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RESUMO 

 

Este trabalho teve por objetivo a análise da viabilidadade parte do leito desativado da Ferrovia 
Oeste de Minas através de atividades do tipo out-door no segmento turístico no caso o 
Ecoturismo e o Turismo Rural, elaborando propostas de roteiros a serem implantados, 
considerando as potencialidades existentes em cada localidade e/ou em seu entorno, bem 
como suas paradas e estações ferroviárias desativadas. Destacando os aspectos turísticos 
presentes no leito e no entorno da extinta Ferrovia Oeste de Minas no trecho entre as Estações 
de Antônio Carlos (Sítio) e Ribeirão Vermelho com cerca de 230 km (Duzentos e trinta 
quilômetros) de extensão, que foram mapeados no sentido Oeste para Leste, tendo como 
marco inicial o Km “Zero” do trecho da EFOM em Antônio Carlos (Sítio) e como marco final 
Ribeirão Vermelho, local onde a “bitolinha” de 0,76m encontrava-se com a bitola métrica e 
onde os passageiros desembarcavam do trem e embarcavam em uma balsa à vapor Rio 
Grande à baixo sentido São Paulo, este trecho foi dividido em 8 (oito) roteiros para facilitar a 
logística, a criação e a implantação dos roteiros, destaca-se ainda a possibilidade de se fazer 
os roteiros de forma invertida (Leste para Oeste) ou ainda de forma fracionada, pois os 
mesmos permitem entrar ou sair em qualquer etapa ou segmento dos roteiros . Esse trabalho 
também poderá estimular a elaboração de mais estudos nos roteiros por cerca de 30 km de 
forma Fluvial, pois parte da extinta rede ferroviária encontra-se atualmente submersa nos 
Rios “das Mortes” e também no Rio “Grande”, devido a criação das represas de “Macaia” e 
“Funil”. 

Após reconhecimento de campo e mapeamento detalhado de todo o trecho proposto com seus 
230 Km de extensão, é possível afirmar a viabilidade deste projeto, o trecho encontra-se 
totalmente viável para o fim que este projeto se destina, o leito desativado da EFOM possui 
um grande potencial turístico e pode ser usado pelos turistas e visitantes como mais uma 
opção de passeios no segmento de ecoturismo. 

O trabalho trata da utilização de forma intermodal ( à pé, à cavalo, de bicicleta, caiaque, barco 
de pequeno porte ou veículos) de parte do leito desativado da Ferrovia Oeste de Minas. Visto 
que tal trajeto representa um enorme potencial turístico para a região. 

 

Palavras – Chave: Turismo, Ecoturismo, Ferrovia Oeste de Minas, Lugares de interesse 
turístico. 
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ABSTRACT 

 

The objective of this work was to analyze the viability of part of the deactivated bed of the 
West of Minas Railroad through out-door activities in the tourist segment in the case of 
Ecotourism and Rural Tourism, elaborating proposals of routes to be implemented, 
considering the potentialities existing in each locality and / or its surroundings, as well as its 
stops and disabled railway stations. Highlighting the tourist aspects present in the bed and the 
surroundings of the extinct West Railroad of Minas in the stretch between the Stations of 
Antônio Carlos (Sítio) and RibeirãoVermelho with about 230 km (two hundred and thirty 
kilometers) of extension, which were mapped in the West to the East, starting with the "Zero" 
Km of the EFOM stretch in Antônio Carlos (Sítio) and as the final RibeirãoVermelho 
landmark, where the "bitolinha" of 0.76m met metric gauge and where passengers 
disembarked from the train and boarded a Rio Grande steamboat at the lower São Paulo 
direction, this section was divided into 8 (eight) itineraries to facilitate the logistics, creation 
and implementation of the itineraries, it is also worth noting the possibility of doing the routes 
are inverted (East to West) or even in a fractional way, because they allow you to enter or exit 
at any stage or segment of the routes. This work may also estimate the elaboration of more 
studies in the itineraries for about 30 km of Fluvial form, since part of the extinct railway 
network is currently submerged in the Rivers "das Mortes" and also in the "Grande" River, 
due to the creation of dams of "Macaia" and "Funil". 

After field recognition and detailed mapping of the entire proposed stretch with its 230 km 
extension, it is possible to affirm the feasibility of this project, the stretch is totally viable for 
the purpose that this project is intended for, the deactivated bed of EFOM has a great tourism 
potential and should be used by tourists and visitors as another option of tours in the 
ecotourism segment. 

The work deals with matters concerning the use of intermodal form (on foot, on horseback, by 
bicycle, kayak, small boat or vehicles) of part of the deactivated bed of FerroviaOeste de 
Minas. Since this route represents a huge tourist potential for the region. 

 

 

Key words: Tourism, Ecotourism, West Railway of Minas, Sights of tourist interest. 
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  1 INTRODUÇÃO 
 

De acordo com o ICMBio (2016), no período de 2007 a 2015, a visitação anual nos 

ambientes naturais aumentou de cerca de 3 milhões de pessoas para aproximadamente 7 

milhões. Isto representa um acréscimo muito significativo no número de visitantes. 

Considerando que, em 2015, isto representou quase 90% dos visitantes em áreas naturais, fica 

evidente a importância destes locais para o crescimento do turismo local, despontando 

segmentos turísticos que proporcionam a apreciação e o entendimento da paisagem natural. 

Por meio de uma série de etapas metodológicas como os trabalhos de campo, este trabalho 

tem por objetivo básico inventariar e analisar as potencialidades turísticas existentes na área 

de estudo da Ferrovia Oeste de Minas trecho entre as estações de Antônio Carlos (Sítio) e 

Ribeirão Vermelho, buscando evidenciar o potencial desses locais para a prática do 

Ecoturismo. Com a notável e crescente demanda turística nos municípios de Tiradentes e São 

João del rei, que são Cidades “guarda-chuva” deste trabalho, ou seja cidades que abraçam a 

maior parte desta demanda nas atividades de turismo na região do Campo das Vertentes e com 

isso, este trabalho por contemplar estes dois grandes municípios de expressão internacional na 

captação de turistas, espera-se que o novo potencial  turístico que se iniciará após este 

trabalho aumente ainda mais o fluxo de turistas nas demais localidades, fomentando o trade 

turístico como um todo, bem como aumentando a permanência destes turistas em toda 

extensão dos oito roteiros que foram criados, divulgados e ofertados no mercado turístico da 

região. 

O trabalho possuiu uma pequena abordagem da história, bem como da própria cultura 

das comunidades existentes no trajeto da ferrovia e todo seu potencial turístico, sendo que a 

fauna e a flora serão somente citados pois não são o foco deste trabalho. 

Para desenvolver o turismo no leito da ferrovia o trabalho dividiu o percurso da Oeste 

de Minas em 8 (oito) roteiros menores com a finalidade de obter melhores resultados e 

viabilizar uma melhor gestão destes roteiros, envolvendo a comunidade autóctone, o poder 

público, empresários locais, dentre outros. 

Por fim, este trabalho teve ainda um papel de fomentar o turismo ao longo do extinto 

leito por onde os roteiros venham a contemplar, viabilizando através da atividade de turismo 

no local, a possibilidade de geração de novos postos de trabalho para as comunidades locais. 

Justificou-se este projeto pela crescente demanda turística na região do campo das 

Vertentes e com a certeza de contribuir com mais roteiros turísticos, só que agora e de forma 
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inédita na região do Campo das Vertentes, um roteiro auto guiado e com informações digitais 

de georeferenciamento. 

A caracterização desse potencial turístico em parte do leito desativado da EFOM pôde 

contribuir para uma dinâmica diferenciada do uso público do local, distribuindo melhor a 

visitação, além da valorização da cultura familiar presente no local, pois promoveu o uso 

consciente do trecho proposto pôde servir para alavancar e aumentar o fluxo de visitantes, 

atraindo outros investimentos, fomentando um turismo mais responsável e consciente, 

servindo ainda como um efetivo instrumento de educação ambiental. 

O método utilizado foi o de coleta de dados, pois foram coletadas informações em 

investidas em campo para validar a hipótese da utilização da malha deixada pela EFOM, 

sendo uma forma fidedigna, pois os dados coletados foram confirmados através da mesma. 

Por fim, utilizou-se da pesquisa bibliográfica, visando constatar a respeito da 

importância histórica da EFOM, a relevância para o turismo na utilização de estradas com 

características histórico-culturais, bem como as potencialidades para o uso do trajeto. 

 

1.1  Objetivo geral 
Este Procurou investigar e inventariar o potencial turístico de parte do Leito 

Desativado da EFOM, visando a elaboração de informações turísticas em uma linguagem 

acessível, de forma a estimular tais atividades a partir de uma ótica sustentável e intermodal. 

 

1.2  Objetivos específicos 
1- Georreferenciar  todo o trecho proposto com GPS de navegação e elaborar mapas de 

navegação.  

2- Levantar a altimetria com GPS GEODÉSICO de dupla frequência  L1 e L2 em algumas 

Estações para definir graus de dificuldade nas modalidades propostas de acordo com 

resultados de altimetria. 

3- Investigar infraestrutura existente no segmento proposto. 

4- Elaborar 8 (oito) roteiros turísticos inéditos de forma auto-guiada para região. 
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2  REVISÃO DE LITERATURA 

O Ecoturismo como forma de valorização do patrimônio Ferroviário 

Conceitos de ecoturismo. 

 O turismo, atualmente, é um dos fenômenos mais importantes do ponto de vista 

político, económico, ambiental e sociocultural. Deixou de ser visto apenas como um sinônimo 

de lazer e passou a assumir um papel de agente social nas sociedades em que se desenvolve 

(MARUJO, 2008).  No turismo, o planejamento é uma condição necessária para a viabilidade, 

a organização e a sustentabilidade da própria atividade (CARVALHO, 2009). 

Segundo Fennel (2002, p.41) há controvérsias referentes à etimologia ou origem do 

vocábulo  “Ecoturismo” existem autores que relatam que o termo remonta ao final dos anos 

de 1980, outros afirmam que o termo é dos anos de 1970. É comum encontrar na literatura 

referente ao turismo de natureza atribuição a Ceballos-Lascuráin como sendo o primeiro a 

utilizar a etimologia supracitada em seus trabalhos no início dos anos 1980. Entretanto 

existem autores que acreditam que o termo remonte a uma data ainda bem mais antiga, que 

era usado para explicar o relacionamento entre o turista, meio ambiente e as culturas. 

FENNELL (2002, p.44) ainda relaciona como sendo diferente o termo turismo na 

natureza e o Ecoturismo, o mesmo cita como Ecoturismo um turismo na natureza pelo qual o 

“viajante é atraído à um destino por causa de seu interesse em um ou mais aspectos da história 

natural deste destino. A vista combina educação, recreação e muitas vezes aventura”. 

(LAARMAN e DURST apud FENNELL 2002, p.44). Para estes autores, “o turismo na 

natureza é aquele que focaliza principalmente os recursos naturais relativamente intocáveis, 

como parques, áreas naturais, pantanais, reservas selvagens e outras áreas da flora, fauna e 

habitats protegidos.  

Segundo documento da OMT de 2003, apud Korossy (2008, p. 63), “o turismo 

sustentável é aquele que atende às necessidades dos turistas de hoje e das regiões receptoras, 

ao mesmo tempo em que protege e amplia as oportunidades para o futuro”. Ele deve ser 

concebido como um condutor da gestão de todos os recursos existentes, tanto do ponto de 

vista da satisfação das necessidades econômicas, sociais e estéticas quanto da manutenção da 

integridade cultural, dos processos ecológicos essenciais, da diversidade biológica e dos 

sistemas de suporte à vida. Percebe-se que, assim como no conceito de desenvolvimento 

sustentável, o turismo sustentável se fundamenta na dimensão econômica, e incorpora 

timidamente as dimensões ambiental, social e cultural, entendendo-as como oportunidades e 
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recursos para a continuidade da atividade turística, fato que demonstra o viés utilitarista 

propagado pela OMT. 

Ruschmann (2008) atesta que o planeamento do turismo sustentável emerge como 

uma forma de evitar a ocorrência de danos irreversíveis no turismo. Logo, a autora argumenta 

que o planeamento em turismo “consiste em ordenar as ações do homem sobre o território e 

ocupa-se em direcionar a construção de equipamentos e facilidades de forma adequada 

evitando, desta forma, os efeitos negativos nos recursos, que os destroem ou reduzem a sua 

atratividade” 

 

O ecoturismo é 
FENNELL (2002, p.47) conclui que os enfoques usados para definir Ecoturismo 

identificam uma variedade de termos descritivos como viagens na natureza, viagens de 

aventura e viagem cultural como também se utiliza de termos que atentam a valoração, como 

turismo responsável, alternativo e ético, que atentam para a necessidade de verificar os 

impactos e as consequências da atividade do turismo na natureza. 

Segundo Mendonça e Neiman (2002, p.168) uma das principais definições do termo 

“ecoturismo” é da The Ecotourism Society, que diz: “Ecoturismo é a visita responsável a áreas 

naturais visando preservar o meio ambiente e o bem-estar das populações locais”. A partir 

desta frase nota-se que o ecoturismo surgiu com o propósito de alcançar o desenvolvimento 

sustentável das regiões que são dotadas de notáveis conjuntos naturais de um enorme valor 

ecológico, paisagístico e cultural, observa-se ainda que nessas áreas “as populações residentes 

possuem um forte vínculo com a natureza, que representa o suporte principal de sua 

caracterização cultural”. Daí a preocupação na definição de ecoturismo [...].  

O turismo na natureza, de baixo impacto, que contribui à manutenção de espécies e 

habitats diretamente, por meio de uma contribuição à conservação e/ou indiretamente 

produzindo rendimentos para as comunidades locais para que elas valorizem e por tanto 

protejam suas áreas herdadas da vida selvagem como fonte de renda. (GOODWIN, 1996, 288 

apud FENNELL, 2002, 46). 

FENNELL (2002,47) conclui que os enfoques usados para definir Ecoturismo 

identificam uma variedade de termos descritivos como viagens na natureza, viagens de 

aventura e viagem cultural como também se utiliza de termos que atentam a valoração, como 

turismo responsável, alternativo e ético, que atentam a necessidade de verificar os impactos e 

as conseqüências da atividade do turismo na natureza. 
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Segundo Mendonça e Neiman (2002, p.168) uma das principais definições do termo 

“ecoturismo” é da The Ecotourism Society, que diz: “Ecoturismo é a visita responsável a áreas 

naturais visando preservar o meio ambiente e o bem-estar das populações locais”. A partir 

desta frase nota-se que o ecoturismo surgiu com o propósito de alcançar o desenvolvimento 

sustentável das regiões que são dotadas de notáveis conjuntos naturais de um enorme valor 

ecológico, paisagístico e cultural, observa-se ainda que nessas áreas “as populações residentes 

possuem um forte vínculo com a natureza, que representa o suporte principal de sua 

caracterização cultural”. Daí a preocupação na definição de ecoturismo [...].  

Segundo o SENAC (2002, p.20) para o Instituto Brasileiro de turismo (EMBRATUR) 

o ecoturismo é a prática de turismo e lazer, esportivo ou educacional, em áreas naturais ou 

urbanas, este afirma ainda que: “Ecoturismo é um segmento da atividade turística que utiliza 

de forma sustentável o patrimônio natural e cultural, incentiva sua conservação e busca a 

formação de uma consciência ambientalista através da interpretação do meio ambiente, 

promovendo o bem-estar das populações”. 

Segundo relata o Serviço Nacional de Aprendizagem Comercial (SENAC, 2002, p.20-

21) o ecoturismo ou turismo ecológico, são termos semelhantes que referem-se  a prática de 

atividades em áreas naturais nativas, pouco alteradas ou recuperadas, utilizando patrimônio 

natural de forma sustentável, contribuindo para a sua conservação e promoção de uma 

consciência. O turismo ecológico torna-se então uma boa opção em desenvolvimento, pois 

utiliza os recursos naturais e a mão de obra local. 

Segundo o Ministério do Turismo (2010), a segmentação é entendida como uma forma 

de organizar o turismo para fins de planejamento, gestão e mercado. Os segmentos turísticos 

podem ser estabelecidos a partir dos elementos de identidade da oferta e também das 

características e variáveis da demanda. A partir da oferta, a segmentação define tipos de 

turismo cuja identidade pode ser conferida pela existência, em um território, de: 

 • atividades, práticas e tradições (agropecuária, pesca, esporte, manifestações 

culturais, manifestações de fé). 

 • aspectos e características (geográficas, históricas, arquitetônicas, urbanísticas, 

sociais)  

 • determinados serviços e infraestrutura (de saúde, de educação, de eventos, de 

hospedagem, de lazer) Com enfoque na demanda, a segmentação é definida pela identificação 

de certos grupos de consumidores caracterizados a partir das suas especificidades em relação 

a alguns fatores que determinam suas decisões, preferências e motivações, ou seja, a partir das 

características e das variáveis da demanda. Os produtos e roteiros turísticos, de modo geral, 
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são definidos com base na oferta (em relação à demanda), de modo a caracterizar segmentos 

ou tipos de turismo específicos. Assim, as características dos segmentos da oferta é que 

determinam a imagem do roteiro, ou seja, a sua identidade, e embasam a estruturação de 

produtos, sempre em função da demanda. 

O SENAC (2002, p. 21) relata que no ecoturismo ou turismo ecológico o foco 

principal está relacionado ao seu atrativo, que pode ser composto pela paisagem, utilizando-se 

de atividades como, por exemplo, o acampamento, caminhada (Trekking), cavalgada, 

ciclismo, escaladas, espeleoturismo, mergulho, montanhismo, observação de animais, 

passeios off-road, raffting, rappel, safari fotográfico, entre outros. Observando que todas 

estas modalidades só farão parte do turismo ecológico se estiverem integrados ao meio 

ambiente, caso contrário, o turista estará apenas praticando um esporte típico do turismo 

esportivo. 

Existem estudiosos do turismo que fazem uma separação na terminologia turismo 

ecológico e ecoturismo, colocando ambos em plena distinção. Para BENI (2001, p. 427) o 

turismo ecológico é a “denominação dada ao deslocamento de pessoas para espaços naturais 

com ou sem equipamentos receptivos, motivadas pelo desejo/necessidades de fruição da 

natureza.” Essa segmentação do turismo também é chamada de turismo da natureza ou 

turismo verde. 

BENI (2001, p. 428) descreve ecoturismo como sendo uma denominação dada ao 

deslocamento de pessoas à espaços naturais delimitados e protegidos pelo estado ou 

controlados em parceria com associações locais e ONGs. Pressupõe sempre uma utilização 

controlada da área, com planejamento de uso sustentável de seus recursos naturais e culturais, 

por meio de estudo de impacto ambiental, estimativa de capacidade de carga [...], entre outros. 

Este mesmo autor considera que no Brasil, o ecoturismo é confundido com o turismo 

ecológico, e quase inexistente, seja este pela falta de planejamento estratégico, políticas 

integradas bem como áreas de proteção e conservação ambiental, voltadas de uso e ocupação 

especificamente para o turismo. 

O SENAC (2002, p. 19) ainda afirma que entre os princípios do ecoturismo estão a 

conservação e o uso sustentável dos recursos naturais, a informação e interpretação ambiental, 

e deve ter envolvimento da comunidade local, e dentre seus critérios pode-se citar a educação 

ambiental para o turista e a comunidade local, um planejamento integrado, um turismo de 

baixo impacto, além do monitoramento e avaliação constante dos locais visitados. 

Segundo Petrocchi (2001, p. 444) o ecoturismo possui características distintas como 

atitudes de viver experiências novas, adquirir cultura, seus pacotes são flexíveis, os turistas na 
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sua maioria é independente, utiliza-se de agências de viagens especializadas ou viajam por 

conta própria, procuram hospedagem simples, com características de baixas e médias 

capacidades, com tratamento familiar integrado, sua oferta é heterogênea em nível de conforto 

e serviços. 

 

2.1  Roteiro turístico é : 

Segundo Fennel (2002, p. 184-185) a demanda de ecoturistas, que irão consumir os 

roteiros ecológicos, busca experiências que interessam àqueles turistas que procuram os 

recursos naturais, porém exige a presença de empresas operadoras preparadas para fornecer 

equipamentos e serviços especializados aos turistas. Além disso, se faz necessárias diretrizes 

mais específicas ligadas a primeiros socorros, gestão de riscos, liderança, monitoria, 

marketing e finanças a fim de preparar as operadoras para a tarefa de conduzir grupos em 

roteiros ecológicos. 

 

2.2 O paradigma do ecoturismo mundial e nacional 

De acordo com Mckercher (2002, p.240) o desenvolvimento de um roteiro ecológico 

está diretamente ligado à capacidade da operadora em personalizar o roteiro e torná-lo 

especial aos olhos do consumidor. A reunião de itens atrativos em um roteiro é um aspecto 

fundamental para o bom desenvolvimento deste roteiro. O roteiro ecológico é uma via de mão 

dupla, terão oportunidades em que as operadoras vão oferecer os roteiros e em outros 

momentos, estes roteiros serão incluídos em pacotes de outras operadoras, o princípio 

norteador de um roteiro é que este será preparado para satisfazer um grupo específico de 

clientes. 

No Campo das Vertentes, nota-se essa vocação para o ecoturismo, devido a uma gama 

de atrativos existentes como o clima, o relevo, a paisagem cênica, tendo em destaque, serras, 

mata atlântica, campos rupestres, nascentes que vertem córregos, riachos e rios com notáveis 

cachoeiras e matas ciliares. Dentre este contexto encontra-se o leito da Ferrovia Oeste de 

Minas (EFOM), perante o qual se pode desfrutar de toda beleza local. 

Segundo Petrocchi (2001, p. 442) o macro produto turístico ecologia ganha força em 

todo o mundo, acompanhando um aumento significativo de sensibilização de conservação 

ambiental do planeta. No Brasil existem lugares únicos, singulares, mata atlântica, 

manguezais, pantanal, cerrado, águas termais, floresta amazônica, campos rupestres, 

hidrografia, fauna e a flora. 
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Dando suporte e compilando os resultados após várias investidas em campo, este 

trabalho proporcionou a elaboração de mapas georeferenciados, uma vez que segundo Silva 

(2008), o Sistema de Informações Geográficas (SIG) aplicado ao turismo representa uma 

potencial ferramenta tanto de gestão, ordenamento e planejamento do território, como de 

elaboração e distribuição de informações com recurso à Internet através dos serviços de 

mapas dinâmicos. Um turista, ao visitar determinada região, pretende explorar os recantos e 

paisagens, saborear a gastronomia local, praticar atividades lúdicas ou conhecer os costumes 

locais. Sendo assim, se ele tem acesso fácil a estas informações, seja pela internet ou por 

outros meios digitais e não digitais, as possibilidades de interagir mais de perto com a 

realidade da região para onde se dirigiu são potencializadas (ROCHA e BRITO 2007). 

 Rocha e Brito (2007) ressaltam que o acesso a dados georreferenciados agrega valor 

aos produtos e serviços turísticos na medida em que, seja possível a integração destes dados a 

informações adicionais específicas, de maneira a ampliar a percepção dos recursos existentes. 

Mais ainda, a disponibilização na internet de muitas das funcionalidades dos SIG criam um 

ambiente dinâmico, o que é denominado como Web GIS. Na Web GIS, os mapas extrapolam 

a função de suporte das informações georreferenciadas e de um meio de representação dos 

resultados da análise espacial, servindo, frequentemente, como índice, através de 

hiperligações, para outros tipos de informação como fotografias, textos ou vídeos, 

caracterizando os mapas dinâmicos.  

 

2.3 Turismo de aventura. 

 Segundo o Ministério do Turismo (2010), primeiramente entendido como uma 

atividade associada ao Ecoturismo, o segmento de Turismo de Aventura, possui 

características e consistência mercadológicas próprias e, consequentemente, seu crescimento 

vem adquirindo um novo enfoque de ofertas e possibilidades. Como decorrência do 

desenvolvimento observado na última década, vários empreendimentos foram constituídos no 

País, oferecendo produtos e serviços especializados aos turistas. Esses empreendimentos têm 

sido impulsionados pelas transformações no comportamento do consumidor, que busca estilos 

de vida mais saudáveis, apresentando maior sensibilidade frente aos assuntos ligados à 

diversidade cultural e à preservação da natureza, mudanças que se refletem na escolha das 

atividades de lazer e, assim, na definição dos destinos turísticos. Os impactos econômicos 

desse segmento não se limitam aos destinos. Diversos envolvidos, que de modo geral não 

estão sediados nos núcleos receptores, são diretamente impulsionados, fornecedores de 
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equipamentos, seguradoras, outros produtos e atividades associadas. Diante disso e 

considerando as especificidades do Turismo de Aventura, principalmente quanto ao quesito 

segurança, verificou-se a necessidade de delimitar a sua abrangência em relação a outros tipos 

de turismo, tanto para embasar a formulação e execução de políticas públicas como também 

orientar os interessados quanto às características e questões legais que podem implicar nas 

relações de mercado. O conceito de Turismo de Aventura fundamenta-se em aspectos que se 

referem à atividade turística e ao território em relação à motivação do turista, e pressupõem o 

respeito nas relações institucionais, de mercado, entre os praticantes e com o ambiente. Nesse 

contexto, define-se que Turismo de Aventura compreende os movimentos turísticos 

decorrentes da prática de atividades de aventura de caráter recreativo e não competitivo. 

  

2.4 Turismo Rural 

 Segundo GRAZIANO DA SILVA et al (2011), embora a visitação a propriedades 

rurais seja uma prática antiga e comum no Brasil, apenas há pouco mais de vinte anos passou 

a ser considerada uma atividade econômica e caracterizada como Turismo Rural. Esse 

deslocamento para áreas rurais começou a ser encarado com profissionalismo na década de 

80, quando algumas propriedades em Santa Catarina e no Rio Grande do Sul, devido às 

dificuldades econômicas do setor agropecuário, resolveram diversificar suas atividades e 

passaram a receber turistas. O Turismo Rural pode ser explicado, principalmente, por duas 

razões: a necessidade que o produtor rural tem de aumentar sua fonte de renda e de agregar 

valor aos seus produtos; e a vontade dos moradores urbanos de encontrar e reencontrar raízes, 

de conviver com a natureza, com os modos de vida, tradições, costumes e com as formas de 

produção das populações do interior. Sendo assim, a conceituação de Turismo Rural 

fundamenta-se em aspectos que se referem ao turismo, ao território, à base econômica, aos 

recursos naturais e culturais, à sociedade, e ao campo afetivo. Com base nesses aspectos, 

define-se que Turismo Rural é o conjunto de atividades turísticas desenvolvidas no meio 

rural, comprometido com a produção agropecuária, agregando valor a produtos e serviços, 

resgatando e promovendo o patrimônio cultural e natural da comunidade.  

2.5 Estradas em patrimônios turísticos naturais 

Oliveira (2002, p. 94) considera que lugares que reúnem elementos criados pela 

natureza, podem ser utilizados como atração turística, sejam estas por suas características 

como clima, vegetação, fauna, flora, hidrografia, localização, entre outras. As paisagens 

fazem parte do patrimônio turístico natural, são atrações únicas, pois cada lugar é singular não 
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existe outro igual, e, portanto, necessita de cuidados especiais que incluem preservação, 

conservação, educação, monitoramento e outros tantos que colaborem para sua permanência. 

Oliveira (2002, p. 95) relata que existem experiências da contemplação da paisagem 

em várias partes do mundo em estradas que não possuem infraestruturas como pavimentação, 

que para percorrer seu trajeto leva um dia inteiro, enquanto que o mesmo trajeto percorrido 

em uma autoestrada seriam necessários apenas duas horas , dentre estas pode-se citar como 

exemplo uma estrada na costa Oeste dos Estados Unidos, litoral da Califórnia, entre as 

cidades de São Francisco e Los Angeles nos quais os turistas percorrem seu trajeto sem 

agredir o meio ambiente, retirando apenas seus benefícios de forma harmônica com a 

natureza. A estrada proporciona uma variação constante de paisagens, passando por florestas 

e vales. Percebe-se uma preocupação constante com o visual, que transformou seu percurso 

em uma estrada de interesse turístico. Como resultante da conservação e cuidados com o 

entorno da estrada, há uma demanda significativa, pois grande parte dos turistas que visitam a 

Califórnia prefere alugar um carro e viajar por terra do que utilizar outro meio de transporte, 

que poderia ser bem mais rápido e confortável. Tudo foi planejado para que os turistas tenham 

a possibilidade de usufruir do contato com a natureza e apreciar a paisagem, conhecendo 

cidades e vilarejos em seu percurso, tirar fotografias, beneficiando estas cidades através do 

turismo receptivo. Quanto mais tempo o turista gasta para percorrer seu trajeto, mais gasta na 

região com diárias em hotéis, refeições, transportes, combustível, serviços diversos, compra 

de suvenires, filmes, entre outros. Desta forma a estrada contribui para promover a captação 

de recursos financeiros além de gerar  postos de trabalhos, tão necessários na atualidade. É 

importante observar que o produto turístico desta estrada é a própria paisagem. 

Oliveira (2002, p. 95) diz ainda que existem exemplos também de sucesso em países 

europeus, como a Inglaterra, a Escócia, a França, a Espanha, a Alemanha e a Suíça, que 

possuem no interior  de cada um destes países estradas estreitas que atravessam bosques, 

florestas, entre outros, com um traçado que explora o visual oferecido gratuitamente pela 

natureza, tornando o passeio agradável e atraente. 

Sendo o trajeto deixado pela outrora Estrada de Ferro Oeste de Minas carregado de 

características marcantes como a história, a cultura, bem como os atrativos naturais de seu 

entorno, torna-se necessária atenção especial do Poder Público como também da sociedade 

civil para evitar o desaparecimento deste valioso patrimônio. Dentre as alternativas de 

utilização da área como também uma forma de preservar e conservar o leito da Ferrovia 

encontra-se o ecoturismo que além de contribuir para tamanho benefício, pode colaborar para 

o desenvolvimento econômico dos municípios circunvizinhos, através geração de impostos 
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oriundos dos serviços oferecidos, além de criar novos postos de trabalhos, melhorando a 

qualidade de vida das populações autóctones dos municípios os quais o leito da Ferrovia  

corta.  

Beni (1998, p. 29) descreve que o produto turístico é o resultado da soma de recursos 

naturais e culturais e serviços produzidos por uma pluralidade de empresas, algumas das quais 

operam a transformação da matéria-prima em produto acabado, enquanto outras oferecem 

seus bens e serviços. 

Uma possibilidade concernente para o ecoturismo no leito da EFOM  seria a forma 

itinerante onde o turista percorre um maior número possível de localidades em uma única 

viagem, com estadas curtas em cada um dos locais visitados. 

Andrade (2002, p. 85) afirma que a forma de turismo itinerante proporciona uma 

permanência ou estadas em lugares diversos. É uma forma em geral mais utilizada pelos 

jovens, que gostam de movimentação e variação de locais, hospedagens, alimentação, 

entretenimento, dentre outras alternativas.  

Dessa maneira a circulação de turistas, bem como a renda gerada pela atividade 

turística estaria sendo mais bem contemplada pelos diversos Municípios e localidades 

existentes no trajeto da EFOM, como por exemplo, Antônio Carlos, Barroso, Prados, Caixa 

d’água da esperança, Tiradentes, São João del Rei, Conceição da Barra de Minas, Nazareno e 

Ibituruna. Dessa forma o leito desativado da EFOM é uma possibilidade itinerante. 

 

2.6 Um pouco de história da EFOM 

Histórico sucinto da Estrada de Ferro Oeste de Minas (EFOM) 

De acordo com o site estacoesferroviarias.com. br acessado em junho de 2017, a 

Estrada de Ferro Oeste de Minas (EFOM) foi aberta em 1880, ligando com bitola de 0,76 m 

as estações de Sitio (hoje Antônio Carlos) e Tiradentes. Mais tarde, em 1881 foi prolongada 

até São João Del Rei. Em 1887 foi ampliada atingindo Aureliano Mourão, onde havia uma 

bifurcação, com uma linha chegando a Lavras. Em 1894 seguiu para o norte atingindo 

finalmente Barra do Paraopeba. Dela saíam diversos e pequenos ramais. A linha foi extinta 

em pedaços, tendo sido o primeiro em 1960 (Pompeu-Barra) e o último, em 1984 (Antonio 

Carlos - Aureliano), com exceção do trecho S.J. Del Rey - Tiradentes que se conserva em 

atividade até hoje. Também se conserva o trecho Aureliano - Divinópolis, ampliada para 

bitola métrica em 1960, ligando hoje Lavra a Belo Horizonte. A Ferrovia Oeste de Minas 

possui em atividade apenas o trecho que liga São João del Rei à Tiradentes em uma extensão 
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de aproximadamente 12 km, conforme o site geocities.com.br, acessado em junho de 2017, 

passando pelas estações de Chagas Dória e estação da Casa da Pedra, nas quais não mais 

existem paradas. 

O restante do leito da Ferrovia encontra-se totalmente desativado, no ano de 1984, 

conforme o site estacoesferroviarias.com.br, acessado em junho de 2017, nos quais foram 

retirados os dormentes e trilhos, restando somente a terraplanagem conforme observado pelo 

pesquisador em atividade de campo. Apesar de tamanha perda histórica - cultural e material 

oriunda pela desativação do restante do trajeto da Oeste de Minas, restaram as belezas cênicas 

onde pode-se observar o imponente Rio das Mortes, com suas corredeiras, mata ciliar e sua 

fauna e flora exuberantes. Pode-se observar ainda pequenos trecho remanescentes da Mata 

Atlântica, Campos Rupestres1, dentre outros. Pode-se observar pequenas propriedades rurais 

tendo como atividade principal a pecuária leiteira. Encontram-se também edificações 

remanescentes da referida Oeste de Minas como as casas de operários de trecho, Pontilhões2 e 

estações nas quais ainda existe uma forte presença viva e não muito distante da cultura local. 

Ainda de acordo com o site supracitado  o primeiro trecho da Ferrovia foi concluído 

em 28 de agosto de 1881 e ligava a localidade de Sítio até São João del Rei perfazendo 98,430 

Km, ligando este ferrovia com a estrada de ferro D. Pedro II na qual esta dotada de uma bitola 

de 1,00 m , mas por motivos econômicos na conjuntura em questão, para a execução da 

Ferrovia Oeste de Minas, utilizou-se de uma bitola mais estreita com 0,76 m constituído de 

quatro estações, Sítio, São João del Rei, Barroso e São José del Rei (atual Tiradentes). Com a 

necessidade de desenvolvimento da Ferrovia Oeste de Minas, decidiu-se expandir seu trajeto 

até outras localidades, constituindo conforme tabela abaixo. 

 
Origem Destino  Distância 

Sítio (Antonio Carlos) São João d`El Rey  98,430 Km 

São João d`El Rey Aureliano Mourão  103,670 Km 

Aureliano Mourão Ribeirão Vermelho  43,500 Km 

São João d`El Rey Águas Santas  11,800 Km 

                                Tabela 1 – Extensão Estrada de Ferro Oeste de Minas em 1910                       
                                Fonte: Geocities (1998) 
 

A Ferrovia Oeste de Minas sempre margeava o Rio das Mortes, conforme pode ser 

observado:  

���������������������������������������� �������������������
1 Campos Rupestres: Área de transição entre a Mata Atlântica e o Cerrado. 
2 Pontilhões: Pontes que serviam de passagem entre duas margens 
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 A Estrada de Ferro Oeste de Minas partia da Estação de Sítio (hoje Antônio Carlos) 

seguindo a margem esquerda do Rio das Mortes até São João d’El Rey (km 100) onde a deixa 

por algum tempo, para depois continuar a segui-lo até o km 196, 180, quando atravessa o 

referido Rio na Ponte do Inferno, margeando-o, então, pelo lado direito até o km 202 (estação 

de Aureliano Mourão). Do km 202, parte o ramal para Ribeirão Vermelho na margem direita 

do Rio das Mortes, até o km 15, onde ele perde o seu nome, ao desaguar no Rio Grande. 

(GEOCITIES, 1998). 

Maldos (1997, p. 35) relata que a chegada da Estrada de ferro Oeste de Minas (EFOM) 

à São João del Rei contribuiu significativamente para o desenvolvimento industrial e 

comercial da cidade, inaugurando fábricas bem estruturadas como a fábrica de tecidos da 

Companhia Industrial Sanjoanense, além de novos estabelecimentos comerciais e também 

escritórios e consultórios de profissionais como dentistas, médicos e advogados.  

Maldos (1997, p. 42) descreve que a prosperidade provida pela EFOM viabilizou a 

abertura de novos e diferentes empreendimentos dentre estes ateliers  e um dos mais luxuosos 

hotéis da região, o denominado “Hotel Oeste” ou Hotel da Oeste inaugurado em 29 de agosto 

de 1881, localizado na antiga rua dos voluntários, atual Hermílio Alves em São João del Rei. 

O hotel teve o desfortuno de Ter sido completamente destruído por um incêndio em 1917, 

hoje existe no local um prédio de estética semelhante em estilo eclético, pertencente ao 

Ministério do Exército onde existe o museu da Força Expedicionária Brasileira (FEB) e ainda 

o Centro Social e Cultural (CESC) do 11º Batalhão de Infantaria de Montanha (11ºBIMth). 

A Ferrovia Oeste de Minas transportou as pessoas bem como as riquezas econômicas 

da região, pois  já no seu primeiro ano de existência a média mensal de passageiros era de 747 

pessoas divididas na seguinte proporção: 25% de primeira classe e 75 % de Segunda classe, 

cujos bilhetes eram emitidos na seguinte proporção: 

 

Emissão de bilhetes Quantidade Percentual 
Estação D. Pedro II 920 8,80 % 

Estação Sítio 3.946 37,75 % 

Estação Barroso 1.277 12,22 % 

Invernadas 2.624 25,10 % 

Estação São José d’El- Rei 359 3,43 % 

Estação São João d’El Rei 
Total 

1.328 
10.454 

12,70 % 
100 % 

TABELA 2 – Média mensal de bilhetes 
Fonte: Relatório Estrada de Ferro de Oeste (1882, p. 39) 
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Já o trafego de cargas de mercadorias tinham o movimento médio mensal de cerca de 

6.172,667 Kg, sendo 78% importação e 22% exportação, entre os produtos de importação 

destacava-se o sal com 3.409.284 kg perfazendo um total de 70,7%. Já entre os gêneros 

exportados destacava-se a cal com 567.836 kg mensais representando 42,1% do total de 

exportações mensais. A movimentação de carga na Estrada de Ferro da Oeste era distribuída 

entre as estações na seguinte proporção: 

 

Estação Importação Exportação 
Sitio 0 42.037 Kg 

Barroso 108.913 Kg 632.940 Kg 

Invernadas 3.025.681 Kg 367.897 Kg 
Estação São José d’El- Rei 17.229 Kg 2.568 Kg 
Estação São João d’El Rei 

Total 
1.672.102 Kg 
4.823.925 Kg 

303.300 Kg 
1.348.742 Kg 

TABELA 3 – Média mensal de cargas transportadas 
Fonte: Relatório Estrada de Ferro de Oeste (1882, p. 40) 

 
De acordo com Jansen (1922), procurando meios para seu desenvolvimento, a 

Companhia buscou prolongar a sua linha, tratando logo de adquirir a concessão, então 

existente, de uma estrada de ferro que, partindo de São João del-Rei, se dirigisse a Oliveira, 

com um ramal para Ribeirão Vermelho. 

Tratou também de auxiliar a criação de núcleos de imigrantes ao longo da zona 

percorrida pela estrada e ao longo da que viria ser percorrida, buscando com essas ações a 

prosperidade da empresa que viria com o crescimento da produção. Um dos primeiros atos da 

diretoria da Oeste eleita em 9 de setembro de 1884 foi adquirir a Estrada de Ferro de São João 

del-Rei a Oliveira. No início de 1886 a Oeste inaugurou os trabalhos de construção em São 

João del- Rei. Em outubro de 1887 foi inaugurado o trecho até Oliveira e em abril de 1888 de 

Ribeirão Vermelho, pontos terminais da concessão. O traçado, na extensão de 221 

quilômetros, sendo 172 do tronco e 49 do ramal, estendia-se por um lado até Oliveira e por 

outro, pela margem direita do Rio Grande, até a foz do Ribeirão Vermelho, que ficou como 

ponto inicial da franca navegação daquele rio, tendo como ponto terminal a foz do rio 

Sapucaí. A Oeste obteve privilégio exclusivo, por 10 anos, para a respectiva exploração. O 

estabelecimento de tal navegação, num percurso de mais de 200 quilômetros, foi assunto de 

preocupação da Companhia, pelas grandes vantagens que ela poderia obter, por se tratar de 

uma zona percorrida pelo rio Grande, de terras férteis, sem vias de comunicações rápidas e 

baratas.  
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A navegação, o prolongamento da linha em bitola de 762 mm até Ribeirão Vermelho e 

Oliveira e, posteriormente, o início da operação na linha de bitola métrica que partia de 

Ribeirão Vermelho em direção à Barra Mansa e à Goiás. Conforme Carlos de Laet, a intenção 

da Oeste era fazer a interligação entre as bacias dos rios Grande e São Francisco. 

Aproveitando-se da caducidade do contrato existente para a construção da Estrada de Ferro de 

Pitangui, a Companhia pediu permissão ao governo de Minas Gerais para a construção do 

trecho de Oliveira àquela cidade, solicitando que a estrada partisse para a referida zona, não 

da Estrada de Ferro D. Pedro II, mas da Oeste de Minas. Em 1889 iniciaram-se os trabalhos, 

procurando fazer o prolongamento da estrada pelo vale do rio Pará até o alto São Francisco 

com ramais para Itapecerica e Pitangui. O ponto terminal fora fixado na foz do rio Paraopeba, 

no encontro com o São Francisco. A inauguração da estação Paraopeba se deu a 10 de 

fevereiro de 189479, no quilômetro 602, que ficou como ponto terminal da linha de bitola de 

762mm até 1960 
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2.7  Histórico sucinto das estações e paradas em estudo. 

2.7.1 Estação Antônio Carlos “Sítio” 

Localizada nas coordenadas: E=629702,291 N=7641989,573 (Datum WGS 84). 

 Conforme o site estacoesferroviarias, acessado em julho de 2017 a estação 

de Sitio (hoje Antônio Carlos) foi inaugurada em 1878. Desde 1881, um dos entroncamentos 

da linha do Paraopeba, da antiga E. F. Oeste de Minas, que, a partir de 1931, foi encampada 

pela Rede Mineira de Viação (RMV). Esse ramal tinha a bitola de 0,76 m e parte dele 

encontra-se em operação até hoje, entre Tiradentes e São João D'El Rey, para fins turísticos.  

 O povoado em volta da estação ferroviária do Sítio fazia parte do distrito 

de Bias Fortes, município de Barbacena. Em 1910, a capela do Sítio foi elevada a curato, 

desmembrada da Matriz de Barbacena. Já em 1938, o distrito de Bias Fortes recebeu o nome 

do povoado que lhe pertencia, passando a chamar-se Sítio. (Nota: Max Vasconcellos afirma 

que em 1928 a estação servia ao distrito de Santo Antonio da Ibertioga, enquanto o distrito 

de Bias Fortes era atendido pela estação seguinte, Sá Fortes). Em 1948 é elevado à categoria 

de município, com a denominação de Antônio Carlos, renomado filho da cidade, 

desmembrando-se de Barbacena. Com isso o nome da estação também mudou para Antonio 

Carlos, homenagem ao antigo Interventor do Estado. A estação fechou definitivamente em 

1982, mas ainda se conserva de pé, inclusive com o marco zero da EFOM e sua caixa d'água. 

�
Figura 3: Estação Antônio Carlos 1910. 
Fonte : Site estacoesferroviarias.com.br 
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Figura 4: Estação Antônio Carlos 1980. 
Fonte : Site estacoesferroviarias.com.br 

 
 

�
Figura 5: Estação Antônio Carlos 2017. 

Fonte : Arquivo do autor 
 

2.7.2 - Estação “Ilhéus” 

Localizada nas coordenadas: E=�616317,038 N=�7647247,854 (Datum WGS 84). 

 De acordo com levantamento de campo em 2017, esta estação encontra-se 

sendo utilizada para fins de moradia de funcionário de uma fazenda onde se encontra ainda 

uma pequena usina hidrelétrica que gera energia para comunidade local. Foi reformada por 

iniciativa particular com interesses particulares, aproveitaram-se somente os alicerces antigos 

e foi reconstruída com tijolos maciços, janelas e telhados modernos, descaracterizando 

totalmente o acervo da EFOM. 
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Figura 6: Estação Ilhéus 2017 

Fonte : Arquivo do autor 
 

2.7.3 Parada “Invejosa” 

Localizada nas coordenadas: E=�608777,536 N=�7653449,179 (Datum WGS 84). 

 A parada da Invejosa era uma pequena parada desativada com o fim da linha 

em 1984, De acordo com levantamento de campo em 2017 encontra-se reformada com 

chapisco de cimento e areia, descaracterizando com isso o acervo da EFOM. 

 
Figura 7:  Parada Invejosa 2017. 

Fonte : Arquivo do autor 
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2.7.4  Estação “Barroso” 

Localizada nas coordenadas: E=�605910,879 N=�7656907,933 (Datum WGS 84). 

 Segundo CAMPOS (2016), A estação de Barroso foi inaugurada em 1880. Foi 

estação terminal da linha até o ano seguinte, quando foi aberto o trecho até São João d'El Rey. 

Com a erradicação da linha, em dezembro de 1984, foi fechada. Foi utilizada pela Prefeitura 

do município e tombada como patrimônio histórico municipal de Barroso. Em 2007, apesar 

de tombada, estava abandonada e em péssimo estado, invadida e ao lado de um ferro-velho 

imundo. Em 2015, pelo menos o ferro-velho não mais existe. O prédio da antiga estação 

continua em mau estado. 

 
Figura 8:  Estação Barroso 1910 

Fonte : Site estacoesferroviarias.com.br 
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Figura 9: Estação Barroso 2017. 

Fonte : Arquivo do autor 
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2.7.5 Estação “Prados” 

Localizada nas coordenadas: E=�598166,508 N=�7663247,999 (Datum WGS 84). 

A estação de prados foi inaugurada em 1881 no qual pode se constatar através de um 

trecho muito expressivo descrito a seguir: 

“Na década de 70 eu e um amigo viajamos de São João Del Rei a Barroso, passando 

por Prados, Num percurso de uns 40 km. Este passeio ficou marcado pois tratava-se de uma 

viagem normal, não turística, com passageiros comuns carregando compras. Na época tive o 

privilégio de viajar em uma Maria-fumaça de verdade, que deve ter sido uma das últimas no 

Brasil neste contexto. O mais incrível é que na volta para São João Del Rei, eu e meu amigo 

descemos na estação de Prados, muito bonita e bucólica, com a intenção de conhecer a cidade, 

e qual não foi nossa surpresa de que quando o trem partiu só restaram eu e meu amigo na 

estação, totalmente isolada no meio de um pasto cortado apenas por uma estradinha de terra 

que cruzava os trilhos do trem próxima à estação [...]. “(Comenta Bruno Nascimento Campos 

apud site geocities (2017). 

  

Figura 10: Estação de Prados - 1981. 
Fonte : Site estacoesferroviarias.com.br 
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Figura 11: Estação de Prados – 1981 
Fonte : Site estacoesferroviarias.com.br 

 

 
Figura 12: Estação de Prados – 2017. 

Fonte : Arquivo do autor 
 

A estação de Prados apresenta na data desta visita de campo, somente sua estrutura 

física. Continua sendo um ponto de referência histórico-cultural para o município de Prados, 

porém encontra-se decadente e sem nenhuma finalidade sócio-cultural para a comunidade. 

 

2.7.6  Estação “Caixa d`água da Esperança” 

Localizada nas coordenadas: E=�591767,177 N=�7663965,551 (Datum WGS 84). 

Afirma Bruno Nascimento Campos apud site Geocities.com.br, acessado em (2017) 

que a parada da Caixa D'água da Esperança foi aberta em 1913. Ainda hoje existem os restos 

da sua plataforma, sua caixa d'água que alimentava de água as antigas máquinas à vapor e 

uma vila próxima. Esta caixa d'água que nomeou a parada.   
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De acordo com levantamento de campo em 2017, resta somente a caixa d’água 

propriamente dita, que servia para o abastecimento de água das locomotivas movidas à vapor.  

�
Figura 13: Caixa d’água da Esperança – 1980. 

Fonte : Site estacoesferroviarias.com.br 
 

 
Figura 14:  Caixa d’água da Esperança – 2017. 

Fonte : Arquivo do autor 
 

 
 

Figura 15: Estação Caixa d’água da Esperança 2017. 
Fonte : Arquivo do autor 
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2.7.7 Estação “Tiradentes” 

Localizada nas coordenadas: E=�586528,675 N=�7664925,483 (Datum WGS 84). 

De acordo com Alexandre Linhares Giesbrecht apud site Geocities.com.br, acessado 

em (2017), a estação de Tiradentes foi inaugurada em 1881. Em 1984, o trecho entre São João 

del Rey e Tiradentes foi mantido. A estação de Tiradentes foi inaugurada com o nome de São 

José del Rey, alterado em 1890 para Tiradentes com a erradicação de todo o trecho de bitola 

de 0,76 m da linha da Barra do Paraopeba, o trecho entre São João del Rey e Tiradentes foi 

mantido: até hoje, rodam as composições a vapor entre as duas estações, com fins turísticos. 

O passeio é operado pela Ferrovia Centro-Atlântica (FCA). O prédio esteve fechado e sua 

plataforma funcionava como parada desses trens. 

É a última estação do trecho ainda em operação de toda a EFOM, serve como ponto de 

encontro para locação e charretes com destino ao centro e Tiradentes. Nesta estação encontra-

se uma pequena rotunda onde turista observam e/ou interagem na mudança de direção das 

locomotivas. 

 

�
Figura 16: Estação Tiradentes 1980. 

Fonte : Site estacoesferroviarias.com.br 
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Figura 17: Estação Tiradentes 2017. 

Fonte : Arquivo do autor. 
 

2.7.8  Estação “Casa de Pedra” 

Localizada nas coordenadas: E=�584548.0 N=�7662956.21 (Datum WGS 84). 

Conforme relato de CAMPOS (2017), A parada da Casa da Pedra foi inaugurada em 

1881. A Casa de Pedra é uma gruta e próximo a ela há uma pedreira ou mineração que tomou 

para si o nome. O transporte dos materiais ali extraídos era realizado pelo trem; lá também 

havia uma parada para carregar o trem de carga e para deixar ali os trabalhadores do local. 

Hoje somente há restos da plataforma e do lugar onde se carregava o trem de carga. Vai 

também uma foto de 1978 com uma composição de passageiros passando pelo local. Em 

1984, com a erradicação de todo o trecho de bitola estreita da linha da Barra do Paraopeba, o 

trecho entre São João del Rey e Tiradentes, passando pela Casa da Pedra, foi mantido: até 

hoje, rodam as composições a vapor entre as duas estações, com fins turísticos. O passeio é 

operado pela Ferrovia Centro-Atlântica (FCA). 

 
Figura 18: Estação Casa de Pedra – 1982. 
Fonte : Site estacoesferroviarias.com.br 
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2.7.9  Estação “Chagas Dória” 

Localizada nas coordenadas: E=�578715.86 N=�7663596.50 (Datum WGS 84). 

Comenta José Cláudio Henriques apud site Geocities, acessado em (2017), em seu 

jornal Bairro de Matosinhos - Berço da Cidade de São João del - Rei , que a parada 

Matosinhos foi inaugurada em 25/05/1908. Ou talvez um pouco antes, pois há um aviso 

oficial do mesmo dia sobre custo de passagens nesta estação. A linha primitiva entre São João 

del - Rei e Tiradentes passava pela rua Amaral Gurgel, que ainda mantém o traçado da 

ferrovia. Algumas fontes dizem que ela não tinha cobertura para movimentação de 

passageiros e cargas na época, mas, como o prédio ainda existe, a informação não parece 

correta.  

Afinal, havia um prédio funcionando como parada. No mesmo ano, em agosto, a 

Câmara Municipal de São João solicitou ao então diretor da EFOM, o engenheiro Francisco 

Manoel Chagas Dória, a construção de um ramal que partisse de Matosinhos até o balneário 

de Águas Santas. Quando inaugurado o ramal, em 21.03.1910, a parada já havia sido 

desativada pouco antes, pois, para a construção do ramal, retificou-se a linha. Com isso, a 

parada, que já tinha o nome de Chagas Dória desde 2/6/1908, ficou fora da linha. 

 Um novo prédio com o mesmo nome da parada original foi construído na linha nova, 

porque houve um grande aumento de demanda que acabou por culminar na construção de um 

prédio maior para a estação, inaugurado em 15.04.1911, e, por  isto, há fontes que citam a 

data de inauguração da estação como sendo esta. Este ramal, que partia da estação de Chagas 

Dória, funcionou até 1966, também em bitola de 0,76m, e era um verdadeiro trem de subúrbio 

para a cidade de Tiradentes, embora a composição partisse de São João del Rey. Em 1984, 

com a erradicação de todo o trecho de bitola estreita da linha da Barra do Paraopeba, o trecho 

entre São João del Rei e Tiradentes, passando por Chagas Dória, foi mantido. A estação 

sofreu várias intervenções, foi bastante descaracterizada e depois de ser abandonada por muito 

tempo, em 2004 passou por um processo de reforma.  

Desde final de 2004 encontra-se parcialmente reformada, servindo como ponto de 

encontro no bairro de Matozinhos e também nos finais de semana e feriados como uma 

pequena feira de artesanato e produtos oriundos da zona rural local. 



--�

�

�
Figura 19: Estação Chagas Dória – 1912. 
Fonte : Site estacoesferroviarias.com.br 

 

Figura 20: Estação Chagas Dória – 1982. 
Fonte : Site estacoesferroviarias.com.br 

 

 
Figura 21: Estação Chagas Dória – 2017. 

Fonte : Arquivo do autor. 
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2.7.10 Estação “São João del rei” 

Localizada nas coordenadas: E=�577135,629 N=�7662924,748 (Datum WGS 84). 

Segundo o site estações ferroviárias.com.br, acessado em (2017), a estação de São 

João del Rei no próprio Município e presente na linha do Paraopeba no Km 413, foi 

inaugurada com muitas festas e a presença do Imperador Dom Pedro II no dia 28 de agosto de 

1881. Era a ponta de linha do trecho que então ligava Sítio (hoje Antonio Carlos), na Central 

do Brasil, a essa cidade. A linha só foi prolongada para frente em 1887. A composição 

chegava e partia de São João del Rei para o mesmo sentido: havia que se fazer uma manobra 

no virador, pois havia que se recuar para sair para Ibitutinga. Em 1984, com a erradicação de 

todo o trecho de bitola de 0,76 m da linha da Barra do Paraopeba, o trecho entre São João del 

Rey e Tiradentes foi mantido.  

É certamente o maior complexo ferroviário de toda EFOM, contendo em seu interior 

diversas construções como: Museu Ferroviário, onde se encontra um grande acervo histórico 

como a locomotiva número 1, peças antigas usadas na manutenção da ferrovia entre outros 

curiosos equipamentos e utensílios. Outra construção significativa é a Rotunda3 contendo 

várias locomotivas estacionadas e diversos vagões de diferentes finalidades. Seu prédio 

principal contém uma estrutura ornamentada com adornos vindos da França.  

 
Figura 22: Estação de São João Del rei – 1980. 

Fonte : Site estacoesferroviarias.com.br 
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3 Rotunda : Local onde é feita a mudança de direção das locomotivas através de engrenagens que 
facilitam a operação. 
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Figura 23: Estação de São João Del rei – 2017. 

Fonte : Arquivo do autor. 

 
Figura 24: Estação de São João Del rei – 2017 (Rotunda). 

Fonte : Site estacoesferroviarias.com.br 
 
 
 

2.7.11 Estação “Ibitutinga” 

Localizada nas coordenadas: E=�571747,182 N=�7670877,429 (Datum WGS 84). 

Conforme o site estacoesferroviarias.com.br, acessado em (2017), a estação de 

Ibitutinga, situado no município de São João del Rei, pertencente a linha do Paraopeba no Km 

394, foi inaugurada no dia 20 de janeiro de 1887, então com o nome de Santa Rita. O nome 

atual veio anos mais tarde. O tráfego cessou em junho de 1983 e a estação, fechada. Em 

dezembro de 1984, a linha da antiga EFOM foi finalmente erradicada.  

De acordo com levantamento de campo em 2017  a Estação de Ibitutinga encontra-se 

em boas condições arquitetônicas, está sendo utilizada como moradia de uma família a qual 
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tomou posse da referida estação aparentemente sem a devida autorização dos poderes 

competentes. Pertence também ao conjunto de Ibitutinga uma vila de operários a qual 

encontra-se em perfeitas condições arquitetônicas, servindo aos moldes da estação como 

moradia.  

Figura 25: Estação de Ibitutinga 1945. 
Fonte : Site estacoesferroviarias.com.br 

 
 
 

Figura 26: Estação de Ibitutinga – 1976. 
Fonte : Site estacoesferroviarias.com.br 
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Figura 27: Estação de Ibitutinga – 1980. 
Fonte : Site estacoesferroviarias.com.br 

 

 
Figura 28: Estação Ibitutinga em  2017. 

Fonte : Arquivo do autor. 

                       
Figura 29: Estação de Ibitutinga 2017. 

Fonte : Arquivo do autor. 
 


