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A estrada de ferro, arrastando sua enorme
serpente emplumada de fumaca, a velocidade
do vento, através de paises e continentes,
com suas obras de engenharia, estacbes e
pontes formando um conjunto de construgcdes
gque fazia as piramides do Egito e os
aguedutos romanos e até mesmo a Grande
Muralha da China empalidecerem de
provincianismo, era o proprio simbolo do

triunfo do homem pela tecnologia

Eric Hobsbawm

" HOBSBAWM, Eric.A Era das Revolucée8?@ ed., Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1996, p. 61.



RESUMO

A expanséo dos trilhos pelas Minas Gerais, no algmartel do século XIX, evidencia que a
economia brasileira daquela época ndo se limitapeoducdo de culturas de exportagéo e
suas redes comerciais. O movimento que leva arogast das estradas de ferro sul mineiras
envolve elementos, tais como especulacao finanaedems de “progresso” e “modernidade”,
difundindo valores entre a populacdo em geral wélizentes com o discurso aplicado, mas
também aparecem como tentativas de integracdo elfies do Império a Corte. O
abastecimento da praca carioca com a producao asjoop do sul/sudoeste de Minas se
coloca como o objeto de andlise no contexto de fexpansao das vias férreas no Brasil em
fins do seéculo XIX. Expansdo esta que ndo pode mEmumida ao binémio
ferrovia/agroexportacdo. Os mecanismos de subsdiatal foram fundamentais para a
construcdo e expansao das ferrovias sul-mineirasperodo estudado, sendo que a
participacéo de capital local, com algumas exceg@@mostrou muito pequena.

Palavras-chave:1l. Trens de ferro — Minas Gerais — Teses 2. MereaHconomia — Teses |.

Minas Gerais — Historia — Teses |l.



ABSTRACT

The railway's expansion through Minas Gerais temyt in the last quarter of the nineteenth
century, shows that the Brazilian economy at thietetwas not limited to agricultural
production and its export trade networks. The gitrathat leads to the construction of
railways southern Minas Gerais involves elementshsas financial speculation, ideas of
"progress” and "modernity" and spreads some vale®ng the general population which
are not consistent with the speech applied, bud afspear as attempts to integration of parts
of the Brazilian Empire to the Court. The markep@y of Rio de Janeiro City with
agricultural production of the south/southwest dhl&s stands as the object of analysis in the
context of strong expansion of railways in Brazil the late nineteenth century. This
expansion cannot be summarized to the binomial/agibexport. The state subsidy
mechanisms were essential for the construction exghnsion of southern Minas Gerais
railroads, with the participation of the regionahgital, with some exceptions, was very small.

Keywords:Trains — Minas Gerais; Market — Economics; Minag&e — History.
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INTRODUCAO

O transporte ferroviario foi uma das grandes indeactecnoldgicas do século
XIX!. O uso de vagdes sobre trilhos, com tracéo anienalrealidade nas minas europeias
para o transporte de carvao e, desde meados ddadéed 760, existiam veiculos a vapor na

Franca.

[A] imensa industria [de extracdo de carvao mifeeshbora provavelmente
ndo se expandindo de forma suficientemente rpidimor a uma
industrializacdo realmente macica em escala mogderaarande o bastante
para estimular a invenc¢éo basica que iria transfoams industrias de bens de
capital: a ferrovia

Apesar da existéncia de maquinas a vapor na Frémicaa industria carvoeira
britAnica que se concretizou a combinacdo entreulss a vapor e os trilhos. Em 1804
funcionou a primeira locomotiva de que se tem mti@New Castleno Pais de Gales. Os
modelos iniciais eram pesados e ineficazes, uliigajuase exclusivamente para o transporte
de carvdo. Segundo Hobsbawm, foi entre 1825 e 1&80,a locomotivdRocket de George
Stepheson, e a estrada de ferro Liverpool-Manchesie se inaugurou realmente o periodo
ferroviario, com a evolucdo para modelos de locorastmais eficientes, movidas a vapor,
puxando vagdes destinados a transportar tanto ca@ao passageiros. E “mal tinham as
ferrovias provado ser tecnicamente viaveis e liu@stna Inglaterra e planos para sua
construcdo ja eram feitos na maioria dos paiseswagltdo ocidental, embora sua execucao

fosse geralmente retardada”

Na Ameérica, coube aos Estados Unidos a construgdpricheira ferrovia, em
1827. “Em 1855, havia linhas em todos os cincoinentes, apesar de na Ameérica do Sul
(Brasil, Chile, Peru) e na Austrélia serem difi@inte visiveis*. Foi entre fins da década de

1840 e meados da década de 1870 que houve grapdesér da malha ferroviaria mundo

! “As palavras ‘revolucéo industrial’ — com letragnésculas — costumam referir-se ao complexo deaigies
que, substituindo a habilidade humana pelas maguina forca humana e animal pela energia de fonte
inanimada, introduzem uma mudanca que transfortnabalho artesanal em fabricacdo em série e, @oldaz
dao origem a uma economia moderna. (...) essasrpglaquando grafadas com mailsculas, [Revolugao
Industrial], (...) denotam o primeiro exemplo higté6 do avango de uma economia agraria e dominatia p
habilidade artesanal para uma economia dominada ipdlistria e pela fabricacdo mecanizada”. LANDES,
David S. Prometeu desacorrentado: transformacédo tecnolégécadesenvolvimento industrial na Europa
ocidental, desde 1750 até a nossa ép&ia.de Janeiro: Nova Fronteira, 1994, p. 5.

2 HOBSBAWM, Eric.A Era das Revolucdes (1789-184%) edicdo. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1996).p. 6

% |dem, Ibidem, p. 61.

“*]dem A Era do Capital (1848-1875)02 edic&o. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 20@88.p.
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afor@. Hobsbawm afirma que as ferrovias construidas sia, Aa Australia, na Africa e na
América Latina eram, do ponto de vista econémiaom fmeio de ligar alguma area produtora
de bens primarios a um porto do qual esses beneripod ser enviados para as zonas
industriais e urbanas do munfioNestes locais a rede ferroviaria permanecia maiéar a

de navegacao internacional, sendo que sua fung@ocb&sicamente a de ligar regides
produtoras de bens primarios aos portos para atexfd. Trata-se de uma simplificacéo por
parte de Eric Hobsbawm, talvez valida quando selisanaas relagcbes comerciais
internacionais, mas insuficiente para enxergarfesethtes impactos causados pelas ferrovias

em recortes regionais mais restritos

Ha que se destacar que, em relacdo aos sistemdsripréarios, com suas
variaveis de incertezas sobre as condi¢cdes demiiggye tempo da chegada, ou mesmo se
chegaria com toda a carga intacta, a ferrovia pihigsu novas condicbes e ampliacdo dos

mercados. Braudel observava que

[a] revolucdo moderna dos transportes ndo aumeaenas as velocidades;
suprimiu a incerteza que os elementos antigamergariham. Hoje, o mau
tempo significa apenas um maior ou menor descanfdeixcluindo o
acidente, ja nao influi nos horarios

Para Hobsbawm, o trem “era o préprio simbolo daonfd do homem sobre a
tecnologia™®. Portanto a chegada de uma ferrovia em qualqoatidade provocava grandes
expectativas e alvorocos, especialmente no Bréeitentista onde o transporte terrestre era
realizado basicamente sobre lombos de bestas, @éenmtroduzir elementos novos que
desencadearam mudancgas em varios aspectos naaslecied

A construcdo de ferrovias e, posteriormente, arigteicdo faziam parte do

projeto para embelezamento e modernizacdo dasesidda América Latina. Em fins do

> Cf. Idem, Ibidem.

® |dem, Ibidem, p. 91.

" No Brasil, as ferrovias foram, a principio, “cam$las para servir & agricultura de exportacdopaictando de
forma diferenciada sobre as culturas de café norcenl e cana no nordeste. LAMOUNIER, Maria Lucia.
“Ferrovias, agricultura de exportacdo e méao-de-afwaBrasil no século XIX". IN:Histéria econémica &
historia de empresas$séo Paulo: HUCITEC; ABPHE, lll, 1, 2000, p. 49EMD, Hildete Pereira de. “Ferrovias
e café: Rio de Janeiro e Minas Gerais 1850/1910".Anais do VII Seminario sobre a Economia Mineira
Diamantina/Belo Horizonte: CEDEPLAR/UFMG, 1995339.

8 FICKER, Sandra Kuntz. “Los ferrocarriles y La faaivn del espacio econémico em México (1880-1910)”.
In: FICKER, Sandra Kuntz; CONNOLLY, Priscilla (Ongaadoras)Ferrocarriles y Obras PublicasMéxico:
Instituto de Investigaciones, 1999.

® BRAUDEL, Fernand. “As economias: a medida do tefrpo O Mediterraneo e o Mundo Mediterranico,
Vol.l. Lisboa: Livraria Martins Fontes Editora, 19834p7.

“ HOBSBAWNM, op. cit., 1996, p. 61.
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século XIX, gracas ao crescimento econdmico biesiléoi possivel modernizar a
infraestrutura de servicos no pais: ferrovias, gmrtelégrafo, iluminacdo publica, linhas de
bondes, entre outrtls Junto com as ferrovias, vieram também as linblegjtaficas que, por
sua vez, passaram desde meados do século XIX ibip@ssnaior rapidez as comunicacgoes,
até mesmo com a Europa através de cabos submadEses.invento revolucionario como
meio de comunicacgdo, descoberto em meados da déealB0, ja largamente utilizado na
Europa e EUA a partir da década de 1840, se espalbaglobo com os cabos submarinos
instalados a partir de 1865, e passa a interligarshs partes do mundo. Para Hobsbawm
“(...) a transformacao tecnoldgica mais sensacideahosso periodo estava na comunicagao

de mensagens através do telégrafo elétfico”

E importante frisar também que na segunda metadéado XIX e principios do
XX, o mundo ocidental viveu o0 que podemos considenma verdadeira “febre” de
exposi¢ches universais, quando a engenharia ferravdésempenhou um papel de destaque.
Vivia-se a euforia das inovacdes técnicas, tant&urapa quanto no BraSil A arquitetura
de vidro e ferro, utilizada na construcdo das éswderroviarias, as transformava em
verdadeiros templos da moderniddgddugar dos “encontros e despedidas”, um espaco de

interac&o social para além de sua utilidade de eyuba desembarqtie

Acreditamos que essa modernidade presente na Elomoygai-se objeto de desejo
das elites latino americartdsja que “a arquitetura encontra-se tensionada pojetos
expressivos das novas condicdes urbdha&ra necessario instalar em suas cidades os

modelos europeus, procurando extirpar do espag@narb dos habitos cotidianos qualquer

11 Especificamente em Minas Gerais, pode-se citakpares&o dos trilhos e a mudanca da capital, com a
constru¢do de Belo Horizonte, como demonstragGebudea pelo progresso por parte da elite politica d
Estado. Cf. SIMAO, Féabio Luiz Rigueira. “Tradic@omodernidade na constru¢do da nova capital mineira
Padre Francisco Martins Dias e os ‘Tragos Hist&rieoDescriptivos de Bello Horizonte™. INCadernos de
Historia. Ano I, n° 2, Mariana, ICHS/UFOP, 2008 (Dispogliv. em:
http://www.ichs.ufop.br/cadernosdehistoria/). Acees: 12/08/2012.

12 HOBSBAWNM, op. cit., 2004, p. 92

13 PAULA, Dilma Andrade de.Fim de Linha: a extincdo de ramais da Estrada deréé¢eopoldina, 1955-
1974.(Tese). UFF, 2000, p. 68.

1“0 termo ‘modernidade’ foi lancado por Baudelaire artigoLa peintre de la vie modernescrito na sua
maior parte em 1860 e publicado em 1863. O terw® ten sucesso inicial limitado aos ambientes litesde
artisticos da segunda metade do século XIX; teymideum reaparecimento e uma ampla difusdo apds a
Segunda Guerra Mundial”. LE GOFF, Jacquistéria e MemériaCampinas: Unicamp, 2006, p. 194.

> MAIA, Andréa Casa NovaEncontros e Despedidas — Ferrovias e FerroviariesMinas.Belo Horizonte:
Argvmentvm, 2009, p. 20.

16 ¢t ALENCASTRO, Luiz Filipe. “Vida privada e ordeprivada no Império”. IN: Idem (org.Histéria da
Vida Privada no Brasil — Império: a corte e a modielade nacionalSao Paulo: Companhia das Letras, 1997,
pp.12-93.

" NASCIMENTO, Adriana Gomes d¢Arte) e (Cidade): Acdo Cultural e Intervencdo Eééa (Tese) Rio de
Janeiro: IPPUR/UFR2009, p. 19.
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menc¢ao ao “colonial”. Este termo, surgido no séeUld como resposta cultural a agressao
do mundo industrial, generalizou-se em meados dale&XX, metamorfoseando-se na ideia
de modernizacdo, principalmente nos paises peoffi Desta forma, “moderno”,
“modernizacdo”, “desenvolvimento” e “progresso” dor termos apropriados pelos setores
hegemonicos das sociedades e transformadato®enou seja, um conjunto de pressupostos
dados como evidentes, aquém de qualquer discussfstituindo condicdo técita da
discussab. A difusdo desses conceitos foi tanto mais intepsmto mais dependente era o

pais em que essas transformacdes se opefavam

A ideia de “progresso”, embutida no conceito de enoilade acima exposto, era
conhecida e bastante utilizada pelas elites mmeai@a século XIX. Em 1870, o entédo
Presidente da Provincia assim se manifestou emeksario de governo sobre a chegada dos

primeiros trilhos a Minas Gerais:

A estrada de ferro percorre ja o solo mineiro. lEisgrande acontecimento
precursor de umgrande revolucdo econdmica e sociakE de esperar da

sabedoria dos poderes do estado que a estradagm@auelhor zona de

producdo da provincia, e é de esperar de vossd@#@beue concentreis a
maior parte de seus recursos na abertura das gseestradas, que se
entronquem com a de ferro e na navegacao dos umse prendam a ela,
porque entdo derramaredisrrentes de prosperidadesobre este ubérrimo

solo, que so pede vias de comunicacao para gaeeze publica cresca e se
aumente a civilizag8o espantosameritg(grifos nossos).

Em jornais sul-mineiros da década de 1880 € pdskivalizar referéncias ao

progresso ligado a ferrovia, como podemos ver égtian

E o dia 12 deste més em que pela vez primeicarco do progresso
transpbs as raias do nosso municipiee o cavalo dindmico que come o
carvao, vomita chamas e devora o espaco, dephisvee saciado a sede nas
adguas do Atlantico, pisou ofegante o solo baepandiam seu caminhar
delirante para d-ar Westbrasileiro, a procura do®souros minerais e
vegeta(i;zque naquela misteriosa regido s6 esperam a mammem para
colhé-lo”.

8 LE GOFF, op. cit., 2006, p. 173.

1 BOURDIEU, PierreA Economia das Trocas Lingligti o que falar quer dizerSao Paulo: EDUSP, 1996,
p. 118-119.

2 PAULA, op. cit., 2000, p. 71.

2L CRL-BDG: Relatério de Presidente da Provincia,aditerais, 1870, p. 23.

2 BICDB-UFSJ:0 Baependianol5 de abril de 1883. (Baependi)
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Com a chegada radiante das locomotivas, maquiradiggzsas que nao
olham para o passado, coincidindo com o desapasatinda escravidao
(...) vamos entrar resolutamenteseada do progressg.

A Conceicdo do Rio Verde registrou um dia memorapel uma festa
espléndida, que celebrou em honra da chegada danddiva da Estrada de
Ferro Minas e Rio, no dia 24 do passado. O povoaddidade mostrou que
bem compreendia as vantagersmova era do progressgue a locomotiva
veio trazer a estas regiéegrifos nossos).

Em S&o Jodo del-Rei, em contexto de &tis® fim da década de 1870, a
possibilidade da construcdo de uma ferrovia emcé@irea cidade era vista com grande
otimismo:

O aniquilamento de Séo Joao del-Rei, devido a missedo de seu antigo
comércio, sbé podera ser conjurado realizando-se ¢stnscendente
melhoramento [ferroviaf.

O incentivo as construcdes ferroviarias veio acarhpdo de um deslumbre: o
trem foi difundido como o veiculo por exceléncia idéegracdo nacional e condutor da
civiizagdo aos mais distantes rincGes, embora matica, os seus tracados nao
correspondessem a esse itfledt adoxado progresso entrou século XX adentro, como é
possivel constatar nas pesadas transformacdezadssi por Pereira Passos na cidade do Rio

de Janeiro. Segundo Clodomiro Pereira da Silva:

O progresso de um pais e 0 seu grau de civilizagfio que ser hoje
forcosamente medidos pelo numero de suas vias deunicacao

aperfeicoadas; diga-se logo: os caminhos de feraonce desenvolvem as
industrias, congracam os povos, consolidam a oedendirecéo politica das
nacoe¥,

23 BICDB-UFSJ:Gazeta de Lavra®23 de marco de 1888. (Lavras)

24 CECML: Monitor Sul Mineiro 02 de julho de 1883. (Campanha)

%> GRACA FILHO, Afonso AlencastroA Princesa do Oeste e o Mito da Decadéncia de MiBarais — S&0
Jodo del-Rei (1831-1888B40 Paulo: Annablume, 2002, p. 186. O autor dstrermque S&o Jodo del-Rei,
naquele periodo, atravessava uma conjuntura destm e queda de precos, fase B do ciclo de Kieftira

%5 ETI-SJDR:O Arauto de Minas18 de novembro de 1877 (Sdo0 Jo&o del-Rei).

2PAULA, op. cit., 2000, p. 68. MAIA, op. cit., 200p. 54.

8 PEREIRA DA SILVA, Clodomiro.Politica e Legislacdo de Estradas de Ferrdol. 1. S&o. Paulo:
Typographia do Diario Official, 1904, p. 400.
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A “ideologia do progresso”, tendo como um de sénmslos a ferrovia, moldou
héabitos sociais, provocou sonhos e esperdhgastrem chegava as cidades redesenhando a
paisagem urbana, criando bairros e modificanda@peédo temporal, sendo que o horario do
trem se sobrep6s a hora local, solar e relativda gela igrejf. Em uma cidade cortada por
ferrovia neste periodo passa a existir na estagd® neferéncia moderna: o relégio. Os
minutos ganham importancia, assim como o concaiiéoentdo sem sentido, de “hora exata” e

passam a integrar a rotina das cidades as margernsldos. Possas afirma que:

(...) os caminhos de ferro ndo sO construiram uerdtdrialidade na

ocupacdo do espacgo fisico, mas neste mesmo espat@denharam

préticas sociais, estratégias de controle e tarefawiras para o exercicio
de um poder disciplinar que a sociedade burgueigiagxara a reproducao
do capital e, consequentemente, para sua acumtfiacdo

Segundo El-Kareh, os impactos gerados por uma viarrprovocava uma
revolucdo econdmica, expressa no crescimento pardde producdo mineral, da producéo
siderurgica (trilhos, vagdes e pontes metélicdémala produgdo de maquinas e motores,
dentre outras. Além disso, construcdo de ferrodemandava vultosas somas de capital,
reunidas em uma nova forma de associacao, surgadaneente neste contexto — a sociedade

por acde¥:

2 A “ideologia do progresso” aqui é encarada como mito. Este é renovado periodicamente no discurso
hegeménico, visando convencer que a sociedade lsaraim direcdo a um destino certo e glorioso. CiPBS,
Gilberto. O mito do progresso. IiNovos EstudoCEBRAP, n°. 77, 2007 pp. 73-89.

9 MAIA, op. cit., 2009, p. 21.

%1 POSSAS, Lidia Maria Viannadulheres, trens e trilhos- modernidade no sertaolista. Bauru-SP, EDUSC,
2001, p. 44.

%2 Sobre a instituicdo de sociedades comerciais,afdriBraudel dedica algumas péaginas, construindo um
apanhado bastante sintético sobre as sociedadesaais, formulando algumas tipologias. Diz Braugieé é
preciso que remontemos “pelo menos até ao desplrtaida mediterrdnea, aos séculos IX e X. (...aUtas
solucdes precoces foisacietas marisa sociedade de mar. (...) Em principio, tratdesema associacao binaria
entre umsocius stansem associado que permanece, esogius tractatorque embarca num navio que parte.”
Enquanto asocietas maristinha duracdo limitada geralmente a uma Unicaerradque durava meses) a
compagnigé se apresentava como “uma sociedade familiesrap seu nome indicam com, epanis o p&o),
uma unido fechada, onde tudo se divide, o pdo Bsogs de todos os dias, o capital e o trabalh@gol.
aparecem as “sociedades em comandita’ que, aigimde o mesmo autor, seriam a solucdo dos problemas
referentes a divisdo de responsabilidades entqri®@gerem a empresa 0s “que se contentam em entrega
contributo financeiro e que entendem néo ser resp@is a ndo ser deste contributo de dinheiroda nais”.

De nosso mais especifico interesse, aparecem comasnpossibilidades as “sociedades por acdes” que,
diferentemente das “sociedades em comandita”, §oeseciedades de pessoas e de capitais, sdo afenas
capitais. “O capital social forma uma Unica massano soldada a propria sociedade. Os associados, 0s
parceiros, possuem partes desse capital, ou a€f®singleses chamam a estas sociedaltest Stock
Companies a palavrastock tem o sentido de capital ou de fundos”. BRAUDHernand. Sociedades e
companhias IN: IdentCivilizacao Material, Economia e Capitalismo, sé=uXV-XVIIl. Os Jogos das Trocas
Lisboa; Rio de Janeiro: Edic6es Cosmos, 1985, (ip439D.
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A sociedade anénima permitia concentrar capitaigjeamtidades fabulosas
nas maos de uns poucos individuos, que criavameoanismos legais para
manter o controle sobre o capital social da empiEsatorno da estrada de
ferro se alinhavam e se entrelagcavam interessestimals (fornecimento de
materiais) e bancarios (fornecimento de capitaé&rgicos, como a venda
das acbes e obrigacdes). Com ela surgiram os gagoo®micos e o capital
financeird®.

No Brasil, as sociedades andnimas foram regulamaspelo Cédigo Comercial
do Império do Brasil, Lei n° 556 de junho de 1¥85C@omo caracteristica do capitalismo, o
formato de Sociedade Anbnima (SA), segundo JoagoBmae Maria Fernanda Martins, ndo
constituia parcela muito significativa da econom@ periodo imperial ainda no final da
década de 1870. Essa observacao, tendo como hbaseia¢ da pesquisa o Rio de Janeiro,
auxilia os autores a reforcarem sua analise sobparater pré-industrial da economia
brasileira no findar do século XIX. Os autores aéiasn que “por tras da rubrica SA temos o
somatorio dos rendimentos dos bancos, seguradestigdas de ferro, companhias de
navegacdo, iluminacdo a gas, fabricas e comérciogeral™®. Por suas caracteristicas
baseadas em muitas edificacdes e infraestrutueadggsra seu funcionamento, a construcao
de ferrovias demandava e demonstrava elementogagis ipicamente capitalista, conforme
Max Webet®. Portanto, pode-se afirmar que as companhiasvférias foram instituicdes
que tomaram a frente no desenvolvimento do cagia@iem boa parte do mundo ocidental,

inclusive no Brasil.

Como avaliacdo geral do periodo inicial de consiscferroviarias no Brasil,
Natal considera que:

(...) ndo h& como negar: o surto ferroviario veaifio, a partir de 1870,
significou uma ruptura na historia dos transpon@®rasil — a precariedade
dos meios de transportes entdo existentes eraiaofdiferrovia foi um

avanco notavel: ela se apresentava como real nd@egssde transportes,
acelerava a mercantilizacdo da economia, abriagcespgeoecondmicos

% EL-KAREH, Almir Chaiban.Filha Branca de Mae Preta: A Companhia da EstradgaFérro D. Pedro Il
1855-1865Petropolis, RJ, Vozes, 1980, p. 15.

% |ei 556/1850 na integra disponivel em: <http://wplanalto.gov.br/ccivil_03/leis/L0556-
1850.htmCompilado.htm> Acesso em 02/08/2010.

% FRAGOSO, Jodo Luis; MARTINS, Maria Fernanda. “Gies\negociantes e elite politica nas dltimas década
da escraviddo (1850-1880).” IN: FLORENTINO, Man&8ldMACHADO, Cacilda.Ensaios sobre a escraviddo
(). Belo Horizonte: UFMG, 2003, p.145.

% «Capitalismo existe |4 onde a cobertura das nétesdes de um grupo humano, mediante atividadesiridis

e comerciais, realize-se pelo caminho do empreeasdton ndo importando a necessidade. A empresalisiait
racional, em particular, € uma empresa com compléasapitais, ou seja, uma empresa industrial meccial
que controla sua rentabilidade com o auxilio decudéb, da contabilidade moderna e da elaboracdo de
balancos”. WEBER, MaxA Génese do Capitalismo Moderr@io Paulo: Atica: 2006, p. 13.

21



dentro do pais (ainda que limitadamente), conatgei em espaco de
aplicacdo de capitais (a nacionais e estrangeiposkibilitava a integracéo
da economia brasileira (exportadora) a economiadialifbasicamente ao
centro hegeménico do capitalismo, a Inglaterraj’.et

Sem duvidas, mudancgas estruturais profundas oaorrep pais desde a década
de 1850 que causaram impactos significativos, meqo® a revelia do sentimento de
determinados individuos ou grupos que se colocanaposicdo de vitimas do fim do trafico
internacional de escravos desde entdo. E importesgsaltar que as mudancas foram
paulatinas. Entre fim do trafico de escravos arodficial da escraviddo no pais passaram-se

quase quatro décadas.

A digitalizacdo e disponibilizacdo de acervos hists na rede mundial de
computadores (internet) foram fatores que viab#iza a concluséo deste trabalho. Fontes
importantes para este trabalho, como os documemitosteriais e dos governos provinciais e
estaduais, disponibilizados pef@enter for Research Librariege pelo Arquivo Publico
Mineiro, evitaram varios deslocamentos, necessana acessar esta documentacdo que se
encontra dispersa entre varios arquivos oficiaipais, sobretudo em Brasilia, Rio de Janeiro
e Belo Horizonte. O acervo dBeyer, Peacock & Compangob guarda ddvuseum of
Science and Industngsediado em Manchester, Inglaterra, contendo faf@g de fabrica de
locomotivas vendidas, entre outras, para emprasagugcionaram no Brasil, comoMinas

and Rio Railwaydificilmente ajudariam a compor este trabalho.

Porém, nem sO de acervos digitais vive um historiagin sua busca incessante
por fontes para construcdo de novos conhecimeAtsvos locais, extremamente ricos,
foram de extrema importancia ao longo do processcodstrucéo deste trabalho. O “Centro
de Estudos Campanhenses Monsenhor Lefort”, sedimd@ampanha, um dos municipios
mais antigos de Minas Gerais, possui preciosa deotagido sob sua guarda. Destacamos 0s
periodicos “Monitor Sul Mineiro”, fundado em 187@rmBernardo Saturnino da Veiga, com a
disposicédo de propagar o “progresso” e a “civilizdcno Sul de Minas Gerais, e 0 periodico
“Minas do Sul”, criado como 6rgao oficial do Estade Minas do Sul, surgido em 1892,
porém nao reconhecido pelos demais Estados brasijlsendo extinto alguns meses depois.

Compdem também este acervo, o “Almanack do Muriaiiei Campanha”, de Jalio Bueno,

3" NATAL, Jorge Luis AlvesTransporte, ocupacdo do espaco e desenvolvimepitatista no Brasil: histéria
e perspectivagTese) Campinas, SP: Universidade Estadual de Bas)d991, pp. 77-78.
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datado do inicio do século XX, e as duas edi¢cbesAtnanach Sul-Mineiro” de 1874 e
1884, do mesmo editor do “Monitor Sul Mineiro”.

Foi fundamental também os acervos localizados em J&o0 del-Rei, com
destaque para o Escritério Técnico do InstitutdPdtriménio Histérico e Artistico Nacional
(IPHAN), a Biblioteca Municipal Baptista Caetano Aémeida e a prépria Universidade
Federal de Sdo Joao del-Rei (UFSJ). Os periédamsd utilizados neste trabalho, como “O
Arauto de Minas”, “Patria Mineira” e “A Opinido”,ém como os inventarios das cidades de
Aiuruoca e Baependi, oriundos da antiga comarc®idodas Mortes, compdem o0 conjunto
documental consultado para a realizacdo deste cestudJFSJ mantém sob sua guarda
periédicos regionais, na biblioteca doampus Dom Bosco. Estes periddicos sao

microfilmados de originais que estéo sob guardgibioteca Nacional.

Por fim, o acervo fotografico e de fontes impressasstruido por membros da
Associacao Brasileira de Preservacdo FerroviarBP@ desde sua fundacdo em 1977, que
lutam incessantemente pela preservacdo da memdsidedrovias brasileiras. A ABPF é
formada por varias unidades espalhadas Brasil .aforie essas unidades esta o Nucleo de
Estudos Oeste de Minas (NEOM), sediado em Saodkideei.

A bibliografia, aliada as fontes acima apresentadiais origem a este trabalho que
visa dar visibilidade ao processo historico quandonbu com a introdu¢do do transporte

ferroviario na regido do sul de Minas.

No primeiro capitulo sdo abordados aspectos relm@vimplantacdo das ferrovias
no Brasil. A expansao dos trilhos como um dos ofgEtda dependéncia tecnoldgica do
Brasil e da participacado efetiva do estado no msxede modernizacdo. As condi¢cdes
favoraveis de manutencéo, protecéo e velocidaden#goss modernos de transporte, aliadas
aos dispositivos governamentais de incentivo fisgatantias de dividendos e subvencdes e,
mais ainda, as condi¢des historicas pos 1850 quereseram a mao-de-obra cativa, tenham
formado o terreno mais propicio para as elites egicdrem as concessdes ferroviarias,
mesmo que de forma a prevalecer a importancia ddefi’ sobre o fundamento do

“progresso’.

O grande capital urbano, formado neste contextaaseriginario das atividades
mercantis, tendeu a estender e criar novas formaseghpregar 0s ganhos em
empreendimentos caracteristicos do mundo capd#alifgrrovias, bancos, empresas de

servicos urbanos, e ainda, as primeiras industdi@smo que subordinado e dependente as
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atividades mercantis, o grande capital urbano iferehciando-se das atividades agricolas e
controlar importantes redes de decisdo politicae socesso de diversificagdo do capital se
disseminou por todo o pais. Especificamente sobcenstrucdo das ferrovias em Minas
Gerais, em alguma medida, se deu pela acdo das edigionais que exigiam meio de
transporte que dinamizasse a chegada ao mercadwoeteadorias produzidas em sua érea de
atuagdo. Inicialmente foram atendidos os produtatescafé do Vale do Paraiba, e,

consequentemente, para seu entorno, como a ZdvlatdaMineira e o Oeste Paulidta

No segundo capitulo é apresentado o0 contexto edoodensocial das Minas

Gerais ao longo do século XIX, além de uma terdati® reconstituicdo das rotas utilizadas
pelas tropas de muares no comércio interproviremalongo das fronteiras da regido sul-
mineira. Este contexto é importante para se comgerecomo as ferrovias se inserem na
regido a partir do fim do referido século. H4 tamhén panorama da guerra de informacdes
e expectativas criadas em torno da definicdo dgsdios ferroviarios. Periddicos locais foram
importantes fontes neste sentido, ja que, vincwladprojetos politicos, refletiam as disputas
ocorridas neste campo acerca da definicio dosdagdas estradas de ferro. E importante
destacar a rapida expansdo da Companhia Mogiakatoedas de Ferro, iniciada em 1872 a
partir de Campinas, sobre a regido paralela adm@nsudoeste de Minas Gerais, retirando a
regido sul de Minas da rota comercial entre o opsidista e a Corte. Tal avango da
companhia campineira pode ter incentivado a coBixaps primeiros trilhos na regiéo.

No terceiro e ultimo capitulo acompanhamos a trdpetdas quatro companhias
ferroviarias que atuaram no recorte espaco-tempesalhido e alguns dos impactos gerados
por elas direta ou indiretamente, na producédo elgrilocal, na criacdo de novas unidades
administrativas e na industrializacdo. As companltgao: The Minas and Rio Railway
Company Estrada de Ferro Muzambinho, Viacdo Férrea SaguEatrada de Ferro Oeste de
Minas. Sao analisados os relatorios do Ministéad\dricultura para verificagdo da evolucao
do transporte de cargas kinas and Ripcompanhia que entre sua inauguracéo, em 1884, e
1898, quando se estabelece a ligagdo da Sapucaa ddogiana, concentrou praticamente

todo o transporte da Sapucai e Muzambinho.

% MELO, op. cit., 1995, pp. 358-359.
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CAPITULO |
“ A locomotiva corre parelha com o grito de avante”

Novo desafio ao tempo, o trem prenunciava a tramsfgdo do capitalisrisumo
a velocidades cada vez maiores e a fluidez do tesng@s coisas. Segundo Francisco Foot

Hardman,

(...) com a ferrovia e a navegagao a vapor, o rdercaundial ganhava ao
mesmo tempo concretude, o que vale dizer, nesse qas a forma-fetiche
das mercadorias estava definitivamente liberada parcantar toda a
humanidad? (...) Com as ferrovias, muito claramente, a Eise desgarra
das formas que a produziram e assume feicdo sabraha

Estranho e impressionante “cavalo dinamico”, o tr&o passou despercebido
por onde os trilhos passaram. E importante enteasiarotivacées que levaram a implantacio
das ferrovias no Brasil. A atuacéo do estado l@asie a expansdo dos trilhos como um dos
capitulos da dependéncia tecnolégica do Brasilafgepdo grande capital urbano, originario
das atividades mercantis, com tendéncias a estendear novas formas de empregar os
ganhos em empreendimentos caracteristicos do muapitalista, poréem de diferentes formas

e intensidade nas diferentes partes do pais.

1.1 - E os trilhos avancam pelo Brasil...

O extenso territorio brasileiro, de relevo aciddntade coberturas florestais de
dificil penetracdo, com rios inadequados a navegagé areas de interesse produtivo e linha

costeira carente de portos naturais, foi o resphgaor tornar as comunicacoes dificeis e

! BICDB-UFSJ:Correio do Povo02 de agosto de 1891 (ltajuba).

2 O Brasil oitocentista, apesar de ainda escravigtasava por mudancgas significativas em sua ecanqua
caminhava paulatinamente para inser¢cdo na ecomammdial. O capitalismo de entdo ndo era o mesniwpe
mas ja se tornava um sistema hegemdnico. A suprelssg&afico intercontinental de escravos, a ragalstacao
das sociedades por a¢bes, o aumento do uso de evé@twral assalariada, entre outros fatores conduzaram
superacdo do capital escravista-mercantil. Cf. BIRHIlio Manuel; COSTA, Iraci Del Nero da. O calpita
escravista-mercantil: caracterizacdo tedrica e asalstéricas de sua superac&studos AvancadosSao
Paulo, v. 14,n. 38,2000. Disponivel em <httpMiwscielo.br/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S810
40142000000100006&Ing=en&nrm=iso> Acesso em 12/80.

¥ HARDMAN, Francisco FootTrem Fantasma. A Modernidade na Se®*edicdo. Sdo Paulo: Companhia das
Letras, 2005, p. 26.

“dem, Ibidem, p. 51.
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morosas. Até existiam vias fluviais extensas e gawveis, como nas bacias Amazébnica e
Platina, mas os demais grandes cursos, como o neédito Sdo Francisco, o Doce e o
Araguaia, tinham a navegacdo naturalmente difidaltaGrande parte dos investimentos
ligados ao transporte se concentrou, assim, nastereestres. Carrocas de bois e tropas de
mulas foram, em geral, os principais meios de pare das mercadorias em dire¢do as
cidades e aos portos até meados do século XIX,dguse iniciou a expansao ferroviaria,
sobretudo nas areas mais dinamicas e densamertdadasyv As primeiras ferrovias do Brasil
partiram justamente de areas portuarias como Ridadeiro (a Estrada de Ferro Maua em
1854 e a Estrada de Ferro D. Pedro Il em 1858)ifdRéRRecife and Sao Francisco Railway
em 1858), SalvadorB@hia and S&o Francisco Railwam 1860) e SantosS&o Paulo
Railway— SPR — em 1867, ligando a S&o Paulo)

O processo de modernizagao, visivel a partir dedoseao século XIX, foi
possibilitado por mudancas significativas ligadasbretudo, a liberacdo de capitais do
comércio negreiro, abolido em 1850, e a consequmssibilidade de investimento em outros

setores econémicos, como infraestrutura e mercacgdes

As ferrovias, como infraestrutura, foram um dosngpais destinos de
investimento destes capitais liberados. Os trendifroaram decisivamente o sistema de
escoamento da producdo e a paisagem rural, caatpdatir de entdo por trilhos de ferro e
com a instalacdo de estagbes com arquitetura ddea dos padrbes locais. A ferrovia
tornou o transporte de carga menos oneroso etarfiente mais rapido em relacéo as tropas
de muares e carros de bois; encurtou distanciasnergou o conforto para os viajantes, que
dispunham até entdo de carros puxados por cavalosiwdas. Marcos Lobato Martins,
trabalhando com a regidao de Diamantina entre 1871938, destaca as interferéncias de
“fatores ambientais” na circulagdo das estradastadendo as interrupcdes dos fluxos
mercantis em decorréncia das consequéncias daas;hespecificamente pela destruicdo de

pontes e estradas

William Summerhill afirma que os ganhos econdmiobidos com a expansao
do sistema ferroviario brasileiro foram maioresqi@ aqueles encontrados para economias

de paises ditos mais avancados, nos quais, seguramor, os meios de transporte que

® Cf. SCHOPPA, René Fernand&s0 anos do Trem no Brass.L.: Milograph, 2004.

® Cf. HOLANDA, Sérgio BuarqueRaizes do BrasiB? Ed. Rio de Janeiro: José Olympio, 1969.

" MARTINS, Marcos Lobato. “As variaveis ambientaiss estradas regionais e o fluxo das tropas em
Diamantina, MG: 1870-1930". INRevista Brasileira de Histdriavolume 26, n° 51. Sdo Paulo: ANPUH, 2006,
pp. 159-160.
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antecederam a chegada da ferrovia eram mais eésiefo que os encontrados no Bfasil
Mas ndo sem reagfes contrarias, como aponta Adgengvolo:

(...) reagbes claras e reacdes indiretas que o s®tema de vida de
comunicagdo veio provocar, sacudindo um Impéricegemdo e primitivo

com sua vibracdo de monstro de ferro, facilmentepreensiveis (...). Trés
interesses bem grandes para nosso meio pequerenfigaejudicados com
a chegada das locomotivas: o dos tropeiros, o dmiifres de milho, e os
dos fazendeiros cujas propriedades ficavam nagjaantestradas reais,
abandonadas aos poucos pela atracdo que as ferep@eciam sobre sua
zona de influéncia

Como sera tratado mais adiante, apesar das redodggo acima descritas, muitas vezes
desarticuladas, ha de se destacar também reacfidanfantadas, conforme demonstra
Lidiany Barbosa, baseadas na falta de planejamentritérios para as concessdes e
subvencdes passadas as companhias ferrovfarias

A ferrovia, por sua demanda por bens de capitabdogomotivas, vagoes, carros
de passageiros, maquinarios de oficinas, estrutareilicas, trilhos, entre outros, foi
precursora da industfiaem varios pontos do planeta. Porém, no Brasimplantacdo das
ferrovias nao foi acompanhada de projetos de indlisagédo para atender ao mercado de
bens de capital, dai as politicas de isencdo destop sobre a importacdo desses bens,
visando atender, sobretudo as vias em construgd@mAr Benévolo confirma isto, quando
afirma na década de 1950 que, no periodo inicialnggantacdo das ferrovias no pais, “(...)
combustivel, material fixo e rodante, pessoal ftadib, tudo era importado de longe, de

muito longe, pagando-se tudo a peso de d@ro”

Essa politica se configura como um dos capitulodegieendéncia tecnoldgica do

Brasil e da participagéo efetiva do estado no mswele modernizagéo. A esta participacao

8 “Nonetheless, the gains to the Brazilian economy fittee new transport technology were likely muchagne
than in those nations, such as the United Stateglaid, France, Belgium, and the Netherlands, #hgbyed
relatively efficient and cheap pre-rail transpogtsteems’ SUMMERHILL, William. Order Against Progress:
government, foreign investment, and railroads ia&lly 1854-1913Standford, California: Standford University
Press, 2003, p. 189.

® BENEVOLO, Ademarintroducao & histéria ferroviaria do Brasil. Estudmcial, politico e histéricaRecife:
Folha da Manha, 1953, p. 66.

1 BARBOSA, Lidiany Silva.Tropas e ferrovias em uma provincia ndo-exportad&stado, elites regionais e
as contradicGes da politica de transportes no mita modernizacdo — Minas Gerais, 1835-188®se) Rio de
Janeiro: IFCS/UFRJ, 2011. Em especial o capitulmtBulado “A elite provincial e a politica deagéo de
Minas Gerais, 1870-1889".

1 A prépria ferrovia é, em si, considerada como darena de inddstria, em seus moldes de funcionamento
sobretudo no tange as oficinas. Cf. FRANCISCO, RiaCassiaAs oficinas da Companhia Mogiana de
Estradas de Ferro: Arquitetura de um complexo ptu (Dissertacao). Sdo Paulo: FAU/USP, 2007.
12BENEVOLO, op. cit., 1953, p. 66.
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William Summerhill denominou de “ordem contra o gnesso®’. A opcdo foi a de
melhoramento dos transportes, baseado em modeldocrio “velho mundo”. O modelo
ferroviario acabou também difundido em regido daodwuonde prevalecia, ainda em finais
do oitocentos, uma sociedade escravista que vivia crise de mao-de-obra, e presenciava
momentos de tenséo a respeito de solu¢des no adusitmeios de producdo e no tocante ao

abastecimento interno.

Nesse contexto, ocorria um verdadeib@dni de ferrovias no Brasil. Para se ter
uma ideia, em 1873 havia no Brasil 1.523,78 quikdosede vias férreas e, em 1889, havia
9.973 quildmetrd$ (ver Anexo 1). Devemos nos atentar para o fim da escraviddoase]
instantaneamente a queda da monarquia nos ultimus @a década de 1880. Temos que
considerar que, com o fim da Guerra do Paraguall, &, a elite brasileira buscou retomar o
desenvolvimento através de projetos de modernizdg@ado o conflito “a paz parecia

soprar ventos do progresso no Império”

Deve-se ressaltar que as ferrovias também nao caldam a extensdo que
alcancaram caso ndo houvessem contrapartidas sidmsboriundos do estafo Segundo
Gustavo Franco, “de uma forma ou de outra, todasratas acabavam dependendo do estado,
inclusive o dividendo do Banco do Brasil’Nao se pode esquecer também que as ferrovias
poderiam ter seus projetos inviabilizados caso niggEsem exclusivamente da liberdade dos
proprietarios de terra, pois estes poderiam negesaagem das vias em suas propriedades.
Mesmo nos Estados Unidos algumas empresas “comesteadas de ferro continentais,

receberam substanciais subsidios governamentais feoima de doacées de terrds”

As ferrovias no Brasil, organizadas em sua grandénma como sociedades
andnimas, formato institucional de empresas largéenatilizado em paises que viviam o
capitalismo industrial, incentivaram o surgimenalitros tipos de empresa utilizando este

formato. Podemos afirmar que raras empresas uéiliza sociedade anénima como forma de

13 Cf. SUMMERHILL, op. cit., 2003.

1 IMA, Vasco de CastroA Estrada de Ferro Sul de Minas (1884-193830 Paulo: Copas, 1934, p. 15.

> LIMA, Pablo Luiz de OliveiraFerrovia, Sociedade e Cultura (1850-1938glo Horizonte: Argvmentvm,
2009, p. 67.

'® Ao longo do texto, estado, com “e” mindsculo, stere a qualquer esfera de governo (geral, prairi
municipal, no caso do Império — ou federal, esthduaunicipal, no caso da Republica), enquantodestaom
“E” mailsculo, se trata de unidade federativa réipaba, apds os acontecimentos de 15 de novembt8&&

" FRANCO, Gustavo. “O acionista”. INRevista de Historia da Biblioteca Nacionaino 3, n° 36, setembro
2008, p. 25.

18 SANTOS, WelberEstrada de Ferro Oeste de Minas: Sd0 Jodo del-R&i7-1898 (Dissertacédo) Mariana:
ICHS/UFOP, 2009, p. 22.
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organizacdo no Brasil antes das ferrovias. Estagibairam na disseminacdo deste tipo de

organizacao capitalista e, além disso, da disciapitalista, como afirma Pos5as

No Brasil, ndo podemos esquecer o fato de seresnetapresas concessodes
imperiais/federais ou provinciais/estaduais e, asuivezes, se tratavam de verdadeiros
monopolios regionais devido a previsao legal dwilgdio de zona, dispositivo esse que

praticamente impedia a concorréncia entre as difeseempresas, uma vez que

impedia a outra empresa estabelecer estagfesdaaiistle 30 quildometros
de cada lado da linha. Essas areas eram chamadzsnde préprias da
companhia de estrada de ferro. Para além das zmdgsias, o espaco
territorial e econémico que estd sob acdo de urtradesde ferro pode
também ser classificado como zona tributaria ouazde influéncia. As
zonas tributarias s@o as servidas por ferroviagpdavias, ou vias fluviais
gue entronquem na estrada de ferro, canalizan@ogbaros transportes das
regides a que servéin

Podemos dizer também que o estado teve um papettampe como indutor do
surgimento de companhias ferroviarias no periodeeial, na medida em que percebemos
gue a receita de parte consideravel das empressstatoera proveniente do mesmo em forma
de garantias de juros, geralmente de 7%, ou deesgBw quilométrica. O presidente da
provincia mineira, José Maria Correia de S& e Bidesydefendeu o estado como regulador e
financiador, acrescentando que o telégrafo tamlegarih ao “progresso em todas as relacoes

da vida individual e publicd®

Estes mecanismos de subsidios as empresas feiasviiio estado oneravam
consideravelmente os cofres publicos e era asseotorente dos relatérios de presidentes de

provincia, como Venancio José de Oliveira Lisboa,1873:

[O]s contratos firmados por meu antecessor garafieos de 7% sobre
capitais no valor de 13.400:000% réis, ou 958:0@d$ por ano, afora 500 a
600 contos do pagamento da subvencéo da EstrddarttoNovo do Cunha
a Leopoldina, o que da o total de 28.740:000% péle tempo da duracéo
das garantias; e os por mim celebrados garanters na valor de 770:000%
réis anuais com uma despesa total de 38.500:000%gmepo dos contratos.
Somadas estas cifras verifica-se que a Provinaiac@mpromissos, com
juros garantidos por contratos para a construcdestiadas de ferro, no

19 POSSAS, Lidia Maria Viannadulheres, trens e trilhos- modernidade no sertdoliséa. Bauru-SP, EDUSC,
2001, p. 44.

% LAMOUNIER, Maria Lucia. “A Companhia Mogiana detEslas de Ferro: investimentos e negdcios no novo
Oeste Paulista”. IrSegundo Congreso Latinoamericano de Historia Ecoca@¢CLADHE I1), 2010, p. 19.

2L CRL-BDG: Relatério de Presidente de Provincia,aditerais, 1870, p. 23.
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valor de 1.728:000$ réis anuais, e de 67.240:088%or todo o tempo dos
contratos. (...) Estou convencido que algumas desstaadas dispensardo o
total da garantia, e que outras ndo se realizgrdmue as concessodes
garantem um capital inferior ao necesséario paransdevadas a efeito;

contudo é preciso desde ja ir preparando os meios fazer em face de
despesas tdo avultadas, e ter cautela para ndoraroeter o futuro da

Provinci&®.

Da mesma forma, o presidente do Estado de MinaaisGafirmava em 1897:

Ninguém podera contestar que, ndo fosse a intedivedgeta do Estado,
fornecendo do tesouro publico os recursos que ditaréesfalecido das
empresas nao poderia obter, ter-se-ia paralisadmeaiizacdo desses
importantissimos e fecundos melhoramentos materiaisnomento mesmo
em gue mais necessarios e (teis se torndvam

A garantia de juros, a subvencédo quilométrica eivilggio de zona podem ser
considerados investimento indireto do estado na®vias, pois estas para além de sua
importancia para a expansao geral da economiaagitter o crescimento dos mercados
interno e externo, possibilitavam, devido a esker&scimento, a manutencdo do retorno dos
valores gastos pelo estado em forma de arrecadaciela sua configuracdo de estrutura
fisica fixa, facilitava a cobranca de taxas e inp®so que muitas vezes ficava a cargo da
prépria companhia ferroviaria. De forma analogprigilégio de zona pode ser considerado a
garantia pelo estado de monopdlio de uma empresevitEria sobre a sua regido de atuacao.
Esse monopdlio era objeto de preocupacdo do DepwRaovincial Candido de Oliveira,
ainda em 1876:

Determina-se a abertura de vias férreas inconscenbntraditoriamente, e,
guando amanhd nos acharmos preparados para lexfait@ este grande

melhoramento, muitas vezes na mesma zona, viragonbaracar com esses
titulos de privilégios imprudentemente conceditios

As companhias ferroviarias eram impedidas, pordeiutilizarem mao-de-obra
escrava, para, segundo limar Rohloff, preservantesesses da agricultdfaMesmo que o

emprego da mao-de-obra livre nessas companhiatenfa sido completo e nem linear, com

22 CRL-BDG: Relatério de Presidente de Provincia,aditerais, 1873, p. 33.

%3 CRL-BDG: Mensagem do Presidente do Estado ao @ssgrMineiro, Minas Gerais, 1897, p. 11.
24 SANTOS, op. cit., 2009, p. 25.

% APM-BH: Anais da Assembleia Provincial de Minag&@s, 1876, p. 129.

% MATTOS, limar Rohloff deO Tempo Saquarema4? edicéo. Rio de Janeiro: Acess, 1999, p. 228.
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o impacto indireto sobre a demanda por mao-de-chtva na agricultura — através da
ampliacdo das areas de cultivo —, é certo que geoswas contradi¢cdes e reciprocidades no
ambito do trabalho quando nos referimos ao empdégto no funcionamento da estrada
Mas o fato € que, se até 1888 ocorreu ou ndoiaagiio de escravos na construcado das vias
férreas, isso se devia ao emprego indireto de re&mbda cativa pelas empreiteiras. Além
disso, ndo se pode deixar de lado que no contextomstrucdo dilinas and Rigé vigorava

a lei de Ventre Livre. Esta lei marcou o comprometito do governo com a substituicdo do

trabalho escravo pelo trabalho livre, de forma tlente e cautelos®"

E necessario frisar que as ferrovias sdo obrasfdeestrutura, com sua expansio
controlada pelo estado, seja no ambito provingtfual ou imperial/federal. As ferrovias
sdo construidas para transportar produtos, pe¢sesta €poca pelo menos eram), conectar
regides afastadas etc. Nao por acaso, os trilhoxidomam em grande medida com os

caminhos das tropas de muares, 0 meio de trangfodarga terrestre até entao.

O interesse em estimular a construcédo de ferrawaBrasil foi manifestado,
oficialmente, em meados da década de 1830. Um tdedee 1835, assinado pelo regente
Feijo, ofereceu privilegios a empresas interessadasconstrucdo de ferrovias para o
estabelecimento de ligagBes entre a Corte e aorsgiado pais, Minas Gerais e Bahia, mas
ndo obteve retorno. Leis provinciais foram elabasagara estimular as ferrovias, varios
planos foram apresentados e companhias criadagnoegsseguintes, tudo sem nenhum éxito.
Antes do decreto n°® 641 de 1852, existiram aperdss cdoncessdes para a construcdo de
estradas de ferro: a de Aguiar Viuva & Filhos, dwegno da provincia de Sdo Paulo, em 29
de outubro de 1838; a de Thomas Cocrhane, do gogemal, em 4 de novembro de 1840; e
a de Irineu Evangelista de Sousa, do governo dédmma do Rio de Janeiro, em 27 de abril
de 1852°. Havia muita ddvida, entdo, sobre a compensac&ogdstos com as ferrovias.
Cético, como muitos da época, Bernardo Pereiraadedncelos dizia: “é estrada de ouro, nédo

de ferro; carregara no primeiro dia do més todedygao e ficara trinta dias ocioda”

Foram a propaganda sobre o sucesso do sistemuaideimceuropeu, a liberacao

de capitais originados da abolicdo do trafico afra@; em 1850, mesmo ano que em foi

2" MAIA, Andréa Casa Nové&Encontros e Despedidas — Ferrovias e FerroviariesMinas.Belo Horizonte:
Argvmentvm, 2009, pp. 77-100.

% LAMOUNIER, Maria Llcia.“Da escraviddo ao trabalho livre: a lei de locacate servicos de 1879”
Campinas: Papirus, 1988, p. 110.

% PEREIRA DA SILVA, Clodomiro.Politica e Legislacdo de Estradas de Ferrdol. 1. S&o. Paulo:
Typographia do Diario Official, 1904, pp. 400-410.

% Apud SCHOPPA, op. cit. 2004, p. 22.
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regulamentado o funcionamento das sociedades aaénien a estabilizagdo politica do

Segundo Reinado alguns dos fatores responsaveisinsthlacdo das primeiras ferrovias
brasileiras. O decreto n°® 641, de 26 de junho d&2,18stabeleceu privilégio de zona e
garantia de juros de 5% sobre o capital investgbmdo que as provincias geralmente
acresciam mais 2%. Esse decreto serviu de baseaparancessdes no Império ocorridas a
partir de entdo com pequenas modificacdes, sendmssignificativas as de 1873: o decreto
n° 2.237, de 3 de maio, que trata da isencdo destmp para importacdo de materiais
ferroviarios; e o decreto n° 2.450, de 24 de setentue, entre outras modificacdes inseridas
no decreto n° 641 de 1852, estabelece a subvenglmnédtrica, ou seja, uma quantia

determinada por quildmetro construitio

O decreto n° 641 de 1852 ndo se referia a umafeediaria do Brasil, como a
de Feijo, mas a ligacdo do Rio de Janeiro com @itacadas provincias de Minas Gerais e de
Sé&o Paulo. A concessao para outras linhas nas sleagades dependeria de aprovagéo do
Legislativo, que avaliaria a conveniéncia da estra face das despesas que gerariam para o
tesouro nacional. Inaugurada em 1854, a primetradss de ferro do Brasil ligava um porto,
na baia da Guanabara, a estacédo de Fragoso, aldandais anos depois, a raiz da serra de
Petropolis. Realizada por iniciativa de Irineu Eyglista de Souza, o Bardo de Maua, o
projeto se baseou nos estudos de engenheirosaagtesao utilizou as vantagens oferecidas
pelo decreto n.° 641 de 1852. Esse trecho piongu® ndo ultrapassou os 14 quildmetros de
extensao, foi, por um curto espaco de tempo e amitado pela estrada de rodagem Unido
e Industria, utilizado para escoar a producao @& ftlaminense e da Zona da Mata mineira

até o Porto da Estrela, nas imedia¢fes do RiortErdaPorém,

(...) quando a Estrada de Ferro D. Pedro Il cheg@intre Rios, em 1869,
todo o transporte de cargas da estrada de Mariam@®Ho passou para 0s
trens da D. Pedro Il, com resultados catastréfiesa a empresa de Matia

Por outro lado, o projeto que resultou no decrét®di de 1852 visava ligar o Rio
de Janeiro a Minas e S&o Paulo, de modo a trilsacaminhos do café, transportado
tradicionalmente para o porto carioca em numerdsgss de mulas. Interessados né&o
faltaram na utilizac&o dos incentivos colocadosgsta lei e na instalacéo da ferrovia, como a

familia de ricos cafeicultores de Vassouras, o%€le Leite, que chegaram a custear a vinda

3l PEREIRA DA SILVA, op. cit., 1904, pp. 589-591.
32 SCHOPPA, op. cit., 2004, p. 30.
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de engenheiros ingleses para o reconhecimentoagiiotrda Corte até a margem do Rio
Paraiba. Finalmente, foi organizada a companhiRinade Janeiro, denominada Estrada de
Ferro D. Pedro Il, a qual recebeu, em maio de 185arjvilégio exclusivo por 90 anos de
“construir, usar e custear” a estrada que devenitrgla Corte, transpor a serra do Mar e se
dividir em dois rumos, um para Cachoeira, em SadoP& outro para o Porto Novo do
Cunha, limite da Provincia do Rio de Janeiro code dinas Gerais. O primeiro trecho da
Estrada de Ferro D. Pedro Il foi inaugurado em 185&ansposicdo da serra do Mar foi
dificil e custosa, pois exigiu varios tuneis. Nessapresa, destacou-se 0 engenheiro e
deputado liberal Christiano Benedito Ottoni, quapmu a presidéncia da companhia por dez
ano$>. Em 1865, o governo encampou a ferrovia, tomanmpréstimos & Inglaterra para
continuar as obras. Em 1871, a linha alcancou Pdotm, em Minas e, em 1875, chegou a
Cachoeira, no Vale do Paraiba paulista. Outrasa$irfbram criadas, entrando em territorio

mineiro e atingindo Ouro Preto, em 1888

Varias outras ferrovias foram criadas com concessiie Governo Geral e das
Provincias durante o Império. Em Sao Paulo destaeaBéo Paulo Railwayligando Santos
a Jundiai, passando por S&o Paulo, esse primeimro d@ sistema ferroviario paulista foi
considerado o mais dificil e também o mais impaeapois a ele ligaram-se as demais redes
ferroviarias, tornando-se responséavel pelo escontkentoda a producéo do planalto paulista
pelo porto de Santos; Estrada de Ferro S&o PaRlo de Janeiro, que ligava S&o Paulo a
Cachoeira, de modo a encontrar a Estrada de Fermebro Il; Companhia Paulista de
Estradas de Ferro; Companhia Mogiana de EstradBerde; Estrada de Ferro ltuana; Estrada
de Ferro Sorocabana; entre outtaEm Pernambuco destacam-Becife and San Francisco
Railway Company Limitedsreat Western Railway Company Limitdestrada de Ferro do
Sul de Pernambuco; Estrada de Ferro Central deaféuco; entre outrds Na Bahia, a
instalacdo de estradas de ferro ndo interessopa@esciais investidores locais e, segundo
Kétia Mattoso, se houve liberacdo de recursos apisolicdo do trafico negreiro, em 1850,
esses ndo se dirigiram para as ferroViass principais foram criadas com capitais ingleses

mas seu desenvolvimento foi uma sucessdo de fomgalés se destaca Bahia and San

% Cf. EL-KAREH, op. cit., 1980.

3 Cf. PIMENTA, Demerval José, ELEUTERIO, Arysbureti8@m, CARAMURU, Hugo.As Ferrovias em
Minas Gerais Belo Horizonte: SESC/MG, 2003.

% SCHOPPA, op. cit., 2004, pp. 90-113.

% |dem, Ibidem, pp. 144-147. Cf. PIMENTA, ELEUTEREOCARAMURU, op. cit., 2003, pp. 62-64.

37 Cf. MATTOSO, Katia M. de Queirds. Relacées e Coitagdes. In: MATTOSO, Katia M. de Queirdahia
Século XIX — Uma Provincia no Impériio de Janeiro: Nova Fronteira, 1992.
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Francisco Railway CompanyA Tram-Road Paraguagurebatizada de Estrada de Ferro
Central da Bahia. No sul do pais destaca-se a/far@uritiba-Paranagd

Para Minas Gerais, segundo Francisco Iglésiastuacéio da malha ferroviaria

mineira em 1889 era a seguinte:

Estrada de Ferro Pedro Il — 391.714 m; Leopoldi@3.716 m; Oeste de
Minas — 320.000 m; Minas e Rio —147.000 m; JuiFdm a Piau — 59.780
m; Mogiana — 121.000 m. Ao todo, 1.803 quildometrdsl0 metros, nimero
expressivo, uma vez que a extensao da rede impaoidfilm de 1888, era de
9.200 quilémetros em exploracao, outro tanto ensttagéd’.

Assim como no Brasil o capital inglés foi fundananhas construgbes das
primeiras ferrovias, no México o capital inglépesteriormente, o estadunidense exerceram

papéis semelhantes:

La construccion acelerada de ferrocarriles troscaler parte de empresas
estadunidenses fue promovida por los gobiernogpaldiriato como medio
fundamental para poner en movimiento el cuerpo iwpdo de la
economia mexicana, permitiendo la expoltacion deirsws naturales, la
diversificacion de la producion, y la superaciohrddio puramente local del
comercio interior. Al mismo tiempo, las vias fégegrian los nervios de la
nacion, elemento necesario para una integracionomealc efectiva, no
garantizada por los cauces tradicionales de lengabgion y costumbres.
Esta vision liberal y antitradicional, concebia ¢t@snunicaciones, su ritmo y
frecuencia, como el elemento central de la intégnacacional’.

A influéncia britdnica na composicao ferroviariaBlasil imperial foi grande até
meados da década de 187Q@anto pelos investimentos diretos quanto nos éstipnos as
companhias nacionais. Também da Inglaterra vieramemgenheiros, os trabalhadores

especializados, as locomotivas a vapor, os ferosswhgdes e carros de passageiros e o

carvao.

% SCHOPPA, op. cit., 2004, pp. 119-122.

%9 |GLESIAS, FranciscoPolitica Econémica do Govérno Provincial Mineifio de Janeiro: Imprensa Oficial,
1958, p.167.

4 RIGUZZI, Paolo. “Mercados, regiones y capitaledamnferrocarriles de propiedad mexicana, 1870-19@8
FICKER, Sandra Kuntz; CONNOLLY, Priscilla (Organiiaas).Ferrocarriles y Obras PublicasMéxico:
Instituto de Investigaciones, 1999, p. 39.

“l Cf. GRACA FILHO, Afonso de Alencastro; LIBBY, Dolag Cole. As Ferrovias e a Modernizacdo dos
Centros Urbanos. In: GRACA FILHO, Afonso de AlertcasLIBBY, Douglas Cole A Economia do Império
Brasileiro. Sdo Paulo: Atual, 2004.
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No Brasil, ao longo do século XIX ocorreram algurteadativas de se esbogar um
plano nacional de viacéo para o fai# intencdo, como no México, era dotar o pais ma u
rede viaria racional, utilizando-se de ferroviakidrovias, sobretudo. Pablo Lima mostrou

que

as memoérias de homens ligados ao poder publicontdura Império
(Barboza, Benevides, Moraes e Martins), eviden@apreocupa¢cdo com o
planejamento eficaz da politica ferroviaria, Todadeus alertas sobre os
perigos da desorganizacdo do transporte ferrovidm lograram efeito. O
governo imperial ndo conseguiu articular e por eatiga um projeto de
integraco ferroviaria nacional, sequer regithal

O arcabouco institucional do pais sobre as fersopassou por pequenas
alteracOes entre 1878 e 1889, no que tange a pdguikas concessdes de estradas de ferro no
Império; somente na Republica, através do decreti34, de 4 de julho de 1891 que altera a
regulacdo do funcionamento das sociedades anOnmimaBrasil e dispensa as empresas
ferroviarias de ato autorizativo do governo parecionarem; por ultimo, em 1892, por meio
do decreto n°® 109, de 14 de outubro de 1892, fdreadas as competéncias da federacéo e

dos Estados no que diz respeito as vias de congiuita

A Minas and Rig construida ainda no periodo imperial como corfeso
governo geral, optou pela garantia de juros, coméosera detalhado no proximo capitulo. A
Viacdo Férrea Sapucai e a Estrada de Ferro Muzambaom as construcdes iniciadas no
periodo republicano como concessfes mineiras, eemebalém da garantia de juros, aportes
de capitais para acelerar a construcdo de suas @mdorme o Presidente do Estado de

Minas Gerais,

devem ser considerados também os 6nus que pesam calrcamento,
resultantes das garantias de juros jA concedidagaadérreas existentes,
cuja responsabilidade eleva-se a 2.688:677%$084h asstribuida:

Com a estrada de ferro Leopoldina: 849:634$719
Com a Oeste de Minas: 655:000$000

Com a Sapucahy: 1.019:328%$339

Com a Muzambinho: 57:234$911

“2 MNISTERIO DOS TRANSPORTESPlanos de Viacdo: Evolucdo Histérica (1808-197Bjo de Janeiro:
Conselho Nacional de Transportes, 1973.

“3LIMA, op. cit., 2009, p. 70.

“ PEREIRA DA SILVA, op. cit., 1904, pp. 599-662.
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Com a Jodo Gomes a Piranga: 87:479%$115
Com a Cataguases: 20:000$000 (grifos no$s0s)

E certo, porém, que as ferrovias eram muito caresretodas as construidas trouxeram lucro
para os investidores ou resolveram os problemascdsamento da producao. Apesar disso, o
efeito das ferrovias se fez sentir, seja mudandalnente os tracados das estradas de
rodagem ja existentes, seja pela aparicdo de rquease direcionavam para as ferrovias ou
mesmo o abandono de vérias outras. As tropas de, mue faziam transporte de longa

distancia, foram paulatinamente substituidas pedosos de boi, que faziam o transporte de
curta distancia, até a estacdo mais proxima. Pamant@rhill, 0 governo assegurou que 0s
consumidores de servicos ferroviarios desfrutassanto dos ganhos que as vias férreas
trouxeram a economia. Na perspectiva deste algazaphos foram maiores para a economia
como um todo do que para os empreendedores eneslvids companhias, incluindo o

governo enquanto proprietario das empresas e estidores estrangeifSs

As estradas de ferro modificaram significativamergesistemas produtivos que
existiam anteriormente e deram grande impulso asi@veas produtoras, sobretudo de café.
Summerhill, ao analisar os ganhos diretos do serfégroviario de transporte de cargas,
defende que o impacto de tais melhorias nas coesligé frete foi bastante profundo em uma
economia em que o transporte ocorria sobre meiosudtos tdo onerosos a distancias
consideravef¥. Por exemplo, no vale do Paraiba fluminense, ptatem ter sido um dos
fatores que ajudaram no desarranjo da economi@iafe, em Sao Paulo, pode-se afirmar

que foram verdadeiras colonizadoras dos sertdes.

Com o advento da Republica consolida-se durang@wesrnos da década de 1890
um modelo liberal excludente, a “Republica Oligdcgucom cidadania exclusiva para o0s
grandes proprietarios, os bardes do café e os é&istaom seus vastos dominios privadds”
Para Arias Neto, a expanséo ferroviaria que se phrta da década de 1880 coincide com a
ampliacdo da exportacdo do café e isto € um indwale “que a economia cafeeira

dinamizou e simultaneamente foi dinamizada pelehamia do sistema de transpofte”ou

5 CRL-BDG: Mensagem do Presidente do Estado ao @esgMineiro, Minas Gerais, 1897, pp. 12-13.

46 SUMMERHILL, op.cit., 2003, p. 193.

“"1dem, Ibidem, p. 5.

“8 ELORES, Elio Chave#\ consolidacéo da Republica: rebelies de ordempgnesso In: FERREIRA, Jorge;
DELGADO, Lucilia de Almeida Neves (orgs(Q. Brasil Republicano: O tempo do liberalismo exelot: Rio
de Janeiro: Civilizacéo Brasileira, 2003, p. 82.

49 ARIAS NETO, José MiguelPrimeira Republica: economia cafeeira, urbanizagdéndustrializac&o In:
Idem, Ibidem, p. 208.
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seja, a expansado do café estimulou e foi estimylattzs melhoramentos na infraestrutura e
pela industria remanescente do periodo imperialyiimdo ai o melhoramento de portos e
ferrovias. Mas é importante ressaltar que as fexsovdo atenderam somente a estas culturas

voltadas para exportacédo, como veremos adiante.

1.2 — Marcos legais e a mudanca no papel das cidade

No desenvolvimento da economia brasileira, a décddal850 pode ser
considerada marco do inicio de modernizacdo gqueeseptou, ainda que gradualmente, a

superacado da heranca colonial. A partir dessa décad

Se iniciou processo de mudancga do regime legapagpaacao territorial e a
constituicdo de mercado de terra, de transiciaatmlho escravo para o
livre e a constituicio de mercado de trabalho, dac@o de marcos
regulatérios para as atividades mercantis e a ag@erde regime comercial
caracterizado por permanéncias coloniais, de detalmento das condicdes
para a modernizacao das relac@es financeiras estito@do de mercado de
capitais’.

Com a promulgacédo do Codigo Comercial pela Lei 36, 5le 25 de junho de
1850, foram definidos os principios para a pratoaercial no Brasif. Essa lei definia
regras para o transporte maritimo, para o funciemadmndas empresas comerciais, de seguros,
para a formacao de sociedades an6nimas, dentasoQ@uanto as sociedades anénimas, a lei
definia que este tipo de empresa deveria ser radestio Tribunal do Comércio, o capital
seria dividido em acbes, sendo cada acionista megpel por suas acdes, enquanto 0s
administradores respondiam pelos compromissos &dgsimpela empresa. Segundo
Alexandre Saes, a definicdo das leis foi um impdetancentivo para a expansao das
sociedades anbnimas, assegurando garantias migidi@stos para os possiveis investidores,

permitindo a criacdo de novas empresas com maiotesies de capit3.

Y BARBOSA, op. cit., 2011, p. 83.

*1 Varios trechos da Lei 556/1850 continuam vigoraaifwa hoje no Brasil, sobretudo no que diz respait
transporte maritimo. Disponivel em: http://www.@#0o.gov.br/ccivil_03/leis/L0556-1850.htmCompilakdtn

Acesso em: 02/09/2010.

2 SAES, Alexandre Macchion€onflitos do Capital: Light versus CBEE na formagimcapitalismo brasileiro
(1898-1927) Bauru: EDUSC, 2010, pp. 146-147.
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A concentracao de capitais oriundos de atividadesecciais em algumas cidades
no Brasil incentivaram o inicio do processo de moidacdo das mesmas. Para Ana Lucia
Lanna, a formacéo das cidades no Brasil teve uroupsr particular, todavia ndo menos
decisivo do que aquele responsavel pelas transfd@sana Europa Grosso modo, o carater
colonial da economia brasileira havia reduzido limste, as fungbes das vilas e cidades a
ndcleos de exportagdo de produtos, o que explicapare a localizagdo litoranea das
principais cidades brasileiras até o século XIX,@m o porto era a regido de onde partiam
todas as estruturas urbanas. As funcdes das cidealespoucas e dependentes do comeércio
de exportacdo; e a massa da populagéo estava tigaalguma forma ao campo, enquanto os
centros urbanos possuiam extensdo reduzida, comai@ianda populacdo relativamente
pobre*,

Porém, a partir de meados do século XIX, essadeaddi sofreu alteracbes e as
cidades passaram a ganhar import&nicia incorporacdo do setor comercial as estruturas
nacionais possibilitou que as cidades passasseportles exportadores a funcao de centros
comerciais e pouco mais tarde financeiros, comnadguextensdes pelo interior como ocorreu
em S&o Jodo del-Rei, Minas Gerai€D mercado interno cresceu, e consequentemente, o
volume de importacées e de relagées comeréiais crescimento das cidades foi reforcado
com o inicio da construcdo das ferrovias nos aB68 & a mudanca paulatina do mundo rural
para as cidades. Emergia um novo grupo social fdonpeelos fazendeiros e pelos grandes
comerciantes de importacdo e exportacdo que no onbano passariam a diversificar seus
investimentos: nascia o grande capital urbano. Esgpital € formado pelas diferentes elites
regionais, oriundas de diferentes negdcios, quairsag percursos de investimentos muito
préximos aos dos fazendeiros paulistas em fins @émlg XIX e inicio do XX, que
diversificavam seus investimentos em ferrovias,cbare empresas de servicos pubfitos
Assim, para exemplificar, familias tradicionais,ymp a familia Prado de S&o Paulo cujo

patriarca foi o Bardo de Iguape, se envolveram aldiga e nos negocios da Companhia

*3 “pPortanto, apesar de imersas em circunstancias risi podemos entender o crescimento das cidades, a
partir de fins do século XIX, na Europa e no Brasdmo resultantes da consolidacdo do mundo castisl
LANNA, Ana Lucia DuarteUma cidade na transi¢do. Santos: 1870-1938o Paulo: Hucitec, 1995, p. 21.

* Cf COSTA, Emilia Viotti daDa monarquia & Republicanomentos decisivo$do Paulo: Editora Unesp,
1999; PRADO JUNIOR, Cai formac&o do Brasil contemporane®do Paulo: Publifolha, 2000.

> SAES, op. cit., 2010, p. 161.

*% para maiores informacdes sobre a trajetéria daoesia de Sdo Jodo del-Rei e, por extensdo, delsea e
mercantil, no periodo entre 1831 e 1888: GRACA KL ldp. cit., 2002.

> SAES, op. cit., 2010, pp. 135-202.

8 SAES, op. cit., 2010, p. 161.
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Paulista de Estradas de Ferro, sendo diretorea destmaos Antdnio e Martinho da Silva

Prado, configurando uma nova era para os investoaete familias de cabedl

O grande capital urbano, deste modo, sendo origimkas atividades mercantis,
tendeu a estender e criar novas formas de empregaganhos em empreendimentos
caracteristicos do mundo capitalista: ferroviascba, empresas de servi¢cos urbanos, e ainda,
as primeiras industrias. Mesmo que subordinado perdiente as atividades mercantis, o
grande capital urbano foi diferenciando-se dasidades agricolas e passou a controlar
importantes redes de decisdo polfficaEsse processo de diversificacdo do capital se
disseminou por todo o pais. Salvador, Rio de Jan8i#o Paulo, Juiz de Fora, S&o Joao del-
Rei e a propria construcdo da “moderna” Cidade dead) Belo Horizonte, foram exemplos
categoricos dessa expansao do capital mercandéilqeores ligados ao mundo urbano. Para
Emilia Viotti, “melhorou o sistema de calcamentyminacdo e abastecimento de agua.
Aperfeicoaram-se os transportes urbanos. O comarb@no ganhou novas dimensdes, bem
como o artesanato e a manufatfitaSegundo Alexandre Saes, as cidades na segunddemet
do século XIX procuravam formas de se modernizaigéeza das elites locais se refletia na
introducé@o de melhorias da infraestrutura urbana acesso dessa elite a padrbes de consumo

existentes na Europa:

Em sintese, a modernizacdo buscada pelas elitasaglbrasileiras tinha sua
forma mais delineada nos contornos modernos daslesd a intensidade
dessa modernizacdo urbana, entretanto, dependiavdogos econdémicos
de cada regido que alimentaria com recursos a tagiw dos padrdes de
consumo tidos como mais avanc&dos

1.3 — A ferrovia como opcéo de investimento

Para Welber Santos, a construcdo das ferrovias @masMGerais, em grande
medida, se deu pela acéo das elites regionaisxigiara meio de transporte que dinamizasse

a chegada ao mercado das mercadorias produzidesu@marea de atuacgdo. Inicialmente

% SUMMERHILL, op. cit., 2003, p. 50.

% Segundo Victor Nunes Leal, os coronéis perderanpeder politico, e eram os partidos politicosghds nas
cidades, que controlavam o mundo politico dentr@amabouco politico da primeira Republica. LEAL c\éir
Nunes.Coronelismo, enxada e vot®do Paulo: Alfa-Omega, 1975.

1 COSTA, Emilia Viotti daDa monarquia a Republicanomentos decisivoS&o Paulo: Editora Unesp, 1999,
p. 256.

%2 SAES, op. cit., 2010, pp. 162-163.

39



foram atendidos os produtores de café do Vale dailf¥ e, consequentemente, para seu
entorno, como a Zona da Mata Mineira e o OestaftauConvencidas pelo discurso reinante
que se espalha neste contexto, as elites ligadaseatado interno também demandariam

modernizacdo semelhafiteGraca Filho informa que em S&o Jo&o del-Rei:

até 1845 a compra de ac¢les e apolices foi pratitt@nieexistente. Mas, a
partir da década de 1870 estdo cada vez mais preseos inventarios. O
fato indica a conversdo das dividas mercantis, egqoieutiam uma taxa de
risco consideravel, em titulos publicos e, em messwrala, nas acdes de
companhias andnimas e de vias férreas. Os investde 1881/85 mostram
uma sociedade temerosa dos efeitos da crise davesop, com uma elite
pressionada a diversificar os seus ativos em nevogreendimentos ou
ancora-los em titulos do governo. E bom lembrar (ueeste ndo foi um
procedimento comum entre os grandes fazendeirogeffiao], mas dalite
mercantil (grifo nosso). (...) Com o regime escravagista Zaga pela
emancipacdo, o lastreamento das dividas e hipotgoas se pautava
principalmente nos escravos, torna-se inseguro

O crescimento da procura por acdes de sociedadesaas em S&do Joao del-Rei
coincide com a entrada da Estrada de Ferro DonoREdm territério mineiro e o inicio da
construcdo da Leopoldina na Zona da Mata. WelbetoSarabalha com a Estrada de Ferro
Oeste de Minas, em Sé&o Joao del-Rei, acompanhamdi@ria da empresa do contexto de
fundacdo até o momento de sua faléncia enquantoesenprivad®. A elite mercantil séo-
joanense trabalhada por Welber Santos era resjltamt sua esséncia, da relagcdo comercial
entre Minas Gerais e a Corte, intermediando o comélo oeste de Minas, demonstrado
tanto por Lenharo para o inicio do século XIX comancipalmente, por Afonso Alencastro
para o decorrer do mesmo séélilcAo lado dos negociantes, havia ainda alguns ouco
fazendeiros, as vezes as duas posi¢cdes combinaamimiesmo individuo. Jodo Fragoso e
Manolo Florentino falam sobre o dinamismo das agi=snegociantes que diversificavam
bastante suas atividades econdémicas, pois ndogtoaseencontrar uma atividade que fosse
suficientemente capaz de definir um status so@atodial prestigio ou de gerar definitiva

vantagem econdmita

%3 SANTOS, op. cit., 2009, p. 121.

® GRACA FILHO, op. cit., 2002, pp.148-49.

% Cf. SANTOS, op. cit., 2009.

| ENHARO, Alcir. As Tropas da Moderac&o: abastecimento da Corteonadcao politica do Brasil (1808-
1842) Sao Paulo: Simbolo, 1979; GRACA FILHO, op. @0p2.

®” FRAGOSO, Jodo; FLORENTINO, Manol®. Arcaismo Como Projet®io de Janeiro: Civilizac&o Brasileira,
2001.
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Para a Estrada de Ferro Oeste de Minas existe istaanbminal dos primeiros
acionistas da companhia. Esta lista foi publicatiaj@&nais sédo-joanenses e compilada na
obraTradicdes de S. Jodo d’El-Relo memorialista Francisco Mourdo SérfforSegundo

Welber Santos,

O padréo de grandes acionistas da Oeste de Mingwimaira lista é
bastante diferente do padrdo de grandes aciomat&strada de Ferro Rio
Claro (...). As proprias emissdes demonstram nusrieastante dispares para
trechos de mesma quilometragem. Enquanto na fardnsé bardes do café
do oeste paulista 15.000 a¢Bes foram emitidas ingejpa chamada, sendo
0S maiores acionistas proprietarios de milharestitidos, a companhia
mineira emitiu 4.350 do mesmo tipo com maior distigao individudl’.

Além da Estrada de Ferro Oeste de Minas ter emitidaimero bastante inferior
de acbes por quilémetro de ferrovia, a distribuigéssas acdes foi realizada entre um nimero
maior de individuos. A titulo de comparacdo, ostevimaiores acionistas da Oeste eram

proprietarios, juntos, de 24,48%, sendo que

Somente o Visconde do Pinhal com 3.607 a¢des, @B Araraquara com
1.607, o bardo de Mello Oliveira com 1.047 e a diessa de Rio Claro
com 1.204, totalizavam 7.835 acdes, ou seja, neaiélo do capital total da
companhi&.

Segundo Welber Santos, algumas familias sao pr@seaxcante na lista, familias
de cabedal sdo-joanenses, especialmente ligadsest@omercantil, com destaque para duas:
Carvalho Mourao, encabecgada por aquele que ve2o @ jgrimeiro presidente da companhia,
Aureliano Martins de Carvalho Mourdo, e Almeida Meges, cujo nome de destaque é
Custédio de Almeida MagalhdésO primeiro foi presidente da Oeste de Minas, atém
deputado provincial e geral; o segundo foi fundatkouma das primeiras casas bancarias de
Minas e um dos principais fundadores da Oeste deadie da Companhia Téxtil

Sanjoanense, fundada em 1891, como veremos adiante.

Para as estradas de ferro sul-mineiras nao foingra@a nenhuma lista nominal

de acionistas. Portanto a opcéo foi analisar cadentario a procura de acdes de empresas

% SENIOR, Francisco Mouradradicdes de S. Jodo d’El-Reé3&d0 Jodo del-Rei: Typ. Commercial, 1924, pp.
99-121.

%9 SANTOS, op. cit., 2009, p. 124.

" GRANDI, Guilherme. Café e Expanséo Ferroviaria: A Companhia E. F. Rlaro (1880-1903)S&0 Paulo:
Annablume; FAPESP, 2007, p. 52.

"LSANTOS, op. cit., 2009, p. 129.

41



ferroviarias que atuaram na regido sul-mineirafudslos consultados foram os relativos as
localidades de Baependi e Aiuruoca, disponiveis gamsulta no arquivo do Escritorio
Técnico do IPHAN, em S&o Jodo del-Rei. As locakdadeferidas eram municipios
contiguos, localizados nas proximidades de Campamhalos principais centros comerciais
da regi@d’. De Baependi foram consultados todos os 66 inviestéemanescentes do periodo
de 1884 a 1895. De Aiuruoca foram consultados t@d0o$28 inventarios remanescentes do
periodo de 1875 a 1898. A intencdo inicial era fpssem encontrados acionistas das
companhias ferroviarias que atuaram no sul de Mngsie ndo ocorreu em nenhum dos
inventarios listados, diferentemente do que ocordth Sdo Jodo del-Rei e CampdihA
diversificacdo de investimentos entre os invensagoe compdem estes fundos somente se
demonstra no inventario de Emerenciana Augustandiealle, de Aiuruoca, datado de 1875
Esta senhora era comerciante e, aléem da empregalliBoAzevedo & Andrade”, possuia
letras e acdes de bancos e companhias, incluindontdias” acdes de “locomotiva”. E
provavel que este item se refira a uma companhiaviéria, porém nao é citado o nome da
mesma. Independente de qual fosse, ndo se tratantieima companhia ferroviaria atuante
no sul de Minas, pois elas sdo fundadas em pefpodterior. Mas Emerenciana néo foi
nenhuma grande investidora: as letras e a¢fes smm20:694$000, representando cerca de
6,5% do monte-mor, que totalizou 316:672$900, seqde as acdes em “locomotiva”
totalizaram 2:700$000, cerca de 10% dos valoressiilos em letras e a¢des. Os valores sao
compativeis com aqueles encontrados por Marcosafliedpara a regido de Campanha, ao
longo da primeira metade do século XiXNos demais inventarios aparecem alguns poucos
titulos ou apolices de divida publica, demonstraqu® a producédo local permanecia voltada
para as atividades comerciais ligadas ao abastetonda capital imperial e para as fazendas
cafeeiras do Vale do Paraiba e regides adjaceAtgsns poucos pés de café aparecem,
mostrando que a cultura da rubiacea era incipiends, iniciava a ocupacao de terrenos sul-
mineiros®.

E importante salientar que, a principio, um do®rés que mais pesaram na
construcdo das estradas de ferro no Brasil foisaipitidade de transporte em grande volume

dos principais produtos tipo exportacdo, sendoamiro-sul, o café, e no nordeste, o aglcar.

2. Ccf. ANDRADE, op. cit., 2008.

3 Cf. Idem, Ibidem; SANTOS, op. cit., 2009; GRACALHO, op. cit., 2002.

" ETI-SJDR: Inventariode Emerenciana Augusta de Adelr Fundo: Aiuruoca. Caixa 40.

> Cf. ANDRADE, op. cit., 2008.

® No total, aparecem em quatro inventarios, todoslézada de 1890, sendo dois de Aiuruoca e dois de
Baependi (ETI-SJDR).
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A agroexportagdo € a grande justificativa pararesttocdo das estradas de ferro Dom Pedro
II, daSéo Paulo RailwaySantos a Jundiai), da Estrada Recife ao Sdo Braneida Bahia ao
S&o Francisdd. Mas é preciso relativizar essa exclusividade einacdo da ferrovia para

escoamento de produtos agropecuarios voltadosegpoatacao.

En la historiografia latinoamericana ha prevaledadadea de que el papel
primordial de los ferrocarriles que se construyezaria segunda mitad del
siglo XIX fue el de propiciar una mayor vinculaci@e las economias
nacionales com el mercado mundial. Esta imagen pqsiblemente refleje
la realidad de otros paises atrasados dentro w fder América Latina,

constituye uma simplificaciébn excesiva cuando seapdica al sistema
ferroviario que funcion6 en México durante el paafio. Antes de alcanzar
la frontera estadunidense en Ciudad Juéarez, la lsoém troncal del

Ferrocarril Central atravesaba 2.000 km dentro teefitério nacional,

estableciendo vinculaciones multiples y diversageenegiones de muy
distintas caracteristicas econdmicas, socialespgeificas y culturales. De
la misma forma, el trafico internacional que sdizaha por el puerto de
Veracruz constituye una muy pobre explicacion peenorme densidad del
sistema ferroviario que se conformd en la zona dridd-Puebla-Veracruz.

Independiente de sus funciones especificas, todesfdrrocarriles que
operaron en México durante el porfiriato desempmiian papel crucial en
la circulacion interna de bienes. No soélo influyeren la ampliacion y
multiplicacion de los intercambios com fines conedes, sino que
contribuyeron a profundizar los niveles de integnmacproductiva entre
diversas zonas del pais y coadyuvaron en esa madi@aonstitucién de
mercados regionales mas vastos que apuntaban enfarmacion de un
mercado nacion&l

Assim como no México, a construcdo de vias férrem8rasil envolvia varios
interesses econdmicos e politicos, que geraramctopaliferenciados nas diversas regides
atingidas. O lucro apareceu de forma substancial nesultados das ferrovias ligadas a

agroexportac&s.

Mas a concentracdo da maioria dessas companhidecam de producdo para
agroexportacdo ndo excluia a possibilidade de eyopte transporte ferroviario também em
areas cuja producdo atendia ao mercado internes& aconstatacio que se depreende ao se
avaliar a existéncia da Companhia Estrada de E2este de Minas. Ao lancar mdo de uma

relacdo regional estabelecida na travessia doemitos, devido a conexdo do oeste de Minas

" BAPTISTA, José Luiz. “O surto ferroviario e seusdevolvimento” IN:Separata dos Anais do Terceiro
congresso de Histdria NacionaWolume VI. Instituto Histérico e Geografico Brisio. Rio de Janeiro:
Imprensa Nacional, 1942, p. 523.

8 FICKER, Sandra Kuntz. “Los ferrocarriles y La faaidn del espacio econémico em México (1880-1910)”.
In: FICKER, CONNOLLY, op. cit., 1999, pp. 128-129.

"9 SAES, Flavio Azevedo Marques ds Ferrovias de S&o Paulo 1870-198@0 Paulo: Hucitec; Brasilia: INL-
MEC, 1981; GRANDI, op. cit., 2007.

43



com a praca mercantil do Rio de Janeiro, centiddizeas maos de negociantes sao-joanenses,
tal companhia cumpria com certos requisitos pamadernizacdo do meio de transporte entre
esses mercados que mantinham relagcbes de trocanteastonsolidadas. Mercados
representados pelo Rio de Janeiro, atacado pedaticadesenfreada, por ser a Corte alvo de
todo tipo de especulagio— inclusive alimenticia, e o interior de Minas endram
consumidos produtos provindos do Rio de Janeiratosideles importados da Europa e
outras regibes do mundo. O sal, alimento indispass#o gado bovino, consumido em S&o
Joado del-Rei, grande produtor de queijos e carram eimas das principais mercadorias

transportadas pela estrada de ferro.

E mais do que uma necessidade de atendimento amsdug ja existentes, a
expansao ferroviaria da qual fez parte a Oeste o®dVié articulada com o papel antes
destinado a Estrada de Ferro Dom Pedro Il, cormideruma “ferrovia nacional”.
Estrategicamente, a Oeste de Minas se propds, saswvias de bitofd de 762mm, fruto de
concessdes provinciais, ligar a Estrada de Ferr@dalro Il a pontos navegaveis do Rio
Grande e Rio Sao Francisco, interligando as duesbaidrograficas. Pela impossibilidade
da Pedro Il cumprir com todas as concessOes ddatina articulacdo das regides ao oeste
com a Corte, nada mais l6gico do que o cumpriméattal integracao através da parceria das
elites locais e regionais, com 0 apoio dos govepnoginciais.

A politica imperial atuou na formatacdo do padr&naodernizacdo dos
transportes nas provincias. Sobretudo porque tes ekgionais buscaram
assegurar o atendimento de seus interesses naegdistlibuicdo de
recursos publicos imperais destinados ao ferraraui

Portanto, as politicas viarias imperiais exercepaessao sobre o padrdo de
modernizacdo dos transportes mineiros. Em outroso no especifico da
politica de transportes, o Império se impde nasgipotas também por meio
de modelo de modernizagdo engrenado e engendracentro capitalista e
funcional a economia primario-exportadora. Aindee,q@...) em Minas
Gerais, em boa parte das vezes as discussdesséadepbliticas atenderam,
mesmgzque de forma inconsistente e contraditoréxigéncias do mercado
interno”.

8 GRACA FILHO, op. cit., 2002, pp. 55-91.

81 Bitola é a largura determinada pela distancia medida erstfaces interiores das cabecas de dois trilinos e
uma via férrea. A Estrada de Ferro Sdo Paulo—Raoeen bitola métrica, assim comoMinas and Rip
Muzambinho, Sapucai e a via da Oeste de Minas katnas e Barra Mansa; ja a Estrada de Ferro DroRéd
era em bitola de 1,60m.

82 BARBOSA, op. cit., 2011, p. 150.
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Pode-se considerar que houve descentralizagéo aal®eisao das concessodes de
ambito provincial, ou seja, se inicialmente as s&s e 0s planos sdo elaborados e garantidos
com 5% de juros pelo governo geral e 2% pelas pead, as concessdes mineiras a partir de
1872 demonstram certa autonomia do governo pralimineiro em relacdo ao governo
central. O governo mineiro passou a legislar s@sreoncessées dentro de seu territorio,
decidindo, internamente, sobre os planos de vidEanque revela a analise sobre a série de
concessdes que podemos chamamdiras contratadas diretamente no ambito provincial,
como a Estrada de Ferro Leopoldina, a Estrada e Beiz de Fora a Piau (Unido Mineira),
Estrada de Ferro Oeste de Minas (bitola de 0,7bums das trés companhias lancaram mao

da subvencédo quilométrica de nove contos de réis.

Aureliano Mouréo, presidente e procurador da Odst®linas em 1878, quando
negociou com a presidéncia da provincia a esca@lagubvencdo quilométrica que onerava
tanto os cofres publicos, poderia ter optado pedugdo da quilometragem a ser construida.
Porém a estratégia adotada pela diretoria da cdmgaamo aceitar a proposta do engenheiro
Joagquim M. R. Lisboa para reducéo da bitola dadeid,00m para 0,76m, diminuindo assim
0 custo da construcdo quilométrica e, portantajstocgeral, levou a um maior peso relativo
dos 892:7643000 pagos pelo erario provincial solrapital despendido, 0 que caracterizou a

opcao técnica como uma forma de poup&hca

Se compararmos o peso desse valor sobre o pretmmétiico final de duas
estradas mineiras construidas na decada de 18&8@aremos que a estratégia da Oeste de
Minas foi a que surtiu maiores efeitos sobre a ecoa da companhia. Enquanto esta ferrovia
custou por quildmetro 21:850$000, sendo 9:000$QMimétricos equivalentes a 41,19%
desse valor, Minas & Rio Railway Companyno sul de Minas, custou 91:148%$548 cada
quildmetro construido. Se a diretoria desta ultiivesse optado pela subvencéo quilométrica,
o valor relativo de 9:000$000, oferecidos pelogepublicos, representaria apenas 9,87%

do valor de cada quildmetro constrditio

N&do podemos deixar de observar que os atrativoexpansao ferroviaria
subsidiada pelo estado e cujos principais benefisideram fracdo da elite econdmica
nacional e, principalmente, interesses do capitednteiro internacional provavelmente
levaram ao direcionamento de recursos publicossaatecados em infraestrutura de

transportes rodoviérios para a “febre” ferrovi@a@ultimo quartel do século XIX e primeiro

8 SANTOS, op. cit., 2009, p. 143.
8 |dem, Ibidem, p. 108.
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do seguint®. Se o ferroviarismo paulista foi fator imprescireli ao desenvolvimento
econdmico com base na expansdo caf€eirgo caso mineiro talvez tenha produzido

resultados mais nefastos do que virtudsos

A relativamente acelerada expansao ferroviaria deadlGerais no ultimo

quartel dos Oitocentos pode ter representado etenressencial na perda de
oportunidade histérica de desenvolvimento econdragsente em modelo
alternativo. As ferrovias rompem com o isolamengografico de Minas

antes que (uma) politica de fortalecimento do nuErdaterno, sobretudo

através de expedientes protecionistas, pudessdsiomar a transformacgéo
de economia de base agraria em economia indftrial

Para Lidiany Barbosa, as escolhas realizadas ptgpelitica contribuiram para
a posterior insercao periférica de Minas Geraiseeonomia nacional integrada e que tera
como nucleos dindmicos Séo Paulo e Rio de Janmrtanto em bases desfavoraveis para

Minas Gerais.

As ferrovias simbolizavam transformagao infraestalt com grande
potencial de interferéncia nos arranjos de comgaizee comercializacdo
gue existiam até entdo em Minas Gerais. Capazéastaetgar e desintegrar
espacos econdmicos de acordo com a direcdo deagadd. Ainda, soma-se
a esse fato o forte impacto financeiro no or¢cametstoprovincia, fonte
essencial de investimento em iniUmeras esferasddasdcio-econdmica da
provincia. Trata-se de mudanca infraestrutural iqyge mudancas soécio-
econdmicas fundamentais. Nesta medida, coube gngad®s agirem de
forma a fazer das ferrovias transformacgéo virtuesaoncomitantemente,
frear ou amenizar seus efeitos desestruturatfores

A integracdo de Minas Gerais baseada em ferremmari exclusivista, sem
planejamento e orientado por politica regionafisiaem grande medida, op¢ao de homens da

elite mineira que ocuparam cadeiras no legislaiavinciaf®.

% SAES, Flavio Azevedo Marques de.Grande Empresa de Servicos Publicos na Econorafaefa 1850-
1930.Sé&o Paulo: Hucitec, 1986, pp. 29-79.

8 SILVA, Sérgio.Expansao cafeeira e origens da indGstria no Bra&ilo Paulo: Editora Alfa-Omega, 1976, p.
56.

8 WIRTH, John D.O fiel da balanga: Minas Gerais na federacgéo braisid, 1889-1930Rio de Janeiro: Paz e
Terra, 1982, pp. 102-108.

8 GODOY, Marcelo Magalhdes; BARBOSA, Lidiany Silvdma outra modernizacdo: transportes em uma
provincia ndo-exportadora — Minas Gerais, 1850-18B&lo Horizonte: UFMG/Cedeplar, 2007, pp. 16-17.

89 BARBOSA, op. cit., 2011, p. 168.

% Wirth define o regionalismo como comportamentdtjma caracterizado, de um lado, pela aceitacionde
unidade politica mais abrangente, mas, por oula, pusca de certo favoritismo e de uma certa aot@nde
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Tal forma de pensar e construir as vias de comgaaaleve ser considerada
dentro de uma perspectiva eminentemente histgraréanto, ndo é possivel desconsiderar 0s
varios fatores e formas de pensamento oitocerd@ee 0 que seria, antes de outra coisa,
mais importante os principios politicos e simbd&@icé&lém do mais, economicamente, a
forma como funcionavam os mecanismos de subsidiagkacdo a construcdo de estradas de
ferro sdo ponto capital para a compreenséao do iforéstimento no transporte ferroviario, em

detrimento de outras modalidades.

decisdo, em matéria de politica e economia, mesinmsisco de por em perigo a unidade e legitingddd
sistema politico vigente. WIRTH, op. cit., 1982.
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CAPITULO I
Os caminhos do Sul de Minas

A expansao dos trilhos pelas Minas Gerais, no oltoqoartel do século XIX,
evidencia que a economia brasileira daquele sé@dose limitava a producao de culturas de
exportacdo e suas redes comertiag® longo deste capitulo é tracado um panorama ger
economia mineira desde o século XVIII, visando mawsh evolucdo desta que, ao fim do
século XIX forneceu cargas para as estradas de dee cruzaram o territério mineiro. Para
isso foi necessario também que se estabelecesseampmracdo entre as rotas do periodo
pré-ferroviario e os projetos de rotas que visawaimmplantacdo dos trilhos na regido sul-
mineira. Também foram elencados alguns desdobras@ualiticos, seja na tentativa de se

criar o Estado das Minas do Sul, seja na criac&woudes municipios na regido.

2.1 — Algumas consideragOes acerca do contexto m@gal antes dos trilhos

Ao longo do século XVIII, varios pontos da capitamiineira foram ocupados
com agricultura e pecuéria, formando uma rede destabimento interno para suprir, ndo
apenas as necessidades vitais da populacao gedisavd a mineracdo, mas também de toda
a gente que ocupava as mais variadas funcoes, pafissionais liberais, funcionarios civis
e militares do estado e escravoA economia de Minas Gerais no século XIX, comtefor
énfase no abastecimento interno do pais, guardangias conexdes com a centlria anterior,

sobretudo com o processo vivido a partir da segumetade do século XViil

! cf. FRAGOSO, Jodo Luislomens de Grossa Aventura: acumulacéo e hierargaipraca mercantil do Rio
de Janeiro (1790-1830Rio de Janeiro: Civilizag&o Brasileira, 1998.

2 PAIVA, Clotilde; BOTELHO, Tarcisio Rodrigues. “Polacdo e espaco no século XIX mineiro: algumas
evidéncias de dinamicas diferenciadas”. IMnais do VII Seminario sobre a Economia Mineira
Diamantina/Belo Horizonte: CEDEPLAR/UFMG, 1995 9§.

% O revisdo do papel da economia mineira no sécilioidicia-se na década de 1980. Para aprofundamnes
discussao, ver: MARTINS, Roberto Borgdseconomia escravista de Minas Gerais no séculao Xéxto para
discusséo n°.10. Belo Horizonte: CEDEPLAR/UFMG, Z9&ANO, Wilson; LUNA, Francisco VidalA
reproducao natural de escravos em Minas Gerais 8éXIX) — uma hip6tesdN: Cadernos IFCH n° 10,
Campinas: IFCH/Unicamp, 1983; SLENES, Robert @6 muiltiplos de porcos e diamantes: a economia
escravista de Minas Gerais no século XIX: Cadernos IFCH n°.17. Campinas: IFCH/Unicad§85; LIBBY,
Douglas ColeTransformacéo e trabalho em uma economia escrawidtaas Gerais no século XI>§ao Paulo:
Brasiliense, 1988; e outros.
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Claudia Chaves demonstra que, ainda no periodmieglonuitos comboios de
mulas atravessavam os caminhos mineiros saindg@aiwss do Rio de Janeiro ou de Sao
Paulo, carregando mercadorias de importacdo ogentdo inverso, deslocando a producao
da capitania de Minas para ouftasso evidencia a dinamizacéo precoce do setoranef
da capitania de Minas Gerais, que ja apresentassseecentos “uma economia altamente
diversificada e voltada para o mercado intetn& importante destacar que, ainda no século
XVIII, a Comarca do Rio das Mortes passou a sygaite das necessidades de géneros das
areas mineradoras da capitania, mas parte de sHhitarites j4 atuava no comércio
interprovincial, enviando, sobretudo ao Rio de itangabaco, queijo, gado bovino, suino e

toucinho. Quanto a importancia da carne suina, Bado Junior comentou que

[0] porco tem na economia colonial um grande papefticularmente nas
capitanias do Centro-Sul, incluindo o Rio de JaneirSdo Paulo. A sua
carne, neste setor da coldnia, entra em grandeoiqmé@p para a dieta dos
habitantes (...), [sendo que] a principal utilidaesuino é o toucinho com
gue se condimentam os alimentos, sobretudo o fe3jd@m qual se extrai a
banha, a universal matéria graxa da cozinha biraSile

Os apontamentos de Caio Prado se mostraram coregp® comprovam oS
trabalhos sobre as Minas oitocentistas que vémriextuas fontes histéricas, sobretudo
aqueles realizados a partir da década de 1980alallios de Alcir Lenharo, Afonso Graca
Filho, Marcos Andrade e Laird Bergard nos mostrarma g regido da entdo Comarca do Rio
das Mortes comecava a inverter os fluxos de abastato entre Minas e o Rio de Janeiro ja
partir da segunda metade do século XVIII, antesnmeda perda de félego da mineraGao
Utilizando-se das informacfes disponibilizadas pschwege, Bergard diz que o bardo
encontrou os grandes “navios de Minas” ao pasdargstrada que ligava o Rio ao interior de
Minas, referindo-se as tropas de muares, alémld&areobre a producdo de milho, feijdo e
algoddo e sobre o0 escoamento dessa producéo pgarRiva e para o Rio de Janéir®as

Minas sdo enviadas “significativas quantias de gadocos, galinhas, carneiros, toucinho e

* CHAVES, ClaudiaPerfeitos negociantes: mercadores das minas sdistan S&o Paulo: Annablume, 1999,
p. 51.

> |dem, Ibidem, p. 19.

® PRADO JUNIOR, CaioA formacéo do Brasil contemporane®&o Paulo: Publifolha, 2000, p. 203.

" Cf. LENHARO, Alcir. As Tropas da Moderagdo: abastecimento da Corteammdcéo politica do Brasil
(1808-1842) Sdo Paulo: Simbolo, 1979; GRACA FILHO, Afonso idastroA Princesa do Oeste e o Mito da
Decadéncia de Minas Gerais — S80 Jodo del-Rei (8BB) Sdo Paulo: Annablume, 2002; ANDRADE,
Marcos Ferreira délites Regionais e a Formacdo do Estado ImperiadBeiro: Minas Gerais — Campanha
da Princesa (1799-1850)Rio de Janeiro: Arquivo Nacional, 2008; BERGARRjrd W. Escravidao e historia
econbmica: demografia de Minas Gerais, 1720-1&88uru;: EDUSC, 2004.

8 BERGARD, op. cit, 2004, p. 78.
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gueijos, além de outros géneros de subsisténaiicionalmente produzidos no sul de Minas

e em outras regides mineiras affhsApesar das seguidas crises de abastecimento que
atingiam o Rio de Janeiro, devido a escassez da@€r/ou a acao de atravessadores, todo o
processo de mudancas nas formas do comércio levestabelecimento de um mercado com
niveis de especializacdo de fungbes dentro daaatéie producdo e consumo, porém, com
pouco impacto sobre a hierarquia social herdadgpetdodo colonial. Como parte das
caracteristicas do escravismo colonial, a sociedadeconstituida por niveis econdmico-

sociais marcados por diferencas profuntias

Jodo Fragoso demonstra que as crises de abastaxinemRio de Janeiro néo
cessaram no decorrer do século ¥»porém, o que aqui nos importa é perceber que $Mina
Gerais, independentemente de conseguir suprir aartdsm fluminense por géneros, se
beneficia dessa caréncia da provincia vizinha. @stelsimento da Corte néo foi realizado
exclusivamente pela producdo mineira; outras poi&$n como as do sul, também provinham
de géneros a Corte praticando o comércio costeiraleo cabotagem. Particularmente em
Minas, se beneficiaram especialmente aqueles thabgi envolvidos no comércio atacadista.
Apés 1808, as transformacdes sofridas pelo Rio ateeitb, com ainteriorizacdo da
metrépolé? fez a demanda por produtos agropecuarios expandimemente, possibilitando
grande acumulacdo de capitais por parte dos coaméesi da Comarca do Rio das Mortes, 0
que levou Barbacena, Campanha da Princesa e Séodéb&ei a posicdo de grandes
entrepostos comerciais de Minas GéraiNa ocasido, o crescimento da populacdo do Rio de
Janeiro tomou grande impulso devido, principalmeatansferéncia da Corte Portuguesa e
todo seu aparato burocratico. Da mesma forma, al@gio mineira alcangou numeros
significativos no decorrer dos oitocentos. A Coraado Rio das Mortes sofreu importante
crescimento demografico entre 1776 e 1821, o que sier levado em consideracdo dado sua

caracteristica de producdo agropecuaria. Nestevathbede tempo, as estimativas de Kenneth

°® LENHARO, op. cit., 1979, p. 59.

Y FRAGOSO, op. cit., 1998, p. 183.

2 1dem, Ibidem.

12 DIAS, Maria Odila Leite da Silva interiorizacdo da metrépole e outros estud®&o Paulo: Alameda Casa
Editorial, 2005, pp. 7-37.

13 Cf. LENHARO, op. cit., 1979; GRACA FILHO, op. i2002; OLIVEIRA, MénicaNegdcios de Familias:
mercado, terra e poder na formacéo da cafeicultomaeira (1780-1870)Bauru; EDUSC; Juiz de Fora, MG:
FUNALFA, 2005, p. 95; ANDRADE, op. cit., 2008, 2.5
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Maxwell demonstram que a populacdo dessa comarssoypade 82.781 para 213.617
individuos, o que representava em 1821, 41,6% palpgdo de toda a capitalfia

Clotilde Paiva demonstra o crescimento das popatadivre e escrava no
decorrer dos oitocentos e em constante dialogo adibliografia e com as fontes, expde a
variedade regional da economia provincial autora ressalta que os relatos de Sturz, um
vigjante inglés, datados de 1837, trazem umadistquarenta itens exportados por Minas no
ano fiscal de 1827-1828 e, entre eles constam: spal®o algoddo, acucar, café, fumo,
marmelada, banha, queijo, couro semi ou totalmeamsformado, gado, galinhas, carneiros e
porcos. E, complementando essa informacdo, afirme, {[a] julgar pelos vinculos
comerciais que logo se estabeleceram, ja havimria meridional da provincise em menor

escala Paracatu, um soélido setor agropecuario métdgrifo nosso}®.

A Corte expandiu as possibilidades de enriqueciment consequentemente,
aumento de poder daqueles que se dedicaram abastie@mento. Essa constatacdo esta de
acordo com o que Alcir Lenharo demonstra sobreeogos de crises de abastecimento do
Rio, agravadas pelo animo da producdo de génemas gxgortacdo naquela provintia
Tendo sido a terra e 0s recursos materiais e, ap@stincdo do trafico internacional de
escravos a mao-de-obra, destinados a producaofémas areas mais proximas a Corte, 0s
problemas se agravaram no tocante a producdo derogéralimenticios de consumo
imediatd®, Tais ocorréncias, ao que tudo indica, foram fatares contribuiram para a
importancia das areas produtoras de gado e desgutodutos alimenticios de Minas Gerais
que se viram na posicao de cobrir a demanda criestaerio na area urbana da Corte quanto
nas areas de producdo cafe®ir&@or outro lado, existia também a demanda pogaati

importados no interior.

Um numero significativo de navios aportava no RéeoJaneiro para ai se
abastecerem. O movimento do porto se completaveac@distribuicdo para
outros centros de consumo de uma parte de suastappes, efetivada

4 MAXWELL, Kenneth.A devassa da devassa: a Inconfidéncia Mineira, BraBortugal, 1750-1808Rio de
Janeiro: Paz e Terra, 1978, p. 110.

15 Cf. PAIVA, Clotilde Andrade Populacéo e economia nas Minas Gerais do sécula Ri¥se) Sdo Paulo:
USP, 1996.

18 1dem, Ibidem, p.13.

" LENHARO, op.cit., 1979, p. 42.

'8 |dem, Ibidem, p.50.

9 ANDRADE, op. cit., 2008, pp. 116-121.
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através da cabotagem e do comércio interior, esadid sobre a organizagéo
mercantil das tropas de mufas

A acumulacdo possibilitada pelo desenvolvimentocdmércio intra ou inter
regional/provincial levou ao desenvolvimento deidéides como o crédito e a especulacao
em papeis, entre os quais as ac¢des de companheasradas de ferro. Isso se confirma com a
forte presenca de dividas ativas e passivas e agesmpanhias, como Estrada de Ferro
Leopoldina, Companhia Geral de Estradas de FeHEstmda de Ferro Oeste de Minas, nos
inventarios post-mortemde Sdo Jodo del-R&i Sendo ja definido que a demografia da
provincia demonstrava variacdes regionais de acooo o desenvolvimento econdémico,
restava estabelecer essas diferencas regionais aalwncentracdo da mao-de-obra escrava,
numa tentativa de compreender os matizes da viddupva de Minas. Martins afirma,
categoricamente, que “a grande maioria dos escnavosiros no século XIX nunca esteve

numa mina nem numa fazenda de c&fé”

Apesar de concordar com Martins sobre o0 elevadoenuingde escravos da
provincia, Robert Slenes reforca que é a regideeaaf que vai ser suprida com o numero
mais significativo de escravos no periodo avaligs®.atividades de exportacdo seriam as
responsaveis diretas e indiretas pela mao-de-obreeatrada seja na Zona da Mata
diretamente na lavoura de café ou em outras regideproduziriam géneros para enviar para

as areas dplantatiorf>.

Corroborando com Slenes, limar Mattos afirma gueiade Terras e a abolicao
do trafico internacional de escravos, ambos de ,1BA@u os proprietarios a “poupar” o
consumo do trabalho escravo. “Poupar significavdesa de tudo, utilizar o trabalhador
escravo 0 mais possivel naquela atividade entermbdao fundamental para o Império: a

24 No México, apesar de ndo haver mais escravidéie meriodo, a opinido dos

agricultura
produtores se aproximava da posicdo de limar Maitogue tange a concorréncia entre as

companhias ferroviarias e as atividades agropagporimao-de-obra:

Significativamente, para un grupo importante deplasiuctores de la region
[de Morelos] potencialmente interessado em El temdl, este aparecia mas

2L ENHARQO, op. cit., 1979, p.42.

2L SANTOS, op. cit., 2009, p. 48.

22 MARTINS, op. cit., 1982, p. 04.

23 Cf. SLENES, op. cit., 1985.

24 MATTOS, llmar Rohloff deO Tempo Saquarema? edic&o. Rio de Janeiro: Acess, 1999, p. 228.
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como indeseado competidor por el trabajo de losng®oque como
innovacion indispensabfé

Roberto Martins observa a evolugdo do sistema wastaamineiro em busca de
dados que indicam as areas onde estavam os coniéagde mao-de-obra servil, de acordo
com o tipo de producdo. Com isso, demonstra quenaratao ja ndo representava mais,
durante todo o oitocentos, um setor com grande d@éanpor mao-de-obra escrava devido a
sisteméatica queda na producao mineral por todewséalém da tecnologia empregada pelas
companhias estrangeiras, principalmente na segumetade do século XIX, reduzir a
demanda por bragos humaffos

2.2 — As tropas de muares e suas rotas

As vias de comunicacao, durante o século XIX, dessimaram papel importante
no que se refere a interligacado intra e interpr@asino Império do Brasil. A regido escolhida
para ser foco de nosso estudo € o Sul de MinasisGemncebido aqui como o territorio
abrangido pela Comarca do Rio Sapucai, sediadas@np&hha a partir de 1832 algumas
regides adjacentes, compreendendo basicamenteces adrograficas dos rios Grande,
Verde, Sapucai e seus afluentes. A proximidadeao®rovincias vizinhas, em especial com
a capital do Império, com o Vale do Rio Paraib&dbh com a regido Mogiana paulista e com
a cidade de Sao Paulo (as duas ultimas em frarpans&o econdmica no periodo tratado),

evidencia a posicao estratégica desta regiao.

No século XVIII, tropeiros carregavam seus muaregertos do Rio de Janeiro e
S&o Paulo e abasteciam a regido das Mfinsuacdo essa que inverte-se com o declinio da
mineracdo, acelerando-se, como visto acima, dexidxpansdo demografica sofrida pela
cidade do Rio de Janeiro a partir da chegada awipel Regente Dom Joao VI e sua corte.

As tropas de muares eram a forma mais utilizad@atsportes, sendo a mais dinamica para

% RIGUZZI, Paolo. “Mercados, regiones y capitaledamferrocarriles de propiedad mexicana, 1870-1908
FICKER, Sandra Kuntz; CONNOLLY, Priscilla (Organiitaas).Ferrocarriles y Obras PublicasMéxico:
Instituto de Investigaciones, 1999, p. 52.

% Cf. MARTINS, op. cit., 1982. Ainda assim, Douglaibby indica a proprietaria da Mina de Gongo Sazo,
“Imperial Brazilian Mining Association”, como a dardo maior contingente de escravos em Minas ndasécu
XIX, 382 mancipios, bem acima dos padrdes encoméradlo autor para a provincia. LIBBY, op. cit.8&9p.
98.

2" ANDRADE, op. cit., 2008, p. 27.

8 CHAVES, op. cit., 1999, p. 50.
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atender a demanda por mercadorias antes do apargoinas ferrovias. Segundo José Alipio

Goulart,

(...) uma tropa de duzentos cargueiros, 0 que r&@exeepcional, havendo-
as até com trezentos, e tomando por média oitbasrde quinze quilos para
cada animal, temos que numa s6 viagem poderiatnasesportados 24.000
quilos de cargas, o que constituia facanha exeudesse sistema de
transporte na época de seu predominio e na aresejuR quase com
exclusividad®.

Esta descricdo impressiona, porém é de se suporogoeis comum era a
formacgao de pequenos grupos de mulas, bem menoeeasgtropas de duzentos cargueiros

descritos por Goulart.

Os caminhos existentes no inicio do século XIX lsfobrados pelos viajantes
mais pelos seus defeitos do que por suas qualitfadesivez por isso, pouco apéds sua
chegada, o Principe Regente autoriza a implementdgdprojetos considerados de grande
envergadura para fortalecer as ligacdes entre & €ar restante das provincias, consolidando
o Rio de Janeiro como entreposto comercial mai®itapte de todo o Centro-Stjlalém de
ponto de convergéncia entre as vias oriundas dasvpartes do Brasil. Entre estes projetos
estdo incluidas reformas e/ou aberturas de viaouoheinicacdo, principalmente nesta regido
do pais. Alcir Lenharo destaca a “modernizacao$te@icio de século XIX, dos caminhos
que levavam ao Sul de Minas Gerais, principal rialeastecedor da praca comercial do Rio
de Janeiro, que, até entdo, eram remanescenteashishos que ao longo do século XVIII

abasteceram as Minas Gerais

Na década de 1810, foram construidas a estradaSddw@rcio” e ‘da Policia” em
territério fluminense, sendo que a continuidadetage®stradas, a partir do rio Preto, em
territério mineiro, conhecida como “Estrada do Rfiesdo Rio Preto™. A “Estrada do Picu”,
construida na entre 1818 e 1822 (alternativa adictmmal caminho que passava pela
Garganta do Embau e desembocava em Lorena, nagieopiaulista) atalhava pelo alto do
Picu, descendo a serra diretamente na estradagédo P Rio de Janeiro, depois de Areias,

dirigindo-se a Resende, as margens do Rio ParaiBald abreviando em cinco dias a viagem

29 GOULART, José AlipioTropas e Tropeiros na Formacéo do Bra8lio de Janeiro: Conquista, 1961, p. 97.
%9 MATOS, Odilon Nogueira de. “Vias de comunicacadl. Histéria Geral da Civilizagao Brasileira: O Brasil
Monérquico — Declinio e Queda da Civilizagdo Bras#. Tomo I, 4° Volume. Sao Paulo: Difel, 1985, p.45.
31 LENHARO, op. cit., 1979, p. 42.

32 . 1dem, Ibidem.

% |dem, Ibidem, pp. 29-49.
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entre o Sul de Minas e a CdifteA “Estrada do Passa-Vinte”, na década de 18§6ulis
vales dos rios Grande e Preto pelos pontos maisnpodentre as cabeceiras dos floélém
destes trés novos caminhos, o Sul de Minas eradeepela “Estrada de Ouro Preto - Sdo
Paulo”, passando por Sao Joéo del-Rei, CampanhapPdegre e o registro de Jaguari, e por
picadas auxiliares as referidas rotas — algumatreariam importantes vias de comércio,
como as de Itajuba a Lorena e Sapucai-Mirim a PRinddangaba, ambas para o vale do
Paraiba paulista em demanda do porto de Paratia{ea c¢capital do Império por via
maritima) ou diretamente para o Rio de Janeiroialgerrestré® O Almanach Sul-Mineiro

para 1874prestou a devida deferéncia a estas rotas, corlvass

Em geral as vias de comunicacédo do sul de Minaglinse a trilhos feitos
a casco de animal e conservados pelo sol, mas enthegares de maior
comércio existem algumas léguas de sofrivel camimheeem-se vérias
pontes adquiridas pela provincia ou pelas munidi@adés. Ha, contudo, no
sul de Minas, quatro estradas que, ndo obstantcaram de urgentes
concertos, mudancas, etc., prestam-se mais comatiarae livre transito
dos viajantes, tropas e carros de bois: sdo aasEaP/inte, Picu, Itajub4 e
Samambaia, nos limites desta com as provinciasale Bdo Pauf

J4 em meados do século XIX, a Estrada Unido e tndusom seus 144
quildmetros de extenséo, ligando Petrépolis a daiFora, iniciativa de Mariano Procopio
Ferreira Lag&, foi uma tentativa de melhoria nas condicdes das terrestres. Entretanto,
apesar da alta qualidade e de ter sido constroitieavancadas técnicas oriundas da Europa,
o empreendimento n&o sobreviveu & competicédo cfamavia, que logo tomara seu ludfar
apesar da tentativa de contemporizagéo, segundanBosGirolettf®. No entanto, com os
avancos ocorridos no periodo em termos de congélidde formas de institucionalizacéo
capitalista no mundo ocidental, era iminente pasataevivéncia do comércio a substituicao

das mulas por mecanismos mais eficientes de tratiespo

% ANDRADE, op. cit., 2008, p. 152.

% RESTITUTTI, Cristiano CorteAs Fronteiras da Provincia: Rotas de comércio Iptewincial, Minas Gerais,
1839-1884 (Dissertacdo) Araraquara: UNESP, 2006, p. 212.

% |dem, Ibidem, p. 212.

3" VEIGA, Bernardo Saturnino d#lmanach Sul-MineiroCampanha: Typographia do Monitor Sul Mineiro,
1874, p. 36.

% Mariano Procopio Ferreira Lage nascido em Barbmcera fazendeiro. Capitaneou, juntamente com utro
fazendeiros da regido de Juiz de Fora, a fundagd@ampanhia Unido e Industria, visando a melhoda n
transporte de sua producdo, como foi o caso dasvéerrovias na provincia paulista. BIRCHAL, Sérd®
Oliveira. “Empresarios brasileiros: um estudo corapao”. IN: Anais do VII Seminario sobre a Economia
Mineira. Diamantina/Belo Horizonte: CEDEPLAR/UFMG, 1995393.

%9 MATOS, Odilon Nogueira de. “Vias de comunicaca: Histéria Geral da Civilizacdo Brasileira: O Bila
Monarquico, Tomo Il, 4° Volume, Declinio e QuedaGiailizacéo Brasileira. Sdo Paulo: Difel, 19§#.46-47.

40 Cf. GIROLETTI, Domingos Alndustrializacéo de Juiz de Forduiz de Fora: EDUFJF, 1988.
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2.3 — As rotas ferroviarias

As rotas em discussdo em Minas Gerais na décads8B8de para se tornarem
ferrovias, conforme veremos adiante, ndo eram tagdpois ja existiam, seja como picadas
ou como estradas de rodagem. Porém, enquanto Misagia possibilidades em meados da
década de 1870, os trilhos avangcavam em regidesngizinhas: na provincia paulista a
Companhia Mogiana de Estradas de Ferro (CMEF) canaegvancar seus trilhos na regiao
paralela & fronteira mineira@pa 02 e a Estrada de Ferro Sdo Paulo-Rio de Jdh¢inapa
01) avancava da capital paulista em direcdo & Cach®eiulista, pelo Vale do Pardfhao
mesmo tempo em que a Estrada de Ferro D. Petfrimdlugurava sua estacéo terminal na

mesma cidade; em Minas, esta ferrovia chegavazal@urors’.

“1 0 trecho entre S&o Paulo e Cachoeira, da Estefiamio Central do Brasil, representado no map#o0a,
Estrada de Ferro S&o Paulo - Rio até 1894.

42 LAMOUNIER, op. cit., 2010, p. 08.

43 A Estrada de Ferro D. Pedro Il passou a se ch&smada de Ferro Central do Brasil com o advento da
Republica.

“ PIMENTA, Demerval J.; ELEUTERIO, Arysbure B.; CARAJRU, Hugo A.As Ferrovias em Minas Gerais
Belo Horizonte: SESC/MG, 2003, p. 19.
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MAPA 02 — Companhia Mogiana de Estradas de Ferro @98)
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Isto posto, se faz necessario desenvolver uma caggmaentre os caminhos das
tropas, os projetos e os caminhos de ferro efaisa@ls rotas de tropeiros e os caminhos de
ferro estdo registrados na historiografia e em sapieciais ou ndo, além de fontes também
os indicarem. Para uma melhor visualizacdo do mitpdlo trabalho, os caminhos de ferro
s&o relacionados aos segmentos de fronteira poEppst Cristiano Restitutticom destaque
para as fronteiras Sudoeste e Sul-Extremo, tangeaej pontualmente, segmentos contiguos
localizados nas fronteiras Sudeste e Oestgpéa 03.

4 Cf. RESTITUTTI, op. cit., 2006. Sobretudo a sequpdrte.
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MAPA 03 - Minas Gerais, século XIX:

Localizacao das principais rotas, recebedorias, ¢alidades, caminhos e rios

01 Recebedorias ou registros
& Capital da Provincia

@ Cidades em 1835

. Viasemigss . s
. Caminhos em 1855 . .......... !

™., Rioz principaiz Minaz Houas

... paracaty

=, Fronteiras stusis

® Coneeitdn

. @_Itabira

@_uneraba S
i &

3

[A)-Barbacena

[B}-Paraibuna
[z de Ford

o Riode Janeirg
Sdo Pauln

i

Legenda — recebedorias numeradas:
Santana do Rio das

1 Velhas 11 Cabo Verde 21 Bocaina do Rio Preto 31 Ericeira Ratrocinio do Muriaé
2 Porto de Frutal 12Caldas 22 Passa Vinte 32 Gameleira Ipmbos do Carangola
3 Porto da Espinha 13®uro Fino 23 Ponte d(.) Zacharias & 33 Porto do Avellar 43 Filadélfia
Santa Rita
Campanha de . é”o Sebastido do Salto
4 Ponte Alta 14 Toledo 24 Ponte do Carrijo 34 Mar de Espanha J?ande
5 Porto da Rifaina 15Jaguari 25 Presidio do Rio Preto %}gggcdaci)aLelte e Ponte da45 Rio Pardo
6 Jaguara 16Sapucai-Mirim 26 Porto do Machado 36 Porto Novo dol@u 46 Januéria
. oledade de Barra das Flores do Rio Porto Velho do Cunha e :
7 Santa Béarbara l-rl?ajubé 27 Preto 37 lIha dos Pombos 47 Morrinhos
8 Monte Santo 18Mantiqueira 28 Trés llhas 38 Volta Grande fontal do Escuro
9 Jacui 19 Picu 29 Caminho Novo 39 Pirapetinga ddalhada
10 Dores de Guaxupé Zgg[ge do Monte 30 Paraibuna 40 Barra do Pomba Harra do Rio Verde

Retirado de RESTITUTTI, Cristiano Cortgs Fronteiras da Provincia: Rotas de comércio Iptewincial, Minas
Gerais, 1839-1884(Dissertacao) Araraquara: UNESP, 2006, p. 142

Em seu trabalho, Cristiano Restitutti propde umgnentacdo da fronteira

mineira, agrupando as varias rotas que levavantrasoprovincias em segmentos conforme o
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perfil dos produtos exportados em cada canfthho longo de seu trabalho, Cristiano
Restitutti divide a fronteira em 6 regides: OeSadoeste, Sul Extremo, Sudeste e Marte
Dentre esses, para os fins deste trabalho, meregeonfundamentos parte da fronteira

Sudeste, a fronteira Sul Extremo e Sudoeste.

TABELA 01: Proposta de Restitutti para segmentacaala fronteira mineira
Provincia | Regido de ~ . .
de destino | fronteira Proposta de segmentacao Registros ou recebedorias
p Monte Santqg Jacui, Dores de Guaxupé,
assos
S50 Paulo Sudoeste Cabo Verde
Samambaia CaldaSuro Fino, Campanha de Toledo
Pouso Alegre | Jaguari, Sapucai-Mirim, Soledadeajebé
Campanha Mantiqueira, Picu, Ponte do Monte Belop,
Pouso Alto . :
sul Ouro.FaIaEstrgda de Ferro er!as e Rio
Extremo ) ) AiLruoca Bocalna_l_ do Rio PretdPassa Vinte Ponte
Sé&o Joao do Carrijo
Rio de del-Rei Rio Preto Pont_e do Zacharias Santa Rita, Presidio
Janeiro do Rio Preto, Porto do Machado
. Flores do Rio Preto, Trés llhas, Matias
Juiz de Fora o )
Barbosa, Ericeira, Gameleira
Sudeste Caminho Novo, Paraibuna, Juiz de Fara,
Barbacena Jodo GomesSitio, Estrada de Ferro Oeste
de Minas

FONTE: RESTITUTTI, Cristiano CorteAs Fronteiras da Provincia: Rotas de comércio Iptewincial, Minas Gerais,
1839-1884 (Dissertacédo) Araraquara: UNESP, 2006, p. 144fd&nossos)

Aqueles registros ou recebedorias destacados entons@o aqueles que, ou sao
ferrovias ligadas a este estudo ou alguma destzai@an por eles ou bem préximo a eles. A
Estrada de Ferro Minas e Rio passava justamente gqigo registro da Mantiqueira,
segmento Campanha/Pouso Alto, que desde a primmatade do século XIX havia sido
suplantado em termos de importancia pelo registr®idu, mas que volta a ter importancia
guando da implantacdo da estrada de ferro em 1884.

E importante ressaltar que a Companhia Mogianastieadas de Ferro inicia a
construcdo de suas linhas em 1872, abrindo agtr&m 1875 o primeiro trecho, ligando a
estacdo da Companhia Paulista em Campinas a MagiMEm territério mineiro, a
Mogiana, em 1886, atinge Pocos de Caldas; em 188@aca Jaguara, no triangulo mineiro;

em primeiro de agosto de 1898, € inaugurada adestagpucai, localizada nesta época no

“RESTITUTTI, op. cit., 2006, pp. 136-139.
“"1dem, Ibidem, p. 144.
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municipio de Ouro Fino, entroncamento entre a \Gde&rrea Sapucai e o ramal de Itapira da
Mogiana; o ramal de Guaxupé foi inaugurado fora m@scos cronoldgicos deste trabalho,
em 15 de maio de 1904, com 45 quilémetros, prolotgase até Tuiuti em 11 de dezembro

de 1914, onde se entroncava com a linha constpeldeEstrada de Ferro Muzambifiho

Jé a Estrada de Ferro D. Pedro Il entrou em teniasiras em 1869, atraves da
fronteira sudeste, chegando a Sitio em 1878 erastemtdo pertencentes ao municipio de
Barbacen®. A partir de 1879 inicia-se a construcdo da Estidel Ferro Oeste de Minas em
direcdo & cidade de Sdo Jodo dePR& escoamento dos produtos comercializados nesta
praca eram, até a chegada da ferrovia, escoadasap@orte através dos caminhos que
passavam pelos segmentos S&o Jodo del-Rei/Aiuridsao Joao del-Rei/Rio Preto, na
fronteira sul extrentd. Apés a ferrovia, inaugurada em 1881, os prodpassam a ir pela
estrada de ferro em direcdo ao segmento Barbaltenteira sudeste, na Estrada de Ferro D.

Pedro I, pois a Estrada de Ferro Oeste de Mirmgributaria dessa.

No segmento Sdo Jodo del-Rei/Rio Preto, onde estagprincipais rotas do
comércio sdo-joanense em periodo anterior a exist@éa Estrada de Ferro Oeste de Minas,
deve-se ressaltar a presenca de duas estradasodé\fprimeira foi a Estrada de Ferro Unido
Valenciana, que em 1880 inaugurou a estacdo Rim RBeemargens do rio Preto, no lado
fluminense, mas defronte & localidade mineira queato mesmo nome J& a Viagéo Férrea
Sapucai adquiriu ferrovias no lado fluminense camte final em Santa Isabel do Rio Preto,
nas proximidades da ponte do Zacharias, realizapdteriormente a ligacédo entre estas vias
fluminenses e a estacédo de Soledade da EstradarrdeMinas e Rio, passando por Aiuruoca
e Baependi. A Viacdo Férrea Sapucai possuia aiadague ligavam a regido do segmento
Samambaia e a regido do segmento Campanha/Pougoe Alespectivamente fronteiras
sudoeste e sul-extremo, a Estrada de Ferro MirRis.eJa a Estrada de Ferro Muzambinho
ligava Trés Coracdes, na Estrada de Ferro Mina® & Regido do segmento de Passos, na
fronteira sudoeste, além da ligacdo entre a Estded&erro Minas e Rio e a cidade de

Campanha.

48 CASTILHO, Fabio Francisco de AlmeidBntre a Locomotiva e o Fiel da Balanca: a transigi mao-de-
obra no Sul de Minas (1870-1918Dbissertacdo) Juiz de Fora, MG: UFJF, 2009, pLBMMOUNIER, op. cit.,
2010, p. 8.

“9RESTITUTTI, op. cit., 2006, p. 270.

0 VAZ, Mucio JansenEstrada de Ferro Oeste de Minas — Trabalho Hiswiescriptivo (1880-1922Fdicéo
prépria, 1922, p. 7.

>l RESTITUTTI, op. cit., 2006, pp. 211-262.

2 INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA BGE). Séries estatisticas retrospectivas
Volume 2, tomo 3. Rio de Janeiro: IBGE, 1986, p. 18
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24 — A “guerra” de informacdes antes da definicdodos tracados
ferroviarios

A autorizacdo e construcdo de vias férreas no IBeasplveu invariavelmente o
estado, como vimos no capitulo anterior, apesarsuBe construcdo atender também a
determinados interesses privados, fato que infloanmuitas vezes, no tragado das mesmas.
Em 1875 foi editado no Rio de Janeiro o documentitulado “Linhas sobre a Via Ferrea do
Sul de Minas Geraes”, dirigido ao Imperador D. Bdtlrao corpo legislativo e ao Ministro
da Agricultura, Comércio e Obras PublasNeste documento sdo levantadas varias
possibilidades de ligacbes entre a Corte e pordaggido sul de Minas, com destaque para
pontos navegaveis no vale do Rio Grande e seusnaédisL O texto destaca a importancia (e
defende) a ligacdo entre a barra do Ribeirdo Vdroeglonto navegavel no Rio Grande nas
proximidades de Lavras, passando pela gargantadoJardim na serra da Mantiqueira, indo
em direcdo & Corte, para o comércio com o Mato $8tbsDesde a primeira metade do
século XIX foram consolidadas importantes rotasataércio entre a Corte e o Mato Grosso,
passando por Minas GerdisO relatério, porém, destaca outros cinco projeimsdisputa

que visam atingir o vale do Rio Grande e seus iatitse sendo do lado direito:

1° O dos Srs. Drs. Luiz Augusto de Oliveira e JdséRezende Teixeira
Guimaréaes: desprende-se da estrada do Juiz de rieonaroximidade das
vertentes do Rio das Mortes, aquém da Mantiqueinarocura a barra do
Ribeirdo Vermelho.

2° O do Sr. Bardao de Nogueira da Gama: da estradhid de Fora sobe
pelo vale do Rio do Peixe e do alto da Mantiquégscamba para Lavras.

E do lado esquerdo:

*3 LINHAS SOBRE A VIA FERREA DO SUL DE MINAS GERAESTyp. Moreira, Maximino &C.: Rio de
Janeiro, 1875. Este documento defende de formaiwaccaminhos que tenham como destino direto Laeras
partir de Passa Vinte. Ndo ha autor identificadob@ra alguns dos artigos transcritos no documegjans
assinados por José Jorge da Silva, deputado piavengeral em varias legislaturas, presidente steafla de
Ferro D. Pedro Il e autor do projeto denominados$@aVinte”, conforme COSTA, Maria Lucia PradoCia.
Estrada de Ferro Muzambinho (1887-191BRaraguacu: FUNDAMAR, 1996, p. 31.

> LINHAS SOBRE A VIA FERREA DO SUL DE MINAS GERAESTyp. Moreira, Maximino &C.: Rio de
Janeiro, 1875, pp. 06-07.

> QUEIROZ, Paulo Roberto Cimé&ima ferrovia entre dois mundos: A E. F. NoroesteBdasil na primeira
metade do século 28auru, SP: EDUSC; Campo Grande, MS: E. UFMS, 2pp4366-373.
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1° O do Sr. Dr. Evaristo F. da Veiga: parte daaéstiPedro Il em Queluz de
Séo Paulo, atravessa ltajuba e vai ao Sapucai.

2° O da Cristina, mais conhecido por estrada deaP@siatro ou do Rio
Verde: comega em Lavrinhas (estrada Pedro Il) wananicipio da Cristina,
segue o vale do Rio Verde, e desce pelo Sapuoad, do Sao Francisco.

3° O de Santos: comeca da cidade de Sao Paulpe-diipelo municipio de
Jaguari e Pouso Alegre a barra do Rio Verde, acohgpa Sapucai,
atravessa o Rio Grande na cachoeira do Funil dapégue procura o Séo
Francisco no municipio de Indaia

Outros meios foram utilizados na tentativa de fieenciar os rumos dos trilhos.
No periddico “O Arauto de Minas”, desde a primagticdo, em 08 de marco de 1877, estdo
presentes discussdes sobre a ferrovia. Na segenigdo do mesmo se encontra uma
discusséo interessante em torno do tracado queialees adotado pela Estrada de Ferro D.
Pedro Il. Estdo em questdao dois projetos: a linka @aipas e a linha do Alto Sé&o
Francisco. A linha das Taipas foi o tracado adojaela Estrada de Ferro D. Pedro Il, que
atendendo a regido de Ouro Preto, chegou ao rioF&#wisco acompanhando o rio das
Velhas. O projeto da linha do Alto S&o Francisamocetizado posteriormente pela Estrada
de Ferro Oeste de Minas, também visava chegar ao SAo Francisco, porém
acompanhando os rios Para e Paraopeba. Esteopaitgetieria a regido de Sao Joao del-Rei.

Em “O Arauto de Minas” se encontra a ferrenha agetkeste projeto:

Depois da introducdo de bracos que auxiliem a la/oa questdo que
mais de perto nos interessa é a de ramificacOesstladas de ferro pela
Provincia. (...) A direcdo da Estrada de Ferro &dr® Il pelas Taipas é a
gue menos consulta aos interesses da Provincia &oatinteresses gerais
do Império. Fazendo-se abstracdo dos municipio®ute Preto e poucos
circunvizinhos, ndo ha quem pense de bons modsgeaespeito, & menos
gue nao esteja sob a injustificada preocupacaerdessa estrada por ponto
terminal o Rio das Velhas. (...) Na prossecucaceales fins esta grande
estrada de ferro percorrendo o Valle do Rio dasiédowiria entdo bifurcar-
se nesta Cidade, dirigindo-se pelo Para para e dertMato Grosso e Goias,
e pelo Vale do Rio Grande para o sul d’'aquela Ro&i (...) Assim sobre
estas vistas patriotas e largas a parte da estmfiaro que for ao Rio das
Velhas sera um ramal de mesquinhas propor¢destadeontilidade. (...)
sendo além disso argumento arrematante termos anteviexecucdo o
prolongamento da estrada da Leopoldina & Ponte Nowdai até as
proximidades do Rio das Velhas que atingira conupeq dispéndio. (...) E
realmente absurdo neste caso a construcdo padalelaas linhas com seus
extremos comuns. Desde que a iniciativa partictdanou a se servir o
Vale do Rio das Velhas atravessando municipios rig®p@ cultura do
café, cumpre ao estado convergir suas vistas pgrarte central desta

*® LINHAS SOBRE A VIA FERREA DO SUL DE MINAS GERAESLyp. Moreira, Maximino &C.: Rio de
Janeiro, 1875, p. 35.

65



Provincia consultando assim vitais interesses cﬂléll'r057.

Notamos certa insatisfacdo do autor deste artigooagstatar que a Estrada de
Ferro D. Pedro Il estava tomando um rumo difereddedesejado por ele — seu desejo
representando, teoricamente, o de toda a cidad®leD873 havia uma concessao de estrada
de ferrd® que visava a ligacdo da Estrada de Ferro D. Piédgoe cortaria as vertentes do
Rio das Mortes, a um ponto navegavel do Rio Grangelo lado oeste fosse as divisas da
Provincia, ou seja, ja existia uma concessdo qbereoo tracado da linha do Alto Sao
Francisco. Mas teria muito matatuster em Sao Jodo del-Rei a “Imperial Estrada D. ¢edr

II” que uma simples estrada de ferro provinciana

O teor do artigo citado acima parece ter atingisleancessionarios Luiz Augusto
de Oliveira e José de Rezende Teixeira Guimarétes e mobilizaram e, ja na edicédo de
31 de marco de 1877, ha uma convocacéao feita pbosrpara reunido onde a discussao

visaria dar os primeiros passos para a concrebzag&@strada de ferro.

O fim desta reunido é constituir-se a diretorieedgresa, cuja sede sera em
Séo Jodo del-Rei, e discutir-se os meios mais zeficgpara a definitiva
incorporagdo da companhia. Constituida a admigiétrala estrada, tomara
ela conhecimento da proposta de uma sociedade denlgiros e
capitalistas construtores, representada pelo Dz. Alves de Sousa Lobo, o
qual submeterd a consideracdo da diretoria pasaresblver como julgar
mais acertado aos interesses da empresa. Estadadeigropbe-se a
completa execucao de toda linha, inclusive o naltecdante e fixo e as
estacoes, recebendo em pagamento acbes no valon derco do capital
para isto necessario. Apelando os concessionadossttada de ferro de
Oeste para o patriotismo que distingue os briosowikbs, esperam que
secundardo a empresa, por todos 0s meios a segalc@ intuito de tornar-
se uma realidade, em breve tempo, este notaveloraefiento, que vem
abrir novos horizontes as industrias comercialjcatg e manufatureira
destas férteis regié%)s

Curiosa esta convocacao somente duas semanas apbscacao neste mesmo

peridédico da defesa da adocdo do tracado do AleoF3ancisco pela Estrada de Ferro D.

" ETI-SJDR:O Arauto de Minas17 de marco de 1877 (S&o Jo&o del-Rei).

%8 A lei provincial n° 1.914, de 19 de julho de 18@8torizou o Governo a conceder garantia de jur®s %
sobre capital ndo inferior a 4 mil contos de réis,subvencédo de 9 contos de réis por quildmetrestiada
construida, e a lei n°® 1.982, de 11 de novembr&8¥8, em virtude de contrato firmado em 30 de alwil
mesmo ano, concedeu privilégio por cinquenta anem@resa de que eram concessionarios José de Rezend
Teixeira Guimaraes e Luiz Augusto de Oliveira, parestabelecimento de uma estrada de bitola estjad,
partindo da Estrada de Ferro D. Pedro Il, nas ntersedo Rio das Mortes, se dirigisse a um pontegexel do

Rio Grande, e, dai, pelo lado Oeste, fosse teivésad da Provincia.

%9 A concess&o aqui citada foi utilizada para formadd Estrada de Ferro Oeste de Minas.

0 ETI-SJIDR:O Arauto de Minas31 de marco de 1877 (S&o Jodo del-Rei).
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Pedro I, passando por Sdo Joao del-Rei. Mas,sautaambém foi a atitude do periddico que,
com a derrota definitiva do tragcado do Alto S&mEisco, abragou como alternativa a Estrada

de Ferro de Oeste. Apesar do ranco da derrotgiadliao projeto do Alto S&o Francisco:

Esta estrada tem diante de si um futuro esplendidoom bem fundadas
razdes julgamos que melhor consultard as necessidkdProvincia, que o
tronco da Estrada de Ferro de D. Pedro Il que mdotpelas Taipas vai em
demanda do navegavel rio das vefias

Vem o esforgo particular sanar o erro no tracaddstaada de Ferro D.
Pedro I, erro que profligaremos sempre como Brael”.

Nota-se um otimismo enorme com 0O inicio das comg@mss visando a

concretizacao da Oeste:

A cidade de S&o Joao del-Rei, que por esta estladarro vai tornar-se
emporio de ativo comércio e ponto convergente dadg importancia pela
bifurcacdo de diversos ramais férreos, jubilosadsa@os distintos
concessionarios, desejando-lhes nds por nossa yaréxito digno de téo
grandiosa empre§3c1

Mais ao sul, em 1874, o “Monitor Sul Mineiro” assga manifestava sobre dois
projetos de ferrovias para o sul de Minas, eviderdn que na regido havia grupos ligados a

rede comercial paulista e & da cte

by

Em referéncia a vias de comunicagdo a grave quegpi@opreocupa 0S
amigos do progresso sul-mineiro é a que versa solracado rio Verde,
conforme decretou a lei mineira de 4 de dezembrd&®! e o tracado
Sapucai, projetado na corte por um ex-engenhesta geovincia.

A controvérsia iniciada primeiramente na imprensa Rbuso Alegre,
continuada na da Campanha e na assembleia prdvilecilinas, foi por
ultimo levada para os diarios da corte: foi poigustica de um dos
articulistas desses diarios, e defensor da linleasqudeve vir em procura do
vale do Rio Verde, a censura de que ante uma @uegt& joga com
importantissimos interesses do sul de Minas, sseceavam indiferentes a
tantos e tao ilustrados mineiros que vivem negte jpi@ Minas.

Feito este protesto vamos mais uma vez ocupar-nos &sta questéo,
embora ja resolvida, tendo cabido ao distinto etriido Sr. Dr. Caetano
Furquim de Almeida a honra de proferir a Ultimaapeh sobre ela; — sim,

L ETI-SJIDR:O Arauto de Minas31 de marco de 1877 (S&o Jodo del-Rei).

62 ETI-SJDR:O Arauto de Minas08 de abril de 1877 (S&o Jodo del-Rei).

83 ETI-SJDR:O Arauto de Minas31 de marco de 1877 (S&o Joo del-Rei).

® Cf. COSTA, Maria Licia PradoA Cia. Estrada de Ferro Muzambinho (1887-191®araguacu:
FUNDAMAR, 1996.
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depois da carta que o respeitavel mineiro dirigiunabre Sr. Ministro da
agricultura sobre a preferéncia que se devia diaha do Rio Verde, e que
vem publicada no Jornal do Commercio de 26 de éneeremudeceram o0s
propugnadores da estrada do vale do Sapucai, lpeias ante a verdade
dos fatos expostos com inteira boa fé, ante am@esaque confundiram a
ignorancia, o sofisma e a vontade dominada pordsses da provincia de
Séo Paulo.

A solucéo dada a questdo, encarada sob o pontstdeeeonémico, politico
e administrativo, ndo podia ser outra sendo a c@u@® do projeto que
pretendia ligar a mais populosa, mais produciosaee duvidasmais
importante parte de Minas a provincia de S&do Paula@omo se o mercado
da capital desta provincia, ou de seu principal pao de mar, desse
consumo aos géneros de nossa producdo, que houvessde ser
remetidos para ali, muito embora esses géneros ndepresentassem
mais que uma trigésima parte do que exportamos, Ei excetuados o
termo de Jaguary e algumas freguesias dos de Itajab Sdo José do
Paraiso, Pouso Alegre e Caldas, das povoac¢des dbdwi Minas outras
nao procurariam a estrada que seguisse para S&o Rau

Resolvida a via férrea do rio Verde e proporciomasel ao termo de Jaguatri
e freguesias proximas aos termos acima menciorfaddgransporte para
seus produtos pelo rio Sapucai, cuja navegacaoldepra resolvido, ndo
ficardo em todo sul de Minas muitos lugares aodsqnao aproveite a
estrada de ferro do rio Verde e ter-se-a evitadoomducdo daqueles
produtos por mar, de que resulta a depreciacamdemos. (...)

(...) Ha, porém, uma questédo que cumpra ser esw@ehdo — convira que
essa linha passe da freguesia da Concei¢do dodRile VY

Cremos que néo: ali irdo ter quantos produtos de Mias tenham de
seguir para o Rioe poupar-se-a 0 grande dispéndio da fatura de umaas
dezena de légua de estrada de ferro por lugaregam@odem exigir esse
dispéndio (grifos nossds)

Envolvendo ainda estes projetos, mas cavfireas and Ricem funcionamento, a

discusséo acerca de ferrovias na regido € readari885 nos termos que se seguem:

N&o aplaudiremos, entretanto, o tragcado propost@ueo o julgamos
prejudicial aos interesses do Sul de Minas. Naadgcdo compreendemos
uma estada de ferro a margem de um rio navegavall ,€go Sapucai, desde
Itajubd até muito além de Pouso Alegre. Quer conunstnuosidade
econbmica, quer como absurdo em engenharia, estaséo do tracado
necessita ser corrigida. Até a Cristina estamospano acordo com o
projeto. Mas chegando a estrada a Cristina, somqgsackecer que ela deva
bifurcar, lancando um brago para ltajuba, e out@ s Aguas Virtuosas
[Lambari], seguindo dai com facilidade para Poudegre e Caldas.
Diversas s&o0 as vantagens desse trdtado

85 CECML: Monitor Sul Mineiro 14 de marco de 1875 (Campanha).
% BICDB-UFSJ:A Gazeta Sul-Mineirall de outubro de 1885 (Pouso Alegre)
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Pelo que foi possivel apurar, realmente haviaésts atuando em prol de uma
maior aproximacdo do sul de Minas com a praca camas discussdes acerca dos tracados
propostos. Talvez pela relacdo secular pré-exestmie o sul de Minas, sendo a producéo da
regido muito bem aceita e as ligacdes comerciais $edimentadas na praca carféc®

papel da Estrada de Ferro Rio Verde, segundo aadpilvestre Ferraz,

(...) é servir a esta rica zona, levando ao merdadBio de Janeiro 0os seus
variados produtos, e atraindo para o nosso tdaias relagcdes comerciais
entre o rico sul de Goids e o Rio de Janeiro, Sadt@almente, apesar da
maior distancia, por intermédio das estradas de feulista®.

Outro deputado, Adalberto Ferraz, ressalta, anpsisleque “antes mesmo de ter
chegado a estrada de Pedro Il a Cachoeira, os tpsodixportados do sul de Minas,

transitando por Santos, ai nio ficardo, dirigiegara o Rio de Janeifd”

Outro fator de destaque foi a rapida expansao adap@ohia Mogiananjapa 02,
iniciada em 1872 a partir de Campinas, sobre d@oegaralela a fronteira sudoeste de Minas
Gerais, retirando a regido sul de Minas da rotaetoi@ entre 0 oeste paulista e a Corte. Isto
pode ter gerado os sentimentos que levaram asa®agio as dos deputados supracitados e,
até mesmo, pode ter incentivado a coloca¢do dogepds trilhos na regiéo.

Segundo Maria Lucia Prado CostaMaas and Riodeveria facilitar as ligacdes
entre a praca carioca e 0s centros de criacdo date ajeavés do sul de Minas, concorrendo
com o avanco paulista na absorcdo deste meftddmbrando que a Mogiana atingiu o
tridangulo mineiro em fins da década de 1880. Inddpete da certeza desta colocacéo, o fato
€ gue na década de 1880 os trilhos da Mogianaradamt também o sul de Minas.

67 Cf. LENHARO, op. cit., 1979; ANDRADE, op. cit., 28.

8 APM-BH: Anais da Assembleia Provincial de Minag&@s, 1881, p. 608.
9 APM-BH: Anais da Assembleia Provincial de Minag&@s, 1889, p. 435.
O COSTA, op. cit., 1996, p. 31.
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2.5. Alguns desdobramentos politico-institucionais

A partir da entrada da Estrada de Ferro D. Pedemlterritorio mineiro, ocorrida
em 1869, as discussbes sobre transportes tiveramofigme aumentado consideravelmente
nas discussfes no ambito da Assembleia da ProwdecMinas Gerais. No inicio do ano de
1871, o entdo Presidente da Provincia, Anténio Afiianso de Carvalho, empossado em fins
de 1870, convoca extraordinariamente a Assembpeiatando os trabalhos, entre outros

elementos, com a apresentacao de um plano de \paca@ provincia:

Acha-se a provincia de Minas em posi¢do excepcieredtraordinaria: é a
mais populosa do Império: tem vastos e ubérrimogries apropriados a
todos os géneros de cultura que se anulem e prefiiguezas de cuja
descricdo que me dispenso e que me parece ineg@urtlima o mais
temperado e aprazivel, variando conforme as lcaddid. numerosos rios
que regando as regifes oferecem alguns navegalgilidatodo poderoso
elemento de para os diversos misteres da inddisknith a agricola.

Ainda mais: (...) est4 situada a provincia entreaguseis, das quais, as trés
mais importantes do Império, Bahia, S&do Paulo e @&ioJaneiro, lhe
ambicionam com ardor o seu comeércio de importagdgertacao (...).

Porque, pois, ndo prospera como merece? Porquaangla um exemplo de
progresso? O que lhe falta? O que a detém?

Faltam-lhe os meios de vencer as distancias, obstaculo que se opde a
satisfacdo imediata da maior parte de suas neadssi@ desejos: faltam-lhe
estradas, ou de rodagem, ou de ferro que facilimmabreviem os
transportes e as comunicacoes.

As suas 25 comarcas, 70 municipios e 550 dista&ifo isolados pela
longitude, ndo podendo permutar nos mercados Eerou externos da
provincia sem pesado sacrificio os seus abundanteiitos, patentear ao
comércio os variados tesouros, que jazem ocultos sem territério,

desenvolver a prépria atividade e gozar sem réstrig fruto de seu
trabalhd.

Segundo Lidiany Barbosa, as leis denominadas “plade viacdo” sé&o
diferenciadas das leis ordinarias que tem comot@lgieconstrucdo, reparos ou conservagao
de infraestrutura de transportes, por estabelecenancos de integracéo intraprovincial e
interprovincial. Embora seja possivel argumentdiresca precariedade dos instrumentos
utilizados para estabelecer a integracao objeticada@esmo o ndo cumprimento e abandono

dos planos sem o cumprimento de seus objetivagséeplanos viarios provinciais sdo pecas

"L CRL-BDG: Relatério de Presidente da Provincia,aditerais, 1871, pp. 51-52.
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documentais importantes por terem sido elaboradosgividuos dotados de perspectiva nao
limitada pelo regionalismo caracteristico do pewia principalmente, por representarem
oportunidades para a elite regional se engajar ejetps com potencial de coordenar e
dinamizar o processo de estabelecimento de umaviéda funcional a economia mineira. A

proposta de plano de viagdo encaminhada para apéecdos deputados provinciais mineiros
naquela oportunidade, elaborada com a participdigéta do engenheiro provincial Modesto
Faria Bello, colocou nas maos da elite regionalpartonidade de dirigir o processo de

modernizacdo dos transportes

A elaboracdo do plano viario ndo foi o Unico pragigo para chegada da
ferrovia em Minas Gerais. Posta a questdo, os ddpstagiram de trés
maneirasi. burocraticaiji. Pelo planejamento das ferroviasi.emanutengéo
da mesma forma de construcao das politicas puldieavigorou até entéo.
Os deputados que personificam cada uma dessaggsos@ipi. Capitdo
Antbnio de Assis Martins (...), que prop0s criac&oduas comissdes para
tratar do temaij. o engenheiro Bello, que ofereceu um plano de viagi
inimeros deputados colocaram demandas menoresjetopie Bell&.

Lidiany Barbosa descreve os embates ocorridos waddéde 1870 entre os
ferroviaristas e aqueles que defendiam uma intégragntre os diversos modais de

transportes. Para a autora,

a politica imperial atuou na formatacdo do padréontbdernizacdo dos
transportes nas provincias. Sobretudo porque &s ekgionais buscaram
assegurar o atendimento de seus interesses naegdistlibuicdo de
recursos publicos imperais destinados ao ferreria.

Nesse sentido, podemos afirmar que as politicasasidmperiais exerceram

pressao sobre o padrdo de modernizacao dos tréespuneiros. Além disso,

a partir da andlise das percepgdes e proposicEsiemitados mineiros,
notou-se a proeminéncia de elite carente de propetdernizante regional
sensivel as vocacdes e potenciais da economia reni(&c). Notou-se,

outrossim, que o que se implantou foi conjunto @elidas desarticuladas,
portadora de dois atributos marcantes: regionalist@rente as regides de
Minas) e ferroviarista. Ainda que com forte coexigia dos modais
ferroviario e rodoviario, provavelmente em nivebastor ou mais avancado
do que em outras realidades regionais do pais.s&rAleia Provincial, ao

2BARBOSA, op. cit., 2011, p. 171.
3 |dem, Ibidem, p. 175.
" |dem, Ibidem, p. 150.
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conferir excessiva atengdo as ferrovias, revelesapacidade de pensar a
provincia como unidade e, também, de estabeleckaegirutura de
transportes funcional as necessidades da econoimgiran Aqueles que
discordaram, realizaram prognosticos negativosesabrdesenvolvimento
ferroviario de Minas Gerais, comprovaram que, aalfifez-se uma opcéo.
Ja que existiam posicdes favoraveis e outras diantes’.

N&o se pode deixar de se considerar que as fesraldgancam cada lugar com
condi¢des diferenciadas, territorializando-se delondiferentes nas regifes a medida em que
avancavarff. E importante notar que localidades que recebestagdes pouco tempo depois
se tornaram municipios. Vale destacar o caso de Co¥acdes, ponta ddinas and Rip
emancipado de Campanha poucos meses apés a ingi@uta ferrovid. Inicialmente a
Minas and Riocortava trés municipios mineiros: Pouso Alto, Baejp e Campanfia Sem
davidas existiram outros fatores que influenciarenformacdo de novos municipios, mas as
estradas de ferro Minas e Rio, Sapucai e Muzambinesam papéis importantes na

definicdo de quais localidades teriam ou nao auoa@olitica.

No periodo delimitado por este trabalho, foram enpadas de Pouso Alto as
cidades de Passa Qudfr@ Carmo de Mind% sendo que ambas localidades possuiam
estacdes dMinas and RioDa mesma forma, Lambari e Caxambu se emanciparhtede
setembro de 19681 de Campanha e Baependi, respectivamente, ondearapussuia uma
estacdo da Muzambinho, localizada no ramal de Calngpa Caxambu possuia uma estagéo
da Sapucai na sede do municipio e outra em Soledatigdo ddinas and Rioe ponto
inicial da Sapucai. As emancipacdes nos municig@drés Pontas, Varginha e Alfenas,
cortados pela Estrada de Ferro Muzambinho ocora dos marcos cronolégicos deste

trabalho, exceto pela emancipacado de Campos Geragjda em 16 de setembro de 1901,

> |dem, Ibidem, p. 305.

6 ZORZO, Francisco Antdnidzerrovia e rede urbana na Bahia: doze cidades ctauss pela ferrovia no sul
do Recbncavo e sudoeste baiano (1870-1988a de Santana: Universidade Estadual de [Eeir8antana,
2001, p. 160.

" Emancipacéo de Trés Coracdes ocorre em 21 delsetelm 1884. Disponivel em: <http://www.ibge.gow.br
Acesso em: 13/10/2011.

"8 As datas de emancipagdes estdo disponiveis nal gortnstituto Brasileiro de Geografia e Estatés(IBGE)
na internet: http://www.ibge.gov.br

" Emancipagéo de Passa Quatro ocorre em 1° de setelmli888. Disponivel em: <http://www.ibge.gov.br>
Acessado em: 13/10/2011.

8 Emancipacdo de Carmo de Minas ocorre em 16 dembrie de 1901. Disponivel em:
<http://www.ibge.gov.br>. Acesso em: 13/10/2011.

81 Emancipacéo de Caxambu, Lambari e Carmo de Mioase@m em 16 de setembro de 1901. Disponivel em:
<http://www.ibge.gov.br>. Acesso em: 13/10/2011.
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como desmembramento do municipio de Trés Pontasrespebeu uma estacdo em sua zona

rural?.

A Sapucai, vindo de suas linhas fluminenses, cartomunicipios de Rio Preto,
Turvo, Aiuruoca e Baependi (esta ligacao so se tetamd em 1910). Varias localidades que
receberam estagdes, como Bom Jardim, Livramentwald@s e outras, desenvolveram sua
infraestrutura urbana a ponto de se emanciparema dutra direcdo, partindo de Baependi
(estacéo de Soledade), passava por Pouso Altdin@rittajuba, Pouso Alegre e Ouro Fino.
De Baependi, emancipou-se Caxambu (incluindo dittacie de Soledade com a respectiva
estacao) em 1901. Outras localidades com estagG@manciparam, a saber: Carmo (estacdo
Silvestre Ferraz, na zona rural) a partir de P@usn de Itajuba desmembrou Sao Caetano da
Vargem, atual Brazopolis (a estacdo ficava na idadé de Piranguinho). Em 1892
emancipou-se Santa Rita do Sapucai (estacdo Aféesa), e, em 1901, Jacutinga (estacao
Silviano Branddo e Sapucai, conexdo com a Compavib@iana) emancipou-se de Ouro
Fino.

Chama atencéo o fato de todos os desmembramemqi@Ecisados, a excecado de
Trés Coracbes e Passa Quatro, ocorreram apés éarRagéo da Republica. Segundo
Fleisher, “as regides Mata, Metallrgica e Sul ocarta com a maior parte da populagdo do
Estado e dos seus recursos econdmicoa de se ressaltar também que nesse periodo Mata
e Sul passaram a ter maior participagdo no now padjtico. Para o autor, a regido do sul de
Minas teve grande importancia como base politicardsidentes de provincia, senadores e de
deputados federais, a regido seria a terceira aspecto, o que Ihe conferiu uma crescente

importancia no desenvolvimento das iniciativas goamentai¥’.

A retirada do papel das concessdes ferroviariaBluleambinho e Sapucai logo
apos a Proclamacdo da Republica pode ser um rafisgo. Durante o século XIX e tendo
como referéncia o papel de politicos oriundos dbdsu Minas na Republica Velha, a
prosperidade econ6mica da regido nao coincidiasimpequena expressividade politica nos

niveis provincial e nacional, dada o numero reduzid deputados provinciais e gerais sul

82 A estacdo de Fama, inaugurada em 1896 era a ndaisna de Campos Gerais. A estagéo Josino de fiito
inaugurada em 1909, recebendo o nome em homenageemtdo senador mineiro que atuou em prol da
emancipacdo do municipio de Campos Gerais. Dispbnévn: <http://www.ibge.gov.br>. Acesso em:
13/10/2011.

8 FLEISHER, David D. “A ctpula mineira na Republi¢alha: Origens sécio-econdmicas e recrutamento de
presidentes e vice-presidentes do Estado e de atkmufederais”. In.; MONTEIRO, Norma de G. (ory.)
Seminario de Estudos Mineiros: A Republica Velna\iinas Belo Horizonte:UFMG/PROED: 1982, p. 19.

8 Cf. Idem, Ibidem.
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mineiros na Assembleia e na Camara dos Deputadistes da Proclamacdo da Republica,
ocorreram algumas tentativas de separacao do sdirdes em relacédo a provincia de Minas

Gerais. Estas tentativas foram assim descritadqs# Pedro Xavier da Veiga:

Projeto oferecido a Camara dos Deputados por Otyiplladdo, deputado
por Minas, criando a provincia de Minas do Suldéntico aos que foram
apresentados a 3 de Agosto de 1862 e a 11 de dielhb868, pelos

deputados Evaristo da Veiga e Américo Lobo. Solmses trés projetos
nunca deliberou a Assembleia Legislativa. O mesmeedeu em relacdo ao
projeto que, com um fim semelhante, foi apresenta@dCamara a 3 de
Agosto de 188%.

Segundo Pérola Castro, Campanha era neste mommptrtante centro de
propagacédo das ideias separatistas no Sul de Gieass, além de protagonista nos debates
parlamentares acerca da separacdo. Tinham fogasoés com a cidade os trés deputados
supracitados, cujos projetos que a cidade se wersesie do futuro Estado, denominado como
Minas do Sul. Além disso, Campanha mantinha posgédlegiada no ambito da politica
durante o Segundo Reinado, sendo “um dos mais ugegveis baluartes do partido

conservador”.

Outras iniciativas separatistas existiram desdécadh de 1830, com destaque
para a atuacdo dos irmdos Lourencgo Xavier da \eida Bernardo Jacinto Veiga que foram
proprietarios dos periédicos “Opinido Campanhers®e"1832, “Nova Provincia” de 1854 e
“Sul de Minas” de 1859. Os irmaos Veiga se estaketan em Campanha nas primeiras
décadas do século XIX exercendo as atividadesvdeirbs e jornalistds. Segundo Marcos
Ferreira de Andrade, os homens da familia Veiganfofiguras publicas e politicas que
souberam utilizar a palavra impressa para destsc@otencialidades e identidades préprias
do Sul de Minas Gerais, visando juntar elementog gustificassem a autonomia

administrativa desta regi&o em relacéo ao restnprovinci&’.

% Na tabela 02 sdo mostrados os nimeros relativoseaoimento da representatividade de politicasidds

do sul de Minas na politica regional e nacional.

8 VEIGA, José Pedro Xavier d&femérides Mineiras — 1664 — 18®elo Horizonte: Fundagéo Jodo Pinheiro,
1998, p. 663.

8 REZENDE, Francisco de Paula Ferreira Ménhas recordacdesBelo Horizonte: Secretaria de Estado da
Cultura de Minas Gerais, 1987, p. 45.

8 CASTRO, Pérola Maria Goldfeder eemos no presente, soletramos no futuro: 0 mowimeeparatista
através das paginas do Monitor Sul Mineiro — Cant@Earl892 Anais do XIX Encontro Regional de Historia:
Poder, Violéncia e Exclusdo. Sao Paulo, ANPUH/SP 2908, p. 3.

8 ANDRADE, op. cit., 2008, p.82.
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O “Monitor Sul Mineiro” foi fundado em 1872 por Berrdo Saturnino da Veiga,
um dos filhos de Lourengo Xavier da Veiga, periddigie se destacou na imprensa mineira
por sua defesa constante da separacdo do Sul des [Bierai¥. Propondo-se a propagar o
“progresso” e a “civilizacdo” no Sul de Minas Gera defendendo uma proposta legalista de
separacao da regido. Esta proposta foi sendo daeganforme aumentava o desgaste do
Partido Conservador, bem como da ordem politicagh®rsustentada. A queda do regime
monarquico e a difusdo das ideias republicanaderdéistas deram ensejo ao surgimento de

novas concepcdes de separacdo do Sul de Minasterai

Na ultima década do século XIX, periodo inicial deime republicano, as
rivalidades entre as regibes mineiras se agucadenal forma, que o governo de Minas
Gerais se viu obrigado a adotar uma politica decitagdo entre as diversas faccdes
republicanas regionais. Medida, porém, insuficigrdea acalmar os animos exaltados dos
republicanos sul-mineiros ou para dissipar as sddecriacdo do novo Estado de Minas do
Sul. Neste contexto eclodiu, em 31 de janeiro A ¥& cidade da Campanha, o movimento

separatista sul-mineiro:

Para dirigi-lo foi instituida uma Junta, que prootas ao povo, fundou 6rgao
oficial de imprensa e chegou mesmo a exercer releid¢cao governativa,
com aplausos da populacdo. Dois meses depois astewzlizada ali a
situacdo das coisas publicas, tendo sido postegitenanistiados pelo
governo federal os chefes do movimento separa@istaqueles que os
secundaraff.

Sob a lideranca de politicos locais, 0 movimentot@® com o apoio de
municipios circunvizinhos a cidade da Campanha,oc@fo Goncalo do Sapucai, Trés
Coracdes do Rio Verde e CamBuiDurante dois meses, a Junta Governativa instalada
cidade da Campanha, cuja figura de destaque erdainMap da Silva Reis Brandao,
engenheiro e membro do Partido Republicano MingRM), deliberou oficialmente no Sul

de Minas Gerais e a separacéo parecia haver sencads para seus idealizaddfes

Minas do Sul existe enfim! Concretizou-se a peraspiracdo de meio
século, - nossa e de nossos maiores. Nao ha, morewdindito recanto do

' CASTRO, op. cit., 2008, p. 3.

L |dem, Ibidem, p. 4.

92 VEIGA, op. cit., 1998, p. 184.

% VALLADAO, Alfredo. Campanha da Princeza. 3. Sdo Paulo: Empreza Graphica da Revista dos ffaési
Ltda., 1942, p. 360.

% CASTRO, op. cit., 2008, p. 4.
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territorio d’aguem rio Grande, um coragéo que ndlsgunisono conosco,
no contentamento pela realizacdo do nosso sonhompmo entusiasmo
pela previséo do espléndido futuro que nos agtfarda

Parece-nos plausivel que emancipacdes de cidadiesingiras, ocorridas no
inicio da implantacdo do regime republicano brasilepodem ter relacdo direta com a
cooptacédo e criacdo de “dominios” politicos (osf&is” eleitorais) para as novas liderangas
do Estado. Essas liderancas defenderiam a unidbdimiatrativa do Estado apds a tentativa
frustrada da criacdo das Minas do Sul. As ferrosidsnineiras podem ter contribuido para o
crescimento de localidades que se desenvolveranardr gle uma estacdo e que se
emanciparam posteriormente, mas este impacto é wsligel ao longo do século XX,

quando, grande parte das localidades que recelestagbes cresceram e emanciparam.

Aquilo que foi delimitado neste trabalho como Sal Minas € muito préximo
daquele trabalhado por FleistfelOs dados compilados na tabela 02 mostram o pgeataio
tempo de ocupacdo de cargos publicos eletivos noef@a base politica do ocupante. As
regides chamadas por Fleisher de Mata, MetalurgiGul sdo aquelas que tiveram maior
namero de nomes eleitos, sendo que o Sul foi agyede cedeu o maior percentual de

politicos que ocuparam o posto maximo do execuwstadual mineiro.

TABELA 02 — Percentual de ocupacao de cargos pokts por regido de origem durante
a “Republica Velha”

Regio de base politica Presidentes Vice-Presidentes | Deputados Federais
1890-1933 1890-1933 1890-1937

Norte 0% 10% 7,8%
Jequitinhonha 0% 10% 3,9%

Rio Doce 5,6% 10% 3%

Mata 22,22% 30% 25%
MetalUrgica 22,2% 10% 31%

Sul 38,9% 20% 19,8%
Oeste 11,1% 10% 6,9%
Triangulo 0% 0% 2,1%

FONTE: FLEISHER, David D. “A cupula mineira na Réfita Velha: Origens sdcio-econdmicas
recrutamento de presidentes e vica-presidentestal@& e de deputados federais”. In.. MONTEIRO, Noda
G. (org.)V Seminario de Estudos Mineiros: A Republica Vadha Minas Belo Horizonte:UFMG/PROED;

1982, p. 48.

% CECML: Minas do Sul19 de fevereiro de 1892 (Campanha).
% FLEISHER, op. cit., 1982, p. 39.




O peso politico da regido levou com que as empriEgagviarias adotassem
estratégias para se aproximarem destas pessoassizgl notar que a Viagdo Férrea Sapucai
nomeava algumas de suas estacdes com nomes deopalié destaque no Estado, mas com
grande destaque para aqueles baseados na regif@bglas 07.01 e 07.02Silvestre Ferraz,
Olegéario Maciel, Francisco S&, Silviano BranddorePa ser uma pratica herdada das
companhias absorvidas do lado fluminense, as estidelferro Santana e Santa Izabel do Rio
Preto onde nomes de destaque no meio politico etapean seus nomes as estacdes, visando

facilitar o transito da companhia no ambito dawtsta do estado.

De forma analoga, Minas and Ridomou emprestado os nomes de politicos para
suas locomotivas. As imagens 01 amddstram locomotivas encomendadas piaas and
Rio ainda na fabricaBeyer, Peacock & Companem Manchester (Inglaterra). Sob a

administracdo inglesa, entre 1881 e 1893 foram cadas 19 locomotivas assim nomedfas

1 — Joaquim Delfina fabricada em 1881, seu nome homenageia ao Sedador
Império Joaquim Delfino Ribeiro da Luz.

2 — Tomas Coelhofabricada em 1881, seu home, possivelmente, hagesn ao

Senador do Império Tomas José Coelho de Almeida.

3 — Rio Branca fabricada em 1881, seu nome, possivelmente, hageén a José
Maria da Silva Paranhos, o Visconde do Rio Brantalexido em 1880, ou a seu filho José
Maria da Silva Paranhos Junior, o Bardo de Rio &ran

4 — Visconde de Maua fabricada em 1881, seu nome homenageia a lIrineu

Evangelista de Sousa, um dos detentores da concasgaal.

5 — Duque de Caxiasfabricada em 1881, seu nome homenageia a LuissAle
Lima e Silva.

6 — Mantiqueira: fabricada em 1882, seu home homenageia a seaessada

pela ferrovia.

7 — Couto de Magalh&esfabricada em 1882, seu nome homenageia a José Vie
Couto de Magalhaes, um dos detentores da concesgamal.

8 — Buarque de Macedo fabricada em 1882, seu nome, possivelmente,

homenageia a Manuel Buarque de Macedo, ministrAgiecultura do Império que faleceu

" LIMA, Vasco de CastroA Estrada de Ferro Sul de Minas (1884-193840 Paulo: Copas, 1934, pp. 33-34.
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em 28 de agosto de 1881 durante as solenidadeswdguracdo da Estrada de Ferro Oeste de
Minas™®.

9 — Afonso Celsofabricada em 1882, seu nome, possivelmente, hagesn a
Afonso Celso de Assis Figueiredo, Visconde de QRrsto.

10 — Costa Pereirafabricada em 1882.

11 - Cristiano Otoni fabricada em 1882, seu nome homenageia a Costian
Benedito Ottoni.

12 — Floriano Peixoto fabricada em 1890, seu nome homenageia ao erdcée V

Presidente Floriano Peixoto.

13 — Rio Verde fabricada em 1890, seu home homenageia ao ridgu&ome a

concessao original de 1875.

14 — Sezerdelo Corréa fabricada em 1890, seu nome, possivelmente,

homenageia a Inocéncio Serzedelo Corréa.

15 — Evaristo da Veiga fabricada em 1890, seu nome homenageia a Evaristo

Ferreira da Veiga e Barros.

16 — Jodo Alfredo fabricada em 1893, seu nome, possivelmente, hagetm a

Jodao Alfredo Correia de Oliveira.

17 — Antonio Prada fabricada em 1893, seu nome, possivelmente, hagem a

Antbdnio da Silva Prado.

18 — Rodrigues Alvesfabricada em 1893, seu home homenageia a Frandesc

Paula Rodrigues Alves.

19 — Prudente de Morais fabricada em 1893, seu nhome homenageia a Prudente

José de Morais e Barros.

% BMBCA: Relatério da Estrada de Ferro Oeste de Moe1882, p. 25.
" A imagem 04mostra que a locomotiva 15 saiu de fabrica corarne“Antonio Prado” que na lista aparece de
Lima como nome da locomotiva 17.
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IMAGEM 01

Foto de fabrlca Loomot|va n° ke Mmas and Rio Rallway
Foto: Beyer, Peacock & CompanyMuseum of Science and IndustiOSI) — Manchester (Inglaterra).
Disponivel em <http://www.mosi.org.uk/> Acesso edi0®/2010.

IMAGEM 02

BESY VB med DX Rnond® i)

Foto de fabrica — Locomotiva n® 7The Minas and Rio Railway
Foto: Beyer, Peacock & CompanyMuseum of Science and IndustiOSI) — Manchester (Inglaterra).
Disponivel em <http://www.mosi.org.uk/> Acesso e@i0®/2010.
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IMAGEM 03
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Foto de fabrica — Locomotiva ne 1I-¥;e Minas and Rio Railway
Foto: Beyer, Peacock & CompanyMuseum of Science and IndustiOSI) — Manchester (Inglaterra).
Disponivel em <http://www.masi.org.uk/> Acesso e@di0%/2010.

IMAGEM 04
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Foto de fabrica — Locomotiva n® 15Me Minas and Rio Railway
Foto: Beyer, Peacock & CompanyMuseum of Science and IndustiOSI) — Manchester (Inglaterra).
Disponivel em <http://www.maosi.org.uk/> Acesso e@di0%/2010.
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Atribuir nomes de autoridades politicas brasileidas época, entdo vivas ou
recém-falecidas, pode ter sido uma estratégiaadiéi pela empresa para conseguir apoio para
gue ndo houvesse intervengdes nos contratos, aealéssas figuras terem importancia no
processo politico regional e nacional, por serelttipas com trajetdrias marcadas pela defesa
do modal ferroviario ou, simplesmente, para ndoveéta como estrangeira pela populacéo

local.
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CAPITULO Il
“O cavalo dindmico que come o carvdo, vomita chaneagevora o espacd”

Com este panorama tragado, passamos a apresedat@jetoria das empresas
ferroviarias que atuaram no sul de Mindaste Minas and Rio RailwayEstrada de Ferro

Muzambinho, Viacdo Férrea Sapucai e Estrada de Barste de Minas.

A partir de dados compilados dos relatériosMiaas and Rioapresentados ao
Ministério da Agricultura entre 1884 e 1902, foisptvel mostrar as alteracdes na producao
iniciadas a partir da introducdo do meio de trartepéerroviario na regido sul-mineira.
Também foram elencados alguns impactos sobre aigiodocal, seja no ramo agropastoril
ou industrial, que podem ter relacdo com a ferfou@mo a distribuicdo e os tipos de

industrias instaladas na regiao.

3.1 —The Minas and Rio Railway Company Limitgghapa 04)

Mais ao sul, a primeira das vias férreas constrigidslinas and RioA concesséo
que deu origem a esta ferrovia foi feita pelo Goedmperial através do Decreto 5.952 de 23
de junho de 1875, sendo concessionarios José \deunto de Magalhaes e Irineu Evangelista
de Sousa, entdo Visconde de Maséb a denominacdo de Estrada de Ferro do RiceVérd
concessao desta estrada foi realizada pouco maisnd@és da declaracdo de moratoria de

Maua, que se retirou deste empreendinfento

Em 1876 foi definido como ponto de partida da estra estacdo de Resende, com
término da via, a localidade de Trés Coragfes ao\Rirde, caso o capital garantido ndo
fosse insuficiente para levar além deste pontoreSolzapital de 14.000:000$000, o Governo
Imperial garantiria juros de 3% e o Governo Pra@hmineiro mais 4% durante 30 afios
Segundo Lima, em 1877 o capital garantido foi austmpara 16.150:000$00Em abril de
1880 organizou-se em Londres, capital inglesa, aresaThe Minas and Rio Railway
Company com o fim de construir e manter a estrada, sepstoem abril do ano seguinte

! BICDB-UFSJ:0 Baependianol5 de abril de 1883 (Baependi).

2 LIMA, Vasco de CastroA Estrada de Ferro Sul de Minas (1884-19330 Paulo: Copas, 1934, p. 23.

¥ MAUA, Visconde deAutobiografia: Exposicdo aos Credores — O Meio Giante no Brasil 32 edicéo. Rio de
Janeiro: Topbooks, 1998, pp. 196-199.

*1dem, Ibidem, p. 198.

® LIMA, op. cit., 1934, p. 23.
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iniciam-se os trabalhos de constru;&oram cogitados como pontos iniciais desta féarov
Resende (provincia fluminense e ponto original dacessdo) e Queluz (na localidade de
Lavrinhag, j4 na provincia paulista), ambas na Estrada de B Pedro Il. Porém o ponto
inicial definitivo foi a estacdo de Cruzéirmo vale do Paraiba paulista, inaugurada em®1.878
Pode ter tido algum peso na deciséo sobre o pardialidaMinas and Ripas relagGes de
amizade, convertidas em compadrio, existentes eniiajor Manoel de Freitas Novaes e 0
Imperador D. Pedro !{. A ligacéo com a cidade de S&o Paulo se davatia garestacdo de
Cachoeird, ponto final da Estrada de Ferro D. Pedrd ¢l primeira estacdo apds Cruzeiro,
ocorria por meio da Estrada de Ferro Sdo Paulm;-d®mpanhia organizada em Sao Paulo,
cuja malha ferroviaria fora construida em bitolaroé. A Estrada de Ferro Sdo Paulo — Rio
foi comprada pelo governo provisorio da Republioa 2890 e incorporada a Central do

|l3

Brasil® que iniciou em 1894 o alargamento da bitola era g extenséo para 1,60 mefttos

O “Monitor Sul Mineiro” de 26 de julho de 1880 amianque a primeira emissao
de acdes pela companhia inglesa iria ocorrer exebra cidade de Londres e que o inicio das
obras se daria em novembro daquele ano sob a didec@ngenheiro Daniel M. Fox, que ja
havia exercido a direcdo da também ingl&$® Paulo Railwdy. J& a edicdo de 02 de
dezembro anuncia o sucesso da emissdo das acfeslaocm més anterior na praca de
Londres®.

No mesmo periddico, em julho de 1881, o tracaddviiteas and Riotorna-se
objeto de sugestdes, quando a turma de exploraciaghdo se encontrava em Passa Quatro.

A sugestao consistia em desviar o tragado paraaegems do Rio Lambari, mais préximo das

® |dem, Ibidem, p. 23.

" CECML: Monitor Sul Mineiro 02 de dezembro de 1880 (Campanha).

8 CECML: Monitor Sul Mineiro 02 de fevereiro de 1881 (Campanha).

° LIMA, op. cit., 1934, p. 24.

19 |dem, Ibidem, p. 24. O major Manoel de Freitas &3/ considerado fundador da cidade de Cruzeirp {8P
um importante produtor e exportador de café, andgoD. Pedro Il. Disponivel em: Portal da Revista d
Histéria da Biblioteca Nacional. < http://www.retadehistoria.com.br/secao/em-dia/patrimonio-e mguedi>
Acesso em: 09/08/2012.

' Atualmente Cachoeira Paulista.

12 SAES, Flavio Azevedo Marques d&.Grande Empresa de Servicos Publicos na Econorafaefa 1850-
1930.Séo Paulo: Hucitec, 1986, p. 42.

13 Com a mudanca de regime, o recém instalado govepublicano trocou 0 nome da “Estrada de Ferro Dom
Pedro II” para “Estrada de Ferro Central do Brasil”

1 INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA BGE). Séries estatisticas retrospectivas
Volume 2, tomo 3. Rio de Janeiro: IBGE, 1986, p.22.

15 CECML: Monitor Sul Mineiro. 26 de julho de 1880g@panha).

16 CECML: Monitor Sul Mineiro. 02 de dezembro de 1§8@&mpanha).
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Aguas Virtuosas de Lambari, Cambuquira e, por eséende Campanha Foi uma tentativa

frustrada de influenciar na direcdo que a ferréomaria.

Segundo Vasco Lima, os construtores e administesdda Estrada de Ferro
Minas e Rio até 1902 foram predominantemente iegf&snas amagem 05deixa claro que
a mao-de-obra n&o-especializada era nativa. Seeqoina eram escravos, iISSo se devia ao
emprego indireto deste tipo de mé&o-de-obra catislaspempreiteird$ ou por escravos

alugados pela ferrovia, tendo em vista a proibiegal de ferrovias adquirirem escraffbs

7 CECML: Monitor Sul Mineiro 14 de julho de 1881 (Campanha).

B IMA, op. cit., 1934, p. 25.

19 A construcdo de ferrovias era baseada no sistemempreitada. LAMOUNIER, Maria Lucia. “Ferrovias,
agricultura de exportacdo e mao-de-obra no Brasikéculo XIX". IN: Histéria econdmica & histéria de
empresas S&o Paulo: HUCITEC; ABPHE, IlI, 1, 2000, p. 55EBEVOLO, Ademar.Introducdo & historia
ferroviaria do Brasil. Estudo social, politico eshdrico. Recife: Folha da Manhd, 1953, p. 186.

20 Conforme paragrafo 9° do artigo 1° da Lei 641 882] base para os demais contratos de conces$Zasib
até o fim do Império.
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IMAGEM 06
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Boca do tunel no lado paulista — km 24 — EstradBedeo Minas e Rio

Foto: Marc Ferrez — 25/06/1882Celecéo “Dona Thereza Christina Maria” — Apud: VASEY, Pedro KarpNos
Trilhos do Progresso: A Ferrovia no Brasil Imperiabta pela FotografiaSao Paulo: Metalivros, 2007.
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A imagem 06mostra parte da familia imperial na entrada don€f&Grande”, que
vinha sendo aberto no subsolo da Garganta do Enthe8a entre as entdo provincias
mineira e paulista. Este tanel foi inaugurado emd@5marco de 1883, com a presenca do

Imperador Dom Pedro I, contando com 997 metrosxtiensao.

Os trabalhos de construgcdo Manas and Rioterminaram oficialmente com a
inauguracdo em 14 de junho de 1884. Citando ossfilio maquinista que conduziu o
comboio imperial entre Passa Quatro e Trés Coragde$a da inauguracdo, Vasco Lima nos
informa que os 135 quildmetros que separavam as elstacOes foram percorridos em duas
horas e trinta e cinco minutos, significando umkasidade média de 52,2 quildmetros por
horg™. Esta ferrovia foi inaugurada em 1884, com as is&gl caracteristicas: Bitola: 1
metro; Declividade maxima: 3%; Relacdo da extens&o nivel: 27%; Relacdo dos
alinhamentos retos: 53%; Raio de curva minimo: &bres; Altura méaxima dos cortes: 26
metros; Altura méxima dos aterros: 49 metros. C@thduildbmetros de extensdo, tinha inicio
na estacdo de Cruzeiro e passava por outras aéodes: Perequé, Passa Quatro, Capivari
(Itanhandu), Pouso Alto, Fazendinha (Carmo de Njjrasledade, Contendas (Conceicéo do
Rio Verde) e Trés Corac8és

Em 1889 foi celebrado contrato com a empresa iaglema construcdo da
extensdo de sua linha até Pa$5o& companhia detinha, desde 1888, a concessdande u
ramal ferroviario partindo de sua linha tronco egdsse até Campanha, com um sub-ramal
para Aguas Virtuosas do LamiFriAmbas concessdes ndo foram efetivadas Malas and
Rio, sendo decretadas como caducas através do ddéf&tale 1890 do governo provisorio
da RepublicZ. Graham aponta que, com a queda do Império, aesaprdo foi capaz de
levantar o capital necessario para a construcimsleias na Europa Ja Flavio Saes, em
analise sobre as relacbes entre as grandes empoggassionarias de servigos publicos e a
economia cafeeira, nos revela que a também in@ésaPaulo RailwaySPR) parou seus
trilhos em Jundiai, em 1867, por satisfacdo comendimentos aferidos, ou seja, a ampliacédo

“LLIMA, op. cit., 1934, p. 24.

2 |dem, Ibidem.

2 |dem, Ibidem, pp. 34- 36.

4 |dem, Ibidem, p.34.

% |dem, Ibidem, p. 35.

% GRAHAM, Richard. Gra-Bretanha e o inicio da Modernizacdo no Brasli8%0-1914) Sdo Paulo:
Brasiliense, 1973, p. 66.
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poderia diminuir os rendimentos auferitfosAinda segundo o autor, Jundiai na data da
inauguracdo da SPR, estava longe de ser o cenpodacdo da provindia A hipétese da
satisfacao pela inglegdinas and Riocom os rendimentos aferidos com a garantia des juro
pode ser uma das explicacbes para o abandono destesssbes que foram repassadas a
Estrada de Ferro Muzambinho, tendo em vista qud#pone os dados expostos nas tabelas
03 e 04, aMinas and Riondo foi uma companhia deficitaria. Além disso, samsiderar a
inflacdo no periodo, grafico 01 mostra que as receitas foram crescentes até d86imando

0 crescimento apos 1900. A tabela 03 acrescentamaf;0es a este grafico quando mostra
gue o lucro liquido em Libras Esterlinas foi relatnente estavel, sendo que no periodo de
1887 a 1901 nunca esteve abaixo de 12.000 Libras.

GRAFICO 01 —Minas and Rio evoluc&o da receita total em Réis por ano (1884802)
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1.500.000.000 B I
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» © ) S Y
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Observacoes:

1884: valor referente ao periodo compreendido entreeliimho e 31 de dezembro.
1902: De 1° de janeiro a 15 de setembro, a Estrada d® Rdéinas e Rio esteve sob responsabilidade do
superintendente da inglesehe Minas and Rio Railwayendo receita de 1.457:067$900. De 15 de setenBib
de dezembro, ja sob o arrendamento para o Corosélde Oliveira Castro, a receita foi de 659:990$Reste
grafico foi considerado a soma das receitas. @Gsesinformados ndo foram deflacionados.

FONTE: CRL-BDG - Relatérios do Ministério da Agricultuig884-1902).

2T SAES, op. cit., 1986, pp. 38-40.
8 |dem, Ibidem, p. 40.
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TABELA 03: Relatorio financeiro da Minas and Rio Railway Co- 1881-1902
ANO / terminado | Lucro liquido Porcentagem anual de Pregoi'(tj)as %(;OGS em
em junho em Libras dividendos foras -
Alta Baixa
1882 - Nenhum 26,5 22,75
1883 — Nenhum 26 23,5
1884 S Nenhum 24 20
1885 - 7 23 20
1886 1.324 7 23 21,5
1887 12.017 7 24 21
1888 25.374 7 24 22
1889 28.823 7 27,25 20
1890 17.344 7 21,5 18,5
1891 29.350 7 21,5 15
1892 12.674 7 19 12
1893 29.923 7 16,625 10,5
1894 15.012 5 17,5 10,5
1895 15.312 7 20,75 15
1896 16.252 7 19,5 13,375
1897 14.309 g 14,625 11,125
1898 26.421 6 12,75 7,25
1899 16.693 4.5 11,5 9
1900 16.782 5 11,5 8,75
1901 31.829 5 15,5 9,25
Abriu 31 de
1902 Jan.: 15,5
& Compilado do “Manual Mensal do Investidothyestor's Monthly Manud) XV-XXXII (1885-1902); e do
Timesde Londresl{ondon Timeks de 28 de outubro de 1891, p.11; 3 de maio d®,882; 12 de novembro de
1897, p.13; 6 de novembro de 1901, p. 13.
bAc;c")es ordinarias, valor ao par: 20 libras.
¢ Lucro liquido — dado como Rs. 86:872$780 ou mai#.ae0 libras.
4 burante os primeiros 6 meses do ano fiscal o diddefoi apenas de 4 por cento “devido ao decli@o d
cotacdo da moeda brasileira”; no segundo semestesa foi de apenas 6 por cento “devido a necedsida
aumento do capital”. Nenhuma explicacdo foi dada p@o terem conseguido recuperar-se nos @nos
subsequentes.

FONTE: Apud GRAHAM, Richard.Gra-Bretanha e o inicio da Modernizacdo no Bradi8%0-1914) Sao
Paulo: Brasiliense, 1973, p. 340.
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TABELA 04: Receita e despesa dilinas and Rio Railway Co- 1891-1900
ANO RECEITA DESPESA SALDO
1891 1.092:149%$000 822:301$000 169:8483%$000
1892 1.274:310$000 1.131:575%$000 143:237$000
1893 1.357:583%000 1.061:371$000 296:212$000
1894 1.398:933%000 1.207:888%$000 191:045%$000
1895 1.748:438%000 1.520:090$000 228:348%$000
SOMA 6.871:413%$000
MEDIA 1.374:294$000
1896 1.774:466%$000 1.656:960$000 117:506$000
1897 2.045:305$000 1.751:449%000 293:856$000
1898 1.744:603%000 1.586:105$000 158:498%$000
1899 1.792:225%$000 1.578.229%$000 213:9963$000
1900 1.786:460$000 1.541:916$000 244:543%000
SOMA 9.143:059$000
MEDIA 1.828:611$000

FONTE: ApudLIMA, Vasco de CastroA Estrada de Ferro Sul de Minas (1884-1938§o0 Paulo: Copas,
1934, p.25.

Graham observa que a instalacdo do regime repuoblicaarca o inicio do
declinio daMinas and Rip elencando uma série de fatores que contribuiram fsto:
dependéncia da Estrada de Ferro Central do Bragl dpixava aMinas and Riosem
combustivel para as locomotivas; em 1893 exigiumselancas nos métodos contédbeis e
baixou-se o dividendo de 7 para 5%; em 1898 osléindos passaram a ser pagos em titulos e
nao em dinheiro; e ameacas de encampacao pelongdeeleral que levou a uma negociacao
de compra da ferrovia pelo mesmo govéin@Quando aMinas and Riopassou as méaos do
governo federal, o “Monitor Sul Mineiro” se posiomu a favor da incorporagdo da mesma a
Central do Brasil:

Se 0 governo pensasse em conservar em seu patimd@entral, o seu
primeiro cuidado seria dar-lhe valor, engrandeceandmois a “Minas e Rio”
unida a Central, torna-se uma grande fonte deteepara esta, porquanto
aguela primeira estrada importante como é, sO taedo & sé podera dar
resultado ao seu possuidor. O comércio e a lavaulrenineira tém o mais
Vivo er%g)penho em gue seja aceito o plano de anexdgdblinas e Rio” a
Centraf™.

2 GRAHAM, op. cit., 1973, p. 66.
30 CECML: Monitor Sul Mineiro 18 de maio de 1902 (Campanha).
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MAPA 04 — 1898 — Estrada de Ferro Minas e Rio & Eshda de Ferro Muzambinho
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Adaptado de: SILVA, Moacir M. F. Um guia ferroviardo fim do século XIX. InRevista Brasileira de Geografia
Vol. 16, n° 02, IBGE, 1954, p. 261.
Mapa disponivel em http://vfco.brazilia.jor.br/fevias/mapas/1898redeEFCB.shtml Acesso em 30/05/2010
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3.2 — Estrada de Ferro Muzambinho (mapa 04)

Apesar da inauguracdo do primeiro trecho se dat&94, a historia da Estrada de
Ferro Muzambinho comeca em 30 de agosto de 18&ndguo Presidente da Provincia de

Minas Gerais sancionou a Lei n°® 3420,

concedendo privilégio de uma estrada de ferro gadjndo das divisas
daquela Provincia com a de S&o Paulo, municipiddeambinho, fosse
terminar em Sao Joaquim da Serra Negra, municc’spi@lfu%znassf1

Outras leis, como uma de agosto de 1889, autonzaraonstru¢do de um ramal
férreo desta ferrovia até proximo de Jacui; oygestindo das imedia¢cBes de Jacui fosse até
Sao0 Sebastido do Paraiso; e outro partindo da alla® a Freguesia de Garimpo das
Canda¥. Segundo Maria Lucia Prado Costa, estas concegsigmm ser consideradas

manifestacdes de um projeto que visava

facilitar as ligagces da &rea mais setentrionakdéio sul [de Minas] com a
Estrada de Ferro Mogiana, jA que 0 municipio dedvhiinho estava bem
préximo da ponta do ramal desta estrada, de Casa®8r Sdo José do Rio
Pardo, inaugurado também em 1887

Essas concessdes iniciais, que ndo chegaram deteadas, colocavam como ponto de
partida da Muzambinho locais dentro do segmentsd®ada fronteira do sudoeste mineiro,
conforme segmentacao proposta por Cristiano Res{ier tabela 01). Ao que parece, na

regido de Alfenas, ponto terminal desta concessdn 1889 havia um grande impulso na

producao cafeeira:

Em Alfenas, principalmente nas florescentes freiggede Areado e Séo
Joaquim da Serra Negra, a producdo de café ja ani&imadora, que (...)
colhem mais de dez mil arrobas de café anualrfiente

3LLIMA, op. cit., 1934, p. 35.
32 1dem, Ibidem.

33 COSTA, Maria Lucia Pradd Cia. Estrada de Ferro Muzambinho (1887-191@araguacu: FUNDAMAR,
1996, p. 44.

3 APM-BH: Anais da Assembleia Provincial de Minag@g em 1889, pp. 71-72.
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Porém, a Estrada de Ferro Muzambinho se matenalsmmente a partir do
momento em que recebeu as concessdes pertenceMams and Rioa partir de Trés
Coracdes até um ponto navegavel do rio Verde erdeamal para a cidade da Campanha
decretadas como caducas pelo Governo Proviséiegéblica em 1898 Em 1890, Estrada
de Ferro Muzambinho recebeu outras concessdes fefivadas, a sab&r Jaguar¥ a

Lavras; Campanha a Pocos de CafjaBorquilhd® a Araxa.

A ferrovia teve seu primeiro trecho inaugurado eBnd2 maio de 1892, com
linhas de bitola métrica, a mesma utilizada pel&rafla de Ferro Minas e Rfo Na
inauguracdo abriu-se ao trdfego o trecho de Tr&agBes a Varginha, chegando a estagéo
Fluvial a 15 de janeiro de 1893. Desta ultima ésiaentre 1895 e 1897, foi aberto ao trafego
o trecho até Areado, onde os trabalhos ficaranlisad@$®. O ramal de Campanha, partindo
da estacdo de Freitas, Minas and Ripfoi posto em trafego em 24 de marco de 1894 até
Aguas Virtuosas (Lambari), em 8 de outubro de 18@4Cambuquira e em 3 de margo de
1895 até Campanha, totalizando 86 quildémétrasconstrucéo deste ramal foi acompanhada
com apreensdo pelos editores do “Monitor Sul Mofeientre 1888 e 1895, anos,
respectivamente, da concesséao e da inaugurac&agde@ de Campanha, com a producéo de
23 editoriais especificos sobre ferrovia e aindajupeas notas entre edicBesA
Muzambinho, no periodo delimitado por este trahatiomtou com cerca de 240 quildbmetros
de vias (conforme tabela 05), ligando a Estrad&ateo Minas e Rio as proximidades de

Cabo Verde, segmento Passos da fronteira sudeest@ela 01).

% INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA BGE). Séries estatisticas retrospectivas
Volume 2, tomo 3. Rio de Janeiro: IBGE, 1986, p. 41

% LIMA, op. cit., 1934, p. 36.

*"1dem, Ibidem.

% Estacdo da Estrada de Ferro Mogiana inauguradb8&8, proxima a divisa com a Provincia/Estado de S&
Paulo, em terras do atual municipio de Sacramétds. proximidades de Lavras, em Ribeirdo Vermelko, a
margens do Rio Grande, a Estrada de Ferro OedWirdes mantinha um estacao ferroviaria e ponto ahida
navegacao até a foz do Rio Sapucai, nas redonde 2&ssos.

% Campanha foi ponta do ramal da Estrada de FermmaMhinho entre a Estrada de Ferro Minas e Rio e a
cidade de mesmo nome, enquanto Pocos de Caldesnggthda Estrada de Ferro Mogiana desde 1886. fepon
pénsil “Afonso Pena”, construida no inicio do sécXKX e localizada entre os atuais municipios de Gancalo

do Sapucai e Turvolandia, sobre o Rio Sapucai, fdelacdo com esta concessao, que jamais sgiap a
partir de Sdo Gongalo do Sapucai.

“0 Area préxima ao atual municipio de Jacutinga, @dinal do ramal de Itapira da Mogiana iniciado £882 e
finalizado em 1891, e ponto final da Estrada ded-8apucai.

“L INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA BGE). Séries estatisticas retrospectivas
Volume 2, tomo 3. Rio de Janeiro: IBGE, 1986, p. 41

“21dem, Ibidem, p. 41.

“31dem, Ibidem, p. 41.

4 CECML: Monitor Sul Mineiro Edicdes entre 22 de janeiro de 1888 e 09 de nonede 1895 (Campanha).
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TABELA 05 — Esta¢Oes da Estrada de Ferro Muzambinho
N ~ Posicao Altitude em ~
omes das Estactes SN Inauguracao
Quilométrica metros
T(es Coragoes (Estrada de Ferro 0 839,200 14/06/1884
Minas e Rio)
Flora 14,892 838,700 14/07/1896
Varginha 34,385 894,300 28/05/189p
Batista de Melo (“Fluvial”) 57,319 762,300 15/0198B3
Espera 71,660 758,000 19/08/1895
Pontalete (“Pontal”) 82,740 758,000 19/11/1895
Fama 107,607 751,500 01/05/1896
Gaspar Lopes 124,355 778,100 30/04/1897
Harmonia 136,675 751,000 20/07/1897
Areado 151,990 758,000 19/07/189y7
RAMAL DE CAMPANHA
Erigl)tas (Estrada de Ferro Minas e . 865,440 14/06/1884
Bias Fortes 32,745 876,000 01/02/1894
Lambari 43,000 900,800 24/03/1894
Nova Baden 49,000 819,000 15/03/1901
Cambuquira 69,000 914,900 07/10/1894
Campanha 85,970 878,490 03/03/1895
TOTAL DE QUILOMETROS
EM 1897 237,960

FONTE: Dados extraidos de LIMA, Vasco de Cast#oEstrada de Ferro Sul de Minas (1884-1938j0

Paulo: Copas, 1934, pp. 249-253.

Segundo Maria Lucia Prado Costa, em 1901 é realizadcessao para ligacao

entre Guaxupé, ponta da concessdo da Estrada de Merambinho, em dire¢do a divisa
com o Estado de Sao Paulo para conexdo com o anBktrada de Ferro Mogiana que
chegaria até no mesmo ponto pelo lado paulista liggicdo foi efetivada em 1904, apesar

dos protestos da Estrada de Ferro MuzamBiho

Vasco Lima afirma que em 1899 a empresa foi adtpuipelo Estado de Minas
Gerais, informacdo contestada por Maria Lucia Pr@ustd®, devido a existéncia de
relatorios da empresa relativos a anos posteriard899. Segundo Lima, em 1894 foi
celebrado um contrato entre a empresa e o goveon&stado de Minas Gerais, para
realizacdo de empréstimos visando a construcadirdess concedidas a Muzambinho. Em
1899, a empresa pode ter chegado a um acordo &stado no sentido de converter a divida

4> COSTA, op. cit., 1996, p. 59.

46 Cf. LIMA, op. cit., 1934, p. 36. Cf. COSTA, o0p.t¢i1996, p. 53. Sugiro a hipdtese, a ser confianeaih
consulta a fontes primarias, que o Estado de MB®&sis pode ter permutado a divida da empresarbe gela
com o Estado em participacdo aciondria na emprasakime suficiente para assumir o controle da naesm
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em participacdo acionaria, 0 que o levou a toreanagjoritario em namero de a¢des, obtendo
assim o controle da empresa, tendo em vista quES&R, a ferrovia foi vendida pelo Estado

de Minas Gerais a Uni&b

E preciso chamar a atencéo para o fato de ques #8884 e 1907, a Estrada de
Ferro Muzambinho s6 néo apresentou déficit em 1890 podemos observar na tabela que

se segue:

TABELA 06 — Relagdo entre receita e despesa da Eatta de Ferro Muzambinho

ANO RECEITA DESPESA SALDO

1894 193:488%710 165:459%$197 28:029%$513
1895 64:421$360 98:595$379 —34:174%$819
1896 131:309$150 251:071$167 -119:762$017
1897 140:265%$490 255:832%$174 —115:566$684
1898 131:610$470 235:224$087 -103:613%$617
1899 149:665%$770 247:238%440 —97:572%$670
1900 141:781$071 276:002%$297 —134:221$226
1901 136:617%470 262:787$303 —126:169$833
1902 151:444$760 251:360$814 —99:9163%054
1903 151:270$980 254:888%$980 —103:618$000
1904 130:362%$150 248:297$155 —117:935%$005
1905 119:943%$040 229:085%$679 —109:142$639
1906 143:763%$990 257:009$043 —113:245%$053
1907 152:453$140 257:071$443 —104:618%$303

FONTE: Relatérios do Ministério de Estado da Industrimgdo e Obras Pubicas (1894 a 1907).

OBSERVACAO: Os valores informados ndo foram deflacionados.

Faz-se importante informar que, pelo decreto 7d®1908, a Estrada de Ferro
Muzambinho foi encampada pelo Governo Federal @jcada a Estrada de Ferro Minas e
Rio. Em 1910, o prolongamento da linha origindréa Estrada de Ferro Muzambinho até

Passos, passando por Guaxupé, foi repassado arMpgendo efetivada em 1921

3.3 — Viacéao Férrea Sapucai (mapa 05)

A Estrada de Ferro Sapucai adquiriu em 1888 a sgéoepara construcdo e

exploracdo por 50 anos de uma ferrovia que, partiledum ponto da Estrada de Ferro Minas

47 INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA BGE). Séries estatisticas retrospectivas
Volume 2, tomo 3. Rio de Janeiro: IBGE, 1986, p.41.
48 COSTA, op. cit., 1996, pp. 59-60.
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e Rio, fosse até os limites com a Provincia deR#do, no municipio de Ouro Fino, além da
navegacao a vapor no Rio Sapucai a partir de Phlegoe até Campanha e da exploracdo do
prolongamento em estrada de ferro ou rodagem eitotiEr paulista até o ramal da Penha, da
Companhia Mogiarfd Da estacdo de Soledade, na Estrada de Ferro BliRas iniciou-se a

construgdo da Estrada de Ferro Sapucai até OueoeFite Soledade de Minas a Caxambu,
sendo o primeiro trecho inaugurado em marco de #8®tlo o restante da via, com cerca de

270 quilémetros até Ouro Fino, em 1897.

Porém, ainda em 1889, a Sapucai adquiriu duaglastde ferro na Provincia do

Rio de Janeiro, a saBér

1) Estrada de Ferro Santa Isabel do Rio Preto, imadgiem 1881, totalizando 75
quildmetros de extensao, ligando Barra do Piratsteada de Ferro D. Pedro Il a localidade
de Santa Isabel do Rio Preto, entdo municipio dern¢a, nas proximidades da ponte do
Zacharias, segmento Sao Joado del-Rei/Rio Pretot@eia 01). Junto com a estrada, a
Sapucai adquiriu também a concessdo de 1881, gargavia ligacdo entre Santa Rita do

Jacutinga e Lavras

2) Estrada de Ferro Santana, inaugurada em 1888zaoio 33 quildbmetros de
extensdo, ligando Barra do Pirai a localidade dss#&@drés, entdo municipio de S&o Joédo
Marcos.

“9LIMA, op. cit., 1934, p. 37.

* |dem, Ibidem, pp. 39-40.

*L Lei n° 2788 de 1881, da Provincia de Minas Geagaés visava a ligacéo entre Lavras e a entdo fregydes
Santa Rita do Jacutingapud Idem, Ibidem, p. 42.
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A Sapucai continuou adquirindo concessdes, sendoequ fevereiro de 1891
passou por fusdes com outras companhiasudando sua denominacdo para Companhia
Viacdo Férrea SapucaiDe 1891 a 1895 foram abertos ao trafego 276 meilfos de linha,
sendo 209 de Soledade a estacao Francisco Sa;dlettade a Baependi; 36 do Rio Preto a
Pacad’. Em 1893 o Estado de Minas Gerais realizou um éstipno & Viacdo Férrea Sapucai
e refez os termos da concessédo no sul de Minasdosa ligagéo entre Caxambu e sua linha
no Estado do Rio de Janeiro, oriundas das estdeldsrro Santana e Santa Isabel do Rio
Pretd°. Em 1896 foram abertos mais 28 quildmetros, serlde Francisco de Sa a Ouro
Fino, e 12 de Pacau a Bom Jardim, chegando a 3@mgiros a extensao total em trafego.
No ano de 1897 foi criada uma colbnia, composta @ imigrantes italianos, em terras
localizadas entre as estacOes de Itajuba e SiNBrand&o (atual municipio de Jacutinga),
com o fim de prestar servicos a ferrg%i€Em 1897 foram abertos 31 quilémetros de Ouro
Fino a Silviano Branddo e em 1898 a ligacdo entBapucai e a Mogiana, na divisa entre
Minas e S&o Pauld Esta ligacdo ferroviaria se faz no segmento Sama@nda fronteira
Sudoeste de Minasé€r tabela 0)).

2 Segundo Lima, as companhias formadoras da Viaé&red Sapucai foram: Estrada de Ferro Sapucagidastr
de Ferro Sul Paulista (entre Itu e Iguape, na pri@ipaulista); Estrada de Ferro Montes ClarogdemtPorto
Extrema, no alto Rio Sdo Francisco, e Montes Clagas Minas Gerais); e Estrada de Ferro Vitériaréent
Vitoria e o entroncamento com a estrada de ferrar@@mla a Cachoeiro de Itapemirim, na provinci&dpirito
Santo). Além disso, a Viacdo Férrea Sapucai deteamcessdo da Estrada de Ferro Botafogo a Angr&eis
(entre Botafogo, no municipio neutro, até Angra Ress, na provincia fluminense). Com excecéo deffatde
Ferro Sapucai, nenhuma das outras concessdes smigapel. LIMA, op. cit., 1934, pp. 40-42.

%3 |dem, Ibidem, p. 40.

> INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA BGE). Séries estatisticas retrospectivas
Volume 2, tomo 3. Rio de Janeiro: IBGE, 1986, p. 40

S LIMA, op. cit., 1934, p. 45.

*% |dem, Ibidem, p. 47. CASTILHO, Fabio FranciscoAlmeida. Entre a Locomotiva e o Fiel da Balanca: a
transicdo da méo-de-obra no Sul de Minas (1870-)19#ssertacao) Juiz de Fora, MG: UFJF, 2009, p. 50
>"INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA BGE), op. cit., 1986, p. 40.
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TABELA 07.01 — Estagdes da Viacéo Férrea Sapucai
Estacdes da ligacao entre Binas and Rioe a Mogiana (Soledade a Sapucai) — 1898
Nomes das Estacdes Posicéo Quilométrica Altitude emetros Inauguracéo

giggedadQEstrada de Ferro Minas e 0 865.500 14/06/1884
Silvestre Ferraz 14,944 893,200 15/03/1891
Ribeiro 23,427 953,760 01/08/1891
Cristina 37,980 992,355 15/03/1891
Maria da Fé 57,068 1.258,263 27/06/1891
Pedrédo* 65,472 1.050,000 01/06/1907
ltajuba 84,700 838,700 25/09/1891
Piranguinho 96,940 834,700 29/04/1892
Olegéario Maciel 115,278 822,700 23/08/1894
Reno 129,484 817,200 01/08/190(
Afonso Pena (Santa Rita do 23/08/1894
Sapucai) 136,133 816,700
Pouso Alegre 164,977 813,500 21/03/1895
Borda da Mata 193,596 856,900 01/08/189b6
Francisco Sa 209,319 930,558 17/12/1895
Ouro Fino 224,507 862,450 12/04/189¢
Caneleiras 241,976 836,850 15/03/189}
Silviano Brandéo (Jacutinga) 255,572 826,600 15.8587
Sapuca(Cia. Mogiana) 269,529 676,600 01/07/1898

*EstagOes inauguradas apds 1902. (1884-1934) S&o Paulo: Copas, 1934, pp. 249-253.

FONTE: LIMA, Vasco de CastroA Estrada de Ferro Sul de Minas
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TABELA 07.02 — Estagdes da Viacéo Férrea Sapucai
Estacdes entre &Minas and Rioe a Central do Brasil, com ramal até Passa Trés1911
Nomes das Estacdes Posicdo Quilométrical Altitude emetros Inauguracdo
gcijolc)edade (Estrada de Ferro Minas e 0 865,500 14/06/1884
Caxambu 22,684 900,008 15/03/1891
Baependi 30,325 905,00 28/09/189b
Encruzilhada (“Fazendinha”)* 42,142 917,053 31/904
Furnas* 54,051 1.017,593 15/07/1929
Angai* (Aiuruoca) 76,600 1.159,000 12/10/191¢
Bueno Brandéao* 91,672 1.009,200 12/10/1911
Carvalhos* 109,616 1.093,500 10/08/1903
Livramento 133,446 1.193,900 08/04/1901
Rutilo (Estrada de Ferro Oeste de Minas a
partir de( 1915) 145,601
Bom Jardim 154,715 1.154,100 02/01/1897
Pacau 167,440 1.271,900 30/12/1895
Imbuzeiro 184,980 850,000 20/06/1893
Santa Rita 197,210 540,000 15/04/1893
Joaquim Matoso 211,167 541,600 15/04/1893
José Leite 218,036 562,800 15/04/1893
Pedro Carlos 232,256 748,000 20/07/1893
Conservatoria 242,217 518,000
Paulo de Almeida 250,233 654,200
Pandia Calogeras (“Ibiabas”) 260,870 685,600 20881
BBarl_’If;l do Pira{Estrada de Ferro Central do 285 264 356,611 20/10/1881
rasi
Santana 292,729 361,800 12/06/1883
Pirai 309,742 370,800
Passa Trés 325,539 397,500 08/07/1883
FONTE: LIMA, Vasco de CastroA Estrada de Ferro Sul de
*Estagdes inauguradas apds 1902. Minas (1884-1934)Sa0 Paulo: Copas, 1934, pp. 249-253.

Em 1899 a empresa passou grande parte do ano teobencdo devido a uma
acao de liquidacao forcada. A malha mineira ficolo 'esponsabilidade do Estado de Minas e
a malha fluminense sob responsabilidade de outedores. No mesmo ano, porém, foi
estabelecida concordata e a Sapucai retornou aanctentla diretoria anteridr Com isso, os
trabalhos de construgéo foram retomados soment&982, sendo inaugurado em abril de

1902, o trecho de Bom Jardim a Livraménto

Mesmo estando fora do marco cronolégico deste ltrapa importante frisar que
em fevereiro de 1910 a Viacdo Férrea Sapucai regedrearrendamento a Estrada de Ferro
Minas e Rio, que desde 1908 j& havia absorvidolharda Estrada de Ferro Muzambinho. A

8 LIMA, op. cit., 1934, p. 48. )
% INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA BGE). op. cit., 1986, p. 40.
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esta empresa foi dado o nome de “Companhia dedastide Ferro Federais Brasileiras Rede
Sul-Mineira” (RSMY°.

3.4 — Estrada de Ferro Oeste de Minas (mapa 06)

A introducéo das ferrovias em Minas Gerais e outtethoramentos nos sistemas
de transporte, como a estrada de rodagem Unidal@stha, que ligava Juiz de Fora a
Petrépolis, tiveram impacto nas comunicacdes e3de Jodo del-Rei e a corte a medida que
se aproximavam da regido desta cidade. Quanto pedis, mais rapido as comunicacdes se
efetivavam. A aproximagao da Estrada de Ferro DRird?d modificou completamente o
regime de tropas que existia em Sao Joao del-Bisigs tropas passaram a ligar esta cidade
a estacdo mais proxima da Estrada de Ferro D. Redramdo mais diretamente & Cétte
Com isso, muito provavelmente as tropas passarfapea mais viagens, aumentando ainda

mais o comércio entre Sao Joao del-Rei e a Corte.

9 LIMA, op. cit., 1934, pp. 79-80 e pp. 112-137. Arpanhia teve o contrato de 1910 rescindido em &%80
dissolvida em 1921, ficando toda a malha ferroaiarrendada pela Unido ao Estado de Minas Gerais.

®1 |sso0 valeu ndo s6 para a Estrada de Ferro D. Rednas para todas as ferrovias até o inicio dmlséXX
pelo menos. Descrevendo o comércio do café, Syeiweira Rangel assim reporta: “O café é remetia® d
fazendas para as estacdes ferroviarias ou flumiais préximas, em sacos de 60 quilogramas (..t)aisporte
da fazenda até a estacao é feito, em geral, emwscaurcarrocas puxadas por bois, e em algumasdadak, na
falta de caminhos para estes veiculos, em carguéi@pas), conduzindo cada animal, comumente nolags,
sacos”. INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATIBCA (IBGE). Séries estatisticas
retrospectivasVolume 2, tomo 2. Rio de Janeiro: IBGE, 1988Q.
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MAPA 06 — Estrada de Ferro Oeste de Minas (1903)

VAZ, Mucio JansenEstrada de Ferro Oeste de Minas — Trabalho Hismrizescriptivo (1880-1922Edicao prépria
1922, p. 37. Este mapa mostra a Estrada de Fermamshinho como se tivesse construida todas as lisblassua
concesséo.
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A ferrovia em S&o Jodo del-Rei foi esperada contvag@o para o comércio e
para renovagdo da mao-de-obra. Parecia existifardtipercep¢do de que se passava por uma
crise, além de se ter claro que a escravidao sxiapava do fim. Se vislumbrava a ferrovia

como fator de incentivo a vinda de méao-de-obrayseieo

So6 estas estradas resolvem o problema da colonijzaital para a nossa
prosperidade, pela revolugéo social produzida pelaAurea. Os Europeus,
que justamente preferimos para colonizacdo, acestosn & rapida
locomocdo e ao contacto imediato com os grandecates, ndo se
resignam a viver no quase isolamento em que se actmssa populacao,
exigem tais meios de transporte pelo grande e oestdtado de dar valor a
toda sorte de producédo ainda a mais insignific%nte

No Brasil, junto com as ferrovias e outros empreardtos industriais de maior
porte, adveio também, entre outros elementos, recipio da associacdo de tipo capitalista,
que foi lentamente absorvido por brasileiros. Kealenciada a assimilacdo deste principio
por individuos que viviam em Sao Jodo del-Rei ersciéncia da pouca difusdo no pais na

seguinte passagem:

Tudo isto € certamente pelo pouco espirito de &ssi® que reina entre 0s
brasileiros, que abandonam a riqueza e esperana gqu&o do estrangeiro
venha extrair da terr

A lei provincial n° 2.398, de 5 de novembro de 1&8Wrtou a concessao da
ferrovia, introduzindo modificacbes na concessdlenmentadas pelas leis provinciais n°
1.914 de julho 1872 e n° 1.982 de abril de 187&restrucdo somente da 12 secdo, até Séo
Joao del-Rei, tendo fixado em 2.400 contos deadapital maximo da companhia que se
constituisse. Esta lei foi um fator de incentivedcretizacdo da Oeste de Minas, ja que
passava o capital minimo de 4 mil cofifqsara capital maximo de 2,4 mil contos. A mesma
lei retirava as multas caso ndo se construisseraaig se¢cdes previstas na lei n.° 1.914, além
de retirar 0s prazos previstos, ou seja, retiraodragacdo de se efetivar a construcdo das

demais secoes previstas na lei n.° 1.914 caso meengimento ndo obtivesse sucesso.

62 ETI-SJDR:O Arauto de Minas08 de abril de 1877 (S&o Jodo del-Rei).
%3 ETI-SJDR:O Arauto de Minas28 de outubro de 1877 (S&o Jodo del-Rei).
% Definido pela lei provincial n® 1.914 de 19 dénjule 1872.
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Com a inauguracéo da Estacdo Sitio da Estradarde BePedro Il em 1878 e
com os incentivos postos pela lei n® 2.398 de I8i7ossivel iniciar o empreendimento do
qual eram concessionarios Luiz Augusto de Oliveitlosé de Rezende Teixeira Guimaraes.
Estes, juntamente com diversas pessoas da cida&ialedodo del-Rei e adjacéncias que
investiram no empreendimento, organizaram uma @&#oigjue iniciou os trabalhos da
organizacdo de uma sociedade andnima, em 2 decievele 1878, sob a denominacéo de

Companhia Estrada de Ferro de Oeste (Minas).

A primeira diretoria eleita, composta por Aureliamdartins de Carvalho
Mourad®, José da Costa Rodrigues e Antdnio Dias Bastosnhecendo a desvantagem do
emprego apenas da captagcdo de capitais pela veralgdds, dada a mé condicdo das pragas
comerciais do Impérfd naquela época, propds aos acionistas a opcacpelencio de 9
contos de réis por quildbmetro de estrada concluidajue tratava a lei 1.914, de 19 de julho
de 1872, anteriormente citada. Habilitada a furanporam os estatutos da Companhia
aprovados por decreto provincial n° 6.977, de 2Qutte® de 187&, e iniciados logo os
servicos de exploracdo e organizacdo do projet@oiede convenientes estudos ficou
assentado o entroncamento, na estacédo de Sitioadestrada de Ferro D. Pedro I, tendo
sido aprovado pelo Presidente da Provincia, soasa de bitola proviséria maxima de um
metro, todo o tragado da estrada até Sao JodoeileAendendo, entretanto, as condi¢cdes da

zona e a razdes de ordem econdmica, estabelecenmsiefinitivo, a bitola de 762nfth

A expectativa da chegada da ferrovia foi enorme€ONArauto de Minas”
constam depoimentos inflamados em prol da ferrat&mesmo poesidsA ferrovia parece
ter mobilizado uma parcela consideravel da popolaic&lusive na compra de a¢des, como

podemos ver em “O Arauto de Minas”:

Agora 0 que caracteriza particularmente este cometo € a acentuada
feicdo popular que ele tomou. N&o foram s6 gramde#alistas que a ele
vieram trazer auxilio dos seus capitais.

Bem ao contrario.

5 PIMENTA, Demerval J.; ELEUTERIO, Arysbure B.; CARAJRU, Hugo A.As Ferrovias em Minas Gerais

Belo Horizonte: SESC/MG, 2003, p. 82.

% Na época, representante conservador na Assenftieiéncial, logo eleito para a Camara dos Deputatios

Império.

7 VAZ, op. cit., 1922, p. 6. Cf. GRACA FILHO, AfonsAlencastro.A Princesa do Oeste e o Mito da
Decadéncia de Minas Gerais — S&0 Jodo del-Rei (I®RB) S&o Paulo: Annablume, 2002, p. 186.

% WATERS, Paul EWest of Minas Narrow Gaugeondon: P. E. Waters & Associates, 2001, p. 5.

%9 SANTOS, op. cit., 2009, pp.103-104.

O ETI-SJIDR:O Arauto de Minas26 de maio de 1877 (S&o Jodo del-Rei). Ver Arkxo
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Os pequenos, os menos favorecidos da fortuna, oengo em grande
namero a trazer & comum empresa o peculio das ex@wmias. Uma
grande maioria de acionista ndo possui mais déésatada um e ha muitos
que subscreveram uma s0, Ou porque a mais naovemeg2us recursos, ou
porque para outros fins precisavam de seus modesteses.

(..)

Outros tomardo daqui licdo, e ficardo sabendo qu@emuenos capitais
reunidos e bem dirigidos podem obter grandes cetagino comércio, na
indUstria, na vida pL'Jb|iC7é.

Em 30 de setembro de 1880 foi aberto o trafego, @anauguracdo das estacdes
de Sitio e Barroso, além do posto telegrafico téuis, totalizando 49 quildbmetros que
custaram 330:888$876, ou seja, 7:000$000 por gei@rconstruidd. Em fins de julho de
1881 foi terminada a construcdo do trecho até %@ dlel-Rei, com a existéncia de 4
estacdes: Sitio, Barroso, Sao José del-Rei, S@odiydRei e dois postos telegraficos, llhéus
e Capédo Redondo. Foi realizada a inauguracéo lofleidoda a linha em 28 de agosto de
1881, com a presenca do Imperador D. Pedro Il & amnistros, o de Agricultura e o da
Marinha>.

Procurando meios para seu desenvolvimento, a Cdrngéuscou prolongar a
sua linha, tratando logo de adquirir a concess@dpeexistente, de uma estrada de ferro que,
partindo de Sdo Joédo del-Rei, se dirigisse a @iyeom um ramal para Ribeirdo Vermelho.
Tratou também de auxiliar a criagdo de nucleosmidgrantes ao longo da zona percorrida
pela estrada e ao longo da que viria ser percoiigscando com essas acdes a prosperidade
da empresa que viria com o crescimento da prodlgdodos primeiros atos da diretoria da
Oeste eleita em 9 de setembro de 1884 foi adquifstrada de Ferro de S&o Joédo del-Rei a
Oliveira™. No inicio de 1886 a Oeste inaugurou os trabatteosonstrucdo em Sao Jodo del-
Rei’®. Em outubro de 1887 foi inaugurado o trecho atée®h e em abril de 1888 o de
Ribeirdo Vermelho, pontos terminais da concesséotrd@ado, na extensdo de 221
quildmetros, sendo 172 do tronco e 49 do ramagnd#-se por um lado até Oliveira e por

outro, pela margem direita do Rio Grande, até adfoRibeirdo Vermelho, que ficou como

"L ETI-SJIDR:O Arauto de Minas23 de junho de 1878 (S&o Jodo del-Rei).
2yAZ, op. cit., 1922, p. 7.

> BMBCA: Relatério da Estrada de Ferro Oeste de b|in882, p. 25.
"VAZ, op. cit., 1922, p. 12.

> |dem, Ibidem.
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ponto inicial da franca navegacdo daquelé®ricendo como ponto terminal a foz do rio
Sapucai. A Oeste obteve privilégio exclusivo, gbafos, para a respectiva exploragzo.

O estabelecimento de tal navegacéao, num percursnate de 200 quilémetros,
foi assunto de preocupacao da Companhia, peladegamantagens que ela poderia obter, por
se tratar de uma zona percorrida pelo rio Grangleéeas férteis, sem vias de comunicacdes
rapidas e baratas. A navegacédo, o prolongamenliotdaem bitola de 762mm até Ribeirdo
Vermelho e Oliveira e, posteriormente, o0 inicioageracdo na linha de bitola métrica que

partia de Ribeirdo Vermelho em direcdo & Barra Mana Goid$.

Conforme Carlos de Laet, a intencdo da Oeste eex fa interligacdo entre as
bacias dos rios Grande e Sao Francisco. Aproveaitaadia caducidade do contrato existente
para a construcdo da Estrada de Ferro de Pitam@iompanhia pediu permissdo ao governo
de Minas Gerais para a construcdo do trecho deesi@iaquela cidade, solicitando que a
estrada partisse para a referida zona, ndo dadistiea Ferro D. Pedro I, mas da Oeste de
Minas. Em 1889 iniciaram-se os trabalhos, procuwsdader o prolongamento da estrada pelo
vale do rio Para até o alto S&o Francisco com sapaia Itapecerica e Pitangui. O ponto
terminal fora fixado na foz do rio Paraopeba, n@oetro com o S&o Francisco. A
inauguracdo da estacdo Paraopeba se deu a 10edeifievle 1894, no quildmetro 602, que
ficou como ponto terminal da linha de bitola de M2 até 1960.

Para a realizacdo destes trabalhos de construgd® @utros da ferrovia foi
contraido um empréstimo externo de 22.450.000 reareojuros de 5% ao ano, por
intermédio do “Brasilianische Bank fiir DeutschlafiA Companhia foi levada a liquidagéo
forcada em 1900. Daquela data a da aquisicdo pmler@o Federal, em junho de 1903, foi o
acervo entregue a geréncia do banco alemao “Bmaisithe Bank flr Deutschland” e do
Governo Federal. Com o termo da faléncia foi adgstrlevada a hasta publica. O leildo
ocorreu em 13 de junho de 1903, no Rio de Jan&ifeazenda Federal ficou proprietaria da
Estrada, pelo preco de 15.600:000$80®ugusto César de Pinna, superintendente da
Estrada, nomeado pelos sindicos, depois seu pardegtor na administracéo federal, assim

se referiu, no relatorio que apresentou ao govermd 903:

®|dem, Ibidem, p. 12.

" |Iniciada em 1889. Idem, Ibidem, pp. 16-18.

8 A operacdo de trens foi iniciada em 1895, masreluedo de toda linha de Formiga & Barra Mansasdeu-
somente em 1915, conforme PIMENTA, Demerval J.; BLERIO, Arysbure B.; CARAMURU, Hugo AAs
Ferrovias em Minas Gerai8elo Horizonte: SESC/MG, 2003, p. 83.

WATERS, op. cit., 2001, p. 11.

80VAZ, op. cit., 1922, p. 15.

8 |dem, Ibidem, p. 32.
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Na presente liquidacdo forcada deu-se uma anoradaidiigna de reparo
nos anais das liquidacdes forcadas, pois € fatemer serem 0s acervos
confiados a liquidantes, gravados com sérias daspeslém disso por via
de regra depreciados por for¢a de circunstanotasatio que esses bens séo
afinal arrematados ou comprados por infimo valoene precarissimas
condicbes de conservacdo. Na liquidacdo da Oestdlidas deu-se o
diametralmente oposto: o acervo foi valorizado déas centenas de contos
de réis, e provado ficou a sociedade que, apesdéfimt na bitola 1m, que
durard enquanto ndo for feita a ligacdo com Baresndd, a Estrada tinha
elementos de vida e havia meio de se conjurar ioitdgéral, que de longa
data agravava esta empresa: teria bastado um pibeiccompeténcia e
abnegagae&

Mesmo antes da liquidacdo forcada, a Oeste de Ménasiscava atingir Barra
Mansa (para o sul), em direcdo a Goias (para ate)iioro que ganhou félego com a
aquisicdo da companhia pelo Governo Federal. DE8d@é existia a Estrada de Ferro Goias,
gue iniciava seus trilhos onde terminava a Oestel-@miga. A Oeste buscava descer a serra
da Mantiqueira até Barra Mansa, na linha da Estded&erro D. Pedro Il e atingir o mar
através de Angra dos Reis. Partindo de Lavras {(18&#thgia Paulo Freitas em 1898;
Traituba, em 1903; S&o Vicente, em 1912; Andrelnai época Turvo, em 1$t4e ainda
nesse mesmo ano chegava em Arantes. Resolvidaslismas da travessia serra, partindo
de Arantes, a linha da Oeste cruzou por cima alque pertencera a Viacao Férrea Sapucai,
em Rutilo, e se encontrou com os trilhos que vindanBarra Mansa somente em 25 de maio
de 191%5° Esta ligacdo entre Lavras e Barra Mansa conteropteacado defendido no
documento intitulado “Linhas sobre a Via FerreaSw de Minas Geraes”, de 1875, para

ligacdo entre o sul de Minas e o Rio de Jafigiro

3.5 - A acao das “tropas de aco”

No capitulo anterior vimos de forma simplificadduacionamento da economia
mineira desde o inicio do século XIX, visando ed&Fno processo que culmina no ultimo

quartel deste século com a instalacédo de ferrold@pois localizamos geograficamente cada

8 Apud Idem, Ibidem, p. 31.

8 LAET, Carlos deEm Minas Sdo Paulo: Globo, 22 ed., 1993, p. 16. Cf. “AiRatlineira”, a partir da edicdo
de 23 de outubro de 1890 (Séo Joao del-Rei).

8 PIMENTA, ELEUTERIO, CARAMURU, op. cit., 2003, p38

8 VAZ, op. cit., 1922, p. 45.

8 Cf. LINHAS SOBRE A VIA FERREA DO SUL DE MINAS GERBS. Typ. Moreira, Maximino &C.: Rio de
Janeiro, 1875.
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uma das ferrovias no sul de Minas. Nesta parteralmalho destacamos na produgéo sul-
mineira 0s produtos mais significativos, capazeseie tese, garantir as receitas para as

ferrovias da regiao.

Portanto, fazem-se necessarias algumas considsraageca dos principais
produtos produzidos na regido sul de Minas e regdaijacentes no momento em que 0S
trilhos comegaram a avancar sobre a regido que @@mpsso recorte espacial.

3.5.1 — A cafeicultura circunda o sul de Minas

Stanley Stein, analisando a economia cafeeira aeilBfo século XIX, sobretudo
a regido em torno de Vassouras, afirma que en&@ €81900 o Vale do Paraiba Fluminense
foi a zona de maior producéio de café do méhd®egundo este autor, no decorrer dos trinta
anos anteriores, a mata virgem tinha dado lugana série de nucleos de colonizacao que se
espalharam ao longo do Vale, cobrindo-o de grafeemdas de café, com o auxilio do braco
escrav8®. A proximidade com a regi&o sul de Minas e a irdpzia que sua producéo passa
a ter nas primeiras décadas do século XX, exigepsedetenhamos um pouco sobre a

cafeicultura.

A producéao cafeeira no Brasil, de acordo com Stiixou profundas marcas na
formacdo econdmica e social do pais. Em torno dadgr lavoura cafeeira de meados do
século XIX girava a maior parte da economia nadjoseu nucleo politico, econémico e
social. Para a cafeicultura, as ferrovias desengranhuma via de mao dupla: facilitavam o
escoamento da producdo de café e, ao mesmo teagroximavam” areas que rapidamente
foram tomadas pelos cafezais e que, posteriormmidém demandariam melhoramento dos
transportes.

A respeito da expanséo da cafeicultura em Minagsi§dra algumas divergéncias
sobre seu desenvolvimento. Para IImar M&fas cafeicultura em Minas constituia-se numa
espécie de extensdo da economia cafeeira flumindegiglo a proximidade da Zona da Mata
do Vale do Paraiba do Sul. Segundo o autor, emi@watenha cessado de crescer durante
toda a segunda metade do século XIX, a produc@eicafem Minas ainda era extremamente

87 STEIN, Stanley Jvassouras um municipio brasileiro do café (1850a)9Rio de Janeiro: Nova Fronteira,
1990, p. 13.

8 Cf. Idem.Grandeza e Decadéncia do Café no Vale do Par&Ba.Paulo: Brasiliense, 1961.

89 MATTOS, limar Rohloff deO Tempo Saquarema? edicéo. Rio de Janeiro: Acess, 1999, p. 55.

109



pequena, se comparada com as producdes das pasvilacRio de Janeiro e Sdo Paulo.

Anderson Pires diz que o processo que originousaistaras sécio-econdmicas
que constituiram a economia agroexportadora em dViBarais ocorre, grosso modo,
paralelamente ao que se estrutura a economia r@feei Vale do Paraiba Fluminense,

possuindo, inclusive, aspectos comins

Vindo do Rio de Janeiro através do Caminho Nowgfé penetra em Minas
Gerais pela Zona da Mata, onde a cultura se delseavicialmente nos
vales dos rios Pomba e Paraibuna; mais tarde, stftuéncia da expanséo
no Vale do Paraiba paulista, atinge o sul de Mmag bem adentrado o
século XIX, a cultura se expande no Nordeste —svdles rios Doce e
Mucuri — e sudeste do Estddo

As duas principais regides produtoras de café enadfioram a Zona da Mata e o
Sul, que vao representar quase a totalidade daugfiodde café durante todo o correr do
século XIX e o inicio do século XX, o que, em page explica tanto pelo processo de
expansado da cultura em Minas, quanto pela exist&eimelhores condi¢bes naturais para a

cafeicultura nestas regidés

No entanto, é preciso destacar que existe, ao ldiegeéculo XIX, um nitido
predominio da producdo da Zona da Mata em relag&demnais regides mineiras. Tendo
constituido a “porta de entrada” do café em Mirasegido da Mata mineira ird deter acima
de 90% da producdo da Provincia desde meados dto SétX até 1888° No entanto,
Martins mostra uma tendéncia de queda da part@&gpggoporcional da Mata nessas
exportacdes, abaixo dos 90% a partir de 1888, sgqndoo sul de Minas salta de 0,3% em
1867-68 para 6,4% em 1884, quando é inaugurddiaas and Ripatingindo cerca de 18,8%
em 1898"

Segundo Pires, do final deste século e o inicieatmlo XX, a producédo da Mata
cai proporcionalmente sem, contudo, perder a pianda producdo, ja que sua participacao
relativa gira em torno dos 60% a 80% do total dalpgdo de Minas ainda no final da década

% PIRES, Anderson Xapital Agréario, Investimento e Crise na Cafeictdiude Juiz de Fora- 1870/1930.
(Mestrado). Niter6i: UFF, 1993, p. 22.

L |dem, Ibidem, p. 72.

%2 |dem, Ibidem, p. 95.

% MARTINS, Roberto Borges. & MARTINS, Maria do Carmis exportacdes de Minas Gerais no século XIX.
Revista Brasileira de Estudos Politicos 58, jan. 1984, p. 113.

 |dem, Ibidem, p. 113.
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de 1926° Essa diminuicdo proporcional da producdo cafeddr&Zona da Mata Mineira é
resultado da expanséo da producéo nas outras setpdestado, entre elas a do sul de Minas,

expressiva somente no século XX, principalments apdonsolidacdo da malha ferroviaria.

A década de 1860 marca a entrada de café em nsai@laeem terras da fronteira
sudoeste de Minas, acompanhando o desenvolvimentaldacea no lado paulistano da
fronteira®. Para Cristiano Restitutti, a mudanca na eswufiscal nessa década reflete a
mudanca na estrutura produtiva, que deixa de sedoprinantemente pecuéfia O
“Almanach Sul-Mineiro” relata, em 1874, que o cafplantado na regido “quase que s6 para
o consumo local”, porém nos municipios vizinhos desvincias de Sao Paulo e Rio, em
especial Pouso Alegre e Jaguary, que havia grgldetacdes, com incipiente exportagao da
rubiace&. Confirmando essas informacdes esta o editoridMimitor Sul Mineiro” de 14

de marco de 1875, que diz:

Nos principais géneros de nossa exportacdo naooveafé, mas pode se
fazer dele mencdo porque vai se desenvolvendooedinariamente sua
cultura entre nos; e se ainda ndo o remetemos @arRiO em grande
guantidade, pouco café do que consumimos importagndentro de poucos
anos dos termos da Aiuruoca, Campanha, Alfenasp G&rde, Pouso
Alegre eagoutros, far-se-a importantes remessag diest género da lavoura
brasileira”.

A edicdo de 1884 do “Almanach Sul-Mineiro” ja trmz noticia de que o café
encontrava-se em franca expansdo na regido, eondttse ja, nas palavras entusiasmadas
de Bernardo Saturnino da Veiga, “o mais importamt&luto de nossa lavourd®. Richard
Graham ressalta que a partir da entraddMdes and Riona regido, as bases econdémicas
foram transformadas e “o café comecou a espalhaeke regiao™. Conforme veremos
adiante ¢rafico 02, a producdo do café foi ganhando importancia egido apos a
introducéo dos trilhos e ndo antes da chegada.dRristficando a defesa de um tracado de
ferrovia que acompanhasse o vale do Rio Sapucsde d Deputado Provincial Silvestre

Ferraz:

% PIRES, op. cit., 1993, p. 95.

% RESTITUTTI, op. cit., 2006, p. 199-202.

" |dem, Ibidem, p. 199.

% VEIGA, Bernardo Saturnino dalmanach Sul-MineiroCampanha: Typographia do Monitor Sul Mineiro,
1874, p. 31.

% CECML: Monitor Sul Mineiro 14 de marco de 1875 (Campanha).

190 VEIGA, Bernardo Saturnino d@élmanach Sul-MineiroCampanha: Typographia do Monitor Sul Mineiro,
1884, pp. 43-46.

191 GRAHAM, op. cit., 1973, p. 65.
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0 municipio de Cristina, cuja exportacdo constaceleais, fumo, mel de

fumo, toucinho, tem um movimento de entrada e sgiaorca em cerca de
350.000 arrobas; o municipio de Itajuba, acrescemdestes géneros de
exportacdo, o do café, cuja producdo € importardej@ plantio muito se

desenvolve, tem uma importacdo e exportacdo deO@DOarrobas; o

municipio de S&o José do Paraiso produz e impoirtgaadessa quantidade.
E devo notar que neste municipio existe uma grafatgacéo de café e ha
fazendeiros ali que ja colhem 4 a 5 mil arrobasm@icipio de Pouso

Alegre, do mesmo modo tem uma produc¢do importami#ssjue, com o que

importa, eleva-se a 400.000 arrobas (...). Se s a isso a importagdo e
exportacdo do municipio de Sao Goncalo que vaex®ido pela navegacao
do rio Sapucai e que de preferéncia quer a vidga@lf que € muito mais

barata, e os de Ouro Fino e Caldas, este algarsamelevara a 40.000
tonelada¥”.

O discurso de Silvestre Ferraz mostra que a rgm@duzia géneros alimenticios, tabaco, mas
gue o café em expansao na regido poderia justditastalacdo de uma ferrovia. Alguns anos
depois, em 1889, o Deputado Provincial Leonel Félssim se manifestou, demonstrando
entusiasmo sobre a recente disseminacédo da cafiexcula regidao de Alfenas, que fica ao
norte da regido citada por Silvestre Ferraz:

Em Alfenas, principalmente nas florescentes freiggede Areado e Séo
Joaquim da Serra Negra, a producdo de café ja éni&imadora, que (...)
colhem mais de 100.000 arrobas de café anualffiénte

Os discursos dos deputados Silvestre Ferraz e L&dhe remetem a experiéncias iniciais

com a producdo de café na regido, porém é impertassaltar que, considerando o recorte
cronolégico de investigacao proposto, predominacsmmesmos produtos comercializados
nos lombos de mulas para o periodo posterior adagdo das ferrovias na regido, como
veremos adiante. Os discursos levantam a possiddide que a implementacao de ferrovias
nessas areas poderia incrementar esse cultivejgaimproduto de exportacdo do pais.

192 APM-BH: Anais da Assembleia Provincial de Minag@s, 1883, p. 347.
193 APM-BH: Anais da Assembleia Provincial de Minag@s, 1889, pp. 71-72.

112



3.5.2 — O papel da pecuéria

A pecuéria ndo pode ser esquecida em nenhum morsemisermos entender a
importancia econémica do mercado mineiro. Chegamdemo a contrapor as formas de
criagcdo de bovinos da regido do Sao Francisco corentro-sul de Minas, Prado Jr. j&
indicava a presenca marcante da pecuéria na capifan

Silva indica que a pecuaria teria sido uma dascjpdis razdes de ocupacdo dos
sertbes no periodo colonial, sendo que a estadatigi foram destinadas as sesmarias
concedidas como prémios militares aqueles que samrh ou expulsariam os indios de tais
territérios, com a condicéo que destinadas a paefiarde pastds. Mesmo que o autor se
refira ao nordeste, no médio S&o Francisco, ndéicd dupor que as condi¢des ndo tenham
sido muito diferentes no baixo S&o Francisco, dbae Prado indica a criacdo de bovinos de
maneira semelhante & nordestfiaAtividade esta que tomou importancia econémioca c
expressiva participacdo no mercado interno da eotd@nia. Caio Prado afirma que as
boiadas mineiras comecaram a seguir para S&o Paulmoncorréncia com os fornecedores
do sul a partir de 1756, e para o Rio de Janejrartir de 1765, A praca carioca viria a ser
0 maior mercado para a producédo de Minas, ou i@iada por mineiros. Entre as intencdes
dos idealizadores de algumas estradas de ferro erasMstava a de alcancar o Rio Sao
Franciscd®, caso da Estrada de Ferro Oeste de Minas, dadEsieFerro D. Pedro Il e da
Estrada de Ferro Muzambinho — extensdoMiaas and Rio—, podem estar ligadas a
producdo de gado na regido do Alto S&o Francisao ingo do vale do mesmo rio, gado

esse presente desde os tempos de Antonil, oupsigieipio do século XVIA%.

Embora os estudos classicos tenham apontado a téampi@ar das atividades
agropastoris na economia colonial, sdo os estunlbsescalas mais reduzidas de analise, que
destacam o peso que desempenharam no sudeste@@lmp longo do século XIX. Afonso
Graca Filho, a partir de dados para o ano de 1B8a8,informa que mais de 70% das
exportacdes de Minas se dirigiam ao Rio de JaH&i® autor complementa a informacéo

194 PRADO JUNIOR, CaioA formacao do Brasil contemporane®&o Paulo: Publifolha, 2000, pp.189-215.

105 Cf. SILVA, Francisco Carlos Teixeira da. “Pecuéeidormacdo do mercado interno no Brasil Colénia”.
Revista Estudos Sociedade e Agricultura, abril 1997.

1% pRADO JUNIOR, op. cit., 2000, p.199.

197 1dem, Ibidem.

18 SANTOS, op. cit., 2009, p. 51.

19 pPRADO JUNIOR, op. cit., 2000, p.193.

110 GRACA FILHO, op. cit., 2002, p.38.
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dizendo que essa producdo exportada “representaisade 57% do valor das exportacdes
mineiras e 62% dos valores das mercadorias vendildio de Janeird®™. No sentido de
importacdo, no mesmo momento, Minas recebia dalRiganeiro todo o azeite, mais de 90%
do contingente de escravos, de géneros secogydaga® vinhos, além de aproximadamente
70% do sdf*2. O gado vacum, ao que tudo indica tinha grandeitapcia no setor mercantil
intermediado por S&o Jodo del-Rei. Afonso GrachoFdfirma, com base nos relatos de
Saint-Hilaire, que comerciantes séo-joanenses ‘eawviaponteiros para buscar o gado da
regido de Araxa, Comarca de Paracatu, e acresgeeta regido de Sao Jodo chegava a
apresentar produtores de bovinos com até cincocatiecas de gafd Pesquisando os
inventarios dos grandes proprietarios escravigtag@anenses, 0 autor ndo encontrou boiadas
nesse porte, mas constata que essa era uma impatiaidade desenvolvida na redifoOs
campos do sudoeste mineiro estavam inseridos remsisde mercantilizacdo do gado
oriundo dos sertbes do Brasil central para o Ridaleiro, fazendo da regido importante
produtora de queijos que abasteciam os mercadakdaegiondf>. A regi&o entre o vale do

Rio Grande e o Alto Sao Francisco

experimentou efémeros surtos de mineracao auritegeriodo colonial em
lugares como Pitangui e Santo Anténio do Monte. d&xulo XIX,
entretanto, suas atividades produtivas se voltgrara a mesma economia
de subsisténcia que encontramos nd*&ul

As atividades econbmicas mais expressivas eramagaorde suinos da area de Tamandua
(atual Itapecerica) e Formiga e a producdo de algate Formiga; de la saiam mulas
carregadas de carne de porco salgada e algodamez@oda Corte’. Marcos Andrade indica
que unidades produtoras de gado vacum ligadasndidial Junqueira, Andrade e Vilela
estavam espalhadas por varias localidades ao limgale do Rio Grande e seus confluentes
até Uberaba, destacando-se Baependi, Lavras dd, Hués Pontas, Sdo Joao del-Rei e

outras'®. O “Almanach Sul-Mineiro™relata a prosperidade e a importancia da criacdo de

1 1dem, Ibidem, p.38.

1121dem, Ibidem, p.38.

131dem, Ibidem, p.55.

14 Marcos Andrade também chegou a conclusbes senethafpesar de localizar uma documentacédo que
indicava algumas familias do Sul de Minas comodgarcriadoras de gado, a partir de um relatérivipe@l, a
média encontrada nos inventarios ficou muito dxipra da encontrada por Afonso Graga Filho paraJ8@o
del-Rei. Cf. Ibidem; ANDRADE, op. cit, 2008, capéul.

USRESTITUTTI, op. cit., 2006, p. 198.

1181 |BBY, op. cit., 1988, p. 44.

1" BERGARD, op. cit., 2004, p. 78.

118 ANDRADE, op. cit., 2008, p. 99.
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bovinos em Alfenas, Passos, sdo Sebastido do ®ataiklas, Trés Pontas e Boa Esperanca,
ainda na década de 1870 Richard Graham cita que a principal fonte de aett@Minas and

Rio nos primeiros anos de operacao foi o transporgadd?°.

No inicio do século XX, as feiras de comércio ddoganais importantes do Brasil
eram as “feiras oficiais” que aconteciam no EstdedViinas Gerais, mais precisamente em
importantes entroncamentos ferroviarios no sul dea

Atualmente as feiras mais importantes do Brasilagioficiais, situadas em
Trés Coracles do Rio Verde, Benfica (proxima de dei Fora) e Sitio, no
entroncamento da Estrada de Ferro Central do Brasila Oeste de Minas.
Nelas vendem aos marchantes os boiadeiros ou istasmle Passos, Santa
Rita de Cassia, Alfenas, Oliveira, etc., todo oogptbcedente dos sertbes
interiores e destinado ao Matadouro de Santa @nide é o mesmo gado
abatido para o consumo do Rio de Jan&iro

Os grandes comboios de gado vindo dos sertdeseg@itasn mais a pé até o Rio
de Janeiro, as ferrovias passaram a levar o gadddatsendo que algumas estacbes se
tornaram importantes nesse tipo de comércio a pdetese organizarem feiras para o
desenvolvimento desse comércio. Como visto acimgs Coracdes do Rio Verde era ponto
final da Estrada de Ferro Minas e Rio e ponto ahida Estrada de Ferro Muzambinho. Em
Trés Coracgles se concentrou grande parte do mowirsemercial entre Minas e Goias que
se destinava ao litoral, com destaque para o de, gaél a construcdo da ligacao ferroviaria
entre Barra Mansa e Formiga que tomou esse compare si, ja na segunda década do
século XX?2

M9VEIGA, op. cit., 1874, pp.31-32.

120 GRAHAM, op. cit., 1973, p. 65.

121 INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA BGE). Séries estatisticas retrospectivas
Volume 2, tomo 2. Rio de Janeiro: IBGE, 1986, [0.43

122z, op. cit., 1922, p. 41.
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3.5.3 — O tabaco e a cana-de-acgucar

A producao de tabaco era disseminada por todai@oregl de Minas, sendo 0s
principais centros produtores Baependi, Cristiftajebd?® Marcos Andrade analisou 475
inventarios, sendo 31 produtores de tabaco e d&esstavam nas faixas de média e grande
escravaria, porém nenhum deles parece ter se dedis@lusivamente a essa prodd¢&a
autor aponta elementos que mostram que comerciatdesiila de Campanha eram
responsaveis pela intermediacdo da producdo dedtaad-mineira com a praca do Rio de
Janeiro, principal centro consumidor e distribuidorprodutd®. A exportacédo da producéo
de fumo entre os anos de 1897 e 1904 foi, em mddi&.319.918 quilogramas, sendo que,
em 1904, foi exportado pela Estrada de Ferro MinB%0 2.511.806 quilogramas do produto

oriundo desta estrada, da Muzambinho e Safficai

A producédo de cana-de-acucar e seus derivados wogpca de 45% dos grandes
proprietarios da regido da vila de Campanha dac®m porém nunca de forma exclusiva.
Geralmente o dono de engenho produzia gado, martbsiee, ha maioria dos casos, se

envolvia em atividades comerciis Em 1857,

a lavoura era a principal ‘inddstria’ a que se dadam os moradores do
municipio [de Campanha da Princesa], tendo comoduytbos mais
importantes o aclUcar e a aguardente, 0 tabaco lemos cereais, o gado
vacum e suino, nesta ordem de importéﬁ%ia

Em 1908, as informacdes do compéndio “O Brasils ®Riguezas Naturais, suas
Industrias” indicavam que no Estado de Minas Geea#s grande o numero de pequenos
engenhos que produziam rapadura, acucar mascayaaedante, que por vezes exportavam
algum excedente para as provincias vizinhas deP8ét e Rio de Janeifd. Ndo se pode

deixar de destacar que a relacdo acima, apesad@aealemonstrar valores absolutos do

123 ANDRADE, op. cit., 2008, pp.50-51.

124 Normalmente se dedicavam também & producéo deagéakmenticios e a criagdo de gado suino e bovino
Idem, Ibidem, p. 50.

1251dem, Ibidem, pp.51-52.

126 |NSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA BGE). Séries estatisticas retrospectivas
Volume 2, tomo 2. Rio de Janeiro: IBGE, 1986, f§-265.

127 ANDRADE, op. cit., 2008, pp. 48-49.

128|1dem, Ibidem, p. 49.

129 NSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA BGE). Séries estatisticas retrospectivas
Volume 2, tomo 2. Rio de Janeiro: IBGE, 1986, @pi-155.
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comércio de tais mercadorias, indica a tendénciguacseria negociado entre a provincia e a
Corte, que gerou carga para as estradas de fegroagjtaram o centro-sul/oeste de Minas no

altimo quartel do século XIX.

3.5.4 — AMinas and Riocomo via Unica de escoamento

E importante ressaltar que estudos e documentasindjue os itens exportados
pelos trilhos ndo poderiam se diferenciar muitade se produzia na regido. Lima, sem citar
0S numeros, informa que em 1895 os principais posdexportados pelas estacdes da
Sapucai eram” Aguas minerais em CaxambuCafé em Afonso Pena, ltajubd, Pouso
Alegre, Piranguinho, Borda da Mata e FranciscoGgao suinoem Pouso Alegre e Olegario
Maciel; Queijos em Caxambu e Baependiabaco em Afonso Pena, Itajuba, Pouso Alegre,
Piranguinho, Cristina, Maria da Fé, Olegario Macg&lvestre Ferraz e Ribeirdpucinho em
Piranguinho, Cristina, Maria da Fé, Olegario Macighependi, Silvestre Ferraz e Ribeiro.
Em 1894, por exemplo, foram transportados pteas and Rid®2.597.925 quilogramas de sal
que significaram uma receita de 39:024$600; 918.g80ogramas de toucinho que
significaram uma receita de 17:689%$240; 2.317.07ilogramas de fumo que significaram
uma receita de 45:645%$800; 3.437.575 quilogramasaffe que significaram uma receita de
106:480%$500; 202.593 quilogramas de queijo queifgigram uma receita de 2:760$440;
34.179.019 quilogramas de diversos que significarara receita de 499:053$38b

O “Almanack do Municipio da Campanha”, cuja priraegdicdo é de 1900, da
conta que o comércio importava fazendas, ferragehsacucar, bebidas, trigo, instrumentos
de lavoura e outros artefatos estrangeiros ou naisipe exportava café, fumo, rapadura,
aguardente, vinhos, toucinho, gados, &guas minensés doméstica¥.

O transporte de animais foi parte consideravekedda das ferrovias sul-mineiras
neste periodo inicial. EspecificamenteManas and Ridfoi possivel a localizacdo de dados
gue demonstram o nimero de animais transportadoa ano, de 1884 a 1901. O numero de
cabecas de gado transportadas € crescente nogdimeos anos, permanecendo com certa

estabilidade em patamares em torno de oitentaabégas por anadabela 08.

1301 IMA, op. cit., 1934, p. 46.
131 CRL-BDG: Relatério do Ministério da Agricultura8a4, p. 342.
132 BUENO, Julio.Almanack do Municipio da Campant®# edicdo, 2007, p. 49.
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TABELA 08 — Movimento de saida de animais pela Esada de Ferro Minas e Rio

Ano Animais Ano Animais Ano Animais
1884 2.180 1890 89.719 1896 54.643
1885 5.888 1891 91.773 1897 82.732
1886 21.469 1892 88.678 1898 71.997
1887 61.252 1893 71.298 1899 52.501
1888 89.020 1894 79.124 1900 81.645
1889 81.917 1895 61.781 1901 79.808

FONTE: Relatérios do Ministério da Agricultura (1884-1901)

E importante ressaltar que a Viagdo Férrea Samreafributaria somente da
Minas and Rioaté 1898, em sua linha que partia de Soledtd®la 07.0), quando foi
inaugurada a sua ligacao com a Companhia Mogiamanmediacdes de Ouro Fino. A Estrada
de Ferro Muzambinho também era tributaridviaas and Ripsendo sua ligacdo com outras
ferrovias efetivada somente sob administracdo dap@ahia de Estradas de Ferro Federais
Brasileiras Rede Sul-Mineira. Diante disso, € padsafirmar que a maior parte do que a
Sapucaf® e a Muzambinho transportavam, seja no sentideng@ritacdo ou da exportacao,

passava pelilinas and Rio

Nos relatérios do Ministério da Agricultura, natoimacdes acerca da Estrada de
Ferro Minas e Rio, é possivel distinguir as segsimategorias de mercadorias transportadas
pelas ferrovias do sul de Minas: sal; toucinho; dumafé; queijos; diversos; além do gado
destacado acima. O sal € elemento fundamental pgracuaria bovina, assim como na
preservacdo e preparacao de alimentos. O queijoéranestd ligado a pecuaria. O toucinho,
também de origem pecuaria, e o fumo sdo produtoslaenente comercializados por
mineiros com a vizinhanca paulista e fluminenseghidico 02, é possivel visualizar que, as
mercadorias transportadas pelenas and Riaos poucos vai alterando o perfil do comércio e

da producéo sul-mineira.

133 Exceto suas linhas fluminenses e sua extensadrajineja ligacdo com a linha que partia de Soledse
inaugura em 1910.
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GRAFICO 02 — Minas and Ria volumes e tipos de mercadorias transportadas
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* Informag@es referentes ao periodo compreendide é#dtde junho e 31 de dezembro.

Observacoes:
N&o ha informac¢bes detalhadas para os anos de 1888, 1890, 1891, 1892, 1898 e 1899.

FONTE: Relatérios do Ministério da Agricultura (1884-1901

O café foi ganhando paulatinamente importancia egido, aumentando sua
participacdo na producédo regional a partir de finsséculo XIX, se consolidando como
importante produto da regido ao longo do século ¥ 1884 ndo ha referéncia ao
transporte de café peMinas and Rip em 1885 h& o transporte de pouco menos de 400
toneladas; ja em 1893 sdo mais de 3.500 toneladas) 1901 o transporte foi de cerca de
18.100 toneladd¥’. Neste mesmo ano, a linha Barra Mansa a Lavras &bgacado entre as
duas cidades ainda em construcao) da Estrada de ®Geste de Minas exportou 4.134,591
toneladas de café. O sal, na década de 1890, disputa com o caf&igdm de produto com
maior volume transportado. Ja o fumo e o toucidmlongo do periodo analisado, exibem

uma trajetoria de estabilidade em termos de voluwamsportado.

A categoria “diversas” abarca em si uma série delyips como fazendas,
cereais, acucar, bebidas (vinhos, “espiritos”,, edguas minerais, ferragens, madeiras e
materiais de construcao, trilhos e outros matepais estradas de ferro, entre odffad

grande crescimento desta categoriagréfico 02, coincide com o periodo de construcdo da

134 CRL-BDG: Relatérios do Ministério da Agriculturhg84-1901).
135 CRL-BDG: Relatério do Ministério da Agricultura9al, p. 527.
136 CRL-BDG: Relatério do Ministério da Agriculturaga7, p. 550.
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linha da Sapucai, partindo da estacdo de Soledsallénas and Ripe também da construcéo

da Muzambinho, a partir da ponta da linhawiaas and Ricem Trés Corag0es.

No grafico 03 é possivel acompanhar a relacdo entre a recetipos de

mercadorias transportados atravésiileas and Rio

GRAFICO 03 —Minas and Rio evolucéo das receitas em Réis por origem
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O detalhamento da receita se inicia em 1888, po&rha informacdes detalhadas para o ano de 1899.
Valor em Réis: de 200:000$000 a 1.600.000$000.dlweas informados nédo foram deflacionados.

FONTE: Relatérios do Ministério da Agricultura (1884-1901

GRAFICO 04 —Minas and Rio percentual das receitas por origem
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Observacgdes:O detalhamento da receita se inicia em 1888. Namfoamagbes detalhadas para o ano de 1899.

valores utilizados nao foram deflacionados.

FONTE: Relatérios do Ministério da Agricultura (1884-1901

120



Conforme os dados compilados a partir dos relaoim Ministério da
Agricultura, vemos que o transporte de mercad@tiasde longe, aquele de onde provinha a
maior receita ddinas and Rio(grafico 04). A renda proveniente do transporte de gado cai
proporcionalmente ao longo dos anos, tendo em &igstabilidade deste tipo de transporte
em um patamar entre 200.000 e 355.000 cabecas die egdre 1888 e 196%. “Outras
receitas”, presentes ngsaficos 03 e 04referem-se a receitas eventuais oriundas de elugu
de casas da ferrovia, pastagens, permuta de aawvagdes com outras ferrovias, material

velho vendido e trens especidfs

E importante ressaltar que até 1898, quando a Shptetiva sua ligacdo com a
Companhia Mogiana, a unica forma de escoar os twedransportados pela Muzambinho e
pela Sapucai (via entre Ouro Fino e Baependi)teasés daMlinas and RiOA terceira opcao
de ligacdo com outras regides se efetiva em 19d@ndp € concluida a ligacdo entre as
estacbes de Baependi e Bom Jardim, pela Viacded&apucai. A malha ferroviaria sul-
mineira ndo foi construida especificamente panamsporte de café, cultivado até entdo em
territério mineiro, com poucas excect®s em pomares para consumo proprio, mas
incentivou o inicio da producdo em escala comer@alegido. No periodo trabalhado, como
mostrado acima, os frutos da rubiacea foram gamhalgima importancia e sua produgéo e
comercializacdo se tornam um dos principais praddsoregido, somente a partir da segunda
década do século XX. Coincidentemente, toda a nfalinaviaria citada neste capitulo esta
inserida nesta regido e as melhorias no transfooeen um dos fatores que contribuiram para
viabilidade da producéo cafeeira na regido, pddromente nas primeiras décadas do século
XX. Inicialmente, os produtos eram basicamente esmos transportados pelas tropas de
muares, ou seja, fumo (tabaco), gado e génerosrtiions.

3.5.5. A acéo das “tropas de aco”: Sdo Joao del-Rela Oeste de Minas

Conforme indica Graca Filho, o nucleo urbano de B&w del-Rei encontrava-se,

no ultimo quartel do século XIX, em acelerado pssoede urbanizac&8. E possivel afirmar

137 CRL-BDG: Relatérios do Ministério da Agriculturhg84-1901).

138 CRL-BDG: Relatério do Ministério da Agriculturaga7, p. 551.

139 VEIGA, op. cit., 1874, p. 31. Jaguary e Pouso Adegstdo bem proximas, respectivamente, do Vale do
Paraiba paulista e da regido Mogiana, podendo ssrasideradas extensfes da cafeicultura de Séo.Paul

140 GRACA FILHO, op. cit., 2002, p. 133.
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gue o crescimento da cidade, a partir desta égoé®u decisiva influéncia da ferrovia como

eixo fundamental de sua expansao.

MAPA 07 — Formacgé&o urbana de S&o Joao del-Rei (MG)

Fonte: LIMA, Sérgio José Fagundes de Souza. AmjuigeSao-Joanense do Século XVIII ao XX. Revista dg
Instituto Histérico e Geografico de Sao Jodo dei-Réol. VIIl. Sdo Jodo del-Rei: Gréafica da APAE, 1995.
Modificado pelo autor.

Notamos no mapa acima que a area marcada que rapreseescimento a partir
de fins do século XIX se concentra na area do eatala estacdo ferroviaria. Podemos
afirmar que a ferrovia influiu diretamente comceotadora deste crescimento, ja que para seu
funcionamento era exigido um contingente enormm@e-de-obra na operacéo e nas oficinas
inauguradas em 1882, estes trabalhadores passahabitar o mais proximo possivel do

local de trabalho. Além disso, casas comerciaisrdas variados tipos se instalaram nas
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proximidades da estacdo, hotéis e casas comededdo tipo. O eixo do comércio foi aos
poucos se deslocando para a rua Paissandu

Com a chegada da ferrovia na cidade varias methdoim introduzidas nos
servicos urbanos. Nao perdendo de vista que esiedpe de fins do Império e inicio da
Republica, foi, em varias regides do pais, de mozagdo da industria e da introducdo de
melhoramentos nos servicos urbdfibs

O periddico “A Patria Mineira”, em fevereiro de P8%az um balanco do que
ocorrera nos dois anos anteriores, o que da nogawascimento ocorrido em tdo pouco

tempo:

“No decurso dos dois Ultimos anos em nossa cidaale de cem prédios
[foram construidos]; abriram-se diversos hotéis); (fundaram-se duas
companhias industriais e um banco (...); estabelatse mais trés
relojoarias (...); mais trés alfaiatarias; diverséisinas de sapateiros; trés
institutos de educacéo (...); organizaram-se dageassociacdes, sendo duas
de beneficéncia; finalmente abriu-se mais uma rpeazével, a das
Mangueiras.

Por outra parte, apesar do aumento das construgéesse encontram
prédios desocupados; os aluguéis das casas tédo sidbpreco, ha emprego
e servigo para quantos procuraram trabalho e nétamie o alto preco de
todos os géneros, tem desaparecido em grandegparéadicidade, que nos
sabados infestava as ruas da ciddde”

Parece que a cidade manteve um bom ritmo de maltem fevereiro de 1909, o

periodico “A Opinido” afirma que:

“(...) vivemos em uma cidade que, por seu comé&aoa populacdo ocupa
talvez o terceiro ou quarto lugar no Estado de B{na), poucos municipios
mineiros terdo uma renda superior 4 de S&o Jo&Raiel.

I Hoje avenida Presidente Tancredo Neves. CINTRAaSfo0.Nomeclatura de Ruas de S&o Jodo del-Rei
Juiz de Fora-MG, Zas Gréfica e Editora,1988, pNds periddicos é possivel notar o aparecimentoodes
estabelecimentos nesta rua através dos anuncissde comerciais. A rua localizada entre o prédi€&@mara
Municipal (atual Prefeitura) e a estacéo ferrom&ambém concentrou grande parte destas casasctaisier
nesta rua localizavam-se o Hotel Oeste, juntameone a sede da companhia, o Teatro Municipal (19G8a
inglesa de importacdo e exportacdo “Hopkins andkihgp, com sede no Rio de Janeiro, entre outrasegiéo
préxima a estacao ferroviaria tornou a mais dinardi cidade dos dois lados do Corrego do Lenheiro.

142 Cf. ARIAS NETO, José Miguel. “Primeira Republieonomia cafeeira, urbanizacéo e industrializagéo”.
FERREIRA, Jorge e DELGADO, Lucilia de Almeida Nev@sgs.). O Brasil Republicano: O tempo do
liberalismo excludenteRio de Janeiro, Civilizacdo Brasileira, 2003.

143 ET|-SIDR:A Patria Mineira 11 de fevereiro de 1892 (S&o Jodo del-Rei).

144 BMBCA: A Opinida 06 de fevereiro de 1909 (S&o Jodo del-Rei).
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O servico de telégrafos foi feito pela Oeste deddjrpara “qualquer parte do
mundo em que tenha chegado o fio telegratitpaté 1896, quando foi inaugurada aqui uma

estacéo do Telégrafo NacioHal

Em 1887 foram feitos melhoramentos nos sistemasag&cao e distribuicdo de
agua na cidade com a participacdo de Hermillo Aleagenheiro da Oesté Em 1893, a
Céamara cria uma empresa para cuidar da canalizéedmua potavel e para promover o
calcamento na cidatfé. Em 1915 foi feita uma grande ampliacéo nestésmis de captacdo
de distribuicdo de agua, passando atender ao B#sd-abricas e Matosinhos, além de se
modernizar e ampliar também a rede de captacdmgizos’®. Entre 1887 e 1915, estes
bairros, principalmente o bairro das Fabricas, grass de algumas chacaras esparsas a
consideraveis concentracdes populacionais comonpagleonferir namagem 07 Em 1893
inaugurou-se o Teatro Municipdl. Em 1900 foi inaugurado em S&o Jodo o servico de
iluminacao elétrica, encampado pelo municipio nemmeeano. A oferta de energia elétrica,
segundo Augusto Viegas, proporcionou a cidade wmd'sde progresso que de entdo por

diante experimentod®™.

A chegada de industrias ocorreu pela presencardaviie Estas industrias se
instalaram as margens da ferrovia de modo a faciit chegada de matérias-primas e o
escoamento da sua producdo. Neste contexto, saanash as margens da ferrovia as
tecelagens “Companhia Industrial Sanjoaneh$e’ a “Ferreira Guimardes & Cia” (Fabrica
de Tecidos Brasilf’, ambas na av. Leite de Castro, e uma fabrica tieinias™* em
Matosinhos. Gaio Sobrinho aponta o surgimento biedas em outros segmentos e em outros
locais da cidade neste periodo de 1881 a 1915césbde massas alimenticias, de méveis e
colchdes, de bebidas, de artefatos de folhas deréla, alfaiatarias, entre outr&s

145 ET|-SIDR:A Patria Mineira 05 de setembro de 1889 (S&do Joao del-Rei).

10V/IEGAS, Augusto. Noticia de Sdo Jodo del-Rei.d32Belo Horizonte, Imprensa Oficial, 1969, p. 96.
“"1dem, Ibidem, pp. 95-96.

18 ETI-SIDR:A Patria Mineira 09 de fevereiro de 1893 (Sdo Jo&o del-Rei).

19VIEGAS, op. cit., 1969, p. 122.

1%0 ETI-SIDR:A Patria Mineira 09 de fevereiro de 1893 (Sdo Jo&o del-Rei).

1*LVIEGAS, op. cit., 1969, p. 99.

132 GAIO SOBRINHO, AnténioHistéria do Comércio em Sdo Jodo del-R##io Jodo del-Rei-MG, Edicdo do
autor, 1997, p. 74.

133 Fundada em 1912. Idem, Ibidem, p. 74.

134« fabrica de laticinios dos senhores Lobato &B#, montada com todo esmero em Matosinhos, e @pie n
tem outra congénere no Estad@laro que os jornais podem exagerar, mas parecéoguen laticinio de porte
consideravel.

135 GAIO SOBRINHO, op. cit., pp. 74-78.
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A Cia. Industrial Sanjoanense contou por variossaiwon um ramal ferroviério de
alguns poucos metros que entrava no patio da &ahhimto a fdbrica desta empresa foi criada

uma vila operaria que, sem duvida, deu grande isopah povoamento desta regido.

IMAGEM 07

Foto da saida da estacdo de Sao Jodo del-Rei, mbas para o atual Bairro das Fabricas, na década9ao.
FONTE: Acervo NEOM-ABPF. Anotacdes e indicacde®iitas pelo autor.

A foto acima d4 uma nocdo de como o crescimentoidiale foi orientado pela
ferrovia. A avenida Leite de Castro, com uma padacada lado da ferrovia, concentrou a
maior parte do crescimento populacional da cidddeoasurgimento de outras industrias no
arrabalde de Matosinhos, que passava entdo destér crescimento. Esta avenida termina
nas proximidades do ndcleo colonial do Marcal. B@11foi fundada a Companhia Agricola
e Industrial Oeste de Minas, em cujos estatutqge@eunha “promover a cultura da uva em
Séao Joao del-Rei, Tiradentes, Bom Sucesso, Lav@iss/eira. (...). Fabricar vinho, alcool e
vinagre (...). Cultivar mandioca e anileira (.Explorar a indUstria de cera e ceramicd”
Esta empresa se propunha atuar em toda a areagiglargpela Estrada de Ferro Oeste de

Minas e contava com a promessa do governo de pemavimigracdo. De fato, ela

1% ET|-SIDR:A Patria Mineira 19 de marco de 1891 (S&o Jodo del-Rei).
125




trabalharia fundamentalmente com mao-de-obra dgramies que seriam instalados em

col6nias ao longo da ferrovia.

3.5.6. A acao das “tropas de ac¢o” e as industrias

Para o sul de Minas, ao contrario do que se vé @mas partes do Estado de
Minas Gerais, Rio de Janeiro e, sobretudo, SdooPadb ha uma diversificacdo forte de
investimentos a ponto de se promover uma indugtigio de grande complexidade na regiao
dentro do recorte cronologico estudado. Difererdefehdmeno da formacdo do “grande
capital cafeeiro™’, ocorrido em S&o Paulo, como aponta Alexandre. aesnsolidacéo de
Sao Paulo como centro urbano ocorre tardiamemtartet da década de 1870, quando o pleno
desenvolvimento da economia cafeeira e da expatasfidinhas ferroviarias, possibilitaram
nova dinamizacdo da cidade. Em contraposicédo tes elrbanas de Salvador e do Rio de
Janeiro, que em sua maioria eram elementos origindle atividades mercantis, a elite
urbana de Sdo Paulo foi originaria em quase sa#ddatle das atividades agrarias, isso €, do
“grande capital cafeeiro”. Em fins do século XIXndace do crescimento do consumo
internacional de café, os cafeicultores paulistasipavam manter a oferta de méo-de-obra e
reduzir os custos com o transporte, tendo em giséaa ampliacdo das areas de cultivo da
rubidcea empurrava mais para oeste a fronteira&dgridaquela unidade administrativa.
Lamounier afirma que, respondendo aos desafioxadts, os cafeicultores se empenharam
em modernizar suas fazendas, introduzindo as masjuile beneficiamento de café e
investiram parte de suas rendas em outros neg@mas) ferrovias, bancos e empresas de

servicos publicds®

Para Sao Joao del-Rei, Afonso Alencastro analipapel desempenhado pela
elite mercantil local na acumulacéo de capitai®® investimentos empreendidos na cidade
em fins do século XIX° Welber Santos apurou a predominancia do cap#abrijem

mercantil entre os investidores da Estrada de Feeste de Mina&’.

Para as cidades de Baependi e Aiuruoca em fingdaas XIX, a andlise dos

inventarios disponiveis no Escritorio Técnico dstitato do Patriménio Histérico e Artistico

57 Entende-se por “grande capital cafeeiro” aquelgpgrde origem rural com empreendimentos de carater
urbanos, diferentes daqueles grupos da lavouran@ogealizavam investimentos em outras atividag8A&S,

op. cit., 2010, pp. 135-202.

138 | AMOUNIER, Maria Lucia.Ferrovias e mercado de trabalho no Brasil do sécil¥. Sdo Paulo: Edusp,
2012, pp. 23-24.

139 Cf. GRACA FILHO, op. cit., 2002.

180 cf. SANTOS, op. cit., 2009.
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Nacional de Sao Joé&o del-Rei indicou que a diveesifio de investimentos nessa regiéo foi
praticamente nula. Nao é possivel afirmar que essa realidade de toda a regido, até pela
limitacdo das fontes pesquisadas, porém é um iiMbicad analise dos inventarios das duas
localidades indica a permanéncia das atividadesoesicas ligadas a economia de
abastecimento, estudadas por Marcos Andrade gaimaira metade do século Xi%. Essa
permanéncia se reflete no tipo de industrializagémntrado para o Estado de Minas Gerais,
descrito no compéndio “O Brasil, suas Riquezas fdatpsuas Industrias”, de 1968 As
industrias elencadas no compéndio sdo, em grand®iapade beneficiamento, ligadas as
atividades agricolas de producéo de géneros aliohentA grande maioria das inddstrias que
constam no referido compéndio ndo atendem aosipidscbasicos elencados por David
Landes®® porém, se trata de indUstria leve, ligada a hemefento de produtos agricolas.

Por isso, optamos por manter a classificacdo eapmstompéndio.

Dentro do recorte geografico proposto para estaltna, foram encontradas 211
indUstrias nas seguintes cidades: Aiuruoca, Alfera®ado, Baependi, Barbacéffa
Campanha, Campos Gerais, Carmo do Rio Claro, CdonRio Verde [Carmo de Minas],
Caxambu, Cristina, Dores de Boa Esperanca [Boar&spa], Guaranésia, Itajuba, Jacutinga,
Lambari, Lavras, Livramento, Lumindrias, Santo Ambodo Machado [Machado], Ouro
Fino, Passa Quatro, Passos, Pocos de Caldas, Ateg@, Pouso Alto, Santa Rita do
Sapucai, Sdo Gongalo do Sapucai, Sdo Jodo delFFési, Coracbes do Rio Verde [Trés
Coracdes], Trés Pontas, Turvo [Andrelandia], Vargifr.

O destaque fica com as industrias de fiacdo eageel instaladas em S&o Joao
del-Rei e Lavras, com certo grau de mecanizagdoemprego de algumas dezenas de
operarios. No mais, tratam-se de empreendimentos iecessidade de emprego de
tecnologias complexas. Esses empreendimentos estassim distribuidos: preparacédo de

tabaco (4), cuja producéo ja era tradicional n@oedesde o inicio do século XIX; sabéo e

161 cf. ANDRADE, op. cit., 2008.

182 |NSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA BGE). Séries estatisticas retrospectivas
Volume 2, tomo 3. Rio de Janeiro: IBGE, 1986, [ip60.

183 “A abundancia e a variedade dessas inovacbes anease a inviabilizar a compilagdo, mas é possivel
agrupa-las sob trés principios: a substituicdo dhilidlade e esforco humanos pelas méaquinas — pida
constantes, precisas e incansaveis; a substitdigddontes animadas de energia por fontes inansnaa
especial a introducdo de maquinas para transfoomealor em trabalho, dando ao homem acesso a um
suprimento novo e quase ilimitado de energia; es@ de matérias-primas novas e muito abundantes, em
particular a substituicdo das substancias vegetasimais por minerais”. LANDES, op. cit., p. 49.

14 Incluida por estar no municipio a estacdo de ,Sijtie substituiu a estrada do Presidio de Rio Rt
principal escoadouro do comércio de Sao Joao dekiés a inauguracdo da Estrada de Ferro Oesterdes .M

185 A tabela utilizada est4 disponivel no “Anexo Iledle trabalho. Dados extraidos de: INSTITUTO
BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA (IBGE)Séries estatisticas retrospectivd®lume 2, tomo

3. Rio de Janeiro: IBGE, 1986, pp. 45-60.
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velas (3); refinaria de agucar (1); cal e cimerith) ¢hapéus (1); fundigcbes e obras sobre
metais (11); massas alimentares (9); mobilias e@rdebdes (2); moagem de cereais (6);
producdo de manteiga e queijos (67); doces (2papoede couros (13); malas e bolsas (1);

produtos ceramicos (51); bebidas alcodlicas e gas@, vinhos (20) e cervejas (2)

No que se refere a energia, somente 32 indUstii#awam com motores elétricos
(sendo que somente 6 tinham poténcia superior @al@los-vapor), 2 utilizavam-se de
motores hidraulicos e outras 2 caldeiras a vafibutizavam forga animal (a grande maioria

relacionada a produtos ceramicos), e o restanfe,et@m manufaturas.

Neste periodo, nem oficinas ferroviarias ajudaramitanneste processo de
industrializag&o pois Blinas and Riacconcentrou suas oficinas em Cruzeiro, no ladoigtaul
e atendeu, até a formacdo da Rede Sul Mineira,pacda (linha Soledade-Jacutinga) e a
Muzambinho. A Sapucai tinha uma oficina prépria ema linha fluminense. Em
contraposigao, a Oeste de Minas mantinha oficinasS&o Joao del-Rei e Lavras (Ribeirdo

Vermelho).

Todos os aspectos acima levantados ndo foram maeeessnte desencadeados
pela instalacdo de ferrovias na regido sul de Mimagas o peso delas ndo pode ser
desconsiderado. As tentativas de aproximagcdo dasesas com a politica institucional; a
instalacdo de industrias, mesmo que pontuais; eatmide servicos urbanos nos municipios;
a entrada de funcionarios das ferrovias na polé&madmbito local e regional, sobretudo dos
engenheiros; entre outros elementos demonstrano gapel das ferrovias foi muito além da

construcdo e operacgdo de suas estruturas.

186 0 Jevantamento completo esta disponivel no Anéxo |
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CONSIDERACOES FINAIS

Ao longo deste trabalho procuramos demonstrar guestradas de ferro que
atuaram na regiao sul de Minas surgem num momentque a cafeicultura se fortalece no
Oeste Paulista, declina no Vale do Paraiba e p&tearomo a forca econdmica da Zona da
Mata Mineira. Foram abordados aspectos relativimspdantacdo das ferrovias no Brasil. A
expansao dos trilhos como um dos capitulos da dépera tecnoldgica do Brasil e da
participacéo efetiva do estado no processo de mzdgao.

Vérios impactos da modernizacao dos transporté&rasil devem ser levados em
consideracdo nesta analise. William Summerhill ni@zseque no ambito individual, a
rentabilidade gerada a partir do investimento edesgle companhias ferroviarias néo foi das
maiores, evidenciando que a construcéo de estradas deféarparte de um movimento que
visava, no fim das contas, estabelecer uma ligegg@oviaria em direcdo ao oeste do Brasil.
A iniciativa capitaneada pela elite mercantil sdaaense na Oeste de Minas, visando
transformar em caminhos de ferro aqueles que sopastfaziam entre Oliveira, Tamandua,
Formiga, Piumhi, Pitangui, entre outras vilas exdes funcionou como uma das frentes deste
movimento pela modernizagcdo nos transportes. Damme®rma, destaca-se que as
concessdes ddinas and Rice, sobretudo da Muzambinho, a busca pelo oesigoestente.

A Viagdo Férrea Sapucai, mesmo que fora dos maccosologicos deste trabalho,
efetivamente interligou a Estrada de Ferro CenwaBrasil, em Barra do Pirai, & Companhia

Mogiana de Estradas de Ferro, cortando no serdgie-beste toda a regiao sul de Minas.

Na busca pela concretizacdo dos objetivos dessénmapio de modernizacgéo,
algumas estratégias foram utilizadas, dentre ass qu@lemos destacar: a) o discurso de
progresso e civilizagdo para propagandear o emgireento; b) as tao ressaltadas garantias
de juros e subvencdes oferecidas no ambito do gmdeico, jA que a opgao correta por uma
modalidade e outra (subvencao quilométrica ou garde 7% sobre o capital) poderia salvar

ou arruinar o projeto de uma companhia ferroviaria.

Além disso, condi¢Bes favoraveis de manutencéotegdio e velocidade dos
meios modernos de transporte e, mais ainda, asicéesd historicas pdés 1850 que

encareceram a mao-de-obra cativa, tenham formddoeno mais propicio para as elites se

! SUMMERHILL, William. Order Against Progress: government, foreign investand railroads in Brazil,
1854-1913 Standford, California: Standford University Pre2803.
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dedicarem as concessdes ferroviarias, mesmo qdermi@ a prevalecer a importancia da
“‘ordem” sobre o fundamento do “progresso”. O gramdgital urbano, formado neste
contexto, sendo originario das atividades mercaigtigleu a estender e criar novas formas de
empregar os ganhos em empreendimentos caracwsistc mundo capitalista: ferrovias,
bancos, empresas de servicos urbanos, e aindafriragirgs industrias. Mesmo que
subordinado e dependente as atividades mercargrsnde capital urbano foi diferenciando-
se das atividades agricolas e controlar importaetdss de decisdo politica. Esse processo de
diversificacdo do capital se disseminou por todmis. Especificamente sobre a construcéo
das ferrovias em Minas Gerais, em alguma mediddeseela acao das elites regionais que
exigiam meio de transporte que dinamizasse a chegad mercado das mercadorias
produzidas em sua area de atuacdo. Inicialmentenfatendidos os produtores de café do
Vale do Paraiba, e, consequentemente, para seun@ntomo a Zona da Mata Mineira e 0

Oeste Paulista.

No segundo capitulo foi apresentado o contexto Go@mo e social das Minas
Gerais ao longo do século XIX, além de uma terdadi® reconstituicdo das rotas utilizadas
pelas tropas de muares no comércio interproviramalongo das fronteiras da regiao sul-
mineira. Este contexto € importante para se compgerecomo as ferrovias se inseriram na
regido a partir do fim do referido século. Ha tamhém panorama da guerra de informacgdes
e expectativas criadas em torno da definicdo damdos ferroviarios. Os periddicos foram
importantes fontes neste sentido, ja que, vincsladprojetos politicos, refletiam as disputas
ocorridas neste campo acerca da definicio dosdagdas estradas de ferro. E importante
destacar a rapida expansdo da Companhia Mogiakatoedas de Ferro, iniciada em 1872 a
partir de Campinas, sobre a regido paralela adm@nsudoeste de Minas Gerais, retirando a
regido sul de Minas da rota comercial entre o opsidista e a Corte. Tal avanco da

companhia campineira pode ter incentivado a coblixaps primeiros trilhos na regiéo.

No ambito politico-institucional, conforme as diss@ies ocorridas na Assembleia
Provincial, destaca-se o abandono de planejamemtouttas formas de transporte, como
rodovias e hidrovias, fez com que a integracdo deadlGerais, baseada em ferroviarismo
exclusivista, sem planejamento e orientado pottipalregionalista foi, em grande medida,

opc¢ao de homens da elite mineira que ocuparamread® legislativo provincial.

Além disso, a partir da implantacéo do regime répaiho e da tentativa frustrada
da criacdo do Estado das Minas do Sul, nota-seli#gpacao de criagdo de municipios no sul

de Minas. Vérias das localidades emancipadas tirdsaagdes das ferrovias em seu territorio.
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Segundo Fleisher, “as regides Mata, MetalUrgicauk cBntavam com a maior parte da
populacéo do Estado e dos seus recursos econdfnitigstie se ressaltar também que nesse
periodo Mata e Sul passaram a ter maior particgppaganovo jogo politico. Para o autor, a
regido do sul de Minas teve grande importancia cdrase politica de presidentes de
provincia, senadores e de deputados federaisjaregria a terceira neste aspecto, o que lhe

conferiu uma crescente importancia no desenvolvionéas iniciativas governamentais

A retirada do papel das concessodes ferroviariaBluzambinho e Sapucai logo
apos a Proclamacdo da Republica pode ser um reflessm. Durante o século XIX, a
prosperidade econ6mica da regido nao coincidiasimpequena expressividade politica nos
niveis provincial e nacional, dada o numero reduzid deputados provinciais e gerais sul

mineiros na Assembleia e na Camara dos Deputados.

A emancipacédo de varias cidades sul-mineiras ar mitinicio da Republica
brasileira pode ter relacdo direta com a cooptagawiacdo de “dominios” politicos (os
“currais” eleitorais) para as novas liderangcas dsta#o, que defenderiam a unidade

administrativa do mesmo ap0s a tentativa frustdaderiacdo das Minas do Sul.

As estradas de ferro sul-mineiras contribuiram coanescimento de localidades
que se desenvolveram a partir de uma estacdo segeenanciparam posteriormente. Este
impacto se torna mais visivel ao longo do séculg ¥X¥ando grande parte das localidades
gue receberam estacdes se desenvolveram e foramcipadas.

No terceiro capitulo acompanhamos a trajetoria @iaastro companhias que
atuaram dentro de nosso recorte espaco-temporiguasados impactos gerados por elas
direta ou indiretamente, na producdo agricola Joecal criagdo de novas unidades
administrativas e na industrializacdo. As companltgao: The Minas and Rio Railway
Company Estrada de Ferro Muzambinho, Viacdo Férrea SaguEatrada de Ferro Oeste de
Minas. Foram analisados os relatorios do Ministé&& Agricultura para verificacdo da
evolucéo do transporte de cargadvhaas and Ripcompanhia que entre sua inauguragao, em
1884, e 1898, quando se estabelece a ligacdo dac&apom a Mogiana, concentrou

praticamente todo o transporte da Sapucai e Muzdnobi

2 FLEISHER, David D. “A clpula mineira na Republigelha: Origens sécio-econémicas e recrutamento de
presidentes e vice-presidentes do Estado e de atkufederais”. In.; MONTEIRO, Norma de G. (ory.)
Seminario de Estudos Mineiros: A Republica Velna\tinas Belo Horizonte:UFMG/PROED: 1982, p. 19.

% Cf. Idem, Ibidem.
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N&o se pode deixar de lado os melhoramentos dsarge acompanharam as
ferrovias. No caso especifico de Sdo Jodo deldeiemonstrada a influéncia da ferrovia no
aumento no numero de indastrias, na implantacaonldteo de colonizacdo na planicie do
Marcal, a chegada do telégrafo e de melhoramembasas, como captacdo de agua e esgoto.
Porém, esta realidade ndo se espalhou por tod@oregi-mineira. O levantamento realizado
pelo governo em 1908 nos evidencia que houve mpoitco avancgo nas inddstrias da regido,
exceto por algumas industrias de tecelagem moddnsagsladas em S&o Jodo del-Rei,
Barbacena e Lavras. A base da producédo tida negdathmento como industrial era, na
verdade, beneficiamento minimo de géneros alimestfiroduzidos desde meados do século
XVIII nas regides aqui trabalhadas.
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Anexo | — Evolucao do sistema ferroviario brasileio (1854-1913)

KM KM % de KM KM KM % de KM
ANO . . . ANO . . )
existentes| acrescidos| acrescidos existentes| acrescidos| acrescidos
1854 15 1884 6302 949 16
1855 15 0 0 1885 6930 628 10
1856 16 2 11 1886 7586 655 9
1857 16 0 0 1887 8400 814 10
1858 109 93 191 1888 9321 921 10
1859 109 0 0 1889 9583 262 3
1860 223 113 71 1890 9973 390 4
1861 251 28 12 1891 10590 617 6
1862 360 108 36 1892 11316 726 7
1863 428 69 17 1893 11485 169 1
1864 474 46 10 1894 12260 775 7
1865 498 24 5 1895 12967 707 6
1866 513 15 3 1896 13577 610 5
1867 598 85 15 1897 14015 438 3
1868 718 120 18 1898 14664 650 5
1869 737 19 3 1899 14916 251 2
1870 744 7 1 1900 15316 401 3
1871 869 125 15 1901 15506 190 1
1872 932 63 7 1902 15680 174 1
1873 1129 197 19 1903 16010 330 2
1874 1284 155 13 1904 16306 296 2
1875 1801 517 34 1905 16781 475 3
1876 2122 322 16 1906 17243 462 3
1877 2388 266 12 1907 17605 363 2
1878 2709 321 13 1908 18633 1028 6
1879 2941 232 8 1909 19241 608 3
1880 3398 457 14 1910 21326 2085 10
1881 3946 548 15 1911 22287 961 4
1882 4464 518 12 1912 23491 1205 5
1883 5354 889 18 1913 24614 1123 5

FONTE: SUMMERHILL, William R. Order Against Progress: government, foreign investtn and railroads in
Brazil, 1854-1913Stanford, CA: Stanford University Press, 200%2.
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Anexo Il — IndUstrias fabris no sul de Minas (1908)

Industrias fabris no sul de Minas (1908)

[0}
Municipio Proprietarios Capital Forca Produto Valor dNa N ,d.e
producéo operarios
Aiuruoca Melwold & C 40:000$000 4 cv Mgﬂ;’j'gg‘ © | 123:200$000 7
Aiuruoca Fernandes & 3.300$000 | Manual| MaM€I93€ | 49505000 3
Irmao queijos
Aiuruoca Vicente & Giffon |  6:000$000|  Manual Mgﬂ;‘g? © | 28:800$000 6
Aiuruoca couvea limaos & 20,000$000|  Manual | MAME92E | 61:4008000 8
queijos
Alfenas Vilhena &1 6:0008000 | Manual| SM@PEUs del g.5605000 5
Camargo feltro, 14, etc
Alfenas FanNCNC0 e | 510008000 | Manual | MAM®92E | 155008000 5
oncalves Leite gueijos
Alfenas José Rodrigues 3:500%$000 Animal Prqdu_tos 4:000$000 3
ceramicos
Alfenas Deocleto  José 45006000 | Animal | PT09U10S | 50008000 3
Ribeiro ceramicos
Alfenas Afonso Celeste 3:000$000 Animal Prqdu_tos 4:000$000 2
ceramicos
Alfenas José Martins 3:000$00( Animal Prqdu_tos 3:500$000 2
ceramicos
Alfenas Manoel Galdino 3:000%00d Animal Prqdu_tos 3:600$000 3
ceramicos
Alfenas (estacéo) Eugenio Ribeirg 5:000$000 Manual Mgﬂgi}jlgs €| 11:800$000 4
Alfenas [Fama] Luiz Borges 3:200$000 Anima| Prcidu.tos 4:000$000 2
ceramicos
Alfenas [Fama] Miguel Passeri 3:000$000 Animal Prcidu.tos 4:000$000 1
ceramicos
Areado gab”e' Arehanio g.000$000 acy | Manteigae | 30005000 4
osta queijos
Bebidas
Baependi F. Viotte 5:000:$00( Manual alcodlicas e | 6:000$000 3
gasosas
Baependi J. Meirelles & 1450008000  18cv | MaNEI9AE | 5340003000 16
Comp. queijos
Baependi Ernesto Nogueird 14.090g000| 20y | MaNIGAE | 55564000 5
Azevedo queijos
Baependi Luiz Maciel 9:000$000Q 2cv Mgl:‘:jlgg € | 20:500$000 5
Baependi Luiz Maciel 8:000%$000 2cv Mgl:‘:jlgg €| 15:600$000 3
Baependi serafim  Carlos g.590g000 | 2cv | MaNEIGAE | 451408000 3
Pereira gueijos
Baependi Jose =~ Bemarding o.,56¢000 | Manual| M2M€I93€ | 156008000 3
Ferreira queijos
Baependi Francisco  PINtQ  4.500g000 | Manual | M2MeI93€ | 9500000 3
de Souza queijos
Baependi Antonio Azinaro 3:000$00( Manual Mgﬂg?j'gg €1 9:050$000 4
Baependi Antonio Pellucio 3:000$00( Manual Mgﬂg?j'gg €1 6:500$000 3

L INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA BGE). Séries estatisticas retrospectivas
Volume 2, tomo 3. Rio de Janeiro: IBGE, 1986, [p60.
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Industrias fabris no sul de Minas (1908)

[0}
Municipio Proprietarios Capital Forca Produto Valor dNa N ,d.e
producéo operarios
Baependi Arias — ANES| 30003000 | Manual| M2M€I9aE | 46805000 2
Pereira queijos
Baependi Jodo Panim 5:000$000 Manugl Mgﬂg?j'gg €| 25:478%000 4
Baependi Pedro Talarico 10:000$000 Manugl Mgﬂg?j'gg € | 57:180$000 6
Baependi Silverio Aguiar 5:000$00d Manug| Mgﬂg?j'gg € | 18:000$000 5
Baependi Ernesto 48 §.000$000 | Manual| Manteigae | 4 ,.1605000 5
Azevedo queijos
Baependi Jodo Paim 4:000$00p Animal Prqdu_tos 9:100$000 4
ceramicos
Baependi Antonio José da 550000 | Animal | rOdUtOS | 356608000 6
Silva ceramicos
Baependi Horacio  Feliz| 53008000 | Animal | P'OUUI0S | 185008000 6
Silva ceramicos
Baependi Luiz. Antonio 6:000$000 Manual Preparo de 18:000$000 3
Castilho couros
Baependi ‘IJZZISiiio Alberto 5:000$000 Manual | Sabdo e velps 17:7003$000 2
Baependi g;agﬁ\l/sgo Antonio 3:000%$000 Manual Vinhos 15:000$000 1
Baependi gerjeduito Pereira 3:000$000 Manual Vinhos 5:000$00( 1
uimaraes
Baependi Antonio Jos¢ 3:000$000 Manual Vinhos 4:000$000 1
Alves Souza
Barbacena Ad. Cesalpino de 15.0505000| 4 cv Fumos | 68.000$000 56
Carvalho preparados
Barbacena Alberto  Rabello| ;5.5505000| 5 cv Fumos | 545005000 60
&C preparados
Barbacena Vicente Valle 14:000%$0Q0 Manual Fumos 42:000$000 18
preparados
Barbacena Eduardo & Filho 22:000$000 Manual Mgﬂg?j'gg € | 55:600$000 9
Barbacena Candido Garcia 13:000%$000 Manual Mgl:‘:jlgg €| 38:000$000 6
Barbacena Paulo Semoni 50:000$0p0 6 c\ _Massas 72:000$000 20
alimentares
Barbacena Jose  Machads 0005000  Animal | ZrOUUIS | 30.000$000 6
Gongalves & C ceramicos
p . L . Produtos .
Barbacena José Camillo & ¢  50:000$000 120 qv P 121:000%$000 56
ceramicos
Barbacena Jodo - Baptstd 45609000 | Manual | rOUOS | 13:2008000 11
Contruci ceramicos
Barbacena Viuva Couto 20:000$000 Manual Prcezglig)sde 43:000%$000 6
o Andrade & ) .
Barbacena (Sitio) Andrade 5:000$000 Manual Doces 75:000$000 6
Barbacena (Sitio) | ~ndrade &| 60:0008000| Hidraulica _FY™MOS | 2200008000 100
Andrade preparados
Campanha Antonio Martins| - 4.5566000 | Animal | 1294195 | 60008000 3
Ribeiro ceramicos
Campanha Cicero Bastos 3:500$0Q0 Animal Prcidu.tos 5:800$000 3
ceramicos
Campos Gerais | 200 PINO 3.000$000 | Manual| MaNti9a€ | 15405000 3
Sobrinho queijos
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Campos Gerais Modesto  Abrey 3:500$000 Manual Mante.z]gae 13:000$000 3
Salgado queijos
Campos Gerais | Anonio — LUIZ1 40008000 | Manual | MaMt€192 € | 45005000 3
Azevedo Araujo queijos
Carmo do Rio Fundigdo e
Claro Francisco Serpa 20:000$000 Vapor obras sobre | 25:000$000 9
metais
Carmo do RiojJose B de ,454408000| gev | MaNEIGAE | 5y 5606000 6
Claro Sant’Anna queijos
Carmo do Rio| Alcebiades Josg 10:000$000 Vapor Mantqgae 37:200$000 5
Claro Lemos queijos
Carmo  do  Rioj Mancel — Pinto| 506000 | Manual | MaN€I92€ | 180008000 4
Claro Villela queijos
Carmo do Rio| Joaquim Braz . Manteiga e .
Claro Carvalho Villela 7:000$000 Manual queijos 32:000$000 4
Carmo  do R0 5,5, pintg villela|  4:5008000]  Manua| MaN€I9a€ | 175006000 5
Claro queijos
Carmo do Rio| Joao Pinto . Manteiga e .
Claro Carvalho Villela 3:000$000 Manual queijos 6:400$000 3
Carmo do Rio Joaoy Evangelisti 20:000$000 12 v Moagem de 54:000$000 6
Claro Sant’Anna cereais
Carmo do Rio| Francisco Bueng 6:000$000 4cv Moagem de 18:000$000 4
Claro C. Macedo cereais
. | Manoel
Carmo  do  Ri0) \exandre 3:0008000 | Animal | rodutos | 35004000 2
Claro . ceramicos
Oliveira
Carmo  do R0 3556 pebon 3:5008000  Anima| rOdu0S | 4:0008000 2
Claro ceramicos
Carmo  do  Rio Jose Bentd 3.000$000 | Animal | PrOdUOS | 35008000 2
Claro Carvalho ceramicos
Carmo  do RO \ieolau Capuano| — 4:0008000  Manugl TP de | 15 6008000 3
Claro couros
Carmo do Rio Manteiaa e
Verde [Carmo deg Junqueira & Nettg 15:000$000 3cv -9 22:420%$000 6
- queijos
Minas]
Carmo do Rio Manoel Joaquin Manteiga e
Verde [Carmo dd oo q 6:000$000 | Manual -9 8:280$000 3
- Ribeiro Carvalho queijos
Minas]
Caxambu Manoel Theodord 55008000 | Manual | MaN€I92€ | 135006000 2
de Carvalho queijos
. . - . Massas .
Caxambu Biseeglia & Irma 3:000$000 Manual _,. 12:560$000 3
alimentares
Caxambu Manoel Joaquim  5.,06000 | Manual Vinhos |  25:000$0Q 2
Carvalho Costa
Cristina Capitdo  Carlos  5.54508000 |  Animal | PrOdUIOS | 21664000 3
Ferraz ceramicos
Cristina Francisco Mello 3:000$00d Anima Prcidu.tos 5:000$000 3
ceramicos
Cristina Polycarpo Ferraz 3:600$00D Animal Prcidu.tos 6:000$000 2
cerdmicos
Dores da Bog Jc_)aqwm Augustd 6:000$000 Manual Mantqgae 13:300$000 3
Esperanca Villela queijos
Dores da  BOg el villela 4:000$000 | Manual| Manteigae | 2444000 3
Esperanca gueijos
Dores da Bog D_. Ermelinda 3:000$000 Manual Mante_z_|gae 4:600$000 3
Esperanca Villela queijos
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Dores da  Boz José de Lemos 3:000$000 Manual Manteiga e 4:500$000 3
Esperanca queijos
Dores da Bog José Pereira de 4:500$000 Manual Mantg]ga e 9:200$000 3
Esperanca Carvalho queijos
Dores da Bog An_tonlo Oliveira 7:000$000 Manual Mantg]gae 12:500$000 5
Esperanca Leite queijos
i . Fundicéo e
Dores de  Bog Laudito & Monte| 54.0505000| Manual | obras sobre| 120:000$000 13
Esperanca Raso .
metais
Guaranésia (Fsranmsc_o 3:000$000 Manual Cerveja 4:500$000 3
uaneni
Henrique Bebidas
Itajuba d 6:000$000 Manual | alcodlicas e | 26:800$000 5
Beckman
gasosas
Itajuba Carneiro & Brito 6:000$000 6 cv M(():igr;ee;rssde 40:000$000 5
ltajuba Carlos Felippe 6:000$00( 6cy| Moagemde | 5y 1005000 2
cereais
Itajuba Celeste Ferracetyg 4:000$0Q0 4 ¢y M(():igr;ee;rssde 16:000$000 2
ltajuba Albano Ribeiro 3:0008000  Animal rodutos | g5008000 3
ceramicos
ltajuba Pedro Pragnelli 3:0008000  Animal roduos | 61608000 3
ceramicos
Itajubé Francisco  JOs¢ 3.0004000 | Animal | 2'09Ut0S | 56003000 3
Pereira ceramicos
Itajuba José Maria Siva 30505000 | Animal | " rO9U0S | 64008000 2
Oliveira ceramicos
Itajuba Vicente Fanello 5:000$00( Manual Prgf)l?rrgsde 19:200$000 5
Itajuba uz - VIUM 310008000 | Manual Vinhos 6:000$000 1
Jacutinga José Castelli 3:000$000 Manugl Cervejp 0005000 3
Jacutinga Justo Charatto 2:000$0Q0 Manyal Cerveja :6008000 3
Jacutinga Brz Bevocqua 2:000$00pD Manual Cerveja 00%000 3
Jacutinga José Tagnarelli 3:000$000 Manual Massas 6:736$000 2
alimentares
Jacutinga Mariano Baroni 3:000$000 Manual Massas 6:638%$000 2
alimentares
Jacutinga Praxedes  d¢ 3.000$000 | Animal | PrO9UtOS | 4:0008000 3
Mello ceramicos
Jacutinga Marcos Tarango 3:000%$040 Animal Prqdu_tos 3:800$000 2
ceramicos
Jacutinga Niccoli & Irm&o 3:000$000 Anima Prqdu_tos 4:000$000 2
ceramicos
Jacutinga Domingos Terun 3:000$00p0 Manual  Sab#mas| 11:500$000 2
Jacutinga Irm&os Niccioli 4:000$00( Manual Vinhos :000$000 2
Jacutinga l\PAith(())r Albino 3:500$000 Manual Vinhos 5:000$00( 3
Jacutinga Carlos Felippe 3:500$000 Manugl Vinhog :50@$000 3
. Sezanfredo . . )
Jacutinga Bertollo 3:000$000 Manual Vinhos 4:800$000 1
Jacutinga Jacomo Ferractg 3:500$000 Manual Vinhos :500%000 2
Jacutinga Roque Pequini 3:000$000 Manugl Vinhos 0000 2
Jacutinga (Sapucai) José Raymundo 3:000$000 Manual Vinhos 5:000$000 1
Lambari Miguel Giaccia &  4:000$000 Manua Massas :400$000 4
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Filho alimentares
Lambari Custodio Berildo 3:000%$00(0 Anima Prqdu.tos 5:000$000 2
ceramicos
Lambari Jodo dos Santos 3:500%$000 Animpl Prczdu.tos 6:000$000 2
ceramicos
Lambari Joaquim Candid9 4.556¢000 | Animal | rodU9S | 48008000 2
Araujo ceramicos
Lambari Domingos 3:0008000 | Animal | Produtos | g.5666000 3
Silvestrini ceramicos
Lambari Francisco Guarin 20:000%$000 Manual Prceg)l?rrgsde 57:300$000 6
Lambari Antonio 6:0008000 | Manual | Pr€P0de | 540005000 3
Frerotrora couros
Lambari [Aguas dqg Alme_|da & 12:000$000 4oy Mante_z_|ga e 63:500$000 6
Alambary] Araujo queijos
Lambari [Aguas dqg Joaql_um Jose 4:000$000 Manual Mante_z_|ga e 7:400$000 >
Alambary] Ferreira queijos
Companhia Uniag Fiacéo e 900.000 m
Lavras 200:000%$000 80 cv de tecido de 140
Lavrense tecelagem ~
algodao
Lavras Zuquim & Souza| 16:000$000 6 cv Mgl:‘:jlgg € | 112:200$000 9
Lavras Carlos G. Ribeirg 155506000 Manual| M2NE€I92€ | 45 6008000 5
Luz queijos
Livramento Luiz —Antonio| 4 5.5506000|  Manual | M2N€193€ | 550008000 4
Machado queijos
Luminarias Carlos  Ribeirol ,5.6650g000| Manual| M2MEI93€ | 540008000 8
Luz queijos
Machado  [Santg . .
Antonio do| Dr- Flavio Salles ¢.50506000 | Manual | MaM€I93€ |4 6008000 6
Dias queijos
Machado]
Ouro Fino Rapahel Davini 1:590$000 Manual Cerveja :908%$000 2
Ouro Fino Jacintho Nary 2:000$000 Manual Cerveja  806%000 2
Ouro Fino Jodo Megalli 3:000$00( Manual Cerveja 06$D00 2
Fundicéo e
Ouro Fino Mariano Furlanete  6:000$000 Manual obras sobre| 16:000$000 3
metais
Ouro Fino Emygdio Rezende  7:500$000 Manugl Mgl:‘:jlgg € | 18:200$000 5
Ouro Fino Jodo  Ribeiro 45006000 | animal | 7OdUI0S | 84008000 3
Miranda ceramicos
Ouro Fino José Meiro 3.0008000  Animal rodutos | 55604000 3
ceramicos
Ouro Fino José Miotto 3:000$000  Anima) rodutos | 008000 2
ceramicos
Ouro Fino Mariano Furtanet ,,.440g000| Manual| "7eP2 98 | 64.500$000 8
& Lourencgo couros
QOuro Fino Pio Marchisuni 2:000%$00d Manual Sabaelas/ 5:600$000 1
QOuro Fino Antonlp Ca}nd|do 3:000%$000 Manual Vinhos 5:000$000 1
Nogueira Sa
QOuro Fino Francisco Lachese  3:000$000 Manyal Vinhos 20:000$000 2
Ouro Fino Antonio — Nunes|  5.5406000 | Manual Vinhos 16:000$000 2
Brigagao
Ouro Fino é'gr’;aegdre ROIZ 30008000 |  Manual Vinhos 5:000$000 2
Passa Qautro Alipio Guedes 4:000$000 Manual Maateig 11:960$000 3

149/154




Industrias fabris no sul de Minas (1908)

[0}
Municipio Proprietarios Capital Forca Produto Valor dNa N ,d.e
producéo operarios
queijos
Passa Quatro g;tr(r)géo Jose dg 3:000$000 Manual Cerveja 4:800$00 2
Passa Quatro Dario Guedes 6:000$000 JaIMgggTj'gs € 15:850%$000 4
Passa Quatro Ultime 3:000$000 | Manual Vinhos 20:000$00 2
Cambasseur
Passos Joaquim Botrel 5:000$000 al Mgﬂg?j'gg €| 12:260$000 4
Passos Jodo Botrel 5:000$000 p Manteiga e | 150005000 4
queijos
Passos chstario - J05€ 55008000 | Manual | MANI92 € | 37:9005000 6
emos gueijos
Pocos de Caldas gﬂuﬂ(}eﬁi Luiz 3:500$000 Manual Cerveja 3:700$00 3
Pouso Alegre Antonio Rigotte 3:000$000 Al Cerve | 6:800$000 4
Vicente F Fundigéo e
Pouso Alegre . | 8:000$000 Manual | obras sobre | 30:000$000 4
Rodrigues .
metais
Pouso Alegre Jose  Evanisto 50008000 Manteiga e | 599504000 6
Tavares Paes queijos
. Massas )
Pouso Alegre Salvador Jacopé 3:000$000 hal_,. 5:072%$000 2
alimentares
Pouso Alegre Jodo Bertolaccino 3:000$000 al _Massas 5:928%000 2
alimentares
Pouso Alegre Felippe Jose da 5.,008000 |  Animal | PrOUUOS | 44608000 3
Cunha ceramicos
Pouso Alegre Francisco GOmes 5.,006000 | Animal | 2rOdUIOS | 456564000 2
Faria ceramicos
Pouso Alegre Dr. — AUQUSIO| 55006000 | Animal | PTOAUIOS | g.5666000 6
Cesar Nasciment( ceramicos
Pouso Alegre Angelo Gersoni 3:000$000 Animal Prcidu.tos 5:000$000 2
ceramicos
Pouso Alegre Francisco Pl 30008000 | Animal | PrOdutos | 45664000 2
Oliveira Castello ceramicos
Pouso Alegre Francisco Ferreira 55006000 | Animal | 209U10S | 30008000 2
Trinchal ceramicos
Pouso Alegre Balbino  Aprigio | 55008000 | Animal | PTOAUIS | 35005000 2
Amaral ceramicos
Pouso Alegre Eduardo  Alves' 5.3008000 | Animal | P'OAUIS | 30008000 2
Reis ceramicos
Pouso Alegre Jose ' Domiciand  5.556¢000 | Animal | rodUOS | 59008000 2
Andrade ceramicos
Pouso Alegre Jose gnacia  5.566g000 | Animal | rodUtos | 45008000 2
Fraga ceramicos
Pouso Alegre Jose  Ubangd 45666000 | Animal | rodUOS | 45008000 2
Ribeiro ceramicos
Pouso Alegre Victor Fraga 3:500$000 Animdl Prcidu.tos 3:800$000 2
ceramicos
Pouso Alegre Jorddo  Barmos ,.56000 | Manual| PP 9€ | 150008000 3
Cobra couros
Pouso Alegre Henrique 3:5008000 | Manual | PTeParode | 145564000 3
Constante couros
Pouso Alegre José Dias 3:500$000 al Vinhog (%000 3
Pouso Alegre José Dias 3:000$000 al Vinhog (%000 2
Pouso Alto Gabriel Oliveira  7:000$00( Manual Magtee 9:000$000 4
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Junqueira queijos
Pouso Alto gnacio  Fortes  g.400g000 | Manual | MaM€I93 € | 59505000 3
Bustamante queijos
Pouso Alto Alexandre 4:0008000 | Manual | Mantigae | g 5008000 3
Oliveira Costa queijos
Pouso Alto Antonio Dinofre 3:500$000 Manua| Vinhos| 4:500$000 1
Santa Rita dq Ernesto . . )
Sapucaf Manfredini 2:000$000 Manual Cerveja 2:900$000 2
Santa Rita dg Fundigao e
. Vicente Siecola 6:000$000 Hidrauli¢a obras sobre | 11:600$000 6
Sapucai !
metais
. . Fundicéo e
Santa  Rita dg Francisco Raphael ,.,,06000 | Manual | obras sobre| 8:630$000 4
Sapucai Rudy .
metais
Santa ] Rita dg Coronel Joaquim 5:000$000 2oV Mante_z_|ga e 9:350$000 3
Sapucai de Carvalho queijos
Santa  Ria  d94 pogoipho Addo | 3:00080000  Manua| _M3SS3S | 10:520$000 2
Sapucai alimentares
Santa ) Rita dg Perdo Dalage & 4:000$000 Manual _Massas 19:000$000 3
Sapucai C. alimentares
Santa ) Rita dg Jose_ Antonio 3:500$000 Animal Prqdu_tos 5:800$000 3
Sapucai Araujo ceramicos
Santa ) Rita ddg Afjolpho Ribeiro 4:000$000 Animal Prqdu.tos 7:900$000 6
Sapucai Silva ceramicos
ganta . Rita  dd Domingos Basso 3:000$00(d Anima Prcidu.tos 5:900$000 3
apucai ceramicos
Sdo  Gongalo  d¢ Dionizio M1 10.0008000| 4acv | Manteigae | 524008000 7
Sapucai Junior & C queijos
Sao Gpngalo do Souza Meirelleg 45:000$000 10 cv Mantg]ga e 168:700$000 9
Sapucai &C queijos
Sao Jodo del-Rei Companh|a. Al 197:500$0000 Manual| Cale cimento 144:000$000 85
Oeste de Minas
Sao Jodo del-Rei Felippe Marchetti ~ 10:000$000 Manya Cerveja 4:000$000 2
Séo Jodo del-Rei José Talleiro & C 2:000$000 Manuyal Doces 8:400$000 4
Companhia Fiacio e 360.000 m
S&o Jodo del-Rei | Industrial 200:000$000 48 cv ¢ de tecido de 70
. tecelagem x
Sanjoanense algodao
Antonio Heitor & Fundigéo e
S&o0 Jodo del-Rei X 10:000$000 Manual | obras sobre | 20:000$000 6
Fabiano :
metais
Domingos B Fundigéo e
S&o0 Jodo del-Rei Bello 9 " 16:000$000 2cv obras sobre | 18:000$000 5
metais
Fundicéo e
Séo Jodo del-Rei Braz Camarano 20:000%$000 2 gv obras sobre | 16:200$000 6
metais
Francisco Fundigdo e
Sé&o Joao del-Rei . . | 5:000$000 Manual | obras sobre| 8:000$000 2
Pimentel de Assis .
metais
José Francisco Fundigdo e
Séo Joao del-Rei 5:000$000 Manual | obras sobre| 10:000$000 3
Athayde :
metais
. Fundicéo e
S&o0 Jodo del-Rei jﬁflieor Athaydg 6:000$000 Manual | obras sobre | 20:000$000 8
metais
Séo Jodo del-Rei Barbosa & 12:000$000 8 cy\ Moagem d48:000$000 4
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Miranda cereais
~ ~ . . . Mobilias e .
Séo Jodo del-Rei Manoel Henrigue ~ 10:000$Q00 Man Jald ~ 20:000$000 6
ecoragdes
S&0 Jodo del-Rei | BMAthanasio &1 54506000 | Manual | MOP13S € | g:0008000 2
Filho decoracdes
S&o Jodo del-Rei | Luiz Dalle 5:000$000  Manugl '\gi'lzzse 16:000$000 4
Séo Jodo del-Rei | goe SN0 SIM 50.0008000|  sev | PP A€ 1 792005000 10
ouza couros
S&o Jodo del-Rei | AMOMO EMESIO 14.0505000|  Manual| PP € | 13:5008000 3
Paixao couros
T(es Coracbes [dJAugusto Galdino 4:000$000 Manual Preparo de 13:000$000 3
Rio Verde] Faria couros
Tres Coracgdes d:uJ(_)ao _ Feliciand 3:000$000 Animal Prqdu_tos 6:500$000 3
Rio Verde Siqueira ceramicos
Tres Coracgbes dJAnto_nlo Candido 3:000$000 Animal Prqdu_tos 6:500$000 3
Rio Verde Ribeiro ceramicos
Trés Pontas Armindo 5:0008000 | Manual | Mantigae | 1g. 4605000 5
Meynberg gueijos
Trés Pontas Jose  AUQUSIQ 44 0004000| Manual| M2NI93€ | 549008000 8
Neves Ferreira queijos
Trés Pontas Del_|a & 6:000$000 Manual Preparo de 27:500$000 4
Meiynborque couros
Turvo . ] Manteiga e .
[Andrelandia] Zuquim Souza 10:500$000 Manual queijos 62:250$000 6
Turvo . . ) Manteiga e .
[Andrelandia] Francisco Zuquim|  3:000$00(Q Manua| queijos 4:900%$000 3
Turvo Azevedo & . Manteiga e .
[Andrelandia] Companhia 50:000$000 3cv queijos 162:000$000 3
Turvo Jodo Nogueira & . Manteiga e .
[Andrelandia] c 12:000$000 Manual queijos 69:300$000 6
Turvo Augusto Andrade . Manteiga e .
[Andrelandia] Alves 10:000$000 Manual queijos 43:875%$000 4
Oliveira & Fundigao e
Varginha Santi 8:000$000 Manual | obras sobre | 22:000$000 4
antiago .
metais
Varginha Oliveira & 8:000$000 Manual Refm?na de 22:000$000 4
Santiago acucar
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Anexo |ll — Poesia que consta n’*O Arauto de Minas’ edicao 12

de 26 de maio de 1877 (transcricagsis litteris):

Que vem além, no horisonte?
Que rebentou d’esse monte
Em carreira tdo veloz?
Parece enorme serpente,
Sibilante monstro ingente,
Raivoso, direito a nés!

Oh! Pavor estranho e summo!
Oh! Phantastica visao!

Da cabeca, sae-lhe fumo,

Da boca, acceso carvao!...

Transpde tudo, o Valle e a vargem!..

Se chega d’'um rio & margem,
Logo o rio deixa atraz;

Alta montanha na frente,
D’um lado o vés, de repente
Do outro lado o veras;
Cazas, bosques, monumentos,
T'€, ao longe, o proprio mar
Com rapidez de momentos,
Passam, somem-se no ar!
Faz lembrar, 0 mundo, a vida,
Como seta despedida,

Que parte direita ao fim:
Fumo, sonho d’'um instante!
Aqui vae... logo distante...
Fugindo.. fugindo assim...

E passa a locomotiva
Prados, arvores em flor...
Como passa fugitiva,

Em nés a idade, o amor!
Como da campa na estancia,
Se vao amigos da infancia,
Ou do tempo juvenil,

Como os prazeres d’outr’'ora
Se somem a cada hora,

No desengano senil!

E vamos, vamos, depressa,
Que nos apressa o carvao...
Ja se anda forrando a eca...
Jé& se avista a estagao!...

A Via Férrea

A noite, quem vé de lado
Todo o monstro illuminado,
Palacio simelha entéo;
Palacio estranho, movente
Arrastando varia gente

De diversa condicéo;

E no palacio encantado,
Rindo, chorando se vae...

Até que o termo é chegado...
Pé&ra a machina dando um ai!
O monstro silvou, chegando,
E inda de quando em quando,
Como quem suspiros da;
Talvez seja de cancado

Que esse forte, agudo brado,
A chegada solte la!...

Que monstro é este? nao dizem?
E do mundo, ou infernal,

Ou celeste a sua origem?
Que é isto? E bem ou mal?
Deve ser bem se néo erro;
Chamam-lhe via de ferro,
Que pbz as distancias fim;

E d’homem audaz processo
Por santa lei do progresso,
Que a mesma foi sempre assim.
Nem se cuide que isto é salto
Do tempo, nos fastos seus,
Pois vem do alto,

E somente a méo de Deus!

Jodo de Lemos
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