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RESUMO

O objetivo desta dissertacdo de Histéria socia da cultura é abordar o lugar da
ferrovia na memoria e Historia da regido oeste-mineira. Analisase 0 processo de
transformacéo do sertdo em espacos da civilizagdo ocidental, entre 1880 e 1930, em
obras de vigjantes, politicos e empreendedores. Questiona-se a formacéo do diagnostico
do atraso, justificativa para o progresso. No discurso politico oficia dos gerentes da
Provincia e Estado de Minas, busca-se compreender as relagdes entre a ferrovia e a
construcdo da nacdo moderna articulada ao desenvolvimento regional. A andlise
focaliza os processos de plangjamento e funcionamento das companhias de estrada de
ferro Oeste de Minas (EFOM) e Goias (EFG). Através de representacBes na imprensa
regional oeste-mineira, em fotografias e depoimentos orais, busca-se compreender o

lugar do trabalho nas memarias construidas por estas empresas e seus funciondrios.

ABSTRACT

This Socia-cultural History dissertation aims to approach the railway’s place
west Minas Gerais memory and History. It analysis the transformation process of
frontier-lands (sertdo) into western civilization spaces, between 1880 and 1930, in
travellers, politicians and entrepreneurs literature. The diagnosis of brazillian
backwardness, justifying progress, is questioned. In the officia political speech of
Minas Gerais province and state administrators, relations between the railway and
modern nation building, linked with regiona development, are discussed. The study
focuses on the planning and working processes of the West Minas Gerais (EFOM) and
Goias (EFG) railroads. Through representations found in west Minas Gerais regional
press, photographic images and oral interviews, the place of labor in the memories made

both by the companies and the wokers is analysed.
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A burguesia, através de sua exploracdo do mercado
mundial, deu um carater cosmopolita para a producdo e o
consumo em todos os paises. (...) Em lugar das antigas
vontades, satisfeitas pela produgdo do pais, encontramos
novas vontades, exigindo para satisfazé-las produtos de
terras e climas distantes. No lugar da antiga recluséo e
auto-suficiéncia loca e nacional, temos conexdes em
todas as direcOes, uma interdependéncia universal das
nagoes.

A burguesia, pelo aperfeicoamento rgpido de todos os
instrumentos de producgéo, pelos meios de comunicagdo
imensamente facilitados, arrasta todas as nacOes, até a
mais barbarica, para a civilizagdo. (...) Compele-as a
introduzir o que chama de civilizagdo no seu meio, ou
sgja, atornarem-se burguesas. Resumindo, cria um mundo
a sua imagem.

Karl Marx e Friedrich Engels,
O Manifesto do Partido Comunista, 1848

Acontecimentos surpreendentemente similares, mas
gue se produzem num meio histérico diferente, conduzem
a resultados totalmente diferentes. Se estudarmos a parte
cada uma destas evolugbes e a compararmos, € facil
encontrar a chave da compreensdo deste fenémeno; nunca
sera possivel atingir essa compreensao se se usar 0 passe-
partout de uma teoria histérico-filosdfica cuja grande
virtude fosse estar acima da histéria.

Karl Marx, 18772

L ENGELS, Friedrich; MARX, Karl. O Manifesto Comunista. Traducdo Maria Lucia Como. Rio de Janeiro: Paz e
Terra, 1996, p.14-15.

2 Trecho de umacarta escritapor Karl Marx em 1877, citadaem: LE GOFF, Jacques. Histériae Meméria. Campinas:
Editora Unicamp, 1990, p.96.
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INTRODUCAO

O objetivo desta dissertacdo € demonstrar os resultados de uma investigacéo
acerca de questfes despertadas pela andlise da memdéria e Histéria da ferrovia no oeste
de Minas Gerais. Foram escolhidas duas companhias ferroviédrias construidas nessa
regido entre 1881 e 1930 para estudo de caso: a Estrada de Ferro Oeste de Minas
(EFOM) e a Edtrada de Ferro Goids (EFG). Seus trilhos formaram um eixo de
integracéo ferrovidria entre Angra dos Reis, RJ, e Patrocinio, MG, com diversas
ramificagbes pelo oeste mineiro. Esse canal de comunicagdo e transporte de
mercadorias, pessoas e hébitos culturais, foi fundamental para a integracdo da parte
ocidental de Minas a economia naciona e ao mercado mundial.

Ao longo destas estradas, antigas localidades do periodo colonial foram
conectadas. Ao mesmo tempo, novas cidades surgiram em torno de estagdes. No
entanto, as ferrovias do Oeste de Minas ainda sGo muito pouco estudadas. O impacto
econdémico, social e politico da implantacdo deste meio de transporte, assim como as
transformagBes culturais acarretadas, merecem uma andlise aprofundada. O trem de
ferro atravessou os sertdes ocidentais das gerais deixando rastros da forca de seu motor,
ecos de seu barulho e uma longa sombra que acompanha sua Historia.

Esta € uma andlise da memodria ferroviéria, construida por diferentes autores e
materializada em fontes escritas, fotogréficas, cartogréficas e em depoimentos orais
gravados e transcritos. As questdes fundamentais levantadas por esta pesquisa foram as
seguintes: em que medida a concepgdo evolucionista do século X1X, baseada no par
atraso / progresso, presente em obras de memoria, teria contribuido para a
disseminacdo da idéia de que o desenvolvimento dos meios de transporte terrestres no

Brasil seria necessario a sua modernizacdo? Qual teria sido o papel da ferrovia no

10
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discurso oficial e nas politicas de integracdo territorial do Estado naciona? E qual o
lugar destinado ao trabalho e aos trabalhadores nas representagdes culturais sobre a
construcdo e funcionamento das ferrovias estudadas? Estas questdes levaram a
formulacéo de hipbteses defendidas ao longo dos trés capitulos. A andlise parte de uma
perspectiva ampla, englobando as relagbes engendradas pela mundializagdo econémica
e cultural desencadeada pela Revolucéo Industrial ao longo do século XIX. Percebe-se
gue, nesse contexo, a ferrovia ocupou um lugar de destaque nos projetos de construcéo
de uma nacdo moderna no Brasil.

No Capitulo I, aborda-se obras de memoria produzidas por brasileiros e
estrangeiros membros das elites letradas, que voltaram seus olhares sobre a realidade do
pais com o fim de compreendé-la e informar sociedades futuras. Trata-se dos registros
de cinco individuos envolvidos com o processo de modernizacdo cultural do Brasil: o
francés Auguste Saint-Hilaire, o inglés James Wells e os brasileiros José Almeida Leite
Moraes, Irineu Evangelista de Souza {/isconde de Maud), e Christiano Benedicto
Ottoni. Seus relatos revelam sinais das condicbes de transporte antes do trem, assim
como a 6tica de empreendedores da ferrovia e suas expectativas para o futuro. Suas
impressdes acerca das condi¢Oes estruturais da época permitem conhecer sobretudo a
maneira com que eles proprios imaginaram o progresso. S&o documentos fundamentais
para a Histéria ferroviéria. Todos compartilhavam do diagndstico da situacdo atrasada
da sociedade brasileira e concordavam que a construgdo de uma nagdo civilizada
exigiria o fortalecimento do Estado através da integracdo ferroviaria do territorio. As
memorias destes suheitos contribuiram para a divulgacdo tanto da idéia do atraso,
guanto do progresso brasileiro no imaginario social.

O transporte ferroviario nasceu na mesma década que o Império do Brasil e logo

despertou o interesse do Estado em sua tarefa de construir a nagdo. Esta inovagéo
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técnica seria um meio de integrar o vasto territério, fortalecer o poder central e a unido
imperid, divulgar codigos civilizados da Corte pelos sertdes mais remotos, consolidar
rotas de comunicagdo e comércio, estabelecer elos mais dinamicos entre o interior e 0
litoral, além de fortalecer o controle estatal sobre um pais de dimensdes continentais. A
partir de meados do século X1X 3, as questdes do desenvolvimento sicio-econdmico e da
modernizacéo cultural tornaramse temas principais das agendas politicas, nacionais e
regionais. Importar tecnologia, queimando etapas nesse processo, parecia ser 0 motor do
progresso.

No Capitulo 11, analisase 0 discurso politico oficial dos gestores dos Estados
brasileiro e mineiro em relatdrios anuais dos presidentes da provincia, onde encontram-
se documentadas discussdes técnicas, econdmicas e politicas sobre a ferrovia. Dois
mapas também sdo trabalhados e analisados, permitindo visuaizar o tracado das linhas
da EFOM e EFG. O objetivo é verificar, através da andlise dos casos da EFOM e EFG,
até que ponto esta visdo da ferrovia como um instrumento e requisito para retirar o
Brasil de sua condicdo de pais atrasado teria sido assimilada pelos poderes locais. Nos
discursos de Estado, encontram-se evidéncias das politicas ferroviérias relacionadas ao
desenvolvimento regional, analisadas de maneira cronoldgica. E possivel constatar
debates em torno de diferentes concepcdes sobre o papel da ferrovia na modernizacéo
tecno-industrial, assm como mudancas de objetivos dos diferentes governantes e
oscilagdes no contelido das representactes oficiais.

A EFOM, empresa privada de sociedade andnima, foi inaugurada em 1881, entre
a estagcdo de Sitio, nos trilhos da Estrada de Ferro Dom Pedro |1, proxima a Barbacena, e
a cidade de Sdo Jodo del Rei, com o objetivo de ligar o oeste da provincia mineira ao

litoral. Em 1899, esta empresa faliu, foi liquidada, leiloada e adquirida pelo governo

3 Portanto muito antes do surto industrial do periodo de 1920 a 1940 e da politica desenvolvimentista da década de
1950.



13

federal. Passou a ser uma das maiores empresas estatais do pais. Em 1907, foi
inaugurada a EFG, empresa também privada, partindo de Formiga, MG, ponto fina da
EFOM, em direcéo ao estado goiano. Em 1918, seus trilhos a cangaram Patrocinio, MG.
Com a crise provocada pela Primeira Guerra Mundial, esta empresa também faliu. Em
1920, foi liquidada e comprada pela EFOM, que tornouse, assim, a maior companhia
ferroviariade Minas Gerais.

A formacéo destas, assim como das primeiras companhias ferroviérias do Brasil,
foi acompanhada pela producéo de diferentes narrativas de memoaria ferroviaria. No
Capitulo 111, a proposta é anaisar representagdes do trabalho, através de producdes
midiéticas locais, fotografias e depoimentos de ex-funcionarios da EFOM. A realizacéo
do processo modernizador liderado pela elite, para transformar o sertdo em civilizagdo,
dependia fundamentalmente da acdo de trabalhadores formados durante e através deste
mesmo processo: os ferroviarios. Enquanto entidade de valor social, o trabaho foi
apropriado pelas memdrias da elite, ao lado da méguina, como tracdo do progresso.
Porém, suas condicfes concretas e a realidade dos trabalhadores foram excluidas das
representacOes analisadas nos dois primeiros capitul os.

Assim, perguntarse 0 que seria possivel conhecer sobre os atores que
construiram esta Histéria com seu esforco e suor. Analisase fontes que carregam
diferentes representacdes das condic¢des de trabalho, buscando a percepcéo historica dos
proprios sujeitos e o lugar do trabalho ferrovidrio na memaria das companhias EFOM e
EFG. Este tipo de transporte acarretou a formagdo de uma categoria de trabalho que
esteve na raiz da difusdo da cultura industrial no Brasil. De acordo com Lidia Possss, a
ferrovia, durante o periodo analisado, com a exatiddo de seus horérios, seu ritmo

repetitivo diario sobre os mesmos trgjetos, sua progressividade linear e sua expansdo
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incessante, “ concretizou o sentido do trabalho, confirmou as normas disciplinares e
reforgou a propria imagem da sociedade industrializada.” *

Durante meio século, milhares de trabalhadores realizaram a ligacéo ferroviaria
entre o litoral e o Oeste de Minas®. Sua Histéria é muito pouco pesquisada. O presente
estudo foi elaborado com o acesso a diferentes lugares de memdria do trabalho
ferrovidrio na sociedade mineira, questionando, por um lado, as estratégias de
consagracao e imortalizagcdo de certas versdes e interpretaces e, por outro, os siléncios
e esquecimentos nas fontes. Assim, realiza-se um movimento entre a macro e a micro-
Histéria, permitindo o surgimento das varias faces de um mesmo processo.
Representacbes sobre o trabalho ferroviario, produzidas pelascompanhias, pelas
comunidades por elas conectadas e pelos proprios trabalhadores, analisadas de um ponto
de vista histérico, permitem a elaboracéo de vérias hipéteses sobre o cotidiano do
trabalho ferroviério.

A ferrovia aparece na historiografia brasileira sob perspectivas diversas, de
maneira fragmentada, sem constituir &rea de grande acimulo de pesquisas. Ao longo
das Ultimas décadas, tem havido um movimento de trabal hos isolados — principalmente
de memodria histérica — em direcdo a pesquisas académicas, baseadas em diferentes
metodologias®. Na década de 1980, este tema recebeu maior atencdo por parte de

historiadores, sendo objeto de pesguisas em vérias instituicdes universitarias do pais,

4 POSSAS, Lidia. Mulheres Trens e Trilhos— M odernidade no Sertsio Paulista. Bauru: Edusc, 2001, p.59.

5 Os dados sobre o niimero de funcionérios da EFOM, entre 1908 e 1920, encontram ao final desta dissertacdo, no
Quadro Conparativo do Efetivo de Pessoal daEFOM , p.189.

5 0 livro Um Trem Corre para o Oeste — estudo sobre a Noroeste e seu papel no sistema de viag&o nacional, de
Fernando de Azevedo, publicado em 1950 sobre a Estrada de Ferro Noroeste do Brasil, que percorreu os estados de
S&o Paulo e Mato Grosso do Sul, € um dos trabal hos pioneiros da historiografia ferroviéria académica. Esta obra
marca uma guinada para a pesquisa empirica, rompendo com as tradicionais obras de meméria comemorativa
Mas, apesar de acompanhar o movimento das ciéncias sociais no pais, trata-se de uma investida individual no
ambito da historiografiaferroviaria.
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resultando em trabalhos que alcancaram maior destague dentro da historiografia
nacional’.

Nesta dissertacdo, busca-se captar os diversos ecos da locomotiva nas fontes.
Um eco é um reflexo deformado, uma ilusdo de permanéncia criada por uma vibragdo
sonora emitida no passado. Esse fenémeno, por mais fugaz e etéreo que possa parecer,
exige condicbes materiais. Os documentos S80 CcOMO suportes concretos nos quais
ressoam impactos de processos historicos. O papel do historiador € analisar esses ecos,
tentando compreender o que podem informar. Foram selecionados documentos que
tratam diretamente da tematica ferrovi&ria, ndo apenas enquanto tecnologia, mas,
principamente, sobre seus aspectos sociais, politicos e econébmicos. A memoria das
discussOes e projetos, das expectativas em torno da criagcdo das companhias EFOM e
EFG, e das realizagdes concretas do trabaho ferroviario, constituem os objetos centrais
desta andlise. Trata-se de uma tentativa possivel no sentido de construir conhecimento
histérico através de diferentes fontes.

Documentos podem ser considerados monumentos. Homens de elite, que
participaram da construcdo das primeiras vias férreas no Brasil, preocupados com a
maneira pela qual as proximas geracOes conheceriam suas realizagtes, confeccionaram
testemunhos em forma explicita de memoria, com um olho no presente e outro no
futuro. Para Jacques Le Goff, o documento-monumento resulta do esforco das
sociedades historicas para impor as geragdes futuras — voluntéria ou involuntariamente
— determinada imagem de si proprias. Em suas proprias palavras: “ No limite, ndo existe

um documento-verdade. Todo documento é mentira. Cabe ao historiador ndo fazer o

" Entre as principais obras da década de 1980, est&o: Filha Branca de M&e Preta: a Companhia da Estrada de Ferro
D.Pedro 1I, 1855-1865, de Almir Chaiban El-Kareh, publicada em 1982; Ferrovia e Ferrovidrios — uma
contribuicdo para a analise do poder disciplinar na empresa, de Liliana Petrilli Segnini, tambem de 1982; e Trem
Fantasma — a modernidade na selva, de Francisco Foot Hardman, de 1988. Recentemente, o livroMulheres, Trens
e Trilhos — Modernidade no Sertéo Paulista, de Lidia Possas, publicado em 2001, baseado em depoimentos orais
de ex-ferroviérias, abordaamemariade mulheresinseridas em um universo de trabalho industrial.

15



16

3 8

papel de ingénuo” °. Portanto, fazse necess&rio demolir montagens de memoria,
desestruturar essas construgoes e analisar as condic¢des de produgdo dos documentos-
monumentos. A tentativa aqui proposta € de decodificar a memoria e suas relagdes com
aHistéria

A Histéria, compreendida como campo de investigacdo cientificamente
orientado das sociedades no tempo, tem passado por transformagbes significativas
relacionadas a seus objetos, abordagens e problemas. Desde o inicio do século XX,
discussbes sobre o conceito de fonte historica tém ampliado o universo de nateriais
utilizaveis pelo historiador, ultrapassando o dominio dos documentos escritos. Assim, a
pesquisa histérica tem tornado-se mais complexa e aberta a interdisciplinaridade. Este
processo de ampliacéo do campo de trabalho do historiador, no entanto, réo implica no
abandono das fontes tradicionais. Pelo contrério, antigos documentos, muitas vezes ja
explorados, basicamente pertencentes ao registro da escrita, podem ser relidos e re-
analisados por historiadores através de novas abordagens.

Com a critica da nogdo de fato histérico e o reconhecimento de realidades
histéricas negligenciadas pela tradicdo positivista, surge uma Histéria das
representagdes. Neste estudo, analisa-se 0 imaginario ferroviario em suportes gréaficos,
iconograficos e fénicos. De acordo com Jacques Le Goff, muitos estudos sobre a
representacdes de memaria acabam incorrendo em dois erros analiticos: subordinar a
Histéria das representacdes a Histéria das coisas “ materiaisS’ ou, a0 contrario,
privilegiar a Histéria das representacfes sobre a Historia das coisas “ materiais’. Le
Goff defende que ndo h& oposicdo entre a “ infra-estrutura” e a “ superestrutura” . Para
este historiador, toda Historia € social, constituida por imbricacdes e inter-relagdes entre

acOes e representaces’. No mesmo sentido, Edward Thompson defende que ndo ha

8 LE GOFF, Jacques. Histériae Meméria. Campinas: EditoradaUnicamp, 1990, p.548.
9 LE GOFF, J. Idem, p.12
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determinacdo entre o campo da experiéncia e o ambito da consciéncia’®. Essas
dimensdes do real articulam-se entre s de maneiras assimétricas.

O conceito de representacdo esta ligado a relacdo semiolinglistica entre
simbolos (significado) e coisas representadas (significante). Representacbes sdo
exprimidas pelo imagindrio, que tem sua existéncia afirmada por simbolos e se expressa
através da evocagao de imagens. O imaginério socia € a rede comum de representactes
em que significantes e significados sdo criados e reconhecidos por grupos sociais. Sua
funcdo é orientar e transformar préticas, valores e hébitos. Assim, representactes
relacionamse a agdes. Para Cornelius Castoriadis, “ O simbdlico comporta, quase
sempre, um componente racional-real: o que representa o real ou o que € indispensavel
para o pensar ou para o agir.”

Ha uma complexa relacdo entre os conceitos de Histéria e meméria. Ambas
fundamentam-se no passado, mas o0 tempo da memdria “atravessa a histéria e a
alimenta” 2. De acordo com Maurice Halbwachs, ao contrério da Histria, a memoéria
ndo faz umaruptura entre 0 passado e o presente, pois conserva do passado “ aquilo que
ainda esta vivo ou capaz de viver na consciéncia do grupo que a mantém.” 3 A
memoria possui varias formas, simbdlicas e materiais, que evidenciam a relacéo entre
vivéncia e interpretacdo, possibilitando a formacéo de lacos de identidade cultural. Para
Halbwachs, a Histéria comega onde a meméria acaba, e isso se d& quando a memdéria
ndo mais encontra suporte em um grupo social. A memdria é sempre vivida através da

noc¢ao de pertencimento grupal fisico e afetivo.

10 THOMPSON, Edward P. The Making of the English Working Class. Middlesex: Penguin Books, 1974, p.10-15.

1 CAPELLATO, M; DUTRA, E. “ Representacdo Politica. O Reconhecimento de um Conceito na Historiografia
Brasileira.” p. 233.

12| E GOFF, J. Idem, p.12.
¥ HALBWACHS, Maurice. A MemdriaColetiva. So Paulo: Edicbes Vértice, 1990, p.81.
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A Historia, que fragmenta o tempo, ndo € memoria porque se fundamenta na
descontinuidade entre quem a produz e os grupos nela narrados. A meméria é um
processo vivido, enquanto a Histéria é “registro, distanciamento, problematizacao,
critica, reflexdo.” ** A memoéria é inconsciente de s mesma, emuanto a Histéria é auto-
consciente. Para Le Goff, amemoria coletiva é“ (...) essencialmente mitica, deformada,

anacronica, mas congtitui o vivido desta relacdo nunca acabada entre o presente e 0

passado.” 1

Pierre Nora compreende a Historia tanto como o vivido dos homens (Histéria-
objeto) quanto as narracdes e interpretagdes sobre este vivido (Historia-conhecimento).
Para abordar a memaria histérica, Nora cunhou o conceito de “ lugar de memdria” , que
se relaciona a questdo da idertidade, existéncia coletiva que se expressa por um
sentimento de referéncia grupal°. Para ele, amemoaria é o que fica do passado no vivido
dos grupos sociais, ou o que os grupos fazem do passado®’.

Para Marcos Silva, a distincdo entre memodria e Histéria ndo € simples. Este
historiador defende que a historiografia muitas vezes apresenta uma falsa oposicéo, e
ndo uma diferenca entre ambas. A meméria ndo seria apenas uma matéria-prima da
Histéria'®. Além da oposicio feita por Nora, entre memdria (absoluta) e Histéria
(relativa), Silva sugere gque seria possivel perceber no ambito do “(...) reconstruido e
relativo alguns horizontes do vivido e certa pretensdo do absoluto, que (...) tendem a
apagar o lugar social da producdo (..)"° histérica Este conceito é salientado por

Michel de Certeau, para quem os métodos de pesquisa e organizacao de documentos e

4 D’'ALESSIO, Méarcia. “Memoéria: leituras de M. Halbwachs e P. Nora” . In; Memoéria, Histéria, Historiografia —
Dossié ensino de histéria— Revista Brasileira de Histéria 25/26. S&o Paulo: ANPUH/Marco Zero, set. 1992 aago.
1993, p.101.

5 LE GOFF, J. Idem, p.29.

16 D' ALESSIO, M. Idem, p.101

' LE GOFF, J. Idem, p.472.

18 SILVA, Marcos. Hist6ria— 0 prazer em ensino e pesguisa. Sao Paulo: Brasiliense, 1995. p.69.
¥ gILVA, M. Idem, p.70. Grifo de PLOL.
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guestbes — “uma topografia de interesses’ — se instaura em funcdo do lugar de
producao, sicio-econdmico, politico e cultural ocupado pelo historiador?.

Para Paul Ricoeur, a Histéria € uma narragdo que pode, necessariamente, ser
contada de outra forma. Um trabalho de Histéria é aguele que ndo consente nem no
discurso absoluto, nem na singularidade absoluta. Em suas palavras. “(...) A histéria é
essencialmente ‘equivoca’ (...) 0 método historico s6 pode ser um método inexato
(..)" %' Mas, Le Goff defende ndo ser possivel diluir completamente as fronteiras entre
memoria e Histéria. A memaria, assim como o proprio passado, ndo é Histéria, mas seu
objeto e, “ simultaneamente, um nivel elementar de elaboracéo histrica” 22. Apesar de
abordagens distintas, tanto Le Goff quanto Silva afirmam que o historiador deve ter o
cuidado de ndo reproduzir versbes destinadas a enaltecer os marcos historicos
estabel ecidos pelos dominantes ao lidar com a memoria®.

Dominantes, ndo necessariamente vencedores. As inovagdes técnicas do século
XIX permitiram a difusdo da crenca na expansdo linear, continua e irreversivel do
progresso industrial. No entanto, ao se analisar construcdes de memaoria de personagens
como o Visconde de Maua e Christiano Ottoni, e contrasté-las com as realizacdes
concretas do desenvolvimento ferroviério no Brasil, percebe-se que, eles ndo venceram.
Suas memoarias contém adverténcias que apontam para muitos fracassos. Por outro lado,
mesmo que o transporte ferroviario ndo tenha tido, no Brasil, o desenvolvimento
esperado por estes empreendedores e entusiastas, seus nteresses, desgjos e projetos
foram eternizados em forma de memdria. Perderam no plano das redlizagBes, mas

ganharam no campo das representagoes, pois suas versoes ainda permanecem e podem

2 CERTEAU, Michel de. A Escritada Hitdria. Rio de Janeiro: Forense Universit &ria, 2000, p.66-7.
2L LE GOFF, J. Idem, p.21.

2 LE GOFF, J. Idem, p.49.

B SILVA, M. Idem, p.73.
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ser reativadas. Estas memorias evidenciam a luta de forcas sociais pelo poder, como

lembra Le Goff:

“Tornarem-se senhores da meméria e do esguecimento € uma das
grandes preocupacdes das classes, dos grupos, dos individuos que dominaram e
dominam as sociedades historicas. Os esguecimentos e os siléncios da histéria
sAo reveladores desses mecanismos de manipulacdo da memdria coletiva.” 24

Estes processos de manipulagdo se manifestam nédo apenas ha memaoria mas em
todo processo de construcdo do conhecimento histérico. O trabalho do historiador €
analisar documentos com base em conceitos e paradigmas tedricos claros que permitam
selecionar processos, questionar fontes, elaborar hipéteses, tomando o cuidado de néo
cair em conclusdes absolutas ou simplistas. A presente andise trabalha com a memaria
enquanto evidéncia de diferentes formas de representacdo da ferrovia no Oeste de
Minas.

A ferrovia, espetaculo-sintese do capitalismo industrial, atravessou a regido
estudada prometendo a transformacdo do sertdo em civilizacdo. Em certa medida,
hébitos e idéias foram influenciadas pela introjecdo de um novo ritmo marcado pela
ligacdo mais dindmica entre locais anteriormente isolados. No entanto, ao se pesquisar a
Histéria da ferrovia no Brasil, conclui-se que as intencdes de seus idedlogos e
planegjadores foram bem maiores que suas realizagdes. O paradoxo que o trem de ferro
incorporou em sua passagem pela Histéria brasileira € a dupla face, iniciadmente de
agente da modernizacéo e, hoje, simbolo de um tempo passado. O contraste entre a
nocao da inevitabilidade do progresso, difundida no periodo estudado, e a percepcéo das
limitadas realizacbes de empreendimentos ferroviérios iniciados na mesma época,
compde um problema trazido a tona neste trabal ho.

As companhias estudadas — EFOM e EFG — foram criadas com o objetivo de

contribuir a0 desenvolvimento sicio-econémico e cultural de uma regido identificada
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pelos seus idedlogos e projetistas como sertdo. Em 1902, Euclides da Cunha, que foi
também engenheiro militar ferrovi&rio, lancou sua obra prima, Os SertBes. Antes de
presenciar a Guerra de Canudos, Euclides acreditava na positividade da modernizacéo
cultural, incorporada pela Republica como sua principal missdo. Mas, ap0s o0
testemunho da redidade sertanga, este autor identificou no sertdéo o cerne da
nacionalidade brasileira. Para Euclides, o sertdo era a fronteira entre a barbarie e a
civilizag8o, espaco mestico entre lugares. Analisando o exterminio da comunidade
liderada por Antonio Conselheiro, Euclides concluiu que a civilizagdo, transplantada da
Europa para o litoral brasileiro, inevitavelmente alcancaria o interior, destruindo a
cultura sertangja tradicional
“ A civilizacdo avancara nos sertdes impelida por essa implacavel ‘forca
motriz da Histéria’ que Gumplowicz, maior do que Hobbes, lobrigou, num lance
genial, no esmagamento inevitdvel dasracas fracas pelas racas fortes.(...)
Estamos condenados acivilizagao.

Ou progredimos, ou desapar ecemos.
A afirmacao é segura.” %°

O termo sertdo, recorrente nos documentos analisados nesta dissertacdo, néo
deve ser compreendido somente como um espago geograficamente determinado, apesar
de profunda ligagcdo com o meio. O sertdo é um ambiente cultural tipicamente brasileiro.
Os autores da época utilizavam a palavra sertéo para designar regides do interior onde
habitariam sociedades mesticas, cultuando valores europeus, como o cristianismo e a
lingua portuguesa, hibridados com elementos das culturas indigenas e africanas. E, antes
de tudo, um espaco incivilizado.

Recentemente, Sérgio Ricardo da Mata desenvolveu uma rica andlise sobre o
conceito de sertdo na memaria e Histéria mineira. Para ele, 0 sertdo é um “ espaco

polissémico em que as nocdes de fronteira, esconderijo e deserto se confundem’” . Este

24 | E GOFF, J. Idem, p.426.
25 CUNHA, Euclides. Os Sertdes. Campanha de Canudos. 1902, p.7 e 52.
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autor também defende que o sertdo ndo € apenas uma categoria utilizada para definir
regides pouco povoadas do interior, apesar de ser um dos primeiros termos de percepcao
geogréfica dos antigos mineiros®. Para Mata, 0 sertdo é um “espaco fluido”, uma
categoria relativa. Sua localizagdo pode variar tanto de acordo com as concepcoes
espaciais de um grupo social, quanto “ historicamente, em funcao das transformacoes
impostas & paisagem.” %’

A influéncia do ideal de modernizagdo do sertdo sobre sociedades tradicionais,
no caso especifico das ferrovias, ultrapassou 0 universo econdémico, politico e social,
acancando o ambito da transformagdo cultural. A ferrovia promoveu uma re-
significac@o das terras brasileiras. O sertdo se transformou em palco da civilizagdo.
Estagcdes inauguraram povoados e lhes deram nomes. Portanto, este objeto de andlise €
mais que um estudo de caso que se encerra nas regides percorridas pela EFOM e EFG.
As especificidades da Histéria desta regido ndo a coloca distante de questbes que
perpassaram a modernizagdo de outras partes do mundo, onde a ferrovia estabeleceu
padrdes técnicos e pai sagens comuns.

Toda Histéria ligase as necessidades e sSituagdes presentes nas quais
acontecimentos passados tém ressonancia®®. O problema que levou a esta pesquisa
encontra-se no momento presente: como formouse o sistema de transportes ferroviario
brasileiro? A precariedade do transporte rodoviario, quase absoluto, € uma constatacdo
da ineficidcia do modelo adotado em curso. Em muitos paises desenvolvidos e em

desenvolvimento, a ferrovia, articulada a outros meios de transporte, tem papel

fundamental na vida das pessoas, enquanto no Brasil, para a maioria da populagéo, trem

% MATA, Sérgio R. Catolicismo poopular, espaco e proto-urbanizacdo em Minas Gerais, Brasil. Séculos XVIII e
X1X. Coldnia: Universidade de Coldnia, Alemanha, 2002, p. 162-3.

Z'MATA, S.R. Idem, p.164.
2 LE GOFF, J. Idem, p.24.
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de ferro é coisa do passado. Portanto, € necessario indagar 0 que teria levado a
ineficacia das realizacOes ferroviarias iniciadas no século XIX.

Hoje, a ferrovia para grande parte da populacdo brasileira com mais de trinta
anos, € algo pertencente ao universo da memoria. Para agueles mais jovens, nascidos na
década de setenta em diante, faz parte de algo réo vivido: memdria de meméria. Mesmo
assim, ela parece ainda ocupar um lugar de icone de uma outra era no imaginario social
brasileiro, a era de realizacfes do progresso tecnolégico no final do século XIX einicio
do XX, a era do trem. E ocupa um lugar especial no imaginario mineiro, talvez por
Minas possuir ainda hoje a maior maha ferroviéria do pais (pois é uma das maiores
regides mineradoras e siderurgicas do planeta, assim como entreposto logistico entre o
litoral e os estados interioranos), e porque o transporte ferroviario, de fato, integrou
muitos dos principais centro urbanos regionais mineiros durante o periodo estudado,
dinamizando a comunicacdo por suas longas distancias e proporcionando certas
condi¢des de crescimento sdcio-econdmico.

Em 1835 bi aberta a primeira concessdo para uma estrada entre a Corte e as
provincias da Bahia, Rio Grande do Sul e Minas Gerais. Mas, a primeira ferrovia foi
inaugurada somente em 1854, produto da aianga tecnoldgica entre ciéncia e capital.
Entre este ano e 1889, 9.500km de linhas foram construidas por vinte companhias
ferroviérias em todo o pais®®. Apds a mudanca do regime, amalha nacional triplicou sua
extensdo até 1930°°. Este ano marcou o fim da primeira grande fase da Histéria
ferroviaria brasileira, na qual esta andlise se insere. Este periodo foi caracterizado pela

auséncia de plangiamento estatal que de fato coordenasse a implantacdo de um sistema

2 DAVID, Eduardo G. 127 Anos de Ferrovia. Juiz de Fora: Associagio de Engenheiros da E.F. Central do Brasil,
1985, p. 13. SCHOPPA, René F. A Ferrovia é Viavel!. Rio de Janeiro: IMB Editores, 1985, p. 27. Entre 1854 e
1870, 700km de trilhos foram assentados no Brasil; em 1890, o paisjéa possuia9.600km.

%0 SCHOPPA, René F. A Ferrovia é Viavel! Rio de Janeiro: JMB editores, 1985. p.27. Em 1900, a malha nacional
erade 15.000km; chegando a 30.000km em 1925.
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naciona de transportes, apesar da unanime ideologia do progresso que atravessou 0
Império e a Reptiblica®.

A ferrovia prometia, por um lado, o desenvolvimento da economia capitalista no
Brasil, e por outro, a integracdo politica nacional. Ambos processos influenciariam
mudancas em hébitos culturais. As nocbes de tempo, distancia e duracdo seriam
profundamente transformadas. Além disso, o trem de ferro tornouse um icone
emblemético no imaginério do espetaculo da civilizagcdo burguesa. Nesse sentido, cabe
guestionar o que teria levado a adocéo da ferrovia como meio de desenvolver o pais,
como formou-se a propria no¢do do atraso socio-econdémico e cultural, justificativa para
0 desenvolvimento, e quais foram os sujeitos desse processo? A Historia dos
empreendimentos no setor de transporte sobre trilhos no Brasil foi marcada pela

articulagcéo entre homens de Estado, capitalistas, técnicos e trabalhadores.

E fundamental analisar a meméria da ferrovia no Brasil, acima de tudo, para que
as intengles, projetos e realizacbes das geragfes que nos antecederam ndo sgam
esguecidas. Essa € sua fungdo social. Como estabeleceu Herddoto, o objetivo da
memoria historica é “ prevenir que os tracos dos eventos humanos sejam apagados pelo
tempo” 2. A Histéria que aqui se produz busca analisar exatamente como estes tragos
foram preservados ou apagados pela acdo do homem no tempo. E preciso conhecer
como foram plangjadas e construidas nossas ferrovias, ter nogdo do esforco coletivo,

publico e privado, nelas empreendido e do impacto que tiveram na realidade do pais.

%l Durante o governo Vargas, muitas companhias ferroviérias foram estatizadas e incorporadas em redes regionais.
Em 1931, a malha mineira passou a compor a Rede Mineira de Viaggo. Em 1952, no segundo governo Vargas,
foram iniciados os estudos para a formagdo de uma rede nacional. Em 1957, o governo Kubitschek criou a Rede
Ferroviaria Federal (RFFSA), que passou a controlar quase todas as ferrovias do pais. O ano seguinte, 1958,
marcou o auge das malha nacional: 38.000km. Durante aditadura militar, o transporte ferroviario foi negligenciado
em detrimento de uma politica de transporte rodoviario. Em 1983, o pais possuia apenas 29.000km, o mesmo que
em 1920. Em 1996, o governo Cardoso desetatizou a malha nacional. Atualmente, dezoito consorcios privados
detém concessdo de uso dos cercade 28.000km Uteis.

%2 HERODOTUS. The Histories. Oxford: Oxford University Press, 1998, p.3. Traducsio do grego para o inglés por
Robin Waterfield, e parao portugués pelo autor.
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Assim, pode-se investigar como o trem de ferro, em sua passagem pelo Brasil,

atravessou a fronteira entre o essencial e o efémero.
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CAPITULO | —Entreo atraso e o progresso: memorias de viajantes, politicos

e empreendedoresferroviariosno Império

A difusdo do transporte ferroviario pelo mundo motivou a imaginacdo — e agéo —
de sujeitos que elaboraram narrativas em defesa do desenvolvimento scio-econémico
brasileiro. Nestes textos de memoria, a ferrovia seria o instrumento capaz de possibilitar
0 rompimento com a situacéo de atraso cultural através da transformacdo do pais em
nacdo civilizada. Vigjantes estrangeiros, homens publicos e empreendedores capitalistas
deixaram suas impressdes sobre o0 lugar que este novo meio de transporte poderia vir a
ter no processo de desenvolvimento siocio-econdmico e progresso cultural por eles
amejado para o Brasil. A andlise de suas obras de memdria, considerando o contexto
historico em que foram confeccionadas, revela argumentos em favor da modernizacéo
do pais que vao desde propostas de politicas de expansdo do controle efetivo do Estado
pelo territério até a defesa da necessidade de mudancgas nos habitos das populagdes
sertangjas. Estas obras contribuiram para a formacdo de uma necessidade cultural pela
modernizagcdo capitalista, através da industrializacdo de um pais predominantemente
agrério, em que a ferrovia seria um instrumento extremamente Util.

Os autores analisados ocuparam lugares sociais distintos. Auguste Saint-Hilaire
e James Wells foram vigantes estrangeiros que percorreram longas extensdes do
territério brasileiro, registraram suas impressdes e publicaram nas em seus paises de
origem. S80 ricas obras sobre como eles viram as terras tropicais do Brasil. Em seus
percursos, percorreram 0 sertdo que mais tarde seria atravessado pelos trilhos das
companhias EFOM e EFG. O mesmo fez o politico paulista José Almeida Leite Moraes,
que também publicou seu diério de viagem apos retornar a Sdo Paulo. Os relatos destes
memorialistas-vigjantes permitem uma reconstru¢cdo, mesmo que fragmentada, de

aspectos da realidade cultural brasileira testemunhada a partir de olhares guiados por
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paradigmas diferentes. S0 textos etnogréficos, produzidos durante o periodo de
constituicdo da antropologia cultural. O Brasil e os brasileiros sdo, com suas diferencas
culturais, os objetos de descricdo e analise de suas obras. Porém, estes autores denotam
uma visdo de mundo etnocéntrica, baseada em valores da cultura européia ocidental .

O Visconde de Maua e Christiano Ottoni, por outro lado, ndo eram viajantes.
Suas memoérias sdo de outro tipo. Empreendedores e politicos, diretamente ligados a
construcdo e funcionamento das primeiras ferrovias brasileiras, seus textos contém
interpretagdes sobre os momentos iniciais da Historia ferroviéria no pais, suas condicoes
e as perspectivas para o futuro. Maua construiu a primeira ferrovia em solo brasileiro, e
participou ativamente da fundacéo de outras quatro companhias ferroviérias. Entre elas,
a Estrada de Ferro Dom Pedro 1l (EFPII), empresa dirigida por Christiano Ottoni
durante seus primeiros dez anos de funcionamento. Suas memdrias merecem novas

leituras.

Nestas obras, encontra-se uma tensdo latente entre o serto e a civilizagdo. A
necessidade de transformacdo de regiGes atrasadas em palcos da formacdo de uma
nacdo moderna constitui seu tema principal. Para alcancar este objetivo, os autores
apontaram gue seria essencial formular, através do Estado, um planejamento estratégico
das vias férreas. A ordem aparece como pré-requisito para o progresso. A ferrovia teria
a funcdo de emblema do idea de modernizagdo do sertdo. Os produtores destas
memoérias deixaram marcas de uma sociedade em vias de transformagdo, de um tempo
em que as expectativas apontavam para a difusdo inquestionavel do progresso material
da cultura industrial. Os principais sujeitos das narrativas séo os grandes homens e seus

construtos: as maquinas.
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I.1. Olhares estrangeiros. Auguste Saint-Hilaire e James Wells

“No sertdo as autoridades ndo podem exercer nenhuma vigilancia, as leis
perdem a sua forca, e muita gente para ai acorre de outras partes da provincia,
sgja para escapar a perseguicdo da Justica, sgja simplesmente para usufruir
uma liberdade ilimitada.”

Auguste Saint-Hilaire, 18473

Auguste Saint-Hilaire esteve pelo Brasil no inicio do século XI1X. Em 1816 e
1817, este naturalista francés liderou uma expedicdo em busca da nascente do Rio Sdo
Francisco, situada no ato da Serra da Canastra, regido oeste de Minas Gerais.
Confeccionou um rico relato etnografico sobre sua viagem, registrando impressdes de
um pais visto como composto por uma sociedade multi-racial, estratificada, controlado
por uma elite branca e fundamentado no trabalho escravo. Notou um forte contraste
entre a cultura luso-brasileira do litoral e os habitos das populacdes do sertdo, regido
sem leis, onde prevaleceria uma“ liberdade ilimitada” . Apontou vérios problemas infra
estruturais do pais, defendendo a necessidade do desenvolvimento scio-econdmico em
moldes capitalistas.

Partindo do Rio de Janeiro a cavalo, acompanhado por dois auxiliares e um guia,
Saint-Hilaire vigjou na época em que as primeiras experiéncias com a locomotiva eram
feitas na Europa. Em Porto da Estrela®*, sua caravana pegou a estrada para a capitania
de Minas Gerais. Em sua narrativa encontra-se explicita a questdo do atraso brasileiro.
Um de seus sintomas era a fata de hospedagens publicas ao longo das estradas. Os
vigantes seriam sempre obrigados a solicitar pouso em fazendas pelo caminho,

depender da hospitalidade dos moradores, ou montar acampamento, muitas vezes a céu

aberto. Comparou a estrada brasileira com as européias, registrando que, apesar de ser

3 SAINT-HILAIRE, Auguste. Viagem &s Nascentes do Rio S30 Francisco. S0 Paulo: Edusp-Itatiaia, 1975, p.77.
% Local onde seriainauguradaaprimeiraferroviado Brasil, por Maug, em 1854.
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um caminho muito freqlentado, “ o viajante francés, alemao ou inglés’ ndo encontraria
nela hospedarias equivalentes & mais modestas de seus paises™.

Sua comitiva vigiava normalmente do amanhecer até o fim da tarde. As
dificuldades eram imensas e 0S meios, 0s mais arcaicos, justificando a necessidade da
modernizacdo>®. As travessias dos maiores rios, cenas da luta de homens em balsas,
tentando fazer animais cruzar correntezas a nado, foram objetos de detalhadas
descrigbes. Entrando em Minas Gerals, a caravana Sseguiu por terra, sempre com muitos
obstaculos. Saint-Hilaire descreveu o caminho como quase intransitavel. Em alguns
pontos, ndo passaria de uma trilha estreita aberta sobre rochas escorregadias, dispostas
guase a pique, onde se caminhava a beira de fundos precipicios. Em suas palavras, a
estrada para Minas. “ Foi um dos piores caminhos que ja passel em todas as minhas
viagens” %’

A narativa de Saint-Hilaire € permeada por cenas das condigdes infra-
estruturais que testemunhou no Brasil. O transporte de géneros impressionava pela
precariedade. Durante o caminho, cruzaram com tropas de burros carregando queijos
para a corte, um dos principais produtos mineiros voltados para o mercado interno. O
transporte era feito em cestos (jacés) de bambu trangado. De acordo com seu relato, um
burro carregaria dois cestos, contendo cada cerca de cinglienta queijos. Ou segja, seriam
necessarios dez burros para o transporte de 1000 queijos.

Devido as dificuldades do transporte por terra, o principal meio de comunicagdes

internas era fluvial, através dos varios rios navegaveis e imensa costa litorénea. Desde 0

5 SAINT-HILAIRE, A. Idem, p.23.

% SAINT-HILAIRE, A. Idem, p.33. Sobre o ponto de travessia do Rio Paraiba, Saint-Hilaire registrou que: “ A hora
em que cheguei, as margens (...) estavam cheias de bois. Alguns j& se achavam na margem direita enquanto os
tocadores se ocupavam em fazer atravessar o resto. Negros armados com longas varas e soltando gritos terriveis
forgavam os animais a entrar no rio. Mal seviam na agua, porém, eles tentavam voltar amesma margem, apesar
dos golpes que os tocadores faziam chover sobre eles e das canoas que usavam para barrar-hes a passagem. Ao
invés de sedirigirempara a outra margem, os bois se desnorteavam dentro do rio, atropelando-se uns aos outros,
efoi comenorme dificuldade que afinal passaramtodos para o outro lado. (...) Ali ndo ha balsas, e osviajantes se
servem de canoas conduzidas por doisnegros” .

ST SAINT-HILAIRE, A. Idem, p.25.
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inicio da colonizacéo, rios como 0 S&o Francisco, Tieté, Amazonas, Maranh&o e Doce,
permitiram a colonizagdo do interior profundo da América do Sul e o estabelecimento
de povoados que garantiram a propria extensdo territorial brasileira. O sistema de
transporte fluvia ja era notado por Saint-Hilaire como promissor para o progresso do
pais. Mas, ele mesmo sugeriu que, devido a falta de politica de desenvolvimento e
plangjamento, as potencialidades do sistema hidroviario pereceriam frente a falta de
utilizacdo por parte da populagdo. Assim, ele ndo visumbrou a modernizagdo a curto
prazo no pais. Em suas palavras:
“(...) ndo podemos deixar de nos espantar com as imensas vantagens qua a
navegacao fluvial poderia oferecer aos brasileiros. Somos quase levados a crer
gue o criador da Natureza, ao estabelecer tantos meios de comunicacgao entre as
diversas partes desse imenso império, quis indicar a seus habitantes que eles se
deviam manter unidos. (...) Infelizmente, muitos anos ainda vao escoar-se antes
gue os brasileiros possam tirar téao bons proveitos da Natureza e que os colonos
dasvizinhancas de S. Jodo [del Rei], em particular, contem com outros meios de

comunica%éo além dos seus burros, atualmente os Unicos navios NOS Seus
desertos.” 8

A caravana passou pela Fazenda do Sitio, proxima a Barbacena, local que seria
palco do inicio das obras da EFOM, na década de 1880. No caminho entre Sitio e Séo
Jodo del Rei, que anos depois seria atravessado por trilhos e coberto pelo barulho dos
trens, Saint-Hilaire sentiu o clima cultural do sertdo. N&o encontrou ninguém no trecho
de uma regido dominada pela natureza, onde ndo havia mais populagdes indigenas e
nem ainda uma presenca colonial efetiva. “ Em toda a parte s se via uma imensa e
monGtona solidao” .

Em S&o Jodo del Rel, oasis de civilizacdo, a caravana recompds-se para seguir

viagem. Desta cidade em diante, a regido tornava-se cada vez menos povoada®. A

travessia do Rio Grande teria sido feita em um ponto onde 0 mesmo contava com pouca

% SAINT-HILAIRE, A. Idem, p.50.
39 SAINT-HILAIRE, A. Idem, p.59.
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largura, através de uma ponte de madeira muito mal conservada, como a maioria ha
provincia, sem parapeito, 0 que a tornava muito perigosa para os animais de carga®'. As
terras montanhosas entre S0 Jodo del Rel e a Serra da Canastra foram representadas
como a parte mais deserta da provincia de Minas Gerais*?.

A presenca de elementos civilizados seria cada vez menor a0 passo que se
deslocavam sertdo adentro. Em cada cidade, Saint-Hilaire notava mudancas nos habitos
da populagéo. Oliveirafoi descrita como um “rancho imundo”, onde o vigjante se viu
“misturado com tropeiros de todas as cores’. Constituiu matéria de estranhamento a
aparente confusdo observada por Saint-Hilaire. A mistura de pessoas de diferentes
cores, a desorganizacéo dos “sacos de algoddo amontoados em todos os cantos e
congalhas empilhadas umas sobre as outras’ foram interpretados como sinais de um
atraso cultural®®. Em Formiga, cidade que quase um século depois seria o ponto inicial
da EFG, observou o comércio entre os géneros do litoral e os produtos do sertdo. O
caminho entre Sdo Jodo del Rei, Formiga e Araxa, levaria um més e meio para ser
completado, em carros-de-bois**. Do Rio de Janeiro a Goids, ®m tropa de burros
carregando mercadorias, seriam necessérios cinco meses de viagem™. Formiga era
considerada a “ entrada do sertdo”, entreposto entre esta regido e o litoral em uma
época de transportes lentos e inseguros. Segundo Saint-Hilaire, na época de sua viagem,
seis negociantes dominavam o comércio em Formiga, mantendo contato direto com o
Rio de Janeiro, vendendo sal e ferro no interior e recebendo em troca outras

mercadorias, como algoddo, couros, peles e gado™®.

4O SAINT-HILAIRE, A. Idem, p.84.
4L SAINT-HILAIRE, A. Idem, p.60.
42 SAINT-HILAIRE, A. Idem, p.12.
4 SAINT-HILAIRE, A. Idem, p.85.
4 SAINT-HILAIRE, A. Idem, p.106.
4 SAINT-HILAIRE, A. Idem, p.136.
% SAINT-HILAIRE, A. Idem, p.91.
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Um problema constante ao longo das viagens pelo Brasil oitocentista apontado
por Saint-Hilaire foi a falta de mapas ou outros instrumentos de direcionamento para
facilitar a mobilidade pelo territdrio. Isso levava a necessidade imponderavel da
contratacdo de um guia que conhecesse o caminho. Em cada pouso, Saint-Hilaire
contratava um homem da regido para direcionar a caravana. Sem um guia, Seria
impossivel seguir viagem.

As terras a esquerda do Rio S8 Francisco foram representadas como mais
atrasadas, ja que se achavam muito afastadas “ (...) do que se pode considerar como 0s
centros civilizados da Provincia de Minas.” * Aos olhos de um civilizado, os hébitos da
populacdo de Araxa seriam grosseiros e desdenhosos. Tanto que ndo seria possivel
saber de sua condicéo socia, que ndo se manifestaria em suas maneiras. Em suas
palavras, sobre os araxaenses. “ Contar 8o esses homens real mente com poucos recur sos,
ou serdo ricos com aparéncia e habitos de pobres?” 48,

Goiés, mais distante do mar, teria ainda menos influéncia da civilizagdo. Neste
momento, as unidades politicas que compunham o Brasil viviam isoladas entre si, cada
uma com seu pequeno exército e limitado tesouro. As precérias comunicacles internas
conduziam o pais a um estado de desintegracdo. As consequéncias deste isolamento
seriam graves, na Gtica de Saint-Hilaire, com influéncias mais que socio-econdmicas:
culturais. Para este vigjante francés, a populacdo de Goiés, esparsa e rarefeita, estaria
vivendo em condi¢bes subumanas e, definitivamente, fora do alcance da civilizagéo.
Uma solugéo vislumbrada para o problema desta situagéo de atraso e retrocesso cultural
seria 0 envio a Goiéas de “ alguns sacerdotes estrangeiros a fim de que seu povo sgja

recuperado e retorne & sua digna condicdo de seres humanos.” *° Para Saint-Hilaire, s

4T SAINT-HILAIRE, A. Idem, p.118.
% SAINT-HILAIRE, A. Idem, p.126.
4 SAINT-HILAIRE, A. Idem, p.189.
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assim o povo goiano teria a oportunidade de reerguer-se, de adquirir virtudes e de
ocupar 0 seu lugar na sociedade civilizada

A defesa do trabalho capitalista, da moral crista e do progresso tecno-industrial
como instrumentos para levar a civilizagdo aos sertBes, € emblemética no discurso de
Saint-Hilaire. O Brasil deixaria de ser um imenso territério ma governado por uma
pequena elite politica litoranea, seguindo 0s mesmos passos que a Europa ocidental:
difundindo o conhecimento e a valorizagdo do trabaho entre cidadéos livres. Mas,
Saint-Hilaire acreditava que a superacdo do atraso brasileiro, seria um processo lento e
de longo prazo. Seria fundamental inicialo pela difusdo da instrucdo publica a
populacéo e a formagédo do valor do trabalho.

Porém, o proprio Saint-Hilaire problematizou esta crenca na civilizagdo do
sertdo. Em sua perspectiva, ofato das necessidades das populagdes sertangjas serem
satisfeitas pela producéo local, o isolamento geografico destas sociedades e o calor do
clima seriam convites a ociosidade e a apatia:

“E por que iriam eles trabalhar, quando suas necessidades, ainda que

minimas, podiam ser satisfeitas. Nessas regifes o isolamento liquida com a

emulacdo, e o calor do clima convida a ociosidade. A inteligéncia deixa de

funci 0”‘%% , & cabeca nao raciocina mais, e todos mergulham na mais lamentavel
apatia.”

O ambiente do sertdo, com elementos como a naturezarica, sem exigir trabalhos
intensos, e o clima tropical, propicio a vida, contribuiria para a configuragdo de uma
sociedade atrofiada. O etnocentrismo europeu e a falta de uma visdo relativa do outro
demonstram o estagio do proprio conhecimento ocidental, anterior a formagdo da
antropologia. No fim das contas, para Saint-Hilaire, a Unica solugdo apresentada ao
Brasil seria o transplante da cultura européia, através da imigracéo de sua populacéo a

este novo pais. Europeus trariam a cultura civilizada e o progresso as terras brasileiras.

5 SAINT-HILAIRE, A. Idem, p.118.



Saint Hilaire, vigando antes da difusdo da ferrovia, ja esperava que o
desenvolvimento tecnoldgico e industrial pudesse resultar na formulagdo de
instrumentos de comunicacdo mais dindmicos. Estes teriam o papel de difundir o
progresso por regides consideradas atrasadas, transformando espagos sertangjos em
cenarios da civilizacao:

“ Quando uma populacdo mais numerosa se disseminar por essa regiao

hoje tdo deserta, e quando, com a ajuda de comunicacbes mais faceis, o
progresso chegar até ali, suas terras poder&o deixar de tornar florescentes.” >

Meio século depois, o0 inglés James Wells, também confeccionou um relato
etnogréfico em sua viagem pelo interior do pais, intitulado Navegando e Viajando Trés
Mil Milhas Através do Brasil do Rio de Janeiro ao Maranh&o. Passando por Minas,
WEells percorreu o caminho entre Barbacena (préxima a Sitio, futuro ponto inicial da
EFOM), Ouro Preto e Pirapora. Este vigjante registrou suas experiéncias e impressoes
sobre a redidade brasileira. Em sua visdo, o Brasil seria um pais fértil e rico em
recursos naturais, mas habitado por uma populagdo com pouca vocagao para atividades
industriais. Em uma passagem de sua narrativa, publicada em 1886, Wells deixou
impressa sua descrenca com 0 progresso da sociedade brasileira, mesmo com a
introducéo do transporte ferroviario. Em suas palavras, em Minas:

“(...) existem espalhados em meio aos morros e montanhas, muitos vales e

depressdes de solo muito bom, suficiente para fornecer uma produgdo

abundante, mesmo com o numero atual de habitantes, caso eles fossem apenas

razoavel mente industriosos, mas temo que mesmo a presenca da ferrovia em seu
meio nado lograré exorté-|os a uma atividade mais vigorosa.” >

5L SAINT-HILAIRE, A. Idem, p.124.

52 WELLS, James. Navegando e Viajando Trés Mil Milhas Através do Brasil do Rio de Janeiro ao Maranh&o. Belo
Horizonte: Fundag&o Jodo Pinheiro, Centro de Estudos Histéricos e culturais, 1995. val. 2. p.263.
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Apesar dos portos brasileiros terem sido abertos ao comércio mundial em 1808,
WEélls registrou que na década de 1880 o Império do Brasil era um “ vasto pais (que sO
perde em area para o Império Russo)”, mas, ao mesmo tempo, “ uma terra da qual

menos se sabe, em geral, do que da Africa” >3

. Sua obra tinha o objetivo de suprir a
lacuna no conhecimento europeu sobre o Brasil. Junto com descricoes da sociedade
observada, estédo marcadas idéas e concepcdes sobre a realidade do pais. Em seu ponto
de vista, o problema do atraso brasileiro ndo seria relacionado ao desenvolvimento
tecnol 6gico, mas sim a propria cultura de sua popul agdo.

Em janeiro de 1873, Wells chegou ao Rio de Janeiro para se juntar a uma equipe
de engenheiros organizada pela Companhia de Construcdo de Obras Publicas de
Londres. O objetivo seria fechar um contrato com o governo brasileiro para a execucdo
de um levantamento geogréfico do vale do Rio Paraopeba e do Rio S0 Francisco, até a
cachoeira de Pirapora. A intencdo seria avaliar as condicbes e potencialidades de
exploracdo desta regido, para o prolongamento da EFPII até o Sdo Francisco. Este havia
sido aberto aos navios mercantes estrangeiros apenas cinco anos antes, em 1868. Além
disso, Wells seria contratado para fazer um diagndstico sobre a regido entre o Rio Sdo
Francisco e o Rio Tocantins, projetando a ligacdo ferroviaria entre eles, no intuito de
estabelecer uma “ grande linha de comunicacéo interna” entre o Rio de Janeiro e o Vae
do Amazonas.

Estas obras ndo foram realizadas. Wells tornou-se, entdo, apenas um vigante,
relatando suas aventuras pelo interior do pais, sempre com um olhar guiado pelos
valores da civilizagdo capitalista Seu texto demonstra o interesse em expandir a

ferrovia pelo Brasil através de investimentos britanicos, garantindo vantagens

permanentes advindas da dependéncia de tecnologia e do crescimento comercial. Além

SSWELLS, James. Idem, p.37.



36

disso, a ferrovia abriria vastas areas ao comércio entre o Brasil e a Europa, encorajando
inclusive a imigracdo européia. Em sua época, sO a Inglaterra contava com cerca de um
milh&o de indigentes e miseraveis, emigrantes em potencial®.

Chegando a0 Rio de Janeiro, teve o primeiro contato com a capital de um
Império de contrastes. Ainda a bordo, ao entrar na Baia da Guanabara, Wells se deparou
comum “(...) cenario (...) magnifico em forma e rico em cor, um verdadeiro sonho de
um pais de maravilhas (...)” *°. No entanto, ao chegar & cidade, sentiu-se atordoado por
tantas “ imagens, sons e odores estranhos’ . Percebeu que a populacdo seria composta
por “ cavalheiros brasileiros de cartola, fraques pretos, e colarinhos brancos’ ao lado
de negras-minas de “ ombros largos, robustos e nus, brilhando como ébano polido” °°.
Na Rua do Ouvidor, viu “ lojas elegantes de todos os ramos’, e um intenso trafego de
bondes, disputado por uma“ multidéo apressada” °’.

WEells impressionouse com alguns pontos turisticos cariocas, como o Jardim
Botéanico e o Corcovado. Sobre a Estrada de Ferro do Corcovado, registrou que em seu
trecho, “ Os aclives sdo extremamente ingremes, e a velocidade é apenas de uma
caminhada; a linha serpenteia em torno de morros precipitosos (..)” °8. Esta via,
projetada por engenheiros brasileiros e financiada com capital também nacional, foi a

primeira no Brasil a aliar o transporte ferrovidrio ao turismo®®. Em um relato repleto de

cenas do cotidiano, composi¢des imageéticas e suposi¢les interessantes de observador

5 WELLS, James. Idem, p.24. Wells relata que conheceu um inglés, proprietario de uma col6nia de trabal hadores
ingléses em Sdo Paulo. Na estacdo de Barrado Pirai, “ Despeco-me neste local de um companheiro de viagem, um
inglés; seu nome me escapa, infelizmente, pois gostria de mais tarde confirmar suas afirmagdes. Ele contou-me
que possuia uma propriedade no ramal paulista da Ferrovia D. Pedro Il onde estabelecera uma colénia de
trabalhadores ruraisingléses; ele ostrouxera do préprio bolso, dera a cada um casa, terra e 3.000 pés de café, e
os sustentara até que lhes fosse possivel trabalhar no cultivo do café. A produgéo total é levada por €le ao
mercado, e o retorno liquido é dividido igualmente entre ele e os homens. Ele afirmou que estes estavam
présperos, contentes e felizes; certamente, no que diz respeito ao clima e ao solo, eles tém tudo que se possa
desejar, e o sistema deveria funcionar bem se realizado honestamente.” p.65.

SSWELLS, James. Idem, p.39.

S WELLS, James. |dem, p. 42-43.

STWELLS, James. Idem, p. 49-50.

B WELLS, James. Idem, p. 49.

% NaobraThe Railway Age, de Arnold Perkin, 1976, hd um capitul o sobre arelagio entreferroviae turismo.
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estrangeiro, Wells discorreu sobre a Corte e suas contradicdes. Para ele, as belezas do

Rio, guando descobertas por povos civilizados, certamente atrairiam turistas. 1sso seria

“ apenas uma questdo de tempo” *° .

No dia 14 de fevereiro, Wells partiu da Corte, na EFPII, rumo ao interior. Na
estacdo ferrovidria D. Pedro Il, presenciou o0 chogue de culturas realizado
cotidianamente na vida brasileira. Em sua narrativa, a raca brasileira seria constituida
por uma miscelénea de variedades de descendentes de europeus, africanos e indigena,
distribuidos em estamentos sociais distintos. Na estacdo ferroviaria, Wells observou o
comportamento dos brasileiros em um ambiente ocidental.

“Na estacdo, uma miscelanea das variedades que compdem a raca
brasileira lotava a plataforma, uma mistura de descendentes de brancos, indios
e negros. Havia algumas pessoas gradas (liderancas politicas, quase sempre
proprietarios de grandes fazendas),(...) elegantes homens brancos com ar de
cavalheiros, em geral, cada um acompanhado de um criado negro de libré,
vistoso em suas cores,(...) fazendeiros ricos,(...) falando alto e recendendo a
alho e tabaco. (...) comerciantes de aparéncioa biliosa, amanuenses palidos,
portugueses gordos e uma multiddo indistinta de matutos mulatos ou negros,
homens altos, rijos, capazes de suportar (quando se dispdem a tanto) grandes e
prolongadas fadigas.(...) O sexo feminino estava representado pelas senhoras
da classe alta, frequientemente belas e sempre bem vestidas; (...) e por fim, mas
de maneira nenhuma em dltimo plano, as negras-mina, livres e independentes,
abrindo caminho para suas formas volumosas na multiddo com os cotovel os,

com tao pouca cerimdnia quanto um carregador de carvao o faria na turba
londrina(...)” ®*

O cenario ferroviério era semelhante em muitos paises, marca da expansdo da
imagem da sociedade capitaista. Este vigante visualizou a maneira pela qual a
sociedade brasileira se organizava socio-economicamente, com suas caracteristicas
étnicas, raciais e de género. A referéncia seria a sociedade britanica, modelo da cultura
industrial. A comparagdo entre Brasil e Inglaterra € percebida na citagdo, onde as
negras-minas, “ livres e independentes’, sdo equiparadas a carregadores de carvao na

“turbalondrina” .

SOWELLS, James. |dem, p. 49.
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Café com pées-de-16 eram servidos em barracas na plataforma, acompanhados
de aguardente de cana, entre nuvens de fumaga dos trens e cigarros. Pouco antes da
partida, haveria uma agazarra de gritos, abracos e lagrimas, junto ao soar dos sinos e
apitos da locomotiva. Guardas e chefes-de-estacdo, em seus pomposos uniformes azuis,
apressariam os mais lentos. E finAlmente o trem de vagbes serpenteava para fora da
estacdo. Os carros seriam construidos em estilo americano, bonitos, bem feitos e
frescos; os assentos largos e confortéveis na forma, com fundo e encosto de palhinha
WEélls registrou ter sido apossado por um sentimento de exultacdo ao tomar consciéncia
de que finalmente estava a caminho de realizar o sonho t&o ansiado de sua juventude:
“uma longa temporada viajando pela regido agreste dos trépicos. (...)" ©2

A viagem de trem, até onde possivel, foi confortavel. Pela EFPII, ao longo do
Rio Paraiba, Wells notou que o vale pertencia aos poucos brasileiros abastados, barbes e
viscondes. Estes exerceram tanta influéncia sobre a ferrovia que ela teve de cruzar o rio
cinco vezes entre Pirai e Porto Novo do Cunha, “ (...) sobre pontes longas e caras, para
servir aos interesses de um bar&o daqui, um visconde dali.” ®® Neste momento, a dltima
estacdo da EFPII era Entre Rios. Deste ponto em diante, sua comitiva transportou-se
pela estrada de rodagem Unido e IndUstria, em uma carruagem. Qs pitorescos prédios
das estagbes da companhia rodoviaria, em estilo gotico suico, chamaram a atencéo de
WEélls, por contrastarem “ vivamente com as costumeiras construgdes do interior.” Para
ele, aviagem, até entdo, seria“ um espléndido passeio por uma estrada magnifica” .

De Juiz de Fora, ponto final da Uni&o e Industria, em diante, as condi¢des dos
transportes se alteraram bastante. Wells contratou o guia Antdnio, e quatro mulas para

seguirem pelas pequenas estradas do interior. Seguiram viagem, apés dizerem “ adeus

SIWELLS, James. Idem, p.62-63.
S2WELLS, James. |dem, p. 63.
8 WELLS, James. |dem, p. 65.
S WELLS, James. |dem, p. 67.
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aos confortos da civilizacdio” ®°. A estrada, em péssimas condicdes, seria a via principal
para o norte, com um trafego intenso. No caminho, teriam encontrado gigantescos
carros-de-bois de construcdo primitiva “ (...) mergulhando e navegando nesses atoleiros
como um navio no mar, rebocados pela forca bruta de quatro a doze juntas de bois
(...)", com seus condutores gritando e correndo ao lado, tentando direciona-los.
Também cruzaram com muitas tropas de gado de Goias, animais de enormes chifres e
aspecto feroz, porém fadigados e amansados pela longa jornada®.

Barbacenafoi vista como outro oasis da civilizagcdo. Wells continuou viagem em
direcdo ao norte, percorrendo uma grande regido, considerada estagnada e decadente,
contendo uma populacdo espalhada, dispondo de pouca comunicagdo com 0s centros
comerciais, “(...) de modo que a massa das pessoas simplesmente vegeta como as
arvores que as cercam (..)"°%". Sua narrativa oscila entre preconceitos — como a
atribuicéo da falta de producdo de excedente a indoléncia natural dos brasileiros — e
visdes historicas mais precisas.

Em um capitulo de sua obra, dedicado exclusivamente as ferrovias do Brasil,
WEells abordou a situagéo das sete companhias nacionais e dez inglesas instaladas no
pais. Seu relato ndo mencionou a EFOM, apesar de ter sido publicado em 1884, apds a
inauguracdo desta empresa. Em outro capitulo, intitulado “ O Passado, O Presente e O
Futuro do Brasil”, Wells teceu uma andlise geral sobre a modernizagdo do pais. O
processo mais importante que evidenciou foi a transferéncia, ocorrida desde a
decadéncia da mineraco, dos centros produtores do interior para o litoral ®®.

O sertéo foi caracterizado por sua inatividade e improdutividade. Seria habitado

por uma populacdo sem ambicdo ou esperanca de mudanca, consumindo toda a propria

SWELLS, James. Idem, p. 69.
6 WELLS, James. Idem, p. 72.
5" WELLS, James. |dem, p. 34.
BWELLS, James. Idem. Val. 2, p. 276.
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producdo e também a riqueza acumulada pelos antepassados. Em seu ponto de vista,
esta situacdo ndo seria ultrapassada apenas pela introdugdo da ferrovia, “ pois, de que
adiantam ferrovias e comunicacdes para pessoas Conmo essas, a menos gue elas sgjam
reerguidas pelo exemplo de imigrantes diligentes e esforcados.” ® O futuro do Brasil,
para Wells, assm como para Saint-Hilaire, dependeria da imigracdo européia e
consequente transplante da cultura civilizada para a América, como estaria ocorrendo
nos EUA e Argentina.

Dois pontos foram salientados sobre o futuro politico e econdmico do pais.
Primeiro, o fato do Imperador n&o ter herdeiro masculino imediato ao trono, o que
representaria “(...) um grande bicho-papédo para os temerosos, e temem-se sérias
rupturas na solidez do império quando da muito indesgjavel sucessdo ao atual
regente.” E, segundo, o fato do Brasil estar situado na América do Sul, motivo da
depreciacdo do valor de seus titulos para muitos investidores em potencial, sem
conhecimentos satisfatorios de geografia. Segundo Wells, paraa maior parte do publico
britanico, o Brasil era visto como uma daquelas republicas “ (...) em algum lugar da
América do Qul, propensas a revolucdes, terremotos e febre amarela, e todo esse tipo de
coisa, (...) [com] um imperador que acorda nas horas mais absurdas da manha, e os
brasileiros sio espanhéis’ "°.

Em seu relato, Wells mostra que teria se impressionado com as realizagdes do
capital, da ciéncia e do trabalho nas ferrovias, companhias de navegagdo a vapor, trilhos
de bondes, telefones, telégrafos, empresas comerciais e industriais, além da instituicéo
de sociedades cientificas e artisticas no Brasil. Mesmo que a economia brasileira, desde
o fim da Guerra do Paraguai, ndo tivesse apresentado saldos positivos em sua balanca

comercial, o pais contava com um bom crédito internacional e possuia vastos recursos

SWELLS, James. Idem, Val. 2, p. 277.
OWELLS, James. Idem, Vol. 2, p.285-6.
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naturais. Para Wells, brasileiros e estrangeiros estariam fazendo o Brasil ocupar “o
lugar que ele deveria entre as grandes nagdes da terra” %,

No olhar destes estrangeiros, esta explicito o incentivo a agdes civilizatérias e
modernizadoras no Brasil. A visdo de Saint-Hilaire e Wells € marcada por um
etnocentrismo europeu, caracterizado pela crenca na superioridade cultural de suas
proprias sociedades. O Brasil foi pintado como um pais que deveria caminhar para o
desenvolvimento socio-econdmico capitalista. Esta perspectiva foi defendida também

por muitos pensadores brasileiros da segunda metade do século XIX, e se difundiu até o

final da Primeira Republica.

"TWELLS, James. |dem, p. 28.
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|.2. Olhares brasileiros: José Almeida L eite Moraes, Maua e Christiano Ottoni

“E ali, nas encostas dos montes e nas proprias ruas, temos pedras para
construir uma cidade de Londres; temos a cal como ndo ha melhor; a pedra-
sabdo, a marmérea, madeira de lei; enfim, o material estd a disposicdo do
trabalho e da industria.”

José Almeida Leite Moraes, 18832

No fim do século X1X, outro homem civilizado, desta vez um paulista, percorreu
0 sertdo oeste mineiro. Joaquim Almeida Leite Moraes produziu um relato sobre a sua
jornada por terra de Sdo Paulo a Goias, publicado em 1883 com o titulo de
Apontamentos de Viagem. Advogado, politico, republicano e membro da elite imperial,
Leite Moraes foi também um entusiasta do progresso e da ferrovia. Deputado provincial
em Sdo Paulo, por trés mandatos, pelo Partido Liberal, e presidente da Camara
Municipal de Araraquara, no periodo da expansdo do café pelo oeste paulista, ele
chegou a elaborar um plano de ligagdo ferrovi&ria entre S&o Jodo do Rio Claro e
Araraquara. O projeto, no entanto, foi reprovado pela Assembléa Provincial de Sao
Paulo, em 1878.

Em 1880, estava em pauta a reforma eleitoral do Império. O gabinete liberal,
dirigido pelo conselheiro José Antdnio Saraiva, nomeou Leite Moraes para a
presidéncia da provincia de Goiés"®. Sua missio seria executar a reforma eleitoral nesta
provincia, da qua havia sido, na imprensa, um ferrenho defensor. Ele havia defendido
gue a nova reforma eleitoral fosse implementada em todas as provincias. Assim,

recebera a funcéo de implementéla em Goiés, onde 0s processos eleitorais eram muitas

vezes fraudados.

2 MORAES, J.A. Apontamentos de Viagem (de S&o Paulo & capital de Goiés, destaado Pard, pelos rios Araguaiae
Tocantins, e do Para & Corte. Consideragdes administrativas e politicas). [1883] Sdo Paulo: Cia. das Letras, 1995,
p.115.

" MORAES. Idem, p.22.

42



43

Moraes deixou S&o Paulo no dia 27 de dezembro de 1880, “(...) no expresso da
Ingleza (...)”, a Sdo Paulo Railway, empresa de capital e direcdo britanica’™. Em
Campinas, sua comitiva baldeou para a Companhia Mogiana de Estradas e Ferro
(CMEF), dirigida por brasileiros, com capital dos grandes cafeicultores paulistas. No
momento da mudanca de trens, Moraes teria percebido que algumas caixas de sua
bagagem haviam sido quebradas na viagem. Ciente que companhia ndo se
responsabilizava pelos danos, Moraes lamentou “(...) 0 progresso da estrada de ferro...
pelos danos causados pela negligéncia e imprudéncia de seus empregados(...)” ™.
Mesmo assm, a comitiva teve de seguir em frente. Em cada estacdo, algum
representante da elite local estaria aguardando para saudé- 10 e conversar sobre politicae
0 assunto mais discutido na época: o prolongamento da CMEF. A Ultima estagéo desta
ferrovia naguele momento era Casa Branca. Deste ponto final dos trilhos do progresso,
tiveram de seguir a cavalo pelas estradas que levavam ao sertéo.

A descricdo do cend&rio passa, entdo, a ser semelhante as de Saint-Hilaire e
WEeélls. As estradas, devido as chuvas, pareciam rios de lama. O transporte de
mercadorias como café, fumo, queijo, manteiga, milho, feijdo e toucinho, seria feito em
carros-de-bois. Segundo Leite Moraes, ao longo do caminho, encontraram diariamente
dezenas de carros de Minas e Goias, puxados por até dez juntas de animais. Eram
constantes as perdas de carga, acarretadas pelas péssimas condicdes da estrada’®. Jan&o
se encontravam em dominios da civilizagdo. O trem ficara paratras e, adiante, 0 mundo
arcaico do sertdo. O transporte era de uma dificuldade impressionante. Ao longo do

caminho encontraram muitas vezes com “(...) carros atolados na lama até o eixo, e

entao os carreiros emendam as boiadas de dois carros para arrastalos.” ”’

" MORAES. Idem, p.40.
> MORAES. Idem, p.43.
6 MORAES. Idem, p.48.
" MORAES. Idem, p.48; 50.



As condicdes de transporte da época foram, no entanto, representadas por Leite
Moraes como problemas solucionéveis através do avanco da ferrovia pelo interior do
pais. Mas, situacOes repetidas desde o inicio do periodo colonial, ainda indicariam o
atraso brasileiro. No dia 10 de janeiro, chegaram a margem do Rio Grande, que tinha
cerca de 200 metros de largura. N&o havia ponte. Sua travessia, enfrentando fortes
correntezas, seria feita, necessariamente, por canoas ou em uma unica e velha balsa.
Cenas como esta, provavelmente constituiam o cotidiano dos trabal hadores relacionados
a0 transporte, comércio e abastecimento de mercadorias pelo interior do pais. As
margens do Rio Grande, encontraram outros vigjantes, tropeiros e carreiros amontoados,
esperando cada um sua vez de atravessar o rio, na balsa ou na canoa. Do lado oposto, no
porto fronteiro, via-se também que havia muitas pessoas solicitando embarcacdes para a
travessia do rio’®. No momento em que chegaran a0 porto, havia mais de 10 mil
alqueires de sal nos armazeéns esperando para serem transportados.

Esta representagéo, fruto de um olhar brasileiro civilizado, revela a surpresa de
um homem de Estado ao conhecer aspectos menos nobres da realidade material
enfrentada por sua populacdo. As memoérias etnograficas de Leite Moraes permitem
uma certa aproximacgdo com a realidade dos transportes antes do trem. Mas sua Gtica
desvenda mais sobre s mesmo, seus valores, suas expectativas, sustos e decepcoes, do
gue sobre 0 mundo concreto a sua volta

Segundo ele, apds instalarem-se na balsa, esta teria se despregado do barranco e
saido a0 largo. Foi preciso que subissem barrangueando, cerca de meia légua, para que
depois, atravessando o rio em um movimento circular, alcangassem o porto da outra
margem. Os maiores perigos residiam na correnteza do rio e em sua profundidade. Em

suas palavras:

8 MORAES. Idem, p.60.
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“Saindo ao largo, compreendi que estavamos sobre uma sepultura
flutuante. A balsa desconjuntava-se; as suas tabuas estragadissimas; as canoas
podres e fazendo &gua... (...)

Subimos muito, e, afinal, a balsa caiu no centro do rio e rodava a mercé
da correnteza, ndo obedecendo aos esforgos do piloto e remeiros. Parecia-me
gue ela s vezes submergia pouco a pouco. Os camaradas lutavam com uma
forca superior a de seus bragos; as canoas faziam agua e a balsa sempre
rodava!

Passamos a fronteira do porto, e continuamos a descer — avancando
pouco a pouco para a barranca oposta, até que, enfim, chegamos, tocando-a
talvez umas quatrocentas bracas abaixo do porto!

Estavamos salvos! (...)

Apo6s um trabalho insano de meia hora, chegamos, gracas a Deus, ao
porto.

(...) aquele timulo flutuante € propriedade da provincia de Minas, e,

porque o passageiro o toma como um caminho em linha reta para a eternidade,
paga ai umimposto de transito.” °

Os tropeiros, carreiros e barqueiros, assim como qualquer pessoa que usasse a
balsa, seriam obrigados a ajudar em sua conducdo pela arriscada travessia. Moraes,
entusiasta do progresso, viu toda a realidade a sua volta como uma lastimével prova de
atraso. Relatou que, ao longo de toda a viagem, teria encontrado apenas uma residéncia,
em Morrinhos, na provincia de Goias, onde identificara a presenca da civilizacgo®. Para
ele, seria necessario gerar crescimento econdmico no pais, desenvolvendo seu potencial
produtivo através da queima de etapas possibilitada pela atracéo de tecnologia e capital
estrangeiros. Segundo Leite Moraes, “ SO a estrada de ferro pode levar o brago, capital
e maquina para esse fim.” 8!

Sua comitiva alcangou Vila Boa de Goiés, capital da provincia, no dia 1°. de

fevereiro de 1881, um més apds deixar Sdo Paulo. Ao fina do relato, a viagem foi

descrita como uma aventura tragicomica®®. Devido &s dificuldades enfrentadas e a

 MORAES. Idem, p.60-62.

8 MORAES. Idem, p.85. Em suas palavras. “ Dir-se-ia que a vida, o trabalho, o progresso, a felicidade, tudo
concentra-se apenas na casa onde estamoshospedados” .

8 MORAES. Idem, p.96.

82 MORAES. Idem, p.130. “ (...) depois de 150 | éguas medidas a trote largo de uma besta; de rios cheios com barcas
— timulos flutuantes; pontes caidas; tremedais sem termo, lagos podres, lamas, caldeirdes, chuva torrencial, sol
africano, pousos em barracas; em ranchos abertos junto dos porcos, no meio dos ratos, e quase asfixiados pelas
baratas!...”
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problemas de salde que o impediam de cavalgar, Leite Moraes decidiu adotar outro
trajeto em seu retorno a Sdo Paulo, por via fluvial, através do Rio Maranhdo, até o
litoral norte, descendo pelo Oceano Atlantico até o porto de Santos. Assim, evitaram-se
os percalcos do transporte terrestre. Mas, apesar dos problemas, Leite Moraes concluiu
seu relato informando ter conseguido implementar com sucesso a reforma eleitoral em
Goias. De volta do sertdo, escreveu gque o futuro de Goias dependeria da iniciativa
estatal, através de empreendimentos como a construcdo de ferrovias que ligassem esta
provincia ao litoral. O trabalho e a méaquina seriam os motores do progresso no
imaginério deste politico e vigjante do final do Império. Sua esperanca era que o Estado
fosse capaz de coordenar um processo de desenvolvimento, implantando ferrovias em
Goias e transformando esta decadente provincia em uma terra de prosperidade:
“(...) no dia em que assim pronunciar-se 0 povo goiano pela iniciativa e
pelo trabalho e houver um governo que o auxilie, fornecendo-lhe os bracos e
transporte facil e barato; quando a locomotiva dobrar a serra Dourada e cair
no vale do rio Vermelho; quando uma via férrea ligar o baixo Tocantins ao alto
Araguaia, salvando as suas famosas cachoeiras, entdo a capital de Goias ndo
serd a terra do que ja foi, sendo a mais rica e prospera cidade do futuro, o
emporio comercial de muitas provincias, cujos interesses ali se cruzardo na

passagem para Mato Grosso, Para, Maranhdo, Bahia, Minas e Sio Paulo.
Caminhemos & conquista desse futuro.” 8

Irineu Evangelista de Souza foi o empreendedor ferroviario pioneiro no Brasil.
Inaugurou, aos 30 de abril de 1854, a Imperial Companhia de Navegacéo a Vapor e
Estrada de Ferro de Petropolis, a primeira via férrea do pais, com cerca de 16km de
extensdo. Em funcdo disso, o Imperador concedeulhe o titulo de Baréo de Maud, e
homenageou sua esposa, Maria Joagquina, batizando de Baroneza a primeira locomotiva

afuncionar no pais, construida dois anos antes na Inglaterra.

8 MORAES. Idem, p.131.
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Hoje, Maua é considerado o patrono do Ministério dos Transportes e a Baroneza
continua sendo a unica locomotiva tombada pelo Ingtituto do Patriménio Artistico e
Historico Nacional - IPHAN. A memoria elaborada por Maud sobre seus
empreendimentos é cultuada, principamente pelo Estado, como mito de origem da
industrializagdo no Brasil. E fundamental analisi-la enquanto produto construido
historicamente, de acordo com os interesses e desgjos de seu autor. Os mecanismo de
construgdo da memdria e as estratégias de sua consagracdo, merecem interpretaces de
seus significados para uma compreensdo da logica de producdo de versbes e

representacoes historicas.

FIGURA 1: BARONEZA, 1854

Figural—A Baroneza, primeiralocomotiva a funcionar no Brasil em 1854

Em sua Exposicdo aos Credores, de 1878, defendeu a introducdo e difusdo de
ferrovias no Brasil, devido a sua extensdo geografica. Assim, OS recursos naturais
seriam transportados para centros industriais onde contribuiriam para o
desenvolvimento econémico nacional. O Brasil teria 0 potencia para tornar-se o pais

mais avangado do mundo. A ferrovia seria um empreendimento de extrema importancia,
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meio de civilizar o pais, de difundir o valor e os instrumentos de trabaho pela
populacdo espalhada nos sertdes, integrando-a a economia nacional, e convertendo em
riqueza o que até entdo ndo teria valor algum. Em suas palavras.

“ Ninguem desconhece que o Imperio do Brazl patenteia aos olhos de
todo o homem pensador que contempla no Mappa-Mundi a extencdo de seu
territorio e respectiva posi¢ao topographica, a necesidade indeclinavel de vias
de communicacdo aperfeicoadas para que os thesouros que elle esconde em
seus sertbes venhdo auxiliar o desenvolvimento dos grandes recursos que
encerra essa zona privilegiada, contribuindo assim para que a nacionalidade
espalhada sobre essa superficie, alcance, porventura em um futuro ndo mui
distante, a posicdo gque Ihe compete no congresso das nacdes, isto €, 0 primeiro
lugar.

Com effeito, serd pouca cousa fazer penetrar um caminho de ferro nos
mais afastados confins do nosso territorio, conquistar ao deserto dezenas de
milhares de leguas quadradas, levar-lhes a populacédo, os meios de trabalhar,
habilitar enfim os habitantes de tdo remotas paragens a produzr e a consumir,
concorrendo dessa férma com o seu contigente para a prosperidade e grandeza
da patria?

Sera pouca cousa arrancar, por assim dizer, as ricas produccdes que
encerram as entranhas dessa regido afastada e conduz-las por um répido
trajecto de 50 horas a um porto de mar, convertendo em riqueza 0 que ndo tem
hoje valor algum apreciavel ?” 8

Maua, que obteve o titulo de Visconde em 1874, ndo havia nascido nobre.
Iniciou suas atividades empresariais como socio de uma importadora do inglés Richard
Carruther, no Rio de Janeiro. A relagdo com este capitalista abriu as portas dos bancos
ingleses a Maua, com os quais intermediou muitos empréstimos estatais. Em 1845, a
frente de um ousado empreendimento, Maua construiu os estaleiros da Companhia
Ponta de Areia, em Niterdi, inaugurando a industria naval brasileira. Em 11 anos, o
estabelecimento fabricou 72 navios, a vapor e a vela. Destruido por um incéndio em
1857 e reconstruido trés anos depois, a empresa foi arruinada por uma lei de 1860,
isentando de direitos a entrada de navios construidos no exterior.

No setor bancario, Maua também desempenhou papel pioneiro. Em 1851,

organizou o Banco do Brasil e, ro ano seguinte, fundou a casa bancaria Maua, Mac
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Gregor & Cia., com agéncia em Londres. A ele se deve, ainda, o primeiro desses
estabel ecimentos fundado no Uruguai: o Banco Maua Y Cia., em 1857, com autorizagdo
para emitir papel-moeda. Este, posteriormente foi aberto também na Argentina. Jules
Verne, no romance Da Terra a Lua, escrito em 1873, citou 0 Banco Maua Y Cia. como
uma das principais casas bancérias da América do Sul, com capacidade para financiar o
empreendimento de uma viagem espacial®®.
Em 1853, Maua conseguiu a concessdo, por parte da provincia do Rio de
Janeiro, de privilégio exclusivo para a* construcéo, uso e goso de uma estrada de
ferro” da Praia da Estrela até Petrépolis, durante dez anos®®. Em um artigo da Revista
do Ingtituto Histérico e Geogréfico Brasileiro, de 1954, comemorando o centenério da
primeira ferrovia do Brasil, Claudio Ganns construiu uma memoria saudosista
revelando aspectos relevantes dos rituais envolvendo o inicio dos trabalhos deste
empreendimento. Segundo Ganns, apés a cerimonia religiosa da bencéo, D. Pedro I,
segurando simbolicamente uma pa de prata, com €ela por trés vezes escavou aterrae a
lancou num carrinho expressamente feito para esse fim. Depois o Imperador passou a pa
aos ministros do Império, da Guerra, e da Marinha. “ Cheio que foi o carrinho, S.
Majestade se dignou de conduzi-lo até a alguma distancia e depois o entregou ao .
Presidente da Companhia que o despejou.” &
Maua, buscando dar um significado de destaque a este evento na memdria
histérica do pais, doou o carrinho de jacaranda e a pa de prata ao Instituto Histérico e

Geogréfico Brasileiro - IHGB, como consta na ata de sua reunido, de 29 de setembro de

8 MAUA, Visconde de. Exposicdo do Visconde de Maud aos Credores de Mauid & C e ao Publico. Rio de
Janeiro.:Typ. Imp. e Const. de J. Villeneuve & C, 1878, p.78.

8 Site do Ministério dos Transportes.
% POMBO, J.F.R. Histériado Brazil. Rio de Janeiro. 1900. p.440

8 GANNS, Claudo. “Vicissitudes da Primeira Estrada de Ferro Brasileira’. In: Revista do Instituto Histérico e
Geogréfico Brasileiro . Jan/mar, 1954, pp.226-387. p.231.
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1854. O IHGB foi fundado por D. Pedro Il para ser a Casa da Memdria Nacional.

Segundo Ganns, uma inscri¢do no carrinho eternizava:

“O primeiro corte da Estrada de ferro de Petropolis por SM.I. o Senhor
D. Pedro Il, no dia 29 de agdsto de 1952. Empresario e Presidente da
Companhia: Irineo Evangelista de Souza. Encarregado da fatura da Estrada de

ferro: o engenheiro civil William Bragge.” &

Tratarse de uma estratégia de consagracdo da imagem do Império e do
entusiasmo relacionado ao progresso, um mecanismo de eternizacdo historica. A partir
de meados do século XIX, aideologia do progresso teria arregimentado seus apostolos
entre politicos do Império (e depois, da Republica), a comegar pelo proprio imperador
D. Pedro Il. Ele personificava a unidade e a tradicdo do Estado nacional brasileiro,
vinculando sua imagem também & introduc&o da modernidade nos tréopicos®.

Na inauguracdo da primeira ferrovia brasileira, Maua proferiu um discurso
dirigido ao imperador, um documento-monumento que evidencia o papel politico,
econdmico e socia da modernizagdo infra-estrutural representada pelo transporte
ferroviario. Nele, um plano ferroviario para o Brasil foi esbocado. Maug, construindo a
memoria de seu empreendimento, fez referéncia ao inicio das obras, declarando ao casal
imperial:

“Vinte mezes sas apenas contados desde que Vossas Magestades honraréo com

suas augustas presencas o primeiro acampamento dos operarios da companhia;

coube-me entéo a distincta honra de depositar nas méaos de Vossa Magestade
um humilde instrumento de trabalho, do qual Vossa Magestade se nao
desdenhou de fazer uzo, como para mostrar aos seus subditos que o trabalho,

esta fonte perenne de prosperidade publica, era ndo s6 digno de sua alta
proteccéo, porém mesmo de tdo extraordinaria honra!” %

No teatro que pretendia encenar o progresso civilizador do Brasil, o imperador

figurou como operério, com picareta em punho, honrando e protegendo a entidade do

8 GANNS, C. Idem, p.240.
8 ABREU, Regina. A Fabricacio do Imortal. S&0 Paulo: Companhia das Letras, 1996, p.15.
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trabalho. O Estado, representado pelo monarca civilizado e esclarecido, seria o
propulsor da modernizagéo. Ao encenar uma atividade de trabalho, D.Pedro |1 construiu
um ato que, no ambito da memaria, remete a uma aegoria de intenso simbolismo. E
interessante notar que a locomotiva Baroneza, maquina incrivelmente moderna e
deslumbrante para a época, teve de ser abencoada antes de iniciar a primeira viagem
ferroviaria em solo brasileiro, como que para espantar os maus espiritos. N&o se trata de
anacronismo, e sim de uma evidéncia da complexidade cultural daguele momento no
Brasil e da permanéncia de tradicdes religiosas populares na modernidade imperial.

O trem de ferro assumiu, no seculo XIX, o papel de icone do progresso. No
discurso inaugural de Maua, a implantacdo do transporte ferroviario no Brasil marcaria
0 inicio de uma nova etapa no processo de civilizagdo, desenvolvimento econdémico e

consolidacdo de um Estado nacional moderno:

“Hoje digndo-se Vossas Magestades de vir ver correr a locomotiva
vel oz, cujo sibylo agudo echoara na mata do Brazil prosperidade e civilisacéo, e
mar car& sem divida uma nova éra no paiz.” %

A imagem que Maua buscou eternizar foi a de uma elite ocidentalizada, em
sintonia com as inovagdes tecnoldgicas européias, tentando dar alguns passos iniciais no
processo de industridizacdo. Adotar o projeto ferrovidio como instrumento de
modernizacdo, pelo menos em nivel de discurso, teria sido a opcdo de parcelas da elite
politica e empresarial do Império. O trem seria visto por esta elite como um instrumento
de construcdo da nag&o, necessario a plena concretizacdo de planos de integracéo
territorial®. A expectativa de Maua era que sua ferrovia ganharia o apoio do Estado e

gjudaria a cumprir a meta de ligar a Corte as provincias principais, através de um

©OMAUA,V. Idem, p.23.
I MAUA, V. Idem, p.24.

92 ABREU, Regina. Idem. p.103. Para Regina Abreu: “Os trens significavam o poder do maquinismo, o dominio do
homem sobre as forgas da natureza. Sinalizavam, também, a integracéo das popul ag8es dispersas no territério
nacional .”
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sistema coordenado de transporte fluvia e terrestre, transformando-a no centro

econdmico de um pais moderno, no pélo civilizador da nagdo. Em suas palavras.

“ Esta estrada, Senhor, ndo deve parar, e se puder contar com a protecdo de
Vossa Magestade, seguramente ndo parara mais sendo quando tiver assentado
a mais espacosa de suas estaces na margem esquerda do Rio das Velhas! Alli
se agglomerar@, para ser transportada ao grande mercado da corte, a enorme
massa de producdo com que devem concorrer para a riqueza publica os
terrenos banhados por essa immensa arteria fluvial, o rio de S Francisco e seus
innumeros tributarios. E entdo, Senhor, que a magestosa bahia, cujas aguas
beijam com respeito as praias da capital do Império, vera surgir no seu vasto e
abrigado ancoradouro navios sem conta. E ento, Senhor, que o Rio de Janeiro
sera um centro de commercio, industria, riqueza, civilisacdo e forca, que nada
tenha que invgjar a ponto algum do mundo!” 3

Integrar o litoral com o sertdo em um sistema de transportes centrado na Corte,
entreposto entre o Brasil e 0 mundo, seria o inicio de um processo de desenvolvimento
nacional. A ferrovia significaria a vitéria do novo sobre o velho. Para Maug, a
inauguracdo de sua primeira estrada de ferro marcou o rompimento “ com o passado em
materia de viacdo, e apontou-nos o caminho do progresso”%*. O atraso brasileiro,
diagnosticado por Maug, foi considerado uma vantagem em relacdo aos paises que
tiveram de passar por todo o longo processo de desenvolvimento dainsdistria. O Brasil
poderia simplesmente copiar a tecnologia estrangeira, queimando etapas no processo de
industrializacao:

“ Se por umlado é lamentavel que tdo pequena extensio de vias ferreas se tenha

até agora construido no Brazil, por outro ndo deixa de ser uma vantagem digna

de ponderacéo o proveito que é hoje possivel tirar do nosso atraso a semelhante
respeito.” %
Porém, as redlizacbes no caso da estrada de ferro de Maug, como ficou sendo
popularmente conhecida, foram bem mais modestas que as intengdes. A estrada teve

uma maior funcéo politica do que socio-econémica. Foi uma propaganda ideol6gica do

progresso, construida pela iniciativa privada de um individuo e voltada para o usufruto

S MAUA, V. Idem. p.24.
“MAUA, V. Idem, p.83.
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da elite imperial. Em poucos anos o Estado abriria outras concessdes para a criagéo de
companhias de estradas de ferro, as primeiras sociedades anénimas do pais. O
empreendimento de Maua acabou sendo prejudicado pela concorréncia com a EFPII,
inaugurada em 1858. Nas paavras do proprio Maud, em sua obra auto-bibliogréfica

intitulada Exposi¢éo aos Credores de Maua & C e ao Publico, de 1878:

“(...) ninguém dira que sO nesta empreza eu ndo paguei bem caro a minha teima
em ver apparecer no Brazil o grande melhoramento! Os resultados que colhi da
realizacdo da primeira estrada de ferro do Brazl ndo for&o la muito para
cobicar!” %

Nesta obra elucidativa da memaria historica construida para justificar e explicar

0 processo de desenvolvimento econémico capitalista no pais, Maua também criticou a

falta de conhecimento sobre o pais e a dependéncia de técnicas — e técnicos — de outras

nacbes. A contratacdo de engenheiros estrangeiros acarretaria sérios problemas a

implantagdo de ferrovias. Estes, desconhecendo o terreno, em alguns casos construiam
Seus projetos com base

“(...) mais no que estava escripto nos livros que tratdo de construcgdes

de estradas de ferro, e em algum galope que derdo no terreno sobre gue tiverao

de leventar plantas da via ferrea a construir, do gque na apreciacdo bem
averiguada das difficuldades a vencer (...)".%’

Ao morrer, em outubro de 1889, o corpo de Maua teria sido transportado de
Petrépolis até a Corte em sua propria estrada de ferro®®. Maud, em tom de frustracdo,
buscou consagrar-se como Unico responsavel pela redizacdo de diversas obras infra
estruturais em suas memaorias, como um teimoso que teria pago caro pelainsisténciaem
modernizar o pais, vitima de circunstancias desfavoraveis e da disputa com o poder

publico. Apesar disso, 0 discurso de inauguracdo da primeira ferrovia brasileira

S MAUA, V. Idem, p.12.
B MAUA, V. Idem. p.30.
" MAUA, V. Idem. p.40.
% GANNS, C. Idem, p.234.



engendrou elementos que estariam presentes em muitas obras ferroviarias ao longo da
segunda metade do século X1X e durante o inicio do século XX: a necessidade de um
plano de viacdo nacional, a nocdo da ferrovia como prérequisito para o
desenvolvimento econdmico e superagdo do atraso nacional, a necessidade da
disseminacdo do “espirito de associacdo” e o trabalho enquanto atividade central no
processo de modernizacdo. Os principais temas envolvendo estas narrativas acerca do
novo meio de transporte seriam a civilizagdo, o crescimento econdmico, a
industrializac&o, a integracao territorial, a soberania nacional e as relacfes externas. O
progresso técnico seria 0 eixo de articulagcdo entre estas esferas no ambito das
representacoes.

O legado deixado por Maua vai além de suas realizagbes enquanto empresario.
Sua memdria acerca de suas agOes e do impacto delas sobre a sociedade e apolitica do
pais deve ser considerada para que segja possivel compreender como, desde sua chegada
no Brasil, a ferrovia foi adotada enquanto motor do desenvolvimento sicio-econdmico
industrial. Seu fracasso, no campo das realizagcdes, ndo foi suficiente para ofuscar o
sucesso no ambito das representagdes de memdria. Apesar de ndo ter conseguido
influenciar a sociedade em sua volta, da maneira que pretendia, Maua foi um vencedor
na medida em que suas intencBes continuaram ecoando ao longo de toda a Histéria

ferroviaria no pais.

O futuro das ferrovias brasileiras foi um tema central na obra do mineiro
Christiano Ottoni, o tltimo memorialista analisado neste capitulo. Nascido em 1811, na
Vila do Principe, atual cidade do Serro, erairmdo mais novo de Teophilo Ottoni. Aos

doze anos, ingressouse na Imperial Academia da Marinha, graduando-se oficial em
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1830. Trés anos depoais, iniciou o curso de engenharia no Rio de Janeiro, graduando-se
em 1837. Foi preso pelas forcas imperiais durante a Revolugdo Liberal de 1842%.
Anistiado, tornouse catedratico de matematica na mesma Academia da Marinha, até
1855, ano em que ingressou-se na prética ferroviaria. Em 1862, falando ao senado
imperial, Christiano Ottoni defendeu uma politica ferroviaria de longo prazo para o
Brasil:

“E preciso atender ao presente e muito mais ao futuro; € preciso, pois,
gue perguntemos a nés mesmos — qual deva ser a fim de certo tempo, por
exemplo, no meado do século seguinte, (...) 0 estado das vias de communicacao
no Brasil. Eu penso que se o Brasil ndo aspirar uma réde de estradas de ferro,

em combinacao com 0S Seus rios navegaveis, devera resignar-se a representar
no Mapa Mundi um lugar quase desocupado.” 1%

No campo tedrico, Ottoni havia se tornado um dos mais renomados engenheiros
mecanicos do pais. Em 1844, publicara a obra Teoria das Maquinas de Vapor, e em
1846, a traducdo de As Maquinas de Vapor, de Dionisio Lendner. Com a discussao em
torno da construcéo de uma ferrovia do Rio de Janeiro para o interior, a partir de 1850,
Ottoni buscou se aprofundar no assunto®. Em 1853, escreveu uma série de artigos na
imprensa carioca criticando o contrato entre o governo imperial e o empreiteiro inglés
Price, para a redlizacdo da EFPII. Com suas intervencdes, demonstrando elevado grau
de conhecimento ferroviério, Ottoni foi indicado para a direcdo da EFPII pelo proprio
Imperador.

O objetivo desta companhia era congtruir uma ferrovia estratégica ao
desenvolvimento nacional, dando animo a difusdo da civilizagéo pelo pais. Quando seu

primeiro trecho, de 48km, foi inaugurado, no dia 29 de margo de 1858, Ottoni fez um

9 GOMES, L. Memériade Ruas. Museu Abilio Barreto. BH. 1992. p152.

10 vALLADAO, A. “Cristiano Otoni eo Progresso Ferroviério do Brasil” In: Revista IHGB, vol 238 jan/mar
pp.399-429, p.427

WIVALLADAO, A. Idem. p.418-419.
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discurso emblemético sobre o papel da ferrovia, defendendo a necessidade do

plangjamento do sistema de comunicagdes subordinado a um plano geral:
“ Sga estudada e tracada nos mapas a réde dos caminhos de ferro do Brasil,
ligando os principais centros e adaptada para extender-se ao Paraguéi e a
Guiana Francésa. Subordinem-se todos os projétos ao plano geral. Para que as
fércas sociais ndo se fatiguem, sem que do seu dispéndio colha a sociedade a
méaxima vantagem. Para que o principio civilizado circule sem interrupgdo por
todo o corpo politico, como 0 sangue pelas nossas artérias. Se bem compreendo,

Senhor, 0 pensamento que acabo de enunciar, a Estrada de Ferro Dom Pedro ||
serd para o futuro um dos troncos principais da gigantesca ramificacgo.” 1%2

Para ele, mesmo que ndo fosse possivel tragcar com exatidéo a rede de estradas
naquele momento, devido a0 desconhecimento dos terrenos e a falta de mapas
confiaveis, seria possivel, ao menos, determinar pontos obrigatérios da futura malha

193 Ottoni defendia uma coordenacéo

ferrovidria, conectando os vales dos grandes rios
entre a unidade da rede e sua descentralizagdo em um sistema de viagdo. Os trilhos de
ferro, ligando diversas provincias, seriam “lacos de uma unido, que ndo pesa nem
oprime”. Em sua opini&o, a ferrovia seria um meio de conciliar a unidade e integridade
do Império com a autonomia administrativa reivindicada pelas provincias®.

Um sistema, ao qua se filiassem todas as concessdes garantidas pelo governo
teria 0 objetivo de integrar o Império, com uma ferrovia partindo da Corte para a Bahia,
Minas Gerais, S80 Paulo e Mato Grosso. Esta estrada teria uma funcdo estratégica
concernente a soberania nacional, podendo tornar mais rapido o movimento de tropas
pelo territério. O telégrafo, aliado a ela, seria importante para que as comunicagoes se
modernizassem, permitindo a Corte irradiar seu padréo cultural entre as provincias.
Ottoni chamava de “rede de vias de comunicacdo a vapor” 0 Seu projeto de sistema

integrado entre o transporte ferroviario e fluvial a vapor, articulado ao transporte

rodoviério movido por tragdo animal. Em suas palavras.

102 OTTONI, Christiano. O Futuro das Estradas de Ferro no Brasil. Rio de Janeiro: Typ. Imperial, p. 6.
1% OTTONI, C. Idem, p.37.
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“N&o repetirei 0 que todos sentem, que déste fato dependem a industria
e a rigqueza do paiz, erguendo-me, porém, a idéias mais altas, a unidade do
Império e as franquias provinciais éstes dois pensamentos aparentemente
diversos, encontrardo na rapidez das comunicacdes o principio fundador que
deve congraca-los, e fazendo-os convergir igualmente para o bem da
comunidade. Aproximem-se 0s centros, possa correr o irméo em defesa do
irmao, reduzindo os meses as horas, e zombando os canhdes inimigos que por
ventura atroem os mares;, chegue a palavra de V.M.l. [Vossa Magestade
Imperial] em poucos minutos as extremidades do Império: ouca V.M.I. com
rapidez elétrica a voz de seus suditos; e a paz e a concérdia reinardo porque
somente ser&o dependentes da ilustracéo do govérno de V.M.I.” 1%

Na memoria ferroviéria construida por Ottoni, a dimensdo do futuro tem fungdo
central. Em 1859, enquanto diretor da maior companhia ferroviaria do pais, publicou a
obra O Futuro das Estradas de Ferro no Brasil. Este foi, ab mesmo tempo, um relatério
dos trabalhos da EFPIl e um dos primeiros trabalhos sobre politica ferroviaria
publicados no pais. O objetivo desta obra, compreendida pelo proprio autor enquanto
uma meméria para geracOes futuras, seria criticar o desprezo pelas ferrovias no Império,
ndo seu aspecto técnico, em gue o Brasil contava com poucas habilitacdes, mas suas
implicacdes econdmicas e politicas, questbes que mereceriam mais aten¢do por parte
dos estadistas, e que influenciariam o futuro nacional *°®.

Em sua obra, arelacdo passado- presente- futuro é fundamental. O passado seria o
momento de origem, e justificativa, da situagdo de atraso brasileiro. O presente, o
momento em que escreveu, contaria com condi¢cdes reais para desencadear um processo
de desenvolvimento. E o futuro seria o estagio que se aimejava, de plena civilizacéo
moderna. "Eu ndo construo estrada para o Brasil de hoje, mas para o Brasl do
futuro”1%’. Para Jaques Le Goff, o passado é fruto de uma construcéo reinterpretativa

constante da qual o futuro é um elemento integrante e significativo: “A relacdo

1%4 OTTONI, C. Idem. p.39

15VALLADAO, A. Idem, p.422.

1% OTTONI, C. Idem, p.34.

107 COSTA, Paulo. Meméria Histéricada Estrada de Ferro central do Brasil, 1908. p. 32.
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essencial presente-passado devemos pois acrescentar o horizonte do futuro” 8. Ottoni
escreveu esta obra preocupado com o presente e com os olhos no futuro, especulando
sobre o0 desenvolvimerto do pais. Os termos memdria, lembrancga, pensamento e visao
se confundem em sua narrativa, referindo-se tanto ao passado quanto ao futuro®.
Outra caracteristica de seu discurso seria 0 apoio & iniciativas modernizadoras
por parte do Estado nacional brasileiro em construgcdo. 1sso se reflete em sua opinid&o
acerca da participacdo do Estado na direcdo de empresas ferroviérias. Para Ottoni, 0
poder publico deveria ser o proprietéario das principais linhas de comunicacdo interna. A
indUstria dos transportes, em sua opinido, teria relacdes tdo imediatas com quase todos
os fendmenos da vida social, que a*“(...) dominacdo perpétua de uma das grandes

artérias por qualquer interesse privado pode em muitos casos até prejudicar o exercicio

da soberania.” 1*°

Um problema abordado por Ottoni, ligado a0 tema do atraso nacional,
relacionava-se a questdes de tecnologia, técnica e trabalho. Ottoni indicou a fata de
mapas confidveis e de conhecimento geografico sobre o territério brasileiro. As
caracteristicas topogréficas, em sua maioria desconhecidas, dificultariam a correta
projecdo das estradas. A necessidade de importar tecnologia ferroviéria (ou sga o
conhecimento tedrico sobre a técnica), apontada também por Maua, implicava na
contratacdo de profissionais estrangeiros. Estes diretores de muitas das primeiras
ferrovias no Império foram representados como ameacas aos interesses nacionais € a
construcdo funcional de ferrovias no Brasil. Em um pais com pouco dominio sobre a
tecnologia ferroviaria, muitos abusos poderiam ser cometidos. Um exemplo

proporcionado por Ottoni, em 1859, visavailustré lo:

198 |_E GOFF, Jacques. Histériae Memaria. |dem, p.24-25.

19 OTTONI, C. Idem, p.64. “ Se'sou visionario, permita Deus que, para consolagéo de minha velhice, ndo se destrua
avisdo.” E, mais adiante; “ Ndo creio que haja utopia nestas lembrangas: se assim porém o julgarem, replicarei
gue expdr sinceramente o que penso édar ao meu pais uma prova de que desejo servi-10.”
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“ Quponhamos uma montanha cujo centro de granito tenha de ser
transposto com um tunel de uma milha de extenséo, o qual custaria, segundo os
precos da nossa adjudicacéo, cerca de 1.200 contos; imagine-se, contornando a
montanha um traco de duas milhas, cavado o leito na encosta em argila, com
taludes asperos, alguns pareddes e longos boeiros. uma tal obra, ainda com
acessorios pesados, poderia custar 300 contos ou menos por milha; orcémo-la
em 400. Se o empreiteiro tiver a liberdade de escolha, construira duas milhas
por 800 contos, e desprezara o tunel dos 1.200; lucrando s6 nesta milha um
milh&o de cruzados.

E, pregar-nos-a um longo sermao contra os tlineis como alguns que se
tem improvisado no Rio de Janeiro.

Verdade sgja que a milha de tunel em granito quase nada despenderia
com a conservagaoe reparos, e com as duas milhas se gastardo anualmente
bons contos de réis; e também € certo que a milha de acréscimo (supondo o
mesmo declive) aumentara perpetuamente, onerando o pais; e que o estrago do
material crescerd na razdo da distancia. Mas que importa tudo isto ao
empreiteiro, que vem construir uma estrada de ferro e volta para sua terra, com
alguns milhdes na algibeira?”

Assim, Ottoni buscou demonstrar que, além do desconhecimento das condices
e dos terrenos a atravessar, qualquer mudanca de tracado poderia significar prejuizos
para os investidores e, a0 mesmo tempo, render grandes somas aos engenheiros. Para
ele, apesar de ndo negar a necessidade da importacdo de tecnologia, queimando etapas
no processo de desenvolvimento, os projetos feitos por estrangeiros ndo inspirariam
confianca. Seriam quase sempre o resultado de um ligeiro conhecimento de terreno®*?.
Portanto, Ottoni criticou a politica imperial com relagdo aos empreiteiros estrangeiros.
Estes contrairiam obrigagOes em um pais considerado na Europa como atrasado. Assim,
seriam levados a exagerar 0s custos devido a suposta instabilidade politica e econdmica
brasileira. Em suas palavras, o controle de ferrovias por estrangeiros prejudicaria a
soberania e 0 desenvolvimento nacional:

“(...) tendo de ser postos na balanca os interésses do futuro da pétria, o que de

justo se pode esperar de uma Directoria Inglésa, residente em Londres, e quase

indiferente a nossa prosperidade? (...) as verdadeiras necessidades de nosso
comércio, o mdhor meio de conciliar o bem do pais com o lucro da Companhia,

10 OTTONI, C. Idem, p.108.
11 OTTONI, Cristiano. Idem. p.79.
12 OTTONI, Cristiano. Idem. p.72.
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ndo podem ser bem apreciados por estranhos a 2.000 légoas de de
distancia.” 113

Ottoni, assm como Maug, criticou a formacdo de companhias totamente
estrangeiras e a prética do contrato em globo, ou sgja, de toda a empreitada por um
montante estabelecido de antemao, que, inevitavelmente, seria alterado e na maioria das
vezes superfaturado. O contrato em globo possibilitava abusos e arbitrariedades por
parte da companhias. O contrato por empreitada, por segbes, poderia ser controlado com
mais eficacia

Ottoni, em tom nacionalista, elaborou uma representacdo mais proxima aos
trabal hadores ferroviérios de ato escaldo. Para ele, as diretorias das ferrovias no Brasil
deveriam ser compostas por brasileiros, sem restricdo por motivos de incapacidade.
Uma visdo que buscava afirmar a soberania nacional no setor de servicos a producéo
agro-exportadora:

“E para mim verdade bem demonstrada que a diregdo das estradas de
ferro no Brasil deve ser Brasileira; e ndo serve de estorvo a escassez de pessoal
com habilitacdes especiais. A Diretoria de uma estrada ou um canal ndo precisa
ser composta de Engenheiros, chame a ela de onde melhor entender os seus
auxiliares técnicos, pague-lhes bons ordenados, que convidem a Engenheiros
maiores de tbda excecdo pela sua honestidade e pericia; outorgue-lhes a
confianca que devem merecer, e tudo ird bem.” 11
Sdlientando o0 impacto politico e socid que as ferrovias teriam e o

desconhecimento das reais necessidades da populagdo, Ottoni acreditava que deveriam
ser feitos estudos e pesquisas junto a sociedade, acerca de seus interesses, algo nunca
antes praticado no setor das obras publicas brasileiras™®. Mas, isso dependeria da acéo

concreta de liderangas politicas e financeiras. Ottoni elaborou uma meméria negativa do

processo de politicas e agBes no campo ferroviério até década de 1850. Para ele, estas

13 OTTONI, Cristiano. Idem. p.76-81.
114 OTTONI, Cristiano. Idem. p.82-83.

15 OTTONI, Christiano. Idem. p.125: “ O trago, considerado menos pela sua face técnica, do que pela face politica e
econdmica, € sujeito aregras que ndo podem sem prejuizo ser preteridas. (...) 0 que primeiro cumpre é determinar
quaisosinter esses da soci edade que de preferéncia devem ser consultados.”
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liderancas deveriam compreender a dimensdo da questdo ferroviaria, encarala de
acordo com o interesse nacional, com os olhos no futuro. “ Para éstes objetos desgjo
chamar a atencéo dos homens ilustrados e dos poderes do estado.” *1°

Em sua Autobiografia, escrita em maio de 1870, mas publicada apenas em 1908
por seu filho, Julio Benedito Ottoni, Christiano narrou como, durante sua direcéo na
EFPII, muitos parlamentares mostraram resisténcia as suas idéias modernizadoras,
ousadas e inéditas. Quando propds a construcdo de um tunel pela Serra da Mantiqueira,
muitos taxaram no de visionario. O Marqués de Olinda, por exemplo, dizia que Ottoni
estava louco: “Onde € que se viu maquina trepar morro feito cabrito!” Outro
parlamentar, Bernardo de Vasconcelos, defendia que a Corte tinha para abastecé-la a
estrada de rodagem Uni&o e Industria e, com relacdo a ferrovia, no dia em que ficasse
pronta essa estrada de ferro, “ ou melhor, de ouro” , um Unico trem transportaria, em um
S0 dia, toda a producdo regional, e ficaria o resto do més sem ter o que fazer. O Marqués
do Parand dizia aos vassourenses. “ Caisse do ceu prontinha a estrada que vocés
desejam, e a renda ndo chegaria para conservé-la e custea-la” .1’

N&o trata-se apenas de uma mentalidade pouco afeita ao progresso, e sm de
guestionamentos sobre a viabilidade econémica de empreendimertos ferroviarios no
Brasil. Muitos politicos duvidavam da compatibilidade entre um instrumento tdo
moderno e uma sociedade cuja economia ndo tinha ainda um ritmo industrial. Havia um
temor de que o custo do investimento se transformasse em prejuizo, por falta de
produtos para transportar e pela necessidade de manutencdo permanente das estradas.

Este temor era ainda maior devido a necessidade da participacdo financeira do Estado,

através de subvencgdes e empreéstimos.

118 OTTONI, C. Idem, p.35.

17 OTTONI, Pio. Prefacio. In: OTTONI, Christiano. O Futuro das Estradas de Ferro no Brasil. 3. edicio 1958. Rio
deJaneiro: Secretariade Obras, p.10-11
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Mas, para Ottoni, a ferrovia seria o instrumento de superacdo do atraso
brasileiro. Nao proporcionaria pouco ao pais: “ De um lado a unidade, a grandeza, e a
seguranca do Império; de outro a agricultura, a venda de terras, o trabalho livre, a
colonisacdo” '8, Ottoni, antes da Guerra do Paraguai, j& acreditava que a ferrovia
articulada com um sistema de transportes poderia ser Util a manutencdo da soberania e
integridade nacionais'®. Defendia que, para a implantacdo de uma rede naciona de
transportes, seria preciso iniciar acomunicagao do rio da Prata ao Amazonas, por barcos
e ferrovias a vapor, ligando o sul ao norte do pais, podendo esterder-se do Atlantico ao
Pacifico. Essa seria“ a réde brasileira que meus netos hdo de ver, se nés e nossos filhos

tivermos juizo” 1%°.

No entanto, Christiano Ottoni, assim como Maug, nédo viu seus planos se
concretizarem. A ferrovia ndo transformou completamente o Império em uma nagdo
civilizada. Seu impacto foi mais significativo enquanto representacéo do progresso. As
memorias de Ottoni e Maud v do otimismo a0 pessimismo, com discursos
memorialisticos que ddo sinais de uma tragicomédia ferroviaria. O mesmo Estado que
abrira 0 campo das estradas de ferro a concorréncia, levando a ferrovia de Maua a
faléncia, teria sido obrigado, em 1865, a aceitar a responsabilidade de administrar a
EFPII, para evitar sua completa ruina. Em seu ultimo discurso enquanto diretor desta

empresa, aos 27 de julho de 1865, Ottoni lamentou:

“E a Ultima vez, 's. Acionistas, que tenho a satisfacéio de dirigir-vos a
palavra desta cadeira; tolerai a vaidade com que acrescento, desta cadeira em
gue so eu me sentei.

Ss. Acionistas, de todas as estradas de ferro decretadas com o
propésito de um dia se incorporarem numa réde geral de comunicacoes férreas,
fluviais e terrestres, a Unica a que coube a sorte de ser inaugurada e em sua

18 OTTONI, C. Idem, p.53.

19 OTTONI, C. Idem, p.50.“ (...) tal sistema de comunicagdesinteriores seria o meio de vedar que o Mato Grosso se
desnacionalize(...)".

120 OTTONI, C. Idem, p.38-39.
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maior parte construida por associacdo nacional, € a Estrada de Ferro de D.
Pedroll. (...)

E entretanto, senhores, devemos deplorar o desfalecimento do espirito
de associacdo, que entre nés tentou erguer-se, e devemos empregar Nossos
esforcos para um dia restaura-lo. Se o Govérno é absoluto, disse um célebre
parlamentar francés, faca tudo por si, teme e deve temer 0 espirito de emprésa;
se é congtitucional e principalmente se € novo e tem de amoldar a nascente

doutrina os costumes e o espirito politico do pais, anime e desenvolva as

indUstrias e a associagao; s por elas poderd viver etornar-se poderoso” 1%

Assim, o que estava sendo debatido em torno da ferrovia era o proprio sistema
politico que, segundo Ottoni, agia de maneira dubia, sem critérios claros sobre a forma
de autoridade que exercia. Ele defendia a livre empresa, o ‘espirito de associacao’,
principalmente no caso de um pais jovem como o Brasil. Mas, se 0 governo optasse por
decisdes absol utas, deveria entdo temer o ‘espirito de associacao’, e fazer tudo por si.

Tendo sido expostas e andlisadas, as narrativas de memoria selecionadas
compdem uma harmonia sobre a maioria dos seus temas. Existe uma diferenca essencial
entre relatos produzidos por estrangeiros e obras de brasileiros. Nos textos de vigantes
europeus, existe uma descrenca na capacidade da populagéo sertaneja vir a civilizar-se,
mesmo com a ferrovia. SO a imigracéo de populagdes civilizadas e o capital externo
savariam 0 pais. Ao contrério, 0os memorialistas brasileiros acreditavam no
desenvolvimento nacional através da modernizacdo da infra-estrutura de transportes.
Ottoni defendia inclusive a ndo participagdo de estrangeiros e de capital externo em
companhias ferroviérias.

Mas, a questdo de fundo é a mesma em ambas categorias da memaria abordada
O Brasil era um pais atrasado, em relacéo ao centro do sistema capitalista. Dada essa
condicdo historica e cultural, seria possivel — e necessario — realizar agdes no sentido de
desenvolver sociedades de regifes isoladas no interior do sertdes. A integracéo do oeste

de Minas ao litoral através da ferrovia seria um mecanismo de propulséo do progresso.

2L OTTONI, C. Idem. p.16-17.



Seu motor, a importacdo de tecnologia. Seus sujeitos, membros da €elite, cidaddos do
mundo civilizado, letrados e esclarecidos, visionarios que apostavam na indlstria como

solugdo para os problemas brasileiros.
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CAPITULO Il —A ferrovia en pauta na memoria oficial mineira, da Provincia
ao Estado

Fonte inexgotavel de engrandecimento, de progresso e de riquezas, as estradas

de ferro causaram verdadeira revolucéo no mundo inteiro, e a ellas devem seus

melhores e mais caros interesses a vida intellectual, administrativa e industrial,

a Europa, as Americas, a Africa, a Azia e a Oceania. Economia e presteza,

conquista do tempo e das distancias, multiplicacdo das forcas humanas,

predominancia do espirito sobre a matéria, eis a civilizacao e, sem caminhos de
ferro, ndo teria por certo o homem conseguido o grao de perfeicao que attingio.
Luiz Augusto de Oliveira, 1878'%2

Os autores da memaria oficial representaram a ferrovia enquanto instrumento de
expansdo do progresso capitalista pelo interior do Brasil. A maguina e o trabalho eram
entendidos como elementos capazes de impulsionar um crescimento econdmico
substantivo e permitir ao pais romper com a situacdo cultural herdada da colénia. Mas,
estas construcdes imaginarias entusiasticas da locomotiva conduzindo a civilizagdo ao
sertdo contrastam com a Histéria das redizacBes ferrovidrias no pais. A fata de
plangjamento estratégico nacional ou regional e a dependéncia de tecnol ogia estrangeira
foram problemas que, apesar de serem apontados nas fontes estudadas, impediram um
desenvolvimento substantivo do transporte ferroviério no Brasil.

Neste capitulo, anadlisa-se a formacdo da Estrada de Ferro Oeste de Minas
(EFOM), de sua criacdo em 1881 até seu auge na década de 1930, e da Estrada de Ferro
Goias (EFG), fundada em 1905 e incorporada a EFOM em 1920. O objetivo é
estabelecer um nexo entre os casos concretos destas duas companhias e as politicas para
o trangporte ferroviario ao longo do periodo estudado.

A discusséo parlamentar influenciou decisivamente a implantagdo das ferrovias

brasileiras. O discurso politico oficial, produzido pelos poderes executivo e legidativo,

constitui rica fonte para a analise do imaginario de sujeitos diretamente ligados a gestéo
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dos transportes publicos'?®. O Estado brasileiro, através de concessdes e subvencdes
publicas, incentivou e controlou a formacdo de empresas ferroviarias. Estas foram as
primeiras sociedades anbnimas de acionistas no pais. Mensagens e relatérios dos
presidentes da provincia, e depois, estado de Minas Gerais, assim como leis e decretos
ferroviarios, sdo lugares de memdria abordados neste capitulo. Nestas fontes, diferentes
representacfes, oscilando entre louvores e criticas, refletem a discussdo sobre a
viabilidade econdmica da ferrovia e seu lugar em projetos de modernizacéo.

No século XIX, o Brasil ja era um pais visto, por muitos sujeitos politicos, em
busca do desenvolvimento socio-econdmico e do progresso cultural. O Estado imperial
manteve a unidade politica herdada da colénia, mas encontrava dificuldades para
controlar efetivamente o territério. A populacédo, dispersa e fragmentada, era dominada
por uma pequena elite de grandes proprietarios rurais e comerciantes, cuja riqueza se
produzia pela exploracdo do trabalho escravo e livre. Os transportes, precarios e lentos,
eram muito semelhantes aos dos séculos anteriores. sobre a erra, picadas abertas no
mato e estradas para cavaleiros, carrogas e carros-de-bois; sobre a &gua, inUmeros rios
navegaveis do interior e 0 mar costeiro conduziam diversas embarcacOes. Portanto, €
possivel afirmar que ndo havia, em meados do século XIX, um mercado interno
realmente integrado no Brasil.

No cenério internacional, com a Revolucdo Industrial, o sistema capitalista
passou por profundas transformagdes. Desde o fim do século XVIII, experiéncias
relacionadas ao transporte de minérios, realizadas na Inglaterra, Francga, Prussia, e EUA,

aperfeicoaram a tecnologia da maguina a vapor, adaptando-a ao transporte sobre

122 OLIVEIRA, Luiz Augusto. Caminhos de Ferro no Brazil, Estudos Préticos e Econdmicos. Rio de Janeiro: Typ. da
Reforma, 1878, p.3-4.

123 Eqtas fontes sd0 consideradas oficiais por terem sido armazenadas pelo préprio Estado, em arquivos e bibliotecas
publicas, como o Arquivo Piblico Mineiro, o Instututo Histérico e Geogréfico Brasileiro, A Biblioteca Nacional .
As mensagens dos presidentes mineiros foi acessada através da internet, pelo site da Universidade de Chicago
(wwwerl.uchicago.edu/info/brazil).
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trilhos*®*. O baixo nivel de atrito entre as rodas, e a superficie regular & qual
encaixavam, permitia & maguina produzir uma forca capaz de movimentar seu proprio
peso. Surgia assm o fendmeno da locomocgdo. Em 1825, a empresa Robert Stephenson
& Co. construiu a maquina de tracdo Locomotion para a primeira ferrovia de

passageiros do mundo, a StocktonDarlington Railroad, na Inglaterra®?®.

Figura 2 . Locomotion

Figura2 — A Locomotion, em 1825

Na nova ordem mundial, baseada nas relactes entre Estados nacionais, o Brasil
figurava como pais atrasado, uma vez que carecia dos requisitos técnicos, cientificos,

infra-estruturais e econdmicos necessarios & patente de nagdo civilizada'?®

. O paréametro
do desenvolvimento era a Europa ocidental, centro do mundo industrial. Esta questéo
tornourse aguda na segunda metade do século XIX, gerando uma tensdo entre a
realidade socio-econdmica brasileira, seus diversos obstacul os ao desenvolvimento, e as

promessas apresentadas pela ferrovia. O atraso, termo utilizado com fregiiencia nos

textos analisados, € um conceito historico relativo, que pressupde uma linearidade

124 O transporte de carros sobre trilhos era comum em minas européi as desde a antigiiidade.

125 RFFSA -PRESERVE. Centro de Preservacdo da Histéria Ferrovidria do Rio de Janeiro — Engenho de Dentro,
1983. Rio de Janeiro: Ministério dos Transportes, 1983, p.15.

1%6 COSTA, Emilia Da Senzala 4 Col6nia. S8 Paulo: Vozes, 1966, p.160. A historiadora Emilia Viotti da Costa
proporciona evidéncia de que o termo atraso, relacionado aos meios de transporte, encontrava-se presente na
sociedade imperial. Em sua obraDa Senzala a Col6nia, estareproduzida uma carta de um fazendeiro novecentista,
reclamando que: “Por toda a parte(...) a queixa eraa mesma: a economiaregredia ou estacionava e a causa deste
atraso era o estado miseravel emque seencontravamasestradas(...)”.
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cronolégica, dividida em estégios evolutivos de desenvolvimento com referéncia nas
nacdes industrializadas, consideradas avancadas'?’.

Desde a independéncia, o mito do progresso — a crenca na universalizacéo do
desenvolvimento econdmico como praticado pelos paises que lideraram a Revolucéo
Industrial — encontra-se no imaginrio brasileiro, aimentando acdes concretas'?®. Um de
seus desdobramentos seria a possibilidade de paises atrasados tornarem-se avancados.
Por um lado, este processo demandaria um esforgo interno, através de uma acumulacdo
de capital e um impulso da ciéncia aplicada a tecnologia. Por outro, na medida em que a
economia do centro do sistema capitalista, em meados do século XX, tornava-se cada
vez mais dependente de recursos ndo renovavels de paises atrasados, a insercdo destes
no mercado mundial garantiria um retorno de capital e tecnologia.

Alguns historiadores, de diferentes tradi¢es tedricas, como Almir El-Kareh e
Stephen Ambrose, caracterizam o processo de expansdo deste meio de transporte como

uma “revolucdo ferroviaria” *%°

, contribuindo decisivamente para a consolidagcdo do
sistema econdmico mundial, através da radica transformacdo nos meios de circulacéo
de pessoas, mercadorias e informagdes. A ferrovia tornouse a mercadoria-vedete da
expansdo capitalista e da integracéo entre mercados, simbolizando a concretizagéo dos
avancos da ciéncia aliada ao capital. Uma parcela da elite burocratica e empresarial do
Império ndo apenas assimilou e introjetou o conceito de atraso, como também passou a
acreditar que a ferrovia seria um instrumento de superacdo e solugéo de problemas

internos como, por exemplo, a prépria instabilidade politico-administrativa. Muitos

planos e projetos foram teorizados por idedlogos do progresso, alguns iniciados.

121 GERSCHENK RON, Alexander. El Atraso Economico en su PerspectivaHistorica. Barcelona: Ariel, 1968, p.50.

128 FURTADO, Celso. O Mito do Desenvolvimento Econdmico. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1996, p.8.
129 EL-KAREH, Almir. Filha Branca de M&e Preta — a Companhia Estrada de Ferro D. Pedro II, 1855-1865.
Petropoalis: Vozes, 1982, p.14-15.
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Porém, no caso brasileiro, ndo é possivel identificar, ao longo do periodo
estudado, evidéncias de plangamento estratégico efetivo, apenas apontamentos a sua
necessidade. Ndo houve politicas programaticas de gestdo da modernizacdo que se
baseassem em diagndsticos geograficos e socio-econdmicos, elaboracdo de metas e
prazos, avaliacoes de resultados e acOes corretivas. Importar capital e tecnologia,
cortando caminho ou queimando etapas em um processo de modernizacéo e
industrializagdo conservadora, de cima para baixo, foi a saida articulada para solucionar
o0 problema do atraso.

Durante a Regéncia, 0 progressista Diogo Feijo, foi eleito para o cargo de
regente em nome do imperador infante. Neste momento, o problema da unidade
territorial ocupava o centro da politica regencial. Em 1835, explodiram duas grandes
revoltas contra a Corte motivadas por questfes de autonomia provincia: a Cabanagem,
no Pard, e a Guerra dos Farrapos, no Rio Grande do Sul**°. Neste contexto de crise, a
ferrovia foi vista pela elite burocrética e politica do Impéio como instrumento de
consolidacdo do poder do Estado. Copiar e adaptar experiéncias de paises
industrializados as condi¢Bes brasileiras, iniciando praticas inovadoras, como a
concentracdo de capital em empreendimentos associados, seria uma forma de dar inicio
a um processo de desenvolvimento socio-econdmico. Em 1835, dez anos depois da
inauguragdo da primeira ferrovia do mundo, o governo regencial abriu a primeira
concessao ferroviaria brasileira. Um decreto assinado pelos regentes Diogo Feijo e
Antonio de Abreu, autorizouo governo imperial a

“(...) conceder a uma ou mais companhias, que fizerem uma estrada de
ferro da Capital do Rio de Janeiro para as de Minas Geraes, Rio Grande do Sul

e Bahia, carta de privilegio exclusivo por espaco de 40 annos para o0 uso de
carros para transporte de géneros e de passageiros.” 13!

1% FAUSTO, Boris. Histéria Concisado Brasil. S&o Paulo: Edusp, 2001, p.86.
181 IMA, Vasco. A Réde Sul Mineirade Viaco. S&o Paulo: Copag, 1934, p.12. Decreto no. 101, de 31 de outubro.
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Evidenciase 0 interesse do governo na integracdo territorial, visumbrada
através de um sistema de viagdo férrea centralizado na Corte. O tipo de tracdo a ser
utilizada na estrada, animal ou mecanica, ndo foi especificado. Tampouco mencionou-se
a categoria do trabalho que seria empregado, escravo ou livre. Alguns politicos do
periodo estudado, como Anténio Chaves, apontaram para a incompatibilidade entre a
ferrovia e o trabalho escravo. Entretanto, nas fontes pesquisadas percebe-se um enorme
siléncio sobre o trabalho em si, além de muitas evidéncias de que o trabalho escravo
teria sido, de fato, améo de obra principal na construcéo das primeiras linhas.

As cidades contempladas pela ferrovia seriam designadas pelo governo. Caso a
via passasse por estradas de rodagem em uso, a companhia seria obrigada a construir
“(...) outras em tudo eguaes &s que existem, sem poder por isso exigir taxa alguma” **2.
Interessa a andise notar que S&o Paulo, antes da expansdo cafeeira, ndo foi apresentado
como avo prioritario deste que pode ser considerado o primeiro esbogo de plano
ferroviério brasileiro elaborado pela Corte'3®. Mas, em 1836, a Assembléia Legisativa
da Provincia de S8o Paulo aprovou uma concesséo ferrovidria a Frederico Fomm para
construir uma estrada entre Santos e o interior. No entanto, apesar dessas concessoes,
duas décadas se passaram até que a primeira ferrovia brasileira fosse inaugurada, em
1854.

Na segunda metade do século XIX, apesar da construgao de ferrovias ter sido
iniciada, os transportes ainda lembravam os tempos de Saint-Hilaire. Em 1871, por
exemplo, foi instalada a Fabrica do Cedro, de producdo téxtil, na regido da Zona da
Mata. O transporte do maquinario importado dos EUA para esta industria chegou ao
porto do Rio de Janeiro em um veleiro, seguiu pela ferrovia até Entre Rios e foi

transportado em diligéncias e carrogdes até Juiz de Fora. Dai em diante, foram

12 IMA, V. Idem, p.12
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necessarios cerca de 200 carros-de-bois para o transporte de 250 toneladas de bens de

producdo. Segundo o depoimento de Nelson Mascarenhas,
“ Estranha caravana era aquelal Ao passo lento dos bois puxando os

carros, que iam cantando sob o sol e a poeira dos caminhos estreitos, seguiam
as maquinas encaixotadas rumo ao sertéo” 34,

No Brasil, o discurso pautado na légica do par atraso-progresso foi marcado
pela seguinte ambiguidade: para criar condicdes necessarias ao desenvolvimento
econdmico nacional, seria preciso importar tecnologia e maquinério, estabelecendo
vinculos de dependéncia. Dessa maneira, 0 crescimento do mercado interno estaria
condicionado a0 grau de sua sua integracdo a economia mundial. Nesta integracéo, o
Brasil tinha o papel de exportador de matéria-prima agricola e mineral. Para os
defensores da necessidade de mudar este papel, seria fundamental trazer industria e
tecnologia de fora.

Em 1850, varias acdes governamentais influenciaram profundamente a Histéria
brasileira. A Lel de Terras limitou 0 acesso da populacéo a propriedade fundiéria. A Lel
Eusébio de Queirds proibiu o tréfico de escravos, pressionando a formacédo de méo-de-
obra livre. O primeiro Cbédigo Comercial estabeleceu as bases das transacoes
financeiras, inclusive a formacdo das companhias de sociedade andnima’®®. Estas
medidas politicas contribuiram para a formacdo de condi¢Bes que possibilitaram a
implantacdo de ferrovias. Até este ano, apenas uma companhia ferroviaria havia
formado-se no pais, encabecada por Thomas Cochrane. Este capitalista inglés solicitou,
em 1838, uma concessdo do governo imperial para construir uma ferrovia entre a Corte

e S0 Paulo, aprovada em 1840. Porém, Cochrane ndo conseguiu levantar o capital

133 Apesar do fato de uma estrada do Rio de Janeiro parao Rio Grande do Sul ter, necessariamente, de passar por S&o
Paulo, ndo ha énfase com relacéo aestaprovincianareferidalei.

13 HARDMAN, Francisco Foot; LEONARDI, Idem. p.34.
185 FAUSTO, B. Idem, p.108.
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minimo necessario para a execucado da obra, 0 que levou a anulagcdo da concesséo em
1850™3,

Em 1852, o Estado imperial abriu concessdo para a construcdo de uma ferrovia
entre a Corte, Minas Gerais e S30 Paulo**’. Minas continuava fazendo parte prioritaria
dos planos de integracéo ferroviéria, acompanhada agora pela provincia paulista, e ndo
pela Bahia e Rio Grande do Sul. Esta lei trouxe duas inovagOes fundamentais com
relacdo a politica ferroviaria. Primeiro, a garantia de pagamento de juros pelo Estado as
companhias, tatica para atrair capital. O governo garantiria juros de até 5% ao ano,
sobre o capital empregado, acautelando-se de ficar livre para “ (...) contractar o modo e
tempo do pagamento deste juro” %8, Outra clausula da lei estava relacionada com o
trabalho a ser usado na construcdo da ferrovia a proibicdo do trabalho escravo,
estabelecendo o ferrovidrio como uma das primeiras categorias de trabalhores livresno
pais:

“ A companhia se obrigara a nao possuir escravos, a nao empregar no
servico de construccdo e custeio do caminho sendo pessdas livres que, sendo
nacionaes, poderéo gozar de isencéo do recrutamento, bem como da dispensa
do servico activo da Guarda Nacional e sendo estrangeiras participardo de

todas as vantagens que por Le forem concedidas aos colonos utels e
industriosos” . **°

Com esta restri¢éo, influenciada pela Lei Eusébio de Queirds, o Estado buscou
criar condicdes para a formagdo de um mercado de méao-de-obra livre. Proibir o trabalho
escravo significa que ndo havia incompatibilidade entre esta forma de trabalho e
empreendimentos capitalistas. Ou sgja, sem a proibicado, certamente os escravos fariam
parte da forca de trabalho. Mas a medida representa uma nova politica, refletindo a

pressdo de paises industrializados, pricipalmente o Reino Unido, sobre o Estado

1% E| -KAREH, A. Idem, p.12
187 QUEIROGA, P. Contratos de Estradas de Ferro . Ouro Preto, 1882, p.85. Lei 641, de 26 dejunho de 1852.
138 QUEIROGA, P. Idem, p.85.
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brasileiro. Porém, na prética, esta restricdo nédo foi fielmente respeitada. O trabalho
escravo foi, de fato, utilizado na maior parte da construcéo da Estrada de Ferro D.Pedro
Il (EFPII), entre 1855 e 1865°. Além disso, os incentivos, como a dispensa do servico
militar, atrairiam trabal hadores rurais assim como os préprios escravos fugidos™*.

A concessdo de 1852 permitiu a formacédo de companhias ferroviarias em todo o
pais, desde que projetadas e aprovadas pelo governo, através do poder legislativo'?.
Com a politica de concesses estatais para a construgdo e gerenciamento de ferrovias,
formaram-se as maiores empresas capitalistas do Brasil. Ao longo do século XIX, a
maior delas foi a EFPIl, renomeada Estrada de Ferro Central do Brasil apds a
proclamacdo da Republica. Para El-Kareh, esta foi uma “empresa capitalista
subordinada aos interesses escravistas’ 143,

Desde a década de 1850, encontra-se na memoéria oficial um debate sobre o
pape das ferrovias na vida nacional, a importacdo de tecnologia e métodos de
organizagdo do trabalho necessarios a estes empreendimentos. Na maioria dos
documentos analisados, a maha ferroviéria brasileira é apresentada como um conjunto
de redes constituidas sem plangjamento geral. O Estado, apesar de sempre ter sido
presente, controlando e justificando empréstimos externos, ndo conseguiu efetivar o

estabelecimento de um plano geral. Para o presente estudo, € importante compreender

Como este processo ocorreu em Minas Gerais.

139 QUEIROGA, P. Idem, p.86. Nota-se que no decreto de 1835 a questdo do sistema de trabalho ndo fora sequer
mencionada.

0 EL-KAREH, A. Idem, p.72.

141 REIS, Liana. “Fugas de Escravos e Formagéo do Mercado de Trabalho Livre na Provincia Mineira, 1850-1888”.
In: Revista Brasileirade Estudos Paliticos. p.213.

142 QUEIROGA, P. Idem, p.88. O artigo P estabelecia que* S apparecerem companhias que se proponham a
construir caminhos de ferro em quaesquer outros pontos do Imperio, poderd o Governo egual mente contractar
comellas(...) Neste caso, porém, serao os respectivos contractos submettidos a approvacgéo do Corpo Legislativo,
afim de resolver sobre a conveniéncia das linhas projectadas, a oportunidade das empresas e a responsabilidade
do Thesouro”.

143 E| -KAREH. Idem, p.9.
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[1.1. Desenvolvimento ferroviario e integracéo nacional

O debate sobre o lugar da ferrovia no processo de desenvolvimento regional teve
inicio na Assembléia Legidativa Provincia de Minas Gerais (ALPMG) em 1853. Em
uma secdo ordindria, 0 entdo presidente provincial, Luiz Barboza, dirijiv-se aos
deputados julgando dar-lhes “ uma noticia agradavel” : duas estradas de ferro seriam
construidas entre o Rio de Janeiro e Minas. Em seu discurso, elaborase uma
representacdo positiva de um instrumento de construcéo, integragcdo e desenvolvimento
nacional, conjugando interesses do Estado e das elites econémicas:

“Resta que pela nossa parte preparemos as cousas para que a nossa

Provincia comece a tirar quanto antes 0 maior proveito possivel destas

emprezas, para o que devemos applicar nossa attencado e recursos (...) as linhas

de ferro cuja construcgdo necessariamente se hade verificar, uma vez que todos
osinteresses a reclamdo, e a epoca o permitte.” 244

Porém, a ferrovia desapareceu das mensagens dos presidentes provinciais por
dezesseis anos, até 1869. Esta lacuna pode ser sinal da auséncia de projetos de
modernizacéo, hipotese que problematiza a idéia de um compromisso real do governo
provincial com o desenvolvimento ferrovidrio. Alguns historiadores, como Peter
Blasenheim, defendem que “ todos os mineiros’ acreditavam na capacidade da ferrovia
em estimular “ o crescimento econdémico em toda a provincia integrando as regides e
estimulando as exportacdes.” 1*° Como sera visto, esta é uma generalizacio refutada
pela andlise das fontes. A presente dissertacdo busca mostrar que muitos mineiros,
inclusive presidentes da provincia, ndo compartilhavam esta crenca. Ao contrario, a
politica de transportes em Minas foi variavel, ora favorecendo, ora desestimulando a

construcéo de ferrovias. E, principalmente, mesmo gque houvesse uma crenca coletiva

144 BARBOZA, Luiz. Relatorio que 4 Assembléa Provincial da provincia de Minas Geraes apresentou na sessio
ordinaria de 1853 o doutor Luiz Antonio Barboza, presidente da mesma provincia. Ouro Preto: Typ. do Bom

Senso, 1853. p.18.
145 BLASENHEIM, Peter. “As Ferrovias de Minas Gerais no século dezenove” . In; Locus — Revistade Histéria. Juiz
deFora. Vol 2. p.83.

74



75

nas benesses da ferrovia, isso ndo teria sido suficiente para a articulacéo de um plano
gera coordenando a implantacdo de uma malha eficaz.

Na década de 1850, Christiano Ottoni defendeu a construcdo de ferrovias em
Minas como meio de solucionar o problema do atraso regiona em relagdo as provincias
litoraneas que possuiam ligacdes diretas com o resto do mundo através do mar. Para ele,
Minas deveria ser alvo prioritario dos projetos ferroviarios, pois até entdo, nenhuma
estrada de ferro havia sido levada a sua “ populacéo, atrasada e acanhada pelo seu
isolamento no interior” 14°.

Em 1869, o presidente provincial, José Maria de Sa e Benavides, dirigiu-se com
entusasmo a ALPMG, anunciando a chegada da ferrovia na provincia, com a
inauguracdo das estagcdes de Santa Fé e Chiador, na EFPII, proximas a cidade de Mar de
Espanha:

“A estrada de ferro percorre jA o sblo mineiro. Eis um grande
acontecimento precursor de uma grande revolugao economica e social.
E de esperar da sabedoria dos poderes do estado que a estrada procure

a melhor zona de produccda da provincia, e é de esperar de vossa sabedoria

gue concentreis a maior parte de seos recursos na abertura das precisas

estradas, que se entronguem com a de ferro e na navegacéo dos rios que se
prenddo a ella, porgue entédo derramareis torrentes de prosperidade sobre este
uberrimo solo, que so pede vias de communicacao para que a rigueza publica

cresca e se augmente a civilisagio espantosamente” .14’

A ferrovia foi glorificada como o elo entre o sertdo e a civilizacdo, chave para a

solucdo do atraso mineiro. Benavides defendeu o Estado como regulador e financiador,

acrescentando que o telégrafo também levaria ao “ progresso em todas as relacfes da

146 OTTONI, C. Idem, p.42. “Emprimeiro lugar ocorre que a Provincia de Minas Geraes n&o possui uma légua de
trilhos deferro; e que ela ndo merece menos, comser Provincia interior, do que a Bahia, SPaulo e Pernambuco.
Minas, a sexta parte do Império em populacdo e representacdo; Minas que paga certamente a tér¢a parte da
renda arrecadada da Alfandega da Corte; Minas cuja estatistica judiciaria € uma das que indicam maior
moralidade; Minas crescendo em populacdo homogénea devida aos nascimentos, ndo aimigracdo estrangeira;
Minas possuindo todos os climas, a maior salubridade, inacessivel afebre amarela; Minas, a Provincia em que
mais domina o espirito publico, a sinceridade das crencas politicas e religiosas, Minas finalmente, cujos filhos
tanto se disinguem pelo amor ao trabal ho, e espirito empreendedor; paraumatal populago, atrasada e acanhada
pelo seu isolamento no interior, nem esta ainda decretada uma estrada de ferro, poisa de D.Pedro || apenastoca
asuaraia.”
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vida individual e publica” **®. No mesmo ano, um plano de viagdo geral para o Império
foi elaborado pelo engenheiro militar Eduardo Jorge de Moraes, no qual predominaria
uma rede de transporte fluvial pelos grandes rios do interior, articulada a ferrovias entre
a Corte e 0 Rio Sdo Francisco, e entre Salvador e Juazeiro®®,

Em abril de 1872, o governo imperial solicitou copias de todas as leis e projetos
relativos a ferrovias em Minas, no intuito de conhecer as potencialidades da construcéo
de diversas estradas, “ visto que deve estar tudo debaixo de um plano e systema.” 1*° A
ferrovia passou a ser entendida como motor do desenvolvimento da economia agro-
exportadora. O Oeste de Minas, centrado na producdo de géneros bésicos para o
abastecimento do mercado interno, era o principal produtor de gado da provincia. Antes
da ferrovia, o abastecimento de carne aos centros urbanos era prejudicado pelo sistema
de tropas, acarretando muitas perdas de carga. A ferrovia também remediaria este
problema, transportando os rebanhos com seguranca e rapidez.

Com o fim da Guerra do Paraguai, a elite brasileira continuou a buscar o
desenvolvimento através de projetos modernizadores. Apds o longo conflito, a paz
parecia soprar ventos do progresso no Império. O historiador do século XIX, Francisco
da Rocha Pombo, descreveu a conjuntura do pés-guerra como um periodo em que todas
as classes, ressentidas pelos anos de sacrificios, uniramse em um esforco de
reconstrucdo do pais. “ E fizemol-o com toda energia e coragem, como s a funcgéo que

nos coube no conflicto externo nos tivesse retemperado as forcas para o trabalho.” 1!

147 BENAVIDES, José. Relatorio apresentado & Assembléa Legislativa Provincial de Minas-Geraes na sessio
ordinaria de 1869 pelo presidente da mesma provincia, dr. José Maria Corréa de Sa e Benavides. Rio de Janeiro:
Typ. universal de Laemmert, 1870, p.23.

148 BENAVIDES, J. Idem, p.23.

149 MINISTERIO DOS TRANSPORTES. Planos de Viacdio — Evolucdo Histérica (1808-1973). Rio de Janeiro:
Conselho Nacional de Transportes, 1973, p.41.

1% PORTELLA, Machado. Relatorio de 1872. p.94-97.
BIPOMBO, Joaquim Francisco da Rocha. Histériado Brazil. 1900, p. 438.
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O desenvolvimento dos transportes constituia-se uma das principais
necessidades infra-estruturais naguele momento. Era preciso integrar o pais. Mas, para
Rocha Pombo, “(...) ndo foi isto infelizmente que se fez (...) e por isso mesmo temos
ainda ahi o nosso interior pela maior parte segregado do mundo, na amplitude fechada
dos sertdes.” 1°2> Mesmo assim, ele representou o Brasil Império como um pioneiro no
campo ferroviario. Apesar de Cuba, México, Chile e Peru terem construido ferrovias
antes do Brasil, este historiador republicano confeccionou uma memaria de consagragéo
das realizacGes imperiais. Rocha Pombo, contrastando as expectativas de meados do
seculo XIX com as redizagbes do pds-guerra, constatou uma grande distancia entre
ambas. Mas, mesmo criticando a desordenada malha ferroviaria implantada no pais,
reconheceu que ela significava o maior simbolo do progresso brasileiro™>*:

“ De meados do seculo [XIX] em diante, € o caminho de ferro que vem
ser aqui, como em todo o mundo, o propulsor maravilhoso da vida em todas as
suas manifestacdes. O Brazl, entre os paizes sul-americanos, foi o que primeiro

cogitou de aproveitar-se da viacdo rapida, cujos prodigios alvoracaram ja os
Estados Unidos e os mais cultos paizes da Europa.” >*

Em 1881, o diretor geral de obras publicas da provincia mineira, Modestino
Augusto de Assis Martins, percebeu que no Brasil, como na Francga, as ferrovias eram
sujeitas a tutela do Estado através de regulamentos e auxilios financeiros. Assim, seria
indispensavel fazer agui 0 mesmo que naguele pais. um plano geral, ao qual deveriam
ficar subordinadas as concessoes, “ para que nao se choquem e se arruinem, causando
desillusdo aos que pedem, descredito ao Governo e a todos consideraveis prejuizos’ 1°.
Sobre a esséncia, contornos e orientacao politica desse plano, Martins defendeu que:

“Separar tudo € um erro, porque elementos esparsos ndo geram a forca

indispensavel para a grandeza nacional. Concentrar tudo também é um erro,
porque fica tolhida a iniciativa individual, sem a qual € sempre lenta a evolugdo

182 pPOMBO, J. Idem, p. 439.

158 POMBO, J. Idem, p. 439.

1% POMBO, J. Idem, p. 441-442.
155 QUEIROGA, P. Idem, p.3.
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perfeita da sociedade. Somente, pois, da harmonia dessas duas forcas,
centripeta e centnfuga gue no mundo moral se traduzem por sympathia e
egoismo, nascerdo a ordem e progresso sociaes” .*

Este plano imperial, cujos objetivos eram a ordem e 0 progresso, envolveria a
guestéo da autonomia empresaria frente a influéncia estatal, e uma disputa de poder
entre a Corte e as provincias. Para Martins, o sistema ferroviério mineiro deveria ligar
0s municipios a Corte e aos 0s portos das provincias vizinhas. A idéa da transformacéo
do sertdo em civilizagdo seria o fundamento ideol 6gico deste projeto.

No século XIX, as teorias da evolucdo das espécies e selecdo natural
contribuiram a formagdo de um imaginério pautado na idéia da superioridade racial dos
europeus. Martins, utilizando argumentos racistas para justificar a penetracéo da
ferrovia por regides habitadas por nativos, representou-os como elementos incultos,
impedindo a expansdo do progresso capitalista sobre terras excelentes aexploragéo.
Este etnocentrismo racista da cultura brasileira ocidentalizada foi mostrado por Martins,
sobre as futuras E.F. Jequitinhonha e E.F. Vitdria-Diamantina:

“Pode ser que ella ndo renda 4% no presente, porquanto actualmente

esta infestado o valle de indigenas, que com suas correrias impossibilitam o

homem civilisado de alli habitar; mas, Iogo gue a locomotiva os afugente e que

uma col onlsa(;ao intelligente e activa va entregar -se & cultura da zona, aguella
estrada serd muito rendosa, porque é incontestavel a uberdade do solo.”

Essa estrada néao dara grandes resultados no presente, mas o seu futuro
€ certo, porquanto vai abrir uma nova fonte de riqueza publica (...) entregando
ao nacional ou estrangeiro, para ser trabalhada com os instrumentos da

civilisagcdo, grande parte da fertilissma zona do Rio Doce, até hoje inculta, , por
terem os actuaes habitantes como principal instrumento o arco e a flecha.”

Martins continuou seu plano, postulando que a EFOM seria uma linha de

centralizagdo, ou sgja, convergindo na Corte. Linhas descentralizadoras ligariam regides

1% QUEIROGA, P. Idem, p.5.

B"MARTINS, Modestino Augusto de Assis. “Plano da Viagio Ferrea da provincia de Minas Geraes’ In.
QUEIROGA, Idem. p.24.

QUEIROGA, Idem. p.27. O tema das lutas entre a ferrovia e os indigenas é tratado de maneira interessante no
artigo “O Mito da ferocidade Indigena. Os Caingangue e a Estrada de Ferro Noroeste do Brasil”, de Nimion
Pinheiro, encontrado narevista Historia, S&o Paulo, 12: 155-162, 1993.
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mineiras aoutros portos, nas provincias de Sao Paulo, Espirito Santo e Bahia. Em seu
plano de viag&o para o Império, sintetizou o futuro sistema de viagdo brasileiro, no qual
o transporte ferroviario, articulado ao fluvial, tornaria possivel a integracdo das
principais provincias entre s e com a Corte. E interessante notar o imaginério e as
ousadas intencdes deste membro da elite politica:
“A estrada D. Pedro Il, navegacéo do S. Francisco e linhas do Joazeiro
e Recifea S. Francisco ligardo Cérte, Minas, Bahia e Pernambuco;
Com a linha da Victoria, Serro, Diamantina, Guaicuhy e navegacao do
Araguaya ficam ligadas Para, Minas e Espirito Santo;
Com a linha de Pitanguy a Bagagem, prolongada por Goyaz e Matto
Grosso em direccdo a Cuiaba e Guaporé, com um ramal para Goyaz, ficam
ligadas Amazonas, pelo Madeira, Matto Grosso, Goyaz, Minas e Corte;
Com a linha do Sapucahy, prolongada até o rio S. Francisco, fica ligada
aprovincia de S. Paulo com as outras ja citadas.

Vé-sg, pois, que com esse systema communicar-se-h&o directamente pelo

interior as capitaes do Amazonas, Para, Pernambuco, Bahia, Matto Grosso,
Goyaz, Minas, Espirito Santo, S Paulo, e todas ellas com a Corte.” 1>°

Como se V€, as memoarias de homens ligados ao poder publico durante o Império
(Barboza, Benavides, Moraes e Martins), evidenciam a preocupagdo com O
plangiamento eficaz da politica ferroviaria, Todavia, seus alertas sobre os perigos da
desorganizacéo do transporte ferroviario ndo lograram efeito. O governo imperial néo
conseguiu articular e por em pratica um projeto de integracdo ferroviaria nacional,
sequer regional. Mas este fato ndo anula as tentativas neste sentido, como a constituicéo

da EFOM e EFG.

[1.2. A Companhia de Estrada de Ferro Oeste de Minas— EFOM

Na década de 1870, um grupo de bacharéis mineiros elaborou um projeto
ferroviario para o Oeste de Minas. Com €le, iniciou-se o processo de formagdo da

primeira sociedade anbnima da provincia. Em fevereiro de 1872, dois engenheiros de

1% MARTINS, Idem. p.33.
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Séo Jodo del Rei, Harmillo Candido da Costa Alves e Eduardo Limoeiro, solicitaram
uma concessao ao governo provincial para a construgcado de uma estrada de ferro “ de
bitola estreita” entre o ponto em que a EFPII deixa o vale do Rio das Mortes e a cidade
de Lavras®®®. A concessdo, com duracdo de 20 anos, foi autorizada e aberta &
concorréncia. Ficou estabelecida uma garantia de pagamento, por parte do governo, de
“juros até 7% sobre o capital empregado no empreendimento, ou uma subvencéo
quilométrica®®. Neste Gltimo caso, a linha construida passaria, em 50 anos, a pertencer
ao governo provincial, “ em perfeito estado de conservacao, independente de qualquer
indemnisacdo & companhia” 2.

Em 1873, o bacharel José Rezende Teixeira e o engenheiro civil Luiz Augusto
de Oliveira ganharam esta concessao, com validade de 50 anos, para o estabel ecimento
de uma ferrovia de hitola estreita e linha de telégrafo, entre a EFPII e um ponto

navegavel do Rio Grade®®.

Os concession&rios optaram pela  subvencéo
quilométrica'®. Assim, a grandeza do auxilio estatal seria diretamente proporcional &
extensdo da estrada. Mas, em 1876, uma lei assinada pelo presidente mineiro, Joéo
Floriano Godoy, limitou a concesséo ao trecho entre a EFPI1 e a cidade de S0 Joéo del
Rei, condicionando a escolha da forma de sibvencdo — juros anuais ou subvencéo
quilométrica — & prévia instalacdo da linha'®. O governo guardou ainda o direito de

contrair empréstimos e desapropriar a companhia em qualquer momento, apos 20 anos

de construcdo. As razdes destas ateractes explicam e fundamentam uma concepgdo de

180 PORTELLA, Machado. Relatério de 1892. p.94. Em 1872, o presidente provincial, Machado Portella, foi o
primeiro chefe do executivo adiscorrer sobre estaferroviaa Assembl éia L egislativada Provinciade Minas Gerais.

181 \VAZ, Mucio Jansen. A_Estrada de Ferro Oeste de Minas — Trabalho Histérico-Descriptivo, 1880 — 1922. Belo
Horizonte: Imprensa Oficial, 1922, p.5. O capital deveria ser inferior a Rs 4.000:000$000 (quatro mil contos de
réis). A subvencéo quilométrica seriade Rs 9:000$000 (nove contosderéis). Lei mineiran.1.914, de 19/7/1872.

182 QUEIROGA, P. Idem, p.1609.

183 vAZ, M. Idem, p.5. Lei 1.982, de 11/11/1873. A hitola é a distancia entre os trilhos. A bitola estreita tratada no
texto é de 76cm.

184 QUEIROGA, P. Idem, p.403.

185 O capital maximo foi fixado em Rs 2.400:000$000.
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ferrovia diretamente ligada ao estimulo de regifes que ja possuiam algum potencial

econémico. Godoy professava visao contréria a ferrovia pelo Oeste de Minas, receando
sua construcdo por uma regido de pouca producéo, fora do circulo cafeeiro:

“Muitas sdo as pretensbes para a organizacdo de emprezas, que,

partindo de Sho Jodo d'El Rey, vao a Lavras e de |4 formem a navegacdo do R.

Grande, desde a f6z do Ribeirdo Vermelho até a cachoeira da Bocaina. No

Brasil onde os capitaes sA0 escassos, € preciso muita cautela em concessdes

desta ordem; e na Provincia de Minas, que agora comega a ver os primeiros

clarGes das emprezas ferro-viarias, € indispensavel toda prudencia para nao
afugentar os capitaes em emprezas improductivas’ .16

A idéia de Godoy era que a ferrovia integrasse centros urbanos com regides de
povoamento mais numeroso e maior potencial produtivo, com condigdes socio-
econdmicas favordveis a configuracdo de uma demanda por transporte mais répido. A
abertura de algumas regibes a ocupacdo e colonizacdo seria um sub-produto da
construcdo de ferrovias e ndo seu objetivo principa. Esta maha férrea seria articulada
ao transporte fluvial e maritimo, comuns no Brasil.

Com este intuito, o presidente da provincia mineira, Godoy, propds a concessao
de uma ferrovia ligando as cidade de S&o Jodo del Rei, Tamandua (atual Itapecerica),
Santo Anténio do Monte, Formiga e Piumi, seguindo o vale do Rio Grande'®’, que, no
entanto, ndo foi realizada. Todavia, defendeu o carédter estratégico da ferrovia para a
soberania do Império, propondo o prolongamento da estrada até Mato Grosso,
empreendimento guiado por motivos politicos e ideol égicos pautados na idéia de nacéo.
A invasio do territorio nacional por parte do Paraguai, na mesma década de 1870, seria

fruto também da fragilidade das extensissimas fronteiras do Império. Para Godoy, a

ferrovia pelo Oeste de Minas seriade “ pujante futuro” , contribuindo para

18 GODOY, Joaquim. RELATORIQ 1873 - 15 Jan. 1873.
167 Como pode ser visto no mapada Figura4, aferroviapassou maisao norte, buscando o vale do Rio Misericérdia.
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“(...) o desenvolvimento desta Provincia garantindo ao mesmo tempo o
Brasil da invazdo dos estados vizinhos com o seu zProlongamento futuro em
demanda das Provincias de Goyaz e Matto Grosso” °°.

A concepcdo da ferrovia como instrumento de modernizacdo de regides
relativamente desenvolvidas socio-economicamente, servindo uma sociedade de carater
colonial, agrario e escravista, foi também defendida pelo presidente Jodo Capistrano
Bandeira de Mello, em 1877. Segundo €ele, o principal ponto da elaboracéo de projetos
de ferrovias seria a distribuicdo das estradas. “ De que servirdo estradas magnificas, s
ligassem lugares sem interesse para o comércio?’ X®° NZp bastaria que elas
smplesmente existissem. Seria necess&rio que elas fossem construidas onde “o
interesse as reclama” . As melhores e mais multiplicadas deveriam ser feitas nos lugares
onde a industria fosse mais desenvolvida, e as relactes econdmicas mais ativas.

Em 1878, a companhia EFOM, primeira sociedade anGnima mineira, instalou-se.
Sua diretoria foi eleita em assembléia, pelos acionistas, que indicaram o Dr. Aureliano
Martins de Carvalho Mouréo para sua presidéncia. Este, “(...) reconhecendo a
desvantagem do emprego unico das agbes emittidas, dada a ma condi¢do das pracas
commerciaes do Império (...)”, propds aos acionistas a opcdo pela subvencdo
quilométrica, que foi aprovada’’®. Neste mesmo ano, os concessiondrios formaram uma
comiss3o para iniciar os trabalhos de organizacdo da EFOM'’. Esta se constituiu
mediante a reunido de capital nacional empregado na construcdo de sua infra-estrutura e
importacdo de equipamentos necessarios a sua implantacao.

Nas décadas finais do século XIX, havia aguns engenheiros brasileiros

especializados no conhecimento tedrico sobre a técnica ferrovi&ria, a despeito de uma

168 GODOY, Idem, 1873.

169 MELLO, Jogo. Falla gue & Assembléa Legislativa Provincial de Minas Geraes por occasido da installacdo dos

trabal hos da sequnda sessdo davigesimaprimeiralegislatura, dirigio 0 illm. e exm. sr. conselheiro Jodo Capistrano
Bandeira de Mello, presidente da mesma provincia, em 17 de agosto de 1877. Ouro Preto: Typ. de J.F. de Paula

Castro, 1877, p.88.
10y AZ, M. Idem, p.6. A subvencao seriade Rs 9:000$000 por quildmetro.
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provavel pequena experiéncia pratica. Este € 0 caso de um dos concessionarios e
elaboradores do projeto original da EFOM, o engenheiro civil Luiz Augusto de Oliveira.
Seu livro, Caminhos de Ferro no Brazl — Estudos Praticos e Economicos, de 1878, foi
uma das primeiras obras tedricas sobre 0 tema no pais, um compéndio de engenharia
civil ferroviaria.

Mas, 0 Brasil ndo possuia meios de producdo necessarios a construcdo do
aparato ferroviario. Este teria de ser importado. Para Oliveira, o trabalho ferroviério
seria composto por trés elementos. 1) a potencia, o capital; 2) os “orgdos de
transmissao” , ainfra-estrutura material; 3) e a*” ferramenta, o instrumento mecanico” , a
locomotiva. Para ele, 0 sucesso de uma ferrovia dependeria da organizacdo do capital,
facilitada por garantias de subvencbes estatais, economia nas despesas; estudo do
terreno; realizagcdo de terraplanagens e construcéo de obras de arte e, finamente, do
material rodante, locomotivas, vagdes e trilhos.*"2

No caso da EFOM, o capital foi levantado através da emissdo de 6.000 acOes,
totalizando de Rs 1.200:000$000. Seria garantida a subvencéo provincia de 9:000$000
por quildmetro. Esta companhia foi, portanto, criada exclusvamente com capital
nacional. Para Oliveira:

“ Convém aqui fazer bem saliente que, em relacéo, mais concorrerao os
menos abastados, tomando uma acgdo, do que os favorecidos da fortuna,
subscrevendo alguns cincoenta e cem. Ha4 muitas assignaturas de uma a cinco

accgoes, facto que muito caracterisa a esperanca que n'ella de7posita a classe
menos rica da cidade de S Jodo d' El-Rei e de seus arredores.” 173

A empresa foi autorizada a iniciar suas atividades com a aprovacdo de seu

estatuto pelo governo imperial, em julho de 18784, Foi a primeira companhia

1yAZ, M. Idem, p.5. Lei 2.398, 5/11/1877.
2 OLIVEIRA, L. Idem, p. 16.
18 OLIVEIRA, L. Idem, p.32.

174 SANT’ANNA. Relatério de 1879. p.179. O decreto imperial 6.977, de 20/7/1878, assinado pelo Ministro da
Agricultura, Comércio e Obras Publicas, Jodo Linsde Sinimbu, e pelo imperador, aprovou o estatuto da EFOM.



ferroviaria sediada em Minas Gerais, em Sao Jodo del Rei. Os trabahos de exploracéo e
organizagdo do projeto foram feitos por uma equipe de cinco engenheiros e vinte

operériost’>.

Figura 3 — Acéo da EFOM

Figura 3 — Acdo da EFOM de Rs 200$000 sobre capital de Rs 1.200:000$000

De acordo com Murilo Jansen Vaz, primeiro historiador da EFOM, os estudos
determinaram a estacéo de Sitio, na EFPII, como seu ponto inicia “(...) sob a base da
bitola provisoria maxima de um retro, (...). Attendendo, entretanto, as condicdes da
zona e razbes de ordem econdmica, ficou deliberada, em definitivo, a bitola de
0m,76.”1"® Em 1879, a EFOM fez um acordo com o presidente da EFPII, Francisco
Pereira Passos, para “(..) harmonizar os interesses das duas estradas.” }’’ Para o

primeiro trecho, entre Sitio e Barroso, de 49km, a EFOM contratou o empreiteiro

15 OLIVEIRA, L. Idem, p. 38. O engenheiro -chefe recebeu Rs 800$000, pelo trabal ho, os ajudantes, Rs 600$000, os
condutores, Rs 240$000, e os trabal hadores, Rs 1:200$000, Rs 60$000 cada.

16\AZ, M. Idem, p.6.
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Miguel Archanjo da Silva e outros, sob fiscalizacéo direta do engenheiro Paulo Freitas
de Sa Os trabalhos tiveram inicio em junho de 1879. Quinze meses depois, foi
inaugurado o trafego entre as estacdes de Sitio e Barroso, assim como 0 posto
telegréfico de 1lhéos'’®. A companhia contava entd com duas locomotivas tipo
Montezuma, da americana Baldwin Locomotive Works, e com carros da EFPII ™,

Em janeiro de 1881, os trilhos alcancaram S0 Joédo del Rei. A estacdo desta
cidade foi construida por armagBes metdlicas, aos moldes de pavilhdes ferroviarios
europeus da época. Aos 28 de agosto, uma pomposa solenidade marcou a inauguracéo
oficia da EFOM. Estiveram presentes o casal imperia e outras autoridades, além de
muitos “ dos nossos mais eminentes engenheiros’ . A data foi estabelecida pelo proprio
imperador. Entre as figuras de destaque, encontrava-se o0 conselheiro Buarque de
Macedo, Ministro da Agricultura. Porém, na noite das comemoracfes, ocorreu um
acontecimento tragico. O Ministro Macedo, que ja encontrava-se enfermo, faleceu. Sao
Jodo del Rei, que estava em festa, revestiu-se em |uto™°.

No inicio de seu funcionamento, a EFOM contava com as estacdes de Sitio,
Barroso, Tiradentes e S8 Jodo del Rei, e os postos telegraficos de Ilhéos e Capdo
Redondo. O materia rodante foi comprado da empresa belga Thyle Chateau, de
propriedade dos Srs. Ceramin. Foram importadas mais de quatro mil toneladas de
aparato ferrovidrio. Eram quatro locomotivas, quatro carros de passageiros de 1%, classe
(com capacidade para 16 pessoas, cada), quatro de 22. classe (para 24 a 30 pessoas), dois
carros de bagagem, quinze vagdes de carga fechados, dez abertos, dois vagbes para
animais, um guindaste e um carro de luxo. Os trilhos importados eram 90% de ferro e

10% de aco.

YTy AZ, M. Idem, p.6-7.

178 Este trecho custou Rs 330:888%$876, ou Rs 6:752$816 por quildmetro.

19y AZ, M. Idem, p.7. A inaugurag&o da primeira secéo se deu em 30/9/1880.
1B0VvAZ, M. Idem, p.8.



86

Figura4 — Mapa da EFOM, 1881

O mapa acima € uma montagem sobre a Planta da E. de F. Oeste de Minas, de
1903. Representa os caminhos de ferro e os veios fluviais, sinal que estes dois seriam os
principais meios de transporte no momento. A articulacdo entre a configuracéo
hidrogréfica do territorio e a ferrovia fica evidente na andlise da cartografia. Todo o
primeiro trecho da EFOM, de aproximadamente 100km, gguia o vale do Rio das
Mortes, entre Barbacena e S&o Jodo del Rei.

No Brasl, foram comprados 145.000 dormentes. A obra custou Rs
2.071:697$159, Rs 561:066$841 a menos que o total do capital conseguido. Cada
quilémetro custou, em média, Rs 21:850$000'8'. Em seu primeiro ano de
funcionamento, foram transportados 10.430 passageiros e 84 toneladas de mercadorias.
A receita superou as despesas com o tréfego da empresa, gerando um saldo positivo de

Rs 33:366%$880, porém, inferior ao custo de dois quildmetros*®?,

181 | ISBOA, Joaquim. Apontamentos sobre a Estrada de Ferro d’ Oeste de Minas. Rio de Janeiro: Typographia de
Soares e Niemeyer, 1881, p. 7-11.
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Figura 5 — Primeira locomotiva da EFOM, 1881

Esta foi a primeira experiéncia com bitola estreita do pais'®, o que deveria

marcar uma“ revolugao” no transporte ferroviario brasileiro:

“ A attencdo que SSM.M. prestaram a estrada do Oeste como principio
de uma fecunda revolugdo na viacéo ferrea do Imperio, pela adopcao da bitola
reduzida, e, tambem, o unanime parecer dos technicos e competentes,
produziram o benefico resultado de destruir as falsas prevencdes contra esta
estrada, e até houve completo reviramento de opinido, triumphando afinal a
verdade.” 184
O irméo mais velho de Christiano Ottoni, Teophilo Ottoni, empresario, politico

liberal e empreendedor pioneiro da ferrovia no Brasil, analisou a questédo da bitola
utilizada pela EFOM. A bitola estreita seria conveniente para trechos de menor
disténcia, com a vantagem de facilitar o tracado, reduzir o preco quilométrico e o custo
de manutencgo'®. Ao caracterizar a EFOM como estrada de curta extenso, Teophilo
Ottoni evidenciou um conflito entre duas vertentes distintas sobre o papel da ferrovia na

modernizacdo de Minas. 1) a ferrovia conectando centros urbanos ja existentes; 2) a

ferrovia como instrumento para colonizar &reas despovoadas. A escolha da bitola teria

182y/AZ, M. Idem, p.35.

18 Hoje, a tnica ferrovia de bitola estreita em funcionamento no mundo é o trecho da EFOM, de 12km, entre Sao
Jodo del Rei e Tiradentes, utilizado para passeiosturisticos.

1B4VvAZ, M. Idem, p.8.
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controvérsias, mas fez da EFOM aferrovia com o menor custo de construcdo no Brasil,
até entdo'®®, cerca de metade do valor de uma via da mesma distancia, com bitola de
1,00m. Teophilo Ottoni considerou a bitola estreita propicia para regides recentemente
abertas a expansdo da industria.
A experiéncia brasileira com a bitola estreita interessou a ferroviérios de outros
paises. Em julho de 1881, o engenheiro americano William Milnor Roberts visitou a
EFOM, acompanhado pelo Sr. Paist, representante da Baldwin Locomotive Works, dos
EUA, fornecedora das locomotivas. Vigiaram por 50km na estrada recém-construida,
durante duas horas, a uma velocidade média de 30km/h. Na ocasido, o diretor da
empresa, Sr. Joaguim Lisboa, ndo estava presente. Por isso, William Roberts deixou
uma carta, na qua registrou suas impressdes sobre a EFOM, mostrando-se
impressionado com o desempenho davia:
“ A linha, como eu esperava encontrar, possui curvas fortes que, de fato,
S80 0 meio de economizar o custo da construgao, por Se encaixar aos contornos
do pais. Eu fiquei particularmente surpreso pela facilidade e total auséncia de

inclinacdo lateral, com que a locomotiva e os carros passavam pelas curvas dos

trilhos. Esta bastante claro para mim que esta linha de bitola estreita é um
sucesso completo enquanto trabalho de engenharia” .*%’

18 OTTONI, Teophilo. Fallague o exm. sr. dr. Theophilo Ottoni dirigio & Assembléa Provincial de Minas Geraes, ao
installar-se a 1.a sessdo da 24.alegislaturaem o 1.0 de agosto de 1882. Ouro Preto, Typ. de Carlos Andrade, 1882,
p.48.

1B\VAZ, M. Idem, p.9.

187 LISBOA, J. Idem, p.20. Transcreve-se aqui partes significativas da cartade William Roberts a Joaguim Lisboa:
“Barroso, july 3,1881:
Under standing that you are expected here in a few days, | desire to leave this note for you, stating briefly
my impressions of your 30 inch gaugerailway, now in operation from Sitio to Barroso, and soon to be openedto S.
Jodo d'El Rei, 100kilometers from Sitio.

We were accompanied by my friend Professor Derby and S. Washington d’ Aguiar attached to our
comission, and also by Mr. Paist, an American recently arrived fromthe Baldwin Locomotive Works, who desired
to seethe working of thelocomotive on this 30 inch gauge track. Heis very much pleased with its performance.

We rode most of the way on the engine, some in front and some in the cab, and | had an excellent
opportunity of seeing the road, its location and construction and also to note the behavior of the locomotive and
train.

We travelled at the rate of 30 kilometers per hour, making the 49 kilometers including stops, in less than
two hours. The line — as | expected to find, abounds with strong curves, which, in fact are the chief neans of

economising the cost of the construction, by fitting it to the contours of the country. | was particularly struck with
the ease and entire absence of side-jolting with which the engine and cars transversed the track around these

curves. (...)

| isquiteclear to me, that thisnarrow-gaugetrack (2 ft 6) asan engeneering work, isa compl ete success.

I amnow morefirmly than ever convinced that the introduction of narrow gauge railways no wider than 30
inches —the gauge of your Oeste de Minasline, will in many parts of Brazil, proveto be the most advantageous for
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A questdo da bitola é mais que meramente técnica. O transporte ferroviario é
sistémico, depende da coordenacdo entre aparelhos, dos trilhos até a chaminé da
locomotiva. O tamanho da bitola seria determinante para toda a dimenséo da ferrovia
construida, 0 nimero de passageiros e a quantidade de carga que conseguiria
transportar. Cabe lembrar que era a propria Baldwin que vendia todo o material rodante
para a EFOM. Portanto, é possivel que certa pressdo por parte desta empresa norte-
americana pode ter influenciado a adogéo da bitola estreita. Sua justificava seria o fato
de se tratar de uma regido pouco povoada, com producdo e comércio relativamente

modestos de mercadorias para 0 mercado mundial 8.

Figura 6 — Trem em movimento sobre trilhos de bitola estreita da EFOM

the people and the government, as feedersfor main-track railways; and also aslocal linesrunning to portson the
coast. (...).

| sincerely hopethat the result upon thisline will exceed your antecipations. (...)
Your friend and obedient servant, W. Milnor Roberts.”

18 \VAZ, M. Idem, p.35. O movimento de cargas, no primeiro ano, mostra que a mercadoria mais transportada, em
direcdo a Sitio e a EFPII, foi cal, acompanhado por cereais, toucinho e queijos. No sentido inverso, a regido
recebeu principalmente sal, proveniente do litoral. Importacdo: Sal: 5.317.180 gk e diversos: 1.497.249kg. Total:
6.814.429kg. Exportacdo: Cal: 946.448kg; Cereaes. 232.894kg; Toucinho: 306.081kg; Queijos. 228.331kg, e
diversos: 588.537kg. Total: 2.302.291kg. VAZ, M. Idem. p.10.
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Como foi dito anteriormente, a EFOM foi criada para contribuir ao
desenvolvimento sdcio-econdmico de uma regido identificada nos textos da época como
sertdo. A intencdo era, através da melhoria do transporte terrestre, estimular o
crescimento da producéo e do comércio locais, através de um fluxo migratorio para o
Oeste de Minas, levando a um crescimento populaciona e, consequentemente, um
aumento da demanda pela ferrovia. Com o tempo, a bitola deveria ser alargada para
suportar uma carga cada vez maior. Outro argumento para a adogao da bitola estreita era
gue ela se adequaria melhor a uma regido de relevo acidentado, permitindo curvas com
raios menores. Este, entretanto, parece ndo se confirmar pois a EFPII, que atravessava a
Serra do Mar, tinha a bitola de 1,00m, assim como a prépria EFOM passaria a ter a
partir de 1890.

A diferenca entre as bitolas acarretou problemas relacionados a
incompatibilidade entre locomotivas e vias de bitolas diferentes. De qualquer forma, a
EFOM foi um empreendimento pioneiro, um teste da bitola estreita. Segundo o relatério
da empresa, de 1892, se tais estradas econdmicas ndo servissem para desenvolver os
“desertos’ interiores do Brasil, promovendo a sua colonizagdo e “cultura’, muito
menos serviriam estradas de qual quer outra bitola, custando o dobro por quil6metro. 8

Apoés 1881, a direcéo da EFOM tomou quatro medidas estratégicas voltadas ao
desenvolvimento regional: 1) prolongou as linhas no ramal de Ribeirdo Vermelho; 2)
adquiriu a concesssao para a construcao da ferrovia entre Sao Jodo del Rei e Oliveira; 3)
facilitou o transporte de imigrantes para a regido; 4) reduziu o prego dos servicos,
visando estimular o crescimento da demanda pelo servico de transporte. A empreiteira
Castro, Rocha & Cia, de Joaguim Leite de Castro, e do portugués Antonio Francisco da

Rocha, foi contratada para a construcéo de 221km de prolongamento, 172km entre S&o

189yvAZ, M. Idem, p.10.
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Jodo del Rei e Oliveira, e 49km no ramal de Ribeirdo Vermelho. A empreiteira também

foi encarregada de fazer um projeto de navegacdo do Rio Grande®

, inaugurado no
mesmo ano. Os gastos destes trabalhos foram pagos com a contracéo de um empréstimo
de Rs 4.400:000$000 em debentures, a juros de 7% ao ano, pela EFOM com o Banco
do Commercio. Além disto, em 1882, a companhia, em acordo com 0 governo mineiro,
passou a arrecadar 0 imposto sobre exportacdes e taxas de itinerario de 10% sobre o
valor das passagens, cabendo-lhe pelo servico o direito a 4% sobre o total de
arrecadagtes'®*.

Em 1883, o presidente da provincia de Minas Gerais, Anténio Chaves, mostrou
confiangca no desenvolvimento ferroviario mineiro, mesmo reconhecendo a falta de um
plangamento efetivo e a descoordenacdo da politica de concessdes. Segundo ele, as
ferrovias, estendendo-se pelo territério da provincia quase que sucessivamente, sem
plano geral previamente adotado, “(...) constituem, todavia, o inicio de uma réde
racional e bem delineada.” 1% O entdo presidente da provincia acreditava que seria um
erro construir ferrovias apenas entre centros populosos e regides ja cultivadas. Este
modelo poderia servir para a Europa, onde o territério seria menor e explorado ha
milénios. Em Minas, havia muitas regides onde a natureza seria inexplorada e a
populacéo rarefeita. A locomotiva, além de fomentar a indlstria, proporcionaria o
aumento da producdo agricola e criaria condi¢des para a configuragdo de uma*“ corrente
de emigrantes’ gue encontraria “ nos caminhos de ferro o alvo por onde naturalmente

(...) precipitar-se” 1°3, Chaves, assim como Teophilo Ottoni, tinha uma visdo da ferrovia

0vAZ, M. Idem, p.12.
®lVvAZ, M. Idem. p.20.

192 CHAVES, Anténio. Fallague o exm. sr. dr. Antonio Gongalves Chaves dirigio &4 Assembléa L egislativa Provincial
de Minas Geraes na 2.a sessdo da 24.a legislatura em 2 de agosto de 1883. Ouro Preto, Tipographiado Liberal
Mineiro, 1883. p.74. Ainda “ Certamente o progresso entre nds ha sido lento em outras manifestacdes da
actividadeindustrial, mas o mesmo nédo se verifica coma poderosa industria dos transportes, comecada apenas ha
nove annos, quando alguns paizes da Europa ja tinhdo a sua réde quasi completa, e ndo poucas provincias do
imperiojahavidoiniciado assuas” .

19 CHAVES, A. Idem, p.74.
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como meio para a sociedade brasileira ocupar e colonizar regides fora do controle do
Estado, e ndo apenas dinamizar o transporte entre reas ja integradas por sistemas
fluviais e terrestres.

Porém, no ano seguinte, Chaves passou a defender uma visdo oposta, elaborando
uma memoria negativa para a ferrovia. Ignorando até mesmo a entrada da EFPII na
provincia, em 1869, ele chegou a afirmar que apenas em 1874 a ferrovia teria chegado
em Minas, “(...) e ja nessa época S Paulo nos antecipava um decennio na construcgao
de seus caminhos de ferro.” 1% Em seu argumento, pautado no atraso mineiro, criticou
as subvencdes estatai s indiscriminadas feitas pela provincia. Para ele, nos EUA o capital
seria superabundante, 0 que permitiria a0 Estado investir em ferrovias. Mas, no Brasil,
com a necessidade de importar capital e com a popul agéo,

“(...) pouco habituada ao trabalho e atrofiada em seu desenvolvimento

industrial por processos rotineiros e emprego de instrumentos rudimentares,

tendo por principal agente productor o brago escravo, ndo nos é licito esperar
esses brilhantes resultados dos caminhos de ferro (...)” 1%

Negando os progressos no setor ferroviario em Minas, Chaves criticou o fato de
nenhuma estrada de ferro de importancia ter sido implantada sem o auxilio dos cofres
publicos. Como a provincia ndo havia recebido retorno econdmico destes gastos, ele
propds uma pausa nos incentivos estatais'®®. Com uma postura cautelosa, defendendo
gue a politica de desenvolvimento se limitasse e se submetesse ao equilibrio
orcamentério, evitando o aumento da divida provincial, Chaves sujeriu a revogacéo de

todas as concessfes ainda ndo contratadas e a reducdo dos juros garantidos as

1% CHAVES, A. Falla gue 0 exm. sr. dr. Antonio Gongalves Chaves dirigio 4 Assemblea L egislativa Provincial de
Minas Geraes na 1.a sessdo da 25.a legislatura em 1.0 de agosto de 1884. Ouro Preto, Typ. do Liberal Mineiro,
1884. p.98

1% CHAVES, A. Idem, p.98.

1% CHAVES, A. Idem, p.98. “Nenhuma estrada de ferro importante entre nds tem-se construido sem o auxilio dos
cofres provinciaes e assignalando os beneficios que a viacdo ferrea tem produzido, no posso, entretanto, deixar
de reconhecer que elles ndo sdo tdo amplos que nos animem a novos emprehendimentos que virdo avultar a
importante somma de capitaes garantidospelaprovincia” .
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197

companhias™". Sobre a EFOM, fez um breve e rispido comentario: “ Néo € lisongeiro o

estado de financas da Companhia” %

, apesar de apresentar dados gue indicavam que
seu saldo positivo teria aumentado mais de 100% em 1883, chegando a 76:666$273.

A visdo negativa com relagdo a ferrovia se concretizou em agdo politica no
governo seguinte. Em 1885, foram, de fato, revogadas todas as garantias de concesséo
ferrovidria sem contrato na provincia de Minas Gerais'®. O presidente mineiro
Machado Portella, em 1886, ainda justificou esta decisdo, apontando a falta de “um
plano geral” , mantendo a concepcdo negativa da ferrovia®®.

Mas, em julho de 1887, o presidente mineiro Carlos Figueiredo, apresentou
outra politica de transportes. Em tom otimista, considerou a ferrovia um “ grande
elemento de progresso” , e estabeleceu, em sua memoria, o ano de 1871 como o inicio
da politicaferroviaria mineira:

“Ha 16 annos que a provincia se preocupa com o desenvolvimento de sua

viacao ferrea (...) certa de que todos os ®us esforgos serdo compensados em

futuro proximo. Nao se tem conseguido pouco em t&o curto prazo; os trilhos se

estendem hoje for 879,k150, e o shilo da locomotiva ja anima regides
fertelicissmas’ %

No fim do Império, pouco antes que a Republica fosse proclamada, Figueiredo
afirmou que o governo estaria incentivando a extensdo dos trilhos da EFOM até o porto

de Ribeirdo Vermelho, no Rio Grande. A EFOM, que até entdo apresentara “acanhado

movimento” teria um futuro auspicioso. Seu prolongamerto até Ribeirdo Vermelho e

197 CHAVES, A. Idem, p.98. “A execucdo das empresas até agora subvencionadas (felizmente na maior parte nao
contratadas), traria inevitavelmente assombroso acrescimo de nossa divida consolidada e o correspondente
augmento das despezas ordinarias nos or camentos para pagamentos dosjuros dos emprestimos(...)" .

1% CHAVES, A. Idem. p.99.

19 BRITTO, José. Fallague 0 exm. sr. desembargador José Antonio Alves de Brito dirigio & Assembléa Legislativa
Provincial de Minas Geraes na 2.a sessdo da 25.a legislatura em 0 1.0 de agosto de 1885. Ouro Preto, Typ. do
Liberal Mineiro, 1885.

20 pORTELLA, Machado. Relatério de 1886. p.123. “ Sem que houvesse precedido um plano geral para a viagéo

ferrea na provincia, foram feitas por diversas leis concessdes de privilégio de estrada de ferro, com garantia de
juros ou subvencdes kilometricas, em numero crescido, algumas inexequiveis, outras que, a serem executadas se

prejudicariamreciprocamente.”




94

Oliveira, e a navegacdo do Rio Grande, levaria a um aumento do trafego e da receita,
compensando os gastos com esta estrada®?.

Durante a ascencdo do regime republicano, em 1889, o pais possuia cerca de 640
estabel ecimentos industriais, empregando aproximadamente 54.000 trabal hadores?®:. A
guestdo do atraso brasileiro mantinha-se pesente na politica do novo governo, sujerida
no lema positivista da nova bandeira nacional, Ordem e Progresso®®. Apesar da
instabilidade politica dos primeiros anos republicanos, os projetos de modernizagéo e
integracdo nacional ganharam forca. E interessante notar as rupturas e as permanéncias,
pelo menos no ambito do discurso, na passagem do Império a Republica. A idéia do
progresso, enquanto ordem do dia para o Estado, atravessou 0s dois regimes. Mas a
mudanca da forma predominante de trabalho — de escravo a assalariado — marcou uma
diferenca fundamental.

No final de 1889, o governo mineiro, ainda chamado de provincial, concedeu a
EFOM o privilégio de explorar a navegacdo do Rio Grande até a confluéncia com o Rio
Sapucai, por dez anos*®®, e outra concessdo para construir uma ferrovia, de hitola de
1,00m, entre Barra Mansa, RJ, Ribeirdo Vermelho, MG, Catado, GO, até um ponto
navegavel do Rio Maranhaon?®®.

Em 1890, a EFOM tinha uma extensdo de aproximadamente 600km, divididos

em uma linha, em sentido leste-oeste, entre Sitio e Ribeirdo Vermeho, que

21 FIGUEIREDO, Carlos. Falla que o exm. sr. dr. Carlos Augusto de Oliveira Figueiredo dirigio 4 Assembléa

Provincial de Minas Geraes na segunda sessdo da vigesima sexta legislatura em 5 de julho de 1887. Ouro Preto,
Typ. de J.F. de Paula Castro, 1887.

292 F|GUEIREDO, C. Idem, p.84.
283 HARDMAN, F.;LEONARDI, V. Idem, p.41.

24 Naobrade Auguste Comte, estes dois el ementos pil ares da soci edade positiva eram acompanhados pelo amor. Seu
esquema ideol 6gico era composto pela relagdo entre 0 “ amor por principio, a ordem por base e 0 progresso por
fim” . Mas, aRepublicadescartou, em seu lema, 0 amor. A Ordem representariaaidéia da manutencéo das rel agfes
sociais, do status quo e da estrutura econdmica em uma transicdo politica pacifica. O Progesso justificaria a
abolicdo da escraviddo, a politica de desenvolvimento e a valorizagdo de avangos técnicos e cientificos. Neste
contexto, o instrumento mais atraente para a realizagdo de uma nova nagéo, baseada no principio do progresso,
agoraexplicito eoficial, continuariasendo aferrovia.

25 Decreto n®.9.811, de 1889.
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acompanhava o Rio das Mortes até sua confluéncia com o Rio Grande, e um ramal em

sentido sul- norte, entre Aureliano Mourdo, no municipio de Bom Sucesso, e a cidade de

Figura7 — Mapa da EFOM em 1890

Figura7 — Mapa da EFOM em 1890

26 SENNA, Nelson. Anuario Histérico-Chorographico de Minas Geraes. Belo Horizonte: Imprensa Oficial, 1909,
p.468. Decreto no. 862, de 10 de outubro.
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Divindpolis. A companhia cresceu 500km em menos de dez anos. Porém, a expansao
dos trilhos acarretou problemas para a sallde financeira da EFOM. Para 0 pagamento
dos trabalhos de prolongamento, foram contraidos empréstimos junto ao Brasilianische
Bank fur Deutschland, de 22.450.000 marcos, a 5% ao ano, e outro de 3.700.000 libras
esterlinas, com os banqueiros Rotschild, de Londres, equivdente a Rs
34.188:000$000°7.

Em 1894, mais um empréstimo foi feito, desta vez com o estado do Rio de
Janeiro, de Rs 30:000$000. As obras foram encarecidas devido as dificuldades
apresentadas pelo terreno acidentado e pela transposicéo da Serra do Mar, exigindo a
construcdo de 9 tuneis e 17 pontes?®®. Em 1893, Minas Gerai's contava com 2.450km de
estradas de ferro, 70% de concessdo estadual e 30% federal. Além da malha em uso,
800km ja estavam sendo construidos, 1.763km haviam sido aprovados, e 6.693km de
futuras linhas seriam estudadas. Assim, a previsdo nagquele momento era que Minas teria
uma malha de 11.707km. Esta previsdo foi feita antes de Belo Horizonte ser construida,
guando o estado contava com menos de 3 milhdes de habitantes. Em vinte anos, entre
1870 e 1890, 2.500km foram implantados na provincia®®®.

Com a Republica, inaugurou-se a politica do encilhamento, através da qual o
governo federal passou a emitir papel moeda em grande quantidade, com o objetivo de
incentivar o crédito financeiro e possibilitar 0 pagamento do crescente trabalho
assalariado. A Constituicdo de 1891 deu aos estados maior liberdade econémica. O
governo federal manteve a arrecadacdo de impostos sobre as importagcdes, mas perdeu o
monopdlio da arrecadacdo sobre as exportaces para os estados, que ganharam também

0 poder de contrair empréstimos externos.

27V AZ, M. Idem, p. 15.
28 0 orgamento deste trecho foi de Rs 11.350:503$473 ou Rs 107:485$828, por quilémetro.

209 Neste ritmo, em 1950, o estado teria cerca de 12.500km. Hoje, mais de um século depois, Minas possui 5.059km
de estradas deferro em funcionamento, de acordo com o Ministério dos Transportes.



97

Na mensagem anual de 1894, Affonso Penna, em meio a uma crise econdémica
gue assolava toda a Republica, se declarou “ (...) emregra, contrario aintervencdo do
Estado em negocios industriaes (...)” 2*°. Esta cautela em relacso a gastos estatais com
subsidios e incentivos a modernizacdo era justificada pela crise, que seria também o
motivo da ma qualidade dos servicos ferroviarios prestados em Minas. Segundo Penna,
as companhias ndo teriam condi¢des de contornar a crise geral. Apesar de ndo prometer
esforcos por parte do Estado para o desenvolvimento ferroviario, Penna compartilhava
da crenca nas potencialidades da ferrovia para o crescimento econémico e progresso de
Minas®!!,

No ano seguinte, Bias Fortes admitiu que sem o auxilio estatal ndo teria sido
possivel construir ferrovias no pais. O progresso custaria grandes sacrificios aos cofres
publicos, investimentos que ainda ndo haviam dado o retorno esperado. Para ele,
ninguém poderia contestar que, ndo fosse a intervencdo direta do Estado, fornecendo do
tesouro publico os recursos que o crédito desfalecido das empresas ndo poderia obter, a
realizacdo destes “importantisssmos e fecundos melhoramentos materiaes’ teria sido
paralisada®'?.

Com esta andlise, Bias Fortes propds que o estado de Minas ndo abrisse mais
nenhuma concessdo ferrovidria. Para ele, seria hecessario esperar que as ja existentes
dessem algum retorno aos cofres publicos, que tanto haviam sido dilapidados com elas.
Autorizar mais concessOes ferrovidrias poderia ser desastroso, na medida em que
demandaria gastos estatais sem gerar uma receita correspondente. Parece que, neste
momento, ja era possivel perceber que o progresso prometido pelo desenvolvimento

ferrovidrio ndo seria automatico. A politica de modernizacéo e superacdo do atraso

210 PENNA, Affonso. Mensagem de 1894. 21-4-1894. p. 24.

21 PENNA, A. Idem. 1894. p.27. “O mal é real, mas cumpre convir que a impossibilidade em que se véem as
companhias de levantar recursos para augmento de seu mterial rodante e melhoramento das linhas, torna-hes
difficil fazer o servigo emboas condigdesderegularidade” .
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mineiro, deveria continuar, mas antes seria preciso que o Estado obtivesse ganhos
concretos®®>,

No entanto, Bias Fortes, ho ano seguinte, adotando postura oposta, negligenciou
os problemas de gastos estatais e a ameaca de parar absolutamente a politica de
desenvolvimento ferrovidrio. Em sua mensagem de 1898, disse breve e simplesmente
gue, no ano anterior, teria “(...) continuado felizmente regular o trabalho de
construccdo de vias ferreas no Estado” .>!* Em 1894, a EFOM transportou 129.312
passageiros e 41.891 toneladas de mercadorias e encomendas?®. Em 1899, o
movimento de passageiros diminuiu para 53.381, enquanto o de mercadorias e
encomendas subiu para 366.288 toneladas®!®. O artigo de maior importacdo era o sal
(cerca de 7.000 ton) e o de maior exportacdo, o café?’.

Em 1899, a companhia, com um superavit insignificante desde 1894, e déficit
desde 1898, entrou em faléncia. Em 1900, o presidente mineiro Francisco Bueno
Branddo anunciou, em meio & uma crise econémica naciona, a liquidagdo da EFOM,
devido a sete fatores: 1) a“ ndo observagdo dos principios da sciencia economica”’ , nas
paavras de Augusto Cesar de Pinna; 2) os gastos elevados, 3) a contracdo de
empréstimos a juros altos; 4) o baixo movimento comercial da regido; 5) o baixo
rendimento do empreendimento; 6) a fata de auxilio oficial; 7) e a auséncia de madeira

para dormentes ao longo da linha®.

212 FORTES, Chrispim. Mensagem de 1897. 15-6-1897. p.10-11.

213 FORTES, C. ldem. 1897. p.12. “Assim, ao patriotismo dos legisladores e do governo impde-se a necessidade
suprema, ineluctave, de restringir ao seu volume actual a corrente official dos melhoramentos materiaes; de
parar de modo absoluto, no caminho dos emprehendi mentos desta especie; pelo que, a meu vér, a concessao de
novas estradas de ferro ou de novos favores, que importam onus addicionaes para o thesouro, seria, no presente
momento, ou antes de conseguido aquelledesideratum, uma medida imprudente, perigosa eimpatriotica.”

214 FORTES, Chrispim. Mensagem de 1898. 15-6-1898. p.19.

25VAZ, M. Idem, p.35-6..236% de passageiros e 49.870% de mercadorias e encomendas a mais em 12 anos, desde
1882.

28 \/AZ, M. Idem, p.35-6. 41% de passageiros a menos e 874% de mercadorias e encomendas a mais em 5 anos,
desde 1894.

27V AZ, M. Idem, p.36.

28\VAZ, M. Idem, p.28.
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No entanto, anda em 1901, o autor da liquidacdo da EFOM, presidente mineiro
Silviano Branddo, continuava a produzir memérias ufanistas, em que a ferrovia traria a

valorizagdo fundidria e o crescimento da producdo agricola®'®

. Porém, a situacdo de
crise econdbmica em que se encontrava a Republica obrigou o processo de
desenvolvimento ferroviario, que parecia ter alcancado seu auge em 1895, a se estagnar
em 1900. Devido a dificuldade de levantar capital, os trabalhos nas ferrovias do estado
foram paralisados®®®. Durante a transferéncia da EFOM para a administracdo estatal, ela
contava com 939,5km de extensdo, 208km de navegacdo fluvial, 51 estacOes, 2
rotundas, 46 locomotivas e 378 vagodes, divididos em 8 trechos:

1) Sitio - Paraopeba, 602km

2) Aureliano Mouré&o - Ribeirdo Vermelho: 48km

3) Gomes Faria - Itapecerica: 34km

4) Ramal de Pitangui: 4,5km

5) BarraMansa - Falcéo: 41km

6) Paulo Freitas - Bugios: 167km

7) BarraMansa - Rio Claro: 43km
8) Navegaczo fluvial no Rio Grande:208kn?%t

Com a liquidacéo da EFOM, o Banco da Republica e o Banco do Commercio
foram nomeados sindicos provisorios do seu patrimoénio. Mas, em trés méses, estes
bancos “ desistiram” e foram substituidos pelo Brasilianische Bank fir Deutschland,
representado pelo Sr. Carl Heins, e pelo Governo Federal, na pessoa do Dr. Carlos
Borges Monteiro®*?. O leildo da EFOM ocorreu aos 13 de junho de 1903, no Rio de
Janeiro. Foi um leildo estatizador: o Governo federal comprou a companhia por Rs

15.600:000$0002%3.

219 BRANDAO, Francisco. Mensagem de 1901, 15-6-1902, p.5.
20 BRANDAO, Francisco. |dem. 1901, p.22

2LVAZ, M. Idem, p.34. Eram 34 estacdes nas linhas de 0,76m, 13 nalinhade 1,00m, e4 no R. Grande. As rotundas
situamse em Ribeirdo vermelho e Sdo Joao del Rei.

22\/AZ, M. Idem, p.31.

23\/AZ, M. Idem, p.72. Seu acervo foi dividido em 3 lotes: 1) trechos de 0,76m, com 37 locomotivas, 278 carrose 5
vapores, por Rs 7.000:000$000; 2) trechos de 1,00m de Barra Mansa a Falcdo, e dePaulo FreitasaBugios, com 7
locomotivas e 88 carros, por Rs 8.000:000$000; e 3) trecho de 1,00m de BarraMansaa Rio Claro: 2 locomotivas,

12 carros, por Rs 600:000$000.
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Neste momento, duas eram as maiores dificuldades da empresa: 1) sua grande
extens&o, servindo “ uma zona rica porem relativamente despovoada” ; 2) e a diferenca
de bitola entre seus trechos, tendo “ os pontos em trafego, da seccdo servida pela bitola
de um metro, grandemente distanciados dos pontos inicial e terminal” %4, A fraca
economia regional era prejudicada pelo problema das diferentes bitolas. As mercadorias
tinham de ser baldeadas dos trechos de 0,76m para os de 1,00m, e vice-versa, 0 que
gerava muitas despesas, além do atraso no tréfego.

O engenheiro Augusto Cesar de Pinna foi nomeado o primeiro diretor da nova
administracéo estatal. Ele registrou suas memarias acerca do processo de liquidagdo em
seu primeiro relatorio, defendendo que o motivo da faléncia da empresa teria sido a
obtenc&o indiscriminada de empréstimos “ até no estrangeiro”, para tentar custear suas
despesas. Com a baixa renda da estrada, os juros dos empréstimos causaram “ grande
desequilibrio” . Mas, para Pinna, esta situacdo poderia ter sido evitada, se houvesse
“ um pouco de competencia e abnegacdo” por parte dos antigos gerentes da empresa®?°.

Pinna ampliou o transporte de gado das invernadas do Oeste de Minas as feiras
da Zona da Mata e cidades litoraneas sem, no entanto, contratar mais empregados.
Acreditava que “ (...) 0 augmento do trafego acarreta o augmento da renda” %%°. Sua
administracdo optou por cortar gastos. A primeira medida neste sentido foi a reducéo
dos salérios dos operéarios. Mas, estes ja achavam se ha quase trés anos sem receber. Em
funcdo disso, organizaram uma greve. Segundo Murilo Vaz, o governo estadual
comprometeurse a pagar os salérios atrasados, mas ndo se sabe 0 que ocorreu. Nas
palavras de Pinna, a ameaga de greve teria continuado por algum tempo, sempre

influenciada pela acéo de “ estranhos a Estrada (...) aos quaes uma tal anarchia traria

24\/AZ, M. Idem, p.38.

25 PINNA, Augusto. Estrada de F. Oeste de Minas - Relatorio apresentado a S. Ex. o Sr. Ministro da Viac&o pelo
Superintendente Augusto Cezar Pinna, engenheiro civil. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1903, p.4- 5.

26 PINNA, A. Idem, p.14.
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proveitos’ . Segundo ele, aos poucos este perigo cessou, as dividas encontradas e feitas
no inicio da nova administragdo foram pagas, milhares de dormentes substituidos e
aguns quilémetros de trilhos reformados®’.

Em 1902, Joaguim Costa Lima, em sua Unica mensagem presidencial, construiu
uma argumentacdo interessante sobre a penetracao da ferrovia no Oeste de Minas, pelo
fato de se destacar em relacéo a seu conteido ideologico. Estabelecendo uma relacéo
entre o trabalho, a magquina, a natureza e o desenvolvimento, as searas de Minas seriam:

“(...) imensas e, infelizmente, ainda bem poucos os operarios. O
approveitamento de todas estas riquezas depende da machina, que sO a via-
férrea pode transportar, e é este melhoramento primordial para aquella porcao
do territorio mineiro. Tenho plena conviccdo de que, uma vez servidas por vias

férreas, sera tal o desenvolvimento destas zonas que o sacrificio feito pelo
Estado sera farta e sobejamente compensado.” 228

Continuando seu argumento, Lima adicionou os elementos da raca e do meio
em sua andise sobre 0 progresso no Brasil. Em um momento em que as teorias da
superioridade racial & concretizavam em medidas como a politica de imigracdo, Lima,
talvez ja sentindo as ilusdes da esperanca que o imigrante europeu traria consigo o valor
do trabalho e auxiliaria 0 desenvolvimento do pais, colocou 0 meio, e ndo a raga, como
fator principal para o condicionamento da cultura. Sua memaoria compreende uma das
poucas representacdes em que o trabalhador nacional e o estrangeiro reagiriam da
mesma maneira se colocados sob as mesmas condi¢des. E uma visio que destoa do que
convencionalmente se atribui a0 imaginario da virada do século no Brasil. Para Lima, a
inteligéncia do brasileiro, e ndo a preguica, seria 0 motivo que levaria populagdes
sertangjas a produzir apenas o essencial, sem excedente:

“Bem falsa é a idéa dos que, vendo o pouco que produz otrabalhador
nacional, apregoam a superioridade do extrangeiro.

Vivendo em fertilissimas terras, regadas de rios dos mais piscosos, sem
mei0s de transporte para os fructos de seus labores, para trocar o que Ihe sobra

27TPINNA, A. Idem, p.6-7.
28| IMA, Joaquim. Mensagem de 1902. p.28-29.
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pelo que lhe falta, limita-se, naturalmente, o nacional a produzr apenas o que
Ihe é necessario, pois seria pouco intelligente produzir para perder.

Colloque-se nas mesmas condi¢des o melhor agricultor europeu e 0s
resultados serdo sensivel mente 0s mesmos.

S os collonos europeus, nascidos em paizes onde a escassez de terras
traz accesa, dia e noite, a lucta pela vida, sd prosperam nas vizinhancas das
ferrovias, como podera progredir o nacional, dellas separado por incalculaveis
distancias, em terras que, obedecendo ao mais elementar dos esforcos, |he
proporciona o que |he é indispensavel ?” 22°

Em 1903, o presidente Francisco Salles descreveu a EFOM como uma estrada
de grande futuro, atravessando uma zona fertilissma, cujo rapido desenvolvimento

dependeria muito das tarifas que fossem adotadas®°

. Para que estas fossem baixas, era
necessario haver muitos produtos e passageiros a transportar. Assim, a politica
ferroviéria deveria ser acompanhada da colonizacgo de reas a margem dos trilhos?>!,

O mapa de 1903, denominado Planta da E. de F. Oeste e Minas, representa as
linhas da EFOM em trafego, em construgdo, em estudos aém das estradas de ferro
Paracatl, Minas-Rio e Central do Brasil. As linhas em vermelho representam a EFOM,
gue neste momento ja contava com cerca de 1.100km de extensdo. Este mapa mostra
linhas em estudo a partir de Bugios, MG, que ndo correspondem a estrada de fato
construida na década seguinte. Bambui, Patrocinio e Araxa aparecem fora dos trilhos,
sendo que aferrovia, narealidade, passou por estas cidades.

Como pode ser observado, este mapa tem uma sintaxe propria. No mapa acima,
h& uma relacdo intensa entre o visivel e o invisivel. N&o sdo representadas as fronteiras
dos estados, nem sequer indicados seus nomes. Também estdo ausentes de sua

linguagem as divisdes entre municipios, estradas de rodagem e rotas de correios,

elementos comuns em mapas da época. Mapas podem ser compreendidos como textos

29LIMA, J. Idem. p. 30.
20 SALLES, Francisco. Mensagem de 1903. 15-6-1903. p.39

1 GALLES, F. Idem. 1903. p.40. “ Logo que permittirem as condicdes financeiras do Estado, sera necessario
promover medidastendentesa desenvolver culturas nas zonas marginaes das estradasdeferro” .
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gue propdem uma hermenéutica, ou sga, um modo de conhecer, “ que ordena e atribui

sentido ao espaco socio-cultural.”

Figura8 — Mapa da EFOM em 1903
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Na cartografia, 0 mundo € miniaturizado e transformado “ em cenarios que
narram histérias do constante processo de intervencdo humana na natureza” 2. Os
mapas ferroviarios buscam difundir uma légica do arranjo espacia ligado aos interesses
do capitalismo e da civilizaggo burguesa. No mapa de 1903, as linhas da EFOM ganham
destaque na cor vermelha, em contraste com o preto da EFCB e dos rios. As cidades
alcancadas pela estrada também tém seus nomes em vermelho, cor viva, contrastando
com o preto daguelas fora do alcance de seus trilhos. Este mapa busca transmitir aidéia
da ligacdo entre o litora e o0 sertédo e da ferrovia transformando antigos locais em
espacos modernizados.

Em 1904, o diretor da EFOM, engenheiro Antonio Lassance Cunha, analisou as
potencialidades da companhia. Para ele, aricaregido oeste-mineira ndo havia ainda sido
trabalhada eficientemente. Com o fim da escraviddo, os proprietarios rurais teriam
preferido investir em apolices da divida pablica do que na agricultura, levando a crise
econdmica da regido. Cunha defendeu que as causas desta crise seriam: 1) a falta de
“conhecimento por propaganda intelligente” dos recursos naturais e das
potencialidades da regido; 2) “a grande propriedade territorial e difficuldade de
subdividil-a pelos precos exaggerados exigidos pelos seos proprietarios’ ; 3) a falta de
ligagbes mais eficazes entre a EFOM e os centros produtores do pais; 4) a sobrecarga de
impostos sobre a producdo agricola; 5) e, ao contrério de Lima, “a indolencia natural do
brasileiro, motivada essencialmente pela facilidade com que, sem trabalho, adquire o
necessario e as vezes o superfluo para bastar as necessidades da vida” . Para solucionar

estes problemas, Cunha propds nvestimentos em propaganda, a elaboracdo de uma

22 BORGES, Maria Elisa L. “A Hermenaitica Cartografica em uma Sociedade Miscigenada”. In: PAIVA, E.
ANASTASIA, C. (Orgs.) O Trabalho Mestico—Maneiras de Pensar e Formasde Viver — Séculos XV1 aX1X. PPGH-
UFMG. S&o Paulo: Annablume, 2002, p.105.
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politica de imigracéo, o facilitamento das desapropriagdes e uma reducdo de impostos
agricolas®3,

Apesar desta crise, a EFOM conseguiu pagar suas despesas com sua propria
receita. A propaganda proposta por Cunha iniciou-se ja no ano seguinte, no relatério do
proximo diretor, Jorge Benedicto Ottoni. Para este, “ (...) em nenhuma regido do Brasil
se encontram condigcbes mais favoraveis a agricultura do que na servida pela
estrada” 2*, onde ja se produzia café, fumo, milho, porcos, galinhas, gado, leite,
manteiga, queijos, além da extracdo de minerais, como manganés e cal. Algumas
industrias produziam tecido, charque, beneficiavam arroz e café, laticinios, gréos e
aguardente. Jorge Ottoni destacou também o grande potencial hidraulico da regigo?®.

Em 1905, a EFOM chegou a Formiga. Seu prolongamento até Goias era dado
como certo, tanto € que foram iniciados os trabahos de terraplanagem e preparagdo de
30km de leito até Arcos, onde a estrada continuaria em direcéo a Sacramento. No ano
seguinte, foi aprovada a organizacdo da Rede de Viagdo Sul-Oeste de Minas, composta
por uma fusdo entre a EFOM, a E.F. Sapucai e a E.F. Muzambinho, com o objetivo de
construir uma ferrovia entre Formiga e Cataldo, com um ramal para a Uberaba, que ja
era servido pela Companhia Mogiana de Estradas de Ferro (CMEF). No entanto, esta
rede ndo chegou a se concretizar>3®.

Um prolongamento importante realizado na primeira década do século XX, foi
entre Divinopolis e a nova capital, Belo Horizonte. Este trecho, construido pela
Empresa Emilio Schnoor, foi inaugurado em 1911, com uma ramificacéo para Para de

Minas e outra para Contagem. Em Divindpolis foi estabelecida a nova oficina da

Z3VAZ, M. Idem, p.118-119.
Z4VAZ, M. Idem, p.122.
ZB5VAZ, M. Idem, p.122-123.

26 Decreto n. 6.201, de 6/11/1906.
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EFOM, um abrigo de carros e uma Vila Operaria para os trabalhadores da empresa,
inauguradas em 19152,

Neste mesmo ano, com a ligacdo entre Carrancas e Cedro (Passa Vinte),
completando o trecho entre Lavras e Barra Mansa, o problema das bitolas foi
solucionado. A proxima prioridade foi ligar Bugios a Goias, visando o transporte de
toda a producéo deste estado para o litoral, até entéo feito pela Companhia Mogiana de
Estrada de Ferro, entre Araguari e S8 Paulo. Além deste objetivo, havia outro, de
natureza estratégica: “ permitir a autoridade militar, na dolorosa emergencia de uma
guerra, cobrir rapidamente e deffender com eficacia a fronteira de Matto Grosso.” 238

Em 1917, deu-se a ligacdo entre Divinopolis e Gargas de Minas, na EFG. Neste
momento, Murilo Vaz identificou um conflito entre os engenheiros da EFOM. O
engenheiro Ernesto Antonio Lassance Cunha era contra os gastos com a construcéo da
ferrovia por regibes pouco desenvolvidas. Ao contrario, o engenheiro José Martins
Guimardes Filho defendia que, com a ferrovia, regibes de pouca expressdo socio-
econdmica tenderiam a se desenvolver®®. O que estava por tras deste debate era a

guestdo da viabilidade econdmica de empreendimentos incertos, como a construcéo da

ferrovia no estado de Goiés.

I1.3. A Companhia de Estrada de Ferro Goias— EFG

O primeiro plano de integracdo ferroviéria entre Goias e o litoral data de 1851,
guando o conselheiro imperial Frarcisco de Paula Candido solicitou a abertura de
concessao para a construgdo de uma estrada do Rio de Janeiro, passando por esta

provincia, até Cuiabd®*®. Mas, durante o Império, esta estrada ndo se viabilizou.

BTVAZ, M. Idem, p.50.
ZBYAZ, M. Idem, p.40.
Z9VAZ, M. Idem, p.50.
240 SENNA, Idem, 1909, p.474.
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Somente na Republica, em 1892, formouse a Estrada de Ferro Alto Tocantins (EFAT),
de concessio federal®*. Seu tracado foi estabelecido, em 1894, entre Araguari (ponto
fina da CMEF), Cataldo, Goiés e Palmas, com um ramal para o Rio Tocantins?*?. O
projeto ficou parado por doze anos, provavelmente pela baixa demanda comercia por
transportes entre Goias e o litoral.

Em 1906, a EFAT teve seu nome aterado para Companhia de Estrada de Ferro
Goiés (EFG), mantendo o mesmo tragado, sobre o qual teria o privilégio de exploracéo
exclusiva por 90 anos?®®. Em contrapartida, a empresa seria obrigada a transportar
imigrantes e insumos agricolas gratuitamente. Seu primeiro presidente foi Dr. Franklin
Sampaio, que contraiu para a companhia um empréstimo de 100 milhdes de francos, a
juros de 5% ao ano, “ na Europa” , para a construcdo da estrada®*.

No ano seguinte, o ponto inicial da EFG foi alterado para Formiga, MG, estacéo
fina da EFOM. Desta cidade, a EFG seguiria até Cuiabd, com ramais para 0 Rio
Araguaia, Rio Tocantins e a cidade de Uberaba. Esta transferéncia do ponto inicial foi
fundamental para a compreensdo da Histéria da EFG. A construcdo de uma ferrovia
para Goiés teria de ser intermediada por uma das estradas ja existentes entre o litoral e 0
interior. A companhia escolhida transportaria os materiais e equipamentos para a EFG, e
estaria futuramente transportando também toda a carga e todos 0s passageiros que
fossem para Goias. Tal empresa teria um aumento significativo em sua receita.

A transferéncia do ponto inicial para Formiga foi um bénus para a EFOM. Isto

ocorreu durante a presidéncia do mineiro Afonso Penna, o que talvez explique o

241 Decreto federal n°.1.127, de 8/11/1892.
242 Decreto federal n°.1.127, 8/11/1892. Decreto federal n°.5.349, 8/10/1894.
28 Decreto federal n°.1.949, 28/3/1906.

244 SENNA, Nelson. Anuario de Minas Geraes - 1906. Belo Horizonte: Imprensa Oficial, p.159. O capital investido
pela empresa era de 10.000:000$% em 100.000 ag6es, sobre o qual o governo federal garantia a concessdo de juros
anuais de 6%, ouro. No mesmo ano, o governo federal aprovou a organizagdo da Rede deViagdo Férrea Sul-Oeste
de Minas, através da fusdo entre a E.F. Oeste de Minas, a E.F. Sapucai e a E.F. Muzambinho, com o decreto
n°.6.201, de 6 de novembro.
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favorecimento & companhia mineira em detrimento da paulista CMEF?%°. O motivo
explicitado por Penna, em discurso ao Congresso Naciona no mesmo ano, foi o fato da
EFOM pertencer ao governo federal, enquanto a CMEF era privada. Seu discurso
politico pautou-se ha necessidade de construir a nagdo brasileira através de uma politica
de integracdo naciona ferroviéria e fluvial, e de povoamento pela imigragan®4®.

A EFOM ainda foi indenizada pela realizacdo dos estudos no trecho de 30km
entre Formiga e Arcos. Recebeu, da EFG, duas locomotivas tipo Consolidation, da
Baldwin Locomotive Works, 15 vagdes e 1.100 toneladas de trilhos de ago®*’. Em 1907,
iniciaram os trabalhos de construcéo da EFG, entre Formiga e Porto Real, a margem
direita do Rio S8o Francisco, sob a responsabilidade do empreiteiro Anténio Francisco
da Rocha, 0 mesmo da EFOM na década anterior. Em 1908, o primeiro trecho, de
31,6km, entre Formiga e Arcos, foi solenemente inaugurado com a presenca do
Secret&rio do Interior mineiro, Manoel Britto. Segundo Nelson de Senna, o primeiro
“comboyo inaugural da ferro-via Goyana, puchado pela locomotiva Mariano
Procopio” entrou na estacgo de Arcos no dia 21 de abril 2*2.

Em 12 de outubro de 1909, foi inaugurada uma "ponte metallica", com um s

vao de 86m, fornecida pelas usinas Dyle & Bacalan, sobre o Rio S8o Francisco, apos a

25 Decreto federal n. 6.438, de 27/3/1907.

26 SENNA, N. Anuério de Minas Geraes - 1909. Belo Horizonte: Imprensa Oficial, 1909. p. 469-470. “ Conforme a
vossa autorizacgéo, depois de maduramenre considerado o assumpto, resolvi modificar ostracadosdas estradasde
Araguary a Goyaz e de Baurt a Cuyabd, tendo sobretudo em vista ligar effectivamente ao littoral as grandes
bacias do Araguaya e do Paraguay. Quanto a primeira, alias outro motivo sobrelevou-se, qual o de valorisar a
estrada de ferro Oeste de Minas, proprio federal, permittindo ao mesmo passo, a communicagao directa de Goyaz
como Rio de Janeiro, sem quebra de bitola, segundo é pensamento do Governo realisar; e o povoamento da zona
gue passou a servir, mui fertil e apropriada & colonisagdo estrangeira, servico ao qual se obrigou a companhia
concessionaria.Em ambos os casos melhoraram-se as condigdes technicas. (...) A modificacdo do tracado n&o
importa que fique a cidade de Cuyaba desprovida de viagdo ferrea, pois, de futuro, sera servida por um ramal
desta, e pelo prolongamento da Estrada de Ferro de Goyaz.”

#TVAZ, M. |dem, p.42.

28 SENNA, N. Idem, 1909, p.474. Neste momento existiam dois trajetos possiveis a partir de Bambui. O primeiro
continuaria até a Guarda dos Ferreiros, atualmente no municipio de S0 Gotardo, Pouso Alegre, Carmo do
Paranaiba, Lagoa Formosa, Patos de Minas, Onga, Carrapato, Retiro, Batalha, chegando ao porto mineiro de
Soledade, no Rio S0 Marcos, atual municipio de Paracatl. O segundo projeto passava bem mais ao sul. De
Bambui ostrilhos continuariam, passando pela Garganta de Santa Cruz e pela Gartanta da Pal estina, atual mente no
municipio de Campos Altos, seguindo para Sdo Pedro de Alcantara (lbid), Patrocinio, Dourado Quard,
atravessando o Rio Paranaiba e alcangando Catal&o. Este projeto prevaleceu até Patrocinio, de acordo com o
decrecto no. 1.562, de 30 de setembro de 1909.
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estacdo de Porto Real, batizada de ponte Paula Candido, em homenagem ao conselheiro
e idedlogo da EFG, falecido em 1864. A partir de 1910, a empreitada ficou a cargo de
Emilio Schnoor, também vindo da EFOM. Em 1911 a EFG contava com cerca de 800
operd&rios "(...) no avancamento da linha, galgando a serra dos Medeiros (...)", 28km

depois de Bambui?*°.

Figura 9 — Ponte Paula Céndido, sobre o Rio S&o Francisco

Nesse ano, a empresa Cantanhede & Comp., empreiteira da construgéo do ramal
de Uberaba a I big,que ligaria a EFG a CMEF, iniciou os servicos da nova linha, a partir
das proximidades de Uberaba. Esta realizacéo reduziria o tempo de viagem entre Belo
Horizonte e Uberaba de quatro dias para 36 horas®°. A regido atravessada pela EFG
teria um “de clima salubérrimo”, bannhada por muitos rios de agua cristalina. A
temperatura seria moderada, entre C no inverno, e 30°C no verdo. De acordo com
Senna, a EFG:

“(...) atravessa terrenos fertilisimos e grandes florestas virgens, onde se
encontram as especies mais variadas de madeiras para construccdes e onde

devem ser estabelecidos nucleos coloniaes. Além dessas riquezas naturaes,
existem numer osas minas de diamantes, ouro, prata, cobre e outros mineraes de

29 SENNA, N. Anuério de Minas Gerais— 1911. Belo horizonte: Imprensa Oficial, 1911, p.185.
250 SENNA, N. Idem, 1911, p.187.
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menor valor, sem contar o0 Kaolim e o crystal branco e de cores, que existem alli
em abundancia.” %!

Em 1912, o trecho de apenas 24km da " collossal serra do Urubu”, entre Bambui
e aEstacéo de Urubu (Campos Altos), foi inaugurado apds um ano de trabalho. Um dos
motivos da demora neste trecho foi a construcéo do Gnico tinel da EFG*2. Dois anos
depois, 0 governo federal deu ao farmacéutico Jodo Pacheco de Araujo uma concessao
para a construcéo de uma ferrovia, de bitola de 1,00m, entre a Estacéo de Urubu e o
povoado de Chumbo, no municipio de Patos de Minas. No entanto, esta estrada nunca
foi construida®?,

Em 1914, a eclosdo da Grande Guerra seria desastrosa a construcdo de ferrovias
no Brasil. A EFG teve seus trabal hos paralisados tanto pela impossibilidade de importar
material, quanto pelafalta de pagamento dos sal&rios atrasados dos operarios. Enquanto
os trabalhos da EFG encontrava-se paralisados, o presidente do estado de Minas, Delfim
Ribeiro, em 1917, defendeu que a ferrovia poderia ter conseqiencias socio-culturais
importantissmas para a construcéo de uma nagdo moderna e desenvonvida, muito além
das implicagOes econdmicas.

“No Brasil, asssm como em todos os paizes novos, 0 problema das
estradas e dos caminhos é relevante e fundamental. Da multiplicacdo das
estradas e dos caminhos surgirdo solucfes para diversos outros problemas em
féco. A educacdo e a instruccdo da mocidade, a produccéo, a exportacéo, o
povoamento do silo e o movimento economico geral, tornam grandes impul sos,

s € bem intensificada a viacéo geral e facilitada a communicacdo entre os
pOVOS n 254

Os trabalhos foram retomados em ritmo moroso e a EFG foi construida até
Patrocinio, cuja estacdo foi inaugurada aos 12 de outubro de 1918. Mas, neste ano,

Ribeiro teve de afirmar que “ Este servico (...) fundamental e relevante; esta vivamente

Z1SENNA, N. Idem, 1909, p.471.

2 SENNA, N. Anuédrio de Minas Gerais, 1918. Belo Horizonte: Imprensa Oficial, 1918, p.456.
%3 BRANDAO, Julio. Mensagem de 1914. 15-6-1914, p.87. Decreto 3.900, de 29/4/1914.

24 RIBEIRO, Delfim. Mensagem de 1917. p.76.
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embaracado pela guerra européa” #°°. A Primeira Guerra Mundial foi fatal para a EFG,
gue acabou falindo, incapaz de pagar seus funcionarios, e foi liquidada.

O presidente de Minas, Arthur Bernardes, em 1919, defendeu a ferrovia como
propulsora do progresso, evidenciando um problema regional: a questdo do Triangulo
Mineiro. Esta regido delimitada pelos rios S8o0 Francisco, Paranaiba e Grande, foi
transferida de Goias para Minas por D. Jodo VI, em 1816. Em 1874, as €lites
triangulinas chegaram a tentar incorporar aregido a S&o Paulo. E em 1906 foi fundado o
Partido Separatista do Triangulo, com sedes em Uberaba e Araguari. No inicio do
seculo XX, o Tridngulo Mineiro continuava isolado de Minas e com uma forte tradicéo
separatista. Para Bernardes:

“ O nosso povo, com uma percepcao instinctiva das cousas realmente praticas,

enceia pela locomotiva com a fé inabalavel de que esse melhoramento

acarretara todos os demais. (...) ninguem duvidara das grandes vantagens da
ligacéo direta do opulento Triangulo Mineiro com o centro de Minas e com esta

Capital, de que se acha actualmente afastado por quatro dias de longa e penosa
viagem.” 256

Em 1920, o governo federal adquiriu a extinta EFG. Sua malha, entre Formiga e
0 “ ponto mais conveniente” , incluindo seus funcionérios, foi incorporada a EFOM®’,
Assim, 365km de estrada, até Patrocinio, passaram a ser administrados por esta
estatal®®. Neste encampamento, a estrada encontrava-se“ (...) emquasi completo estado
de ruina, paralysado quasi o trafego (...)”. Foi necess&io o “(...) cuidado da
administracdo actual, que ja collocou [o trecho] em condicles de ser trafegado, com a
restauracdo da linha em grande parte’ >*°. Com isso, a EFOM tornou-se a maior

companhia ferroviaria em Minas, com 1.806km de extenséo.

25 RIBEIRO, Delfim. Mensagem de 1918. p.72.

26 BERNARDES, Arthur. MENSAGEM 1919, 15/6/1919, p. 102.
7 BERNARDES, Arthur. MENSAGEM 1920, 15/6/1920, p.104.
28 Decreto federal n. 13.963, de 6/1/1920.

9V AZ, M. Idem, p.60.
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Em 1921, Bernardes anunciou a compra, por parte do governo mineiro, de
materiais da antiga EFG, abandonados em 1bi4, para a constru¢do do ramal entre esta
cidade e Uberaba. Nesta compra, segundo Bernardes, “(...) ndo teve o Governo
Estadoal outro intuito sendo o de acautelar interesses da Uni&o e do Triangulo Mineiro
(...)" ?°. Em seu discurso, o Tridngulo apareceu abandonado por parte de Minas, apesar
de ndo haver mencdo a questdo separatista. Bernardes construiu uma memoria em que
sua gestéo estaria priorizando o problema dos transportes. Para ele, 0 maior beneficio ao
Estado seria 0 prolongamento das redes de sua viacéo ferrea e fluvial, completadas por
meio de estradas de rodagem. Esta seria a solucdo dos problemas mineiros. Pos isso,
Bernardes se apresentou como um homem publico preocupado com a questdo
ferroviaria. Para garantir a0 estado de Minas Gerais o elemento indispesavel ao
desenvolvimento sdcio-econdmico — as ferrovias —, Bernardes teria articulado a compra,
por parte da EFOM, empresa de propriedade do governo federal, do trecho e dos
materiais da EFG, “tomando, enfim, todas as providencias ao meu alcance para o
desenvolvimento das nossas vias ferreas.” 2

Em 1922, a EFOM era a terceira maior companhia ferroviaria do pais, menor
apenas que a Estrada de Ferro Leopoldina e a Estrada de Ferro Central do Brasil®®2.
Contava com 120 estacOes, 28 paradas, 10 abrigos para carros, duas rotundas e seis
oficinas, entre elas as de Divindpolis e Ribeirdo Vermelho. Mdcio Jansen Vaz,
secretério interino da EFOM, foi seu primeiro historiador. Publicou a obra Estrada de

Ferro Oeste de Minas — Trabalho Histérico-Descritivo, em 1922, apontando muitos

dados sobre o cotidiano dos trabal hos de construcéo e manutencdo da ferrovia.

20 BERNARDES, Arthur. MENSAGEM 1921, 15/6/1921, p. 13.
%1 BERNARDES, A. Idem, 1921. p.93.

22\/AZ, M. |dem, p.59. A EFOM possuia, em 1922, 1.982km detrilhos, 114km destes no estado do Rio de Janeiro, e
208km de navegagdo fluvial; aE.F, Leopoldina, 2.945km; e aEFCB, 2.438km.
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Vaz apresentou uma crenca otimista no progresso. A EFOM planejava construir
sete ramais, totalizando 548km. Entre estes, estaria o trecho de Patrocinio a Catal&o,
“(...) decisivo para a colonisacéo e desenvolvimento do interior do paiz’, e o ramal
para Uberaba, ligando Belo Horizonte ao oeste de Minas, principalmente a cidade de
Araxa, no Tridngulo, cujas aguas mineirais eram consideradas “ melhores gque as de
Carlsbad” , na Alemanha®®®. Neste momento, a ferrovia mantinha um lugar de destague
nos projetos de modernizacdo do pais, mas em outro tom. E as dificuldades financeiras
regionais levavam empresas a formar redes ferroviarias, buscando equilibrar
companhias grandes e pequenas.

O mapa da figura 10 faz parte da obra de Vaz. Mostra a EFOM no fina do
periodo estudado. E um corte do Mappa das Linhas da EFOM, de 1922. No Mesmo
ano, Jesus Palhano, escreveu um capitulo sobre o desenvolvimento ferroviario brasileiro
no Dicionario Historico, Geographico e Ethnographico do Brasil, elaborando um
balanco entre as intengdes e as realizagdes no caso da ferrovia para Goias, evidenciando
o fracasso deste projeto®. No entanto, ele negou a idéia do atraso brasileiro,
defendendo que a modernizacdo técno-industrial era universalizante, acarretando a

formagdo de elementos semelhantes em todas as nagOes. Para Palhano, o Brasil faria

23\AZ, M. Idem, p.109-110.

264 pAL HANO, Jesus. Dicionério Histérico, Geographico e Ethnographico do Brasil Commemorativo do Primeiro
Centenario dalndependencia. 1922. p.730. Emsuaspalavras, de acordo com os projetos do periodo imperial :

“ Goiaz teria, além das communicagdes ferro-vidrias acima assignaladas para os portos do Rio e Santos,
duas vias mixtas, ferro-fluviaes, que cortariam o Estado de Sul a Norte, dando-he uma sahida pelo Porto de
Belémdo Para e servindo egual mente ao estado de Matto-Grosso pela navegacdo do Rio dasMortese Araguaia.

Hoje, decorridos 30 annos, é curioso examinar a parte deste vasto plano que logrou execugao.

Ostrilhos da Estrada de Ferro Mogiana penetraram emterras do Triangulo Mineiro e foram continuadas
pelos da Estrada de Ferro Goias, que servem & Cidade de Catal &o e estancaram provisoriamente, por outro lado,
a margem do Rio Corumbd, affluente do Parabahiba,no Sul do Estado de Goiaz. Nem mais um palmo de estrada
de ferro conta este vasto Estado. (...) O prolongamento da Estrada de Ferro Oeste de Minas até entroncar na
Estrada de Ferro Central do Brasil, em Barra Mansa, se acha inaugurado, mas os outros dois ndo estdo
concluidos, chegando a linha de PerdBes e Formigas até Patrocinio e tendo sido suspensa a construcgéo do seu
prolongamento, assimcomo adoramal de Araxd, quepartede S. Pedro de Alcantara, comdestino a Uberaba.

N&o teveinicio a Estrada de Goiaz a Cuiaba e nem a de Cataldo a Palmas, que deveria passar na regido
assignalada na Constituicdo Federal para séde da futura Capital da Republica, nas proximidades da cidade
goianadeFormosa”.
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parte da vanguarda da humanidade, como um novo galho do velho tronco europeu. Em

suas palavras:

Figura 10 — Mapa efom 1922

Figura 10 — Mapa da EFOM, 1922, com o trecho incorporado da EFG em azul
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“Nao ha industria brasileira, como n&o ha sciencia franceza, nem arte
alleman; o que ha na realidade é arte, € sciencia, € industria occidental. A
marcha da vanguarda da humanidade tem sido comum, nas suas linhas geraes a
todos os povos gque constituem a grande republica occidental (...) Nao &, pois, de
extranhar que todas as novas conquistas industriaes da velha Europa se
reflictam desde logo no Brasil e nos outros paizes cisatlanticos’ .>*

Neste processo de modernizagdo conduzido pelo Estado, destacava-se o
problema da desigualdade socio-econémica regional. A industrializacdo do Brasil, pais
historicamente heterogéneo, levou a competicdo entre regides diferentes pelos
instrumentos de desenvolvimento. Otavio Dulci, apontando as questdes do desequilibrio
regional e desenvolvimento desigual, analisou 0 processo de modernizacdo em Minas
Gerais®®®. Para ele, a Histéria da industrializacgo brasileira foi plural em experiéncias
regionais, irredutiveis a um esquema centro-periferia. Minas ndo seria centro nem
periferia de um sistema nacional, mas um caso paradigmético proprio, caracterizado
como uma experiéncia de “modernizac&o recuperadora por iniciativa interna” 2. Este
autor tipifica Minas, durante o periodo estudado, como um mosaico composto por zonas
diferenciadas, com uma populagdo espalhada sobre vasto territorio, sem portos
maritimos e carente de vias de comunicacdo e transporte. Além disto, ndo havia um
centro urbano que polarizasse este conjunto?®®.

Raul Soares de Moura, em 1923, defendeu que a politica ferroviéria deveria ser
uma prioridade do Estado. A questdo do Triangulo, excluido da vida politica e
econOomica mineira, seria prioridade na agenda governamental. Moura via na ferrovia o
instrumento para unir este mosaico:

“Cada dia mais me convengo de que estender trilhos por toda a

superficie de Minas deve ser nosso escopo, Noso empenho, nossa preoccupacao
de todas as horas. Assim, para breviar a conclusdo da linha de S. Pedro de

255 PALHANO, J. Idem, p.730.

266 DULCI, Otavio. Politica e Recuperaciio Econdmica em Minas Gerais. Belo Horizonte: Editora da UFMG, 1999,
p.17.

%7DULCI, O. Idem, p.32-34.
28 pDULCI, O. Idem, p.39.

115



116

Alcantara a Araxa, que integrara a importante zona do Triangulo Mineiro ao
resto do Estado, facilitando as relacdes commerciaes e administrativas da
Captial com aquella regido até agora segregada da comunhdo mineira pela
falta de ligacdo ferro-viaria (...)%%°

Moura registrou ter criado todas as facilidades ao governo federal, colocando a
sua disposicdo, imediatamente, 0 acervo da antiga EFG, arrematado pelo Estado,
composto por trilhos, pontes metdlicas e outros materiais de grande valor pela
dificuldade de importacdo no momento. E, em 1924, o mesmo dizia, em tom otimista,
gue Minas atravessava uma fase de grande atividade em matéria de construcéo de
ferrovias. Algumas ligagdes de grande importéncia estariam sendo construidas, como a
de Ibia a Uberaba, ligando o Triangulo Mineiro com o resto do estado®’°. Fernando
Mello Viana, em 1925, também elaborou uma memoria representando seus esforcos
para a construcéo da ligagdo com o Triangulo, enaltecendo o papel dainiciativa privada
nas realizagOes ferroviarias. Para este, a década de 1920 seriam o periodo mais ativo do
desenvolvimento ferroviério até entéo no Brasil®"*.

Para concluir esta andlise sobre o lugar da EFOM na politica de integracéo
mineira e superacdo do atraso socio-econdmico, € interessante evocar o discurso do Dr.
Hildebrando Pontes, pronunciado em 1926, durante a cerimdnia de inauguracdo do
ramal entre Ibia e Uberaba, ligando o Triangulo Mineiro a Belo Horizonte. Em uma
cerimdnia na Estagdo de Araxa, Pontes construiu uma meméria para o longo processo
gue levou aferrovia a esta cidade:

“Neste momento histérico da nossa vida social em que se verifica a

terminacdo do mais extraordinario feito de progresso a que nds, povo
civilizado, podiamos ambicionar no Triangulo, justo é que lembremos os factos

29 MOURA, Raul. Mensagem de 1923. 14-6-1923. p.154-156.
29 MOURA, Raul. Mensagem de 1924. 14-7-1924. p.153-154.

21 VIANNA, Fernando. Mensagem de 1925. 14-7-1925. p.286. “ E animador o movimento de construcgéo de
estradas de ferro no Estado, ndo s6 emrelacao as existentes, que procuram prolongar as suas linhas, mas também
as empresas novas, fundadas com capitaes particul ares, estimulados pelo governo (...) A Oeste de Minas prosegue
com actividade nos trabalhos de ligacdo de Ibia a Uberaba, passando por Araxa, pela qual, em pouco, 0o
Triangulo Mineiro ficara em contacto directo comasoutraszonas” .
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gue, no desenrolar de muitas dezenas de annos, se passaram com referencia a
esta estrada de ferro (...)” 27

O ramal de Ibia a Uberaba, passando por Araxa, com 273km, seria para Pontes a
“realizacdo do sonho dourado de um povo”, “a conquista de um ideal” ,” integrando-
nos portanto a Minas’ . Com a chegada da CMEF em Uberaba no fim do século XIX,
esta cidade ficou a quatro dias de viagem de Belo Horizonte por trem. Assim, o
Tridngulo era obrigado a manter muito mais relacdes econémicas com Sdo Paulo e
Goias do que com aregido central de Minas, relativamente mais distante.

Para Pontes, “ Diante do vulto que ia tomando a idéa separatista, os governos da
Uni&o e do Estado de Minas comecaram a interessar-se pela sorte deste tao rico tracto
da terra mineira abandonado” 2’3. Com a ligagéo ferrovidria levada a cabo pela EFOM,
companhia mineira, 0s separatistas, segundo Pontes, consideramse satisfeitos,
integrando-se pacificamente aMinas:

“Hoje, que esta estrada de ferro € uma realidade no Triangulo,
integrando-nos a Minas, fazendo-nos grandes, engrandecendo o Brasil, eu, que
mais que nenhum outro brasileiro quero o Triangulo (...) sinto-me muitissimo
conten’teég.d.) e 0S separatistas deramse por satisfeitos, ensarrilhando as
armas’ .

Assim, é possivel concluir que as politicas ferroviarias em Minas Gerais
mudaram de acordo com os interesses dos grupos que ocupavam o Estado. As
mensagens aqui analisadas constituem acdes politicas que marcaram e justificaram
posicionamentos diferenciados. Buscou-se evidenciar a dialética dos processos de
modernizacdo. No século X1X einicio do século XX, o desenvolvimento se fundava em

uma légica evolucionista, articulando fatores internos e externos. As provincias, depois

estados, teriam uma margem de acdo definida pela propria dinamica econdmica. Nao

272 PONTES, Hildebrando. Discurso inaugural da Estacfio de Araxa. Tipografiado Minas-Brasil. 1926. p.3
23 PONTES, Idem. p.6.
274 PONTES, Idem. p.8.
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existem pré-requisitos determinados para a industrializacdo, mas certas condicoes
fundamentais sfo0 observadas na Histéria: um Estado consolidado, empreendedores e
trabalhadores. Em Minas, o Estado e setores da economia agro-exportadora, financiados
por bancos nacionais e europeus, criaram um capital industrial voltado para a
reestruturacdo econdmica, da qual aferroviafazia parte.

Assim, fica evidente o papel destinado ao trem de ferro no enfrentamento dos
problemas relacionados ao desenvolvimento regiona e nacional. A EFOM estabeleceu
uma ligacéo entre o Oeste de Minas e a economia nacional que carregou implicacoes
culturais profundas. Novos hébitos e novas temporaidades foram criadas,
transformando as nogdes de disténcia e duracdo. No entanto, é possivel afirmar que,
apesar da concepcdo da ferrovia como instrumento modernizador fazer parte do
imagin&rio sociad no Império e Republica, nem o Estado, nem o0s setores agro-
exportadores conseguiram plangjar e encabecar um processo real de desenvolvimento
econdmico capitaista nacional auto-sustentado e auto-suficiente, durante o periodo

estudado.
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CAPITULO Il —Ecos da locomotiva: representacdes culturais do trabalho
ferroviério
Fazemos votos para que a estrada de ferro de Goyaz néo retarde sua
marcha e os echos da locomotiva, quebrando o siléncio daquellas vastas
campinas, farao com que tudo prospere naquelle pedaco de torréo mineiro.
Nelson de Senna, 1909%7°

Em sua obra, Consequéncias Sociais do Avanco Tecnoldgico, de 1878, Karl
Marx estabeleceu uma distingdo entre trabalho vivo e trabalho materializado, operarios
e maquinas. Para ele, a formacdo do sistema capitalista teria engendrado a articulacdo
entre conhecimento cientifico e técnicas de trabalho sociais, resultando na tecnologia
moderna e na divisdo socia do trabalho industrial. No Capital, Marx definiu méguinas
COmOoO mecanismos gque movimentam, por for¢a motriz autbnoma ou exterior, conjuntos
de ferramentas no desenvolvimento de operacOes coordenadas, anteriormente feitas por
ferramentas separadas. O maguinario é o sistema de cooperacdo entre varias maguinas.
Sua invencdo, raiz da Revolucdo Industrial, transformou as condi¢bes gerais do
processo socia de producdo. Forcas mortas, mas mecanicamente animadas,
ultrapassaram quantitativamente e qualitativamente a capacidade humana convencional
de producéo e circulacdo de mercadorias.

Com a automacdo e locomocdo, O operario estaria, simultaneamente,
controlando a maguina e subordinado ao seu ritmo. Para Marx, a relagdo homem
maquina no processo de industrializagdo seria caracterizada pela alienacdo do trabalho,
decorréncia do fato da grande maioria dos operarios ndo conhecerem o proprio
funcionamento das maguinas por eles operadas. Em sistemas mecanizados, 0s
trabal hadores, dispersos e submetidos ao processo de conjunto do maguindrio, estariam

propensos, segundo Marx, a tornaremse, eles mesmos, mercadorias criadoras de

25 SENNA, N. Anuario deMinas Gerais . Belo Horizonte: Imprensa Oficial, 1909, p.283.
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riqueza a servico do sistema capitalista. Este seria 0 caso, a nenos que a acdo dos
trabal hadores n&o fosse “ determinada pela necessidade do capital” , e sim pelas suas
proprias necessidades, enquanto classe consciente de si. Para Marx:
“ A Ciéncia manifesta-se portanto nas maquinas, e aparece como estranha e
exterior ao operario. O trabalho vivo encontra-se subordinado ao trabalho

materializado, gque age de modo auténomo. Nessa altura, o operéario é supérfluo,
a menos que a sua acdo ndo seja determinada pela necessidade do capital” .2"®

Marx abriu 0 campo para a construcdo da Histéria da classe trabalhadora em
sociedades marcadas pelo sistema capitalista. Historiadores, como Eric Hobsbawm,
defendem que a andlise desta area do conhecimento ndo se reduz ao nivel sbcio-
econdémico. Os trabalhadores estdo inseridos em relacdes politicas, ideoldgicas e
culturais. Alguns de seus aspectos podem ser quantificaveis, outros ndo?’’. Edward P.
Thompson postula que a formagdo da classe trabalhadora ndo é um simples processo
linear e evolutivo, com comego, meio e fim. Tampouco teria surgido de forma completa
e acabada em um dado momento. Para E.P. Thompson, esta classe estaria presente em
sua propria formagao?’®.

Esses historiadores ndo compreendem o termo classe enquanto categoria
posicionada dentro de uma estrutura modelar. Para eles, uma classe surge na Histéria
guando pessoas agrupadas, devido a experiéncias comuns, sentem e articulam a
identidade de seus interesses entre si, e contra interesses diferentes de outros grupos. No
entanto, E.P. Thompson aponta uma distin¢éo entre experiéncia e consciéncia de classe.
A primeiraliga-se ao lugar que determinado grupo socia ocupa no processo econdmico,

enguanto a segunda relaciona-se as formas como estas experiéncias sdo apropriadas pela

216 MARX, Karl. Consequéncias Sociais do Avanco Tecnolégico. Colegdo Ciéncias Sociais - Série Materialismo
Historico - Volume 1. Edigdes Populares: Sao Paulo, 1980, p.41.
2T HOBSBAWM, Eric. Mundos do Trabalho— Novos Estudos sobre Histéria Operéria. Paz e Terra. p.28.

28 THOMPSON, E.P. The Making of the English Working Class. Penguin Books: Harmondsworth, 1974. p. 9-12.
“Theworking classdidn’t riselikethe sun at a given point. It was present at its own making”
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cultura, compondo o imaginério socialmente construido®’®. Para esse historiador, a
consciéncia de classe ndo € determinada espontaneamente pela experiéncia de classe.
Este é o caso da memdria ferroviaria, que ndo se relaciona diretamente com a realidade
vivida pelos sujeitos da Historia, mas é produto de complexos processos construtivos.
Em 1958, com as comemoracdes do centenario da Estrada de Ferro Central do
Brasil, antiga D.Pedro 11, a propria empresa publicou uma obra memorialistica, escrita
por Paulo Costa. E um trabalho de meados do século XX, mas que guarda muitas
semelhancas com as obras de meméria analisadas nos capitulos anteriores. Mas, apesar
de Costa ndo ter tido a intencdo de representar o trabaho ferroviério, que aparece de
maneira margina na obra, uma passagem aerta para o grande siléncio nas fontes sobre
arealidade dos construtores das ferrovias mineiras:
“Quem guer gue transite agora pelas localidades mineiras e o faga no
conforto de um comboio magnifico, podendo deliciar-se tranqlilamente com a
paisagem ou ler regaladamente os seus livros, mal pode calcular o que houve de
abnegado no esforgo dos operarios ou engenheiros obrigados a investir contra
florestas e pantanais, arquejando nos dias de canicula ou encharcando-se nos
aguaceiros, desgjosos de deixar, ndo um esboco de estrada de ferro, mas um
trabalho definitivo sob muitos aspectos da construcao. (...)
Haja ou néo protestos por parte dos que sdo ou se julgam defendidos

por direito inviolavel, quase em caréter feudal, uns ‘camaradas’, de foice em

punho, vao derrubando arvores, e outros, armados de alvifes, investem contra
os rochedos.” 28°

No entanto, os trabalhadores foram idealizados como, por um lado, homens que
colocaram conscientemente seus esforcos na realizacéo de um trabalho de importante

impacto social e, por outro, agentes da modernizagcdo cultural, “‘camaradas, de foice
em punho” combatendo resquicios do “ carater feudal” na sociedade brasileira. Esta

representacdo dos ferroviérios como herdis racionais do progresso ofusca de tal forma

29 THOMPSON, E.P. Idem, p.9-12. “ Se pararmos a histéria em um dado ponto, entdo ndo ha classes, mas apenas
uma multidao de individuos com uma multiplicidade de experiéncias. Mas, se observarmos estes homens durante
umperiodo adequado de mudanca social, observamos padr8es em suas relacdes, suas idéias, e suas instituicoes.
Classe é definida por homens enquanto vivem sua proépria histéria e, no fim, esta é sua Unica defini¢do.” p.11.

20 COSTA, Paulo A. M. Introducsio & Meméria Histérica da Estrada de Ferro Central do Brasil Comemorativado seu
centenario — 1858 — 29 de margco— 1958. Rio de Janeiro: IBGE, 1958, p. 43 e 44.
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0s vestigios deixados por eles mesmos, que se torna téo distante da realidade concreta
guanto o siléncio nas memarias da elite e do Estado. Neste capitulo, o objetivo é lancar
luz sobre sinais dos trabalhadores, buscando analisar algumas de suas formas no

imaginario acerca da EFOM e EFG.

[11.1. O lugar dostrabalhadores nas memorias da EFOM e EFG

Os produtores da memdria ferroviaria centraram suas narrativas na defesa das
transformacdes prometidas pelo desenvolvimento industrial. Nesse sentido, legaram um
plano secundario ao trabalho, que aparece naturalizado como uma extensdo da
tecnologia Suas condigdes sociais concretas e a realidade dos trabalhadores séo
assuntos silenciados. No entanto, apesar deste vazio em muitos documentos, € possivel
construir uma aproximacdo com a memaria dos trabal hadores, acessando representacdes
culturais do trabalho ferroviario, pouco abordadas por historiadores enquanto fontes. O
conjunto documental selecionado para este capitulo é composto por obras da imprensa
regional oeste-mineira e registros fotograficos contemporéneos ao periodo estudado,
assim como depoimentos de antigos funcionarios da EFOM. Outros documentos que
infformam sobre o trabalho, como regimentos internos da empresa, também sdo
evocados. O objetivo é anadlisar as montagens, selecfes e lacunas propositais nas
narrativas ferroviérias, no intuito de compreender conflitos nas memarias do trabal ho.

A memodria conserva fragdes do passado, orienta comportamentos, cria e
alimenta nogdes comuns que, uma vez assimiladas, atribuem sentido as agbes sociais.
Os siléncios nas fontes sdo também produtos de um processo de construgdo seletiva da
memoéria. Analisados, estes podem auxiliar na compreensdo da Histdria ferroviaria
como uma complexa relacdo entre representantes do capital e do trabalho. Analisase a

producdo midiética de camadas letradas de cidades situadas do trgjeto das companhias
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estudadas, assim como periddicos de cidades que, apesar de ndo terem sido fisicamente
ligadas pela ferrovia, foram afetadas pelas suas promessas, como Patos de Minas.
Nestes artigos de imprensa, encontra-se evidéncia do impacto cultural da ferrovia em
comunidades tradicionais através de representacdes das transformacdes acarretadas nos
meios de circulagdo de pessoas e mercadorias.

Uma analise sobre periddicos de pegquena circulacéo regional — especificamente,
O Resistente, Minas-Jornal, A Tribuna, A Patria Mineira, e O Reporter de Sdo Jodo del
Rei; O Trabalho, de Patos de Minas, Cidade do Patrocinio, de Patrocinio; e
Reformador, de Divindpolis — permite o levantamento de questBes sobre aspectos do
cotidiano dos trabalhadores, das condigbes de trabalho, dos conflitos sociais e das
transformagoes culturais engendradas pelo trem. Estas fontes figuram como oasis de
informagd em um silencioso deserto de vestigios. N&o se trata, porém, de uma
imprensa operaria. Como sera observado, o discurso da pequena imprensa ndo tinha o
objetivo de despertar a consciéncia de classe entre os proletérios. Sdo artigos que
expdem a visdo de membros de comunidades afetadas pela ferrovia e um imaginario
social sobre o trabalho.

No entanto, estes artigos ndo configuram contrapontos a meméria oficial, com a
gual muitos guardam codigos comuns. S&o caracterizados por sinais de um imaginario
social marcado pela nocéo linear da evolucdo histérica e pelo diagndstico do atraso,
justificativa para a defesa do desenvol vimento capitalista. 1sso revela um movimento na
mesma direcdo da memoria oficial, mas em sertido contrério: o sertdo em busca da
civilizag8o. Ou sgja, na andlise dos artigos, percebe-se que membros das comunidades
sertangjas também eram agentes ativos no processo de transfomacao tecno-industrial de
suas regides. Assim, estas fontes, de cardter mais localizado, ecoam a influéncia de

construcdes ideoldgicas globais. Sdo demonstragdes de gque a visdo dos memorialistas
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era construida a partir de nogdes devidamente assentadas no senso comum. O que
legitima a memdria coletiva € o fato dela ser compartilhada por grupos sociais.

Ha uma fundamental diferenca entre a memoria do trabalho construida pelos
idedlogos das companhias andisadas e aguela compartilhada pelos préprios
trabal hadores sobre suas experiéncias. Muitas situacdes trazidas a tona por esta pesquisa
pertencem, nas palavras de José Sérgio Leite Lopes, a Historia desconhecida das lutas
sociais,” (...) porgue nao dispde de instrumentos de registro nem canais de divulgacéao.
O registro de tais momentos pertence & meméria de velhos operérios.” 2! Portanto,
trabalha-se com a metodologia de Histéria oral, que possibilita a construcdo de
documentos escritos a partir do registro de relatos falados, contribuindo para uma
recuperagéo possivel dos modos como os trabalhadores viviam, agiam e pensavam.
Busca-se conhecer tanto o nivel da experiéncia quanto como representaram conflitos e
relaces de camar adagem?®?.

Henry Rousso defende que toda memdria € coletivamente construida, mas néo
existe uma Unica memdria coletiva?®®, A meméria pessoal é uma reconstrucgo psiquica
e intelectual que acarreta representacdes seletivas do passado, por parte do individuo
inserido em contextos histéricos e sociais. Assim, seu estudo permite um transito entre,
por um lado, representacOes coletivizadas, e, por outro, apropriagdes individuais e
atribuigdes particulares de sentido. De acordo com Alessandro Portelli, representactes e
redidade ndo existem em esferas isoladas®®*. Representacdes sio concebiveis dentro da
realidade. Esta, por sua vez, € reconhecida e organizada de acordo com representacdes

de diversas formas.

%1 | OPES, José.S.L. O Vapor do Diabo. p.4.
282 Egte termo, camaradagem, é utilizado pelo Sr. Alcino Sidney em seu depoimento.

23 ROUSSO, Henry. “A memodria ndo é mais o que era’. In: AMADO, Janaina; FERREIRA, Marieta. Op. cit.
Pgs.94-95. “ Se o carater coletivo de toda memdria individual nos parece evidente, 0 mesmo ndo se pode dizer da
idéia de que existe uma ‘memodria coletiva’, isto € uma presencga e portanto uma representacéo do passado que
sejam compartilhadas nos mesmos termos por toda uma col etividade.”
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A Histéria oral possibilita mais do que apenas ilustrar evidencias em fontes
escritas ou visuais. A oralidade é um elemento fundamental da vida humana que ndo se
subordina a légica do universo escrito. A meméria falada merece ser analisada em
relacdo a processos histéricos estudados quando se faz possivel encontrar individuos
gue os viveram. Assim, surgem novos documento qualitativos da visdo e versdo de
sujeitos histéricos vivos. A Historia oral, para Hobsbawm, pode ampliar a perspectiva
do historiador?®. Paul Thompson defende que ela possibilita novas versdes sobre a
Historia a partir das palavras de quem a vivenciou. Para este tedrico, esta metodologia
apresenta um desafio: tornar mitos dindmicos, abarcando as complexidades do
conflito?®,

Algumas questbes, no entanto devem ser apontadas em relacdo a esta
metodologia de pesquisa. A primeira delas é o fato da entrevista oral, registrada
fonograficamente, passar por um processo de transcricdo, que a transforma
essencialmente®®’. A oralidade é dindmica, contendo sutilezas que n&o aparecem nos
textos, envolvendo também uma linguagem corpora e facia®®. O tom de voz, a
prondncia, as pausas, os siléncios, o ritmo da fala, s8o aspectos cruciais de um
depoimento, mas perdidos com a transcricdo. Outro aspecto fundamental € o momento

da entrevista, com seu cardter proposital e voluntario. Mesmo que o historiador

estabeleca a quem entrevistar, cada entrevistado é um agente ativo e acima de tudo,

24 PORTELLLI, Alessandro. “O massacre de Civitella Val di Chana (Toscana, 29 de junho de 1994): mito e politica,
luto e senso comum”. In: In: AMADO, Janaina; FERREIRA, Marieta. Op. cit. pg. 111.

25 HOBSBAWM, E. Idem. p.21.
26 THOMPSON, Paul. A Voz do Passado. 1978. p.43.

27 Seriaperfeitamente possivel incluir nesta dissertagdo, em anexo, uma fita cassete com os trechos citados no texto.
Porém, ndo éviavel, dadas condicbesinfra-estruturais.

288 Também seriapossivel filmar, além de gravar, os depoimentos col hidos.
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vivo?®. Disso deriva uma grande diversidade de depoimentos, as vezes muito dificil de
ser trabalhada, ou sequer encaixada em uma cronologia linear.

O critério de selecdo das testemunhas foi estabelecido com base no periodo
estudado. Assim, foram encontrados dois ex- funcionarios da EFOM que vivenciaram as
décadas de 1920 e 1930 na ferrovia: Sra. Maria de Jesus Fontelas, ex-escriturdria que,
segundo ela mesma, teria sido a primeira mulher a trabalhar na companhia; e Sr. Alcino
Sidney de Souza, ex-agente e chefe de estagcdo. Seus depoimentos, que englobam
experiéncias subjetivas, mais que proporcionar respostas claras a dividas peculiarescas,
gudam o pesguisador a construir questbes diferentes, aprofundar problemas e
complexificar a compreensdo histérica.

Esta andlise se completa com a utilizagdo de documentos fotograficos abordados
ao longo do capitulo. A fotografia, produto da tecnologia industrial do século X1X, foi
desde seu inicio um instrumento para a exibicéo do avancos da civilizag8o, registrando
0 novo, representando a transformagdo. De acordo com Annateresa Fabris, fotografias
podem ser entendidas como imagens de multiplos significados, agentes de conformacéo
da realidade em processos de montagem e selecdo, onde o mundo se revela semelhante
e diferente a0 mesmo tempo?®°. Ao constituir um “duplo da realidade’, a fotografia
permite a fuga, a sdecdo, a auto-satisfagdo, a abstracdo do tempo e do espaco, o
reordenamento dos elementos da realidade. Eliminamse relagbes entre coisas
justapostas em um mosaico do real, provocando equivaléncias ilusbrias.

A ferrovia criou paisagens, sinais, efeitos, sons, odores semelhantes em diversos
pontos do globo. Nas fotografias sobre ferrovias, o Brasil passou a se assemehar a
Europa em cenas congeladas do cosmopolitismo e do processo de modernizacéo técno-

industrial. Operario e patréo aparecem juntos, harmoniosamente, no mesmo plano. Para

29 VOLDMAN, Daniéle. “Definicdes e usos’. In: AMADO, Janaina;, FERREIRA, Marieta. Usos e Abusos da
HistériaOral. Edusp: 1996, pg. 39.
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Fabris, “ (...) a fotografia € a invencéo ‘mais burguesa’ ideada pela burguesia em sua
tentativa de construir um mundo aprépria imagem e semelhanca.” 2%

Nas fotografias selecionadas, € possivel perceber como a ferrovia estabeleceu
conexdes entre cultura material e simbodlica. Estaces, escritdrios, armazéns, casas de
funcionarios, oficinas e trilhos constituiram lugares de trocas de comportamentos e
valores. A funcdo de muitas fotografias foi mostrar os avangos da tecnologia capitalista,
exibindo a ferrovia enquanto agente transformador da natureza, registrando a construgéo
de uma paisagem industrial no sertdo e a formagdo de uma sociedade modernizada.
Além disso, os registros fotogréficos do trabalho ferroviario seriam Uteis aos patroes,
enquanto formas de emulacdo dos trabalhadores.

Fontes fotograficas permitem um real avanco nas analises sobre a memodria,
principalmente em relacdo a sua preservacdo ao longo do tempo. Segundo Jaques Le
Goff, aimagem fotografica “ revoluciona a memdria: multiplica-a e democratiza-a, da-
Ihe uma precisdo e uma verdade visuais nunca antes atingidas (...)” 2%%.No entanto, cabe
lembrar que a fotografia permite uma visdo do passado montada pelo fotégrafo. Porém,
nesta andlise, mesmo na colecdo elaborada pela companhia EFOM, publicada na obra
de Mucio Jansen Vaz, em 1922, os fotografos permanecem desconhecidos.

Assm, formula-se aqui um painel sobre o trabalho ferroviério nas companhias
EFOM e EFG. N&o € possivel obter informagdes sobre trabalhadores individuais além
dos depoimentos de ex-funcionarios vivos. Ndo foram encontrados documentos escritos
por eles mesmos. Apesar disso, seu retrato coletivo pode ser delineado a partir de
representacdes de seu comportamento social, que sugerem hipéteses sobre quem eram,

como trabalhavam e quais lutas enfrentavam. E preciso questionar como estas

20 EABRIS, Annateresa. Usos e Funcdes da Fotografiano século X1X. P?
PLFABRIS, A. Idem, p.56.
292 |LE GOFF, J. Idem, p.4686.
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representacbes foram criadas. O discurso imagético da imprensa, assim como as
fotografias, sdo interpretacbes do real que revelam sinais e codigos comuns a uma
cultura ferroviaria. Nas palavras de Francisco Foot Hardman, “ A Histéria do trabalho
vivo que se petrificou nessas colossais obras de engenharia ainda esta por ser
escrita” 2%, Acessando trés tipos de fontes — escritas, orais e visuais — pretende-s
contribuir a historiografia ferroviaria, retirando os trabalhadores do “ tumulo escuro do

passado” 294,

[11.2. O trabalho noticiado, fotografado e rememorado

Figurall — O Arauto de Minas, de S&o Jodo del Rei, 18/11/1877

28 HARDMAN, Francisco F. O Trem Fantasma: amodernidade naselva. S&o Paulo: Edusp, 1988, p.127.

2% BARBOSA, Waldemar de Almeida. “O Centenario da Estrada de Ferro”. In; Voz do Oeste. Dores do Indaia
23/11/1930. n.115/an03. p.1-2.
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Desde seus primeiros dias, a EFOM foi registrada fotograficamente e noticiada
em periddicos locais. Antes mesmo do inicio das obras, o empreendimento foi
divulgado no “ Arauto de Minas’ , 6rgéo da imprensa de S8o Jodo del Rei, em novembro
de 1877. Um artigo-anuncio, assinado por “Um accionista’ defendeu que a ferrovia
conduziria a civilizacdo e o progresso, elevando Sdo Jodo del Rei a vanguarda das
cidades mineiras. O autor buscava sensibilizar os leitores para o fato de que tal
empreendimento exigiria um esforco coletivo marcado pela “ Constancia, trabalho,
patriotismo e unido!”. A estrada de ferro seria, até entdo, um sonho de membros da
comunidade, mas estaria prestes a redizar-se. Para ela deveriam voltar-se todas as
forcas sociais possiveis. Em 1880, foram iniciados os trabalhos de construgdo de seu
primeiro trecho, entre a Estacdo de Sitio (na E.F.D.Pedro II, proxima a Barbacena) e
Sé0 Jodo del Rei. A estagcdo desta cidade foi construida através de concorréncia publica.
Os engenheiros diretores da EFOM projetaram as plantas das edificagdes do complexo

da estacdo e abriram a execucao da obra a propostas de empreiteiros:

Figura 12 — O Arauto de Minas, Séo Jodo del Rel, 09/10/1880
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Na figura 13, reproduz-se uma imagem fotogréfica da Estacdo de Sitio e das
obras iniciais da EFOM, em 1881. Esta fotografia faz parte da “ Collegdo de 44 Vistas
Photographicas da Estrada de Ferro D. Pedro 11", republicada no Pequeno Historico
da Estrada de Ferro Oeste de Minas (EFOM), de 1996, elaborado pelo antigo Setor de
Preservacao do Patriménio Histérico Ferroviario da RFFSA.

O fotdgrafo, provavelmente posicionado no ato de um morro, ao lado dos
trilhos, enquadrou em primeiro plano uma torre de caixa-d &gua e uma locomotiva,
marcada pela inscricdo do niumero “ 2. Pela forma da chaminé, esta locomtiva era
movida a lenha, que aparece amontoada em sua carroceria. Em sua frente, no segundo
plano, figuras humanas fazem pose para o fotografo. Um homem, todo de branco, com
um boné, se equilibra sobre um pau a pique, com as médos na cintura. Um pouco atrés,
oito homens, todos de chapéu, paralisam suas atividades de trabalho para aparecerem no
guadro. Um deles, destaca-se pela roupa toda branca, chapéu, e a pose de comando.
Tavez fosse um dos chefes. Ao fundo, o prédio da estacdo, em estilo neo-germanico,
com doze pessoas em sua plataforma, todas aparentemente enfileiradas para a foto. Do
lado esquerdo dos trilhos, sobre os quais estdo dois vagbes abertos, trés homens
encontram-se sobre uma plataforma menor. Atrés da estacdo, sobre uma colina, trés
casas, provavelmente de funcionarios da companhia. Toda a imagem revela um
ambiente em transformag&o, um sert&o proto-civilizado.

A administracdo de uma companhia ferroviaria, como de qualquer empresa
industrial capitalista, pode ser compreendida como uma relacdo de dominag&o.
Organizar € estabelecer formas de poder. A organizacdo burocrética des ferrovias era
fundamental para a reproducéo do sistema de trabalho em toda rede. As relactes de

trabalho eram marcadas por uma rigida hierarquia entre os funcionérios.
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Figura 13 — Estac&o de Sitio, ponto inicial da EFOM, 1881

Em uma estagdo, o agente comandava as atividades do chefe da estacéo e dos
maquinistas. Estes, por sua vez, eram 0s superiores dos foguistas, guarda-chaves e

guardafreios. A burocracia separava os trabalhadores em grupos, com uma grande
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divisdo entre trabalhos manuais e intelectuais. Esta hierarquia aparece em diversas
imagens fotogréficas. Em 1882, foi inaugurada a navegacdo fluvial do Rio Grande,

concedida a EFOM pelo governo provincia. A cerimoénia foi marcada pela fotografia:

Figura 14 — Inauguracéo da navegacdo fluvial no Rio Grande, 1882
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A imagem foi feita por um sujeito desconhecido, mas mostra, com nitidez, o
guadro que ele selecionou e a maneira como organizou 0s elementos para sua
composi¢do. Posicionado na margem do rio, provavelmente no porto de Ribeiréo
Vermelho, ponto inicial da navegacéo fluvial, o fotografo registrou pessoas a bordo de
uma embarcacdo. A chaminé, a esquerda, revela a tracdo a vapor. Neste mesmo lado,
posicionamse 31 homens, 27 em uniformes militares, com armas em punho. Eram
soldados de algum destacamento do exército. No lado direito, 7 mulheres e uma garota,
em fila. Acima delas, sobre a cabine, trés homens fardados junto de dois senhores de
chapéu, com gravatas, provavelmente diretores do empreendimento, trés garotas e um
homem negro, também de chapéu, mas sem gravata. No alto da caixa de méaquinas, um
menino, de chapéu coco, com roupa de algoddo. Todas as pessoas estdo calcadas, quase
todos os homens de chapéu. Olhavam, estéticos, para a camera, alguns em poses
jocosas, como os trés soldados sentados no convés. No centro do barco, uma bandeira
do império tremula, apontando a promessa do desenvolvimento do Estado. A presenca
do contingente militar pode estar relacionada com a questdo do controle e manutencéo
da ordem ao longo do rio, possibilitada pela navegacéo a vapor. A rigida distingéo entre
homens e mulheres € sinal dos valores sociais. Mas todos aparecem na foto. O lugar dos
empreendedores, com tragcos de tipicos burgueses do século XIX, no ato da cabine,
denota o status envolvido na empresa.

Outra composicao imagética da EFOM mostra a hierarguia na companhia. Uma
fotomontagem de 1897, reproduzida na figura 15, também apresenta a hierarquia da
empresa. Com o titulo de“ Direcgcdo e Administracéo da E. F. O. de Minas’, o painel &
uma colagem de fotografias e temas ferrovidrios desenhados em papeldo. Quinze
retratos ovais apresentam os membros da direcdo da companhia, todos na mesma pose,

cada um com seu exuberante bigode, e a face levemente voltada para a direita. No
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centro, a maior fotografia € o retrato do diretor da EFOM, o portugués Antonio
Francisco da Rocha. Sua figura é circundada pelas dos outros membros da direcéo, em
escala menor, com inscricdes de seus nomes e fungdes: inspetor geral, chefe da linha,
chefe do tréfego, chefe da locomocdo, chefe das turmas, chefe das oficinas, almoxarife,
tesoureiro e pagador. No alto, a esquerda, aparece uma plataforma de estacdo, com
quatro trilhos, sem dormentes. A direita, uma locomotiva passa sobre um pontilhao,
deixando uma nuvem de fumaga. Linhas e tragos formam mosaicos que preenchem os
espacos entre fotografias e desenhos.

Uma anica imagem retangular, na parte inferior da montagem, representa o
trabalho em uma oficina, provavelmente de S0 Jodo del Rel. Contrastando com a
individualidade e soberba das figuras da direcéo, a fotografia da oficina € uma imagem
pouco nitida, mas que revela sinais de um ambiente diferente das descrigdes escritas.
N&o é possivel perceber ordem ou método. Ao contrario, nota-se certa desordem no
interior da fébrica, com caixas e outros objetos aparentemente amontoadas em um
ambiente confuso. E possivel visualizar duas figuras humanas. Um trabalhador, na parte
centro-esquerda da fotografia, parece ocupado com uma serra ou plaina de madeira,
com seu lado esquerdo voltado ao fotografo e olhar fixado em sua atividade de trabal ho.
O outro, na parte centro-direita, ao fundo, parece observar o trabalho, como um fiscal,
inspetor ou diretor da empresa. Usa cal¢a branca e um paetd escuro, traco de uma
posicdo social mais elevada. Estes dois personagens, com suas frentes voltadas para
direcOes opostas, mostrados em oposicdo entre s, compdem, em um siléncio

harmonico, o ambiente do trabal ho.

Esta representacdo da direcdo, mostrada com detalhes, e do trabalho,
apresentado de maneira distante e pouco clara, revela contradicdes além das intencles.

Quando afotografia foi tirada, provavelmente a administracdo cientifica ainda ndo havia
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sido incorporada pela pratica da industria ferroviaria pois, apesar da preocupacdo em
descrever o local de trabaho como espaco organizado racionamente nos textos, a
imagem demonstra uma realidade diferente. A montagem tenta harmonizar a lideranca
empresarial com a atividade do trabalho, mas a distancia entre as formas de
representacdo, e o desequilibrio do espago destinado a estes ramos diferentes, denota o

objetivo de silenciar o cotidiano dos trabal hadores.

Figura 15 — Direcdo Administrativa da EFOM, 1897
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Francisco Foot Hardman aponta para o risco da “ ilusdo especular” criada pela
imagem fotogréfica. Fotografias dos empreendimentos modernizadores no sertdo
revelam, a posteriori, a “ fugacidade do humano” . S&o ruinas da civilizag&o técnica que
podem ser analisadas como crénicas do efémero. A imagem fotogréfica,

“Fragil e fragmentaria por definicdo, convertese, pois, nos
deslocamentos da meméria que desencadeia, em instrumento méagico do registro
lacbnico que revela quase nada, esconde quase tudo, mas sugere, por aquele
momento passageiro aparentemente ali estacionado, gestos expressivos, vozes

inteligiveis, paisagens e fisionomias revolvidas, numa palavra, experiéncias
dignas de serem reescritas e transmitidas.” 2%

Fotografias sGo negativos da Histéria, utilizadas desde o inicio na ilustracdo de
publicaces impressas. Nas imagens analisadas, o trabalhador ndo pode ser identificado,
ou reconhecido. Portanto, cabe buscar 0 que a imprensa das localidades narrou, por
escrito, sobre a realidade dos ferroviérios. O trabalho ferroviario foi um dos temes mais
constantes nos periodicos de cidades no trgjeto das companhias EFOM e EFG, ao longo
do periodo estudado. RepresentacGes sobre o ambiente de trabalho mostravam o
processo de desenvolvimento aos leitores. Em 1898, o periddico O Resistente “ Orgam
do Commercio, da Industria e da Lavoura, e neutro em Palitica” , de S&o Jo&o del R,
iniciou a publicacdo de uma série de reportagens sobre a situacdo da EFOM, incluindo
trechos de relatorios da companhia dirigidos a0 Ministério da Viagéo. Sua linguagem
ricaem imagens, transmite representagdes sobre as condi¢des do trabalho ferroviério.

Com o titulo de “EFOM”, um artigo de 23 de junho, expunha aos leitores do
Oeste de Minas que as oficinas de Ribeir&o Vermelho e S&0 Jo&o del Rei seriam “(...)
extremamente espagosas, (...) bem construidas e elegantes, (...) montadas com todos os

apparelhos necessarios aos trabalhos correspondentes.” *° Estes locais de trabaho

2% HARDMAN, Francisco F. “Os Negativos da Histéria: A Ferrovia-Fantasma e o Fotdgrafo-Cronista” In: Revista
do Departamento de HistériaNo. 11 — Anais do Seminério Fronteiras naHistéria. FAFICH-UFMG, julho de 1992,
p.46.

2% O Resistente. S3o Jodo del Rei. “EFOM”. 23/6/1898. p.1.
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foram representados como espagos assépticos, com uma arquitetura apropriada ao
exercicio de fungdes especificas, lugares concebidos pela e para a modernizacdo
industrial. Mas, os redatores deste periédico construiram uma narrativa destinada as
camadas letradas de S&0 Jodo del Rei, propiciando poucas informacdes efetivas sobre o
trabalho. O elemento humano € idealizado em harmonia social, sem sinais de conflito,
dentro das oficinas. “Em todas €llas é notavel e causa a mais agradavel impressao o
capricho e o esforgo empregado por uma habil e competente direcgdo, secundada pelos
operarios (...)” .Algumas maquinas seriam completamente montadas “ por operarios
nacionaes, (...) prestando t&o bons servicos quanto as importadas’ 2°”.

No artigo da mesma série sobre a EFOM, publicado na edicdo da semana
seguinte, as quarenta “ boas casas para empregados’ construidas em S&o Jodo del Rei
ganharam destaque especia®®. Este discurso do fim do século XIX enfatizava a
construcdo da nacdo, defendendo a habilidade dos “ operarios nacionaes’ e sua
capacidade para exercer trabalhos complexos, como a construcdo de maquinas
industriais, principalmente locomotivas, t&o eficientes quanto as importadas.

Mas, quem seriam estes trabalhadores? De acordo com O Resistente a
composi¢cdo social dos operdrios caracterizaria-se pela predominancia de jovens de
vérias idades. A docilidade de uma mé&o de obra infantil foi sugerida, nas entrelinhas,
como motivo da harmonia na oficina. Este operariado de criangas foi representado em
um plano secundario, atras da direcdo da companhia, que seria caprichosa, esforcada,
habil e competente. Os jovens trabahadores foram retratados como seres cuja Unica

utilidade derivaria do fato de estarem empregados pela companhia. Na oficina reinariam

“ ordem e methodo (...), a que se vém applicados proveitosamente meninos de diversas

BTVAZ, M. Idem, p.115.
2% O Resistente. S3o Jogo del Rei “E.F.Oestede Minas’. 30/6/1898. p1.
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edades, retirados assim da ociosidade e vagabundagem das ruas.” ** Este imaginéio
gue enxerga o trabalho como virtude pelo esforco atravessou todo o primeiro grande
periodo de industrializacéo, desde a década de 1850, alcancando formas extremamente

politizadas e ideol ogicamente moldadas na década de 1930.

Figura 16 — Oficina e rotunda de Ribeirdo Vermelho, 1922

Esta imagem ecoou na obra do historiador Mucio Jansen Vaz, no inicio da
década de 1920. Vaz descreveu a oficina de Ribeirdo Vermelho como a principal no

trecho da bitola estreita, de 0,76cm, movida a vapor. Contava com “ (...) excellentes

2% 0 Resistente, S50 Jodo del Rei “EFOM”. 23/6/1898. p.1.
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machinas-ferramentas e boa rotunda para depésito e limpeza de locomotivas (...)"3%.

Na obra de Vaz, encontam-se muitas imagens fotogréficas. A montagem na figura 16
representa a oficina de Ribeiréo Vermelho.

A imagem superior focaliza um maquinario no interior da oficina. Alguns vultos
parecem se sSituar entre as ferragens, metais de vérias formas, denotando a importancia
da maguina, ou melhor, do registro de sua existéncia. A imagem inferior, tirada do alto
de um morro que ainda permanece no local, enquadra arotunda de Ribeirdo Vermelho —
a maior da Améica Latina — ao lado dos galpdes das oficinas e da estacdo. Uma
composicao de vagdes serpenteia entre as edificagbes. Ao fundo, as montanhas oeste
mineiras. As imagens compdem uma montagem assimeétrica, cortada em angulos retos e
curvas. Ao redor, temas que nada lembram o processo de industrializacdo — margaridas
e linhas retas que se transformam em fitas. No canto superior direito, um sol ilumina a

montagem, que revela um ambiente sendo diversificado.

Figura 17 — Interior da oficina de Formiga, 1922

S0V AZ, M. Idem, p.78.
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Na imagem fotogréfica da figura 17, o fotégrafo de Vaz enquadrou o interior da
oficina de Formiga. Operé&rios entre as maguinas retrataram o ambiente de trabalho.

Estariam cientes do fotografo? N&o se sabe, pois ndo olharam para a camera. A atencéo

Figura 18 — Oficinas de Divindpolis, 1922
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destes homens parece voltada a seus objetos de trabalho. O jogo entre luz e sombra
estabel ece relagdes que ocultam ou revelam partes da imagem. O teto escuro contrasta
com o chdo claro. Vé-se a presenca da el etricidade, sinal de avanco tecnol 6gico:

As oficinas de Divindpolis, construidas em 1915, eram consideradas as melhores
da companhia. Na figura 18, aparece a montagem feita por Vaz em sua obra de 1922.
Trés imagens fotogréficas de diferentes areas do interior das oficina. A superior, mostra
rodas de ago e uma grande méaguina em primeiro plano. Ao fundo, um amontoado de
homens e pecas de metal, iluminadas pela luz que entra de fora por aberturas na
edificagdo. A imagem central, menos nitida, focalizou uma parte da oficina, ao lado
esguerdo, e a imagem inferior, aspecto do lado direito do prédio. Maguinas metdlicas
dominam os cenarios, com pequenas figuras humanas af ogadas em seu meio.

Segundo Murilo Vaz, a oficina de Divindpolis seria uma das mais bem nontadas
da América do Sul. Sua energia era gerada em sua prépria usina hidroelétrica, com trés
turbinas. Com a eletrificagdo, a oficina passou a dispor de aparelhos automaticos.
Contava com cinco grandes galpfes, separados por um “carretdo” elétrico. Este
rebocava as locomotivas para as “vallas de reparacdo”, onde pontes rolantes e
guinchos autométicos, com capacidade para até cinqlenta toneladas, compunham o
cenario, em que operarios executavam reformas e chegavam a montar locomotivas a
partir de pecas de trens avariados. Pelos galpdes distribuiam-se oficinas de limadores,
torneiros, ferreiros, caldeireiros, aém das instalacdes de plaina e de fundicéo de ferro e
bronze. Estas dependéncias possuiam instalacdo de &gua potavel, ar comprimido e 6leo
combustivel. Uma Vila Operéria (figura 19), para abrigar os trabalhadores de “téo

importante departamento da Estrada” completava o complexo ferroviario de
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Divindpolis®®?. Nota-se a auséncia do elemento hmano. As casas, aparentemente novas,

cintilam em meio a uma paisagem rural que se transforma em cenario da modernizag&o:

Figura 19 — Escola e Vila Operéria em Divinépoalis.

Na figura 20, outra imagem fotogréfica, Vaz, mostra o interior da oficina de
Lavras. Este gapdo aberto seria utilizado para a construcéo e reforma de locomotivas e
vagodes, como o carro do correio da fotografia. Esta sobre uma superficie movel, que o
transportaria de fora para dentro da oficina. N&o aparecem figuras humanas nesta
imagem com sua simetria geomeétrica, exibindo o vagéo e, atras dele, um galpdo que
parece continuar ad infinitum.

A EFOM, assim como qualquer ferrovia do periodo estudado, ganhava vida a
partir de uma comunidade de atores dividida em dois grupos fundamentais. os
organizadores do trabalho e os trabalhadores. O primeiro, era composto pelos dirigentes

da empresa e técnicos especializados. O segundo, numericamente maior, comportava 0s

1VAZ, M. Idem, p. 62; 111-112.
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trabal hadores assalariados e, até 1888, escravos. Neste universo do trabaho ferroviario,
h& uma distingéo basica entre o mundo da estagdo e 0 mundo do tréfego. Na estacéo, os
funcionérios letrados, escriturérios, telegrafistas e despachantes, seriam controlados
pelo agente da estacdo. Ao longo dos trilhos, turmas de trabalhadores bracais cuidariam

da manutencdo e construcéo da infra-estrutura, sob orientacdes do mestre de linha.

Figura 20 — Oficina de Lavras, 1922

Esta hierarquia do trabalho sofria a resisténcia dos proprios trabalhadores,
através uma dinamica de lutas sociais. Diferentes formas de resisténcia, por sua vez,
desencadeariam reacOes da administracdo da empresa. Para Liliana Segnini, a medida
gue os operdrios adquiriam um grau maior de conscientizagdo com relacdo a seu papel
no processo de producdo, as formas de organizacdo do trabalho e de consequente
controle da mé&o de obra eram modificadas®®?. O periodo estudado é caracterizado pela
passagem da situacéo de “ dominacdo sem disfarces’, incluido o trabalho escravo, ao
processo de constituicdo de relacOes paternalistas. A criagdo do Instituto de Auxilios

MUtuos dos Funcion&rios da EFOM, por exemplo, que em principio parece ser um

%02 SEGNINI, L. Ferroviae Ferroviérioas: umaanalise do poder discipliar naepresa., p.17
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privilégio doado aos trabalhadores, constit'se em mecanismo de controle do
movimento operario. O mesmo ocorreu com a construcdo de vilas operarias, como a de
Divinodpolis, que reduziram a dependécia do capital em relacéo ao trabalho.

Evidencia-se uma oposi¢cdo entre as representacdes d'O Resistente, marcadas
pela ordem e tranquilidade dentro da fabrica, e as fotografias que revelam a aparéncia
ofuscada dos trabalhadores. Mas, neste mesmo periddico, as imagens harmonicas
apresentadas no més de junho de 1898, dariam lugar, em breve, a noticias de um
conflito na companhia: a geve dos funcionarios de outubro no mesmo ano. O periddico
mostrou uma visdo alinhada com os interesses patronais, onde os trabalhadores foram

representados como elementos hostis, legitimando o uso da forca policial.

Segundo O Resistente, o presidente da EFOM, Antonio Francisco da Rocha, ao
saber da greve, teria comunicado a 1. Circunscricdo de Policia de Sdo Jodo del Rei,
pois cerca de cem empregados da empresa achavamse aglomerados em frente ao

escritério da companhia, “ em atitude hostil” a sua pessoa®®

. O delegado, um inspetor e
doze pracas de policia teriam ido ao local. De acordo com este periédico, a policia agiu
de modo pacifico, indagando “(...) os empregados sobre o motivo que os levava a
desacatar o presidente da companhia (..).”3% Os trabalhadores justificaram o
movimento alegando um atraso no pagamento de seus salarios que ja alcancava dois
anos! O delegado, pedindo aos trabalhadores que mantivessem a calma, buscou
esclarecimentos com a direcdo da companhia. Ao questionar o presidente Antonio

Rocha, a policia foi informada que, pelo fato da companhia ndo ter recebido o subsidio

prometido pelo governo, simplesmente ndo seria possivel pagar os empregados. O

303 O Resistente. S80 Jodo del Rel “Greve’. 6/10/1898. p.1.
304 O Resistente. S0 Jodo del Rel “Greve'. 6/10/1898. p.1.
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delegado teria entdo ordenado a dispersdo dos grevistas “(...) no que incontinenti foi
attendido.” 3%°

Subjaz a esta matéria jornalistica que a reivindicacdo dos trabalhadores se
defrontava, nesse momento, com a auséncia de possibilidade de negociagéo direta com a
empresa ou com o0 Estado. A relacdo dos grevistas era com a policia, com a qual néo
havia muito espaco para o dialogo. Ndo ha mencéo nesta reportagem a organizacéo
politica dos operérios, considerados ameagas a ordem, ao contrario da cena descrita no
mesmo jornal quatro meses antes. Apenas aparecem sSinais de sua consciéncia de
exploracdo, aliada a tentativa de acdo direta. O artigo sobre a greve de 1898 termina
tornando publicas as agbes tomadas pelas autoridades concernentes ao movimento dos
trabalhadores. “ Para garantir a companhia, mandou o &. delegado reforcar as
patrulhas d’ aquella rua.” 3°® Esta é uma evidéncia de que, se por um lado, a construc&o
das ferrovias era uma questdo politica, por outro, 0 movimento operario era, de fato,
tratado e representado como uma questdo de policia.

Uma década depois, o periddico semanal, O Trabalho, de Patos de Minas, estilo
tablGide, com oito paginas, manuscrito e mimeografado, também publicou uma série de
artigos sobre a ferrovia. Havia, neste momento, um debate nesta cidade sobre o tragado
da EFG. Patos de Minas disputava com Patrocinio o lugar de entreposto ferroviério
entre Minas e Goias. No periddico, estd impressa a ansiedade e a expectativa de setores
da sociedade patense que esperavam a chegada dos trilhos®®’.

Ao lado deste debate, o jornal também noticiou os problemas e conflitos no

cotidiano do trabalho na EFG. Em agosto de 1908, O Trabalho, em um artigo intitulado

“E. de Ferro Goyaz’, registrou informacOes “ entristecedoras’ que constantemente

305 O Resistente. S80 Jodo del Rel “Greve’. 6/10/1898. p.1.
306 O Resistente. Sao Jodo del Rel “Greve'. 6/10/1898. p.1.

307 Com o inicio da construgéo da EFG, partindo de Formiga, acidade de Patos de Minas figurou em alguns projetos.
O trajeto adotado e de fato construido, no entanto, passou mais ao sul, chegando em Patrocinio, em 1918.
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chegavam a redacdo sobre o quadro desolador em que encontravam:se os trabal hadores
da EFG. Estes estariam sendo submetidos a péssimas condi¢cbes de trabalho. O
Trabalho, cujo préprio nome sugere uma identificagdo com os trabalhadores, confirma
esta hip6tese ao descrever a situagdo na “ ponta dos trilhos” . Nos trechos em construgéo
da EFG, “(...) o seu empreiteiro tem abusado tanto dos pobres trabalhadores que se
torna necessario uma intervencao energica da Companhia e do governo por intermedio
do seu fiscal.” 3®® Este empreiteiro era 0 mesmo Antonio Francisco da Rocha que, dez
anos antes, entrara em conflito com os trabalhadores da EFOM, em S&o Jo&o del Rei.
Apds coordenar os trabalhos da EFOM, Rocha foi contratado como empreiteiro para a

construcdo da EFG, entre Formiga e o Rio S3o Francisco®®.

O Trabalho representou os operarios como “(...) pobres obreiros do progresso,
gue mourejam de sol a sol, num servigo penoso para ganhar um misero ordenado” .O
periédico construiu, em sua narrativa, um cenario de exploragdo no qual os operérios
estariam submetidos a um salério considerado deficiente. Além disso, o empreiteiro
Antonio Rocha seria um administrador de cardter autoritédrio. Os operarios deste
empreendimento movel, ficavam inteiramente dependentes da companhia para sua
propria sobrevivéncia. Neste periddico, Antonio Rocha obrigava seus empregados, “ (...)
por meios torpes e infames a se sortirem em um armazem de sua propriedade por

precos tdo fabulosos que chega a irritar a honestidade dos aventureiros.” 31°

Trata-se do que pode ser denominado sistema de barracdo, comum em &eas
rurais. O pagamento, supostamente didrio, feito aos trabalhadores, ndo seria suficiente
sequer para a obtencdo de produtos de subsisténcia no Unico armazém disponivel, o da

empresa. Assim, eles seriam obrigados a contrair dividas, também diarias, com a

%8 O Trabalho. Patos de Minas“E de Ferro Goyaz” 9/8/1908. n.61/ano3. Patos de Minas. p.1.

3% Cidade do Patrocinio . Patrocinio. “Notas sobre os trabalhos da Companhia Estrada de F. Goyaz”. 16/9/1911.
n.93/ano2.p.1.
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compra de comida, bebida e outros produtos basicos. Desta maneira, um laco de
dependéncia necesséria estabelecia-se entre 0s operarios e 0 armazém. O pagamento
diario (jornal), segundo este periodico, seria de Rs 2$000 por trabalhador bracal,

enquanto o quilo de toucinho seria vendido no armazém por Rs 353000 e o quilo de
feljdo por Rs 20$000. Estes dois géneros, que congtituiam, ao lado da farinha, a base
alimentar dos operérios, eram superfaturados em até 150% por Antonio Rocha. Com o
decorrer do tempo e aumento das dividas dos trabalhadores, estes seriam levados a uma
situacao de semi-escraviddo, em que seus salarios seriam totalmente gastos no barracéo.
Segundo O Trabalho, os trabalhadores ja teriam reclamado a direcdo da EFG sobre os

abusos, mas ndo e sabe quais providéncias teriam sido tomadas.

Este periddico ndo pode ser considerado um 0rgéo da imprensa operaria, mas
seus redatores se manifestaram claramente contra o que chamaram de abusos e até de
extorsdo por parte do empreiteiro. O dilema no qual os empregados de Antonio Rocha
Se encontravam era 0 seguinte: “(...) ou comprar no seu barracdo ou nao receber o
salario.” 3! Patos de Minas, onde era publicado O Trabalho, ndo foi contemplada pela
EFG, cuja direcdo decidiu construir a estrada passando por Patrocinio, em direcéo a
Goias. De qualquer forma, o debate no jornal patense mostra como a ferrovia teria

influenciado o imaginario social mesmo de comunidades fora do alcance dostrilhos.

Em Patrocinio, um outro periddico retratou as condigdes de trabalho na ferrovia
gue integraria 0 Oeste de Minas as grandes cidades e principais portos do Pais. No
Cidade do Patricinio, um artigo de setembro de 1911 expds os problemas que
dificultariam a execucdo das obras. Estes seriam principalmente relacionados as

condi¢des naturais, como chuvas e enchentes; ao arriscado transporte de materiais sobre

310 O Trabalho. Patos de Minas. “E de Ferro Goyaz” 9/8/1908. n.61/ano3. p.1.
811 O Trabalho. Patos de Minas. “E de Ferro Goyaz” 9/8/1908. n.61/ano3. p.1.
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os rios pelo cableway (um conjunto de dois cabos de ago, com até 90m de extensdo,
colocados cerca de 14m acima do nivel da agua dos rios); a falta de pedras e areia nas
margens dos rios e de oleiros que soubessem fazer tijolos; a necessidade de sempre se
construir uma ponte provisoria antes da permanente; e ao lento transporte de materiais

até as margens dos rios, feito em carros-de-bois.

Este periddico registrou as atividades de terraplanagem como movimentos de
terras incriveis. Em outro artigo, de maio de 1913, informouse que, para garantir a
aimentacdo dos trabalhadores, uma das primeiras coisas a serem feitas no local
escolhido para montar o abarracamento, ou acampamento das turmas, seriaum “(...)
grande forno para o fabrico de pdes’ *2. Esta realidade dos modos provisdrios de
habitacdo enfrentada pelos operérios do trem pode ser vista em uma fotografia de Vaz,
de um rancho préximo a Angra dos Reis, na figura 21. Trés homens a cavalo,
provavelmente diretores ou empreiteiros das obras, pousam no centro do primeiro
plano. Um deles, mais adiante, com roupas brancas e chapéu parece ser 0 mais
importante. Em segundo plano, ao redor deles, agumas casas de madeira, cobertas de

sapé e, no centro, um grupo de pessoas, menos distintas, de pé sobre uma elevacéo:

Figura 21 — Um rancho ferroviario proximo a Angra dos Reis, 1922

812 Cidade do Patrocinio . Patrocinio. “ Estrada de Ferro Goyaz” . 24/5/1913. n158/ano4. p.2.
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As condicdes de trabalho foram representadas nas fotografias de forma dispersa.
Em colegbes, como a obra de Mucio Vaz, entre muitas fotos de pontes, casas de
funcionarios, locomotivas, estacOes, tuneis, produtos prontos do processo de
modernizagdo infra-estrutural, poucas imagens revelam o trabalho enquanto ocorria.
Uma delas, reproduzida na figura 22, mostra uma cena impressionante. Com picaretas
em punho, quinze operarios, distribuidos em trés grupos, atacam uma encosta rochosa
da Pedra Branca. Cada grupo sobre plataformas suspensas, suspensa por cordas e
firmadas com estacas de madeira, investiam contra a rocha. AO0S poucos,
desmanchavam, a mdo, um obstéculo natural, abrindo caminho para a méaquina. Em
baixo, olhando para a cAmera, um homem néo esta trabalhando. Seria um inspetor ou
empreiteiro? Nao se sabe. Estaimagem mostra o trabalho em acdo, uma esfor¢o penoso

na luta entre cultura e natureza.

Figura 22 — Corte na Pedra Branca
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A provisoriedade do processo de trabalho ndo deixou de ocupar os quadros
fotografados, apesar de ser mais ocultada do que revelada. Na obra de Vaz, uma
montagem das pontes provisorias no trecho da EFG encampado pela EFOM, mostra um
cendrio assustador. Uma foto maior retangular focaliza uma ponte a cerca de 10 metros
de altura, evidentemente precéria, irregular, sustentada por troncos de madeira que ndo
inspiram seguranca. Esta imagem é invadida por outra, menor, de uma pequena ponte,
apoiada em apenas uma peca de madeira. A montagem é decorada, novamente, com

temas burlescos, flores e ornamentos ecl éticos, destoando da rudeza da infra-estrutura:

Figura 23 — Pontes provisorias, 1922

Estas imagens expdem cenarios e personagens em tranformacdo. Sao imagens da
modernidade em curso, que acompanham os “ avangos e percalcos no campo das obras

ferroviarias’ 3'3. De acordo com Francisco Foot Hardman, as fotografias de ferrovias

S13HARDMAN, F.F. Idem, p.48.
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sd0 “ (...)signos de tempo novo e veloz, mas, também, indicios da propria melancolia e
fugacidade que cerca os apar el hos e maquinismos da civilizaggo técnica.” 3.

Um dos principais problemas de empreendimentos industrializados no Brasi
relacionava-se ao trabalho especializado. O técnicos, em sua maioria engenheiros
estrangeiros, seriam como que apéndices do capital externo e da tecnologia que entrava
no pais. Mas, se por um lado, neste periodo anterior a existéncia de escolas técnicas, as
ferrovias eram dirigidas majoritariamente por engenheiros, por outro, formavam muitos
técnicos através da pratica. De acordo com Liliana Segnini, as ferrovias foram escolas
na formacao de habitos de trabalho capitalista®®.

Dificuldades de ordem técnica estariam presentes nos trabalhos de construcéo de
obras de arte, viadutos, pontes, pontilhdes, tuneis, etc. Na imagem da figura 24,
encontrada no Pequeno Histérico, de 1996, observa-se uma equipe de trabalhadores
investidos da tarefa de construcéo de uma ponte. O local e a data ndo sdo identificadas.
A legenda diz apenas que trata-se da fotografia da construcdo de uma ponte na EFOM,
“tirada depois da baixa das &guas’ *°. Vinte e um homens sobre uma ponte posam para
o fotégrafo. Estdo misturados, chefes e empregados. Os chapéus também diferem,
alguns sdo tipicamente rurais, enquanto outros sdo quepes ferroviarios, chapéus de
funcionarios industriais. Este operariado visivelmente constituido por homens mesticos,
negros e brancos, parecem ser controlados por um homem, aparentemente mais velho,
todo de branco, o Unico de gravata. Posiciona-se separado dos operé&rios, na parte
centro-esquerda da imagem.

Obras como estas mobilizavam a curiosidade da populagdo das regides por onde

passava a ferrovia. Neste processo, eram formadas relacOes sociais entre operarios e

34 HARDMAN, F.F. Idem, p.49.
815 SEGNINI, L. Idem, p.15.
816 RFFSA. Pequeno Histérico da Estradade Ferro Oeste de Minas (EFOM). Rio de Janeiro: RFFSA, 1996, p.19.
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comunidades locais que poderiam resultar na contratacéo de novos empregados. Este foi
0 caso do portugués Manuel da Costa Fontelas. Sua filha, que também tornaria-se
ferroviaria, Sra. Maria Fontelas, foi entrevistada pelo autor desta dissertacdo em duas
ocasiOes diferentes, em agosto de 1999 e novembro de 2001. Segundo €ela, seu pal,
Manuel, imigrou para o Brasil em 1907. Em seu pais deixou a esposa, Joaquina Pires
Dias, e a filha, Maria, com apenas oito meses de idade®!’. Neste momento, no inicio do
século XX, o Brasil recebia muitos imigrantes portugueses, que encontravam trabalho

no processo de industrializacéo de sua ex-colonia.

Figura 24 — Construcéo de ponte na EFOM, sem data

817 Maria de Jesus Fontelas nasceu aos 11 de fevereiro de 1907, em uma aldeia proxima a Vila Rea de Trés os
Montes, no norte de Portugal . Reside atual menteem Caxambu, MG.
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Manuel veio para 0 Brasil, trazendo algum dinheiro conseguido, como
empréstimo, de parentes. Estabel eceu-se em Sdo Jodo del Rei, montando uma fabrica de
banha em sociedade com o brasileiro Jodo Costa. Exportavam banha para o Rio de
Janeiro e até para a Franca. No entanto, os negécios ndo estavam indo bem, o que teria
levado Manuel a buscar conhecer outras atividades que, naguele momento, exigiriam
pessoas com certo grau de instrucdo. As empresas ferroviarias contratavam muitos
imigrantes, ja familiarizados com este tipo de transporte e com seu trabal ho.

As obras da EFOM estavam em pleno andamento. Manuel ndo era graduado,
mas tinha muita afinidade com a ferrovia e a engenharia civil. Uma ponte seria
construida entre as estacdes de Jodo Pinheiro e Conceicdo da Barra. O chefe da equipe
de construcdo de pontes era também portugués, Sr. Goncalves. Manuel foi até o local,
observar a obra e, conversando com Sr. Gongalves, foi informado que a ponte viera com
defeito e que, assim, ndo conseguiriam monté-la. A ponte teria vindo errada e deveria
ser devolvida aos fabricantes ingléses. Mas, Manuel teria se surpreendido: “ O que?
Inglés mandar ponte errada? Isto ndo é muito bom de se acreditar.”

No meio da discussdo, Manuel pediu paraver o projeto da ponte. Sr. Gongalves,
certo de que a ponte estava com defeito, deixou Manuel analisar o croqui. E, a luz de
candeeiro, Manuel concluiu que a ponte ndo tinha nenhum defeito. O problema estava
na falta de compreensdo do projeto. Tratava-se de uma ponte elevada, sem pilares, uma
armagdo que se sustentaria apenas nos barrancos das margens do rio. Manuel explicou o
funcionamento da nova ponte a equipe construtora. Com esse auxilio prestado a EFOM,
0 Sr. Gongalves, que estava ja pensando em encostar (aposentar-se), convidou Manuel
para substitui-1o na chefia da equipe de construcdo de pontes. Segundo Sra. Maria, ao

encostar, Sr. Gongalves receberia uma pensdo igua ao saério, fornecida pelo Instituto
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de Auxilios Mutuos dos Funcionérios da EFOM. Dessa forma, Manuel entrou para a

EFOM e passou a conviver com arealidade do trabalho ferroviario.

A formacdo da forca de trabalho foi um problema também abordado pela
imprensa. A EFG atravessava uma regido onde nada parecido jamais havia sido
realizado. Poucos habitantes locais estariam qualificados a trabalhar nas obras. Muitos
receavam acompanhar as companhias sertdo adentro. A distancia entre centros urbanos
ou fazendas, onde se encontravam pessoas aptas aos trabahos das estradas de ferro,
contribuiria para que esta méo de obra habilitada deixasse de procurar trabalho na
ferrovia, devido as despesas excessivas de viagem até a ponta dos trihos®'8. Em algumas
edicdes deste periddico, durante os anos de 1911 e 1912, foi publicado um anuncio da
EFG, uma propaganda de emprego, solicitando trabalhadores para a construcéo da

ferroviaentre Ibid e Arax&

E. F. GOYAZ
No ramal da E.F. Goyaz de Araxa a S. Pedro — precisa-se de trabalhadores
Paga-se bem e todo o pagamento é feito no fim de cada mez.
Actual mente existem em servico 500 homens e necessita a Empreza de elevar
esse numero a mais de mil homens
ESCRIPTORIO - - ARAXA
E. de Minas®!®

Este anlncio evidencia, de forma clara, como a companhia teria elaborado
estratégias de atracdo e formacdo de uma forca de trabalho. Destaca-se a atraente
promessa de bom pagamento, “ feito no fim de cada mez’3?°, o que, no entanto, n&o foi

realizado durante muito tempo. O objetivo do anincio seria recrutar méo de obra local,

818 Cidade do Patrocinio . Patrocinio. “ Notas sobre os trabalhos da Companhia Estrada de F.Goyaz” . 23/9/1911.
n.94/ano2.p.2

%19 Cidade do Patrocinio . Patrocinio. 21/12/1912. n.158/ano 4. p.2.

320 Cidade do Patrocinio. Patrocinio. “E.F. Goyaz". 12/10/1912. n.149/ano3; 21/12/1912. n.158/ano4. p.2.(foto!);
28/12/1912. n.159/ano2
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mesmo que inexperiente em trabalhos industriais. A atividade a ser exercida ndo €
especificada no antncio, sinal de que ndo seria necessario ao candidato ter qualificagcdo
no ramo ferroviario. Provavelmente, muitos habitantes locais seriam contratados para
trabalhos bragais e servigos mais pesados. Passariam a ser considerados trabalhadores
de soca. O trabalho seria aprendido e o trabalhador formado pela prética. A ferrovia
oferecia promessas de remuneracdo interessantes a uma populagdo que ndo estaria
habituada a ser empregada por grandes empresas. Mas, esta promessa de salario mensal,
veiculada em varios numeros do Cidade do Patrocinio, foi, de certa forma, uma
propaganda enganosa. Em breve, a EFG atrasaria por mais de um ano o pagamento de

seus funcionérios e entraria em faléncia.

Em 1914, com a deflagracéo da Grande Guerra na Europa, configurou-se uma
crise econdmica mundia. Esta crise foi ainda mais aguda em relacdo a exportagdo
européia de méaquinas e pegcas necessaria a construcdo ferroviaria em paises nado-
industrializados, como o Brasil. O periédico patrocinense, Cidade do Patrocinio, em
julho deste ano informou que, apesar da guerra, os trabalhos da EFG continuavam a ser
realizados sem interrupcdo. A ponta dos trilhos estaria a apenas 60km de Patrocinio®?L,
Este jornal, menos identificado com a classe trabalhadora, indicou que, mesmo com a
crise, 0 nUmero de operarios na obra estaria aumentando e o trabalho estaria sendo

executado em “ boa ordem” e“ celeridade” 3%

Mas, em pouco tempo 0 mesmo periddico mudou o tom, de otimista a
apreensivo, noticiando que os trabahadores estariam sem receber salérios ha nove
méses. A obra continuava em andamento gracas a dedicacdo e ao sacrificio dos

operarios. O proprio jornal lancou a pergunta: “ A quem attribuir a causa de tamanha

%21 Cidade do Patrocinio . Patrocinio. “E.F. Goyaz —excursio & pontadostrilhos”. 18/7/1914. n.234/ano5. p.1.

822 Cidade do Patrocinio . Patrocinio. “E.F. Goyaz —excursio & pontadostrilhos’. 18/7/1914. n.234/ano5. p.1.
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injustica?” 3 E elaborou uma problematizacdo sobre esta situacdo. Emilio Schnoor,
empreiteiro geral da EFG estaria naraiz do problema, por néo ter feito o pagamento aos
operdrios. Porém, Schnoor defendia-se alegando ndo ter recebido os recursos do
governo para efetuar 0 pagamento dos salé&rios atrasados. Para tentar solucionar a
gquestdo, o sub-empreiteiro da obra, Francisco Peres Figueroa, teria ido ao Rio de
Janeiro, tentar levantar estes recusos. Na interpretacdo do Cidade do Patrocinio,
tratava-se de uma “incomprehensivel balburdia’, no meio da qual, os operarios

estariam evidentemente passando pelas mais duras necessidades.

Esta situagéo “ afflictiva” demandaria uma solugcdo emergencial, segundo o
periddico que, mesmo ndo sendo um érgdo de imprensa operaria, caracteriza como uma
“injustica clamorosa” a Situacdo dos operarios. A comunidade de Patrocinio,
certamente estaria ansiosa em receber a EFG, e por isso ndo pouparia criticas a lentiddo
da obra, cujas causas poderiam ser as mas condi¢bes do trabalho. Assm, fazia-se
necess&rio defender o trabalhador, agente crucial para a construcdo da ferrovia. Nas
paginas deste periédico: “(...) O dinheiro do trabalhador, do operario, € um dinheiro

sagrado; é um crime imperdoavel protelar -se-lhes os pagamentos” .3

Trabalhar tanto tempo assim sem receber salario seria possivel através do
sistema de barracdo. No més seguinte, em meio a esta crise, apos dez meses de atraso
no pagamento dos operarios, a companhia teria decidido tomar alguma atitude. Uma
grande comissdo foi formada, composta por diretores da EFG e da EFOM, aém de

representantes da comunidade. Esta comissdo fez uma viagem de reconhecimento das

32 Cidade do Patrocinio . Patrocinio. “E.F. Goyaz”. 26/7/1914. n.234/ano5. p.1.
824 Cidade do Patrocinio . Patrocinio. “E.F. Goyaz” . 26/7/1914. n.234/ano5. p.1.
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obras®*. Novamente, nd0 se conhecem as medidas tomadas. Sabe-se, porém, que a

Situacdo se agravaria ainda mais.

Na edicéo de trés semanas depois, o Cidade do Patrocinio, em tom de aflicdo e
temor de que o projeto de integracdo de Patrocinio na malha ferroviéria nacional fosse
ameacado pela crise, levou aos seus leitores a perspectiva de um quadro desolador, em
gue operarios trabalhariam sem receber ha quase um ano. Por isso, reinaria entre eles
um grande desanimo, “ (...) estando os operarios em via de abandonarem os trabalhos
da construccdo” . Este periddico revelou sua preocupacdo venal, deixando escapar o
gue, de fato, seria preocupante: “ Considerando sobretudo, que a estrada de ferro vem
servir uma cidade que se acha em franco progresso, com elevada populacéo, seria
desastroso 0 seu ndo prosseguimento agora.” 3 Por isso, apontar os problemas,
difundir as questdes envolvidas com a construgdo da obra, entre elas as condigdes de

trabalho, seriam meios de pressionar a companhia a concluir a empreitada.

Durante o periodo da Grande Guerra, os trabalhos da EFG continuaram, mas
muito lentamente. Cerca de 50km, entre a Estagdo de Serra do Salitre e Patrocinio,
levaram quatro anos para serem construidos, enquanto os primeiros 250km da EFG
foram concluidos em cinco anos. A ligagcdo com Patrocinio foi inaugurada em outubro
de 1918, e Goias s6 foi alcancada, por este trecho, na década de 1940. Ainda ndo é
possivel conhecer os desdobramentos do drama dos operérios. Mas, de fato, a EFG, cuja

principal razéo de ser, motivo de seu proprio nome, seria a conducdo dos trilhos do

82 Cidade do Patrocinio. Patrocinio. “E.F. Goyaz”. 2/8/1914. n.236/ano5. p.1. Representaram a EFG o Dr. Getulio
Silva, chefe de tréfego; Dr. Brindley Hicks, chefe de locomocgdo; Dr. Cyriaco Amaral, engenheiro-chefe; Dr.
Alfredo de Oliveira Graga, engenheiro-fiscal; Dr. Felipe Godinho Caldeira, engenheiro de construcdo; Dr. Catella,
engenheiro da Empresa Schnoor; Sr. Francisco Barbosa de Oliveira, o Chichi, farmacéitico da EFG; e o Sr,
Maximino Alves, administrador geral da construcéo da ferrovia. Representando a EFOM foram o Dr. Augusto
Pestana, diretor da companhia; Dr. Candido Mariano, chefe do trafego; Dr. André Verissimo, engenheiro-cefe da
se¢do; Dr. RebougasSobrinho, engenheiro -cefe da construgéo; Dr. Henrique Savoiae Dr. Paulo da Costa Azevedo,
engenheiros-empreiteiros das obras; Dr. José Berredo, engenheiro-chefe da companhia; e Sr. Durval Lacerda,
desenhista do trafego. E interessante notar que além do Sr. Adolpho Pieruccetti, proprietério do Hotel Meridional
de Patrocinio, e do Pe. Nicolau Catalan, redator do Cidade do Patrocinio. A comissdo contou também com a
presencado Sr. José Picchi, mordomo da embaixada dos Estados Unidos da América, no Rio de Janeiro.
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progresso ao estado de Goiés, faliu. Foi leiloada e adquirida pelo Governo Federdl,
estacionando-se em Patrocinio®?’. Em 1920, a EFOM adquiriu o trecho de Formiga a

Patrocinio, construida pela breve EFG.

No fina da década de 1910, o transporte ferroviario no Oeste de Minas foi
marcado por este encampamento e pela greve dos trabal hadores da EFOM. Em julho de
1919, o periddico Minas-Jornal, de S8 Jodo del Re, deu noticias sobre o
“ alastramento da greve pela Oeste de Minas’. Em Ribeirdo Vermelho, Divindpolis e
Barra Mansa, os operarios estariam mobilizados pacificamente e paralisados, com o
objetivo de receber um aumento em seus salarios. De acordo com este periédico, 0s
trabalhadores da EFOM estariam recebendo os mais baixos ordenados ferroviarios do

pais. Reivindicavam, assim, um aumento de 50%.

Mais uma vez, da mesma forma gque no caso da Greve de 1898, a diretoria da
companhia, assim que soube do “ levante” da forca de trabalho, tratou de solicitar que a
policia cumprisse o seu papel de mantenedora da ordem e protetora da propriedade.
Uma forca do 51°. Batalh&o de Cagadores teria sido convocada para guardar a estagdo e
as oficinas de Sao Jodo del Rei. Mas, os operarios, comprometendo-se a ndo danificar as
maquinas, teriam conseguido a retirada da forca policial em uma negociagdo direta

a328

extraordindria com a companhia®®. De acordo com este periédico, os operarios

conquistaram a equiparacdo de seus salé&rios aos da E.F. Centra do Brasil

Nestes artigos é possivel perceber o universo de relaces entre as comunidades
locais e as companhias ferroviarias. O periddico Reformador, de Divindpolis, retratou a
Greve de 1919 como um movimento romantico, apoiado por setores das esferas

dominantes locais. Um artigo intitulado “ Ecos da Greve’ , publicado em outubro de

326 Cidade do Patrocinio . Patrocinio. “ E.F. Goyaz — appello aos nossos representantes” . 22/8/1914. n.239/ano5. p.1.
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1919, discorreu sobre o “belissimo movimento grevista de 24 de junho”. Os
trabalhadores em greve, abatidos pela fata de alimentos e outros recursos basicos a
continuidade do movimento, pareciam estar fadados ao fracasso. Neste contexto, alguns
comerciantes, industrialistas e fazendeiros locais, teriam oferecido auxilio aos grevistas.
O fazendeiro Elpidio Costa chegou a manter “ (...) os grévistas aquartelados em S. Joao,
durante algum tempo, & sua custa exclusiva.” **° Esta gjuda ndo seria fortuita, muito
menos uma adesdo do fazendeiro a causa do movimento operario. Seu interesse residia
na implantacdo da ferrovia, que seria construida pelos traba hadores. Estes deveriam ter
condices para fazé-1o. Assim, o apoio as suas reivindicagdes seria uma forma de
defender gque a obra n&o fosse interrompida por culpa do conflito entre a empresa e seus

empregados.

Com o encampamento da EFG, a EFOM incorporou, em sua forga de trabalho,
0s empregados da extinta companhia. Mas, de acordo com o periodico A Tribuna, de
Séo Jodo del Rei, alguns ex-funcionérios da EFG estariam pleiteando junto ao governo

" 330 3incdusio

federa, “(...) por meio de fortes empenhos de politiqueiros habeis (...)
em cargos elevados da EFOM. Este jornal sdo-joanense, seria direcionado a leitores
desta cidade e regido, distantes mais de 500km das linhas incorporadas. Entre seus
leitores estariam os funcionérios da EFOM. A Tribuna, fazendo jus ao nome, julgou que
seria odioso, aém de uma demonstracdo de “ pessimo tino administrativo” , se 0 governo
federal aceitasse as pretensdes de ex-funciondrios de “ (...) uma companhia que tdo ma

conta deu de sua actividade”, em detrimento dos servidores da EFOM. O periédico

instigou seus leitores ao afirmar que tal erro s seria cometido se “(...) deste paiz

328 Minas-Jornal. S&o Jodo del Rei. “Grevedaoeste”. 25/7/1919. n.115/ano2. p.1.
329 Reformador. S0 Jodo del Rei. “ Ecos da Gréve” 5/10/1919. n.26/anol. p.1.
330 A Tribuna. S&0 Jodo del Rei. “E.F. Oeste de Minas e Goyaz” 14/3/1920. n.298/ano6. p.1.
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tenham de todo desapparecido o0 senso comum, a razgo e a justica.” 3! Artigos como
este evidenciam como o0 mundo do trabalho seria composto por lutas e conflitos de toda
espécie: entre patrbes e empregados, empregados e empregados, patroes e patroes.

Também dé&o sinais do cotidiano das cordi¢des de trabalho nestas empresas ferroviarias,

COm 0 personagem ou sujeito coletivo dos trabal hadores.

Um assunto estampado nas paginas de alguns dos periodicos analisados merece
alguma atencdo nesta andlise: os acidentes ferrovi&rios. Mais que simples acidentes de
trabalho, que se dariam dentro da atmosfera fabril, os acidentes aqui tratados ocorreram
sobre os trilhos, durante viagens de trens carregando passageiros e mercadorias. Em tom
jornalistico, soando a reportagem policial, periddicos anunciaram mortes e descreveram
a agonia das testemunhas durante descarrilamentos, colisdes e outros acidentes. O
periddico sdo-joanense, A Patria Mineira, “ orgam da idéa republicana” , publicou em
1890 uma reportagem intitulada “ Descarrilhamento e Mortes’ . O acidente em questéo
ocorrera entre as estaces de Jodo Gomes e Dias Tavares. O periddico elaborou uma

representacéo dos momentos do acidente, que cabe ser reproduzida:

“ O trem aproximava-se de uma passagem de nivel quando uma boiada tentou
atravessar a linha; o machinista apitou seguidamente, mas foi impossivel
impedir o avango da boiada. Vendo o perigo, 0 machinista deu duas vezes
contra-vapor, apertou os freios Westinghouse, mas debal de a machina atirou-se
sobre a boiada, esmagando, partindo, despedacando 26 bois, e nesse mesmo
momento, descarrilhando, atirou o foguista pelos ares e virou-se sobre o

machinista, enterrando-se uma alavanca no ventre do misero e esmagando-lhe
parte do corpo sobre 0 seu enorme peso” .33

Ao que tudo indica, ndo houve mortes entre 0s passageiros. Mesmo assim eles
teriam sentido de forma traumética o chogue do acidente, temendo uma explosdo na

locomotiva. Percebendo o0 medo das pessoas a sua volta, 0 maguinista ainda teria

3L A Tribuna. S&o Jo&o del Rei. “E.F. Oeste de Minase Goyaz” 14/3/1920. n.298/an06. p.1.
332 A PatriaMineira. S350 Jodo del Rei. “Descarrilhamento e Mortes”. 5/6/1890. n.3/anol. p1
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conseguido pronunciar suas Ultimas palavras, imbuido do dever de manter a seguranca
dos passageiros. Segundo o jornal, este trabalhador representado como um mértir
herdico, teria exclamado a todos: “ N&o tenha receio, eu abri as valvulas do vapor”

evitando, assim, uma explosdo. Apesar dos freios ndo terem respondido, o artigo mostra

uma crenca ha magquina, infalivel, desde que propriamente operada pelo homem.

Figura 25 — Acidente com composi¢ao préoximo a Campos Altos, década de 1950

Estes acidentes seriam investigados pela policia, como mostra um artigo do
periodico O Reporter, também de S30 Jodo del Rei, de 1908. Em sua narrativa, o
proceso judicial teria sido concluido com a absolvigdo, por parte do Juiz de direito da

Comarca, dos acusados como cul pados pelo acidente de junho: Carlos Hollerbach, chefe
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do trafego da EFOM; Anténio Carneiro, agente da estacdo; e Azildo Nogueira,
telegrafista 33 Esse artigo revela que, em casos de acidentes, responsabilizavam se os
funciondrios com maior autoridade. Neste caso, o chefe geral dalocomocgdo da empresa,
0 agente da estacdo mais préxima ao acidente e o telegrafista, responsaveis pela
circulagdo de informagdes. Mas, como ndo havia uma legislacdo sobre acidentes
ferroviérios, os acusados foram absolvidos. Poucos anos depois, em 1912, foi aprovada
a primeira lel estabelecendo a responsabilidade civil de empresas ferroviarias sobre
acidentes de trabal ho.

A gqualidade dos servicos seria fortemente prejudicada pelos acidentes. Assim, as
comunidades locais se organizariam, exigindo atitudes das diretorias da empresa. Em
um artigo do Cidade do Patrocinio, de 1918, a EFG foi congratulada sobre a
substituicéo do superintendente Victoriano Borges de Mello pelo Sr. Sartori. De acordo
com este periddico, antes desta substituicdo, uma viagem entre Formiga e Catiara se
daria por trechos de linha desnivelada, expondo os passageiros a grandes perigos. Em
um so dia teriam ocorrido 22 descarrilamentos entre estas estacdes®**. O novo
superintendente, no inicio de seu mandato, estaria conseguindo fazer com que os trens
chegassem no horério e que o telégrafo funcionasse. Por sso, foi elogiado em duas
edicbes. O Sr. Sartori teria organizado 30 turmas de trabal hadores de conservacgéo dos
trilhos, entre Formiga e Catiara, num total de 180 homens. Destes, 77 seriam do Rio de
Janeiro, 60 dos gque estavam parados e o restante, 43, seria composto por pessoa antigo
e arrendado dos servicos da estrada. Os trabal hadores ferroviarios foram representados
de maneira coletiva, e o superintendente, de maneira individual, como homem enérgico,

de boa vontade e conduta menos autoritaria

333 O Reporter. SEo Jodo del Rei. S/T. 11/8/1908. p.6.
334 Cidade do Patrocinio . Patrocinio “E.F. Goyaz”. 19/1/1918. n.354/an09. p.1.
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Um importante problema da malha ferroviaria da EFOM, trabalhada no Capitulo
I1, era a diferenca entre as bitolas. Alguns trechos, os mais antigos, possuiam bitola de
0,76m, enquanto grande parte da ferrovia tinha bitola de 1,00m. Cada bitola exigia um
material rodante — locomotivas e vagdes — adequado a seu tamanho. Trechos com trés
trilhos possibilitavam o livre transito entre material rodante de bitolas diferentes. Dois
trilhos em bitola de 1,00m, com um terceiro trilho interno, configurando uma bitola de
0,76m, compunham trechos de bitola mista. Em Ribeiréo Vermelho, por exemplo, havia
0 entroncamento de bitolas diferentes em um trecho misto. Composi¢oes vindas de um
trecho de 0,76m ou 1,00m entravam no trecho de bitola mista, sem problemas. Mas,
guando composi¢des vinham do trecho misto, era preciso acionar uma chave, alternando
os trilhos para a hitola certa. Este oficio era responsabilidade do guarda-chaves. No
entanto, muitas vézes, este trabalhador confundia o tamanho da bitola de uma
composi¢cao enquanto ela se aproximava, ja que a medida era feita a olho nu. Caso o
guarda-chaves acionasse a chave errada, um acidente poderia ser provocado, com a
composicao saindo dos trilhos. Este tipo de acidente é chamado descarrilamento.

No inicio da década de 1920, o ferrovi&rio prético Manuel Fontelas, que era
dado a questdes de engenharia, convivendo com este problema, “(...) foi, pensou,
estudou e inventou, foi o inventor das chaves mistas.” A chave mista evitaria acidentes,
pois ndo exigiria uma mudanca na troca de bitolas. A noticia da invencdo teria
percorrido o meio ferroviario. A E.F. Noroeste do Brasil, entre Sd0 Paulo e Mato
Grosso, que também tinha o problema da bitola, enviara uma carta a Manuel,
convidado-o a ir para aguela companhia, com o sal&io a combinar. O engenheiro
residente em Lavras, Dr. Berredo entrou em contato com Manuel, solicitando um croqui

da chave- mista e questionando como poderia ser feita. Manuel afirmou que, se a EFOM
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autorizasse 0 deslocamento de alguns operarios para esta tarefa, ele mesmo poderia
coordenar a construgdo das chaves mistas nas oficinas da propria EFOM.

Ele foi a Belo Horizonte, no escritério centra da EFOM, atendendo a uma
solicitagdo do presidente desta companhia, o Dr. Pedro Magalhdes. Manuel mostrou a
carta recebida da Noroeste ao Dr. Pedro que, ap6s ler a oferta de emprego, ponderou
gue Manuel néo deixasse a EFOM. Advertindo que, quando as companhias tivessem o
segredo da chave-mista, Manuel ndo seria tdo requisitado, Dr. Pedro ainda propés a
Manuel patentear a chave mista, uma vez que estava dando 6timos resultados. Mas,
segundo Sra. Maria Fontelas, Manuel respondera: “ Dr. Berredo, eu inventel estas
chaves para ndo estar estas maquinas sempre a cair, de resto ndo me interessa, nao
guero patentear nada ndo.” Entéo, para atrair o interesse de Manuel em permanecer na
EFOM, Dr. Pedro o ofereceu o posto de mestre de linha em uma estacdo recém
encampada da falida EFG: Urubu, que, com o encampamento, passou a ser chamada
Estacdo de Campos Altos, no municipio de Araxd Manuel teria uma casa e todas as
regalias de um mestre de linha. Poderia, assim, trazer sua familia de Portugal.

Em 1924, Manuel aceitou a oferta da EFOM, e foi para Campos Altos, que
passou a integrar 0 novo municipio de Ibia. Logo trouxe sua esposa e filha, agora com
dezoito anos, sem nunca ter visto o pai. Sra. Maria viria apenas visita-lo, e retornaria a
Portugal em oito meses, onde pretendia estudar advocacia. Mas, acabou ficando o resto
de sua vida no Brasil. Chegou em il de 1924. A casa do mestre de linha ficou pronta
no més seguinte.

Ela impressionou-se com a beleza natural da regido. Para uma moca européia, o
interior de um pais tropical guardava cenas de exuberancia nunca antes vistas. Segundo
Sra. Maria, quando ela chegou em Campos Altos, ficou deslumbrada, ndo com o

povoado em g,
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“gue ndo tinha nada, mas com o horizonte visual. Que cousa
maravilhosa, meu Deus, aquele horizonte visual! E eu pensal sempre que
haveria de haver uma cidade ali.”

Campos Altos, neste momento, ndo passava de um povoado em torno da
estacdo, com cerca de uma duzia de casas, alguns armazens, e a ranchacdo, onde
ficavam as cafuas. Estas eram casas feitas com dormentes inutilizados pela companhia,
colocados a pique e cobertos por placas de zinco. Nelas, moravam os trabalhadores
bracais da ferrovia, quase todos negros. pedreiros, serventes, trabalhadores de soca, etc.
Em seu depoimento, Sra. Maria registrou um acontecimento interessante guardado pela
sua meméria, que lanca luz sobre a cultura dos trabalhadores. Como moravam em
cafuas, é possivel que foram para a regido trabalhando na ferrovia e estabeleceram se
como trabalhadores fixos em Campos Altos. Em sua entrevista, Sra. Maria revelou que
estes negros mantinham tradi¢des afro-brasileiras, como o congado.

Sra. Maria, que atraia a curiosidade de todos por ser estrangeira, seria vista como
uma figura ilustre no povoado. Certo dia, seu pai a teria dito que os empregados da
estrada queriam fazer uma manifestagdo em sua homenagem. Mas, advertiu: eles eram
todos pretos. Maria respondera que nunca havia sido racista, e foi para a varanda de sua
casaver do que se tratava.

“ E eles vieram todos, vestidos a caréater, mocambicanos.(...) fizeram um circulo

4 em frente da casa, dentro da estrada mesmo... e, vestidos a carater, com

aquelas coisas todas, aquelas pulseiras, nas pernas, todas de contas vermelhas,

contas azuis, de contas e todos cheios de colares. E 0 Josino, com um cajado
todo cheio de fitas e coisas. Entdo eles cantavam e ele com aquele cajado
comandava o canto. Muito ritmado, muito bonito. Os versos propriamente eu
ndo podia, quer dizer... Mas o estribilho, porgue foi muito comprido eu pegue:
‘Menina casa comigo que tenho muito que te dar, no mato ha muita fruta e no

campo h& gravatd.’ Ah, eu peguei aquilo, eu até escrevi para Portugal. Achei
assim de uma poesia extraordinaria.”

Esta passagem revela aspectos do universo cultural dos trabalhadores, ritos,

festas e cerimbnias nas quais operdrios, ex-escravos, tornavam-se lideres, chefes de
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guarda de congos. Percebe-se um sincretismo entre atividades semi-industriais e
préticas tradicionais de cultura popular. Em outra passagem, Sra. Maria falou da cura
recebida da acéo de um pedreiro habitante das cafuas, o benzedor Jodo Anastécio. Disse
gue seu ceticismo em relacdo as praticas ndo-ocidentais de medicina cessaram apds uma
experiéncia diferente, a partir da pratica do benzedor, que dera resultado positivo.

Em seu depoimento, Sra. Maria apontou questdes relacionadas a saude dos
trabalhadores. Segundo ela, havia uma enorme quantidade de insetos barbeiros na
ranchacdo e em varios trechos da estrada. Seu pai reclamara com o engenheiro residente
em Formiga: “ E um crime, eles tém aquela doenca porque vivem em cafuas. Tinha de
se fazer umas casas proprias detijolo etudo...” Ainda durante aresidéncia de Dr. Paulo
Fernandes, a ranchacdo em Campos Altos teria sido desocupada, com a construcéo de
casas de tijolos, em uma tentativa de melhorar as condi¢oes de higiene. Este dado pode
ser cruzado com evidércia na obra de Mucio Vaz, sobre a mesma década. Para Vaz, a
EFOM atravessava muitos trechos insalubres, assolados pelo impaludismo, ou maléria,
principa mente no verdo, fazendo vérias vitimas entre os trabalhadores.

No inicio de 1920, uma epidemia de malaria assolou a forca de trabalho. O Dr.
Samuel Libiano, Diretor de Higiene do Estado de Minas Gerais, registrou a situagéo da
EFOM apds uma excursdo de 15 dias feita a regido por um médico da Diretoria de
Higiene, acompanhado por médicos da EFOM. A maé&ia foi encontrada “ em alta
proporcao” por toda a linha, exceto no trecho com maior atitude, de Campos Altos
para cima, incorporado da EFG. Mas, se ndo fossem tomada medidas de “ prophylaxia
inadiaveis e intelligentes’, a epidemia difundiria-se por toda a estrada, devido a “ (...)

pratica de transferir empregados, em plena doenca, das zonas paludicas para logares
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ainda indemnes.” Em um sO dia, 3 cadaveres teriam sido encontrados no rama de
Paraopeba pelos médicos, “ (...) aféra individuos em quasi agonia” 3*°.

As principais doencas entre os trabal hadores eram malaria, opilacéo, verminoses,
sifilis e Ulceras tropicais. Os inlmeros pedidos de licenca por parte de operarios
acarretavam “ despesas inuteis e cada vez maiores’ a EFOM. A causa da epidemia
identificada pelos médicos, seria a péssima condi¢éo sanitaria dos trabalhadores. Mas,
devido & falta de recursos, nada parece ter sido feito®*. Vaz acreditava que o sertéo
oeste mineiro deveria ser higienizado, transformando-se em espaco civilizado. O
desenvolvimento sdcio-econémico pressupunha a implantacéo de meios cientificos de
controle sanitario. Assim, seria possivel combater as doencas encontradas na natureza,
que tanto prejudicavam a sociedade brasileira®’.

A civilizagdo, em sua marcha sertdo adentro, seria acompanhada pela
disseminacdo de habitos de higiene. A natureza deveria ser positivamente trabalhada
pelo homem, no sentido de proporcionar a correcdo da insalubridade através da
introducéo de uma flora propicia a0 melhoramento do clima. Para sanear a regido das
doencas, um diretor da EFOM, Jorge Ottoni, ja havia proposto o plantio de girassol e
eucdipto, em larga escala, para “desinfectar o ar e restabelecer assm a
salubridade” 338,

Deslocada de um universo cosmopolita e vivendo em pleno sertdo, Sra. Maria,

gue eraletrada— algo raro naregido, principamente entre as mulheres — foi incorporada

SBVAZ M. Idem, p.124.
36V AZ, M. Idem, p. 125.

7 VAZ, M. Idem, p. 126. “ Saneado 0 nosso sertéo, (...) deixara o Brasil de ser um immenso hospital (...),e a
indolencia do camponez néo existira, porque, na época presente, com o exemplo que nos vem de outras nagdes, o
impulso natural, inevitavel, da populacéo do interior, que conta com recursos da natureza, ndo existentes em
qualquer outra parte do mundo, serd, egualmente, para o movimento proprio dos povos que procuram melhorar
sempre, e cada vez mais, suas condi¢des de vida”

3% OTTONI, Jorge. Estrada de Ferro Oeste de Minas — Relatorio do Anno de 1905 apresentado ao Exmo. Sfir. Dr.
Lauro Severiano Miller D.D. Ministro da Industria, Viacdo e Obras Publicas pelo Director Engenheiro Jorge
Benedicto Ottoni. Rio de Janeiro: Typographia Leuzinger, 1906, p.15. “O meio de combater as infecgdes dessas
localidades é téo simples; seria de facilima execugdo; bastaria que o Governo fizesse distribuir sementes. Dos
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a0 rol de funcionarios do escritério da estacdo, com a funcdo de escrituraria,
subordinada diretamente ao mestre de linha, seu pai. O detalhe mais importante foi
revelado por ela, em seu préprio depoimento:

“ A estrada de ferro ndo tinha nenhuma mulher, de jeito nenhum. N&o tinha
nenhuma mulher. Entéo, o Dr. Paulo de Moura Fernandes, que era engenheiro
residente, residia em Formiga... mas quando ele ia em Campos Altos, onde é
gue ele ficava? Ficava em nossa casa! Era o jeito! Tornou-se muito amigo, quer
dizer, ele ja era muito amigo do meu pai. Mas, tornou-se... era chefe, mas era
muito amigo. E ele gostava muito de arte. Eu tinha trazido um livro de Histora
da arte, em papel couché, maravilhoso, francés. Ele ficou apaixonado por ele. E
eu Vi que ele ficou apaixonado por ele. Falou para mim: ‘Sera que eu posso
levar comigo, na volta eu trago, quando voltar...” Digo: ‘Fica paras.” E dei-lhe
um livro de Histéria da arte muito bom. E eu falei com ele: * Entao eu estou aqui
Dr. Paulo, eu quero ganhar dinheiro! Entdo eu estudo, estudo, e agora eu ndo
vou pra la outra vez e fico assim... como é que vai fazer?'(...) Ai ndo havia
mulheres na coisa. Ai o Dr. Paulo virou, falou assim: ‘Dona Maria, como é que
€ seu nome mesmo, todo?'. Digo: ‘Sou Maria de Jesus Fontelas'. ‘Ah, seu
Fontelas, pde o nome de Mario’. Mario, Mario de Jesus Fontelas. Passel a ser
Mério. Durante os ano eu fui, assinei com o nome de Mério, Mario de Jesus
Fontelas...”

O engenheiro residente em Formiga, responsavel por um longo trecho de trilhos,
tornara-se amigo da familia Fontelas. Ganhou de presente um artigo de luxo, e ficou
certamente agradecido. Além disso, sabia da capacidade de Sra Maria e de sua utilidade
potencial & companhia. Ao ouvir as reclamacdes dela, Dr. Paulo Fernandes elaborou
uma tatica para burlar as normas internas da companhia, que proibiam o emprego de
mulheres. Estabeleceu um acordo informal, talvez até até ilegal, com Sra. Maria: ser
registrada na documentacéo da EFOM com um nome masculino — Mario — e, assim,
incorporar-se aos funciondrios da companhia. Questionada se havia figurado entre as
primeiras mulheres da EFOM, Sra. Maria afirmou, categoricamente:

“Fui a primeiral Porgue sendo tinha, tinha outra mulher que ndo tinha nome.

Fui a primeira, da Oeste de Minas. Eu era Maria de Jesus Fontelas, puseram |a

Mério... Até foi o Dr. Paulo, Paulo de Moura Fernandes: Maria, ponha Mario
de Jesus Fontelas’ .

lados das linhas os mesmos operarios fardo as plantagdes, dando o exemplo.E 0 meio unico de sanarem-se os
grandes sertdesferteis, porem, deshabitados e desaproveitados.”
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Sra. Maria discorreu sobre diferentes temas do trabalho ferroviario, de uma
forma ndo-linear, caracteristica da linguagem oral, dando saltos, criando siléncios,
estabel ecendo rel aces entre representacdes da realidade. Segundo ela, 0 pagamento aos
funcioné&rios seria feito mensamente através do sistema do trem pagador: uma
composicao especial, carregada de dinheiro e com o tesoureiro da companhia, que
percorria a estrada, efetuando o pagamento em cada estacdo. Apontou também o
Ingtituto de Auxilios Mutuos dos Funcionérios da EFOM, sediado em Belo Horizonte.
A participacdo neste instituto seria facultativa. Seus membros teriam acesso a armazens
exclusivos, com produtos a precos menores, pois sobre eles ndo recairiam despesas de
transporte, fornecido gratuitamente pela companhia. Além deste instituto, ndo havia
outras organizacdes da classe trabalhadora. Segundo Sra. Maria, “ (...) quando se falou
em sindicatos, ja se falou logo em comunismo. O, foi uma trapalhada.”

Em seu depoimento, surgiu também a figura do portugués Anténio Rocha. A
atribuicdo a este homem de um comportamento autoritario, encontra sintonia com
representacbes escritas analisadas anteriormente.  Sra. Maria demonstrou  a
personaidade de Antonio Rocha com um exemplo. Quando a EFOM enfrentava a
subida da Serra de Candeias, entre Campo Belo e Candeias, os engenheiros disseram ao
empreiteiro Rocha que a obra ndo seria possivel: “ Aquilo € como quem esta subindo
para o céu”. Sua resposta foi como que um desafio aos deuses. “ Pois entdo, pecam
licenca a S&o Pedro, entrem com a estrada por 1a, porque é por la que ela vai, sim,”
Segundo o relato de Sra. Maria, Antonio Rocha teria sido um dos elaboradores do
tracado da EFOM. Sua intengdo seria construir uma ferrovia entre o Oeste de Minas e a
Bolivia.

Além de ter sido primeira mulher atrabalhar na EFOM, Sra. Maria foi também a

primeira professora de ensino publico em Campos Altos. Um acordo entre o
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proprietério da fazenda local, Dr. Luiz de Souza Coelho, e o presidente da provincia
mineira, Fernando Mello Vianna, permitiu a implantacéo de uma escola reunindo todas
as criancas do povoado, de diversas idades. Sra. Maria guarda ainda um grande valor
em relacdo a educacdo. Em suas palavras:
“Um pais, ele ndo é grande pelo seu territério. Ele ndo é grande pela riqueza
do seu territério. Ele é grande pelos homens que ele tem. Pelos homens e
mulheres que tem. E para se ser isto tem de haver instrucdo e educacao. (...)
Pelo seguinte, veja bem. Se vocé investe... em estradas de ferro e emisto e mais
aquilo e mais aquilo outro, em fabricas de cimento, em fabricas disto e fabricas
daquilo e daquilo outro, vocé até pode estar a gastar dinheiro, que no momento

parece 3§g mas que amanhd tudo isto € obsoleto. (...) A instrugdo nao
acaba” .

Em 1930, sua familia e ela deixaram Campos Altos. Continuou algum tempo na
companhia, em Ribeirdo Vermelho, mas em breve entraria para o ramo comercial.
Apesar dos mais de setenta anos distante de Campos Altos, e mais de cinqliénta anos
fora das atividades ferroviarias, Sra. Maria Fontelas, mantém uma memoria viva da vida
nos trilhos: “ Eu me sinto de Campos Altos, me sinto ferroviaria até hoje. (risos) Se eu
passo num trilho eu tenho de ver tudo, analisar os trechos todos.” Assim, a memoéria
estabelecida por uma comunidade de sentidos permanece mesmo apés a dissolucdo do
grupo socia que acriou.

Outro ex-funcionario, Sr. Alcino Sidney de Sousa, que trabalhou na EFOM
durante a década de 1930, foi entrevistado pelo autor em fevereiro de 2002. Aos
dezenove anos, ele inscreveu-se em um concurso de admisséo de funcionérios realizado
pela EFOM. Aprovado, foi conduzido ao cargo de conferente na Estagdo de Formiga. O
oficio do conferente consistia, em suas palavras, em:

“ Atender o publico, fazer despacho e dar licensa aos trens. Era o trabalho, era
esse.(...) Atender, despacho e receber dinheiro do povo. Cobrava os fretes.(...)

339 Sra. Maria Fontelas continuou em seu depoimento: “(...) Mas, ainda outra coisa. Se vocé é educado, se vocé é
instruido, vocé gasta muito menos de salde, porque vocé sabe como se deve comportar parater sadde. Ent&o vocé
vai gastar muitissimo menos de satde. Se vocé é bem educado, se vocé é bem instruido, vocé sabe que a minha
liberdade vai até onde chega a sua, mas ndo passa da sua. Ent&o vocé evita conflitos. Ent&o a justica ndo precisa
ter tantos gastos.”
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Vocé tinha que dar informacdo ao publico. Saber fazer um célculo (...) E a
responsabilidade! E outra: se errasse, vocé pagava” .

De acordo com o manual Instrucgdes para os Servicos do Trafego, publicado
pela EFOM, em 1921, o servigo de tré&fego seria composto pelas atividades exercidas
em escritérios, estacOes, transportes, telégrafo, cronometria, iluminacéo e depdsitos. O
conferente, diretamente subordinado ao agente da estacdo, adém das atribuicdes
lembradas pelo Sr. Alcino, seria responsavel pela vigilancia dos armazens de
mercadorias, registro do movimento de carros em bholetins e deveria zelar pela
“ regularidade e boa ordem dos servicos” .34,

Seu depoimento contém memorias e impressdes ricas sobre o cotidiano do
trabalho e as relagdes que se desenvolviam no interior da companhia. Confirma a
afirmacao de Sra. Maria Fontelas, de que a EFOM n&o admitia mulheres. Essa resticéo,
no entanto, ndo foi encontrada nas Instrucgdes, de 1921. Mas, seu depoimento permite
evidéncias que nunca aparecem em documentos oficiais. Um exemplo é a figura do
“padrinho”, ou sgja, algum funciondrio da companhia com cujo auxilio poderia contar
em relacdo aos tramites da selecdo de funcionarios. Segundo Sr. Alcino, ele teria
passado no concurso gragas a agdo de um “ padrinho”, o Dr. José Lucio: “ Se tivesse
reclamacdes, ele € qguem me protegia, sabe? Tudo que eu queria, falava com o José
Lucio, acabou.”

Nas Instruccdes, as limitagdes a admissdo seriam idade minima de dezoito anos,
méxima de quarenta e a inexisténcia de “ qualquer defeito physico.” 3** O candidato a
servico de trafego deveria apresentar a companhia sua certidao de idade, atestados de

conduta, vacina, sanidade e caderneta de reservista do exército. O exame de admissao

consstia em “leitura, calligraphia, composicado, analyses logica e grammatical,

30 ESTRADA DE FERRO OESTE DE MINAS. Instruccdes para os Servicos do Trafego. Primeira Edigio. SA.
Litho-typographia Fiminense: Rio de Janeiro, 1921, p.38.

171



172

arithmetica (operacdes fundamentaes, fracgbes ordinarias e decimaes), nocdes de
chorographia e historia patria.” 3*? Esta exigéncia era equivaente aos curriculos do
ensino formal da época e impressiona pela amplitude dos conhecimentos exigidos para
um trabalho em servico de transporte. 1sso € evidéncia que o trabalho ferroviario era
algo especial, como uma missdo civilizadora, que exigiria, em seus postos mais distintos
(n&o-bragais) funcionérios de comportamento adequado.

O primeiro local onde o Sr. Alcino trabalhou como agente foi na Estagdo de
Belo Horizonte, na época do primeiro calcamento do Rio Arrudas, na década de 1930.
Em seu relato, discorreu sobre a realidade ferroviaria brasileira, apontando que, apesar
das modificacte tecnol dgicas, ndo houve ainda o que ele chama de uma * transformacéo
total” do sistema ferroviario nacional. A Unica grande mudanca consiste na
mecanizagcdo de muitos processos de trabalho. Muitas atividades que em sua época de
ferroviario eram feitas a médo, passaram a ser realizadas por maquinas. 1sso acarretou a
diminuicéo da forca de trabalho com a dispensa de trabalhadores. Obras que exigiam o
esforco de muitos homens, cortes e movimentos de terra feitos com imensas
dificuldades, com pas e picaretas, deram lugar a colossos de ago que sao operadas por
um ou dois operarios.

Na memoria de Sr. Alcino, os trabalhadores seriam livres, ou sgja, soltos a
prépria sorte. A alimentacdo, por exemplo, ficava a cargo de cada um. Ndo havia
refeitorio da companhia. Os empregados normalmente pagavam pensdo em alguma casa
de familia perto do local de trabalho. Ou ent&o, no caso de trabalhadores bracais, com
menores salarios, comia-se da forma que fosse possivel: “Cozinhava |la numa

panelinha, l1a. Cozinhava umfeijdo, um arroz e comia aquilo, ali... e metia a faca.”

%1 EFOM, Idem. p.5.
%42 EFOM, Idem. p.6.
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As transferéncias eram constantes no trabalho na EFOM. Sr. Alcino conta que,
por muito tempo, trabalhou como substituto de funcionarios em férias, cobrindo suas
atividades em varias estacfes. Sua opini&o sobre esta mobilidade no emprego é relativa:
“(...) tinha lugar que a gente tava muito satisfeito, saia com pesar, né? Isso é natural.
Tinha lugar que a gente achava bom quando saia.” Esta mobilidade no trabaho indica
a necessidade de uma dedicacéo integral a companhia.

Neste trabalho, sempre em movimento, Sr. Alcino conheceu muitas localidades
em Minas. Sua memoria sobre as estaces onde trabalhou guardam impressdes pessoais
dagquilo considerado mais significante. Em Ribeirdo Vermelho havia a oficina de
maguinas e o entroncamento entre bitolas diferentes. Em Lavras, a oficina de carros. Em
Divinodpolis econtrava-se a maior oficina da EFOM, onde até mesmo locomotivas eram
congtruidas. Gargas era estagdo de entroncamento, onde o mesmo trem mudava de
ramal, sem mudar a bitola. Sitio era a estacdo de baldeacdo com a Estrada de Ferro
Centra do Brasil, onde mercadorias e passageiros tinham trocar de trem. Eram
necessarios cerca de quatro vagdes de carga da EFOM para encher um da Central, cuja
bitola era de 1,40m. Trabalhou também em Patrocinio, pdlo exportador de laticinios,
principalmente queijo e manteiga. Segundo ele, quando chegou nesta estacdo, encontrou
os armazens lotados de produtos a despachar. Em suas palavras, enalteceu a memoria de
orgulho pelo trabalho realizado:

“ Eu cheguel 14 com os armazéns chelo, a primeira coisa gque eu falei: ‘Amanha

eu boto isso tudo em dia.’ Peguei, tirei um vagéo do trem, fui |4 e carreguei

tudo de uma vez s6. Lotei 0 vagdo. E fui fazendo ali, e nunca mais deixei
acumular. Ah, eu sai de |4, ninguém queria que deixassem eu sair, sabe?”

Sr. Alcino discorreu sobre aspectos do cotidiano que ndo aparecem em fontes
oficiais, articuladas as relagbes sociais travadas em torno do trabalho ferroviério.
Questionado acerca de movimentos reivindicatérios e da organizagdo politica dos

trabalhadores, disse que certa vez fizeram uma greve, que levou a um aumento salarial
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de 40 centavos. 1sso, em sua opinido, seria sina de ineficacia do movimento. Mas, Sr.
Alcino, enquanto agente e chefe de estacdo, se posicionava como “anti-grevista”.
Ficava a disposicdo dos diretores. E revelou que inclusive recebera a funcdo de espionar
a greve, para a direcdo da empresa. O movimento é lembrado por Sr. Alcino como a
“revolucao” . Reside agui uma associagdo entre o controle de greves no governo Vargas
e a ideologia anti-comunista, difundida pelo mundo do trabalho em ambientes
industriais. Sr. Alcino é testemunha ativa de taticas patronais de controle do movimento
operédrio. Infiltrado entre os grevistas, teria o papel de impedir o alastramento do
movimento e informar a direcéo das inten¢des dos trabal hadores:

“ Eles me mandaram pra estacdo de Ermida de Campos, perto de Divinopalis.

Porque Divinépolis era o foco da revolugdo, né? Eles me puseram ali para

controlar o movimento. O movimento era em Ermida, e depois em poucos dias

eles resolveram a revolugdo. Ah, revolucéo que fala... era uma paralizacao em
sinal de protesto, era uma coisa assim.”

Apesar desta situagdo de informante, imposta pela sua posi¢cao na hierarquia da
empresa, Sr. Alcino guarda uma memoéria saudosista sobre a relacdo entre os
trabalhadores. Os companheiros sdo representados de maneira pitoresca, como
animados, brincalhdes e farristas: “Antigamente era sO maus elemento mesmo, viu?
(risos) E tinha que acompanhar. Brigava, saia. Ibid era uma coisa medonha, sabe?”
Dos patrbes, da mesma forma, sempre foi bem tratado, mesmo em dgumas situactes
conflituosas.

Certa vez, Sr. Alcino teria cometido um equivoco de céculo e cobrado a menos
por um despacho. Informado do engano, o usuario ndo concordou em pagar a diferenca,
que foi deduzida do sal&rio de Sr. Alcino. Algum tempo depois, 0 mesmo cliente foi
receber outra mercadoria, um automovel. Reconhecendo-o, Sr. Alcino decidiu receber o
débito atrasado:

“(...) o automével chegou, eu peguei a folha e olhei, falei: ‘Epa, € hoje!’ Ai, ele

chegou pratirar, eu falei: ‘Nao, o senhor tem que pagar aqui um débito antigo.’

174



175

Ele falou: ‘Mas eu ndo pago isso.” Eu falei: ‘Paga, uai! Se ndo pagar, ndo sai.’
(risos) Ele falou: ‘Sai, uai.’ Ele saiu e foi no escritdrio. Foi no escritorio,
chegou la e falou com o chefe.”

O chefe, provavelmente membro da direcdo da EFOM, ouvindo o cliente,
argumentou que o funcionério estava apenas fazendo o seu dever, de cobrar um débito
antigo, mas, neste caso extraordinario, autorizaria a retirada da mercadoria. Em seguida
telefonou ao agente, Sr. Alcino, que teria respondido: “Nao, aqui s6 sai com 0
pagamento.” O diretor insistiu, alegando ser o chefe. Mas, Sr. Alcino, irredutivel: “ O
senhor é o chefe, entdo anula. Ficando nulo eu solto agora.” Caso o0 débito fosse
anulado, Sr. Alcino néo seria prejudicado, mas a companhia seria desfalcada. O diretor
teria optado por ndo interferir, e o usuario teria sido obrigado a pagar pela retirada do
veiculo. Vitdria de um funcionario alinhado com o setor patronal.

O relacionamento entre os funcionérios é caracterizado por Sr. Alcino, em
alguns casos, como relagBes de "(...) camaradagem muito grande e os empregados
muito unidos.” Enquanto agente da Estacdo de Belo Horizonte, onde era responsavel
pelo servico de tréfego, mantinha cumplicidade com outros empregados, atendendo
solicitacfes de trabalhadores, como dispensas por motivos de salde ou de familia. Por
isso foi questionado pelo diretor da EFOM:

“—&. Alcino, o senhor faz essas coisas, 0 senhor ndo tem medo, ndo?

Eufalei:

— Medo de que, doutor?

— Uai, 0 senhor autorizou o fulano aficar 8 diasfora...

— N&o, eu ndo tenho medo, néo.

— Ent&o o senhor fazisso, fazisso?” .

Eufalei:
—Faco. Qual é areclamacéo que ja houve aqui até hoje?”

Sr. Alcino diz que fazia* tudo quanto é arbitrariedade” . O trabalho, de qualquer
forma, ndo deixava de ser feito, dado inferido da alegada auséncia de reclamagdes. O

inspetor o chamou a atencéo, contribuindo para acelerar sua saida da EFOM. Em 1941,
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deixou a ferrovia para trabalhar com comércio, na Casa Irméaos Carvalho Ltda, uma
loja de atacado de cerais, na avenida Santos Dumont, em Belo Horizonte. A deciséo de
sair da ferrovia foi do préprio Sr. Alcino. Questionado se ainda mantinha contato com
algum ex-companheiro daferrovia, disse que:
“ Nao, hoje ndo. Acabou tudo. Os companheiros, quase todos ja morreram. Vocé
pergunta por um: ‘Ah, ndo, ja faleceu’. Hoje é... Dagquele meu tempo ndo tem

mais nada” .(...) Acabou. Hoje o caminhdo tomou conta. (...) Agora, eu acho
esguisito é o jeito que eles estdo fazendo, acabando com tudo.”

Esta constatacdo confirma o carater grupal da memoria, que requer um
sentimento de pertencimento afetivo decorrente de uma convivéncia duradoura. Pode-se
afirmar que os individuos desaparecem, mas a possibilidade de reconstrucdo da
memoria permanece, pois ela tem o grupo como suporte. Os depoimentos, registrados
pelo autor, sdo extensos e complexos. A relagéo ativa, estabelecida entre historiador e
testemunha, desempenha papel fundamental na construcéo da fonte oral. Nado ha como
avaliar o equilibrio entre objetividade e subjetividade nesses casos. O depoimento oral
deve ser encarado como um repertério de informacfes que merece um enfoque
qualitativo. Assim, busca-se acancar o nivel da apropriacéo e atribuicdo de significados
do individuo, respostas a estimulos, em forma de perguntas, feitos pelo historiador. O
objetivo é tentar enxergar com os olhos dos atores histéricos.

Através da fotografia, os olhos dos leitores do presente podem ver,
objetivamente, cenas congeladas que mostram momentos e montagens enquadradas. O
motivo da fotografia, sua funcdo, muitas vezes é definida a priori. A exibicéo da
maguina e do produto acabado do trabalho, os sinais do progresso, séo temas que

marcam a memoria fotografica da ferrovia.
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Figura 26 — Locomotivas na rotunda de S&o Jodo del Rei, 1912

Doze locomoativas em pose para o fotografo, trés funcionando, soltando tufos de
fumaca. O barulho pode ser imaginado. No centro, o girador da rotunda, instrumento
através do qual, pela forca manual, cada locomotiva era colocada em seu lugar. Esta
imagem é mais que um registro informativo. E uma obra de arte, fruto de um processo
de criacdo. N&@o se conhece o fotégrafo, que se posicionou ha entrada da rotunda,
centralizando o quadro em uma locomotiva. Esta reunido de maguinas, com suas
caldeiras acesas para o fotografo, foi realizada para o registro. E uma cena criada para a
memoria. Doze locomotivas, dispostas como em um relégio, marcam o tempo do trem.

Locomotivas saindo de tuneis e subindo serras, como nas figuras 27 e 28,
representam os resultados dos processos de trabalho e a realizagéo de transformagdes
concretas na paisagem do sertdo. Com elas, encerra-se este capitulo, cujo proposito foi
analisar a memoria do trabalho encontrada em fontes dversas. Conclui-se que, com

excecdo de alguns artigos e fotografias, e dos depoimentos orais, 0s operérios, suas lutas
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e suas experiéncias, foram ocultados e, consequentemente, esquecidos ao longo de todo

o0 periodo estudado pelos produtores das memérias analisadas.

Figura 27 — Locomotiva subindo a Serra do Urubu, 1922

Figura 28 — Trem saindo de tlnel, 1922

A memoria ferroviaria brasileira encontra-se em diversos lugares. Em um poema

de 1931, intitulado Segunda Classe, Raul Bopp enxerga o trabalho na opacidade e

obscuriddo que as fontes analisadas o representam:
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“Trem Trem trem pela noite adentro
furando a serra

Gente amontoada nos bancos

cochilando roncando

entre malas e trouxas de roupa

Um cego humilde

Corre os bei¢cos numa gaitinha de boca
Acordes se misturam com choros de crianga
Tlec Tlec-lec

A locomotiva chia chia chia
Vencendo rampas

Um apito comprido
anuncia qualquer coisa que vai chegar

Estacdozinha

Entra um passageiro enfiado num poncho
Vultos sonambulos

descarregam tambores do vagéo de carga
e metem nele cestas inchadas de frutas

As luzes verdes das lanternas se respondem
O tremvai partir

Apita:
uau’ 343

Com esta andlise de diferentes sistemas de representacao, torna-se possivel ligar
diferentes nivels de expressdes de comportamentos tdo fundamentais e,
simultaneamente, pouco discutidos na memoria de uma sociedade. Hoje, estas
representacdes encontram-se dispersas, desconectas, aparentemente sem vinculos com a
realidade, como obras de fantasia. Apesar desta fugacidade da memoria, a producéo de
idéias, de representacdes, esta de inicio profundamente entrelacada na atividade material
e no intercambio material dos homens, linguagem da vida efetiva. Alias, é através da

matéria que até a mais etérea ilusdo pode ser percebida. Sdo esses “ vultos sonambulos’ ,

343 BOPP, Raul. “ Segunda Classe” . In: Seletaem Prosae Verso. Brasilia: Livraria José Olympio, 1975, p.11. Grifo
dePLOL.
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com cujo trabalho a ferrovia foi feita no Brasil, os atores que esta pesquisa buscou

conhecer com mais clareza.
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CONSIDERACOESFINAIS - Patriménio histérico e memoria ferroviaria em

Minas. abandono e preservacao

“(...) os documentos ndo aparecem aqui ou ali, pelo efeito de um qualquer
imperscrutavel designio dos deuses. A sua presenca ou a sua auséncia nos
fundos dos arquivos, numa biblioteca (...) dependem de causas humanas que
ndo escapam de forma alguma a analise, e os problemas postos pela sua
transmissdo, longe de serem apenas exer cicios de técnicos, tocam, eles proprios,
no mais intimo da vida do passado, pois 0 que assim se encontra posto em jogo
€ nada menos do que a passagem da recordacgao através das geracoes.”
Marc Bloch, 194134
O levantamento de fontes para esta dissertacdo foi realizado através de um
trabalho de pesquisa de campo nas cidades mineiras de Belo Horizonte, S&o Jodo del
Rei, Lavras, Ribeirdo Vermelho, e no Rio de Janeiro®*°. Foram encontrados documentos
com representacfes da memoria das companhias EFOM e EFG e evidéncias da Histéria
da ferrovia no oeste de Minas. Neste processo, a0 longo de dois anos, foi possivel ter
contato com a presente realidade do patriménio histérico ferroviario nestas cidades.
Conclui-se que a documentacdo contendo a Histéria e a memdria da ferrovia, tanto
estadual quanto nacional, encontra-se dispersa em locais diversos, como arquivos,
bibliotecas, depdsitos e centenas de estagles, ativas e inativas, espahadas por milhares
de quilémetros de trilhos — monumentos arquitetonicos e arqueoldgicos. O estado de
conservagdo deste patriménio historico ferrovidrio varia entre casos de abandono e
alguns exemplos de preservacéo.
Em Belo Horizonte, existe um relevante acervo arquitetdnico e documental da
EFOM, principamene na Praca da Estacdo e Rua Sapucai. O imponente edificio da

RFFSA, na Rua Sapucai, companhia que encontra-se em estado de liquidacéo, abriga

também uma biblioteca e um museu ferrovidrio. O museu estd fechado, seu acervo

34 LE GOFF, J. Idem, p.44.
345 O trabalho de campo em Minas Gerais foi realizado com a participac&o daantropdloga Beatriz de AlmeidaMatos.
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inacessivel. A biblioteca ainda pode ser visitada, mas sua variada colecdo de obras esta
abandonada, coberta de poeira e desorganizada. Ela foi completamente vasculhada pelo
autor, de onde bi possivel extrair documentos raros. Do lado de fora do prédio, uma
locomotiva e um vagdo da direcdo da EFOM restaurados, constituem monumentos da
erado trem.

Em Ribeirdo Vermelho, centro-sul de Minas Gerais, encontra-se a maior rotunda
da América Latina, completamente abandonada e degradada. Suas telhas, importadas da
Franca, seus postes de ferro e as armacdes de suas portas e janelas sdo saqueadas
freglientemente. Os prédios das antigas oficinas também encontram-se em péssimo

estado de conservacao, exigindo atencdo urgente.

Figura 29 — Estacéo e Rotunda de Ribeiréo Vermelho, 2001
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Figura 30 — Antigas Oficinas de Ribeirdo Vermeho, 2001

Figura 31 — Interior da Rotunda de Ribeirédo Vermelho, 2001
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Ribeirdo Vermelho € uma cidade que nasceu com a companhia EFOM. O
municipio conta atualmente com pouco mais de 3.000 habitantes. Sua comunidade é
composta po um grande nimero de ex-ferroviarios, seus familiares e descendentes. A
cidade guarda marcas da presenca do trem em Varios lugares. Trilhos sdo convertidos
em cercas, bueiros e postes de iluminagdo. A prefeitura da cidade é ornamentada com
uma ancora, simbolo aparentemente estranho a realidade sertanga. Mas, Ribeiréo
Vermelho era também um porto fluvial, ligando a EFOM ao Rio Grande, até Capetinga,
no Tridngulo Mineiro.

Esta comunidade pode ser estudada por antropdlogos e historiadores como o
palco de um tempo perdido. A situacdo de abandono de seu patrimdnio arquiteténico
ndo apaga a memoria, apesar de dar ao lugar um caraer sombrio, fantasmagorico.
Ribeirdo Vermelho merece um projeto de revitalizag&o fisica e valorizagdo da memaria
ferroviaria de seus habitantes

A situacdo do complexo ferrovidrio de S&o Jodo del Rei € diferente, 0 que
evidencia a possibilidade de acdes preventivas e politicas de conservacdo. Entre Sao
Jodo del Rel e Tiradentes, existe o Unico trecho de bitola estreita (76cm) em
funcionamento do pais. A viagem é um passeio turistico administrado pela Ferrovia
Centro-Atlantica. Um museu também faz parte do complexo, com um acervo rico em
documentos escritos e visuais. A disposicao dos elementos no interior do museu reflete
em grande medida a memdria legada pelos idedlogos e diretores da empresa,
reproduzindo seus valores. Uma rotunda, restaurada em 1983, apds encontrar-se em pior
estado que a de Ribeirdo Vermelho, esta atualmente em bom estado de conservagio. E
parte do museu, abrigando 17 locomotivas do século XIX que ainda funcionam, alguns

vag0es e uma locomotiva partida a0 meio, possibolitando ao visitante compreender seu
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funcionamento. A maioria teve seu combustivel convertido para o 6leo diesel, em lugar

da madeira.

Figura 32 — Estac&o de S&0 Jo&o del Rei, 2001

Figura 33 — Rotunda de S&o Joéo del Rei, 2001
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Figura 34 — Locomotiva partida ao meio, exposta no interior da rotunda
de S&o Jodo del Rei, 2001

Figura 35 — Interior da rotunda de S&o Joéo del Rel, 2001
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Figura 36 — Interior de oficinano Museu Ferroviario de S&o Jodo del Rei, 2001

A situagdo de lugares fundamentais da meméria da EFOM — Belo Horizonte,
Ribeiréo Vermelho e Sdo Jodo del Rei — € extremamente contrastante, exigindo acoes
diversificadas. A fadta de uma efetiva politica de preservacdo e organizacéo do
patriménio histérico ferroviario — compreendendo bens méveis e imoéveis — torna
gualquer investigacdo sobre a historia da ferrovia extremamente dificultada.

Por um lado, este dissertacdo se encerra abrindo a perspectiva para a necessidade
de um projeto de levantamento da situacdo do patrimdnio arquiteténico ferroviario em
Minas Gerais, através do registro de imagens e depoimentos ao longo dos mais de 3.000
quilémetros de trilhos desativados no estado. A construgcdo de um guia que oriente 0
pesquisador a encontrar fontes para a Histéria ferroviaria nos diversos arquivos,
bibliotecas e museus, seria de relevancia para a formulagdo de futuras pesquisas. Além
disso, € possivel realizar uma investigacéo de arqueologia historica e antropol dgica, que

capture em comunidades onde a memdéria ferroviaria € ainda marcante — como Ribeirdo
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Vermelho — as formas que vestigios sdo apropriados culturalmente em uma sociedade
marcada pelo trabalho ferroviario.

Por outro, apés analisar a memoria de empreendimentos ferroviarios entre 1880
e 1930 no oeste de Minas, suas promessas e efetivacOes, as transformagdes sociais
acarretadas, conclui-se ser fundamental realizar um diagnéstico das condicdes do
trangporte ferroviario atualmente no estado — e no pais — para que se avalie a viabilidade
e as potenciaidades, os custos econémicos e beneficios sociais, da revitalizagdo e
construcao de ferrovias.

Um ano antes da inauguracdo da EFOM, o génio da literatura brasileira,
Machado de Assis, publicou as Memdrias Pdstumas de Bras Cubas. Nesta obra, Assis
ironizou um personagem provavelmente comum na época, um Vvison&io do
desenvolvimento da viagdo férrea. Em um breve comentario, lembranca de seu leito de
morte, Cubas resumiu o carater de um homem que foi a Unica companhia em seus
tltimos dias:

“ O estranho levantou-se e saiu. Era um sujeito que me visitava todos os

dias para falar do cambio, da colonizagéo e da necessidade de desenvolver a
viagdo férrea; nada mais interessante para um moribundo. Saiu;” 34

346 ASSIS, Machado de. Memdrias Pdstumas de Brés Cubas. S&o Paulo: W.M. Jackson Inc. Editores, 1959, p.25.

188



189

QUADROSESTATISTICOS

A obra de Mucio Jansen Vaz, Estrada de Ferro Oeste de Minas, Trabalho

histérico-descritivo, organizado pelo Secretario interino da Estrada MUCIO JANSEN

VAZ, por determinacdo do Director, Engenheiro CAETANO LOPES JUNIOR

(Commemoracéo do 1°. Centenario da Independencia da Patria), publicada em 1922,

foi encontrada na Biblioteca Publica Luis de Bessa, em Belo Horizonte. Este livro
contém um capitulo denominado Quadros Estatisticos, contendo muitas fotografias,
mapas, graficos e uma listagem cronoldgica do crescimento das linhas da EFOM,
informando a distancia entre as estacdes, suas altitudes e datas de inauguracdo. Parte

destes Quadros sdo reproduzidos aseguir.
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