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Considerac6es do Orientador




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

homem pela tecnologia®.

Eric Hobsbhawm

! Eric J. Hobsbawm. A Revolugéo Industrial. In: Eric J. Hobsbawm. A Era das Revolugdes. 92 ed., Rio de Janeiro, Paz e
Terra, 1996, p. 61.
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Introducao

O trabalho buscou tracar um panorama geral das marcas deixadas pela
ferrovia na cidade de S&o Jodo del-Rei de 1877 até 1915, identificados principalmente
através de alguns periddicos de época. A intencdo foi acompanhar a implantacdo e a
expansdo da Estrada de Ferro Oeste de Minas e relaciona-las ao contexto da cidade que
emerge dos periodicos. Tentamos observar os agentes historicos, no caso especifico o0s
editores e jornalistas dos periédicos, verificando se tinham consciéncia ou ndo dos
rumos que a cidade tomava apds os primeiros rumores da vinda de uma ferrovia.

Sabemos do impacto causado pelo surgimento da ferrovia durante a
Revolucdo Industrial. Segundo Hobsbawm, esta “era o proprio simbolo do triunfo do
homem sobre a tecnologia”®. Portanto a chegada de uma ferrovia em um qualquer
localidade a partir do seculo XIX provocava grandes expectativas, alvorogos, além de
promover mudangas significativas em todos os niveis da sociedade. Antes mesmo de
comprovada a viabilidade das ferrovias, ja surgia no Brasil a lei n.° 101 de 31 de
outubro de 1835° concedendo privilégio exclusivo por quarenta anos & companhia que
se dedicasse & implantacdo de uma via férrea.* Mas primeiras ferrovias se tornariam
realidade somente na década de 1850. Parece mesmo que o encantamento causado pelo
trem incentivava mais do que a receita necessaria para a empreitada. Para Welber
Santos, “uma pequena prova disso € o fato de a E. de F. Oeste de Minas ter adotado a
bitola de 0,76m para sua linha, quando a regra de se construir ferrovias de bitola estreita

era com a distancia de 1,00m entre os trilhos™

, isto por motivos 6bvios: diminui¢do dos
elevados custos. A ferrovia em Sdo Jodo del-Rei trouxe maior velocidade de
comunicacdo: informacdes, novidades, noticias passam a ir e vir com mais facilidade, a
cidade se “aproxima” e estreita ainda mais seus lagos com a Corte Imperial,
posteriormente Capital da Republica.

Por que usar os marcos de 1877 e 1915? A escolha do ano de 1877 foi feita

com base no periddico “Arauto de Minas”, que traz em suas primeiras edi¢cbes uma

2 Eric J. Hobsbawm. A Revolucéo Industrial. In: Eric J. Hobsbawm. A Era das Revolucdes. 92 ed., Rio de Janeiro, Paz e
Terra, 1996, p.61.
S ver Apéndice 1.
* Almir Chaiban El-Kareh. Filha Branca de Mae Preta: A Companhia da Estrada de Ferro D. Pedro I, 1855-1865.
Petropolis-RJ, Vozes, 1980, p. 11.

Welber L. Santos. A Locomotiva a Vapor no Imaginario Ferroviario de S&o Jo&o del-Rei Século XX. Trabalho da
disciplina “Topicos de Histéria da Cultura” do curso de Histéria da UFSJ, 2004, p. 10.



discussdo ferrenha sobre se a Estrada de Ferro D. Pedro 11° passaria ou ndo por S&o Jodo
del-Rei. O ano de 1877 é também ano da inauguragdo da Estacdo de Jodo Gomes’ na
mesma estrada de ferro, na atual cidade de Santos Dumont, os trilhos se aproximam
definitivamente da regido de So Jo&o del-Rei.

No ano de 1915 é que se completou a ligagdo da linha em bitola® de 1 metro
entre Barra Mansa e Ribeirdo Vermelho, se tornando esta linha o eixo principal de
escoamento da Oeste de Minas, substituindo a linha em bitola de 0,76m que passava em
Séo Jodo del-Rei que até entdo exercia esta fungdo. A Estacdo de Barra Mansa esta em
um ponto estratégico da E.F. Central do Brasil, fica na ligacdo Rio-S&o Paulo desta
estrada, facilitando o acesso a ambos mercados sem a necessidade de intermediacdo da
linha em bitola de 0,76m, esta que se ligava a E.F. Central do Brasil na ligacdo Rio-
Minas na estacdo de Sitio®. A linha de bitola métrica partia de Ribeirdo Vermelho em
direcdo & Goias' ao Norte, e para Barra Mansa ao Sul. Completada a ligacéo entre
Barra Mansa e Ribeirdo Vermelho, a producdo escoada pela linha vinda de Goias e pela
navegacdo do Rio Grande que se destinava a Sdo Paulo e Rio de Janeiro deixa de ser
baldeada para os trens de bitola de 0,76m e, conseqgiientemente, deixam de passar por
S&o Jodo del-Rei, passando a ir diretamente para Barra Mansa, na EFCB, pela linha de
bitola métrica. Além disso, os trens de bitola métrica tinham maior capacidade de carga
que os de bitola de 0,76m, ou seja, a malha de bitola de 0,76m ja em 1915 se tornava, de
certa forma, osbsoleta em relacéo a linha de bitola métrica.

Ja nas primeiras consultas ao periddico “Arauto de Minas” notamos uma
dura discussdo acerca da chegada da ferrovia na cidade. Mesmo com uma concessao™
de uma ferrovia que ligasse a E.F. Pedro Il, das vertentes do Rio das Mortes até um
ponto navegavel do Rio Grande, houve divergéncias sobre a possibilidade da mudanca
do tragcado desta estrada de ferro, que poderia vir cortar a cidade ou passar pelas

redondezas, com alegacGes diversas como veremos adiante.

6 Renomeada, ap6s a Proclamacéo da Republica, para Estrada de Ferro Central do Brasil (EFCB).
" Estrada de Ferro D. Pedro Il — km 324 + 050 m — Altitude: 838,014 m — Inauguragdo: 01/02/1877. A cidade troca o
nome de Jodo Gomes para Palmyra em 27 de julho de 1877 e nas primeiras décadas do século XX é renomeada para
Santos Dumont.
® Bitola ¢ a distancia entre os trilhos paralelos de uma ferrovia, existem varias, mas as principais estéo citadas acima. A
bitola adotada inicialmente pela EFOM foi a de 0,76m e posteriormente adotou a bitola métrica. A bitola utilizada pela
EF D. Pedro Il foi de 1,60m. Os materiais ferroviarios, como vagoes, carros de passageiros e locomotivas, ndo sédo
intercambiaveis, portanto um vagao construido para uma determinada bitola ndo pode ser usado em ferrovia de outra
bitola. Cf. Apendice 2.

Renomeada, na década de 1930, para Antdnio Carlos.

10 Neste periodo a EFOM se ligava a E.F. Goias na cidade de Formiga (MG) e esta estrada partia deste ponto em
direcdo ao Estado de Goias. A maior parte da produgéo escoada pela E.F. Goias era depois passada a EFOM para ser
transporte até Barra Mansa.

1 A concessao para atender esta regido datava de 1873. Ver Apéndice 3.



O trem trouxe dividendos politicos muito grandes para o grupo dominante
na época, no caso o Partido Conservador e seus quadros, conforme nos indicou Alzenira
Agostini ** em seu trabalho. O trem trouxe mudancas em todos aspectos daquela
sociedade e sdo justamente estes reflexos que buscamos indentificar nos periddicos.
Provavelmente o comércio da cidade foi inundado por grande quantidade de utensilios,
futilidades e outros diversos produtos a precos baixos, se comparados aos anteriormente
praticados, além de radicais e sutis mudancas no comportamento das pessoas. Apés a
ferrovia vieram instalacGes industriais de maior porte como as fabricas téxteis, que
surgiram aqui gracas a facilidade de escoamento propiciado pela estrada de ferro. Com a
ferrovia e a industria surge também um operariado que, assim como as industrias,
passava a habitar nas proximidades da via férrea®.

Foram objetivos deste trabalho entrar em um aspecto muito pouco
explorado pela historiografia, as ferrovias, langando luz sobre as marcas deixadas por
ela, antes e apds sua chegada na cidade. A estrada de ferro trouxe, enquanto a ligacéo
entre Ribeirdo Vermelho e Barra Mansa ndo fora completada, crescimento econémico
para a cidade, com o surgimento de industrias e ampliacdo da area de atuacao e do tipo
de casas comerciais que atuavam ou vieram atuar na cidade. A Oeste influiu diretamente
no direcionamento do crescimento do perimetro urbano da cidade, que a partir da
chegada da ferrovia passa a se concentrar no entorno da via férrea.

Utilizamos como fontes periddicos de fins do século XIX e primdrdios do
século XX, ja que as marcas da ferrovia foram registradas nestes periddicos, mesmo que
de forma implicita e/ou distorcida. Esta documentagdo encontra-se no Museu Regional
de S&o Jodo del-Rei e na Biblioteca Municipal Baptista Caetano de Almeida. Utilizamos
também publicacdes editadas pela propria E.F. Oeste de Minas, sendo dois relatorios e o
livro “Estrada de Ferro Oeste de Minas Trabalho Histérico Descriptivo 1880-1922"*,
onde pudemos encontrar o volume e pregcos de mercadorias transportadas, receitas e
despesas da Companhia. Esta documentacdo foi encontrada na Biblioteca Municipal
Baptista Caetano de Almeida, no acervo da Associacdo Sao-Joanense de Preservacédo e
Estudos Ferroviarios (ASPEF) e com os amigos, colaboradores e férreo-fanaticos
Adilson Pinto, Hugo Caramuru, Jonas Carvalho e Welber Santos.

12 Alzenira da Silva Agostini. O Impacto da Ferrovia na S&o Jo&o del-Rei Oitocentista. Monografia do curso de
especializagéo “Histéria de Minas — século XIX” da FUNREI, 1996.

13 ver llustracdo 1 na pagina 33 deste trabalho.
4 Editado em comemoragédo ao centenario da Independéncia do Brasil.



Capitulo 1 — A Ferrovia e sua Chegada ao Brasil: o Império e o Inicio da

Republica

1.1 — O Transporte Ferroviario

O transporte ferrovidrio foi a maior e mais significativa inovacdo
tecnoldgica do século XIX. O uso de vagdes sobre trilhos, com tracdo animal, era
realidade nas minas europeéias para o transporte de carvéo e, desde meados da década de

1760, existiam veiculos a vapor na Franca.

[A] imensa industria [extrativa do carvao], embora provavelmente
ndo se expandindo de forma suficientemente répida rumo a uma
industrializacdo realmente macica em escala moderna, era grande o
bastante para estimular a invencdo basica que iria transformar as
indGstrias de bens de capital: a ferrovia®.

Apesar da existéncia de maquinas a vapor na Franca, foi na industria
carvoeira inglesa que se concretizou a combinacdo entre veiculos a vapor e os trilhos.
Em 1804 funcionou a primeira locomotiva de que se tem noticia, a New Castle, no Pais
de Gales. Os modelos iniciais eram pesados e ineficazes, utilizados quase
exclusivamente para o transporte de carvao. Segundo Hobsbawm, foi entre 1825 e 1830,
com a locomotiva Rocket de George Stepheson e a estrada de ferro Liverpool-
Manchester, que se inaugurou realmente o periodo ferroviério, com a evolugdo para
modelos de locomotivas mais eficientes, movidas a vapor, puxando vagdes destinados a
transportar tanto carga quanto passageiros. E “mal tinham as ferrovias provado ser
tecnicamente viaveis e lucrativas na Inglaterra e planos para sua construcao ja eram
feitos na maioria dos paises do mundo ocidental, embora sua execucdo fosse geralmente
retardada”®. Na América coube aos Estados Unidos a criagdo da primeira ferrovia, em
1827. “Em 1855, havia linhas em todos os cinco continentes, apesar de na Ameérica do

Sul (Brasil, Chile, Peru) e na Australia serem dificilmente visiveis”'’

. Na época
chamada por Hobsbawm de “era do capital”, de fins da década de 1840 a meados da

década de 1870, é que h4 a verdadeira expansdo da malha ferroviaria mundo afora®®.

s Op. cit., p.60.

16 Op. cit., p.61.

M Etic 3. Hobsbawm. O Mundo Unificado. In: Eric J. Hobsbawm. A Era do Capital. 102 ed., Rio de Janeiro, Paz e Terra,
2004, p. 86.

18 Etic 3. Hobsbawm. O Mundo Unificado. In: Eric J. Hobsbawm. A Era do Capital. 102 ed., Rio de Janeiro, Paz e Terra,
2004.
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Hobsbawm afirma que as ferrovias construidas na Asia, na Australia, na
Africa e na América Latina eram, do ponto de vista econdmico, “um meio de ligar
alguma area produtora de bens primarios a um porto do qual esses bens poderiam ser

enviados para as zonas industriais e urbanas do mundo”*®.

1.2 — As Ferrovias no Brasil

E consenso entre os historiadores que o extenso territorio brasileiro, de
relevo acidentado, de coberturas florestais de dificil penetracdo, com rios inadequados a
navegacdo em areas de interesse produtivo e linha costeira carente de portos naturais,
foi o responsavel por tornar as comunicacGes dificeis e morosas. Havia vias fluviais
extensas e navegaveis, como nas bacias Amazonica e Platina, mas os demais grandes
cursos, como 0 S&o Francisco, Doce e Araguaia, tinham a navegagdo naturalmente
dificultada. Grande parte dos investimentos ligados ao transporte se concentrou, assim,
nas vias terrestres. Carrocas de bois e tropas de mulas foram, em geral, os principais
meios de transporte das mercadorias em direcdo as cidades e aos portos até meados do
século XIX, quando se iniciou a expansdo ferroviaria, sobretudo nas &reas mais
dindmicas e densamente povoadas. As primeiras ferrovias do Brasil partiram destas
areas como Rio de Janeiro (a E.F. Maua em 1854 e a E.F. D. Pedro Il em 1858), Recife
(Recife and S&o Francisco Railway em 1858), Salvador (Bahia and S&o Francisco
Railway em 1860) e Santos (S&o Paulo Railway — SPR — em 1867, ligando a S&o Paulo).

No Brasil, o processo de modernizagéo visivel a partir de meados do século
XIX trouxe consigo mudancas significativas ligadas sobretudo a liberacdo de capitais do
comércio negreiro, abolido em 1850, e a consequente possibilidade de investimento em
outros setores econdémicos, como infra-estrutura e mercado financeiro. As ferrovias,
como infra-estrutura, foram um dos principais destinos de investimento destes capitais
liberados. Os trens modificaram decisivamente o sistema de distribuicdo da producéo e
a paisagem rural, que passou a ser cortada por trilhos de ferro e com a construgéo de
grandes prédios de estacdes em estilo europeu. A ferrovia tornou o transporte de carga
menos oneroso e infinitamente mais rapido em relacdo as tropas de muares e carros-de-
bois que eram anteriormente utilizados, encurtou distancias e aumentou o conforto para
0s viajantes, que dispunham até entdo de carros puxados por cavalos ou mulas. Junto as

ferrovias, vieram também as linhas telegréaficas que, por sua vez, passaram desde

1 Op. cit., p. 91.
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meados do século XIX a possibilitar as comunica¢des até mesmo com a Europa através
de cabos submarinos. Para Hobsbawm “(...) a transformacdo tecnoldgica mais
sensacional de nosso periodo estava na comunicacdo de mensagens atraves do telégrafo
elétrico”®. Esse invento revolucionario descoberto em meados da década de 1830, ja
largamente utilizado na Europa e EUA a partir da década de 1840, se espalha pelo globo
com os cabos submarinos instalados a partir de 1865, e passa a interligar diversas partes
do mundo.

Com a vinda da ferrovia, vieram também novos habitos: uma nova nogao de
tempo foi estimulada, com os reldgios passando a fazer cada vez mais parte constante

dos trajes dos brasileiros. Posas afirma que:

(...) os caminhos de ferro ndo s6 construiram uma territorialidade,
na ocupacdo do espaco fisico, mas neste mesmo espaco esquadrinharam
praticas sociais, estratégias de controle e tarefas rotineiras para o
exercicio de um poder disciplinar que a sociedade burguesa exigia para a
reproducéo do capital e, conseqilentemente, para sua acumulacéo®.

As ferrovias no Brasil, organizadas em sua grande maioria como sociedades
andnimas, formato tipico do capitalismo industrial, foram impulsoras do surgimento de
outros tipos de empresa utilizando este formato. Podemos afirmar que raras empresas
utilizaram a sociedade andnima como forma de organizacdo no Brasil antes das
ferrovias. Estas contribuiram na disseminacgdo deste tipo de empresa capitalista e, além
disso, da disciplina capitalista, como colocado por Posas acima.

O interesse em estimular a construcéo de ferrovias no Brasil data da década
de 1830. Um decreto de 1835%, assinado pelo regente Feijo, ofereceu privilégios a
empresas interessadas na construcdo de ferrovias para o estabelecimento de ligacdes
entre a Corte e a regido sul do pais, Minas Gerais e Bahia, mas ndo obteve retorno.
Inimeras leis provinciais foram elaboradas para estimular as ferrovias, varios planos
foram apresentados e companhias criadas, nos anos seguintes, tudo sem nenhum éxito.
Havia muita duvida, entdo, sobre a compensacdo dos gastos com as ferrovias. Cético,
como muitos da epoca, Bernardo Pereira de Vasconcelos dizia: “é estrada de ouro, ndo

231

de ferro; carregara no primeiro dia do més toda a producao e ficara trinta dias ociosa™”.

Foram a propaganda sobre o sucesso do sistema ferroviario europeu, a liberacdo de

20 Op. cit., p. 92.

2! |idia Maria Vianna Posas. Mulheres, trens e trilhos- modernidade no sertdo paulista. Bauru-SP, EDUSC, 2001, p. 44.
22 \ser Apéndice 4.

2 L oc. cit. René Fernandes Schoppa. 150 anos do Trem no Brasil. S.L.: Milograph, 2004, p. 22.
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capitais originados da abolicdo do tréafico africano, em 1850 e a consolidagdo politica do
Segundo Reinado os fatores responsaveis pela instalacdo das primeiras ferrovias
brasileiras. A Lei n° 641, de 26 de junho de 1852, estabeleceu privilégio de zona e
garantia de juros de 5% sobre o capital investido, posteriormente acrescido de mais 2%.
Esta ndo se referia a qualquer rede ferroviaria do Brasil, como a de Feijd, mas a ligacdo
do Rio de Janeiro com as capitais das provincias de Minas Gerais e de Sdo Paulo. A
concessdo para outras linhas nas demais regides dependeria de aprovacao do Legislativo,
que avaliaria a conveniéncia da estrada em face das despesas que gerariam para 0
tesouro nacional. Inaugurada em 1854, a primeira estrada de ferro do Brasil ligava um
porto, na baia da Guanabara, a estacdo de Fragoso, alcancando, dois anos depois, a raiz
da serra de Petropolis. Realizada por iniciativa de Irineu Evangelista de Souza, o Barédo
de Maud, o projeto se baseou nos estudos de engenheiros ingleses e nao utilizou as
vantagens oferecidas pela lei n.° 641 de 1852. Esse trecho pioneiro, que ndo ultrapassou
0s de 14 quildmetros de extensdo, foi por um curto espaco de tempo utilizada para
escoar a producdo de café mineiro e fluminense que era escoado pela estrada de

rodagem Unido e Industria até Petropolis. René Schoppa afirma:

Quando a Estrada de Ferro D. Pedro Il chegou a Entre Rios, em

1869, todo o transporte de da estrada de Mariano Procépio passou para 0s

trens da D. Pedro Il, com resultados catastroficos para a empresa de

Maua?*,

Por outro lado, o projeto que resultou na lei de 1852 visava ligar o Rio de
Janeiro a Minas e S8o Paulo, de modo a trilhar os caminhos do café, transportado
tradicionalmente para o porto carioca em numerosas tropas de mulas. Ndo faltaram
interessados na utilizacdo dos incentivos colocados por esta lei e na instalacdo da
ferrovia, como a familia de ricos cafeicultores de Vassouras, os Teixeira Leite, que
chegaram a custear a vinda de engenheiros ingleses para o reconhecimento do trajeto da
Corte até a margem do rio Paraiba. Finalmente, foi organizada a companhia no Rio de
Janeiro, denominada Estrada de Ferro D. Pedro Il, a qual recebeu, em maio de 1855, o
privilégio exclusivo por 90 anos de “construir, usar e custear” a estrada que deveria
partir da Corte, transpor a serra do Mar e se dividir em dois rumos, um para Cachoeira,
em S&o Paulo, e outro para o Porto Novo do Cunha, limite da Provincia do Rio de

Janeiro com a de Minas Gerais. O primeiro trecho da E.F. D. Pedro Il foi inaugurado em

24 René Fernandes Schoppa. 150 anos do Trem no Brasil. S.L.: Milograph, 2004, p.30.
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1858. A transposicdo da serra do Mar foi dificil e custosa, pois exigiu varios tuneis.
Nessa empresa, destacou-se o engenheiro e deputado liberal Christiano Benedito Ottoni,
que ocupou a presidéncia da companhia por dez anos®®. Em 1865, o governo encampou
a ferrovia, tomando empréstimos a Inglaterra para continuar as obras. Em 1871, a linha
alcangou Porto Novo e, em 1875, chegou a Cachoeira. Outras linhas foram criadas,
entrando por Minas Gerais e atingindo Ouro Preto, em 1888°°.

Vérias outras ferrovias foram criadas com concessfes do Governo Central e
das Provincias durante o Império. Em Sdo Paulo destacam-se: Sdo Paulo Railway,
ligando Santos a Jundiai, passando por Sdo Paulo, esse primeiro ramo do sistema
ferroviario paulista foi considerado o mais dificil e também o mais importante, pois a
ele ligaram-se as demais redes ferroviarias, tornando-se responsavel pelo escoamento de
toda a producdo do planalto paulista pelo porto de Santos; E.F. Sdo Paulo-Rio de
Janeiro, que ligava Séo Paulo a Cachoeira, de modo a encontrar a Estrada de Ferro D.
Pedro Il; Cia. Paulista; Cia. Mogiana; E.F. ltuana; E.F. Sorocabana; entre outras?’. Em
Pernambuco destacam-se: Recife and San Francisco Railway Company Limited; Great
Western Railway Company Limited; Estrada de Ferro do Sul de Pernambuco; Estrada de
Ferro Central de Pernambuco; entre outras?®. Na Bahia, a instalacéo de estradas de ferro
ndo interessou aos potenciais investidores locais e, segundo Kétia Mattoso, se houve
liberacdo de recursos apds a abolicdo do trafico negreiro, em 1850, esses ndo se
dirigiram para as ferrovias. As principais foram criadas com capitais ingleses, mas seu
desenvolvimento foi uma sucessdo de fracassos®’, 14 destaca-se a Bahia and San
Francisco Railway Company; A Tram-Road Paraguacu, rebatizada de Estrada de Ferro
Central da Bahia. No sul do pais destaca-se a ferrovia Curitiba-Paranagué®. Para Minas
Gerais, Francisco Iglésias coloca 0s seguintes numeros para a malha ferroviaria mineira
em 1889:

“Estrada de Ferro Pedro Il — 391.714 m; Leopoldina — 783.716 m;
Oeste de Minas (sobre a qual tratamos adiante) — 320.000 m; Minas e Rio —
147.000 m; Juiz de Fora a Piau — 59.780 m; Mogiana — 121.000 m. Ao todo,

5 Almir Chaiban El-Kareh. Filha Branca de Mae Preta: A Companhia da Estrada de Ferro D. Pedro Il, 1855-1865.
Petrépolis, RJ, Vozes, 1980.

%% Demerval José Pimenta. Caminhos de Minas Gerais. In; Demerval José Pimenta, Arysbure Batista Eleutério, Hugo
Caramuru. As Ferrovias em Minas Gerais. Belo Horizonte-MG, SESC/MG, 2003

27y René Fernandes Schoppa. 150 anos do Trem no Brasil. S.L.: Milograph, 2004, pp. 90-113.

2y, Op. cit., pp. 144-147. Cf. Hugo Caramuru. Histérias da EFOM e Sucessoras. In: Demerval José Pimenta, Arysbure
Batista Eleutério, Hugo Caramuru. As Ferrovias em Minas Gerais. Belo Horizonte-MG, SESC/MG, 2003, pp. 62-64.
2y, Katia M. de Queirds Mattoso. Relagbes e Comunicagdes. In: Katia M. de Queirés Mattoso. Bahia Século XIX —
Uma Provincia no Império. Rio de Janeiro: Nova Fronteira, 1992.

%0V, René Fernandes Schoppa. 150 anos do Trem no Brasil. S.L.: Milograph, 2004, pp. 119-122.
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1.803 quilémetros e 210 metros, nUmero expressivo, uma vez que a extensao
da rede imperial, no fim de 1888, era de 9.200 quildmetros em exploracéo,
outro tanto em construcdo™>".

A influéncia britanica na composicdo ferroviaria do Brasil imperial foi
enorme até meados da década de 1870%, tanto pelos investimentos diretos quanto nos
empréstimos as companhias nacionais. Também da Inglaterra vieram os engenheiros, 0s
trabalhadores especializados, as locomotivas a vapor, os ferros dos vagdes e carros de
passageiros e o carvio. E certo, porém, que as ferrovias eram muito caras e nem todas
as construidas trouxeram lucro para os investidores ou resolveram os problemas de
escoamento da producdo. Mas o efeito das ferrovias se fez sentir, seja mudando
totalmente os tracados das estradas de rodagem provinciais ja existentes, seja pela
aparicdo de novas que se direcionavam para ferrovia ou abandono vérias outras. As
tropas de mula, que faziam transporte de longa distancia, foram paulatinamente
substituidas pelos carros de boi, que faziam o transporte de curta distancia, até a estacéo
mais proxima. As estradas de ferro modificaram significativamente o0s sistemas
produtivos que existiam anteriormente e deram grande impulso a novas areas produtoras,
sobretudo do café. Por exemplo, no vale do Paraiba elas foram um dos fatores que
ajudaram no desarranjo da economia cafeeira e, em Sao Paulo, foram verdadeiras
colonizadoras dos sertdes.

Com o advento da Republica consolida-se durante os governos da década de
1890 um modelo liberal excludente, a “Republica Oligarquica com cidadania exclusiva
para os grandes proprietarios, os barbes do café e os coronéis, com seus vastos dominios

privados”®

. Arias Neto coloca que as ferrovias no centro-sul se concentravam até 1884
principalmente na regido cafeeira do Vale do Paraiba® e as ferrovias nordestinas
atendiam principalmente a cultura da cana e engenhos de acucar. Para o autor, a
expansdo ferroviaria que se da a partir da década de 1880 coincide com a ampliacdo da
exportacdo do café e isto € um indicativo de “que a economia cafeeira dinamizou e

135

simultameamente foi dinamizada pela melhoria do sistema de transporte”, ou seja, a

3! Erancisco Iglésias. Politica Econémica do Govérno Provincial Mineiro. Rio de Janeiro, Imprensa Oficial, 1958, p.167.
%2 Afonso de Alencastro Graga Filho & Douglas Cole Libby. As Ferrovias e a Modernizagdo dos Centros Urbanos. In:
Afonso de Alencastro Graga Filho & Douglas Cole Libby. A Economia do Império Brasileiro. S&o Paulo, Atual, 2004.

% Elio Chaves Flores. A consolidacdo da Republica: rebelides de ordem e progresso. In: Jorge Ferreira e Lucilia de

Almeida Neves Delgado (orgs.). O Brasil Republicano: O tempo do liberalismo excludente. Rio de Janeiro, Civilizagdo
Brasileira, 2003, p. 82.

% V. José Miguel Arias Neto. Primeira Republica: economia cafeeira, urbanizacéo e industrializacéo. In: Jorge Ferreira
e Lucilia de AImeida Neves Delgado (orgs.). O Brasil Republicano: O tempo do liberalismo excludente. Rio de Janeiro,
Civilizacéo Brasileira, 2003.

% José Miguel Arias Neto. Primeira Republica: economia cafeeira, urbanizagao e industrializacao. In: ibid., p.208.
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expansao do café estimulou e foi estimulada pelos melhoramentos na infra-estrutura e
pela indastria remanescente do periodo imperial, incluindo ai o0 melhoramento de portos

e ferrovias.
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Capitulo 2 — Os Ventos da Modernidade: As Primeiras Marcas da Ferrovia em Sao
Jodo del-Rei

2.1 — As primeiras discussdes

Na segunda metade do seculo XIX, foram introduzidas no pais melhorias
nos sistemas de transporte: estradas de ferro, portos, estradas de rodagem como a Uniéo
e Industria que ligava Juiz de Fora a Petropolis entre outras. Essas melhorias tiveram
impacto nas comunicagfes entre S3o Jodo del-Rei e a corte a medida que se
aproximavam da regido desta cidade. Quanto mais perto, mais rapido as comunicagdes
se efetivavam. A aproximacdo da E.F. D. Pedro Il modificou completamente o regime
de tropas que existia em Sdo Jodo del-Rei, pois as tropas passaram a ligar esta cidade a
estacdo mais proxima da E.F. D. Pedro Il e ndo mais diretamente & Corte. Com isso,
muito provavelmente as tropas passaram a fazer mais viagens, aumentando ainda mais o
comércio entre S&o Jodo del-Rei e a Corte.

No periddico “O Arauto de Minas”, desde a primeira edicdo, em 08 de
marco de 1877, estdo presentes discussbes sobre ferrovia. Na segunda edicdo se
encontra uma discusséo interessante em torno do tragado que deveria ser adotado pela
E.F. D. Pedro Il. Estdo em questdo dois projetos: a linha das Taipas e a linha do Alto
Sdo Francisco. A linhas das Taipas foi o tracado adotado pela E.F. D. Pedro II, que
atendendo a regido de Ouro Preto, chegaria ao rio Sdo Francisco acompanhando o rio
das Velhas. O projeto da linha do Alto S&o Francisco, concretizado posteriormente pela
Estrada de Ferro Oeste de Minas, também visava chegar ao rio Sdo Francisco, porém
acompanhando os rios Pard e Paraopeba. Este projeto atenderia a regido de S&o Joédo

del-Rei, n’*O Arauto de Minas” se encontra a ferrenha defesa deste projeto:

Depois da introducdo de bracos que auxiliem a lavoura, a questao
que mais de perto nos interessa é a de ramificagdes de estradas de ferro
pela Provincia.

(...) A direccdo da Estrada de Ferro D. Pedro Il pelas Taipas é a
que menos consulta aos interesses da Provincia e até aos interesses geraes
do Imperio.

Fazendo-se abstraccdo dos municipios de Ouro Preto e poucos
circumvisinhos, ndo ha quem pense de bons modos a este respeito, & menos
que ndo esteja sob a injustificada preocupacdo de ter essa estrada por
ponto terminal o Rio das Velhas.

(...) Na prosecucdo de seus fins esta grande estrada de ferro
percorrendo o Valle do Rio das Mortes, viria entdo bifurcar-se nesta
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Cidade, dirigindo-se pelo Para para o norte de Matto Grosso e Goyas, e
pelo Valle do Rio Grande para o sul d’aquella Provincia.

(...)Assim sobre estas vistas patriotas e largas a parte da estrada de
ferro que for ao Rio das Velhas serd um ramal de mesquinhas proporcdes e
contada utilidade. (...) sendo alem disso argumento rematante termos em
via de execugao o prolongamento da estrada da Leopoldina a Ponte Nova e
d’ahi até as proximidades do Rio das velhas que attingira com pequeno
dispendio.

(...) E realmente absurdo neste caso a construccdo paralella de duas
linhas com seus extremos comuns.

Desde que a iniciativa particular tomou a se servir o Valle do Rio
das Velhas atravessando municipios proprios a cultura do café, cumpre ao
Estado convergir suas vistas para a parte central desta Provincia
consultando assim vitaes interesses do Imperio.*®

Notamos um certo despeito do autor deste artigo ao constar que a Estrada de
Ferro D. Pedro Il estava tomando um rumo diferente do desejado por ele — seu desejo
representando teoricamente o de toda a cidade. Desde de 1873 havia uma concesséo de
estrada de ferro®” que visava a ligacdo da Estrada de Ferro D. Pedro I, que cortaria as
vertentes do Rio das Mortes, a um ponto navegavel do Rio Grande e pelo lado oeste
fosse as divisas da Provincia, ou seja, ja existia uma concessao que cobriria o tracado da
linha do Alto S&o Francisco. Mas teria muito mais status ter em S&o Joédo del-Rei a
“Imperial Estrada D. Pedro I1” que uma simples estrada de ferro provinciana.

O teor do artigo citado acima parece ter atingido os concessionarios Luiz
Augusto de Oliveira e José de Rezende Teixeira Guimardes que se mobilizaram e, ja na
quarta edi¢do de 31 de margo de 1877, ha uma convocacao feita por ambos para reuniao
onde a discussdo visaria dar 0s primeiros passos para a concretizacao da estrada de ferro.

O fim d’esta reunido é constituir-se a directoria da empreza, cuja
sede sera em S. Jodo d’El-Rei, e discutir-se os meios mais efficazes para a
defitiva (sic) incorporacédo da companhia.

Constituida a administracdo da estrada , tomard ella conhecimento
da proposta de uma sociedade de engenheiros e capitalistas constructores,
representada pelo Dr. Luiz Alves de Sousa Lobo, o qual submettera a
consideracdo da directoria para esta resolver como julgar mais acertado
aos interesses da empréza®.

%6 «0 Arauto de Minas”. Ano |, ed. 02, 17/03/1877.

A lei provincial n® 1.914, de 19 de julho de 1872, autorizou o Governo a conceder garantia de juros até 7% sobre
capital ndo inferior a 4 mil contos de réis, ou subvengéao de 9 contos de réis por quildmetro de estrada construida, e a
lei n° 1.982, de 11 de novembro de 1873, em virtude de contrato firmado em 30 de abril do mesmo ano, concedeu
privilégio por cinqiienta anos a empresa de que eram concessiondrios José de Rezende Teixeira Guimardes e Luiz
Augusto de Oliveira, para o estabelecimento de uma estrada de bitola estreita que, partindo da Estrada de Ferro D.
Pedro 1l, nas vertentes do Rio das Mortes, se dirigisse a um ponto navegavel do Rio Grande, e, dai, pelo lado Oeste,
fosse ter &s divisas da Provincia.

3 “O Arauto de Minas”. Ano |, ed. 04, 31/03/1877.
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Esta sociedade propde-se a completa execucdo de toda linha,
inclusive o material rodante e fixo e as estacoes, recebendo em pagamento
accoes no valor de um terco do capital para isto necessario.

Appellando os concessionarios da estrada de ferro de Oeste para o
patriotismo que distingue os briosos Mineiros, esperdo que secundardo a
empreza, por todos os meios a seo alcance, no intuito de tornar-se uma
realidade, em breve tempo, este notavel melhoramento, que vem abrir novos
horisontes as industrias commercial, agricola e manufactureira destas
ferteis regides.

Curiosa esta convocagdo somente duas semanas apds a publicacdo neste
mesmo periddico da defesa da ado¢do do tracado do Alto Sao Francisco pela E.F. D.
Pedro I, passando por Sao Jodo del-Rei. Mas, curiosa também foi a atitude do periodico
que, com a derrota definitiva do tracado do Alto Sdo Francisco, abragcou como
alternativa a Estrada de Ferro de Oeste. Apesar do ranco da derrota infligida ao projeto
do Alto S&o Francisco:

Esta estrada tem diante de si um futuro esplendido, e com bem
fundadas razdes julgamos que melhor consultara as necessidades da
Provincia, que o tronco da Estrada de Ferro de D. Pedro Il que cortando
pelas Taipas vae em demanda do navegavel rio das Velhas.*

Vem o esforgo particular sanar o erro no tracado da ESTRADA DE
FERRO DE D. PEDRA Il (sic), erro que profligaremos sempre como
Brazileiros.*’

Nota-se um otimismo enorme com o inicio das conversacdes visando a

concretizacao da Oeste:

A cidade de S. Jodo del-Rei, que por esta estrada de ferro vae
tornar-se emporio de activo commercio e ponto convergente de grande
importancia pela bifurcacéo de diversos ramaes ferreos, jubilosa sauda aos
distintos concessionarios, desejando-lhes nds por nossa parte um exito
digno de tdo grandiosa empreza.*

Nos meses subsequientes este otimismo aumenta progressivamente, mesmo a

conjuntura sendo de depressdo econdmica, conforme aponta Graca Filho**:

%9 40 Arauto de Minas”. Ano I, ed. 04, 31/03/1877.
40 “O Arauto de Minas”. Ano |, ed. 05, 08/04/1877.
41«0 Arauto de Minas”. Ano 1, ed. 04, 31/03/1877.

“2 Afonso de Alencastro Graca Filho. A Princesa do Oeste e o Mito da Decadéncia de Minas Gerais Sdo Jo&o del Rei
(1831-1888). Séo Paulo, Annablume, 2002, p. 186. O autor afirma que atravessava-se uma conjuntura de depresséo e
gueda de pregos, fase B do ciclo de Kondratieff.
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O aniquilamento de S. Jodo d’El-Rei, devido a disseminacdo de seu
antigo commercio, sO poderd ser conjurado realisando-se este
transcendente melhoramento.*?

A ferrovia era esperada como salvacéo para 0 comércio e para renovagao da
méao-de-obra. Parecia existir nitida a percepcdo de que se passava por uma crise, além
de se ter claro que a escraviddo se aproximava do fim. Se vislumbrava a ferrovia como

fator de incentivo a vinda de mao-de-obra européia:

S0 estas estradas resolvem o problema da colonisacdo, vital para a
nossa prosperidade, pela revolucéo social produzida pela LEI AUREA (sic).

Os Europeus, que justamente preferimos para colonisacgéo,
acostumados & rapida locomocéo e ao contacto imediato com os grandes
mercados, ndo se resignam a viver no quasi isolamento em que se acha a
nossa populacdo, exigem taes meios de transporte pelo grande e certo
resultado de dar valor a toda sorte de producgdo ainda a mais
insignificante.**

No Brasil, junto com as ferrovias e outros empreendimentos industriais de
maior porte, adveio também, entre outros elementos, o principio da associacdo de tipo
capitalista, que foi absorvido aos poucos pelos brasileiros. Fica evidenciada a
assimilacdo deste principio por individuos que viviam em S&do Jodo del-Rei e a

consciéncia da pouca difusdo no pais na seguinte passagem:

Tudo isto é certamente pelo pouco espirito de associacdo que reina
entre os brazileiros, que abandonam a riqueza e esperdo que a mao do
estrangeiro venha extrahita da terra! *

A lei provincial n° 2.398%, de 5 de novembro de 1877 limitou a concess&o
da ferrovia, introduzindo modificagdes na concessdo regulamentadas pelas leis
provinciais n° 1.914 de julho 1872 e n° 1.982*' de abril de 1873, & construcdo somente
da 12 secdo, até S&o Jodo del-Rei, tendo fixado em 2.400 contos de reis o capital
méaximo da companhia que se constituisse. Esta lei foi um fator de incentivo a
concretizacdo da Oeste de Minas, j& que passava o capital minimo de 4 mil contos*
para capital maximo de 2,4 mil contos. A mesma lei retirava as multas caso ndo se

construisse as demais secOes previstas na lei n.° 1.914, além de retirar os prazos

43 “O Arauto de Minas”. Ano |, ed. 37, 18/11/1877.

44 “O Arauto de Minas”. Ano |, ed. 05, 08/04/1877.

s “O Arauto de Minas”. Ano |, ed. 34, 28/10/1877.

8 ver Apéndice 4.

4 ver Apéndice 3.

8 Definido pela lei provincial n° 1.914 de 19 de julho de 1872
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previstos, ou seja, retirava a obrigacdo de se construir as demais segdes previstas na lei

n.° 1.914 caso o empreendimento ndo obtivesse sucesso.

2.2 — A Concretizacdo

Com a inauguracdo da Estacdo Sitio da E.F. D. Pedro 11 em 1878* e com os
incentivos postos pela lei n® 2.398 de 1877 foi possivel iniciar o empreendimento do
qual eram concessionarios Luiz Augusto de Oliveira e José de Rezende Teixeira
Guimardes. Estes, juntamente com diversas pessoas da cidade de S&o Jodo del-Rei e
adjacéncias®® que investiram no empreendimento, organizaram uma comissdo que
iniciou os trabalhos da organizacdo de uma sociedade andnima, em 2 de fevereiro de
1878, sob a denominagdo de Companhia Estrada de Ferro de Oeste (Minas).

A primeira diretoria eleita, composta por Aureliano Martins de Carvalho
Mourdo **, José da Costa Rodrigues e Antdnio Dias Bastos, reconhecendo a
desvantagem do emprego apenas da captacao de capitais pela venda de a¢des, dada a ma
condicdo das pracas comerciais do Império®® naquela época, propds aos acionistas a
opcédo pela subvencao de 9 contos de réis por quildmetro de estrada concluida, de que
tratava a lei 1.914, de 19 de julho de 1872, anteriormente citada.

Habilitada a funcionar, foram os estatutos da Companhia aprovados por
decreto provincial n° 6.977, de 20 de julho de 1878, e iniciados logo os servicos de
exploracgdo e organizacgdo do projeto. Depois de convenientes estudos ficou assentado o
entroncamento, na estacdo de Sitio, com a E.F. D. Pedro Il, tendo sido aprovado pelo
Presidente da Provincia, sob a base de bitola proviséria maxima de um metro, todo o
tragado da estrada até Sdo Jodo del-Rei. Atendendo, entretanto, as condi¢des da zona e a
raz0es de ordem econdmica, estabeleceu-se, em definitivo, a bitola de 0,76m.

A expectativa da chegada da ferrovia foi enorme. N’“O Arauto de Minas”

constam depoimentos inflamados em prol da ferrovia, até mesmo poesias™. A ferrovia

9y, Hugo Caramuru. Histérias da EFOM e Sucessoras. In: Demerval José Pimenta, Arysbure Batista Eleutério, Hugo
Caramuru. As Ferrovias em Minas Gerais. Belo Horizonte-MG, SESC/MG, 2003, p. 82.

50 ver Apéndice 5.

5 Na época, representante conservador na Assembléia Provincial, logo eleito para a Camara dos Deputados do
Império.

52| oc. cit. Mucio Jansen Vaz. Estrada de Ferro Oeste de Minas — Trabalho Histérico Descriptivo (1880-1922). Edi¢édo

propria, 1922, p. 6. Cf. Afonso de Alencastro Graga Filho. A Princesa do Oeste e o Mito da Decadéncia de Minas
Gerais S&o Jodo del Rei (1831-1888). S&o Paulo, Annablume, 2002, p. 186.

53 paul E. Waters. West of Minas Narrow Gauge. P. E. Waters & Associates, s.l., 2001, p. 5.
5 Ver Apéndice 6.
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parece ter mobilizado uma parcela consideravel da populacdo, inclusive na compra de

acdes, como podemos ver n’*“O Arauto de Minas”:

Agora 0 que caracterisa particularmente este comettimento é a
accentuada feicdo popular que elle tomou. N&o fordo s6 grandes
capitalistas que a elle vieram trazer auxilio dos seus capitaes.

Bem ao contrario.

Os pequenos, os menos favorecidos da fortuna, concorrerdo em
grande numero a trazer & commum empreza o peculio das suas economias.
Uma grande maioria de accionista ndo possue mais de 5 ac¢bes cada um e
ha muitos que subscreveram uma sé, ou porque a mais ndo chegavao seus
recursos, ou porque para outros fins precisavao de seus modestos haveres.

(..)

Outros tomardo d’aqui licdo, e ficardo sabendo que o0s pequenos
capitaes reunidos e bem dirigidos podem obter grandes conquistas no
commercio, na industria, na vida publica.

Em 30 de setembro de 1880 foi aberto o tr&fego, com a inauguracdo das
estacBes de Sitio e Barroso, além do posto telegrafico de Ilhéus®®, totalizando 49
quilémetros que custaram 330:888$876, ou seja 7:000$000 por quilémetro construido,
dispunha nesse momento a Companhia de duas locomotivas fabricadas pela norte-
americana “Baldwin Locomotive Works” de Philadelphia, e alguns carros e vagdes®
construidos nas oficinas da Pedro 11°®,

Entre a abertura de trafego da 12 e da 22 se¢do funcionou um servico de
navegacdo no Rio das Mortes, ligando Barroso a Sdo Jodo del-Rei. Sem a ferrovia ndo
haveria motivos para sua existéncia dessa navegacao que concorreu diretamente com as

tropas que se limitaram, neste momento, em ligar Barroso a Séo Joao del-Rei:

Esta empreza que se denominara — Navegacdo do Rio das Mortes,
por ter de se utilizar por meio de barcos — apropriados & navegacao d'este
rio, em cerca de sete léguas, entre S&o Jodo d'El-Rei e Barroso, se encarre-
gara de receber e expedir carga de S. Jodo para todos os lugares servidos
pela estrada de D. Pedro 2° e seus ramaes, cobrando um frete nimiamente
(sic) barato em relacdo ao que actualmente se cobra do Sitio a esta
Cidade™.

Em fins de julho de 1881, terminada a construcao de todo o trecho, até Sao

Jodo del-Rei, foi posto em trafego o seguinte material rodante : 4 locomotivas, 4 carros

%% 40 Arauto de Minas”. Ano I, ed.11, 23/06/1878.
% Renomeado posteriormente para Padre Brito.
% para o transporte de passageiros e para o transporte de cargas respectivamente.

%8 Loc. cit. Mucio Jansen Vaz. Estrada de Ferro Oeste de Minas — Trabalho Hist6rico Descriptivo (1880-1922). Edicéo
propria, 1922, p. 7.
%% 40 Arauto de Minas”. Ano II, ed. 38, 01/01/1879.

22



de 12 classe, 4 de 22 classe., | de luxo, 2 de bagagens, 2 de animais, 15 vagdes fechados,
10 abertos e | carro guindaste®®. Com esse material e a existéncia de 4 estacdes : Sitio,
Barroso, S3o José del-Rei®, S&o Jodo del-Rei e dois postos telegraficos, Ilhéus e Capéo
Redondo, foi feita a inauguracéo oficial de toda a linha, em 28 de agosto de 1881, com a

presenca do Imperador D. Pedro 11 e dois ministros, Agricultura e Marinha®.

2.3 — O Saldo Paolitico

No contexto logo anterior a chegada da ferrovia na cidade tanto
conservadores como liberais buscaram se apropriar do trem como simbolo do poder.
Agostini nos mostra um embate entre os periodicos “O Arauto de Minas” e o “Tribuna
do Povo”, representando respectivamente o Partido Conservador e o Partido Liberal na

cidade na época da chegada da ferrovia. Segundo Agostini,

(...) com o advento da Revolucdo Industrial, dos transportes, 0s
bindmios velocidade/riqueza e progresso/modernidade se fundem no Brasil
pré-modernista. Velocidade e riqueza foram os principais protagonistas nas
festas de inauguracdo perante toda sociedade, e vinham aumentando em
importancia. Progresso e modernidade simbolizavam poder.®®

Ainda de acordo com a autora, os trilhos traziam consigo a esperanca num grande futuro.

No caso em questdo, o poder simbodlico estava vinculado ao capital
simbdlico disputado pelos partidos imperiais que possuiam atitudes,
interesses, préaticas e agdes semelhantes. O que diferenciava, no plano do
capital simbolico, era apenas a hegemonia do partido monopolizador do
conceito. Logo, o simbolismo era um bem particular onde a disputa acon-
tecia entre iguais, dominantes versus dominantes.®*

Os conservadores sairam na frente desta disputa, tendo um partidario, o
deputado Aureliano Mour@o como presidente da diretoria da Estrada de Ferro do Oeste.

Este fato colocou mais ainda em evidéncia a disputa pelo simbolo da modernidade e do

progresso, a ferrovia, com trocas de farpas entre liberais e conservadores:

80 | oc. cit. Relatério da Estrada de Ferro Oeste de Minas de 1882, p. 12.

%1 Renomeada posteriormente para Tiradentes.

62 /. Relatério da Estrada de Ferro Oeste de Minas de 1882, p. 25.

83 Alzenira da Silva Agostini. O Impacto da Ferrovia na S&o Jodo del-Rei Oitocentista. Monografia do curso de
especializagao “Histéria de Minas — século XIX" da FUNREI, 1996, p.14.

% Alzenira da Silva Agostini. O Impacto da Ferrovia na S&o Jo&o del-Rei Oitocentista. Monografia do curso de
especializagéo “Historia de Minas — século XIX” da FUNREI, 1996, 1996, p.16.
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Acaba de chegar do Sitio onde fora assistir o assentamento dos
primeiros trilhos, na estrada de ferro d'Oeste, 0 nosso distinto
correligionario Sr. Dr. Aureliano Martins de Carvalho Mouréo (...) e diante
dos prodigios operarios parte de sua energia e inteligéncia e rir-se dos
parlapatdes liberais.®

Aureliano Mourdo, presidente da E.F. Oeste, aparecia no periddico
conservador como o elemento principal do engrandecimento e prosperidade de Séo Jodo
del-Rei. Os conservadores apropriaram-se de modo mais eficaz do simbolo do progresso
e modernidade como instrumento de dominagéo, obtendo a dire¢cdo do empreendimento,
e alcangaram triunfo no pleito eleitoral de 1880. Na eleicdo municipal tiveram um
resultado final com esmagadora vitoria pela elei¢do de vereadores em todo o municipio.
Os eleitores e a sociedade como um todo pareciam ja dominados pelos conservadores.
Nas eleicOes gerais de 1881, os conservadores reafirmaram o seu poder vencendo

também nas elei¢Bes para a representacdo nacional:

Os conservadores que apregoavam uma maioria absoluta no distrito
ndo encontrard@o obstaculos em seus intentos, porque lanca mao de todos 0s
meios, ainda os mais incofessaveis, para triunfos®®.
A partir do fim do Levante Liberal de 1842, os conservadores passaram a
ser a principal forca politica na cidade. A ferrovia provavelmente concentrou mais ainda

essa forga nas méos deles. Para Agostini,

(...) a ferrovia foi igual a progresso e modernidade, o simbolo foi garantia
de obediéncia social, pelo menos no que diz respeito a opcéo eleitoral,
gracas a melhoria e incremento, ao menos de imediato, do namero de
industrias, 0 aumento do valor das terras, a cessacao das despesas publicas,
uma vez que a estrada (de rodagem) ia ser substituida pela linha férrea, a
influéncia das facilidades de comunicagéo (...) ®

entre outros beneficios trazidos pela ferrovia. Prova disto € que nas elei¢des nacionais
de 31 de Agosto de 1889, portanto 8 anos depois da implantacdo da ferrovia, Aureliano

Mour&o ainda colhia frutos da apropriagdo do trem como simbolo de poder, pelo menos

85 0 Arauto de Minas”. Ed. 54, 19/03/1878.

% “Tribuna do Povo”, de 17/12/1881. Apud. Alzenira da Silva Agostini. O Impacto da Ferrovia na S&o Jodo del-Rei
Oitocentista. Monografia do curso de especializacéo “Histéria de Minas — século XIX” da FUNREI, 1996, p.20.

%7 Alzenira da Silva Agostini. O Impacto da Ferrovia na S&o Jo&o del-Rei Oitocentista. Monografia do curso de
especializagéo “Historia de Minas — século XIX” da FUNREI, 1996, pp.20-21.
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no nacleo urbano de S&o Jodo del-Rei. Ele foi o candidato mais votado no referido
nacleo urbano, tendo 78, contra 57, 35 e 31 dos demais candidatos; além disso, ele
obteve numeros considerdveis nos distritos de Santa Rita, Conceicdo e Ibituruna,
distritos atendidos pela ferrovia; no distrito Nazaré foram 21 votos contra 1 de cada dos
outros candidatos®® distrito também atendido pela ferrovia.

A ferrovia deixou suas marcas na politica local, concentrando ainda mais o
poder nas maos dos conservadores até o fim do Império. Com a direcdo da E.F. Oeste,
0s conservadores conquistaram a maior parte do eleitorado de Sao Jodo del-Rei. Varios
nomes ligados a ferrovia se ligaram ao meio politico na época, além de Aureliano
Mourdo, atuaram na Camara de Vereadores da cidade Leite de Castro, Anténio Rocha,

Hermillo Alves.

88 «A Patria Mineira”. Ed. 17, 05/09/1889.
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Capitulo 3 — Os Impactos Fisicos no Nucleo Urbano de Sao Jodo del-Rei

3.1 — A Expansdo da Oeste de Minas

Neste item procuraremos mostrar o que foi a E.F. Oeste de Minas a partir da
expansdo de sua rede, iniciada em 1887, passando pela navegacao, pela construcdo da
linha de bitola métrica que ligou a E.F. Goiés, em Formiga, a Barra Mansa na regido
sul-fluminense. Além de tocar no periodo da liqlidacdo forcada e na aquisicao pelo
Governo Federal.

Procurando meios para seu desenvolvimento, a Companhia buscou
prolongar a sua linha, tratando logo de adquirir a concessao, entdo existente, de uma
estrada de ferro que, partindo de S&o Jodo del-Rei, se dirigisse a Oliveira, com um ramal
para Ribeirdo Vermelho. Tratou também de auxiliar a criacdo de nucleos de imigrantes
ao longo da zona percorrida pela estrada e ao longo da que viria ser percorrida,
buscando com essas acfes a prosperidade da empresa que viria com o crescimento da
produgéo.

Um dos primeiros atos da diretoria da Oeste eleita em 9 de setembro de
1884 foi adquirir a Estrada de Ferro de S&o Jodo del-Rei a Oliveira®. No inicio de 1886
a Oeste inaugurou os trabalhos de construcdo em S&o Jo&o del-Rei’®. Em outubro de
1887 foi inaugurado o trecho até Oliveira e em abril de 1888 o de Ribeirdo Vermelho,
pontos terminais da concessdo. O tracado, na extensdo de 221 quilémetros, sendo 172
do tronco e 49 do ramal, estendia-se por um lado até Oliveira e por outro, pela margem
direita do Rio Grande, até a foz do Ribeirdo Vermelho, que ficaria como ponto inicial
da franca navegacio daquele rio’*, tendo como ponto terminal a foz do rio Sapucai. A
Oeste obteve privilégio exclusivo, por 10 anos, para a respectiva exploracéo’.

O estabelecimento de tal navegacdo, num percurso de mais de 200
quilémetros, foi assunto de preocupacdo da Companhia, pelas grandes vantagens que
ela poderia obter, por se tratar de uma zona percorrida pelo mesmo rio, de terras férteis,
sem vias de comunicagdes rapidas e baratas. A navegacao, o prolongamento da linha em

bitola de 0,76m até Ribeirdo Vermelho e Oliveira e, posteriormente, o inicio da

% V. Mucio Jansen Vaz. Estrada de Ferro Oeste de Minas — Trabalho Hist6rico Descriptivo (1880-1922). Edicéo
propria, 1922, p. 12.

% bid.

! bid.

2 |niciada em 1889, v. Mucio Jansen Vaz. Estrada de Ferro Oeste de Minas — Trabalho Histérico Descriptivo (1880-
1922). Edig&o propria, 1922, pp. 16-18.
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operacdo na linha de bitola métrica que partia de Ribeirdo Vermelho em direcdo a Barra
Mansa e & Goias’®, trouxeram para a Oeste cargas de café produzidas na regido sul de
Minas gue até entdo ndo era carga tipica desta estrada.

Como disse Carlos de Laet, a intengédo da Oeste era fazer a interligagéo entre
as bacias dos rios Grande e So Francisco. Aproveitando-se da caducidade do contrato
existente para a construcdo da Estrada de Ferro de Pitangui, a Companhia solicitou
permissao ao governo de Minas Gerais para a construcdo do trecho de Oliveira aquela
cidade, solicitando que a estrada partisse para a referida zona, ndo da Estrada de Ferro D.
Pedro 11, mas da Oeste de Minas. Em 1889 iniciaram-se os trabalhos, procurando fazer
o prolongamento da estrada pelo vale do rio Para até o alto S&o Francisco com ramais
para Itapecerica e Pitangui.

O ponto terminal fora fixado na foz do rio Paraopeba, no encontro com o
S&o Francisco. A inauguragdo da estacdo Paraopeba se deu a 10 de fevereiro de 1894,
no quilémetro 602, que ficou como ponto terminal da linha de bitola de 0,76m até 1960.
O ramal de Pitangui s6 mais tarde foi inaugurado, em 1907”, ja sob a administracio
federal.

Para a realizacdo destes trabalhos de construcéo e de outros da ferrovia foi
contraido um empréstimo externo de 22.450.000 marcos, a juros de 5% ao ano, por
intermédio do “Brasilianische Bank fiir Deutschiand”®.

Em 31 de dezembro de 1895 era a seguinte a extensdo total da rede na bitola
de 0,76m ligando a E.F. Central do Brasil as bacias hidrograficas dos rios Grande e Sao
Francisco’”:

Linha Tronco - Sitio a Barra do Paraopeba — 601,8 km
Ramal de Ribeirdo Vermelho — 48,757 km
Ramal de Itapecerica — 35,5 km
Total — 686, 057 km
A Companhia foi levada a liquidacdo forcada em 1900. Daquela data a da
aquisicdo pelo Governo Federal, em junho de 1903, foi 0 acervo entregue a geréncia do

Banco Alemao “Brasilianische Bank fiir Deutschiand” e do Governo Federal.

Ba operacédo de trens foi iniciada em 1895, mas a concluséo de toda linha de Formiga a Barra Mansa deu-se em 1915,
v. Hugo Caramuru. Histérias da EFOM e Sucessoras. In: Demerval José Pimenta, Arysbure Batista Eleutério, Hugo
Caramuru. As Ferrovias em Minas Gerais. Belo Horizonte-MG, SESC/MG, 2003, p. 83.

™ paul E. Waters. West of Minas Narrow Gauge. P. E. Waters & Associates, s.l., 2001, p. 11.

» Op. cit., p. 15.

"® Mucio Jansen Vaz. Estrada de Ferro Oeste de Minas — Trabalho Hist6rico Descriptivo (1880-1922). Edi¢éo prépria,
1922, p. 15.

" paul E. Waters. West of Minas Narrow Gauge. P. E. Waters & Associates, s.l., 2001, pp. 69-70.
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Com o termo da faléncia foi a Estrada levada a hasta publica. O leildo
ocorreu em 13 de junho de 1903, no Rio de Janeiro. A Fazenda Federal ficou
proprietaria da Estrada, pelo preco de 15.600:000$000"°.

Augusto César de Pinna, superintendente da Estrada, nomeado pelos
sindicos, depois seu primeiro diretor na administracdo federal, assim se referiu, no

relatorio que apresentou ao governo em 1903:

“Na presente liquidacéo forcada deu-se uma anormalidade digna de
reparo nos anais das liquidacbes forgadas, pois é fato corrente serem os
acervos confiados a liquidantes, gravados com serias despesas e além disso
por via de regra depreciados por for¢a de circunstancias, de modo que
esses bens sdo afinal arrematados ou comprados por infimo valor e em
precarissimas condi¢fes de conservacdo. Na liquidacdo da Oeste de Minas
deu-se o diametralmente oposto: o acervo foi valorizado de muitas centenas
de contos de réis, e provado ficou a sociedade que, apesar do déficit na
bitola 1m, que duraré enquanto nao for feita a ligacdo com Barra Mansa, a
Estrada tinha elementos de vida e havia meio de se conjurar o déficit geral,

que de longa data agravava esta empresa: teria bastado um pouco de

competéncia e abnegacéo” .

Mesmo antes da liquidacdo forcada, a Oeste de Minas ja buscava atingir
Barra Mansa (para o sul), em direcdo a Goias (para ao norte)®®, o que ganhou folego
com a aquisi¢cdo da companhia pelo Governo Federal. Os trechos de Barra Mansa a
Cedro® e o de Barra Mansa a Rio Claro estiveram sob a administragdo da E.F. Central
do Brasil, com todo material fixo e rodante, entre junho de 1904 e outubro de 1909,
guando foram devolvidos a Oeste de Minas.

Desde 1907 existia a E.F. Goids, que iniciava seus trilhos onde terminava a
Oeste, em Formiga. A Oeste busacava descer a serra da Mantiqueira até Barra Mansa,
na linha da E.F. D. Pedro Il e atingir o mar através de Angra dos Reis. Partindo de
Lavras (1895), atingia Paulo Freitas em 1898; Traituba, em 1903; Sdo Vicente, em 1912;
Andrelandia, na época Turvo, em 1914%; e ainda nesse mesmo ano chegava em
Arantes®®. A serra era uma imensa barreira a ser transpoposta. Resolvidos os problemas

da travessia serra a linha, partindo de Arantes, a linha da Oeste cruzou por cima a linha

"8 Mucio Jansen Vaz. Estrada de Ferro Oeste de Minas — Trabalho Hist6rico Descriptivo (1880-1922). Edicdo prdpria,
1922, p. 32.

7 Apud. Mucio Jansen Vaz. Estrada de Ferro Oeste de Minas — Trabalho Histérico Descriptivo (1880-1922). Edicédo
propria, 1922, p. 31.

Ov. Carlos de Laet. Em Minas. 22 ed. S&o Paulo, Globo, 1993, p. 16. Cf. “A Péatria Mineira”. A partir da edigdo 76, de
23/10/1890.

81 Renomeada posteriormente para Passa-Vinte.

82y, Hugo Caramuru. Histérias da EFOM e Sucessoras. In: Demerval José Pimenta, Arysbure Batista Eleutério, Hugo
Caramuru. As Ferrovias em Minas Gerais. Belo Horizonte-MG, SESC/MG, 2003, p. 83.

8 Renomeada posteriormente para Arantina.
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da E.F. Sapucai, em Rutilo, e se encontrou com os trilhos que vinham de Barra Mansa.

A ligacéo so foi efetivada em 25 de maio de 1915.

(’ E.F. Goias
ESTADO Il E F. Oeste de Minas (bitola métrica)
DE ' Il E.F. Oeste de Minas (bitola de 0,76m)
GOIAS == == == |_inhas em construgio pela Oeste de Minas

\ .~/ == ame Quiras Ferrovias

- E.F. Oeste de Minas (bitola mista - 1m e 0,76m)
Alvaro Botelho - Lavras
Barra do Paraopeba

ESTADO DE
MINAS GERAIS

Sao Pedro - depois Ibia

L.lbecr):;ba BELO HORIZONTE
Bernardo Monteiro
Gargas
tapecerica
Formiga
"\ Alvaro Botelh
: . Sitio - depois
\, -t % Anténio Carlos
, Arantes - depois Arantina
,' Bom Jardim
= RIO
SAO PAULO arra do Piral DE
e $  JANEIRO
v - ~-'
- + smm = Divisa de Estado .--"’ ’, %
= E.F. Central do Brasil , - Angra‘d‘;s R

= Rede de Viacho Federal Sul-Mineira , 5 RIO DE.
’ T'I‘ANEIRO-

2 ~ Distrito

@” _Fedeml

SAO PAULO

Mapa 1 - A E.F. Oeste de Minas em 1915. Modificado pelo autor, utilizando com base em um mapa
da Rede Mineira de Viagdo encontrado no sitio (www.vfco.com.br), informacfes que constam no
sitio (www.estacoesferroviarias.com.br) e na bibliografia utilizada.
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3.2 — O Crescimento, Melhorias e a Industrializacdo em Sdo Jodo del-Rei

Com a chegada da ferrovia e, principalmente, com sua expansao, a cidade
de Sdo Jodo del-Rei passa a concentrar grande parte de sua expansdo urbana
acompanhando os trilhos, tendendo progressivamente aproximar-se do arrabalde de
Matosinhos e do ndcleos de imigracao das colénias do Marcal e do José Teodoro, ela da
uma nogdo de como o crescimento da cidade foi orientado pela ferrovia.

Conforme indica Graca Filho, o ndcleo urbano de Sao Jodo del-Rei
encontrava-se, no ultimo quartel do século XIX, em acelerado processo de
urbanizacdo®. Numa analise rasteira do crescimento da cidade a partir de fins do
Oitocentos é possivel verificar a decisiva influéncia da ferrovia como guia deste

crescimento.
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Mapa 2 - Fonte: LIMA, Sérgio José Fagundes de Souza. Arquitetura Sdo-Joanense do Século XVIII
ao XX. In: Revista do Instituto Historico e Geografico de S&o Jodo del-Rei. Vol. VIII. Sao Jodo del-
Rei: Grafica da APAE, 1995. Moadificado pelo autor.

Notamos no mapa acima que a area marcada que apresentou crescimento a
partir de fins do século XIX se concentra na area do entorno da estacdo ferroviéria.

Podemos afirmar que a ferrovia influiu diretamente como orientadora deste crescimento,

8 Afonso de Alencastro Graca Filho. A Princesa do Oeste e o Mito da Decadéncia de Minas Gerais S&o Jo&do del Rei
(1831-1888). Sao Paulo, Annablume, 2002, p. 133.
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ja que para seu funcionamento era exigido um contingente enorme de mao-de-obra na
operacgdo e nas oficinas inauguradas em 1882, estes trabalhadores passaram a habitar o
mais proximo possivel do local de trabalho. Além disso, casas comerciais dos mais

variados tipos se instalaram nas proximidades da estacdo, hotéis e casas comerciais de

todo tipo. O eixo do comércio foi aos poucos se deslocando para a rua Paissand(®.

Com a chegada da ferrovia na cidade varias melhorias foram introduzidas
nos servicos urbanos. Ndo perdendo de vista que este periodo, de fins do Império e
inicio da Republica, foi, em varias regides do pais, de modernizacdo da industria e da
introducdo de melhoramentos nos servigos urbanos®.

O periddico “A Patria Mineira”, em fevereiro de 1892, faz um balanco do
que ocorrera nos dois anos anteriores, o que da nocdo do crescimento ocorrido em tdo

pouco tempo:

“No decurso dos dous ultimos annos em nossa cidade mais de cem
prédios; abriram-se diversos hoteis (...); fundaram-se duas companhias
industriaes e um banco (...); estabeleceram-se mais tres relojoarias (...);
mais trez (sic) alfaiatarias; diversas officinas de sapateiros; tres institutos
de educacdo (...); organizaram-se diversas associacfes, sendo duas de
beneficencia; finalmente abriu-se mais uma rua aprasivel, a das
Mangueiras .

Por outra parte, apezar do augmento das construccdes, ndo se
ncontram predios desoccupados; os alugueis das casas tém subido de preco,
h& emprego e servico para quntos procuraram trabbalho e ndo obstante o
alto preco de todos os generos, tem desapparecido em grande parte a
mendicidade, que nos sabbados infestava as ruas da cidade™®’.

Parece que a cidade manteve um bom ritmo de melhoria. Em fevereiro de

1909, o periddico “A Opinido” afirma que:

“(...) vivemos em uma cidade que, por seu commercio e sua
populacéo occupa talvez o terceiro ou quarto logar no Estado de Minas (...),
poucos municipios mineiros terdo uma renda superior a de S. Jodo d’El-
Rey1188.

8 Hoje avenida Presidente Tancredo Neves. V.Sebastido Cintra. Nomeclatura de Ruas de S&o Jodo del-Rei. Juiz de
Fora-MG, Zas Grafica e Editora,1988, p.07. Nos periodicos é possivel notar o aparecimento de novos estabelecimentos
nesta rua através dos andncios de casas comerciais. A rua localizada entre o prédio da Camara Municipal (atual
Prefeitura) e a estagao ferroviaria também concentrou grande parte destas casas comerciais, neta rua localizavam-se o
Hotel Oeste, juntamente com a sede da companhia, o Teatro Municipal (1909), casa inglesa de importacdo e
exportacdo “Hopkins and Hopkins”, com sede no Rio de Janeiro, entre outras. A regido préxima a estacdo ferroviaria
tornou a mais dindmica da cidade dos dois lados do Cérrego do Lenheiro.
8 v, José Miguel Arias Neto. Primeira Republica: economia cafeeira, urbanizagéo e industrializagdo. In: Jorge Ferreira
e Lucilia de Almeida Neves Delgado (orgs.). O Brasil Republicano: O tempo do liberalismo excludente. Rio de Janeiro,
Sliviliza(;éo Brasileira, 2003.

Hoje rua Comendador Costa. V. Carlos de Laet. Em Minas. 22 ed., Sdo Paulo, Globo,1993, p.27.
87 «A Patria Mineira”. Ed. 139, 11/02/1892.

8 «A Opinio”. Ano II, ed. 61, 06/02/1909.

31



O servigo de telégrafos foi feito pela Oeste de Minas, para “qualquer parte

1289

do mundo em que tenha chegado o fio telegraphico™, até 1896, quando foi inaugurada

aqui uma estacéo do Telégrafo Nacional®.

Em 1887 foram feitos melhoramentos nos sistemas de captagédo e
distribuicdo de agua na cidade com a participacdo do engenheiro da Oeste Hermillo
Alves®. Em 1893, a Camara cria uma empresa para cuidar da canalizacdo de 4gua
potavel e para promover o calcamento na cidade®”. Em 1915 foi feita uma grande
ampliacdo nestes sistemas de captacdo de distribuicdo de agua, passando atender ao
Bairro das Fabricas e Matosinhos, além de se modernizar e ampliar também a rede de
captacdo de esgotos™. Entre 1887 e 1915, estes bairros, principalmente o bairro das
Fabricas, passaram de algumas chacaras esparsas a consideraveis concentracdes
populacionais como podemos conferir na ilustragdo 1. Em 1893 inaugurou-se o Teatro
Municipal®. Em 1900 foi inaugurado em S&o Jodo o servico de iluminacdo elétrica,
encampado pelo municipio no mesmo ano. A oferta de energia elétrica, segundo
Augusto Viegas, proporcionou a cidade um “surto de progresso que de entdo por diante
experimentou”®,

A chegada de industrias ocorreu pela presenca da ferrovia. Estas industrias
se instalaram as margens da ferrovia de modo a facilitar a chegada de matérias-primas e
0 escoamento da sua producao. No periodo abrangido por esta monografia se instalaram
as margens da ferrovia a Companhia Industrial Sanjoanense® e a Ferreira Guimardes &
Cia (Fabrica de Tecidos Brasil)®, ambas na av. Leite de Castro, e uma fabrica de
laticinios® em Matosinhos. Gaio Sobrinho aponta o surgimento de fabricas em outros
segmentos e em outros locais da cidade neste periodo de 1881 a 1915: fabricas de
massas alimenticias, de moveis e colchdes, de bebidas, de artefatos de folhas de flandres,

alfaiatarias, entre outras®.

89 «a patria Mineira”. Ed. 17, 05/09/1889.

% Augusto Viegas. Noticia de Sédo Jodo del-Rei. 32 ed., Belo Horizonte, Imprensa Oficial, 1969, p. 122.

o Op. cit. pp. 95-96.

92 «A Patria Mineira”. Ed. 188, 09/02/1893.

9 Augusto Viegas. Noticia de S&o Joao del-Rei. 32 ed., Belo Horizonte, Imprensa Oficial, 1969, p. 96.

% A Patria Mineira. Ed. 188, 09/02/1893.

% Augusto Viegas. Noticia de Sao Jodo del-Rei. 32 ed., Belo Horizonte, Imprensa Oficial, 1969, p. 99.

% Antdnio Gaio Sobrinho. Histéria do Comércio em S&o Jodo del-Rei. S&o Jodo del-Rei-MG, Edi¢do do autor, 1997, p.
74.

%7 Fundada em 1912. V: ibid.

% «A fabrica de lacticinios dos srs. Lobato & Filhos, montada com todo esmero em Mattosinhos, e que ndo tem outra
congenere no Estado”. Claro que os jornais podem exagerar, mas nos parece que foi um laticinio de porte consideravel.
“A Opinido”. Ano Il, ed. 69, 06/03/1909 .

% Antdnio Gaio Sobrinho. Histéria do Comércio em S&o Jodo del-Rei. S&o Jodo del-Rei-MG, Edi¢cdo do autor, 1997, pp.
74-78.
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A Cia. Industrial Sanjoanense contou por varios anos com um ramal
ferroviario de alguns poucos metros que entrava no patio da fabrica. Junto a fabrica
desta empresa foi criada uma vila operaria que, sem duvida, deu grande impulso ao

povoamento desta regiéo.

Fabrica Brasil Cia. Industrial Sanjoanense Matosinhos

2 _.—'i"': %

-;n Leite e Castro

llustragéo 1 - Foto da década de 1920. Acervo ASPEF: Associagdo Sdo-Joanense de Preservacdo e
Estudos Ferroviarios.

A foto acima d& uma no¢do de como o crescimento da cidade foi orientado
pela ferrovia. A avenida Leite de Castro, com uma pista de cada lado da ferrovia,
concentrou a maior parte do crescimento populacional da cidade até o surgimento de
outras industrias no arrabalde de Matosinhos, que passava entdo dividir este crescimento.
Esta avenida termina nas proximidades do nucleo colonial do Marcal.

Em 1891 foi fundada a Companhia Agricola e Industrial Oeste de Minas,
em cujos estatutos se propunha “promover a cultura da uva em S&o Jodo del-Rei,
Tiradentes, Bom Sucesso, Lavras e Oliveira. (...). Fabricar vinho, alcool e vinagre (...).
Cultivar mandioca e anileira (...). Explorar a indUstria de cera e ceramica”'®. Esta
empresa se propunha atuar em toda a area abrangida pela E.F. Oeste de Minas e contava
com a promessa do governo de promover a imigragdo. De fato, ela trabalharia
fundamentalmente com mao-de-obra de imgrantes que seriam instalados em colénias ao

longo da ferrovia.

100 «A patria Mineira”. Ed. 97, 19/03/1891.
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3.2 — A Imigracdo e a Ferrovia

Este ndo se propGe ser um trabalho especifico sobre a imigracdo italiana em
Séo Jodo del-Rei, ele somente toca em aspectos que ligamos a ferrovia e seus impactos.
Como vimos no segundo capitulo, se vislumbrava a ferrovia como fator de incentivo a

vinda de mao-de-obra européia:

S0 estas estradas resolvem o problema da colonisacéo, vital para a
nossa prosperidade, pela revolucdo social produzida pela LEI AUREA (sic).

Os Europeus, que justamente preferimos para colonisacéo,
acostumados & rapida locomogdo e ao contacto imediato com os grandes
mercados, ndo se resignam a viver no quasi isolamento em que se acha a
nossa populagdo, exigem taes meios de transporte pelo grande e certo
resultado de dar valor a toda sorte de produccdo ainda a mais
insignificante.'%*

Na construcdo das primeiras se¢Ges da Oeste se utilizou um contingente
consideravel de imigrantes portugueses, que possivelmente foram trazidos pelo
empreiteiro Antdnio Rocha. Mas a idéia que se amadurece e que se concretiza, com

interesse direto da companhia de estradas de ferro e das autoridades municipais, a partir

de 1886 é a da fundacéo de um nicleo colonial:

S. Ex2 o Sir. Conselheiro Rodrigo Silva, digno Ministro da
Agricultura, vivamente interessado pelo desenvolvimento das estradas de
ferro no Brazil e pelo povoamento de seu uberrimo sélo, iniciou a fundacéo
de um nucleo colonial proximo a cidade de S. Jodo d’El-Rey, comettimento
este ja em via de execucdo. Este grande beneficio instantemente reclamado
nao so por esta Directoria como pelos poderes constituidos do municipio de
S. Jodo, muito contribuira para o progresso daquella zona e creditos da
emigracdo em virtude da uberdade do terreno e amenidade do clima (...)
escolhida para a fundac&o da colonia.'®

O nucleo foi destinado exclusivamente a colonos italianos. Estes e seus
descendentes deram uma grande contribuicdo para 0 progresso da indudstria téxtil em
Sdo Jodo del-Rei. Marcelino diz que “a imigracdo em Sao Jodo del-Rei teve como

condicionante a politica de alguns fazendeiros de recusarem a empregar mao-de-obra

estrangeira em suas propriedades [sendo] os imigrantes italianos recusados pelos

101 “O Arauto de Minas”. Ano |, ed. 05, 08/04/1877.
10z Augusto Viegas. Noticia de Sao Joado del-Rei. 32 ed., Belo Horizonte, Imprensa Oficial, 1969, p. 116.
103 Relatério da Estrada de Ferro Oeste de Minas de 1888, p. 06.
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fazendeiros (...) encaminhados para o Nicleo Colonial Marcal e José Theodoro” ***.

Cremos que houve um exagero nesta afirmacdo, a idéia de atrair imigrantes para S&o
Jodo del-Rei se fortaleceu com a possibilidade da chegada da ferrovia na cidade. Este
trecho acima mostra uma situacdo diferente. Ndo foram somente os imigrantes
recusados por fazendeiros que formaram o ndcleo do Marcal. A intencdo das
autoridades, da Cia. de estrada de ferro e, posteriormente da Cia. Agricola era de formar
nucleos coloniais, habitando assim as areas de atuacdo destas empresas que eram pouco
povoadas e, a0 mesmo, promovendo o “embranquecimento” e a “europeizacdo” da
populacéo local. Seriam oferecidos ao imigrante um lote de terras, a subvencéo estatal e
a garantia de mercado para seus produtos, a Cia. Agricola Oeste de Minas compraria a
producdo destes imigrantes e a ferrovia garantiria o escoamento desta producdo. Esta
politica de implantacdo de novos ndcleos ndo implementada ficando restrita ao nucleo
colonial de S&o Jodo del-Rei. Temos elementos suficientes para afirmar que a
implantacdo do ndcleo colonial na regiéo se concretizou pela existéncia da ferrovia.
Segundo Marcelino, os colonos italianos experimentaram duas fases com
situacGes administrativas distintas dentro do nucleo. A primeira, de 1888 até 1894, é
marcada pela falta de interesse do Estado em prestar assisténcia ao nudcleo. Os
imigrantes italianos tiveram que buscar alternativas para tirarem o sustento. No
periddico “A Patria Mineira” de 01 de Agosto de 1889 ja trouxe noticias sobre o estado
de abandono em que se encontravam os colonos e que a demora para 0 pagamento das

1105

habitagcbes em construgéo “poderia acarretar desanimo aos colonos Nesta fase, o

Estado pretendia desalojar os imigrantes do nucleo para construir a capital mineira
naquela area. Tal periodo de abandono levou a varias reclamacGes dos imigrantes a
Camara Municipal de Sao Jodo del-Rei. Os relatos de Carlos de Laet sobre a varzea do

Marcal retratam esse estado de abandono:

A véarzea do Marcgal (...) tem ultimamente adgirido fama, e n&o
pequena, por ser um dos pontos indigitados para o assentamento da futura
capital do Estado de Minas.

()

Tudo isso (...) estd quase desabitado. Apenas vinte fogos contaram
0s engenheiros em area de tamahas dimensdes! Raros colonos cultivam
algumlaos(,3 hortalicas ou entregam-se a destruicdo do mato para fazer
lenha.

10% | uiz Claudio Marcelino. Imigrantes Italianos: uma Experiéncia de Vida no Nucleo Colonial Marcal e José Theodoro.
Trabalho apresentado na disciplina “Geografia Aplicada A" do Curso de Geografia da UFMG, 2003, p. 35.

105 “A patria Mineira”. Ed. 12, 01/08/1889.

198 -arlos de Laet. Em Minas. 22 ed., Sdo Paulo, Globo, 1993, pp. 40-41.
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A segunda fase comeca a partir de 1894, quando se define o local para se
assentar a nova capital, e vai até a emancipacdo do ndcleo em 1900, Nesta fase o
Estado investiu e fiscalizou o0s ndcleos coloniais. O nucleo sdo-joanense passou a
contar com o administrador nomeado pelo municipio, neste interregno ocorreu a maior
prosperidade do nucleo. Vérias casas, pontes e estradas foram construidas. A producéo
agropecuéria aumentou e a industria de olaria expandiu a producéo de tijolos e telhas™®.
Com as melhorias, 0 nucleo conseguiu a emancipacdo, passando a se manter sem a
tutela do Estado, e foi integrado ao municipio de Séo Jodo del-Rei.

Em Sédo Jodo del-Rei, alguns dos imigrantes italianos e seus descendentes se
integraram a sociedade sdo-joanense e participaram da atividade comercial e industrial
da cidade. Alguns imigrantes, com o apoio da Camara Municipal*®, deixaram a lavoura
e partiram para a atividade comercial na cidade. Outros imigrantes ou descendentes
tornaram-se operarios na industria téxtil.

A imigracdo italiana em S&o Jodo del-Rei possibilitou o aumento da
populacdo, influenciou a diversificagio do comércio da cidade, 0s imigrantes
forneceram produtos de olaria para construcdo de novas edificacGes, aumentaram a
oferta de produtos agropecuarios na regido e forneceram méao-de-obra para o
desenvolvimento da indUstria téxtil**°,

Favorecendo o aumento do contato entre a populacdo do nucleo com a
cidade e, além do contato, a integracdo do nucleo a mesma, foi inaugurado em 21 de
abril de 1910, o0 ramal ferroviario da E.F. Oeste de Minas ligando S3o Jodo del-Rei a
Aguas Santas. O ramal ferroviario de 11,805 km partia da estacdo Chagas Déria, em
Matosinhos, atravessava o rio das Mortes, cortava a colénia do Marcal e ia até o
balneério de Aguas Santas. Este ramal melhorou as comunicagdes e agilizou o fluxo de

mercadorias e passageiros do nucleo colonial ao nucleo urbano de Séo Jodo del-Rei.

W7 pecreto estadual n° 1392 de 02 de julho de 1900. Com isso, foram alienadas as terras ali existentes e nao
ocupadas e o nucleo ficou sujeito a legislagdo da Camara Municipal de Sdo Jo&o del-Rei.

108\, Luiz Claudio Marcelino. Imigrantes ltalianos: uma Experiéncia de Vida no Nucleo Colonial Margal e José
Theodoro. Trabalho apresentado na disciplina “Geografia Aplicada A” do Curso de Geografia da UFMG, 2003, pp. 26-
29.
109y, op. cit. p. 32.

10y, op. cit. pp. 35-36.

11y paul E. Waters. West of Minas Narrow Gauge. P. E. Waters & Associates, s.l., 2001, pp.15-16.

nuzy, op. cit., p.70.
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Considerac0es Finais

Buscamos no capitulo primeiro tracar algumas bases do contexto de
expansao ferroviaria nacional e internacional no qual se insere a E.F. Oeste de Minas,
dentro das possibilidades deste trabalho. Para tanto, buscamos a ferrovia do surgimento
até sua expansdo mundo afora na “era do capital”, inclusive sua chegada ao Brasil.
Dentro do contexto brasileiro, buscamos expor de forma sucinta a expansdo das vias
férreas durante o Império entrando pelos primeiros anos da Republica.

No segundo capitulo discutimos o contexto da chegada da ferrovia em Séo
Jodo del-Rei, desde os primeiros movimentos neste sentido até sua concretizacdo em
1881. Vimos, n’“O Arauto de Minas” a partir de 1877, de forma rapida os planos de
expansdo existentes e um conflito de interesses, camuflado em dois projetos para
continuidade da expansdo da E.F. D. Pedro Il. Isto resultou na escolha do tracado das
Taipas em detrimento do tragcado do Alto Sdo Francisco. Derrotados, 0s sdo-joanenses
viram o0s ventos da modernidade soprarem para outra direcdo e buscaram uma
alternativa para fazer esses ventos soprarem novamente na direcdo da cidade: a
utilizacdo da concessdo que j& existia que visava o estabelecimento de uma ligacao
ferroviaria entre a E.F. Pedro Il e um ponto navegavel do Rio Grande, passando por Sdo
Jodo del-Rei. Logo apds a chegada da Pedro Il a Sitio, em 1878, localizada nas vertentes
do rio das Mortes, formou-se em Sdo Jodo del-Rei a Companhia Estrada de Ferro
d’Oeste para efetivar aquela ligacéo.

Logo nos primeiros anos, a ferrovia deixou suas marcas na politica local. J&
na primeira diretoria da Oeste o grupo politico do partido conservador tomou a dianteira,
ficando em vantagem em relacdo aos liberais. Os conservadores consolidaram sua
hegemonia estando a frente da ferrovia. Aureliano Mourdo foi a figura conservadora
que mais colheu frutos dessa situagdo. Outros nomes ligados a ferrovia e que se ligaram
ao meio politico na época, como Leite de Castro, Antdnio Rocha, Hermillo Alves e
outros, atuaram no periodo abordado na Camara de Vereadores e, até hoje, fazem parte
do cotidiano séo-joanense com seus nomes em ruas € avenidas da cidade.

As marcas da ferrovia aumentam a partir do inicio do funcionamento da
ferrovia. As tropas de muares tiveram seu percurso se reduzindo a medida em que as
ferrovias avancavam pela regido. Com a chegada da Oeste em S&o Jodo del-Rei, a
cidade passa somente a receber tropas vindas do “sertdo”. A partir de 1887, quando a
ferrovia penetra este sertdo buscando os vales dos rios Grande e S&o Francisco, a cidade
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também deixa de receber essas tropas. Apesar disso, houve um aumento enorme do
fluxo de mercadorias na cidade, facilitagdo do acesso a novos produtos, diversificacdo
de servicos oferecidos na cidade e maior velocidade de comunicacdo com outros locais,
tanto devido ao “encurtamento” que o trem causava nas distancias, como com 0 Sservi¢co
telegrafico que o acompanhou. Apds a ferrovia vieram também melhoramentos gerais
nos servicos urbanos da cidade, como melhoramentos na distruibuicdo de &gua,
captacdo de esgotos, eletricidade, etc.

As marcas da ferrovia sdo visiveis em varios niveis da sociedade s&o-
joanense, conforme podemos constatar nos periédicos, como a inje¢do de dinamismo no
comercio, 0 maquinario de suas oficinas que usaram mao-de-obra que se tornou um dos
primeiros operariados da regido, entre outros varios elementos que proporcionaram
mudangas na estrutura social da cidade. A ferrovia preparou o terreno para posterior
vinda de instalagdes industriais de maior porte. Conforme vimos na ilustracdo e nos
mapas colocados acima, a ferrovia concentrou em torno de si 0 grosso das industrias
instaladas na cidade e, conseqlientemente, do crescimento populacional da cidade a
partir do periodo aqui abordado em diante.

Além disso, os periddicos e os relatorios da E.F. Oeste de Minas nos d&o
elementos suficientes para afirmar-mos que a Oeste esteve ligada diretamente a vinda de
imigrantes e a implantacdo do nucleo colonial na cidade. A intencao das autoridades era
promover o “embranquecimento” e a “europeizacdo” da populacdo local, ja a estrada de
ferro e, posteriormente também da cia. Agricola Oeste de Minas interessava a idéia de
se formar nucleos coloniais ao longo de suas areas de atuacdo, j& que eram pouco
povoadas.

Apesar do carater apontador deste trabalho, acreditamos que foi possivel
perceber algumas das profundas marcas deixadas pela ferrovia na cidade.

Enfim, hé vérias outras formas de se abordar as ferrovias. Foram muito poucos
estudos feitos que trabalham a questdo do transporte ferroviario. Com o avango dos
estudos da sociedade brasileira de fins do século XIX e inicios do XX esperamos que

possa dar maior impulso aos estudos que contemplem as ferrovias.
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Apéndice 1 - DECRETO 100 - 31 DE OUTUBRO DE 1835

O Regente, em nome do Imperador Senhor D. Pedro Il, hd por bem sancionar e
mandar que se execute a Resolucdo seguinte da Assembléia Legislativa:

Artigo | - O governo fica autorizado a conceder a uma ou mais companhias, que
fizerem uma estrada de ferro da capital do Rio de Janeiro para Minas Gerais, Rio
Grande do Sul e Bahia, carta de privilégio exclusivo, por espaco de 40 anos, para uso de
carros de transporte de géneros e passageiros.

Artigo 2 - Nos lugares em que a estrada cortar as estradas existentes, ou sobre elas
for construida, fica a empresa obrigada a construir outras em tudo iguais as que existiam.

Artigo 3 - O governo poderd conceder a estas companhias os privilégios
concedidos a do Rio Doce, nos artigos 5, 6, 8, 9 e 13 do decreto de 17 de setembro do
corrente ano, em tudo quanto for aplicavel.

Artigo 4 - As companhias deverdo preencher as seguintes obrigaces:

. | - N&o receber por transporte de arroba de peso mais de 20 réis por légua, nem
por passageiro mais de 90 réis.

. 2 - Dirigir a estrada pelas cidades e vilas que o governo designar, podendo em
tudo o mais dar-lhe a direcdo que melhor lhe parecer.

. 3 - Comegar a estrada no prazo de dois anos, a contar do dia que concluirem o
contrato com o governo e a fazer cada ano, pelo menos cinco léguas de estrada.

. 4 - Ficar sujeito as multas em que deverdo incorrer, conforme o governo
estipular, por falharem a qualquer das condic¢des declaradas nos paragrafos antecedentes.

. 5 - Ficam revogadas todas as disposi¢des em contrario.

Antbnio Paulino Limpo de Abreu, Ministro e Secretario do Estado dos
Negaocios da Justica e Encarregado Interino do Império, assim o tenha entendido e
faca executar com os despachos necessarios. Palacio do Rio de janeiro, 31 de
outubro de 1835.
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Apéndice 2 — O que € Bitola?

Segundo Dicionario Aurélio Século XXI:
“BITOLA
[De or. controversa.]
S. f. 1. Medida reguladora; padrdo, estaldo, modelo, norma, craveira. 2. Distancia que
separa os trilhos de uma via férrea; via.
(...) Bitola estreita.
1. Bitola métrica.
2. P. ext. Bitola ferroviaria igual ou inferior a bitola métrica.
Bitola larga.
1. Bitola ferroviaria de largura superior a bitola métrica, e que, no Brasil, é de 1,60m.
Bitola métrica.
1. Bitola ferroviéria de 1m; bitola estreita.
Bitola normal.
Bitola ferroviaria de 1,435m”.

Confira o diagrama abaixo:

76 100 160
1 e
Tl o o TR izl i [ T i | T v R - B R el T o
CEEEER FEEE CEEERE R AR

P P Y A W Al P T T R T A Fa Fa el

Fonte: Welber L. Santos. A Locomotiva a Vapor no Imaginario Ferroviario de Sao Jodo del-Rei
Século XX. Trabalho da disciplina “Topicos de Histéria da Cultura” do curso de Historia da UFSJ,
2004, p.21.

Bitola ¢ a distancia entre os trilhos paralelos de uma ferrovia, existem varias,
mas as principais estao citadas acima. Os materiais ferroviarios, como vagdes, carros de
passageiros e locomotivas, ndo sdo intercambiaveis entre as diferentes bitolas.
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Apéndice 3 — Transcri¢do do contrato elaborado pela Assembléia de Minas Gerais para
implantacdo de estrada de ferro usado pela Oeste de Minas:

“1.2 — O governo da Provincia de Minas Geraes, authorizado pela Lei n° 1.914 de
19 de julho de 1872, concede & Companhia que organisarem 0s bachareis José de
Rezende Teixeira Guimaraes e Luiz Augusto de Oliveira para o fim de construir uma
estrada de ferro economica e respectivo telegrapho elétrico entre um ponto da estrada D.
Pedro Il nas imediacGes das vertentes do Rio das Mortes e 0 Rio Grande no logar em
que comega a ser navegavel, a subvencdo de nove contos de reis por kilometro de
estrada construida, ou a garantia de juros de sete por cento sobre os capitaes
effectivamente empregados, nunca superiores a quatro mil contos de reis, devendo a
companhia, logo depois de organisada definitivamente, optar - ou pela subvencdo ou
pela garantia - em assembléa geral de seus accionistas, cuja decisdo sera acceita pelo
governo sem contestacdo, logo que della tiver conhecimento.

2.° — A incorporacdo da companhia deverd verificar-se dentro do praso de trés
annos, contados da data em que for definitivamente determinado o tracado da linha
férrea D. Pedro Il. Ndo se considerard organisada, sem que seus estatutos sejam
registrados no Tribunal do Commercio competente, depois de approvados pelo governo
imperial, na forma da Lei n° 1.083 de 22 de Agosto de 1860.

3. — Os trabalhos de exploracdo para determinacdo do tracado da estrada
comecardo dentro do praso de anno e meio, de modo que dentro de quatro, contados da
data em que for definitivamente determinada a direccao da linha férrea D. Pedro 11, seja
apresentado a aprovagdo do governo o projecto completo e definitivo, que se compora
de plantas, perfis longitudinais e tranversaes, typos das obras de arte, or¢camento
detalhado, e um relatorio circumstanciado; podendo, para mais facilidade e
commodidade dos trabalhos, ser a apresentacdo feita por secgdes.

4.° — Os trabalhos de contruccdo da estrada comecardo dentro do praso de um
anno da data da approvacdo do projecto definitivo, e deverdo ficar concluidos em oito
annos.

5.2 — Se a companhia ndo estiver organisada, se os planos nao férem submettidos &
approvacdo do governo, ou se as obras ndo comegarem nos prasos marcados
respectivamente nas clausulas 22, 3% e 42 caducara esta concessdo, salvo for¢a maior
justificada; caso este em que 0 governo podera prorogar 0s prasos respectivos por mais
um anno, findo o qual e sem mais formalidades, ficara a Companhia privada dos favores
deste contracto™ 3. 30 de Abril de 1873.

Autorizado pela Assembléia Provincial em 1872 a concessdo de uma estrada
de ferro de bitola estreita, nas condi¢des do contrato acima firmado.

13 . Francisco Mouréo. Tradigdes de S. Jodo d’El-Rei. S. Jodo d’El-Rei, Typ. Commercial, 1924, p. 101.



Apéndice 4 — LEI N.° 2.398 — DE 5 DE NOVEMBRO DE 1877.

“Concede & companhia, que se organisar para a construc¢do da estrada de
ferro de que trata a lei numero 1892, a faculdade de realisar a 1.2 seccdo até a
cidadde de Sdo Jodo d’El-Rei, com o capital maximo de 2.400:000$ réis,
independente de levar & effeito a segunda seccao.

O Dr. Jodo Capistrano Bandeira de Mello, do Conselho de S. M. o Imperador,
lente jubilado da faculdade de direito do Recife, commendador da imperial ordem
da Rosa e Presidente da Provincia de Minas Geraes: Faco saber a todos os seus
habitantes, que a Assembleia Legislativa Provincial decretou, e eu sanccionei a lei
seguinte:

Art. 1.° A companhia, que se organisar para construc¢do da estrada de ferro
de que trata a lei n. 1782, fica concedido a faculdade de realisar a 1.2 sec¢do até &
cidade de Sdo Jodo d’El-Rei, com o capital maximo de dois mil e quatro centos
contos de réis, independente da obrigacdo de levar & effeito a segunda secgdo. 8§
unico. Nao realisando a companhia a segunda seccdo, dentro do praso que foi
concedido, incorrera na perda de previlegio, direitos e favores a esta relativos,
subsistindo, porém, todos elles quanto a primeira sec¢do, uma vez construida em
tempo, até o ponto terminal, que é fixado na referida cidade.

Art. 2.° Ficdo revogadas as disposi¢cdes em contrario.

Mando, portanto, a todas as autoridades a quem o conhecimento e execugdo
da referida Lei pertencer, que a cumprao e facdo cumprir, tdo inteiramente como
nella se contem.

O secretario desta provincia a faga imprimir, publicar e correr.

Dada no palacio da presidéncia da provincia de Minas Geraes, nos cinco dias
do mez de Novembro do anno do Nascimento do Nosso Senhor Jesus Christo de
mil oitocentos e setenta e sete; quinquagesimo sexto da Independencia e do
Imperio.

(L.S.) JOAO CAPISTRANO BANDEIRA DE MELLO
Para V. Exc. Ver.
Anacleto Queiroga M. Pereira a féz.

Sellada e publicada nesta Secretaria aos 8 de Novembro de 1877.
Octavio Affonso de Mello™*,

114 “O Arauto de Minas”. Ano |, ed. 37, 18/11/1877.
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Apéndice 5 — Relacdo dos accionistas da Companhia Estrada de Ferro Oeste de Minas
que realizaram a primeira chamada de 10% ou 20$000 por acdo (transcrita de
MOURAO, Francisco. Tradigbes de S. Jodo d’El-Rei. S&o Jodo del-Rei-MG: Typ.
Commercial, 1924, pp.102-117).

José Maximiano Carneiro 6 accoes 120$000 José Theodoro de Faria 5 accgbes 100$000
Antonio José Vianna 1 acgéo 20$000 Francisco Honorio de Oliveira 3 accdes 60$000
Francisco Antonio da Silva Rios 1 accéo 20$000 Conselheiro Francisco Januario da 5 acgOes 100$000
Junior Gama Cerqueira

Martiniano  Xavier das Chagas 3 acgdes 60$000 Fonseca Machado & Irmao 5 acgdes 100$000
Viegas Manoel Vicente Lishoa 10 acgoes 200$000
Cénego Francisco Amancio de Assis 10 accoes 200$000 Dr. Francisco Augusto Pereira Lima 5 accles 100$000
Antonio Gomes Pedroso 20 acgdes 400$000 Joaquim Pereira da Matta 1 accéo 20$000
Joaquim Coelho dos Santos 5 accles 100$000 Dr. José Fernandes Moreira 10 accles 200$000
Francisco de Paula Moreira 5 accles 100$000 Domingos da Silva Alves 5 accbes 100$000
Aurtliano Dias Raposo 5 acgdes 100$000 D. Maria José Alves de Magalhées 5 acgdes 100$000
José Antonio da Silva Magalhdes 4 acgdes 80$000 Messias Ribeiro da Silva 5 acgdes 100$000
Junior Joaquim José Alves de S. Thiago 10 acgdes 200$000
D. D. Francisca Bernardina & Irma 1 acgéo 20$000 Jodo José de Araujo Oliveira 2 acgles 40$000
Jodo  Chrysostomo  Alves de 2 accBes 40$000 D. Maria Romalina de Oliveira 2 ac¢des 40$000
Magalhdes Mafra

Jodo Baptista da Fonseca 5 acgdes 100$000 Francisco de Paula Castro 2 acgdes 40$000
Sabino de Almeida Magalhées Junior 10 acgdes 200$000 Dr. Ernesto de Castro Moreira 3 accoes 60$000
Francisco Domingos Gontijo 5 accoes 100$000 Custodio de Castro Moreira 5 accbes 100$000
Francisco Pedro Nogueira 10 accoes 200$000 Antonio José Gomes Carneiro 5 accoes 100$000
Baréo do Carandahy 10 accles 200$000 Pedro Alves Moreira 1 accédo 20$000
Carlos de Almeida Magalhdes 20 accles 400$000 Dr. Francisco Alves Moreira da 1 accédo 20$000
Bernardino de Figueiredo Neves 1 acgéo 20$000 Rocha

Augusto Frederico Muller 2 accoes 40$000 Dr. Domingos Alves Moreira 5 accoes 100$000
José Pedro de Avila 10 accles 200$000 Antonio Rodrigues de Mello 1 accédo 20$000
Martinho José de Barros Lima 2 accles 40$000 Jodo Rodrigues de Mello 7 accoes 140$000
Joaquim Luiz de Medeiros 1 accéo 20$000 D. Feliciana Cardoso de Almeida 10 accles 200$000
José Maximiano Pereira da Cunha 12 accles 240$000 Antonio José Damaso 10 accoes 200$000
Joaquim Braz de Souza Bracarense 1 accédo 20%$000 D. Delfina de Almeida Magalhées 5 accles 100$000
José Antonio de Azevedo 2 accoes 40$000 Eugénio de Almeida Magalhées 10 accles 200$000
Antonio Germano Ferreira 3 accles 60$000 José Juvencio Neves 10 accles 200$000
Carlos Pereira da Matta Laudares 5 accles 100$000 Francisco Coelho dos Santos 20 acc¢Oes 400$000
Padre José Maria Xavier 5 accoes 100$000 Monteiro

D. Maria Ignacia Soares 2 accoes 40$000 Jodo Gongalves Coelho 2 accoes 40$000
Aureliano Corréa Pereira Pimentel 1 accédo 20$000 Gustavo Antonio de Carvalho 1 accédo 20$000
Francisco Antonio de Mesquita 1 accéo 20$000 Agostinho Moreira Coelho 10 accles 200$000
Dr. Balbino Candido da Cunha 15 accles 300$000 José Maximiano Baptista Machado 2 accoes 40$000
Francisco Candido de Souza Pereira 2 accoes 40$000 Joaquim de Castro e Souza 2 accoes 40$000
Jodo da Silva Mouréo 45 acgdes 900$000 José Rodrigues da Costa 5 accles 100$000
D. Maria Jacintha Augusta Mourdo 5 accbes 100$000 Antonio da Costa Rodrigues 2 accoes 40$000
D. Anna Jacintha de Mattos 5 acgdes 100$000 Francisco Ignacio da Silva Franco 5 accles 100$000
Carlos José Alves 1 accédo 20$000 José de Paula Ferreira da Silva 3 accles 60$000
Jodo Pereira de Souza 2 accoes 40$000 D. Maria Porcina da Costa Moreira 5 accoes 100$000
D. Delfina Candida de Souza 1 acgéo 20$000 Dr. Cornelio Emilio das Neves 10 accdes 200$000
Manoel Venancio do Espirito Santo 10 accdes 200$000 Milward

Cornelio Pereira da Silva 10 accles 200$000 Porfirio José da Costa 4 accles 80$000
D. Maria José Alves de S. Thiago 5 accoes 100%$000 Dr. José Martins de Carvalho 15 accOes 300$000
Avelino Lucio Guimarées 4 accoes 80$000 Mourédo

Jodo da Silva Guimaraes 5 accbes 100$000 Francisco José Cardoso Marques 3 acgbes 60$000
Custodio Nogueira da Costa 5 acgles 100%$000 Francisco José de Andrade 1 accédo 20$000
Mariano  Francisco Montes & 5 acgdes 100$000 Custodio Luiz Guilherme Gaed 2 acgdes 40$000
Oliveira Manoel Rodrigues Moreira 2 acgdes 40$000
Maximiano José de Souza 5 acgdes 100$000 Christino José Ferreira 15 accoes 300$000
Antonio Ignacio da Silva Santo 20 acgdes 400$000 D. Libania Augusta de Castro 1 acgéo 20$000
Francisco Luciano da Costa 3 accoes 60$000 Antonio Coelho da Silva Guimaraes 5 accoes 100$000
D. Anna Josephina da Costa 2 acgdes 40$000 José Lopes Bahia 40 acgles 80$000
Guimarées Antonio Victor de Assis 70 acgOes 1:400$000
Joaquim Carvalho de Rezende 5 accoes 100$000 Dr. Domingos José da Cunha 5 accles 100$000
Joaquim Eliziario de Oliveira Dias 3 accles 603000 Galiano Emilio das Neves 5 accoes 100$000
Francisco Joaquim de Oliveira Dias 1 acgéo 20$000 D. Anna Izabel dos Santos 10 acgdes 200$000
lodo Marques de Mello 4 acgbes 80$000 Camillo Silvino de Carvalho 5 accoes 100$000
Domingos Bello 5 accdes 100$000 Vigario Camillo de Lellis Silvino 5 ac¢des 100$000
Antonio de Medeiros Simas 2 acgles 40$000 Antonio Joaquim Pereira de  3accbes 60$000
Carlos Evangelista de Souza 6 accoes 120$000 Carvalho

Candido José Dias 20 acgdes 400$000 José Manoel de Andrade 5 accoes 100$000
Francisco Ladislao das Chagas 2 acgdes 40$000 Daniel Antonio de Paiva 5 acgdes 100$000
Geraldo Pinto de Rezende 2 accoes 40$000 Jodo Baptista Machado 20 acgdes 400$000
Francisco Pinto de Assis Rezende 10 acgles 200$000 Padre Joaquim Leite de Araujo 5 acc¢les 100$000
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Belisario José da Silva

Francisco José da Silva

D. Iria Jesuina da Conceigdo

Miguel Archanjo da Silva

Joaquim Francisco Aréas

Augusto Rodrigues da Trindade
Theophilo Baptista do Nascimento
D. Maria Feliciana Gaed

D. Mathilde Carolina Gaed

Caetano da Silva Mourdo

Antonio Bernardino do Espirito
Santo

José Theodoro de Carvalho Rezende
Francisco Theodoro dos Reis
Bittencourt

Manoel Antonio de Oliveira

D. Anna Custodia de Souza

D. Francisca Candida dos Santos
Thomaz Duffles

D. Francisca Carolina de Almeida
Jodo José de Almeida

Jodo Gomes de Almeida

Francisco Ribeiro da Silva

D. Anna Thereza de Jesus

Francisco José de Souza Latta
Francisco José Ferreira

D. Francelina  Leopoldina de
Almeida Xavier

Jodo Baptista Carneiro

José Joaquim dos Reis

Jodo Baptista de Assis

Procopio Honorio Teixeira

D. Francelina Candida de Oliveira
Barreto

Jodo Baptista de Oliveira Barreto
Francisco Antonio do Espirito Santo
Modesto Vieira da Costa

Candido Firmino dos Reis

Jodo Antonio de Campos

Prudente Amancio dos Reis
Prudente de Andrade Reis

Martiniano Coelho dos Santos

Padre Joaquim Ignacio Vianna

José Gongalves do Espirito Santo
Jodo Gongalves Gomes

José da Costa Rodrigues Sobrinho
Jorge Antonio Neves

José Bernardino do Espirito Santo
Caldas

José Antonio Cardoso

D. Marianna Bernardina de Carvalho
D. Marianna Delfina de Carvalho

D. Maria Bornardina de Senna
Antonio Silvestre Pereira

Herculano de Assis Carvalho

Capitdo Domingos de Magalhées
Gomes

Padre Jodo
Sacramento Teixeira
Dr. Cassiano Bernardo de Noronha
Gonzaga

Rodrigues da Silva & Companhia

Dr. Juvenal Martiniano das Neves
Dr.Galdino Emiliano das Neves
Sobrinho

Dr. Gabriel de Paula de Almeida
Magalhdes

Antonio Teixeira de Pinho

Carlos Prospero Ratton

Modesto Antonio de Paiva & Irmao
Ivo José Monteiro

Custodio Baptista do Nascimento
Martiniano  Xavier das Chagas
Viegas

Jodo José Vieira

Carlos Eugénio de Almeida

Baptista do

5 accoes
5 accoes
5 accles
5 accoes
2 accles
5 accoes
5 accoes
1 accéo
2 accoes
5 accles
7 accbes

5 accoes
5 accbes

5 accoes
2 accoes
2 accoes
25 accles
15 accles
10 accoes
10 accles
5 accles
25 accles
5 accoes
2 accoes
30 acgdes

5 accoes
15 accOes
5 accoes
5 accoes
5 accgles

1 accédo
1 accédo
2 accoes
5 accbes
5 accles
10 accoes
5 accoes
5 accles
5 accoes
1 accédo
1 accédo
2 accles
5 accoes
1 accédo

2 accoes
10 accles
2 accoes
2 accoes
1 accédo
10 accgoes
10 accles

10 accles
10 accles

5 accoes
10 acgles
5 accles

10 accles

1 accéo
2 accoes
5 accoes
9 accoes
5 accbes
2 accles

5 accoes
7 accoes

100$000
100$000
100$000
100$000

40$000
100$000
100$000

20%000

40$000
100$000
140$000

100$000
100$000

100$000

40$000

40$000
500$000
300$000
200$000
200$000
100$000
500$000
100$000

40$000
600$000

100$000
300$000
100$000
100$000
100$000

20%000
20$000
40$000
100$000
100$000
200$000
100$000
100$000
100$000
20$000
20$000
40$000
100$000
20$000

40$000
200$000
40$000
40$000
20$000
200$000
200$000

200$000
200$000

100$000
200$000
100$000

200$000

20$000
40$000
100$000
180$000
100$000
40$000

100$000
140$000
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José Moreira Gomes

José Bernardino Leite Ribeiro
Innocencio Josephino Pereira
Manoel Joaquim da Costa Severo
D. Carlota Augusta de Castro

José Thomaz da Silva

Severino Pereira da Costa

Carlos Augusto de Castro e Silva
Diogo Joaquim Alves

Manoel Gomes de Castro

Vicente de Paulo Teixeira

Joaquim  Francisco de Assis
Pereira

Francisco Braz de Carvalho
Salathiel Zeferino da Silva
Joaquim José de Avila

Jodo Vieira da Costa

José Justino da Silva

Francisco de Paula Senna

Vicente Teixeira de Carvalho
Silverio Theotonio Pereira
Ernesto da Silva Rios

Candido Coelho dos Santos

José Mendes de Almeida
Francisco Mendes de Almeida

D. Camilla Candida de Almeida e
Silva

D. Francisca Ferreira de Azevedo
Thomaz Antonio Gongalves

D. Anna Custodia de Almeida Pinto
Tenente Manoel Justino de Araujo
Francisco Maximiano Leite de
Araujo

Carlos Augusto de Araujo Leite
Francisco Joaquim de Andrade e
Silva

José Thomaz de Carvalho

Padre Antonio Corréa Lima

José Francisco de Mendonca
Cypriano Rodrigues Chaves
Francisco de Paula Lara

Alexandre Gongalves de Mendonga
José Monteiro de Rezende

Geraldo Ribeiro de Rezende
Joaquim Monteiro de Rezende
Sebastido Monteiro de Rezende
Jodo Baptista Goncalves Lara
Alexandre Rezende de Mendonga
Emigdio Rezende de Mendonga
Francisco Rodrigues Xavier Chaves
Marcolino Lopes Pereira

Mariano Leopoldino de Paiva

Jodo Baptista de Carvalho Rezende
Belizario Leite de Andrade

D. Maria Lusia de Mendonga
Bernardino José Gomes Sandim
Antonio José Sandim

Galdino Silvino Guimarées
Antonio Joaquim da Silva

Ignacio Bernardes de Souza

José Francisco de Oliveira
Antonio Ribeiro da Silva
Francisco de Paula Villela

Carlos José de Assis

D. Maria Eugenia de Assis Villela
Manoel Custodio de Jesus

Jodo José Velloso

Manoel Esteves dos Santos

José Pedro de Andrade Reis

José Antonio Coelho

Aureliano José Rodrigues

Pedro Esteves dos Santos

Antonio Esteves Alvim

D. Maria das Dores de Carvalho

D. Maria Augusta de Carvalho

D. Maria Salomé de Carvalho

1 accédo
6 accoes
10 acgles
5 accoes
50 acc¢des
5 acgles
2 accoes
10 accoes
2 accoes
10 accles
7 acces
2 acgles

5 accoes
5 accles
2 accoes
2 accoes
5 acgles
5 accoes
5 accoes
5 accoes
4 accOes
5 accgbes
5 accoes
5 accoes
5 accgles

2 accoes
1 accédo
10 accles
10 accoes
3 accdes

2 accles
5 accles

5 accoes
2 accoes
10 acgles
10 accoes
8 accoes
6 accoes
5 accoes
5 accoes
3 accles
3 accles
2 accoes
2 accoes
2 accoes
2 accoes
1 accédo
10 accles
5 accoes
2 accles
10 accles
5 accoes
4 accles
2 accoes
1 accédo
6 accoes
2 accoes
2 accoes
5 accles
2 accles
1 accédo
1 accédo
5 accoes
5 accoes
5 accoes
5 accles
5 accoes
3 accoes
3 accoes
2 accoes
1 accédo
1 accéo

20$000
120$000
200$000
100$000
1:000$000
100$000
40$000
200$000
40$000
200$000
140$000
40$000

100$000
100$000

40$000

40$000
100$000
100$000
100$000
100$000

80$000
100$000
100$000
100$000
100$000

40$000
20$000
200$000
200$000
60$000

40$000
100$000

100$000
40$000
200$000
200$000
160$000
120$000
100$000
100$000
60$000
60$000
40$000
40$000
40$000
40$000
20$000
200$000
100$000
40$000
200$000
100$000
80$000
40$000
20$000
120$000
40$000
40$000
100$000
40$000
20$000
20$000
100$000
100$000
100$000
100$000
100$000
60$000
60$000
40$000
20$000
20$000



D. Mariana Jesuina de Souza
Antonio José Maximiano

Justino Antonio Pereira

Monsenhor Luiz Gongalves Pereira
de Araujo

Pedro Alves de Andrade

José Antonio de Carvalho

Joaquim Baptista do Nascimento
Dr. Jodo Baptista Pimentel Lustoza
Bernardo Luiz Gaed

José Maximiano do Carmo

Antonio dos Reis e Silva

D. Francisca Heliodora de Jesus
Jodo Coelho da Silva Guimaraes

D. Maria Candida de Jesus

Jodo Thomaz de Souza

Jodo Baptista Pereira da Silva

Braz Freire de Siqueira

D. D. Maria José & Maria do Carmo
D. Anna Gabriel de Jesus

D. Rita Francisca de Noronha
Francisco José do Sacramento
Francisco de Paula Moreira Mourao
D. Bellarmina Candida Moreira
Barao de Itaverava

Dr. Eduardo de Almeida Magalhées
Antonio Soares de Almeida
Marcellino Lopes Corréa

Candido José Tolentino

D. Candida Nunes Tolentino
Joaquim Rabello de Vasconcellos
José Gabriel Ferreira da Silva
Francisco Gabriel Ferreira da Silva
Gabriel Ferreira da Silva Junior
Gabriel Ferreira da Silva

Joaquim José Ferreira Leandro
Antonio Francisco dos Passos

D. Maria Custodia Baptista de
Almeida

Joaquim Pacheco de Souza

Dr. Carlos Baptista de Castro
Coronel Custodio de Almeida
Magalhdes

Dr. Francisco Ignacio de Carvalho
Rezende

Margal de Souza e Oliveira

Coronel José de Rezende Carvalho
José Antonio de Almeida

Severiano José Rodrigues

Flavio José da Silva

D. Maria Thereza Baptista Machado
Carlos Eduardo Duprat

Antonio José Dias Bastos

José da Costa Rodrigues

José Joaquim de Andrade Reis
Joaquim José Dias

Baréo de Cataguazes

Joaquim Bernardino Pinto Machado
Dr. Eduardo de Almeida
Magalhdes Sobrinho

Gomes de Castro & Companhia
Augusto de Almeida Magalhées
Martiniano Ferreira Monteiro
Antonio Candido das Chagas
Andrade

Francisco Izidoro Baptista

Pedro Justiniano das Chagas

Antonio Alves de Moura

Pio Ribeiro da Silva

Jodo Ribeiro da Silva

Dr. Candido de Faria Lobato
Salathiel de Faria Lobato

Vigario José Theodoro Brasileiro
Joaquim da Costa Ribeiro

1 accédo
1 accédo
2 accoes
10 accles

5 accoes
2 accoes
1 accédo
7 acces
2 accoes
1 accédo
10 accOes
10 accles
2 acgoes
5 accoes
5 accoes
2 accoes
10 accoes
1 accéo
2 accoes
1 accédo
5 accoes
1 accédo
5 accoes
10 accles
50 acgBes
5 acgles
5 accoes
2 accoes
1 accédo
15 acgoes
10 accles
10 accoes
5 accles
50 acc¢des
10 accles
2 accoes
1 accédo

5 accoes
25 accles
25 acgles

25 accles

25 accles
50 acgBes
50 acgbes
1 accéo
2 accoes
55 acgdes
5 accoes
100
acgdes
100
acgdes
15 acgles
10 accles
5 accoes
5 accoes
5 accles

20 accles
10 accles
10 accoes
10 accles

10 accoes
20 accdes
10 accles
10 accles
10 accles
5 accoes
5 accles
1 accédo
1 accéo

20$000
20$000
40$000
200$000

100$000
40$000
20$000
1408000
40$000
20%000
200$000
200$000
40$000
100$000
100$000
40$000
200$000
20$000
40$000
20$000
100$000
20%000
100$000
200$000
1:000$000
100$000
100$000
40$000
20$000
300$000
200$000
200$000
100$000
1:000$000
200$000
40$000
20%000

100$000
500$000
500$000

500$000

500$000
1:000$000
1:000$000
20$000
40$000
1:100$000
100$000
2:000$000

2:000$000

300$000
200$000
100$000
100$000
100$000

400$000
200$000
200$000
200$000

200$000
400$000
200$000
200$000
200$000
100$000
100$000

20%000

20$000
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Dr. Jodo Salustiano Moreira Mourao
Antonio da Silva Ferreira

Siméo de Sampaio Leite

Carlos Ribeiro das Chagas

Dr. Jodo Paulo de Almeida
Magalhées

Francisco José de Miranda &
Companhia

Dr. José Rodrigues de Lima Duarte
Dr. Ernesto Frederico da Cunha

Dr. Jodo Baptista dos Santos
Manoel  Francisco  Castro  do
Nascimento

Antonio José Gomes Brandao
Commendador Bernardino Xavier
Rabello

Pinto Guimardes & Companhia
Henrique das Chagas Andrade

Dr. Augusto Cezar das Chagas

Jodo Baptista Ferreira e Costa
Vicente Alves do Soccorro

José de Oliveira Pavédo

Luiz Ribeiro da Silva

Emerenciano Ferreira Fioravanti
Francisco Martins Ferreira

Manoel Martins Ferreira

Antonio Martins Ferreira

Manoel Ribeiro de Carvalho
Joaquim Martins Ferreira de Souza
Francisco Carvalho de Rezende
José Augusto de Oliveira

Francisco Alves de Carvalho

Pedro Alexandrino de Carvalho

Dr. Aureliano Martins de Carvalho
Mouréo

Dr. Joaquim Miguel Ribeiro Lisboa
Cezario José de Almeida

Martiniano José de Almeida
Francisco Rofino da Silva

Joaquim José de Rezende Junior
Joaquim José de Rezende

Vicente José Ferreira

Jodo Evangelista da Rocha Ferreira
Polycarpo Ferreira da Rocha Maciel
Antonio José de Rezende

Francisco Pereira de Azevedo

Jodo Caetano de Carvalho

D. Iria Esmeria de Almeida Teixeira
Joaquim José da Matta

Celestino José de Almeida

Pedro Theodoro de Carvalho

José Eugénio de Carvalho

Feliciano José Henriques

Dr. Paulino Corréa Vidigal

José das Chagas Andrade
Manoel Joaquim de Freitas
Augusto Teixeira de Rezende
Antonio Pereira de Carvalho
Estevao Ribeiro de Rezende
José Leite de Andrade

Delfino Pinto de Andrade
André de Souza Monteiro

José Manoel de Carvalho

Jodo Baptista Ribeiro

Quintino Antonio Machado
José Honorio da Fonseca Junior
José Ribeiro de Carvalho Junior
Jodo Candido de Carvalho
Francisco de Salles Alves de
Carvalho

Justino Alves de Carvalho Duarte
Domingos Baptista de Carvalho
Manoel Caetano Leite
Sebastido José Pereira Serra
José Rprnap da Silva

2 accoes
5 accoes
1 accédo
5 accoes
5 accbes

10 accOes

5 accgles
5 accoes
20 accdes
5 accgles

2 accoes
5 accgles

2 accoes
5 accoes
5 accoes
10 accles
4 acgbes
5 accoes
5 accoes
3 accles
25 accOes
10 accoes
6 accles
5 accoes
5 accoes
5 accles
5 accles
3 accoes
3 accoes
10 accles

5 accles
5 accoes
5 accoes
5 accoes
5 accoes
10 accles
5 accoes
1 accéo
1 accéo
5 accoes
10 accles
10 accles
10 accoes
6 accoes
5 accoes
5 accOes
5 accoes
10 accles

5 accoes
10 accles
3 accoes
2 accoes
2 accoes
2 accoes
2 accles
2 accoes
2 accoes
2 accoes
2 accoes
1 accéo
1 accédo
1 accédo
1 accéo
1 accédo

1 accéo
1 accédo
1 accédo
1 accéo
1 accédo

40$000
100$000
20$000
100$000
100$000

200$000

100$000
100$000
400$000
100$000

40$000
100$000

40$000
100$000
100$000
200$000

80$000
100$000
100$000

60$000
500$000
200$000
120$000
100$000
100$000
100$000
100$000

60$000

60$000
200$000

100$000
100$000
100$000
100$000
100$000
200$000
100$000

20$000

20$000
100$000
200$000
200$000
200$000
120$000
100$000
100$000
100$000
200$000

100$000
200$000
60$000
40$000
40$000
40$000
40$000
40$000
40$000
40$000
40$000
20$000
20$000
20$000
20$000
20%000

20$000
20$000
20$000
20$000
20$000



Antero Ribeiro de Carvalho

José Ribeiro de Carvalho
Francisco Leopoldino de Carvalho
Jodo Alves Baptista

José Silverio Pereira

Joaquim Ribeiro de Carvalho

D. Ubaldina Leite de Andrade
Damaso Ribeiro da Silva
Francisco de Paula Rodrigues
Antonio Francisco da Silveira

Dr. Alvaro Ernesto de Carvalho
Fernando Evaristo Machado de
Magalhdes

Cezar Mauricio de Oliveira

Dr. Antonio Justiniano das Chagas

Antonio  Gongalves Pinto de
Rezende

Padre Flavio Ribeiro da Silva
Martiniano Severo Affonso
Guimardes

José Joaquim Alves

Francisco Alves de Andrade
Antonio Gongalves _Lima
Juvenal Mendes de Almeida
Martiniano Ribeiro Bastos

José Coelho Baptista

Miguel Teixeira Guimarées
Carlos Augusto Mller Junior
Antonio de Castro Moreira
Valerio Teixeira de Rezende
Joaquim Silvino Affonso Guimarées
José Carlos de Carvalho

José Garcia da Fonseca

Francisco de Paula Silva

D. Maria do Carmo de Carvalho
Francisco Cezar de Siqueira

José Pedro de Carvalho

Francisco Antonio Pereira

D. Deolinda Augusta Ferreira
Daniel Moreira da Rocha
Antonio Ribeiro da Silva Rezende
Nicolao Maria Braz

Antonio Homem de Almeida
Major Jodo Candido de Carvalho
Araujo

José Jacintho Rodrigues Lara
Francisco Theodoro de Andrade
Carlos Augusto Gongalves Leite
Padre Jodo José dos Passos e Silva
José Luiz Gomes

Luiz Gonzaga Gomes Pereira
José Nicolao do Carmo

Jodo Martins de Carvalho Mouréo
Mizael Mendes dos Santos
Antonio Felisberto Vivas
Francisco de Paula Corréa
Severiano José de Souza Rodrigues
Candido José de Souza

D. Maria Felisberta de Rezende
Josué Leite Ribeiro

Francisco da Costa Carvalho

José Alves Moreira da Rocha
José Gongalves Gomes

Antonio Gongalves Gomes

Padre Francisco de Senna Xavier
Angelo Baptista Coelho

1 accéo
1 accédo
1 accédo
1 accéo
1 accéo
1 accédo
1 accéo
5 accoes
5 acgbes
5 accles
5 accoes
10 accles

1 accédo
10 acgles
5 accOes

3 accoes
5 accOes

2 accoes
2 accoes
1 accéo
1 accédo
3 accoes
3 accles
5 accles
1 accéo
5 accoes
3 accoes
2 accoes
5 accbes
1 accédo
1 accéo
1 accédo
5 accles
3 accles
1 accédo
5 accoes
5 accoes
5 accoes
2 accoes
1 accéo
2 accles

10 accles
5 accoes
2 accoes
2 accoes
1 accédo
1 accédo
1 accéo
1 accéo

20 accles
5 accoes
1 accéo
5 accoes
5 accles
5 accoes
2 accoes
1 accéo
1 accédo
1 accédo
1 accéo
2 accoes
1 accédo

20$000
20%000
20$000
20$000
20%000
20$000
20$000
100$000
100$000
100$000
100$000
200$000

20%000
200$000
100$000

60$000
100$000

40$000
40$000
20%000
20$000
60$000
60$000
100$000
20$000
100$000
60$000
40$000
100$000
20$000
20$000
20%000
100$000
60$000
20%000
100$000
100$000
100$000
40$000
20$000
40$000

200$000
100$000
40$000
40$000
20$000
20$000
20$000
20$000
400$000
100$000
20$000
100$000
100$000
100$000
40$000
20$000
20$000
20$000
20$000
40$000
20$000
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Tenente Salvador Borges da Silva

Tenente Francisco de Faria Lobato

Dr. Francisco Ignacio Werneck

Antonio Valerio de Carvalho

Theodolino Zeferino da Silva

José Alves de Souza

José Severiano da Silva

D. Maria do Carmo de Jesus

D. Maria Candida de Jesus e Souza

Manoel José de Souza

Domiciano Ribeiro da Silva

Miguel Archanjo da Silva

Francisco José da Silva

Belisario José da Silva

Jodo Thomaz de Souza

D. Iria Jesuina da Conceigéo

D. Maria Ignez de Souza Carneiro

Nicol4o Dias Carneiro

Padre Chrispiniano  Antonio de

Souza

Francisco de Paula Rodrigues

Francisco Theodoro de Andrade

Jodo Rodrigues Pereira

Francisco das Chagas Andrade

Sobrinho

D. Laura Justiniana das Chagas

Carlos Augusto Gongalves Leite

Francisco Pereira de Sigmaringa

Candido Firmino dos Reis

Jodo Monteiro de Souza Rodrigues

Antonio Carlos de Oliveira

Candido José de Souza

José Francisco de Mendonca

José Joaquim Parreiras

Gervasio Gongalves Lara

Gabriel José Rodrigues

Pedro Esteves dos Santos

Miguel Archanjo da Silva &

Companhia

Antonio Gongalves de Assis

Antonio Justino da Silva e Souza

José Lopes Bahia

Francisco de Assis Carvalho

Raymundo Nonato de S. Thiago

Valeriano Coelho de Rezende

Carlos Augusto Mdiller Junior

José Justino Rodrigues da Silva

Felismino Corréa de Mendonga

Antonio Rodrigues de Almeida

Joaquim Francisco da Silveira

D. Belarmina Candida Lopes

D. Ricardina Augusta Leite

D. Mariana Llcia Vianna

Jodo da Silva Braga

Jodo Antonio de Carvalho

Francisco José da Silva Rodrigues

Dr. Paulo Freitas de Sa

Ivo José Monteiro

Jodo Evangelista de Miranda Lima

Manoel Vidal Barbosa Lage

José Dias Tavares

D. Belarmina Luciana Vidal

Cap. Francisco Martins Barbosa
Total

5 accoes
10 accoes
5 accles
1 accéo
2 accoes
5 acgdes
5 accoes
5 accbes
5 acgles
5 accbes
5 accoes
5 accoes
5 accoes
5 accoes
5 acgles
5 accoes
5 accles
5 accles
5 accles

3 acgles
5 accoes
5 accoes
5 acgles

5 accoes
3 accles
5 accoes
5 accoes
5 accgles
5 accoes
3 accles
2 accOes
2 accoes
1 accéo
2 accoes
2 accoes
200
acgdes
10 accles
5 accoes
10 accles
acgoes
2 accles
2 accles
1 accéo
2 accoes
5 accoes
5 accoes
1 accédo
1 accédo
5 accoes
1 accédo
2 accoes
2 accoes
2 accoes
3 accles
1 accéo
10 accles
5 accoes
5 accoes
2 accoes
10 accles
3460
acgles

100$000
200$000
100$000

20%000

40$000
100$000
100$000
100$000
100$000
100$000
100$000
100$000
100$000
100$000
100$000
100$000
100$000
100$000
100$000

60$000
100$000
100$000
100$000

100$000
60$000
100$000
100$000
100$000
100$000
60$000
40$000
40$000
20%000
40$000
40$000
4:000$000

200$000
100$000
200$000
$000
40$000
40$000
20$000
40$000
100$000
100$000
20$000
20$000
100$000
20$000
40$000
40$000
40$000
60$000
20$000
200$000
100$000
100$000
40$000
200$000
69:200$000



Apéndice 6 — Poesia que consta n’“O Arauto de Minas”, edicdo 12 de 26 de maio
de 1877:

A Via Ferrea

Que vem além, no horisonte?
Que rebentou d’esse monte
Em carreira tdo veloz?
Parece enorme serpente,
Sibilante monstro ingente,
Raivoso, direito a ngs!
Oh! Pavor estranho e summo!
Oh! Phantastica visao!

Da cabeca, sae-lhe fumo,
Da boca, acceso carvao!...

Transpde tudo, o Valle e a vargem!..
Se chega d’um rio @ margem,
Logo o rio deixa atraz;

Alta montanha na frente,
D’um lado o vés, de repente
Do outro lado o veras;

Cazas, bosques, monumentos,
T’é, ao longe, o proprio mar
Com rapidez de momentos,
Passam, somem-se no ar!

Faz lembrar, 0 mundo, a vida,
Como seta despedida,
Que parte direita ao fim:
Fumo, sonho d’um instante!
Aqui vae... logo distante...
Fugindo.. fugindo assim...
E passa a locomotiva
Prados, arvores em flor...
Como passa fugitiva,

Em nos a idade, o amor!

Como da campa na estancia,
Se véo amigos da infancia,
Ou do tempo juvenil,
Como os prazeres d’outr’ora
Se somem a cada hora,
No desengano senil!

E vamos, vamos, depressa,
Que nos apressa o carvéo...
Ja se anda forrando a eca...
Ja se avista a estacdo!...

A noite, quem vé de lado
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Todo o monstro illuminado,
Palacio simelha entéo;
Palacio estranho, movente
Arrastando varia gente
De diversa condi¢éo;

E no palacio encantado,
Rindo, chorando se vae...
Até que o termo é chegado...
Para a machina dando um ai!

O monstro silvou, chegando,
E inda de quando em quando,
Como quem suspiros da;
Talvez seja de cancado
Que esse forte, agudo brado,
A chegada solte Ia!...

Que monstro € este? nao dizem?
E do mundo, ou infernal,

Ou celeste a sua origem?

Que é isto? E bem ou mal?

Deve ser bem se ndo erro;
Chamam-1lhe via de ferro,
Que poz as distancias fim;

E d’homem audaz processo
Por santa lei do progresso,
Que a mesma foi sempre assim.
Nem se cuide que isto € salto
Do tempo, nos fastos seus,
Pois vem do alto,

E somente a mio de Deus!

Jodo de Lemos
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