresentado a Fundag¢do de Amparo a
Pesquisa do Estado de S3o Paulo — FAPESP. Processo N2. 2010/17492-5, p.7

« Le moteur a explosion (...) a exigé la mise en ceuvre des voies publiques par les élites brésiliennes, qui
obtenaient, a partir des bénéfices de la production du café, des conditions pour développer tels moyens de
transport modernes. »(Traductionfaite par I'auteur)
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PRADO dit que «(...) as rodovias, a principio,neram complemento ao setor de
trafego de ferrovias.” Neste sentido, a ‘mentaleladdoviaria’ torna-se um elemento de
extrema importancia a conjuntura dos planos polte econémicos das cidades beneficiadas
pelas ferrovias e principalmente para as localisahele os trilhos e estagbes n&o supriam as
necessidades dos produtores loc&®te méme chercheur complet également citant
MARQUES, « (...) as rodovias contribuiram, com imddjdade, na estruturacdo da rede viaria
principal do Estado, quando passaram a comanddigages transversais dos eixos de
penetracéio33?

Quant a la structuration des autoroutes de I'EmtSdio Paulo, il n'y a pas des
informations concises sur son développement. Qngsai I'artére principale a concentré ses
actions dans la partie orientale de I'Etat; il é r#sponsable de la communication entre les
localités de Campinas et Ribeirdo Preto, étant daaspremiéres années, insignifiantes des

liens vers la cote.
AUTOROUTES CONSTRUITES JUSQU'EN 1920_ FIGURE 82

« Intensificou-se na regido — como em todo o Paispeis de 1930 a
construcdo de estradas de rodagem (inclusive atitadas de caracteristicas
técnicas modernas), passando a ser o transportidqad, por meio de
caminhdes, o0 sistema mais generalizadamente dbliz&articularmente
notaveis séo a Via Anchieta, iniciada em 1939 nlilgaa cidade de Sao Paulo
ao Porto de Santos, e a Via Anhanguera, comecagmmaeguinte, de S&o

Paulo para Jundiai, prosseguindo para varias imagerior paulista.$>

21 pRADO, Nathaliedo. Formagdo e transformagdo das cidades do centro-oeste paulista: o rodoviarismo e a

substituicGo do sistema ferrovidrio. Ramal noroeste. Relatdrio Final apresentado a Fundacdo de Amparo a
Pesquisa do Estado de S3o Paulo — FAPESP. Processo N2. 2010/17492-5, p.10

« (...) Les autoroutes, d'abord, étaient un complément au secteur de la circulation ferroviaire. En ce sens, la «
mentalité routiere » devient un élément de la plus haute importance a la situation politique et aux plans
économiques des villes bénéficiées par les chemins de fer et surtout pour les endroits ou les pistes et les
stations ne peuvent pas garantir le soutien nécessaire aux besoins des producteurs locaux. » (Traduction faite
par I'auteur)

ZSZMARQUES, 1978, p. 56. Apud: PRADO, Nathalie do. Formagdo e transformacdo das cidades do centro-oeste

paulista: o rodoviarismo e a substituigdo do sistema ferrovidrio. Ramal noroeste. Relatério Final apresentado a
Fundacdo de Amparo a Pesquisa do Estado de S3o Paulo — FAPESP. Processo N2. 2010/17492-5, p.10

« (...) les autoroutes ont contribué, avec de I'originalité, a la structuration du réseau routier principal de I'Etat,
quand ils ont commencé a commander les liens transversaux des axes de pénétration. » (Traduction faite par
I'auteur)

> BRUNO, p. 182, 183.
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Dans les années 1930, se produit la liaison ddssvide « Campinas » et « Sao
Paulo », en obéiant initialement au milieu desjgtsod'expansion routiere, suivant une
logique radiale. Depuis de cette date, la connegitre les villes cotiéres a été stimulé, mais
il se maintient l'instabilité remarquable entre tesnmunications des centres industriels de
I'Etat.

Dans cette période, I'écart progressif de voitubes, et camions a eu lieu grace aux
vois de terre, suivant d'une fagon paralléle tafets déja établis par les chemins de fer, cette
caractéristique est possible de vérifier en famctlu chevauchement des trajets ferroviaires

et routiers.

« Permitiu-se, entdo um novo impulso ao surto r@dmy verificando a
interrupcdo do transporte de cabotagem e péssiomakicées das ferrovias. No
plano de 1936, que empregava a melhoria e abetéuvariantes nas estradas,
o prolongamento dessas vias em direcdo aos lindtesEstado deu-se,
sobretudo para a chamada ‘zona nova’, Araraquareise Paulista, e Alta

Sorocabana.$*

Ce processus permet l'affirmation de la colonisatle la région et la consolidation
conséquente des centres urbains de plus grandog@eehent, au cours d’avancement de la

« Front Pionnier », en particulier dans les vikeBouches de l'arriere-pays ».

« A vantagem de poder transportar em caminhéo sat@sadas como
sacas de café, de arroz, de milho e feijdo eranmdas pela auséncia de
estradas capazes de suportar o peso. Os fazendgieosaviam compreendido
muito bem o que aproveitar da estrada de ferradaadm rapidamente o Ford
e 0 caminhdo e convenceram-se da necessidade asgede construir
estradas. A iniciativa de criar uma rede rodovificau a cargo do Governo do

« Il s’est intensifié dans la région - comme dans tout le pays - aprés 1930, la construction de routes (y compris
I'autoroute moderne a caractéristiques techniques), devenant ainsi le transport routier par camions, le systeme
le plus largement utilisé. Particulierement remarquables sont la Via Anchieta, qui acommencé en 1939, reliant
la ville de S3o Paulo au port de Santos, et la Via Anhanguera, commencé |'année suivante, de S3o Paulo a
Jundiai, continue pendant plusieurs domaines de Sdo Paulo. » (Traduction faite par I'auteur)

234ROCHA, 1986, p. 132. Apud; PRADO, Nathalie do. Formagdo e transformagdo das cidades do centro-oeste

paulista: o rodoviarismo e a substituigdo do sistema ferrovidrio. Ramal noroeste. Relatério Final apresentado a
Fundacdo de Amparo a Pesquisa do Estado de S3o Paulo — FAPESP. Processo N2. 2010/17492-5, p.9

« On a permis, alors, un nouvel élan a I'éclosion routiéere, en vérifiant l'interruption du transport de cabotage et
les mauvaises conditions des chemins de fer. Dans le plan de 1936, qui employait I'amélioration et I"'ouverture
des variantes sur les routes, I'extension de ces voies vers leslimites de I'Etat a eu lieu, surtout pour la soi-disant
« nouvelle zone », Araraquarense, Alta Paulista, et Alta Sorocabana. » (Traduction faite par I'auteur)
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Estado, que lancou sloganiboas estradas para todo o ano’. Era uma obra de
longo félego e os poderes publicos elaboraram @amopdmbicioso, que visava
ligar a capital do Estado a capital federal e asmdds do Mato Grosso e
Parana. (...)%°

AUTOROUTES CONSTRUIT ENTRE 1920 ET 1930_ FIGURE 83

Dans les années 40, le DER commence la recherabtomie dans la gestion des

contrats autour de la structuration technique aeses nationales, en raison des besoins

d'expansion du systeme de communication, en coeaséqude la relance industrielle promue

au cours des années 30.

« Também nessa época, a substituicdo de importaigegadas do
conflito mundial deu espaco para o deslocameniadiestrias sentido interior,
transformando algumas cidades em centros abastesa@gionais, como foi o
caso do municipio de Bauru, que abrigava um do®nemientroncamentos
ferroviario do Estado: a linha Estrada de Ferroodste do Brasil, em
comunicacao com as linhas Companhia Paulista dedastde Ferro e Estrada
de Ferro Sorocabana, que ligavam o interior a alagat Estado. A Estrada de
Ferro Noroeste do Brasil, ja havia alcancado dé€d® o ponto limitrofe do

estado, e sua sede era o principal ponto de coagftcpara distribuicdo de

mercadorias que passavam de uma regido & otitfa.»

> MOMBEIG, 1984, p.198

« L'avantage de transporter avec un camion des charges variables de sacs de café, riz, mais et haricots a été
annulées par I'absence de routes capables de supporter le poids. Les agriculteurs, qui avaient trés bien compris
le profit qu’il pouvaientrétirer du chemin de fer, rapidement adopteraient la Ford et le camion, et se sont
convaincus de la nécessité urgente de construire des routes. L'initiative de créer un réseau routier était en
charge du gouvernement de I'Etat, qui a lancé le slogan «bonnes routes pour I'ensemble de I'année ». Ce fut un
travail de longue haleine et les pouvoirs publics ont élaboré un plan ambitieux que visait a relier la capitale de
I'Etat a la capitale fédérale et aux Etats du Mato Grosso et du Parana. (...) »(Traductionfaite par 'auteur)

¢ pRADO, Nathaliedo. Formagdo e transformagdo das cidades do centro-oeste paulista: o rodoviarismo e a

substituicGo do sistema ferrovidrio. Ramal noroeste. Relatério Final apresentado a Fundag¢do de Amparo a
Pesquisa do Estado de Sdo Paulo — FAPESP. Processo N2. 2010/17492-5, p.10 e 11.

« Toujours a cette époque, le remplacement des importations provenant de la Premiere Guerre mondiale a
cédé la place au déplacement des industries versl’intérieur du pays, en transformant certaines villes en
fourniture des centres régionaux, comme ce fut le cas dela ville de Bauru, qui abritait un des plus grands noeuds
ferroviaires de [|'Etat: la ligne « Noroeste », en communication avec les compagnies « Paulista» et
« Sorocabana », reliant l'intérieur a la capitale de I'Etat. Le chemin de fer « Noroeste », avait déjaatteint depuis
1910, la limite de I'état, et son siege a été le principal point de communication pour la distribution de
marchandises qui passaient d'une région a I'autre. »(Traductionfaite par I'auteur)
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PRADO affirme que « a partir da década de 194@rimseiros tracados das rodovias
no sentido centro-oeste sdo marcados, predominantejrpelo avanco paralelo ao caminho
instalado pelas ferrovias Sorocabana, NoroesterdsilR: Araraquarense, rumo as fronteiras
oeste do estado. Na porcdo oposta, aumentam d®drecoximos a divisa do estado com
Minas Gerais.$’ Produite en raison de la création du « Institubal@iario Nacional », qui

permet la duplication du réseau routier en seuléwiag ans de création.

A cette époque, les trains représentaient des rsayenransport de masse dans cette
région. Cependant, au fil du temps avec les prog@mologiques et le confort du transport
routier, la fonction des lignes de chemin de fart snodifiéeset servent maintenant, surtout le

transport de marchandises.
AUTOROUTES CONSTRUIT ENTRE 1930 ET 1940_ FIGURE 84

Entre les années 1946 et 1951, pendant le gouvemteDutra, et I'élaboration du «
Plano Salte », l'activité agricole et I'élevagermpettent la relance du développement des
autoroutes interrégionales, reproduisant I'épuistihe systeme des chemins de fer.

« O esgotamento dos velhos cafezais por toda @ @aré caminho para

a expansao dos pastos. (...)

Organizam-se, por conseguinte, correntes comercsegundo as
necessidades regionais (...). Assim, por exemphliaaSorocabana abastece,
sobretudo S&o Paulo, enquanto parte do gado esdciona Noroeste é
encaminhado para Barretos. Para esta também seavéltaraquarense. Uma
ligacdo transversal igualmente se estabelece, & medim sistema de vasos
comunicantes. A Alta Sorocabana recebe boiadaspdets da Noroeste,
melhor abastecidos pela ferrovia, que penetra fur@&ul do Mato Grosso

(..) ¢

7 PRADO, Nathaliedo. Formagdo e transformagdo das cidades do centro-oeste paulista: o rodoviarismo e a

substitui¢Go do sistema ferrovidrio. Ramal noroeste. Relatério Final apresentado a Fundag¢do de Amparo a
Pesquisa do Estado de S3o Paulo — FAPESP. Processo N2. 2010/17492-5, p. 33.

« Depuis les années 1940, les premieres trajets des autoroutes vers le centre-ouest sont marqués
essentiellement par des progres paralleles sur le trajet installé par les chemins de fer « Sorocabana »,
« Noroeste » et « Araraquarense », vers les frontiéres occidentales de I'Etat. Sur la partie opposée, ont été
augmentés les troncons prées de la frontiére avec I'Etat de Minas Gerais. » (Traduction faite par 'auteur)

3% IBGE, volume XIlI: 158

« L'épuisement des vieux caféiers ouvre partout le chemin qui permet I'expansion des paturages. (...)
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AUTOROUTES CONSTRUIT ENTRE 1940 ET 1950_ FIGURE 85

Le plan adoptée par le gouvernement Juscelino Behgk (1955-1960), avec le
slogan « cinquante ans dans cing » fourni d'importaméestissements dans les secteurs liés
a la production d'énergie, le transport, la noureif le développement des industries de base

et expansion de I'éducation.

Dans son gouvernement Juscelino met la voiture aamam objet de priorité et en
mesure d'assurer une rapide liaison entre lesréiffé régions du pays, y compris la nouvelle

capitale Brasilia.

« Tornando acessiveis 0s pontos mais distantesdevos suprimentos
materiais a todas as partes, ampliando assim,sssbgmlades da industria, do
comércio, da lavoura, do saneamento, da educagd® @ultura em geral,
indices estes que condensam e refletem bem o isgglof da palavra
PROGRESSO. 5

AUTOROUTES CONSTRUIT ENTRE 1950 ET 1960_ FIGURE 86

Ces mesures ont donné lieu a la dégradation craessia systeme ferroviaire installé.
Les entreprises qui ont résisté en général, ilsgragar plusieurs processus de privatisation,

et commencent a faire uniquement au transport @eshandises.

Un nombre considérable de batiments, anciens swshbil progrés économique et
urbain des villes traversées par les chemins decémse ses activités, a partir des années
70/80.

« O salto expansivo das rodovias, marcado na detad®50 a 1960,

em especial na porcdo centro-oeste, seguiu rumdiradss do estado. O

Les flux commerciaux sont organisés selon les besoins régionaux (...). Ainsi, par exemple, le « Alta
Sorocabana », sert notamment Sdo Paulo, tandis qu’une partie du bétailgaré surle « Noroeste » est
acheminévers la ville de Barretos. Pour celle-lasetourne également le « Araraquarense ». Une connexion
transversale a été établie, a la moded’un systeme de vases communicants. Le « Alta Sorocabana » regoit des
troupeaux des paturages du « Noroeste », mieux fournis par le chemin de fer, qui vaen profondeur dans le sud
du Mato Grosso (...). » (Traduction faite par 'auteur)

239 PAMPLONA, 1950, p. 32. Apud: PRADO, Nathalie do. Formagdo e transformag¢do das cidades do centro-oeste

paulista: o rodoviarismo e a substituigdo do sistema ferrovidrio. Ramal noroeste. Relatério Final apresentado a
Fundacdo de Amparo a Pesquisa do Estado de S0 Paulo — FAPESP. Processo N2. 2010/17492-5, p.12

« En rendant accessibles les points les plus éloignés, en conduisant partout les matériaux fournis, en
augmentant ainsi les possibilités de l'industrie, du commerce, de I'agriculture, de l|'assainissement, de
I'éducation et de la culture en général, ces indices se condensent et refletent bien le sens du mot PROGRES. »
(Traductionfaite par I'auteur)
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marcante inicio dos tracados transversais, ammiandterligacao do territério
paulista, € notado na imagem. Pequenos trechom fefativados na porgéo

centro-leste, seguindo, contudo, o mesmo deseahsviersal de ligagao.

O periodo marcante entre 1960 a 1970 consolidancavdas rodovias
do centro-oeste paulista até a fronteira do estéssa mesma €poca, com
alguns trechos construidos transversalmente, afst@v a integracdo do

territorio estadual. $*°

AUTOROUTES CONSTRUIT ENTRE 1960 ET 1970 _ FIGURE 87

COMPARAISON ENTRE LE DEVELOPPEMENT FERROVIAIRE ET ROUTIER DANS L'ETAT DE SAO PAULO _ FIGURE 88

7.3 Le comportement des Villes « Bouches de I'Arnié-pays » dans ce nouveau
concept _ La Réarticulation Urbaine.
SYNTHESE DU DEVELOPPEMENT URBAIN A SOUTENU POUR LES COMPAGNIES DE CHEMIN DE FER DE L'OUEST
DE L’ETAT DE SAO PAULO _ FIGURE 89
Résultat de I'avancement ferroviaire, les villevartes dans la partie Ouest de « Sdo
Paulo » représentent la premiere fois du développend'un systeme de définition
hiérarchique des villes, d'abord chargé par lalditon du territoire par rapport a I'approche
des nouvelles régions pionniéres.
Au milieu du transfert modal, ces villes, en grapdéetie avec moins d’'un demi-siécle
de création, font face au développement du modeéigier a un certain nombre de
réorganisations dans son tracé urbain et strucfemomique, étant nécessaire a leur

compréhension l'observation de ces facteurs dasscture spatiale.

2% pRADO, Nathaliedo. Formagdo e transformagdo das cidades do centro-oeste paulista: o rodoviarismo e a

substituicGo do sistema ferrovidrio. Ramal noroeste. Relatério Final apresentado a Fundag¢do de Amparo a
Pesquisa do Estado de Sdo Paulo — FAPESP. Processo N2. 2010/17492-5, p. 34, 35.

« Le saut expansif des autoroutes, balisés dans la décennie de 1950 a 1960, en particulier dans la partie centre-
ouest, a suit vers les frontiéres de I'Etat. Le frappant début des routes transversales, augmente l'interconnexion
du territoire de I'Etat. De petites sections ont été embauchées dans la partie centre-est, en suivant, cependant,
la méme connexion transversale.

La période frappante entre 1960 et1970 consolide les progrés des autoroutes de la région centre — ouest de
Sdo Paulo jusqu’a la frontiere de I'Etat. A ce méme temps, avec quelques sections transversales construites
partout, on conclu l'intégration du territoire de I'Etat. » (Traductionfaite par I'auteur)
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Une fois que la transformation routiere a identdes effets dans la restructuration des
villes, a savoir, dans son organisation intra-urbaCette nouvelle transition chemins de fer x

autoroutes, marque I'hégémonie de la conditioninely@ar rapport a la campagne.

«(...) A consagracao da rodovia se firmou atrad@s politicas de
incentivo e captacao de recursos, somado ao idewrdlerno da época, ao que
diferem a implantacdo das ferrovias, que sequepiitop-se com 0 estudo

econdmico de seus tracado$’

Jusque 1940, le gouvernement garantit la contingiés travaux des quatre
compagnies de chemins de fer dans I'Ouest de ®&élw », ce qui permet a ces axes de
rencontrer les limites de I'Etat. Surtout, seulen@mcompagnie « Noroeste » surmonte cette

limite vers I'Etat du « Mato Grosso ».

Il convient de noter que pendant plusieurs années investissements
gouvernementaux sont plus intensifs sur le ChengnFdr « Noroeste do Brasil », en
comparaison avec les autres chemins de fer de $iQieel'Etat de « S&o Paulo », en reflétant

les stratégies de sa mise en oeuvre.

En plus, l'achévement des premiéres autoroutesHtiat Ide « Sdo Paulo »: « Via
Anchieta » et « Via Anhanguera », qui relieraiptat de « Santos » aux lignes « Paulista »,

« Sorocabana » et « Noroeste » au milieu des ai®d&s
PROJET DE RECONSTRUCTION DES TRAJETS POUR LE VARIANT LINS - ARACATUBA _ FIGURE 90

La deuxieme phase de ce processus peut se casectdans lintervalle entre les
années 1950 et 1960, qui, comme ARAKAYYA dit a été marquée par l'augmentation des
grandes lignes dirigées vers lintérieur du pays,qai représente la reprise de l'activité
routiére. La décision concernant la constructiordirasilia », dans I'Etat de « Goias », pour
accueillir la capitale nationale, permet l'intertsifion du rythme de travail dans le secteur des

transports.

2 PRADO, Nathaliedo. Formacdo e transformagdo das cidades do centro-oeste paulista: o rodoviarismo e a

substituicGo do sistema ferrovidrio. Ramal noroeste. Relatdrio Final apresentado a Fundag¢do de Amparo a
Pesquisa do Estado de Sdo Paulo — FAPESP. Processo N2. 2010/17492-5, p. 13

« (...) La consécration de |'autoroute est apparu a travers de politiques d’encouragement et de collectes de
fonds, ajoutée aux idées modernes de I'époque, ce que differe a la mise en ceuvre des chemins de fer, qui a
méme pris soin de I'étude économique de leurs trajets. » (Traduction faite par I'auteur)

42 ARAKAWA, 2004, p. 143. Apud: PRADO, Nathalie do. Formagdo e transformacdo das cidades do centro-oeste

paulista: o rodoviarismo e a substituigdo do sistema ferrovidrio. Ramal noroeste. Relatério Final apresentado a
Fundacdo de Amparo a Pesquisa do Estado de S3o Paulo — FAPESP. Processo N2. 2010/17492-5, p. 12
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Le processus de réorganisation des villes de laméguest de « Sado Paulo » peut étre
caractérisé par la liaison du réseau routier, qudmi avec l'autonomisation des capitales
régionales, en plus d'assurer I'amélioration dg®mné de l'influence supérieures de la route,

par rapport au systéme ferroviaire.

Le processus de réorganisation des villes de |[Odes« S&o Paulo » peut se
caractériser par l'articulation du réseau rougaraboutissant a l'augmentation du poids de la
capitale régionale, et pour l'assurance du dévelommt des régions dinfluence de

['autoroute.

« A urbanizacdo das cidades do oeste paulista midscdas redes
viarias, e a posicdo que ocupa uma urbe no teaitdiseu proprio fator de
hierarquia. Bauru € o exemplo claro do que é demada “ndés de
comunicacdo”. Ao abrigar o cruzamento entre trésoseiferroviarios,

sobressairam-se as demais cidades da regf&b. »

De cette facon, la connexion du réseau urbain &veéseau routier a consolidé la
croissance rapide et la conséquente évaluation bitigr@ ; une nouvelle stratégie urbaine
qui se traduit dans la conception des grandes agemptes a permettre la connexion
régionale, par exemple. Les nouvelles extensionsae urbanisme sont, de cette facon,

orientées vers I'expansion dans le centre urbaisdinlé.
COMPARAISON ENTRE LE DEVELOPPEMENT DES CHEMINS DE FER ET DES AUTOROUTES _ FIGURE 91

Le design urbain fait comme une « grille » ; monéna au long du développement du
chemin de fer, la rationalisation de l'espace urlafin de permettre la construction des
milieux concernés a la circulation. L'intégratiom Ithutoroute a une grande influence sur la
structure urbaine, en articulant leurs nouveaugesafluxes et des moyens de contemplation

de la ville.

Cette relation d'interférence entre la conformatiarpaysage urbain et la réintégration
des nouvelles structures, en particulier les routesrdonnent l'organisation moderne de

plusieurs villes dans I'Ouest de « S&o Paulo ». pgmant comme exemple la ville de

43 PRADO, Nathaliedo. Formacdo e transformagdo das cidades do centro-oeste paulista: o rodoviarismo e a

substituicGo do sistema ferrovidrio. Ramal noroeste. Relatdrio Final apresentado a Fundac¢do de Amparo a
Pesquisa do Estado de S3o Paulo — FAPESP. Processo N2. 2010/17492-5, p. 26

« L'urbanisation des villes de I'ouest de Sdo Paulo est issuedes réseaux routiers, et la position qu'elle occupe sur
le territoire est son propre facteur d’hiérarchie. Bauru est I'exemple clair de ce qu'on appelle "nceuds de
communication." Enabritant la jonction de trois chemins de fer, se sont ressortis auxautres villes.
»(Traductionfait par I'auteur)
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« Bauru », cela canalise le Fleuve « das Floresus fouverture de l'une de ses principales
avenues, « NacOesUnidas » qui créent une sortegde Harticulation entre la ville et
l'autoroute « Marechal Rondon », en changeant d&eactéristiques de leur région comme

précédemment on a vérifié avec l'arrivée des saitda ville.

PRADO™, affirme que «(...) o caminho que as rodoviascdntro-oeste paulista
seguiram, desde os primeiros planos de viacdo,mfoidealizados como paralelos e
complementares aos ramais ferroviérios. A valoéieado moderno meio de transporte deu-se
nas vantagens que o mesmo traria quanto a velecidawbnforto apreciado gradualmente
pela populacdo. Para a economia, o uso das rodqwasado periodo de investimentos

massivos nas ferrovias, era a melhor op¢do quami@naitencao e conservacao. »

Cette nouvelle logique articule pour la premieres fm ville et le territoire, qu'a
changé les traces typiques de l'organisation uebaiise en place par le chemin de fer. La
création d'axes transversaux démantele les « neetmsnés par la disposition en paralléle
des chemins de fer, faisant une sorte de maill@égengtrique en mesure d'augmenter la zone

d'influence des villes de cette région.

Cette nouvelle structure géométrique permet la adolu de la campagne. Dans
I'environnement urbain, on remarque aussi la meatibn de la hiérarchie de batiments
notoires dans la ville. Les anciennes activitést semplacées et leurs anciennes zones
redistribuées. Par conséquent, la formation desvadéa suite de I'échec ou I'expansion des
cycles précédents.

¥ PRADO, Nathaliedo. Formagdo e transformagdo das cidades do centro-oeste paulista: o rodoviarismo e a

substituicdo do sistema ferrovidrio. Ramal noroeste Relatorio Final apresentado a Fundag¢do de Amparo a
Pesquisa do Estado de S3o Paulo — FAPESP. Processo N2. 2010/17492-5, p. 43

«(...) le cheminque les autoroutes de la région centre-Ouest de I'Etat de S3o Paulo suivraient, depuis les
premiers plans de circulation, seraient congus comme paralléle et complémentaire aux voies de chemin de fer.
La valorisation dumoderne moyen de transport s’est produite dans les avantages qu'il apporterait a propos de
la vitesse et du confort progressivement apprécié par la population. Pour I'économie, I'utilisation des routes,
dépassée la période d'investissements massifs dans les chemins de fer, était la meilleure option pour
I'entretien et la conservation. » (Traduction faite par I'auteur)
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CHAPTER 08 _BAURU: PAST, PRESENT AND FUTURE

« (...) o potencial da zona noroeste paulista toamou-se em
recurso e energia com o advento da ferrovia, coamdrazendo os
meios produtivos requeridos pelo crescimento, fodoa cidades
capazes de produzir bens e servicos demandadas meloados local,
regional, nacional e internacional. Em decorrénaigyopulacdo e o

progresso econdmico cresceram’ >

With the advancement of the railway companieh&oWestern portion of the State of
Séao Paulo and the consequent development of thenrebe city of Bauru, one of the most
important cities of this region, is the headquartef the railway company “Noroeste do
Brasil”, located in the central part of the Ste286 km from S&o Paulo, the capital of the
State.

Recognized as one of the most important nodesilofanajunction in the State of Sao
Paulo, and in the country, the city concentrateébeatrough of the model of rail transport the

following companies of railway: “Paulista”, “Sordzana” and “Noroeste”.

In the municipality the three companies had a tahlnine different stations,
throughout his performance, including to: telegragation, yard, warehouses and workshops

of repair and manufacture of cars, and other eqgeipm

In the city, the railway system is still in opeoatj however nowadays the city is
characterized only as a crossing point of the $rased to transport grain and fuel.

STATISTICAL DATA OF THE CITY OF BAUURU AND THE RAILWAY «NOROESTE DO BRASIL» _FIGURE 92

> GALVAO, 1996, p.172.

« (...) the potential of the North-West of Sdo Paulo has turned to resource and energy with the advent of the
railroad, creating and bringing the productive means required for growth, forming cities capable of producing
goods and services demanded by markets local, regional, national and international. As a result of the
population and the economic progress. »(Translation by the author)
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CHAPITRE 08 BAURU : PASSE, PRESENT ET FUTUR
8.1 Le Ville et le Chemin de Fer.

Contrairement a la plupart des villes de la régomtidentale de « Sao Paulo »,
ouvertes en ligne avec l'avancement des lignesuiesprises de chemins de fer, la ville de
« Bauru » avait déja une petite organisation udaun début du développent du chemin de fer
dans la ville, composée de rues, places et aesk grésence d'équipements, tels que une

église et le cimetiére.

Quant a la conception urbaine initiale, CARVALHQ due la démarcation « (...) foi
feita por Vicente Ferreira de Farias que provavatmeeguiu o Codigo de Posturas da cidade
de Lencois Paulista. O arruador definiu o tracadcidl sem preocupa¢do nenhuma com 0s
pontos de declividade junto aos vales, sendo adotadnesmo desenho regular para as
quadras, que mediam 88 X 88 metros e estas eradivililas em datas cujas dimensdes
eram 22 X 44 metros 2% Elle compléte indiquant que « (...) os primeirpgis de formacéo
de patrimdénio se deram onde hoje esta localizaBaiaa Araujo Leite, naquela época uma

estrada que ligava os povoados de Fortaleza e issnip@as aglomeragdes vizinhas a Bauru. »
247

RUE ARAUJO LEITE, AU DEBUT DU XXe SIECLE. PREMIERE VUE PARTIELLE DE LA VILLE DE BAURU _FIGURE 93

Historiquement, le changement de l'itinéraire ahitie I'entreprise, qui traverserait I'Etat du
Mato Grosso et le choix de la ville de Bauru consiggie de la Sociéte, n'a pas d'explication
précise, parmi des possibilités.Le choix de laes#l doit a la proximité et a l'influence des
entreprises « Sorocabana » (1905) et « Paulist@20f de la ville.

Encore un autre aspect déclare que le choix seupragres un dialogue entre les
autorités de la ville de « Bauru » et les ingérdeelr les investisseurs de la compagnie de

246 CARVALHO, Marina Barroso de. Conformagdo da estrutura agrdria na formagdo do tecido urbano das

cidades do este paulista: linha noroeste. Orientagdo Bolsa Iniciacdo Cientifica. Processo 2008/53282-5, p. 67

« (...) a été faite par Vicente Ferreira de Farias qui a suit, probablement, le “Cddigo de Posturas” (Code de
postures) de la ville de Lengdis Paulista. Le dessinateur a défini l'itinéraire initial sans aucun souci avec les
points de déclivitéaupres des vallées et a adopté le méme design pour les rues, qui mesurait 88 x 88 metres et
ceux-ci ont été subdivisés en dates dont les dimensions étaient de 22 x 44 meétres. » (Traduction faite par
I’auteur)

47 CARVALHO, Marina Barroso de. Conformagdo da estrutura agrdria na formagdo do tecido urbano das

cidades do este paulista: linha noroeste. Orientagdo Bolsa Iniciacdo Cientifica. Processo 2008/53282-5, p. 63.

« (...) les premiers signes de formation du patrimoine se sont produits ou se trouve aujourd'hui la Rue Araujo
Leite, a cette époque-la une route reliant les villes de Fortaleza et Lengdis, deux agglomérations voisines a
Bauru. » (Traduction faite par I'auteur)
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Chemin de fer « Noroeste do Brasil », crée en 180dc la premier siége administratif située
au « Rio de Janeiro », capitale du pays. Cetteordre se tiendraa la Ferme «Val de

Palmas », un'importante ferme de café dans la nédgola ville de « Bauru ».
PUBLICATIONS INITIALES DU CHEMIN DE FER «NOROESTE DO BRASIL » _ FIGURE 94

« Quando Machado de Mello, o empreiteiro contrajaela Estrada de
Ferro Noroeste do Brasil, iniciou as obras, a pegueidade vibrou e
comemorou com o discurso, bailes, musica e fogosrtiicio o que lhe
parecia ser a concretizacdo do progresso, persadifino aparato técnico

ferroviario.

Nesta ocasidao, um trem especial saiu de Sado ParddBauru, levando,
entre outros membros governo (...) um grande numenornalistas do Rio e

S3o Paulo. $*

Parmi les publications produites par les plusigamsnaux de I'époque, le texte du
journal de Sdo Paulo « O Estado de Séo Paulo >8 driillet 1905, que, dans sa deuxieme
page décrive l'organisation « de um banquete mar@pcionar as autoridades e convidados
vindos da capital e os funcionarios mais graduadosompanhia, além de erguerem-se ‘arcos
triunfais’, com as cores das bandeiras da FramigaBrasil, no ponto inicial dos trabalhos (...)

» mérite d’étre souligné.
INAUGURATION DES PREMIERS METRES DES RAILS DE LA COMPAGNIE _ FIGURE 95

Un nouveau mouvement et un nouvel esprit de dépeloent changent I'ancien
village, en raison des engagements prioritairesgduvernement pour l'avancement des
travaux des sociétés de la région Ouest, en pbetica Noroeste do Brasil », la premiére
compagnie de chemin de fer a traverser l'arriéys;pane fois que dans moins de 20 ans des

rails arrivent déja a la ligne limite de I'Etat.

« Se um dos objetivos principais da E F Noroed@m ale seus fins,
estratégico e internacional, foi de abrir & cia@ido e a colonizacdo novas

extensdes de territorio e de ligar ao porto ded@amin novo importante centro

%8 CASTRO, 1993, p 175, 176.

«Quand Machado de Mello, I'entrepreneur embauché par le chemin de fer « Noroeste do Brasil », a commencé
les travaux, la petite ville a applaudi et célébré avec le discours, les bals, la musique et les feux d'artifice, ce qui
semblait étre la réalisation du progres, incarné dans |'appareil technique ferroviaire.

A cette occasion, un train spécial quitta Sdo Paulo a destination de Bauru, menant, entre autres membres du
gouvernement (...) un grand de nombre de journalistes de Rio et Sao Paulo. » (Traduction faite par I'auteur)
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de producédo de café, ela devia constituir-se p@pouco um trafego geral
que lhe permitiria viver e progredir, quando camasads terras mais proprias
para os cafezais. Nessa politica de penetracdpamgio econdmica, de que a
Noroeste foi instrumento, o que se realizou paramamilagre da terra, pela
forca com que se expandiram e se povoaram pastdageesiadas e currais e
pela rapidez com que se transformavam estacOeguenes zonas agrarias em
grandes centros urbanos. Certamente, o café queeunmteiro, ja se deslocava
pela Noroeste e de cujas fazendas retratavamadastua maior renda, como
indUstria de transporte, puxou a fila das inicedive atividades agricolas,
abrindo o caminho a toda a espécie de plantacOodkréeste era bem a terra

da ‘Promiss&o’, em que dava tudo, do algodao go fri.)$*°

Etabli ce scénario, la ville commence son développe et son expansion. Lorsque le
chemin de fer assume de nouvelles limites, soregteurbain a été renouvelé. La population
augmente progressivement en volume, de nombreuxigianis cherchent les régions
devenus accessibles par le « Front Pionnier » gimstaller et se dédier au cultive des terres
et aux activités, en découlent la performance tianemmerce et l'industrie de la vifi&.

« Atualmente € Bauru chamada a capital da Noroegtesentando
todos os aspectos caracteristicos de uma grandelecichoderna: intenso
movimento de hotéis, boa iluminagdo publica, vatiabas de transporte
coletivo, cinemas, hospitais, € um ativo centratucal, estendendo, nesse

campo, sua influéncia até Mato Grosso, sua indlsittha alcancado ampla

% AZEVEDO, 1950, p.124

« Si I'un des objectifs majeurs du chemin de fer « Noroeste do Brasil », au-dela de ses butsstratégique et
internationale, a été d’ouvrir a la civilisation et a la colonisation des nouvelles territoires et de lier le port de
Santos a un nouveau centre de production du café, il devrait constituer, peu a peu, un trafic général qui lui
permettrait de vivre et de progresser, quand la plupart des terres appropriées pour les plantations de café
fussent saturées. Dans cette politique de pénétration et d'expansion économique, de laquelle « Noroeste do
Brasil » a été objet, ce qui a eu lieu semblait un miracle de la terre, par la force avec laquelle se sont élargies et
peuplées les paturages, les « invernadas » (paturages d'hiver) et les étales et par la rapidité de transformation
des stations et des petites régions agricoles dans les centres urbains. En effet, le café que, dans votre parcours,
se deplagait déja a travers « Noroeste do Brasil » et dont les fermes représentaientla route son revenu le plus
élevé, tels que l'industrie du transport, a attiré d’initiatives d’activités agricoles, en ouvrant la voie a toutes
sortes de cultures. « Noroeste do Brasil »a été bien la « terre promise », qui a tout donné, du coton au blé (...
» (Traduction faite par I'auteur)

>%rouvent ce fait, les comparaisons statistiques entre le début du XXe siecle et le recensement effectué par

I''BGE en 1950, démontrent que la ville avait déja environ 7.800 habitants et 200 maisons pour 65 425
habitants, et de ce total, seulement 20 % sont concentrés dans la campagne. Rappelant que, avant la venue du
chemin de fer, la ville ne comptait que 300 habitants.
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diversificagdo, comercialmente comanda quase todxpmrtacdo das trés
linhas férreas que ai se encontram. Bauru tevel papeslevante importancia
no povoamento regional da Noroeste e Sorocabaaada hoje possui grande

contingente de operarios ferroviarios nas companii@ servem a zon&»

8.1.1 Bauru, siege de la jonction des Compagnies @hemins de Fer de
I'Ouest de I'Etat de S&o Paulo.

En 1904, des pistes de la « Sorocabana », arneestla ville de Bauru, inaugurant sa
ligne en 1905. La gare a été construite dans keepard de la ville, dans une zone parallele du
flux de l'eau et un peu derriere au fleuve « Bayrprofitant des zones plates entre les
rivieres.

Pour son installation, la compagnie a choisi, noe encore peu utilisée, en raison

de son emplacement pres du lit du fleuve et considgintérét secondaire pour le

développement de la ville.

Cet espace a été choisi pour accuelllir I'entreprésvec I'avantage d'étre proche des
limites de la ville. Et aprés son installation seffectuées quelques améliorations urbaines

dans la région.

« A Sorocabana, visando um plano mais amplo gue totomo meta
atingir o Mato Grosso, chegou a cidade de Baurul®fb, entrando pela
regido sul da cidade, paralelamente ao Corrego AlguRessaca e depois ao
Ribeirdo Bauru. Os trilhos junto ao Ribeirdo Bargforcaram a segregacao ja
garantida pelo relevo natural do vale. Os bairtgs surgiram a norte e a oeste
tiveram como entrave o rio, os trilhos e o patiwd@ario, o que acabou por

isola-los quase que por completo da area patrirhohimsercdo da Noroeste

21 IBGE, Enciclopédia dos Municipios Brasileiros, volume XXII, 1956

« Aujourd'hui Bauru est appelée la capitale du « Noroeste », étant donné qu'il présente toutes les
caractéristiques d'une grande ville moderne: le mouvement intense des hotels, un bon éclairage de rue,
plusieurs lignes de transports publics, cinémas, hopitaux, un centre culturel actif, en étendant, dans ce
domaine, son influence versMato Grosso. Son industrie avait atteint une large diversification ; commande
commercialementpresque toute I'exportation des trois chemins de fer qu’on y trouve. Bauru a joué un réle
tréesimportantsur le peuplement régional du « Noroeste » et « Sorocabana », et a encore a nos jours un grand
nombre de travailleurs dans les entreprises de chemin de fer desservant la région. » (Traduction faite par
I'auteur)

PATRIMOINE DE LA MOBILITE AU BRESIL : LE CHEMIN DE FER « NOROESTE DO BRASIL » ET LES PAYSAGES INDUSTRIELS DE 149
L'OUEST DE L'ETAT DE SAO PAULO



MASTER TPTI _ TECHNIQUES, PATRIMOINE ET TERRITOIRE DE L'INDUSTRIE

no tracado urbano acabou reforcando os problemasajgsados pela

Sorocabana, completando o isolamento da zona datt&ade. $°2

Dans le cadre de la stratégie de linstallationlalecompagnie « Noroeste », la
« Sorocabana » atteint la ville de « Bauru » p@rmettre la communication a la voie ferrée
qu’ouvrirait I'ninterland au port de « Santos »nslda région cétiere de I'Etat de « S&o

Paulo ».

En 1905, avec l'opération de la ligne « Sorocalsaoat commencé les travaux de la
ligne « Noroeste » de « Bauru » vers la ville d#&aeutinga » (maintenant connue comme
« Avai »). Le premier troncon atteint sa destimaten 1906, vers la gare Lauro Muller,

maintenant la ville de « Guaranta ».

Ainsi que la « Sorocabana », la « Noroeste » pes#sur une zone sous-évaluée de
la ville. Son positionnement se caractérise pacelatralité du troncon a la frontiere de la
municipalité.

En 1910, était le moment de la compagnie « Paulisteaugurer ses pistes dans la
ville de « Bauru ». Parmi les trois sociétés, «liBt » s’installe dans une zone « noble » et
dense du patrimoine d'origine de la ville, margpée le début de l'actuelle Rue « Agenor
Meira », région située dans les environs de la RAealjo Leite », un centre commercial
majeur. Années plus tard, la Rue « Araujo Leiteerdsonstatuséconomique pour I'Avenue
Alfredo Maia.

Encore sur ce fait, GHIRARDELL®® décrit que la Compagnie « Paulista », « (...)
apresenta a Camara, em marco de 1910, um mapadefide a area ocupada e as ruas que

teriam que ser obrigatoriamente fechadas paratalbelecer a estacdo. »

»2 CARVALHO, Marina Barroso de. Conformagdo da estrutura agrdria na formagdo do tecido urbano das

cidades do este paulista: linha noroeste. Orientagdo Bolsa Iniciacdo Cientifica. Processo 2008/53282-5, p. 65

« « Sorocabana », ciblant un plan plus large qui avait pour but'atteindre Mato Grosso, arrive a Bauru en 1905,
en entrant a travers la partie sud de la ville, parallélement au Ruisseau « Agua da Ressaca » et puis & Riviére
« Bauru ». Les rails a c6té de laRiviere « Bauru » ont renforcé la ségrégation déja garantie par le relief naturel
de la vallée. Les quartiers qui ont émergé au nord et a l'ouest ont eu comme obstaclelefleuve, les rails et le
patioferroviaire, ce qui a originé presque entierement par les isoler de la zone patrimoniale. L'insertion de
« Noroeste » dans le tracé urbain a fini par renforcer les problémes déja causés par « Sorocabana », en
remplissant I'isolement du nord de la ville. » (Traduction faite par I'auteur)

>3 GHIRARDELLO. Primérdios da formacgdo de Bauru. In: Olhares sobre Bauru. 2008, p. 39.

« (...) présente a la Chambre en Mars 1910, un plan qui définit la zone occupée et les rues qui devraient étre
obligatoirement ferméespour y établir la gare. » (Traduction faite par I'auteur)
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GHIRARDELLO®*dit que « (...) ao contrario da Sorocabana e Nweoe Paulista
nao ocupa toda a area da baixada até o Ribeirdw Baarque ndo havia previsdo de grandes
patios de manobra, e pelo alto custo da desapcdpride toda area, valorizada devido a

proximidade com o centro. »

LES ENTREPRISES ET LEURS STATIONS A BAURU _ FIGURE 96

s s s

Le design formé par la jonction des trois sociéi@®liore encore la barriére entre la
partie située sur les rives du fleuve et les famels rails. Cette région est occupée seulement
des années plus tard, était pensée au début pstatéie les travailleurs del’entreprise du
chemin de fer et d'autres industries dans la réegiette partie est également destinée a

I'installation des ateliers et des entrepots durchede fer « Noroeste ».

Ces positions deviennent simultanément responsalglda rupture initiale du tissu
urbain, mais permettent l'accélération de la camiss de la ville, entre les années 1905 et
1910. Le terrain situé en face des entrepriseaset@risepar les lots les plus prisés, et donc
difficiles a atteindre la population défavorisée’est fixée sur la facade opposée aux gares.

« A malha urbana seria sistematicamente recortatirrdinada por
reformas urbanas pontuais, e para a implantacadedanvias e criacdo de
avenidas. Essas transformacfes ocorridas na paimeiécada terdo
fundamental importédncia para a ocupacdo posteraw @reas além das

ferrovias a oeste e norte®3

La conformation résultant de l'installation desremtises dans la ville est une étape
importante. Apres l'installation de « Sorocabanan»1905, il a été proposé la construction

d'une grande avenue, nommeée « Alfredo Maia », Betudrodrigues Alves ».

% GHIRARDELLO. Primérdios da formacgdo de Bauru. In: Olhares sobre Bauru. 2008, p. 39.

« (...) au contraire de « Sorocabana » et « Noroeste », la compagnie « Paulista » n"occupe pas toute la zone
basse de laRiviére Bauru, parce qu'il n'y avait pas de prévisions de grands mouvements de manceuvre, et du
co(t élevé de I'expropriation de I'ensemble de la région, mise envaleur en raison de la proximité au centre. »
(Traduction faite par I'auteur)

> GHIRARDELLO. Primdrdios da formacgdo de Bauru. In: Olhares sobre Bauru. 2008, p. 39.

« Le réseau urbain serait systématiquement coupé et déterminé par des réformes urbaines ponctuelles et
pour le déploiement du rail et la création des avenues. Ces changements survenus dans la premiere décennie
seront essentiels a I'occupation ultérieure des zones au-dela des chemins de fer a l'ouest et au nord. »
(Traduction faite par I'auteur)
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« Esta se supde, é projeto da propria ferroviastd dentro de um
contexto contemporaneo, de criagcdo de boulevaresagaitais brasileiras, a

moda do simbolo méaximo europeu, a Paris de Haussmarr
IDENTIFICATION DES PRINCIPALES RUES ET AVENUES DE BAURU _ FIGURE 97

COMPARAISON ENTRE LE PATRIMOINE FERROVIAIRE DU CHEMIN DE FER «NOROESTE DO BRASIL » _ FIGURE 98

Les années apres l'installation de « Paulistapresentent des changements majeurs
dans le contexte urbain de « Bauru », En 1914,ouvenu « Cddigo de Posturas » (Code de
Postures) est édité, cherchant le renversementadue cde la santé publique. Ce sont
appliguées des nouvelles normes sanitaires ddléa @es déterminations, appliquées a cette
période, représentent les premiers projets d'dssament, en étant cruciaux le rble de
l'ingénieur Sylvio Saint Martin, responsable deliapart des batiments et des expéditions de

reconnaissance de I'extrait de « Noroeste », éegrannées 1905 et 1510

Peu a peu les limites de la ville commencent aacaipées. Principale ville « Bouche
de l'arriére-pays » de la ligne, « Bauru » conaeié@s plus importants équipements de la
compagnie ; responsable de I'emploi d’une grandiepde la classe ouvriere de la ville, qui
forment, principalement a partir de 1980, des deartde la classe ouvriere comme « Vila
Falcdo » et « Vila Antartica », au-déla des résids congues pour les postes d'employés
avec plus d'importance dans les régions a proxidatia gare et batiment de I'administration.
Clubs, les villes ouvrieres, les ateliers, hépitaaéroports, cherchant a améliorer la qualité de

vie de ses dirigeants et employés, ont été crées.

« A primeira planta oficial existente na Prefeitilanicipal de Bauru
data de 1924, e ja se encontram demarcados a didad; a Vila Antartica e o
Cemitério, além dos caminhos para a Fazenda de déalPalmas e

Piratininga.$*®

2% GHIRARDELLO. Primérdios da formacgdo de Bauru. In: Olhares sobre Bauru. 2008, p. 40.

« Onassume qu'il s’agit d’'un projet du chemin de fer et se situe dans un contextecontemporain, pour créer des
boulevards dans les capitales brésiliennes,a la mode del’ultime symbole européen, Paris d'Haussmann. »
(Traduction faite par I'auteur)

257 | y: . &9
Histoire d’approvisionnement d’eau en Bauru. In:

<http://www.daebauru.com.br/2014/empresa/historia.php?imprime=1> Avril 2015.

% CARVALHO, Marina Barroso de. Conformacgdo da estrutura agrdria na formagdo do tecido urbano das

cidades do este paulista: linha noroeste Orientagdo Bolsa Iniciagdo Cientifica. Processo 2008/53282-5, p.67
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IDENTIFICATION DES ELEMENTS URBAINS _ BAURU 1924 _ FIGURE 99
MODELES TYPE _ DISPERSION D‘EQUIPEMENT LE LONG DE L'AXE _ FIGURE 100

IDENTIFICATION DES ELEMENTS PRESENTS DANS LE PATIO FERROVIAIRE ET SES ENVIRONS _ FIGURE 101

Parmi les ceuvres d'art développées par les ergespde chemin de fer au Brésil et
dans le monde, les gares représentent le symbtfemex de la magnificence de la société et
technigue humaine. Quant au chemin de fer « Nogoesat « Bauru », pendant de nombreuses

annees, la société a utilisédes installations r@a@ntreprises de la ville.

Pendant long temps, les structures en bois onti eertant que siege de la société, une
fois qu'une grande partie des fonctions administestde I'entreprise ont été concentrées a

« Rio de Janeiro », en étant progressivement &etes$ a « Bauru ».

Le premier projet développé pour une station derobste » a « Bauru », a été fait en
1905. Préparé par l'ingénieur d'origine francaisgdie Lafon, cette proposition pour la gare
suit un style architectural similaire aux statidrencaises. A propos de ce projet les raisons
qui contredisent leur mise en ceuvrene ne sontetifiées, car cela est une découverte
récente parmi les documents déposés par la S@uigtarchives du musée ferroviaire de la
ville de « Bauru ».

Un autre projet date de 1922, et ainsi que le pmjécédent, n'est pas mis en ouvre,
restant en fonctionnement les installations en,lyeimplacés seulement avec le projet ouvert
en 1939, existant a ce jour.

GARE DU CHEMIN DE FER «NOROESTE DO BRASIL » _ 1905 _ FIGURE 102
GARE DU CHEMIN DE FER «NOROESTE DO BRASIL » _ 1922 _ FIGURE 103

GARE DU CHEMIN DE FER «NOROESTE DO BRASIL » _ 1939 _ FIGURE 104

« Le premierplanofficiel existant a la mairie de Bauru date de 1924, et la se trouvent déja délimitées les « Vila
Falcdo », « Vila Antartica » et le cimetiere, en outre les routes vers la Ferme « Val de Palmas » et la ville de
Piratininga. »(Traduction faite par I'auteur)
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8.2 La Reéarticulations de son Potentiel Construit Les Changements dans son

Paysage et son Contexte Urbain.

La ville de «Bauru» présente son territoire emdojusqu'a I'émergence de la
spéculation entourant l'ouverture du « Noroestainsi, le développement de la ville et la

région dans son ensemble, accompagnent I'exteds®hmites du chemin de fer.

Le rapprochement des autoroutes demontrent unesliewtape a la municipalité, une
nouvelle logique monumentale est établie, la \élend ses frontieres cherchant la mise en

valeur territoriale résultant de la spéculationciére.

La « Cidade sem Limites » (ville sans limites) jgass étre concue, a partir de
I'expansion de nouvelles avenues, chargées d&stasstrangulation et la stagnation des

zones de chemin de fer, en raison de la reprisat@eades investissements gouvernementaux.

DENOMINATION PERIODE
Arraial da Boca de Sertao 1880 a 1890
Sentinela Avangada do Sertdo | 1900 - 1910
Metrdpole Noroestina 1906 a 1925
Capital da Terra Branca 1925 e 1940
Cidade Sem Limites 1940 a 1980
Cidade Sem Limites Ainda hoje

Tableau 42 _classifications utilisées pour I'identification de la ville de Bauru. In: LOSNACK. 2004, p.54, opus cit.

SANT’AGOSTINHO, 1995. P. 114 - 229

« Bauru tem sido considerada um estratégico erdgroanto rodoviario.
No sentido norte, encontra-se a rodovia para Hmti(SP - 321); a noroeste,
levando a divisa com o Estado do Mato Grosso dpeSalleste, a S&do Paulo,
ha a Rodovia Marechal Rondon (SP -300); a oesitegiatio Marilia, ha a
rodovia SP — 294; no sentido sul, ligando a IpaaiauRodovia Raposo Tavares
e no sentido nordeste, ligando a Jau, ha a SP —E2@®tanto, até 1959, essas
rodovias ndo eram pavimentadas. (...) Entre 198864, todas as estradas que
atingiam Bauru foram asfaltadas, como parte daggstas estabelecidas pelo
Plano de Metas estipulado pelo governo do presdémcelino Kubitscheck.

»259

>% LOSNAK, 2004, p. 125.

« Bauru a été considéré comme un carrefour routier stratégique. Dans le nord, on a I'autoroute a Ibitinga (SP -
321); a nord-ouest, menant a la frontiere avec I'Etat du Mato Grosso do Sul, et a I'est, Sdo Paulo, on a
I'autoroute Marechal Rondon (SP -300) ; a I'ouest, atteignant Marilia, il ya I'autoroute SP - 294; vers le sud,
reliant a Ipaucu et a I'autoroute Raposo Tavares ; dans le sens nord-ouest, reliant a Jau, il ya SP - 225. Entre
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POSITIONNEMENT STRATEGIQUE DE BAURU, EN CE QUI CONCERNE LE MODELE DES AUTOROUTES _ FIGURE 105

A la fin de 1950 et au début de la décennie suédatville de « Bauru » avait comme
principales influences le chemin de fer et lesalfstions économiques résultant de son
fonctionnement. Apres cette période et l'incitatmynséquente aux autoroutes, la ville a

ajoutée au slogan de « nceud ferroviaire » l'image oeud routier ».

L'aménagement urbain avant ordonné par le poskimemt des entreprises
ferroviaires et leurs équipements, a partir desas0a commenceé sa transition, passant a
obéir a la délimitation imposée par les autoroutess,approchent de plus en plus leurs voies
aux villes de I'Ouestde I'Etat. Encore une foipdsitionnement et la sectorisation urbaine est
tirée d'un type de transport.

Depuis les années 50, des idéaux autour de l'acthie moderne ont commenceé a
étre stimulés a Bauru. Parmi les projets dévelgdpédransformations sur le systeme routier

renforcent le slogan « Cidade sem Limites » (\@Has limites).

Avenues comme « Nuno de Melo », « Nacbes UnidasRpdrigues Alves » et
« Dugue de Caxias », viennent a promouvoir la comaation entre les noyaux éloignés de

la ville et ses points de communication avec lésrautes.
PRINCIPALES AVENUES _ FIGURE 106

Ces avenues concentrent la verticalisation de lla ;vison projet accompagne la
canalisation de certains fleuves et la construaties viaducs et ponts pour la transposition

des fluxes de la ville.

« Houve periodos em que muitos loteamentos foraecutados
utilizando como regra a obtencdo do maior numerdotis possivel, sem
observacdo adequada de técnicas que respeitastgpogaafia, drenagem e

menos ainda, que levassem em conta as questéais sambientais. 3°

temps, jusqu'a 1959, ces routes n’étaient pas pavées. (...) Entre 1960 et 1964, toutes les routes atteigant Bauru
ont été pavées, dans le cadre des propositions établies par le « Plano de Metas » stipulé par le gouvernement
du président Juscelino Kubitschek »(Traduction faite par I'auteur)

%0 plan Directeur de la Ville de Bauru. In: <http://hotsite.bauru.sp.gov.br/planodiretor/etapas.aspx?i=4> Avril

2015.

« Il ya eu des périodes ol de nombreuses lotissements ont été effectués, en utilisant comme régle I'obtention
du plus grand possible numero de lots, sans observation adéquate des techniquesqui respectent la
topographie, le drainage et encore moins qui prennaient en compte les questions sociales et
environnementales. » (Traduction faite par I'auteur)
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Visant la valorisation de certains domaines, lepssus d'abandon des anciens centres
de production, résultant du modele ferroviairesisaggrave. Les anciens symboles de la ville

sont devenudes obstacles et des cicatrices ceggalau contexte urbain de la ville.

Alors que les pistes et les stations représenté@genrtmodernité » aprés la premiére
décennie du XXe siecle, les grandes avenues repeddele « nouveau idéal moderne »

développé a partir des années 1950.

Les rues, les places et les jardin en face ou &irpit®@ des anciennes stations
remontent aux idéaux urbains de Haussmann, ontlaguléce aux idéaux de l'urbanisation et
de la consommation américaine, pour la créatiomedille adaptée a la circulation de
'automobile, avec des normes semblables aux nogéfssorées par la nouvelle capitale

brésilienne, « Brasilia », et d'autres villes comygdo Paulo », par exemple.

« As elites de Bauru veiculavam uma proposta dadedjue priorizava
a industria como determinante de seu progressaeNe=iodo, a maquina era
uma referencia importante para a sociedade, unméganismos em ascensao;
era o veiculo automotor que se constituia em sionbal industrializacdo do
progresso, da rigueza e do status. Implantar uor s&rio monumental da
mesma maneira que estava sendo realizado nos graewméros, era uma
escolha para criar nova identidade, de inseridadg na dinamica dos novos
tempos. Industria e avenidas adquiriam o papehtdemas de uma nova era,
imagens que as elites buscavam materializar, repiagdes que se constituiam

em identidades. 5

La séquence de plans indiquant la croissance wlolgra ville de « Bauru » démontre
gue jusqu'aux années 40, I'agrandissement de & réte concis, concentré dans le voisin
age du nceud historigue marqué I'hégémonie desagigs ferroviaires.

261 OSNAK, 2004, p. 195

« Les élites de Bauru transmettraient une proposition de la ville qui donnaitpriorité a l'industrie comme un
facteur déterminant de son progres. Pendant cette période, la machine était une référence importante pour la
société, l'un des mécanismes en ascension; le véhicule automoteur se constituaite un symbolede
I'industrialisation, du progres et du status. Déployer un secteur routier monumental de la méme maniére que
se faisait dans les grandes villes, était un choix pour créer une nouvelle identité, pour insérer la ville dans une
dynamique des temps nouveaux. Industrie et boulevards ont pris le réle d'une nouvelle ére, des images que les
élites cherchaienta matérialiser, de représentations quese constituaient en identités. »(Traduction faite par
I'auteur)
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Le rapprochement des routes et le tracage ultédesirgrandes avenues internes a la
municipalité ont contribué au processus d'expangdiotissu urbain, un nouveau design qui ne
détecte pas les projets autour de la revitalisagibde la réinsertion des anciens éléments
devenus obsolétes.

SPATIALISATION URBAINE DE LA VILLE DE BAURU _ FIGURE 107

QUARTIERS DE BAURU PAR DECENNIES _ FIGURE 108

8.3 Les Potentielles et les Nouvelles Orientations la Ville.

Actuellement, la ville de Bauru est considérée cenum impotant point de confluence
rail-routier et de production de I'énergie de €nmeur du Brésil. Située dans la partie centrale
de I'Etat de « S&0 Paulo », la ville a une posiimatégique concernantl'accés aux différentes
régions de I'Etat et du pays,

« Cem anos apos o surgimento das grandes ferrpaidstas (1870 -
1970) o Brasil consolida a substituicdo do transpterroviario em favor da
industria automobilistica como carro chefe do nossmlelo econdmico e
social. Ndo é um fendmeno isolado aconteceu emaadeiedade moderna de
varias maneiras. Esta transformacdo estruturalgtapem cerca de 90% das
cidades paulistas conectadas pelo rosario dasviesroDesativados, (...) 0s
patios, leitos edificios e bairros ferroviarios sé@mo em cadaveres em
decomposicdo nos centros das cidades, (...) daterd® abandono e descaso

das politicas publicas.??

Peu a peu, ce scénario commence a changer, ungueises municipalités et les
investisseurs commencent a tourner les yeux verenhgironnements jusque la oubliés au

milieu des contextes urbains, comme un nouveaitdieer a explorer et qui se situait dans

262 BITTENCOURT. A dimensdo urbanistica dos leitos, edificios e pdtios ferrovidrios da cidade de bauru. In:

Olhares sobre Bauru. 2008, p. 45.

«Cent ans aprés I'émergence des grands chemins de fer de Sdo Paulo (1870 - 1970) le Brésil consolide le
remplacement du transport ferroviaire en faveur de l'industrie automobile comme le phare de notre modéle
économique et social. Il n’est pas un phénomeéne isolé ; il est arrivédans toute la société moderne, de
différentes fagons. Ce changement structurel a un impact d’environ 90% dansles villes de S3o Paulo reliés par
les « rosaires » des chemins de fer. Desaffectés (...) les cours, leslits, les batiments et les quartiers ferroviaires
sont comme descadavres en décomposition dans les centres urbains, (...) résultat de I'abandon et de la
négligence des politiques publiques. » (Traduction faite par I'auteur)
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unerégion extrémement complexe, riche en infragtras, éléments clés de la planification

contemporaine des vill&§®

« Geometricamente estes acervos necessitam dmérdta linear ao
longo dos tracados dos leitos e pontual nas areggsatos de manobras e
oficinas, quase sempre superdimensionados no mordanmplantacdo, além
disso, existem os edificios, os galpdes as vila®\virias e bairros inteiros

formados a partir do universo das ferrovias.

(...) a cidade de Bauru apresenta essa complexidadseu acervo
ferroviario com impactos locais transcendentesvéedséo fisica em direcédo a
valores existenciais que influenciaram o modo da,vseu desenho urbano e a

arquitetura. $*

A «Bauru », il ya des projets autour de la résdiiion des batiments du complexe
ferroviaire, considérés comme un ensemble disposguades zones anciennes d'expertise

des trois sociét&S®

Actuellement a la fois du complexe ferroviaire, schines existantes dans les
ateliers et dans les chantiers de man ceuvre, essne les documents et mobilier dans les
anciennes batiments administratifs de la compagoiat, déja répertoriés par le CONDEPAC,

un conseil de protection municipale.

263 ;s .. . . . . 3 ~
En général, les gares ferroviaires sont parmi les centres historiques des villes de I'Etat de S3o Paulo, des

environnements ayant des besoins pour de nouveaux domaines d'investissement, ils sont prévus, avec la
verticalisation des zones proches, la solution trouvée par I'expansion du noyaux urbain. La composition
architecturale présentée par les gares et autres complexes, peuvent étre considerées comme projets de
complexe réintégration au contexte urbain, dépend d'un certain nombre de reformulations et
d’investissements par les instituitions publics et privés, souvent la raison de son abandon.

%Y BITTENCOURT. A dimenséo urbanistica dos leitos, edificios e pdtios ferrovidrios da cidade de bauru. In:

Olhares sobre Bauru. 2008, p. 46

« Géométriguement ces collections ont besoin d'un traitement linéaire tout au long des tracés des lits et
ponctuel dans les zones des cours de manceuvres et d’ateliers, souvent sur dimension nés au moment du
déploiement. D'ailleurs, il ya les batiments, les abris, les villes du chemin de fer et des quartiers entiers formés
a partir de I'univers du chemin de fer.

(...) La ville de Bauru présente cette complexité dans son acquis ferroviaire avec des impacts locaux
transcendants a la physique a I'égard des valeurs existentielles qui ont influencé le mode de vie, son design
urbain et I'architecture. » (Traduction faite par I'auteur)

265 . . . \ . s . A
L'ancienne gare « Paulista » se trouve actuellement en restauration, aprés avoir été retiréesses fenétres et la

couverture pour la récupération, a cause de son état de délabrement. Quant a « Sorocabana », la station reste
abandonnée ; I'ancien entrepot construit a coté de la station a été démoli. Parmi un déploiement immobilier,
actuellement les travaux sont paralysés.
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Ces documents et les objets ont également unecficotenationale, sourtout son est
subordonnée au musée municipale ferroviaire du redsbe » existante dans la ville qui

concentre les documents de ce chemin de fer dtelsaentreprises établies dans la ville.

Actuellement, le batiment de la gare principalec<ddoroeste » attend aux rapports des
conseils de protection de I'Etat (CONDEPHAAT) paecevoir des fonds qui seront
appligués dans leur rétablissement, au-dela dibésation de renvoi du projet a I'lPHAN,
I'organisme national responsable pour l'intérétlalgprotection des propriétés d’'importance
historique et patrimoniale.

Dans ce semestre (Mars 2015) le gouvernement délléade Bauru, a lancé le
nettoyage du batiment et de I'exécution des patiparations. En attendant les conclusions
du CONDEPHAAT autour des parametres auxquels dbiirola préservation et de

I'intervention. .

Rappelant que nombreux ont été les projets podutiisation du batiment de la gare
« Noroeste do Brasil », au début Juillet 2015 leivgonement brésilien a annoncé la
libération deR$ 700 pour l'adaptation de la garenamarché municipal pour la ville de
« Bauru ». Peu de détails ont été annoncés jubgctevement de cette mémoire. On sait que
le gouvernement brésilien a jusqu'a la fin de 20d%r libérer des fonds a la municipalité de

la ville.

Les batiments qui composent le triangle a c6téadgake principale, caractérisés par
I'ancien siége de la société, sont actuellemerdgsliatpns l'espace du Musée Régional du

chemin de fer « Noroeste do Brasil ».

Les ateliers sont abandonnés et en état avanandah. Certains secteurs sont encore
utilisés par ALL, la société qu'opére maintenanhsldée transport de marchandises. Il y a

aussi d’autres entrepbts qu'ont été également ékéapet qui servent d'abri pour des
différentes activités industrielles.

Les résidences et les villages des travailleurs smtore utilisés par beaucoup
d'habitants qui travaillaient dans l'entreprisepam les descendants des anciens travailleurs.
Certaines unités présentent toujours les mémestéastiques de I'époque, mais dans d'autres

exemples, les modifications dans sa formulationfavdrisé sadestruction.
PATRIMOINE FERROVIAIRE DE BAURU _ FIGURE 109
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CHAPTER 09 _HERITAGE OF MOBILITY

The rail system over the years would become theupser to the population and the
consequent dispersion of a “modern industry”, cidating in a definitively way the urban

conformation due to the rural conformation consitgthe economical and social facts.

Unknown territory, the Western region of the Sweft&Sdo Paulo sees its expansion in
the last years of the 19th century in the contéxstmategies around national and international
territorial connections, first promoted by the waly transport system, and gradually replaced
by the highway way of transport mainly from the @83 Showing in this way, a huge
landscaped and industrial complex built as a resulthe railway age that was gradually
abandoned, highlighting an important field of stuadpund their relief and rehabilitation of

the monuments of his time.

With the transition to the road model, a new urlzagic is issued which requires the
cities previously served by the rails, the restrtiog of its urban spaces and also its
economy. In this transition, the old symbols of iigband its consequent urban dynamics
become dormant, object of study and analysis ofpthesible uses and the assessment of its
historical context.
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CHAPITRE 09 PATRIMOINE DE LA MOBILITE
9.1 Notions de Patrimoine

Lorsque I'on parle du terme patrimoine, la recosseice de ses agents de formation
est essentielle a la compréhension des actionsihessur I'environnement bati et aussi a la

compréhension de son organisation sociale.

L'analyse géographique de I'environnement permet dampréhension et
I'appropriation de leur nature circonvoisine aigee ses origines, soulignant notamment la
direction d’une certaine condition historique isprau développement de la société ou de la

communauté en question.

Les principes autour de ce concept sont encoredigmgis par la notion de patrimoine
idéalisé au XIXe siécle, sortis principalement d&eolution francaise, se sont présentés au

milieu d'un conflit constant entre les nombreusssiplines analytiques.

Pour CHOAY?®®, le mot patrimoine, a ses origines dans les strastfamiliales,
économiques et juridiques qui composent un typsatgété, en ayant ainsi une définition
nomade qui permet certaines variations selon lenatexte d’analyse.

Par conséquent, la notion de patrimoine devragitser entre les questions relatives
aux moyens de production et des formes d'orgaorsate I'espace, en particulier 'espace
urbain, comprenantdans ce contexte les relatioradietere historique et courant, ainsi que

de l'activité sociale impliquée dans son procesiummique.

Ainsi, I'environnement décrit par un monument saramesure d’exposer les questions
entourant les progrés de l'ingénierie, de la seiede la culture, de la présentation de leurs

espaces et trajectoires, les avances autour darisation de I'espace et de la société.

Sa promotion, sa reconnaissance etsa réarticulddos le contexte urbain, peuvent
étre caractérisées comme une sorte de marchandisatsavoir comme la vente d’espace. Ce
processus peut prendre place dans la rechercheudecbnservation ou de permettre sa
dégradation compléte et doit présenter une raisohnique, afin de ne pas favoriser leur

destruction.

Progressivement, le conceptde patrimoine évolussdat I'idée d'évaluer intouchable

et isolé du monument, jusqu'a I'actuelle conceptipm considére la notion de complexe

266 CHOAY, 2001.
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autour de I'élément a conserver et de cette fagpalde de raconter les événements autour de

la dynamique humaine, a partir de leurs marquess awssi de leurs contrastes.

Donc, les processus de préservation doivent se faar le biais de l'analyse et
I'appropriation des éléments dans son paysagendirs ici comme les limites du territoire,
ses dimensions politiques, sociales et historigeasjustifiant de cette facon, la raison de

I'appréciation et la conservation.

Tout au long du XXe siecle une série de transfaomatet événements politiques et
sociaux, prenons comme consequence la modificdggsnconcepts et des parameétres autour
de questions d'équité, a la fois marqués par urte femise en question. On cherche des
changements qui permettraient une plus large garaoteur de sa délimitation et sa

performance.

Parmi les plusieurs congres tenus, se sont dévedoge nouveaux parametres autour
de la défense du patrimoine et des progrés techsigutechnologiques des demandes autour
de la modernité, a la recherche pas seulement geotaction de I'environnement, mais de

I'ensemble de savaleur historique et culturelle.

Les guerres et les conflits armés sont des périadeggrande menace pour la
préservation des sites. Elaboré dans la période &# deux guerres, la « Charte d'Athénes »
(1931), cherchaita mettre en évidence lebesoisaiegarder les monuments contre les
facteurs de destruction. Soucieuse de préservdralaments, a condition de la protection ne

se traduit pas par son isolement.

Cette tendance a l'isolement devient critiquéedeanombreux théoriciens. En 1964,
la « lettre de Venise » représente une sorte dsialiventre la notion de monument et l'idéal
d’ensemble d'équité, une fois qu’il englobe lesiti@res patrimoniaux, a partir d’une vision
d’équilibre et d'une perspective de gestion, mettaccent sur la possibilité dacquérir les
actifs d'une fonction utile dans la société, ekenpet ainsi une plus grande complexité une

fois qu’elle va considérer la notion de territoire.

Cette caractéristique figure dans la « Déclaratihmsterdam » (1975), qui vise
répondre aux facons d'intégrer le patrimoine dansié sociale. De cette facon, l'autorité
municipale demeure responsablede la mise en pleEgrbgrammes de conservation et de
I'applicationdes fonds recueillis a cet effet.
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Des les années 80, le « Conseil International desukhents et des Sites » ICOMOS _
atravers de la « Charte de Burra », étend la oglantre le patrimoine, son environnement et
la société, a la recherche des significations ceiles attachées aux systemes existants, ce qui
représente une nouvelle facon d'intégrer la vigamet I'environnement; une fonctionnalité

pas considérée par le traditionnel patrimoine moeleecu de la France.

Suivant cette ligne de pensée, en 2003, un noudeaument a été élaboré : il s’agit
de« Chartede Nizhny Tagil » qu’englobent des étuelesarchéologie, notamment celles
concernant les moyens de production humaine, ag#ssom étude a la récupération et la

conservation, acceptée de fagon universelle.

« Le patrimoine industriel comprend les vestiges lde culture
industrielle qui sont de valeur historique, sogialehitecturale ou scientifique.
Ces vestiges englobent : des batiments et des neschdes ateliers, des
moulins et des usines, des mines et des siteailentent et de raffinage, des
entrepots et des magasins, des centres de praducte transmission et
d'utilisation de I'énergie, des structures et stftectures de transport aussi bien
que des lieux utilisés pour des activités sociaesrapport avec l'industrie

(habitations, lieux de culte ou d'éducatiorff. »

Avec cette charte, tous les batiments et autrastares construites pour les activités
industrielles, ainsi que les proces et les outilisés, les lieux et les paysages dans lesquels
ilIs se trouvaient, y compris également toutes lesrea manifestations, tangibles et
intangibles, et aussi I'espace lui-méme, devenaded €léments tres importants a la

formalisation historique de I'humanité.

9.1.1 Les relations entre les monuments et 'Urbasme Contemporaine.

Les villes ont de plus en plus des vestiges hipt@s parmi les nouveaux
environnements batis, résultat des nouvelles égfied de travail dans la société
contemporaine. Des actions autour de la ville diertde nouvelles fagons d'unir ces traces a
la dynamique urbaine actuel pardes bonnes solutiousles environnements urbains.

?%7 Charte Nizhny Tagil pour le Patrimoine Industriel. In: <http://www.icomos.org/18thapril/2006/nizhny-tagil-

charter-f.pdf> Mai 2015.
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Parmi ces mesures, de puisles dernieres décennieéXd siécle, un mouvement
appelé « The Congress for the New Urbaniéffi(be Congrés pour le Nouvelle Urbanisme
_CNU) a été développé. Ce « nouveau urbanismenseagé comme un mouvement pour la
défense de la planification urbaine, largementiquré aprés le mouvement moderne, en

fonction de la direction prise par ses idéaux stsseictures.

Cette nouvelle posture urbaine suscite une sérdifffgences entre les architectes et
les urbanistes, une fois quelgu’uns la considéedm¢aucoup la considérenormative et liée a

une vision nostalgie.

On considere aussile le réaménagement des envimamie a partir de la dispersion
des activités a l'usage public privé, en travdillan association avec des systéemes de

transport communs, a la recherche de l'autonoml&accessibilité al'ensemble de la région.

On indigue au tant que des mesures autour de théfipédion devraient viser I'échelle
capable de doter projets d'architecture et d'angnagt paysager autour des caractéristiques

morphologiques de la place, combinées avec sooiteist les pratiques locales.

« A preservacdo e a renovagdo de edificios, distré paisagens
histéricos afirmam a continuidade e a evolugaoadiesade urbana. %’

Compte tenu les lettres et les traités autour dedaervation des monuments et leur
relation avec I'environnement dans lequel ils opgdes moyens de conservation ne doivent

pas isoler le batiment et I'activitéet de la dyrgumiurbaine.

L'aménagement urbain peut aider a la réinsertignsdes monumentaux, compte tenu
les éléments de la mobilité urbaine tels que les &arroviaires et routiers de cette discussion.
Des villes comme Paris (France) et Detroit (Etatss)) peuvent illustrer quelques
considérations sur la planification et le réaménage de la dégradation des environnements

parmi les centres urbains.

Les deux villes ont dans leur dessin, les cicatrigebaines, comme le résultat de
moments de son histoire, et qui ne représentenagiasllement les utilisations du passé. Ces

environnements ont connu des moments d'abandogsadiscussions urbaines, en présentant

268”Congress for the New Urbanism”.In: <https://www.cnu.org/> Mai 2015

« La préservation et le renouvellement de batiments, de communes et de paysages historiques affirment la
continuité et I'évolution de la société urbaine». (Traduction faite par I'auteur)

2<http://www.cnu.org/sites/files/charter book.pdf> Maio de 2015
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dans certains cas, des solutions a leur réinseriomme résultat de la compréhension

historique en partenariat avec la planificationaime du présent et du futur.

Paris fait face aux effets structurants de disparsies chemins de fer urbains et a la
nécessité de rearticulation de ces sociétés apre@®issance urbaine et de restructuration de
son systéme de transport urbain. Dans ce procdssugjitures laissent aussi leurs marques,
tel que lautoroute urbaine construite au long d'ules rives de la Seine en 1967, par le
Président Georges Pompid&let récemment remplacée sur l'influence du properges de

Seine » avec le « Paris Plage ».

Au cours des années, de nombreuses stations déeldesParis ont été désaffectées,
soit par des raisons administratives, soit pamplissibilité de croissance de la compagnie au
milieu de la ville, ce qui se passe avec la « GE@rsay $'!, aujourd'hui, un important

musée.

Entre les utilisations pour la continuité de l'exation ferroviaire, on peut cités
comme exemples la « Gare de 'ESf et la « Gare du Nord%, qui recoivent des passagers

vers des destinations régionales et internationales

D'autres exemples peuvent étre cités comme lab@aigation du « Jardin de Reully »,
résultat du rénouvellement urbain de la zone darfte de I'ancienne « Gare de Reuilly »,
construit en 1859 pour desservir la ligne de «$PRastille a Marles-en-Brie », désaffectée en
1969 aux passagers et en 1985 au transport de amalishs. Une autre intervention est
ensuite le « Viaduc des Arts » (1988) ; composél@arojet de réhabilitation de I'ancien
«Viaduct de Bastille », utilisé par le trajet de<l€ompagnie de Chemin de Fer Paris-Bastille
— ligne de train de Vincennes ». Ces projets réaumpédes environnements de structures
urbaines anciennes par la réalisation de parcangbassocié a la culture et au commerce

local.

270 . . . . . ;. ;.
Cette autoroute sur la rive droite de la Seine relie le centre de Paris au Boulevard Périphérique qu’entoure la

ville. In : <http://www.cnu.org/highways/paris> Mai 2015

“'Gare d’Orsay _ Inaugurée en 1900, par la « Compagnie de Chemin de Fer de Paris a Orléans », désaffectée

en 1950 et transformée en musée en 1977.

*Gare de PEst _ ouverte en 1849 par la «Compagnie du Chemin de Fer de Paris a Strasbourg », offre

actuellement des urbaine du métro et aussi des services en exploitation internationale.

*"Gare du Nord _ ouverte en 1846, s’agit aussid’ une station métropolitaine jusque 1907.
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En général, les sociétés ferroviaires et leurs tooctsons représentent au contexte
urbain de Paris les éléments d'importance histeregdréme et la viabilité de la réhabilitation.
Dans ce contexte, BOWIE affirme que « elles onéjdas rdles différents selon les époques,
(...). Ces équipements sont alors des vitrines akpisfaire ferroviaire francais, (...).
Certaines des premieres lignes autour de Paris contribué au développement de
lotissements « suburbains », comme les lignes -Baiig-Germain et Paris-Versailles et les
lotissements du Vésinet ou de Maisons-Laffitte. s années 1960 et 1970, la mise en
place d’'un réseau régional de transport de voyagelans le cadre d'un schéma directeur
prévoyant la création du RER et des villes nousekst clairement un tournant dans I'histoire
de la région. L'essor du ferroviaire a donc beapamarqué I'histoire du territoire francilien.

Les gares sont aujourd’hui porteuses de cet héritd§f

Comme un autre exemple, Detroit est caractérisérmome ville construite dans son
intégralité a une fin économique, la voiture, elagse, apres I'effondrement de l'industrie de

ce secteur dans les années60 et 70 du XXe siectajson de la crise économique globale.

Actuellement, elle est reconnue comme une « vidletdme » a la recherche de la
restructuration économique et spatiale, en intemay les formes de réutilisation des
structures abandonnées. Les modeles adoptés pouéhabilitation peuvent étre un exemple
pour les villes dont la structure urbaine présalge effondrements apres la fin des activités

des compagnies du chemin de fer.

Des villes coupées par le chemin de fer « NoroesteBrasil », comme Bauru,
Aracatuba et Lins, ont au fil du temps, divers ptapour le siége de leurs stations. Les villes
sont confrontées avec des conséquences qui détaldela dispersion de la mentalité

routiére et de l'utilisation des voitures commelgyen de locomotion.

Actuellement, leurs trajets prennent ainsi les adarsstiques identifiees dans les
grands centres urbains, des cicatrices, qui, dairdé délabrement, symbolisent des points de
latence au milieu de leurs contextes urbains etsgmtent de nombreuses possibilités de

réorganisation.On peut implanter des idées et dagas similaires a ceux qu’ontrouve dans

7" KAREN BOWIE. EricAllermoz / Citizen Press.Les gares, témoins de I'histoire. Interview par les journalistes ‘lllé

de France’. In: <http://emag.iledefrance.fr/emag/gares-temoins-histoire> Mai 2015
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les pays européens, mais avec soin autour desedediessabilité et pour éviter les impacts

des problemes plus importants a leurs contextesngb

9.2 Concepts et définitions au Brésil.

Selon KUHL?"®, au Brésil, les actions autour de la préservatiunété consolidées en
fait « (...) nas primeiras décadas do século XX €.teve assim como acontecera na Europa
no século XIX e em muitos paises latino-americamdsirada do século XIX e inicio do
século XX, uma conotacédo cultural aliada a umaadmipolitica de afirmacgéo da identidade

nacional. »

Ces efforts gagneraient plus de force a partirad®évolution de 1930, au méme
moment ou se vérifie l'impulsion a la dispersiors deutes a travers le territoire et, en
conséguence, a l'abandon d'une grande partie dmeate industriel et ferroviaire dans de

différentes villes du pays.

Quant a la législation KUHI’®, on rapporte également que le modéle brésilief. a) «
semelhancas ao que ocorre no ambiente Francesyetmaquma reflexdo aprofundada sobre
alguns aspectos da preservacdo vinculados a bigtafia, sociologia e antropologia, ao
papel da memoria nesses campos e para a sociedaddefhbrando-se, porém, que a
legislacdo e a praxis na Franca é muito mais esadd e coerente do que aquilo que se

verifica no ambiente brasileiro ».

Dans lepays, les instances municipales de I'Etaatonales, continuent & travailler
et la détermination maximale est de la responsébiie I'lPHAN. Le processus de

renversement doit faire face a une évaluation fgclen préliminaire de son état de

27> KUHL, 2008, p. 100, 101

« (...) dans les premieres décennies du XXe siecle (...) et a eu, tel qu’il est arrivé en Europe au XIXe siecle et dans
de nombreux pays d'Amérique latine a la fin du XIXe et au début du XXe siécle, une connotation culturelle
accompagnée d'une déclaration de volonté politique d’affirmation de I'identité nationale. » (Traduction faite
par I'auteur)

%78 KUHL, 2008, p. 113

« (...) similitudes avec ce qui se passe dans I'environnement francais ou il ya une profonde réflexion sur certains
aspects de la préservation, liés a I'historiographie, la sociologie et I'anthropologie, au réle de la mémoire dans
ces domaines et a la société (...), sans oublier, toutefois, que la législation et la pratique en France est
beaucoup plus structurée et cohérente qu'on trouve dans I'environnement du Brésil ». (Traduction faite par
I'auteur)

PATRIMOINE DE LA MOBILITE AU BRESIL : LE CHEMIN DE FER « NOROESTE DO BRASIL » ET LES PAYSAGES INDUSTRIELS DE 167
L'OUEST DE L'ETAT DE SAO PAULO



MASTER TPTI _ TECHNIQUES, PATRIMOINE ET TERRITOIRE DE L'INDUSTRIE

préservation et d'originalité, ce quiexige la sossion a l'analyse des unités techniques

responsables dela protection de la propriété alleunationale.

Si on est approuvé par ces instances, une noitificaist envoyée au propriétaire du
batiment, de sorte qu'il devient étre conscient lgueropriété est déja sous la protection
juridique. Il sera nécessaire de maintenir songniti® jusqu'a la décision finale a propos du
processus de patrimonialisation. La fin de ce msge coincide avec l'inscription de I'élément

a étre conservé dans le livre du « Tombo ».

Pour I'lPHAN, l'importance de préservation des espdiés au complexe ferroviaire
réside dans la recherche pour la conservationreriation des résultats obtenus au cours des
périodes de croissance et de développement des Vilésiliennes, ainsi qu'a son portée

physique, combinée a I'impact social sur leur pggsa

La construction du réseau de chemin de fer au IBdéshontre foncierement deux
importantes périodes. Son développement initiadraroe principale caractéristique la liaison
aux investissements et aux technologies étranggeshiellement remplacées, tandis qu'on
atteint l'autonomie autour de la capacité de priidinicet a lasuite des investissements

convenables.

Au Brésil, ainsi que I'évaluation proposée par EBCO, la préservation du
patrimoine ferroviaire se fonde sur les mémes qatiscappliqués a la préservation et la

valorisation du patrimoine industriel.

Ainsi, ils considerent les chemins de fer et ledustries comme les processus et les
activités qui agissent en conjointet qui montree$ kimilitudes et les caractéristiques
spécifiqgues des stades de son développement, Heled¢ des cycles d'affaires et d'autres

facteurs.

Selon l'ordonnance de I'PHAN n° 407/231% (...) Sdo passiveis de inclusdo na
Lista do Patrimbnio Cultural Ferroviario os bensvegié e imoéveis oriundos da extinta
RFFSA:

*”’ RedeFerroviariaFederalSociedadeAnénima (RFFSA) _ une institution publique créée en 1957 par le

regroupement de 18 compagnies de chemins de fer régionaux, afin de gérer, d'explorer, de conserver, de
rééquiper, de développer et d’améliorer les chemins de fer y incorporés.

«(...) Sur la liste du patrimoine culturel ferroviaire sont susceptibles d’inscription les biens meubles et
immeubles issus de I'éteinte RFFSA :
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| - Que apresentarem correlagcdo com fatos e cagdxstoricos ou
culturais relevantes, inclusive ciclos econémicasvimentos e eventos
sociais, processos de ocupacdo e desenvolvimerfaido de seus Estados ou

Regibdes, bem como com seus agentes sociais macante

Il - Portadores de valor artistico, tecnoldgico aientifico,
especialmente aqueles relacionados diretamentea@lucao tecnoldgica ou
com as principais tipologias empregadas no Brgsérér de meados do século
XIX até a década de 1970;

lll - Cujo intuito de valoracdo cultural seja olgetle manifestacéo
individual ou coletiva de pessoa fisica ou juridipablica ou privada, desde
gue devidamente justificada, podendo ser, inclusivetivada por seu valor

simbolico. »

Depuis 1960, une période pendant laquelle la pluges chemins de fer brésiliennes
s’écrasent en fonction du remplacement du modeteviaire au réseau routier de transport,
les stations, les esplanades ferroviaires, etgeméa la proximité des complexes industriels,
commencent leur processus d'abandon et de dégnadati sein du contexte urbain structuré

dans de nombreux cas en raison de leur développemen

De cette période, ce complexe devient une quedtionportance a la culture
nationale, et pour l'entretien, sa divulgation drisfjue est une nécessité pour comprendre

I'importance et I'affirmation technique et struelle du pays.

9.2.1 La Législation Nationale et le Patrimoine Fepviaire et industriel au
Brésil.

Le design urbain adopté par les ingénieurs et demgtres dans la partie ouest

de I'Etat de « S&o Paulo », stimulé de 'avancectemins de fer dans cette région,

| - Ceux qui présententcorrélation avec des faits et des contextes historiques ou culturels pertinents, y compris
les cycles économiques, les mouvements et les événements sociaux, les processus d'occupation et de
développement du pays, de leurs Etats ou régions, bienqu’avecleurs agents sociaux marquants;

Il - Les porteurs de valeur artistique, scientifique ou technologique, en particulier ceux qui ont un rapport
directeau changement technologique ou aux principaux types utilisés au Brésil depuis le milieu du XlXe
sieclejusque 1970;

Il - dont le but est la valorisation culturelle soit objet de manifestation individuelle ou collective, de personne
physique ou juridique, publique ou privée, d’autant qu’elle soit justifiée, pouvant étre méme déterminéeparsa
valeur symbolique. » (Traductionfaite par I'auteur)
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prend en compte d'abord les évaluations en vertd @odigo Sanitario » (code de la
santéY ' de 1894.

Ce décret, entre autres mesures, définit les détations environ le dimensionnement
minimal de routes et de la fourniture d'installaiourbaines, y compris les activités

industrielles.

Environ 100 ans aprés les déterminations en vedu«@odigo Sanitario », la
« Constituicdo » de 1988 prévoit, entre autres fonctionnalités, les liga@ectrices sur le
réaménagement des anciens environnements stragégiguir le développement du contexte

urbain national.

Cette document déclare sur son article numéroa&@plirse aux municipalités: « | -
administrer sur les questions d'intérét local »Ik- promouvoir de maniere appropriée,
suffisante planification de l'utilisation des texyr@ar la planification et le contrble de
l'utilisation, la répartition et de l'occupation diespace urbain »; «IX promouvoir la
protection du patrimoine historique et cultureldhcen conformité avec la législation et

I'action de surveillance fédéral et de I'Etat».

A partir de ces paragraphes, la constitution viacditer la facon de la recherche et
I'identification des éléments dont la valeur corbfa tangible et intangible est
importantecomprendrel’histoire locale et nationailesi que la détermination des moyens

d'action / intervention dans leurs domaines.

Déja le « Estatuto das Cidades » (Statut des Yiffesetour aux paramétres législatifs
des municipalités brésiliennes, a défaut que lpomsabilité des mairies dans le cadre de la
protection du patrimoine culturel, affirmant seuthétre le but de la politique publique. Il

ordonne le plein développement des fonctions sexidé la ville et de la propriété urbaine.

Ainsi, laisse des ouvertures pour ne pas hommaeigless directrices et rechercher des
facons de meilleures opportunités autour des zdeaesommande et de développement dans

un état de sous-utilisation ou d'abandon, au milles noyaux urbains historiques. Sa

278Cédigo Sanitario: Fabricas e Oficinas, 1894. In: SCHIAVON, Tais. O Avang¢o Da Industria No Oeste Paulista:

Ramal Ferrovidrio Da Noroeste. Orientacdo Bolsa Iniciacdo Cientifica. Processo 06/61507-1

Pourplus d'informationsvoirl’annexe Il

?7 Constituicdo Brasileira 1988 <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/constituicao/constituicao.htm>Mai

2015.
280

Estatuto da Cidade, 2001 <http://www.planalto.gov.br/ccivil 03/leis/leis 2001/110257.htm>Mai 2015.
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faiblesse est encore affirmeée, citant la possébdié coopération entre les gouvernements, le
secteur privé et d'autres secteurs de la sociét® ldgrocessus d'urbanisation, en conformité

avec l'intérét social.

Considérant la plupart des villes sous l'influedes chemins de fer, en particulier
dans la partie occidentale de I'Etat de S&o Patlsurtout des villes « Bouches de l'arriére-
pays », tous ont comme I'environnement de leur dergpferroviaire des conditions parfaites
pour les activités des processus spéculatifs, smuebargé de la destruction de ses
caractéristiques historiques.

En ce sens, on laisse aux organismes compétensntification et I'étudedes
conditions réelles de tels environnements, ainsidps propositions de développement autour
de leur réintégration dansle contexte urbain. #sh’qu’aprés de telles attitudes que les
ressources directes d'action disponibles et dem@mes de protection de l'actif peuvent étre

efficaces, ce quimontre la grande partie actualealpatrimoine abandonné.
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CHAPITRE 10 _CONCLUSIONS

La culture du café atteignant I'Etat de S&o Paul¥IXe siécle devient responsable de

la dispersion spatiale et du développement écongrde nombreuses régions de I'Etat.

Au fil du temps, la marche du café avance verg¢pon Ouest de I'Etat. La nouvelle
limite représentait les stratégies autour de I'exjman de la frontiere agricole, et des stratégies
visant a lintégration nationale, combinées avec dknsité de la population et du

développement économique.

Les chemins de fer de I'Ouest de I'Etat de « S&oloPag représentés par les
entreprises: « Sorocabana », « Paulista », « Ni@reest « Araraquarense », entre autres
caractéristiques de chaque ligne, surviennent auscdu XXe siécle comme «axes de
pénétration», cherchant le développement d'untdegi«peu peuplé» et la communication
avec les zones centrales du territoire brésilidiésdau développement agricole, ils avaient
comme particularité la diversification de la protioic, en partenariat avec le développement

du café.

Lorsqu'il s'insére dans un environnement urbainchemin de fer dépend d'un réseau
de structures actives dans ses environs ; les peisgs ouvertes parmi les régions de
« l'arriere-pays» ont besoin d'assurer leur soutién raison de cette pénurie autour des
structures urbaines comme base pour les travawomgruction et la continuité de la ligne,

les entreprises ouvrent de nouvelles villes etoreeint les centres urbains existants

Dans ce contexte, le chemin de fer « Noroeste dasiBs, encourage le
développement de la plupart des villes coupéesgaraxe ; un fait remarquable dans I'Etat
de « S&0 Paulo », ol se produit la plus forte aunagon, mais aussi dans I'Etat du « Mato

Grosso », principalement a la ville de « Corumba ».

Bien que les wagons servaient comme stations, desngtres et les ingénieurs ont
divisé les fermes, a fin de permettre la créatiemduvelles villes, qu’au début de son dessin
urbain avaient déja des espaces pour les statides androits stratégiques, accompagnés de

places et avenues, renforgant sa position.

En ce sens, les organisations productives commericétre développées dans les
localités limite de I'expansion des entreprises lles « Bouches de l'arriere-pays », vont

déployer de petits moulins, fours a briques ettpateliers, visant a fournir des matériaux aux
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chemins de fer et aux villes qui sont en coursrdesiration au niveau des pistes, ou

contractés en raison de son expansion.

Prenant avec eux les nouvelles opportunités du hdaldes entreprises stimulent la
production des nouvelles zones agricoles et |'etagmment des améliorations autour de la
production brute, puisque les anciens centresaierment sont de plus en plus lointains, ce

qui réduisait les profits des producteurs.

Cherchant de meilleurs rendements, les « Machiad&edeficiamento » (machines de
traitement) des grains et des céréales tels quafée le coton, le mais, I'arachide, le ricin et
d'autres, sont installés dans les fermes et dansdetres urbains, a fin de promouvoir la

diversification des moyens de production dans dgore

Dans de nombreux cas, la diversification technigug@echnologique des industries
installées sont également réalisées en raisoradantée des entreprises du chemin de fer.
Les réparations constantes sur les machines enktraction des batiments et des structures
pour la mise en ceuvre de diverses barrieres nkgsiieipliquent le développement d'ateliers
de réparation des chemins de fer et des voitutesi gue la dispersion de petites fonderies
sur les centres urbains. Cela permettra I'augmentde la diversité technique de la région et
de la conséquente formation technique nationaleaison des instabilités mondiaux qui ont

influencé de maniere directe la dynamique prodeat la dispersiondes pistes dans le pays.

Dans toutes les villes, les influences nationalésternationales sont identifiées. Elles
se trouventau milieu des projets idéalisés et &émbnts érigés, ou de la machinerie utilisée
par le chemin de fer et des industries de diff@®riranches, au-déla des costumes pour
chaque période reflétant le développement éconamilgula société, et les immigrants a la

recherche de nouvelles régions agricoles pour sa ati place au Brésil.

Cette analyse rapide des typologies industrietlestifieess dans la région Ouest de
I'Etat de S&o0 Paulo permetde conclure que lesit@stiventourant le développement industriel
et la propagation des chemins de fer, se sont e comme modeles de transformation
insociables, en particulier lorsqu'ils s’insérentrailieu de regles modernes de production,

résultat de la révolution industrielle disperséesdie@ monde entier.

Changeant les paysages, les voies de communicatars ce cas principalement
représentées par les chemins de fer, ajoutenbdetidnnalités inhérentes a certaines régions,

sauf intensifier les modifications déja apportéas anvironnements. Cette fonction serait
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identifiee quelques ans plus tard, avec le débutéligboration d'un modeéle de transport

routier.

Ces considérations nous permettent de dire queedait, que les chemins de fer
nationaux, en particulier ceux qui se situent dangartie ouest de |'Etat de « S&o Paulo »,
deviennent capables de décrire le patrimoine imeglistéveloppé a partir de la dispersion de
la mobilit¢ au moyen des chemins de fer, selon deoim de la locomotion et de la
communication entre les différentes régions, quiamdu possible la transformation et la
consolidation des différents paysages et de leuctsiration urbaine, fonctionnalités frappant
a nos jours, méme s’il n'y avait pas de tellesisatiions de son passé récent. Une
caractéristique largement active dans les villagpées par I'axe représenté par la société des

chemins de fer du « Noroeste do Brasil ».

Le chemin de fer « Noroeste do Brasil » permetispeatsion d'un idéal moderne,
développé a partir de la création d’unités urbagwspées de centres de production avec des
caractéristiques industrielles, disséminées dansiles coupées par leurs axes au milieu du

territoire des Etats de « Sdo Paulo », et aussiMato Grosso ».

L'analyse historique de l'entreprise et sa compamaiavec les indices des autres
chemins de fer dans I'Ouest de I'Etat de « SdooPapermet l'identification des périodes
plus élevées avec des indices de développemerdgnpédspar le « Noroeste do Brasil ». Ce
doit, en grande partie, a la stratégie de leurgprdgns le cadre du tracé autour d’un lien

ferroviaire transcontinental.

De cette facon, nous nous rendons compte que tlaxeent le responsable de la
circulation des idées et des marchandises d'unéerealbeaucoup plus élevée que les taux
identifiés parmi les autres modéles, étantleur étetdla compréhension de la plus haute

importance a la lumiére de ces facteurs.

Un autre facteur important par rapport au potémigustriel de I'axe, est le grand
atelier construit & « Bauru », ainsi que les centrenstruits dans les villes de « Lins » et
« Aracatuba » dans I'Etat de « Sdo Paulo », et eemssentés par le complexe de « Campo
Grande » et « Corumba » dans I'Etat de « Mato @msdatiments importants pour le

stockage des produits et points stratégiques lignie.
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Le contexte extraordinaire entrainé par les Exjmrst Universelles, initialement
dispersées en Europe, permet une plus grande iimpuslidéal européen au Brésil ainsi
gu’a plusieurs endroits. Cet environnement dewientvoité également par le Brésil, qu’aprés
la proclamation de la République, a été la recteedshmoyens pour attirer les investisseurs et
pourdémontrer que le pays a commencé la modewmsdg ses villes et le développement

d'unités de production, laissant l'idée derrierpdradis naturel intact et sauvage.

Ainsi, le chemin de fer, comme moyen de transpdit responsable du processus de
réaménagement des villes, une fois qu’il apportertvironnement urbain la possibilité de
créerle «territoire moderne » ; un environnementl'acier et le l'industrie, permettent la

restructuration de lI'environnement urbain et déseses de connexion.

L'impulsion ferroviaire au Brésil se produit durdmipériode de I'hégémonie politique,
marquée des influences portugaises. Dans cetteodgérila structure technique et

technologique était nulle.

A partir du XX siécle on observe I'écoulement desli@nts vers des pays comme la
France, I'Angleterre et la Belgique, a la recherdeela formation technique pour les
opérations au Brésil, tandis que les professiondelses pays opérent aussi sous contrats
signés entre le gouvernement et ['élite brésiliedars la création d'un nouveau contexte

urbain et spatial dans le pays.

L’ « ingénieur moderne » commence a définir lesstjoasautour de l'infrastructure
urbaine, une expression avec peu d'égard en réghs un moment ou le pays a un petit

nombre de villes et de territoires colonisés p&deugal.

Le train devient propulseur du développement, depgumetun certain nhombre de
progres techniques actifs dans la déterminatiofidemntification des profils géologiques,
hydrologiques et climatiques, et des amélioratiaimines comme les ponts, les places et les
jardins, parmi nombreux autres dispositifs qui camoent a composer le paysage des zones

urbaines, ce qui reflete ce mouvement de pensée miofessionnels.

Les chemins de fer avaient en charge, a son apdgédefinitiondes principales
orientations des chemins trouvés dans la grillenate. Cela permettra encore la dispersion

de nouveaux centres de population et occupatioitotesle.
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Méme représentant d'importants progres et les ms@seau contexte national, les
entreprises émergent dans une situation de dépemdam le marché international et de
fragilité du gouvernement national, qui peu soucida leur conservation, ne concentre ses

performances que dans sa propagation rapide.

L'analyse et la confrontation des deux principawyems de mobilité adoptés dansle
pays, et qui passent par leurs différents cyclésyahtre que le chemin de fer a été de facteur
important pour le développement de I'économie di¢ et suite a I'éclosion initiale du
développement industriel. Les routes viennent daxesnouvelle ére, autour de l'intégration et

le désir de modernisation des bases économiqupayu

Caractéristiques de l'identification possible palesivilles coupées a la fois par le ralil

et par la route.

Ainsi, les données présentées ici nous permettertodclure que la croissance de
I'économie brésilienne, au cours des siecles etse® cycles de développement et
d'exploitation, n'a pas été accompagnée du prosessunodernisation de ses bases dans le

cadre de nouvelles exigences des voies de comntiomi¢arritoriales.

La nécessité croissante autour de l'agilité etadgitesse du modéle ferroviaire se
produit dans les périodes marquées par une foreevantion de I'Etat, qui doit prendre en
compte le modéle routier comme le nouveau idéati@eloppement du pays et mettra en
risque la continuité des chemins de fer et encanespn processus de dégradation vis-a-vis
le paysage urbain consolidé.

La transition des types de communications terates chevauche les réseaux et
articulent des nouveaux points, basés sur diffésenotions de vitesse et d'espace, par rapport
aux trajets déja démontré par les modeles précgdéwnec cette nouvelle dynamique le

contexte urbain commence sa conformation, se sapanp au modéle précédent.

Acet égard, le patrimoine industriel créé autour ade processus de transition,
comprend les traces d'une culture industrielleultés du chemin de fer, composée
d'environnements chargés de nombreuses valeursrifists, technologiques, sociales,
architecturales et scientifiques, qu’interpréterg batiments, les machines, les ateliers , les
entrepots, en outreles installations de productimritansmission et l'utilisation de I'énergie,
accouplés aux moyens de transport et toutes léwstiwes et infrastructures, ainsi que les
lieux ou ils ont développé les activités socialésd a l'industrie, tels que le logement et les
lieux de culte et d'éducation.
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Considérant les batiments représentatifs de |'é@eoluerroviaire du chemin de fer
« Noroeste do Brasil », I'ensemble de ses stagbd&utres batiments répartis au long de ses
gares et les milieux urbains, ainsi que des doctsneindes photographies parmi beaucoup
d'autres objets, ils deviennent capables de racdesechemins décrits par les moyens de

mobilité adoptée dans ce contexte.

En général, beaucoup de ces traces ont déja lactimt ou sont dans le processus de
protection, soit par des institutions municipalésatiques ou méme nationale. Il reste
cependant l'identification des meilleures facon®@aude la promotion de sa reconnaissance
et de diffusion, ainsi que la réintégration de oatexte urbain «contemporain» des villes
développées selon le modéle de transport ferr@vietirqui sont actuellement dans un état
d'abandon et de dégradation.

Patrimoine de la mobilité par excellence, une itisferroviaire implique non
seulement leurs stations, mais plutét un ensectdngplexe économique, qui implique des
structures urbaines, des centres d'importance re@etour de la production agricole et
industrielle, accouplés avec la distribution conméie de ses produits, les facteurs

particularités reflétées dans les connaissanchsaitpees nationales et internationales.
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RESUME

La construction du chemin de fer « Noroeste do iBsasituée dans la région Ouest
de I'Etat de S&o Paulo, peut étre caractérisé coommexemple de l'internationalisation des
entreprises européennes et brésiliennes, faitetia ghas investissements mixtes : nationaux et
franco-belges, dans un territoire encore peu uséanine fois que 65% du territoire de I'Etat a
été urbanisé par les sociétés de chemin de farté ge I'avance de la «Front Pionnier». La
stratégie initiale de la compagnie cherchait ar@sda communication entre les Etats de S&o
Paulo et du Mato Grosso., Souvent, le projet sdeg changements, acquérant ainsi des
caractéristiques internationales qui permettraiémt communication entre les océans
Atlantique et Pacifique. Cette stratégie d'intaoratlisation démontre la diffusion du progrés
technigue et scientifigue des chemins de fer damays, un moyen de transport et de fret en
mesure de modifier les habitudes et les aspeditoteaux, en permettant la création d'un
réseau d'études a partir des centres urbains gpésdqar le chemin de fer, et les impacts de
la transition vers le modeéle routier, intensifiépartir des années 60 du XXe siécle. Un
scénario dynamique, capable de décrire le patriendanla mobilité comme un musée a ciel

ouvert.

MOTS-CLES

Chemin de Fer, Urbanisation, Industrialisationrifadine.

ABSTRACT

The construction of the railway ‘Noroeste do Brasilcated in the western portion of
the State of Sdo Paulo, can be characterized axample of the internationalization of
European and Brazilian companies, made from mixeestments: national and Franco-
Belgian, in a territory still little urbanized, si@ 65% of the territory of the State were
urbanized by railroad companies from the advancehef "Pioneer Front". The initial
company's strategy was looking for the communicabetween the states of Sdo Paulo and
MatoGrosso, for your project often undergoes chantieis acquiring international features,
which allow communication between the Atlantic aRdcific Oceans. This strategy of
internationalization demonstrates the diffusiontexfhnical and scientific progress from the
railways in the country, way of transport anddfgitransport able to modify territorial habits
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and faces, enabling the creation of a studies mktévom urban centers developed by the
railroad, and the impacts of the transition to rtadsport, which model was intensified from
the 60s of XX century in the region. A dynamic smém that is capable to describe mobility

heritage as an open museum.

KEYWORDS

Railroad, Urbanization, Industrialization, Heritage

PATRIMOINE DE LA MOBILITE AU BRESIL : LE CHEMIN DE FER « NOROESTE DO BRASIL » ET LES PAYSAGES INDUSTRIELS DE 194
L'OUEST DE L'ETAT DE SAO PAULO





