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As Ferrovias de Minas Gerais
no século dezenove”

Peter L. Blasenheim"*

Abstract:

The Zona da Mata Mineira, a rich coffee-exponting region in a poor province, contained
nearly sixty percent of Minass total railroad grid of 1006 kilometers in 1884, This article, which
examines the Mata railroad boom, focuses on the intra- and inter-regional dynamics thal explain
the rise and fall of the Leopoldina, Minas's most important private railroad. It sheds light on
railroad finance, the relationship between coffee and rails and the politics of rails in Minas and
Brazil in the late nincteenth century.
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Resumo

A Zona da Mata mineira, uma rica regio expontadora de café em uma pobre provincia,
detinha aproximadamente 60%: do total da rede ferrovidria de 1006 km em 1884, Este artigo, ao
examinar o boom das ferrovias na Zona da Mata, focaliza a dinimica intra e inter regional que
explica a ascenséo e queda da “Leopoldina™, a mais importante ferrovia privada de Minas. Uma
enfase especial € dada &s finangas da rodovia, iis relages entre café e estradas de ferroe a politica
ferrovidria em Minas e no Brasil no final do século XI1X.

Palavras-chave: Ferrovias, Zona da Mata.

O crescimento de um sistema de transporte em Minas Gerais, prin-
cipalmente a construgio de uma rede ferrovia na préspera regido cafeeira
da provincia, a Zona da Mata, nos tltimos tempos do Império, ¢ um capi-
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tulo importante da histéria do estade’. Um estudo das ferrovias na Mata e
em Minas revela muito scbre a politica e o poder ¢ influéncia de certos
grupos, sobretudo fazendeiros e fazendeiros-politicos. Conflitos sobre con-
cessdes ferrovidrias provocaram muita rivalidade dentro da Mata, mas 1o-
dos os mineiros concordaram que o transporte era a questio mais impor-
lante da época. Enquanto isso, os flumincnses e paulistas estavam mais
preocupados com a crise trabalhista®. Hoje podemos ver que o transporte
nio € a chave para o entendimento do desenvolvimento de Minas, pelo

1. Crestade da economia de Minas no séeulo XIX ¢ o lugar da zona cafeeira da Mata nela foi
objeto de muita discussio entre historiadores de Minas em anos recentes, Virios trabalhos
deshancaram a idéia iradicional que a economia, com aexcegdo da regifio dindmica cafecira da
Mata, vinha estagnando-se apds findarem as minas de ouro e diamantes do centro de Minas em
meados do século XV L Ma realidade, a economia mineira, baseada na agricultura e pecudria,
mineragho ¢ iéxteis, além da exportacio de café cresceu com regularidade se bem gue Jentamen-
te durante o século X1X, O gran até que outros produtos que ndo o café dependiam de mercados
domésticos da provincia ou de mercados externos continua o ser uma questio polémica. Ver
Roberto Borges MARTINS, “Growing in Silence : The Slave Economy of Nineteenth-century
Minas Gerais, Brazil™ ("Crescendo em Siléncio : A Economia Escravista de Minas Gerais do
Século XIX"),dissenagio ndo publicada de PhiD, Vanderbilt University, 1980; Amilear Viana
MARTINS FILHO e Roberio Borges MARTINS, “Slavery in a Non-Export Economy: Ninetecth-
century Minas Geruis Revisited”. (A Escravidio numa Economia de N3o Exportagio: as Mi-
nas Gerais do século XIX revisitadas ™), Hispanic American Historical Review, vol, 63 n° 3
{Agosto [983). pp. 537-68 ¢ 0s comentdrios seguintes: Robert W. SLENES, * Miltiplos de
Porcos e Diamantes: A Economia Escravista de Minas Gerais do século XIX” , Cadernos IFCH/
UNICAMP n® 17 (Junho 1985); Douglas Cole LIBBY , * Transformagfio ¢ Trabalho em uma
Economin Escravista : Minas Gerais no século XIX" , 880 Paulo, 1988: Libby, “Proto-
Industrialization in Slave Society : The Case of Minas Gerais” (“Proto-Industrializagio numa
Sociedade Escravista: O Caso de Minas Gerais™), Journal of Latin American Studies, vol. 23,
0" | (1991}, pp. L-35 . A questio principal € que os impastos cobrados das exponagfes de café
da Mata geraram 75% das receitas de Minas na década de 1890

2, Meu estudo da imprensa da Mata na década de 1880 mostra que se escreveu mais sobre o
transporie do que sobre a cnse trabalhista emergente. Ver, por exemplo @ Plare! de Juiz de
Fora, o jomal mais impariante da regifio nesta década, ¢ a Gazete do Juiz de Fira que era
publicada no inicio da década de 1880, Iste ndo significa que os matenses ignoravam as
consequéncias a longo prazo da aboligho gradativa e uma populagio escravista decrescente,
Trataram esta questdo naimprensa, na Assembléia e no famose Congresso Agricola ocomido
o Rio de Janeiro em 1878, Ver, porexemplo O fmparcial (Juiz de Fora), 22 de julha de 1970,
p.1; 14 de setembro de 1882, p.1; 16 de novembro de 1883, p.1; 17 de maio de 1884; Annaes
da Assembléa (1884) , p.2: (1888), p. 632; Congresso Agricola Collecgdo de Documentos
Rin, 1878, pp.132-4, 152-5, 182-3; Ana Licia Duarte Lanna, *A Transformagio do Trabalho
{Campinas 1988), pp.44, 56, 71; Peter EISENBERG, " A Mentalidade dos Fazendeiros no Con-
gresso Agricola de 1878", em José Amaral LAPA, Modos de Produgdo ¢ Realidade Brasileira
Petropdlis, Vozes 1980, pp.167-194, VE-s¢ claramente destas fontes que os matenses erm bem
menos entusidsticos em relagio a soluges imigracionalistas que os fazendeiros do oeste de 5P
€ estavam mais preocupados com maneimas de segurar, controlar ¢ educar a mio-te-obra livee
brasileira, Eles diferiam dos outros farendeiros do centro-sul, segundo a imprensa da Mata, na
sua resposta retardada € menos intensa 3 enise que os fuzendeiros outras regides da zona de calé,
Isto tende a sugerir que a escraviddo cra mais vidvel na Mata do que na provineia do Rio ou Sio
Paulo, talvez devido A disponibilidade de escravos no centro de Minas: Ver Robent W, SLENES
“Motes and Comments™ (" Anotagdes e Comentirios”) apds Martins Filhe ¢ Murtins, “Slavery
in a Non-export Economy = (“Eseravidio numa Economia de Nio Exportagio ), p. 578,

LOCUE: revisea de hassdiria, Juke de Fora, vol. 2,0, 2 p. B1-010



As Ferrovias de Minas Geraly no sédculo dengnove B3

menes nio até o ponto que na época era considerado ser. Fatores ecoldy,
cos, condigdes trabalhistas e o principio da crise nacional de superprodu-
¢do em 1896 afetaram mais as variagDes nas exportagdes de café do que as
ferrovias. Porém, os fazendeiros de café da rica Mata e outros mineiros das
regides menos prisperas sempre atribuiam as ferrovias as vantagens oriun-
das do desenvolvimento econdmico.

As miseras facilidades de transporte existentes em Minas em mea-
dos do século XIX explicam a euforia que saudou a primeira estrada pavi-
mentada (1861) ¢ a primeira ligagio ferrovidnia (1876) entre Juiz de Fora,
a capital regional da Mata, ¢ a cidade do Rio de Janeiro. Até essa época,
pessoas e cargas eram transportadas por mula passando por trilhas fngre-
mes. Antes de 1861 a viagem de 215 guildmetros entre Juiz de Fora ¢ Rio
de Janeiro levava quatro dias. “Por toda a parte”, escreveu um fazendeiro,
“aqueixa era a mesma: a cconomia regredia ou estacionava e a causa deste
atraso era o estado miserdvel em que se encontravam as estradas...”

Esta situagiio mudou dramdticamente no final da década de 1870,
quando o sul e o centro da Mata foram ligadas por ferrovia & cidade do Rio
de Janeiro, As exportagbes de café quase que dobraram cntre 1875 ¢ 1880,
um aumento que os fazendeiros atribufram A locomotiva. A maioria das
ferrovias da Mata foram construidas com capital particular, mas o govemno
provincial estimulou o crescimento garantindo aos investidores um retor-
no de 7% no seu capital ou concedendo subsidios a companhias baseados
em quilometragem. Embora o governo provincial sem recursos financeiros
tenha feito um esforgo muito fraco para estimular a economia de Minas,
seu compromisso de apoio s ferrovias da Mata era verdadeiro *,

A raiz deste compromisso estava a crenga compartilhada por todos
os mineiros que as ferrovias estimulariam o crescimento econdmico em
toda a provincia integrando as regides e estimulando as exportagbes. Visto
que a Mata j4 tinha algo de valor para vender, mineiros de todas as zonas
concordaram que o bom senso obrigava a provincia a promover um siste-
ma de transporte na regido cafeeira primeiro {(figura 1). Os Matenses afir-
mavam isto enfiticamente e os outros mineiros concordavam de mé vonta-
de. Quase 60% da rede total de 1006 km da provincia estava localizada na
Mata em 1884, embora a Mata constituisse apenas 5% da superficie de

1 Emilia VIOTTI DA COSTA, Da Senzala é Coldnia (S30 Paulo, 1966), p. 160, Vir também
Richard BURTON, Explorations in the Highlands of Brazil | Explomgbes nos Planaltos do
Brasil | (Londres, 1869), pp.49, 5%; Celso FALABELLA DE CASTRO). * Primitivas estradas
na Zona da Mata *, Estado de Minas (Belo Honizonte) , 24 de janciro de 1960, se¢.3 , p.3;
Manoel Xavier de Visconcellos PEDROSA, “Zona Silenciosa da historiografia mineira; A Zona
da Mata”, Revista do Institute Histdrice e Geagrdfico Brasileire {daqui em dianic citado
como RIFGE ), n® 257 (Rio, out. - dez, 1962), p. 1350 Pharel (Juiz de Fora) , 28 de fevercin
de 1983, p.1; Echo do Pove (Juiz de Fora), 09 de novembro, pl.

4, Francisco IGLESIAS, Politica econdmica do governo provincial mineiro, 1835- 1889 (Rio,
1958), pp.163-4, 197.

LOCE: revisia de hisidrin, Julz de Fore veld 2w 32 p £1-000
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Minas. Ocasionalmente um representante do Centro ou do Sul reclamava
da concentragio das ferrovias de Minas numa pequena drea. Mas as outras
regides volavam constantemente a favor das concessies destinadas & Mata,
na esperanga que as receilas provinciais geradas pela exportagio de café
um dia pagariam por ferrovias para zonas menos produtivas,

Trilhas, estradas para carrogas e rodovias

Os transpories desenvolveram lentamente mesmo depois que o café
chegou & Mata porque o governo provincial ndo tinha meios de financiar
grandes projetos de construgfio e a iniciativa privada faltava no inicio do
Império. Mas em 1836, Antdnio José de Silva Pinto, o futuro Bario de
Bertioga e o principal fazendeiro de Juiz de Fora, ganhou um contrato do
governo provincial para ampliar a Estrada Nova, a trilha colonial gue liga-
va o centro de Minas & costa, de Juiz de Fora até a fronteira fluminense,
Embora as inclinagdes ¢ o leito estreito da estrada limitassem scu uso a
mulas, a Estrada Paraibuna de Silva Pinto teve um impacto imediato sobre
Juiz de Fora. Se bem que primitivo, a estrada fer desta povoagio o ponto de
embarque para o café do interior da Mata e um centro comercial; Juiz de
Fora foi 0 mercado para as 150.000 mulas que chegaram na Mata enire
1852 e 1862. Enquanto Silva Pinto patrocinou ¢ financiou o projeto,
Henrique Guilherme Halfeld, um cogenheiro alemio imigrante, o desen-
volveu. Igualmente fazendeiro, Halfeld casou-se com a filha da familia
Dias Tostes, donos da concessfo original de terras em Juiz de Fora. Este
modelo viria a ser comum na Mata: os fazendeiros capitalizavam projetos
rodovidrios e ferrovidrios que engenheiros ligados & elile dos fazendeiros
depois executavam’®
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South = Sul Centre = Centro
Figura 1(a}. Para tiulo ver pigina seguinte.
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Figura 1. A Mata {a} na zona de café do centro-sul do Brasil, (b) em Minas Gerais. Fonte:
Viott da Costa p 20; Fleischer, p.29.

Pioneiros da Mata oriental também queriam ligar suas fazendas i
Provincia do Rio ¢ ao Centro de Minas, Francisco Leite Ribeiro, que fun-
dou Mar de Espanha na década de 1810, estabeleceu comunicagies diretas
por trilha e barca entre Mar de Espanha e a Provincia do Rio em 1823, Na
década de 1840, ele abriu outra trilha ligando Mar de Espanha, S3o Jodo
MNepomuceno ¢ Rio Novo & capital provincial de Ouro Preto, e planejava
uma estrada para carrogas de Mar de Espanha até Feijio Cru, antecessor
de Leopoldina

Manoel José Monteire de Castro, primeiro Bardo (e fundador) de
Leopoldina, liderou a campanha por um sistema de transporte mais efici-
ente e exienso na Mata oriental apds a morte de Leite Ribeiro. Em 1867, a
legislativa provincial prometeu a Monteiro de Castro apoio {inanceiro para
uma estrada que ligasse Leopoldina e Mar de Espanha com Porto Novo no
rio Paraiba, mas o projeto nunca foi financiado. Enfurecidos, os fazendei-
ros de Leopoldina formaram um plano para separar-se de Minas ¢ juntar-
se i Provincia do Rio a qual esperavam ser mais favordvel a aliviar o “en-
garrafamento” de transporte®,

5. Geruldo Holfeld, Hennque Guilherme Fernando Halfeld: Fundador da cidade de Juiz de Fom
(Juiz de Fora, 1970), P79, IGLESIAS, p.156.

LOCUS: vevisiade hisadna, boir de Pora, voll 2,0, 2 p. 51110
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Outro fazendeiro da Mata, Mariano Précopio Ferreira Lage, de Juiz
de Fora, construiu a primeira estrada pavimentada de Minas, a Estrada
Unido Industria, que ligava Juiz de Fora ao seu mercado do Rio. Procépio,
que foi responsdvel pela ampliagdo e manutengio da Paraibuna, ganhou
uma concessio da Assembléia Provincial em 1852 para construir uma ro-
dovia de Juiz de Fora até Petrdpolis, entreposto para as exporiagoes de café
da Mata transportadas através do porto do Rio, O contrato também incluia
planos para uma extensio ao Rio das Velhas  no centro norte de Minas e
ramais para as cidades da Mata préximas. Em 1833, Procdpio fundou uma
companhia para consiruir a estrada. Fazendeiros locais investiram 243
contos (LIS$ 482.620,00) e, com a contribuigiio de 18 contos por parte do
governo provincial, a obra comegou em 1856.

Dois engenheiros franceses trabalhando sob a supervisio pessoal de
Procdpio projetaram a Unifo e Inddstria. O diretor fundou uma colinia
imigrante de 1.200 alemies e austriacos, inclusive 260 trabalhadores dire-
tamenie empregados na construgdo e manutengdo da estrada, Ele deplora-
va a escravidio e precisava de mio-de-obra especializada. Quando a rodo-
via de 144 km foi completada em 1861, diminuiu o tempo da viagem Juiz
de Fora ao Rio de 4 dias para 9 horas. Considerado uma faganha importan-
lissima da engenharia na época, a assim chamada “rainha das rodovias
brasileiras” tinha estagbes de descanso de vinte em vinte quilimetros para
passageiros, cavalos e equipes de manutengio.

A Unido Indisiria seguiu a fronteira do café ¢ ndo penetrou o inte-
rior, mas o seu efeito sobre a exportagio de café foi enorme. Alé 1868 a
companhia tinha lucrado mais de 1.300 contos (aproximadamente USH
800.000,00) em fretes, 70% dos quais em taxas cobradas sobre as exporta-
goes de café, e o custo de transportar café de Juiz de Fora ao Rio caiu entre
50 e 75 por cento. Entre 1860 ¢ 1867, as exportagies de café de Minas
aumentaram de 10 para 31 milhdes de quilos, um aumento atribuido na
época i estrada.’

A importiincia real da Unido e Inddstria durou apenas oito anos,
Em 1868, fazendeiros comegaram a transportar café pela Estrada de Ferro
Dom Pedro Segundo, uma ferrovia que ladeava a estrada na Provincia do
Rio e cobrava fretes mais baratos. Reconhecendo que a Unido ¢ Inddstria
niio era vidvel, Procdipio convenceu os economistas a vender para a Pedro

6. Celso FALABELLA DE CASTRO, ‘Francisco Leite Ribeiro no Zona da Mata', Extade de
Minas (Belo Horizonte), 4 de outubro de 1959, sec 3, p.3; " Primitivas estrodas’, p.3; Armando
Vidal Leite Ribeire, A Familia Vide! LEITE RIBEIRO (Rio, 1960}, pp.253-60.

7. Sobre o Unidio e Inddstrin, ver Wilson de LIMAS BASTOS, Martano Pracopio Ferreira Lage
{Juiz de Fora, 1961), pp. 34-5, 79-91; Albino de Oliveira ESTEVES, “Mariano Procopio”,
RIHGE, n° 230 (janeiro-margo 1956), pp. 145-54; James W. Wells, Three Thousand Miles
Through Brazil (Trés Mil Milhas Através do Brasil), 2 volumes (Londres, 1886) vol. 1, pp.
45,

LOCLEE: revisia de hisidria, Juiz de Fore, ved. 2, n. 2p 81110
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Segundo. Como parte desta transagdio ele passou a ser o lerceiro dirctor da
ferrovia. A partir daf a estrada se deteriorou, sendo intransponivel até 1892 *

O interesse em estradas pavimentadas foi ressuscitado em Minas
somente apds a virada do século. As verbas destinadas a manutengio de
estradas entre 1882 e 1900 representavam em média menos que 2% do
orgamento de Minas. O assunto de rodovias pavimentadas inter-munici-
pais loi levantado no Congresso Industrial, Agricola ¢ Comercial organi-
zado em 1903 na nova capital do e¢stado, Belo Horizonte, uma reunido
convocada para discutir uma crise de superprodugio de café e as possibili-
dades econdimicas de Minas de longo prazo. Mas o Comité de Estradas do
. Congresso omitiu-se diante dos abusos das companhias ferrovidrias. A su-
perioridade das estradas pavimentadas sobre as ferrovias ndo foi discutida
até que os caminhdes chegaram a Minas na década de 1910, *

O Crescimento Das Ferrovias

O Governo Imperial assentou o fundamento para as ferrovias em
Minas em 1852, com uma lei que garantia 5% de juros para quem investis-
s¢ em companhias aprovadas. Irineu Evangelista de Sousa, o futuro Bario
de Maud, construiu a primeira ferrovia do Brasil em 1854, uma linha de
14,5 km de Maud na Bafa de Guanabara até Raiz da Serra na estrada de
Petrdpolis. No ano seguinte, o governo organizou a Ferrovia Pedro Segun-
do, um projeto muilo mais ambicioso. A intengd@o era que ligar o Rio a Sio
Paulo ¢ Minas. A subida da Scrra do Mar, que separa a cidade do Rio de
Janeiro do Vale do Paraiba, esgotou as finangas da companhia em trés
anos. Para atrair novos investidores as provincias do Rio, Sio Paulo e Mi-
nas concordaram em acrescentar 2% aos 5% j& garantidos pelo Governo
Nacional, mas a construgiio recomegou somente depois que a companhia
conseguiu um empréstimo de e 1,5 milhdes em Londres. Em Barra do Pirai,
na provincia do Rio de Janeiro, um ramal da ferrovia Pedro Segundo abria
caminho para o sudoeste, em diregdo a Barra Mansa e a cidade de Sao
Paulo, enquanto outro ramal avangava para o nordeste em diregio 4 Mi-

8. Afomso d "Escragnolle TAUNAY, Histdria do Café no Brasil, 12 vols. (Rio, 1939-41), vol. V,
PP L6T-8; O Pharol,, 19 de agosto de 1862, p.1.

9. Minas Gerais, Assembléa Provincial, Annaes ne amne de 1872 (Ouro Preto, 1872), p.56;
{1876}, p.51. (Referéncins a debates na legislativa de Minas seriio citadas como Annaes de
Assembléa seguido do ano da sessBo. Esta forma abreviada também serd usada para citaghes
dos Annaes da Cidmara estaduais, 0s Annaes do Senado estaduais, e a Mensagem do Gover-
nador anunl apds 2 Proclamagio da Repiblica em 1889, Todos os volumes dos debates
legislatives foram publicados em Ouro Preto até 1398 quando a imprensa oficial mudoa para a
nova capital do estado em Belo Horizonte. ) Sobre reparos de estradas como porcentagem do
orgamento de Minas, ver Annaes do Assembiéa (1882-9); Annaes da Clmara { 1891- 1906).
Ver também (2 Pharol, 7 de novembro de 1882, p.1; 18 de junho de 1895, p.1; Minas Geraes
{Belo Honzonte), 14415 de maio de 1903,

LOCES, revana & hindeia, Juizde Fora, val 2,0 2p.81-110
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nas. A ferrovia abriu sua primeira estagio em Minas em 1869 em Chiador,
Mar de Espanha (Figura 2 na pdgina scguinte),

Os fazendeiros de café da Mata pegaram a “febre” das ferrovias no
inicio da década de 1870, e o maotivo foi tanto o efeito demonstrado pelas
ferrovias sobre a economia cafeeira paulista como a aproximagio da Pedro
Segundo. Uma linha de Santos a Jundiai, financiada por capital britinico,
abriu em 1868. A quantidade de café exportada através de Santos aumen-
tou de um milhdo para 28 milhdes de quilos em dois anos, como resultado
do aumento de produgio entre Jundiaf e Campinas, além da nova ferrovia.

Mais significativo foi a fundagfio da Estrada de Ferro Paulista em
1865. A Paulista ganhou uma concessiio garantida do governo provincial
de juros de 7% para investidores, para construir uma linha de Jundiaf para
o oeste até Rio Claro via Campinas, beirando a fronteira cafeeira paulista,
Ao contrério da Santos-Jundiai, o capital dos fazendeiros ¢ o compromisso
da provincia financiou a companhia. Quando em 1871 legisladores da Mata
solicitaram a primeira concessio garantida para uma ferrovia financiada
por fazendeiros, puderam assinalar uma precedente em Sio Paulo.

A histéria do crescimento da ferrovia em Minas é complexa e re-
quer um resumo dos principais temas desenvolvidos nas préximas pégi-
nas. Da mesma maneira que em Sdo Paulo, as ferrovias financiadas por
particulares acompanharam a fronteira cafeeira, Isto contrastava com os
Estados Unidos onde as ferrovias freqiientemente precediam a fronteira
econdmica, um fato citado por legisladores das zonas mais pobres de Mi-
nas ao solicitarem concessdes garantidas para seus distritos eleitorais."

Representantes da Mata afirmavam que as exportagdes de café das
dreas alendidas pela ferrovia assegurariam a prosperidade das linhas da

10. Sobre 0s primeires anos das ferroving no Brasil, a Pedro Segundo, 8 Santos-Jundiai e a Paulista,
ver Flivio Azevedo MARQUES DE SAES, As Ferrovias de Sdo Paulo 18701940 {580 Pau-
lo, 1981); Odilon NOGUEIRA DE MATOS, Café ¢ Ferrovias, 4" cd, (Campinas, 199, caps.
3-5; Robert Howard MATTOON, Jr., “The Companhia Paulista de Estradas de Ferro, 1568.
1904k A Local Railway Enterprise in Sdo Paulo, Brazil”, (A Cormpanhia Paulista de Estradas
de Ferrn, [868-190(0: Um Empresndimento Fermovidrio Local em S8o Paulo, Brasil™), disserta-
¢io de PhD. nfio publicada, Yale University, 1971, cap.1: CF van Delden LAERNE, Brazil
and fava: Report on Caffee Culture [“Brazil ¢ Java: Relatério sobre Cafeic ultura”], (Londres,
1885), cap.7 ; Richard GRAHAM, Britain and The Onset of Modernizasion in Brazil, 1856-
1914 [“Bretanha e o Inicio da Moderizagiio no Brasil, 1850-1914°], (Londres, 1968) PR
52-9 _ Ver iambém Ademar BENEVOLO, Introdugdo i hisedria ferrovidria do Brasil (Recife
1953}, Cyro Deiocleciano Ribeiro PESSOA JR., Estado Deseriptivo das estradas de ferro do
Brazil (Rio, 1886); Francisco PICANCO, Viugda ferra do Brazil {Rio, 1884); Max Vasconcellos,
Vias brasileiras de comunicagdo: Esiradn de Ferro Central do Brazil (Rio, 1935). Sobre a
primeira concessilo mincira, ver Annaes da Assembléa (1872), pp. 229-31,

11, Sobre ferrovias e a fronteira cafeeira nos Estados Unidos e Brasil, ver Mattoon, * The Cennipaai-
akia Paulista™, p. 100: NOGUEIRA DE MATOS, Café ¢ Ferrovias, p. 11, FEDROSA_“Zona
Silenciosa”, pp. 140-41; Orlando VALVERDE, “Estudo regional da Zona da Mata de Minas
Gerais”, Revista Brasileiva de Geografia, vol. 20, n® | (jan-margo 1958), p. 25,

LEWCLE: revisw de hissinia, Foiz de Pora, ved, 2, m. 2. K1-1000
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Figura 2. Ferrovias da Mata, 1884, Fonte: Delden Lagme, de acordo com o exto

Mata. Companhias na zona do café poderiam facilmente retornar sete por
cento para investidores, assim livrando a provincia de qualquer 6nus fi-
nanceiro. Esta légica convenceu o governo provincial |, que conferiu
regido 11 das 25 concessdes outorgadas na década de 1870, Awé 1884, a
Mata tinha 602 quildmeiros de via, enquanto o restante da rede de Minas
incluia 269 quildmetros na regidio Sul e 135 quilémetros na regido Centro.

LOCUE:- revigeade Bapidng, Juiz &8 Fora, vl 2. 2 p. §1-110
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No auge do crescimento da ferrovia da Mata em 1877, Benedito
Valadares, um sulista, assinalou fraquezas criticas na rede crescente de
ferrovias privadas da Mata. Um governo provincial excessivamente entu-
sidstico, avisou Valadares, estava conferindo concessfes demais a compa-
nhias ferrovidrias que competiam para os mesmos fregueses. As autorida-
des deveriam formular um plano criterioso para a integragio da Mata por
ferrovia em vez de “levar uma estrada de ferro a porta de cada fazendeira™.
A Mata estava direcionando a provincia ao “suicidio”, ji que o Tesouro
ndo tinha condigdes de honrar suas obrigagtes financeiras para com com-
panhias indo 4 faléncia.

Um aumento em exportagbes de café, quadruplicado entre 1870 ¢
1891, justificou o entusiasmo dos matenses, mas as predigbes de Valadares
também se realizaram. No final da década de 1870, as linhas da Mata
ficaram envolvidas em disputas intra-regionais sobre a invasio de conces-
soes privilegiadas, pedidos de extenstes e discusses sobre trajetdrias. A
Estrada de Ferro Leopoldina ganhou esta disputa; a ferrovia atravessou os
municipios de café mais produtivos, e ao contririo de seus competidores,
foi bem financiada e gozava de apoio politico nacional. Até 1890, a
Leopoldina tinha absorvido todos os seus rivais. Porém, o mau planeja-
mento e a ineficiéncia da rede matense, discutido primeiro por Valadares,
levou a Leopoldina & faléncia apenas sete anos mais tarde. Valadares tam-
bém tinha razio quando argumentou que a provincia néio podia se dar ao
luxo de tantas concessoes garantidas; até 1884 o Tesouro devia a investido-
res de ferrovias 17.000 contos (USS 7,2 milhdes), provocando a Assem-
bléia a declarar uma moratéria de quatro anos sobre novas concessoes.

O tom dos debates sobre concesstes explica a vontade da Assem-
bléia Provincial em comprometer o governo com a cxpansido ferrovidria,
Todos os legisladores que falavam sobre esta questdo, viam a locomotiva
como a panacéia para os problemas econdmicos e sociais de sua provincia,
além de ser um estimulo para a economia cafeeira. A ferrovia era um sim-
bolo da civilizagdo ¢ o dnico meio de aleangar aquele “progresso” tecnica-
mente definido que tanto despertava a curiosidade dos brasileiros no sécu-
lo XIX. Nas palavras de Nominato de Souza, o deputado que conseguiu a
concessio da Leopoldina:

0 progresso € uma coisa fatal, necesséria, O homem que ndo progride € porque nio tem
mestre nem lighes e nem incentivos para aprender, A estrada de fermo € wedo isto ao
mesmo lempo: Com a sua rapidez nos ensing que o lempo ¢ Uma coisa preciosa, com a
sua pontualidade nos ensina a constiineia no trabalho; ¢ com a barateza de seus servigos
anirna e convida-nos a tiramos vantagens de seus meios de locomogdo; e bem mostra
que ndio 530 05 grandes lucros, mas sim os constantes, ganhos do trabalho continuo e
metddico os que oferecem mais probabilidade de sucesso... Dai barateza dos produtos,
o aperfeigoamento. ., da produgiio, o progresso, em fim, a rigueza.

LECLE: gevista de hisndria, Jaz de Fora, vl 2on 2p 81100
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Os representantes das regides mais pobres também suplicavam pelo
transporte ferrovidrio. Visando um futuro investimento em ferrovias pro-
prias, votaram a favor da rede da Mata, que prometia enriguecer a provin-
cia rapidamente.”

Hoje podemos ver que as predigdes de Valadares se realizaram e
nio as de Nominato de Souza, mas seria um erro desconsiderar os argu-
mentos do deputado leopoldinense como sendo mero exagero. Mineiros de
fora da Mata tinham bons motivos, ¢ nfio apenas motivos caprichosos, para
acreditar na politica ferrovidnia da provincia. Eles também tinham algo a
vender, a saber, os diversos produtos de granjas, fazendas ¢ minas, se pu-
dessem superar o congestionamento de transporie na provincia.' A cons-
trugao de ferrovias tinha quase levado a provineia & faléncia, admitiu um
deputado de uma zona fazendeira no oeste de Minas em 1888, mas a longo
prazo “as estradas de ferro aumentam a despesa pdblica em uma propor-
gdo aritmética e a receita pdblica em uma proporgio
geométrica™."* Certamente, este tipo de argumento agradava aos represen-
tantes das regides isoladas de Minas, i medida que observavam a econo-
mia da Mata mudar de café para gado leiteiro, gragas ao acesso ficil ao
mercado do Rio, depois que as plantagdes de café comegaram a findar no
inicio da década de 1900."

A primeira ferrovia em Minas nio foi uma companhia privada. A
Pedro Segundo foi dirigida pelo governo apés 1865 e passou a ser sua
propriedade em 1871, quando as autoridades imperiais negociaram um
segundo empréstimo britinico. Atender a zona cafeeira era um dos objeti-

12 As concessies da Mata, relacionadas em PEDROSA, “Zona Silenciosa” p.139, inclufam a
530 Jodo Nepomuceno (originalmente a Unido Mincira), 1871; Leopeldina, 1872; Chiador-
820 Jodo Nepomuceno | Unido Mincira), 1872; Porto Novo-Meia Palaca {Leopoldina), 1872,
Juiz de Fora e Ponte Nova (originalmente a Rio Doce), 1872; Juiz de Fora-Ponte Nova (a Rio
Dioce revisadal, 1873; Ponte Nova-Aragual (Leopoldina), 1875; Pirapetinga-Volta Grande (ori-
ginalmente Pirapetinga), 1376; Juiz de Form-Jequitinhonha (Rio Doce-Leopoldina), 1877; Re-
creio-$o Francisco da Gléria (originalmente Alle Murinsg), 1878; Mar de Espanha-Rio Pardo
(Unilic Mineira). 1378, Rodolpho JACOB, Minas Gerais ne vigérimo sécnlo { Belo Horizonte,
1918, pp. 447-55, fomece as melhores estatisticas sobre as ferrovias mineiras, Valadares é
citado em Anges da Assembida (1877), pp. 601-5. Mominato de Souza é citado em Anges da
Assemblén (1872), p.225. Ver também, O Pharo!, 24 de maio de 18835, p.2.

13. Ccongestionamento do transporte ¢ um fema principal na histéria ecdnomica ¢ politica mi-
weira. Ver os dots primeiros capiialos de John [, WIRTH, Minas Gerais in the Brazilian
Federation = 1889-1937 [“Minas Gerais na Federagio Brasileira : 1889-19377), (Stanford,
1977} especialmeme pp. 27 ¢ 54. Que [of o bom juize o nio idéias caprichosas que levou os
minciros de fora da Mata a apoiar o programa femrovidrio da provineial parece ngorm mais acre-
ditdvel i luz dos estudos recentes, citados scima nanota |, e que revelam uma economia mineim
do século XIX mais dindmica que os proponcnies datese de estagnagio afirmavam.

14, Annacs da Assembléa (1888), pp. 286,

15.Ver Minas Gerais, Sccretaria das Finangas, Relatdrio, A Lavoura e Indiistria da Fona da
Mata pelo engenheiro Carles Prales, fnspetor de indiistria, minas e colonizagde (Belo Ho-
rizonte, 1906),

LEWCUS: reviiea do hinsliria. I'nixde Fora, vod. 2,n. 2 p. B1-110
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vos desta linha, mas a integragfo nacional era sua primeira prioridade e o
motivo pelo qual o governo apoiou a companhia guando teve dificuldades
financeiras em 1858, Durante a década de 1870, os legisladores da Mata
apontavam para a histdria do infcio da Pedro Segundo para convencer seus
colegas de outras regides que apenas ferrovias que atravessassem terras
cafeeiras ricas poderiam atrair capital privado.”® Enguanto linhas recém-
construidas para S30 Paulo ¢ Minas davam vaziio a uma zona cafeeira
prospera, argumentavam, a segio do Rio a Barra do Piraf servia a munici-
pios que jd tinham passado do auge. Este argumento era algo enganador ji
que as despesas extraordindrias envolvidas em atravessar a Serra do Mar
foram a causa imediata da intervengdo do governn; mas os matenses con-
seguiram seu objetivo.

A concessiio original para a Pedro Segundo previa uma trajetéria
em diregfio ao norte da fronteira de Minas ‘na diregio geral do Vale de Sio
Francisco’, assim ligando Minas ao nordeste brasileiro.Mas Mariano
Procdpio adiou a construgio do tronco principal preferindo um ramal de
63 quildmetros que de Chiador se estendia i leste até Porto Novo, através
do sul da Mata onde o café estava no auge. O ramal de Porto Novo atraves-
sou o Paraiba cinco vezes para atender a fazendeiros dos dois lados do rio,

Dificuldades técnicas impossibilitaram uma extensio de Chiador
para o norte. Em vez disso, o tronco Minas avangava para o norte de Entre
Rios na Provincia do Rio, entrando novamente em Minas em 1874 em
Serraria ao noroeste de Chiador, e chegando a Juiz de Fora dois anos de-
pois. Em 1878, a Pedro Segundo escalou a Mantigueira e comegou a adentrar
o centro de Minas. Quando a ferrovia “nacional” chegou em Ouro Preto em
1888 a seclio mineira contava com 725 quilémetros.

As estatisticas da Pedro Segundo nfio distinguemn entre as segdes
mineira, fluminense e paulista. As ferrovias particulares da Mata, deseri-
tas abaixo, oferecem informagdes mais especificas sobre o impacto das fer-
rovias na economia cafeeira. Contudo, até 1870 a Pedro Segundo tinha
transportado 85,6 milhfes de quilos de calé, cifra que dobrou até 1882, Por
outro lade, os custos da construgio eram maiores do que as autoridades
imperiais tinham previsto, O ramal de 77 quilometros de Serraria a Juiz de
Fora custou 12.873 contos (US% 6,5 milhdes) e obrigou o governo a assu-
mir mais um empréstimo britdnico. A ferrovia gastou 45.000 contos para
construir a via de Juiz de Fora a Ouro Preto mas esta segiio trouxe pouca
receita.'’

A Pedro Segundo levantou algumas questdes importantes sobre a
tecnologia e o financiamento de ferrovias brasileiras. A sua bitola de 1,6

16. Anmnaes da Assembléa (1872), p.215.
17. Sobre o Pedro Segundo, ver nota 10, especialmente Ribeiro Pessoa Junior, Extudo Descriptiva,

pp. 201-2,221; Jacob, Minas Gerais, pp, 441-2; ESTEVES, "Mariano Procdpio’, p. 145; Delden
LAERNE, Brazil and Java, pp. 174-75.

LECUS: rewistn de hisnfno, Juir de Pora, vol, I, 8. 2 p $1-004
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metros, embora mais robusta que a bitola estreita de um metro usada em
outras linhas da Mata, fez com que custasse mais para construir e que fosse
menos pratica para uma regido de lerreno montanhoso e de encostas ingre-
mes. A bem da verdade, a intengdio era integrar o pafs inteiro com a ferro-
via, ¢ deste ponto de vista a bitola mais larga fazia sentido. A escolha foi
feita ou pela companhia Pedro Segundo ou pelos engenheiros britinicos
que fizeram o projeto de consurugiio em 1855. E provavel que, no surto de
entusiasmo pela integragio nacional na década de 1850, os brasileiros in-
centivaram a bitola mais larga. Quando a companhia foi A faléncia em
1858, o governo nacional brigou com os britinicos e contratou engenhei-
ros norle-americanos.

Por que as autoridades imperiais continuaram a apoiar a Pedro Se-
gundo durante a década de 1870, quando os fazendeiros de café estavam
investindo na construgio particular? Primeiro, esta ferrovia estava ji em
estado avangado em 1865 quando a Paulista foi capitalizada. Em 1873, o
governo do Rio considerou seriamente nacionalizar a Paulista para fazer
com que virasse a linha de tronco até Mato Grosso no oeste do Brasil,
Cinco anos mais tarde, a Leopoldina foi declarada ‘nacional por certos
propdsitos’ num decreto que sugeria que esta linha particular da Mata po-
deria substituir a Pedro Segundo como a ferrovia destinada a chegar até o
norte do Brasil." Porém, a construgio da Pedro Segundo continuou porque
sua trajetdria levava diretamente na diregiio do interior de Minas e do
nordeste, o objetivo original de uma linha ‘nacional’, Além disso, o gover-
no imperial sabia que os fazendeiros de café nunca investiriam numa fer-
rovia que nio atendesse s suas plantacoes.

O decreto de 1878 também enfatizou o fato de que o governo naci-
onal tinha a dltima palavra em assuntos relacionados com ferrovias, inclu-
sive as linhas autorizadas pelas provincias, Sem ddvida as autoridades
imperiais esperavam que um dia a préspera Leopoldina avancaria para o
norte; mas o motivo imediato da intervengiio do Império em 1878, foi para
reverter a decisio da Assembléia Provincial acerca de uma disputa sobre
uma concessdo entre a Leopoldina e uma outra linha da Mata. Este conflito
estd descrito abaixo porque ajuda a entender muito sobre a histéria de fer-
rovias em Minas. Compete destacar que, embora o governo do Rio incenti-
vasse a legislagio provincial a criar e financiar ferrovias, de acordo com
um sistema politico altamente centralizado, o Império intervinha nesta le-
gislagio gquando lhe interessava.

A expansio da economia cafeeira da Mata e a ferrovia Leopaoldina,
nas palavras de um historiador de Minas, sdo dois aspectos da histéria

18. GRAHAM, Britain and the Onset of Modernization in Brazil, p.53; Mattoon , *The Compa-
niia Paulista”, cap. 4. O eventos que levaram ao decreto que definiu a Leopolding como "naci-
onal para certos propdsites’ sio descritos abaixo,

LENCIES: revistade bissdnia, heipde Fosa, vol 2.0 2 p. 81110
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mineira ligados como irmdos siameses.”” Objeto de muita legislagio con-
troversa no final da década de 1870, a hisidria juridica da companhia é
complexa. A concessiio orginal, concedida pela Assembléia Provincial em
1871, dava a qualquer companhia, que construfsse uma linha de Leopoldina
a Porto Novo, uma garantia de juros de 7% sobre os investimentos ou um
subsfdio de nove contos por quildmetro, No ano seguinte, tal companhia
foi fundada em Leopoldina, capitalizada por fazendeiros no sudeste da Mata,
O terreno dificil, préximo da zona urbana de Leopoldina, convencen Antd-
nio Pedro de Melo Barreto, engenheiro da companhia e concessiondrio
original, a mudar ¢ terminal para Meia Paiaca, a futura Cataguases, 12
quildmetros para o norte. No final de 1872, a companhia solicitou subsidi-
os diretos e ndo pagamentos de juros garantidos e, no ano seguinte, a cons-
trugdo foi iniciada, A primeira segéio, que se extendia 26 quildmetros ao
norte de Porto Movo, foi inaugurada pelo Imperador em 1876,

Os Leopoldinenses ndo accitavam o terminal de Cataguases e pro-
puscram um ramal de 12 quildmetros que ligasse o distrito urbano ao tron-
co principal, em Vista Alegre. Esta linha, argumentavam, triplicava a qui-
lometragem dentro do condado e dava a mais fazendeiros acesso A ferrovia,
Tiveram seu desejo realizado quando o ramal de Vista Alegre foi inaugura-
doem 1877, junto com nove estagdes da linha principal. Isto trouxe a fer-
rovia até Cataguases, 105 quilémetros ao norte de Porto Novo,

A Leopoldina prosperou, lucrando 839 contos { US3 420,000,007
nos quatro primeiros anos. Tdo logo a ferrovia chegou a Cataguases, a
companhia se propds a construir uma extensio para o norte em diregio a
Ponte Nova, uma zona pioneira onde a produgio de café estava ainda co-
megando. Mas tal linha era prerrogativa de ouira companhia da Mata, a
Wale do Rio Doce, que tinha ganho um contrato de uma ferrovia de Juiz de
Fora até Ponte Nova em 1872, Antes mesmo de assentar qualquer trilho, a
Rio Doce se vendeu para a Leopoldina, em 1878. Esta agiio provocou uma
disputa com a Unifio Mineira, outra companhia, que argumentava que uma
alteragio do ponto de origem da Rio Doce de Juiz de Fora para Cataguases
privaria a Unifio Mineira de acesso ao nordeste da Mata. Também em 1878,
a Leopoldina assumiu a concessdo do Norte de Minas, uma [errovia que se
estenderia ao norte, de Ponte Nova a Aragual no Jequitinhonha, via ltabira
no Centro de Minas, Isto cra uma drea nio desenvolvida ¢ a Leopoldina
concordou em construir esta linha somente depois de ganhar o apoio do
governo imperial na disputa com a Unido Mineira, A linha tronco da
Leopoldina chegouw a Ponte Nova em 1883, ¢ a Sadde, 369 quildmetros ao
norte de Porto Movo, em 1886, Ainda faltando 60 quilémetros para ltabira,
Saide permancee como sendo o terminal norte da Leopoldina até hoje

19, FEDROSA, ‘Zona Silenciosa’, p. 141,

LOCUS: revumts de Banideia, bk de Fora vol. 2,0, 2 p 30-110
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Se a Leopoldina comegou com forga, o que aconteceu com as outras
ferrovias estabelecidas com expectativas tio altas na década de 18707 Em
1880, a Pirapetinga inaugurou 31 quildmetros de via que ligava Leopoldina
ao canto sudeste da Mata. Incapaz de cubrir os custos operacionais, esta
linha entrou em concordata voluntdria e foi absorvida pela Leopoldina em
1883, A Alto Muriaé, uma ferrovia destinada a atender o nordeste da Mata,
tinha construido apenas 19 quilémetros quando fundiu-se & Leopoldina,
no inicio de 1883, O renomado Ramal de Alto Muriaé chegou a Carangola,
125 quildmetros acima de Leopoldina, em 1887.%
A Umidio Mineira, cuja concessio datava de 1871, visava uma ferro-
via que se estendesse de sul a norte através da Mata central, a meio cami-
nho entre as linhas tronco da Pedro Segundo e da Leopoldina. Esta compa-
nhia cumpriu as condigdes do contrato original e chegou até Guaram, 109,5
quilometros ao norle de Serraria, o seu ponto de origem na Pedro Segundo.
Inadequadamente financiada pelos fazendeiros de Juiz de Fora, os altos
custos da construgiio esgotaram os seus recursos. Dificuldades financeiras
impediram que a companhia construisse um ramal até Mar de Espanha,
conforme estipulado no contrato original; a Unido Mincira também nio
pide construir a Aventureiro, de Mar de Espanha para o nordeste a
Leopoldina, nem uma linha de Guarani para o noroeste até Pomba, du
concessoes de 1876.
Somente a influéncia politica de Francisco Bernardino, represen-
tante de Juiz de Fora na Assembléia Provincial, na década de 1870, e ve-
reador municipal na década de 1880, conseguiu manter a Unidio Mineira
salva. Em 1879, ele pediu um empréstimo extraordindrio da Assembléia,
argumentando que os esforgos ‘patridticos’ de fazendeiros locais deveriam
ser apoiados com verbas piiblicas. O empréstimo foi recusado e a Unido
Minecira ficou mais endividada. Em 1882, Francisco Bernardino elaborou
um plano para unir todas as ferrovias da Mata numa temativa fitil de
salvar a companhia. Em perigo de laléncia, os acionistas reuniram-se em
Juiz de Fora, em 1884, para vender suas agdes i Leopoldina por 3.144
contos (US5 1.3 milhdes). Em 1886, o renomado Ramal da Serraria de
Leopoldina inaugurou um ramal de 27 quildmetros de Guarani para o oes-
te até Pomba e uma segio de 41 quildmetros entre Guaranf e Ligagdo,
priximo de Ubd, na linha tronco da Leopoldina.®
20, A melhor fonte sobre o Leopolding é Edeardo SIQUEIRA, Resume histdrico de The
Leapolding Railway Company Leda, (Rio, 1833 [sic]). Ver também Contractos celebrados
pela Presidéncia da Provineia de Mings Gerais  (Ouro Preto, 1893) | pp.153-5, 290-8;
PICANGO, Viapdo ferra do Brazil, pp.326-32; RIBEIRO Pessoa Janior, Estwedo descripiivo ,
pp. 32-5; Jacob , Minas Gerars, ppaB7-501; Centendrio dus ferrovias brasileiras (Rio,
1954}, pp. 125-9. A primeira se¢do da Leopolding custou 3.911 contos (US55 2,2 milhies).

21. As fontes sobre a Leopoldina incluem a histdria juridica e condiptes éenicas da Alto Muriné

¢ Pirapetinga. Ver tarmbém € Pharel, 26 de junho de 1883, p.1; O Leopoldinense (Leopoldina),
25 de abnl de 1883, p.1.

LEWCLS: pevina de hisudeia, Juiz de Fora, vol. 2.n. 2 p RL-110
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A Juiz de Fora a Piau foi incorporada pelos diretores da Unifio
Mineira quando a Leopoldina mudou o ponto de origem de Juiz de Fora
para Cataguases. Capitalizada por fazendeiros e empreendedores de Juiz
de Fora em 1881, esta ferrovia ligava a cidade de Juiz de Fora a Rio Novo
na Unido Mineira. A Piau cobria uma rica zona cafeeira, mas era curta
demais para conseguir lucros. Impedida de se estender para o nordeste ¢
noroeste pela Leopoldina, que tinha privilégios nessa regido através de
concessdes anteriores, a Piau ndo era vidvel e a Leopoldina absorveu-a em
18002

O discurso extenso de Benedito Valadares sobre ferrovias tinha sido
inspirado pela sua oposigdo & concessfio original da Piau. Conforme ele
tinha previsto, a construgiio de tantas linhas fracas, competindo entre si,
tinha levado toda ferrovia privada da Mata & faléncia, exceto a Leopoldina.
Vale a pena rever o seu discurso de 1877, porque focalizou os defeitos da
rede da Mata, e precedeu uma politica ferrovidria mais ponderada.

Nem mesmo a rica Mata, argumentou Valadares, poderia produzir
bastante café para sustentar nove companhias ferrovidrias. Os investidores
ferrovidrios da Mata também ndo eram tio ‘patriGticos’ como os seus de-
fensores alegavam. Valadares alribuia o nimero excessivo de curvas na
primeira segiio da Leopoldina aos subsidios diretos que a companhia rece-
bia do governo provincial baseado em quilometragem. Pior ainda foram as
companhias da Mata que tinham optado pelos juros garantidos: a maioria
era especulativa, jd que os investidores podiam lucrar com linhas que nun-
ca seriam construidas.**

O discurso de Valadares abriu o caminho para uma mudanca da
Mata para o Sul, quando, na década de 1880, o ciclo de café comegou
naquela regido. Agora o governo seguiu o seu conselho, Para evitar os
erros cometidos na Mata, companhias ferrovidrias organizadas no sul re-
cebiam empréstimos com juros baixos, em vez de juros garantidos ou sub-
sidios baseados em quilometragem. **

Mas, por enquanto, os legisladores de Minas estavam contagiados
com a “febre” das ferrovias e eles aprovaram a concessio de Piau. De fato,
em 1877, parecia que a aposta da Assembléia estava dando certo, Entre
1874 ¢ 1875, impostos sobre exportagiies gerados pelo café aumentaram de

22 Sobre a Unido Mineira ver PICANCO, Viagdo ferra do Brazil, pp. 334-3%; RIBEIRD PES-
SOA JONIOR Estudo descriptive , pp. 327-30 ; JACOB, Minas Gerais, p. 449; Annaes da
Assembléa (1879), pp. 404-9, 593-8, 623-7; (1881) pp. 465-9: (1882) pp. 317-18, 357; O
FPharel, 17 de abril de 1883, p.1; 3 de maio de 1883, p.1; 17 de junho de 1884, p.1.

23, Sobre a Piad, ver PICANGO, Viagde Ferra do Brazif, pp. 3134-8; RIBEIRO PESSOA JR. ,
Estudo descriptive, pp.346 -8, JACOB, Minus Gerais, p.451:0 Pharol, , 2 de margo de 1882,
p.1:27 de margo de 1883, p.1: 1* de abril de 1885, p.1: 23 de shril de 1890, p.1.

24, Annaes da Assembléa (1877), pp. 601.5. Sobre o fnus financeiro da provincia ver Annaes
da Assemblda (1858), pp. 280-7

15, A construgio de uma rede ferrovidnia np zona sul € discutida abaixo,

LOWCUE: pevisa de histdaia, Juiz de Fora, wol, 2,0, 2 p 81-010
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260 para 630 contos (USS 135.200 para 341.000), um aumento atribuido &
Leopeldina, ji que taxas de juros cairam 75 % em municipios servidos por
ferrovia. Também em 1877, o governo provincial contratou com a Pedro
Segundo e a Leopoldina a cobrar o imposto de exportagio; as ferrovias,
argumentavam os defensores da Piau, tinham provido Minas com um sis-
tema organizado de cobranga de imposto pela primeira vez.™

Mas Valadares teve a palavra final. Em 1884, o Tesouro pagou 1.042
contos (US$ 437.640,00), quase um tergo do orgamento de Minas, como
Jjuros em obrigagies emitidos para cobrir a divida astrondmica de 17.000
contos, que a provincia devia a investidores de ferrovias. Conforme o enge-
nheiro notou naquele mesmo ano, a rede da Mata era "especulativa, desor-
ganizada e ineficiente — concebida e exccutada tdo somente para drenar a
regido da maior quantidade possivel de café".

Contemporincos culpavam, pelo mau planejamento das ferrovias
da Mata, os fazendeiros e politicos-fazendeiros, excessivamente confian-
tes, que as financiavam. Os investidores subestimavam o custo de constru-
¢i0 ¢ manutengdo de ferrovias, ¢ superestimavam a quantidade de café que
linhas, em competi¢io enire si, podiam carregar, até nos municipios do
sul, onde a produgiio estava no auge, no inicio da década de 1880. A influ-
éncia politica de fazendeiros individuais da Mata determinava as trajetdri-
as de linhas locais, a ligar plantagdes em vez de centros de populagio,
confirmando o ditado de que “estrada de ferro no Brasil, € a linha geomé-
trica dos pontos de maior influéncia politica” **

A Leopoldina permaneceu tio pouco tempo como a linica compa-
nhia particular da Mata porque herdou todos os problemas da rede da re-
gido. Esta ferrovia merece um estudo mais atento porque a sua histéna estd
sempre ligada a aspectos de finangas ferrovidrias, ao relacionamento entre
café e ferrovias e & politica de ferrovias em Minas e no Brasil.

Embora capitalizada por [azendeiros da Mata, a Leopoldina tinha
fama de gozar de acesso ao mercado de investimentos do Rio. As coniri-
buigies relativas de capital matense e carioca sio dificeis de medir, jd que
os legisladores de Minas estavam mais dispostos a apoiar o empreendi-
mento local e a companhia escondia informagdes sobre investidores do
Rio. Ao solicitar garantias para a extensio Cataguases-Sio Geraldo, um
defensor argumentou:

26. Aristdteles ALVIM, 'Confrontos e Dedugdes’, em Minas ¢ o bicentendrio do café ne Brasil
{Belo Horizonte, 19293, p 81, VIOTTI DA COSTA. Da Senzald d coldnia, p.)74; Annges da
Assembléa (1878}, p. 308, (1879), p. 59.

27. Annaes da Assembléa  (1888), p.261. O cngenheiro € citado em O Pharod, 30 de abril de
1884, p. L.

2. Citado em Benévolo, Introdupdo a Histdria Ferrovidria, p234. Ver tumbém FEDROSA,
‘Zona Silenciosa’, p.140; VALVERDE, ‘Estudo Regional’, p. 31.

LOCUE: reviota de hisidria, Juiz de Fors, val, 2,0, 2 p. E1-110
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“C inimiges da Leopoldina consistentements aousam a companhia de um excesso de
comercialisma e de indiferenga aos melhores interesses da provincia. A diretona da com-
panhia Leopoldina nlio ¢ composta de fluminenses, nem de filhos de cutras provineias ow
de estrangeiros; ela é composta de mineiros,”

Uma troca rdpida seguiu-se, os detratores da Leopoldina afirmando que a
maioria dos acionistas e Melo Barreto, o primeiro diretor da companhia,
eram cariocas. Os defensores da ferrovia argumentavam que a maioria dos
acionistas e os dois dirctores subseqiientes eram fazendeiros da Mata.®

De fato, as figuras importantes da diretoria eram fazendeiros locais
até a reorganizagiio da companhia em 1892, Melo Barreto, a inica exce-
giio, estava ligado i elite de fazendeiros, por ser sua nora neta do Bario de
Juiz de Fora. Esta ligagdo com a familia Rezende aproximou-o de quase
todas as famflias poderosas em Juiz de Fora e Cataguases. O segundo dire-
tor da ferrovia, Joaquim Alvares dos Santos Silva, Bario de S3o Geraldo,
tinha plantagtes em dois municipios da Mata e estava ligado por casamen-
to 4 familia Teixeira Leites, os fazendeiros mais ricos do sudeste da Mata.
O Barfio de Sio Geraldo estava ativo na politica mineira e nacional como
juiz em Barbacena e Juiz de Fora, e mais tarde como senador federal de
Minas.

Nominato de Souza Lima, Antdnio Santa Cecilia e José Cesdrio de
Faria Alvim, trés fazendeiros-politicosarquétipos, tinham posigbes proe-
minentes na Leopoldina. Como deputado de Leopoldina, Souza Lima pro-
piis a primeira concessiio para a ferrovia em 1871; seu obitudrio citou o seu
servigo @ companhia como a sua maior contribuigiio para o desenvolvi-
mento de Minas, Santa Cecilia, o representante de Leopoldina na Assem-
bléia de 1882, era um actonista importante ¢ tabelido da companhia. O
ubaense Cesdrio Alvim, lider do Partido Liberal e o primeiro governador
do Estado de Minas, preparou o resumo dos fatos que impediu o plano de
fusfio de Francisco Bermardino em 1882.%

Por outro lado, de uma lista de 92 acionistas publicada em 1878,
reconheco apenas 19 fazendeiros de café. Este fato apdia as afirmagdes de

24 Annaex da Assembléa (1881), p. 570.

30, Sobre Melo Barreto, ver Artur Vieira de REZENDE E SILVA, Geneologia Mineira, 4 vols.
{Belo Horzomte, 1937-39), vol. 3, p.379. Sobre Sio Geraldo, ver O Leopoldinense, 7 de
janeiro de 1882, p.2; 25 de abril de 1883, p.1: Correio de Minas (Juiz de Fora), 20 de janciro
de 1896, p.l; Ammaes da Cdmara  (1902), p. 30; Acréscimos e retificagdes ao Anquivo
Nohildrguico, Anudrie do Musew Imperial, vol. 15 (Petrdpolis, 1954), p.189. Sobre Souza
Limn, ver Annges du Assembiéa (1872) pp. 20:21; O Leopoldinense, 3 de feverciro de
1895; Annges do Senado  (1904), p.133. Sobre Santa Cecflia, ver Annaes da Assembléa
(1882), p. 3; Analyze do Relatdrio da Presidéncia de Minar ra parte relativa & Estrada de
Ferra Rio Doce e documentos afferecidos & Assembléa Provincial de Minas Geraes  (Rio
1878), p. 54. Sobre Cesdrio Alvim como advogado da Leopolding, ver Annaer da Assembléa
(1877}, p. 360,

LOCUS: revins de binidein, e de Forn, vol 20 2 p. 1010
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companhias rivais que denunciaram os enormes recursos financeiros e
politicos da Corte, incluindo um empréstimo de 2.000 contos ( US$ 1,1
milhiies) do Banco do Brasil em 1876, responsdveis pela vantagem injusta
da Leopoldina sobre seus competidores. A disputa com a Rio Doce, discu-
tida abaixo, tamhém foi resolvida a favor da Leopoldina, e provavelmente
as ligagdes estreitas de Alvim com o novo ministério Liberal afetaram a
decisio.”

A Leopoldina nfio pode ser classificada como um assunto da Mata
ou do Rio até que saibamos a cidade e municipio de residéncia dos seus
acionistas. Provavelmenie era um pouco dos dois. A companhia era orga-
nizada na cidade de Leopoldina ¢ dirigida por fazendeiros-politicos da Mata,
sensiveis aos inleresses especiais de uma ferrovia de café. Porém, quando
confrontade diretamente com a pergunta de quanto capital os cariocas li-
nham investido na companhia, Souza Lima, o principal representante da
Leopoldina, evitava o assunto insistindo que a *alma’ da ferrovia era mi-
neira. De uma certa forma, a Leopoldina desfrutava do melhor de dois
mundos.™

A Unifio Mineira, conforme Francisco Bernardino frisava, era fi-
nanciada exclusivamente por fazendeiros da Mata. Em 1879, ele solicitou
consideragio especial pela ferrovia nesta base:

A companhin Unido Mineira, senhores, organizou-se nesta provineia guase exclusiva.
menle com capitais mineiro. Fazendeiros se reuniram e trouxeram suas contnbuigBes
para o fimn de formarem uma companhia que se destinasse a servir a lavoura de uma zona
importante d provincia: Cerqueira Leite [Bario de 530 Jofio Nepomuceno], José Ribei-
o de Regende [Bardo de Juiz de Fora] e outros de Juiz de Fora, Mar de Espanha, Rio
Novo e Pomba.

Ao contrdnio da discérdia acerca das origens mineiras da Leopoldina,
ninguém se levantou para desafiar o deputado juizforano,™

Os dirctores e principais acionistas da Unido Mineira, todos fazen-
deiros ¢ estadistas importantes do Império, formavam parte dos escaldes
superiores da aristocracia cafeeira de Minas. O Presidente da provineia ¢
candidato a senador, Pedro de Alcfintara Cerqueira Leite, Barfio de Sio
Jodo Nepomuceno, dirigia a companhia e era o seu principal acionista, Os
Bardes de Juiz de Fora e Santa Helena, além de grandes acioniztas, tam-
bém eram importantes politicos-fazendeiros em Juiz de Fora. Os dois ba-
roes, “enxertos” da poderosa familia Rerende, de Calaguases, e do cld
Monteiro de Barros, de Leopoldina, tinham parentesco com  quase todos
os maiores fazendeiros da regido, além de um com o outro. Santa Helena
também era um dos principais bangueiros e industriais de Juiz de Fora.

31, Analyse do Relardrio,  pp. 52-4; Annaes da Assembléa (1879}, p. 623
32 Annaes da Agsembida (1879), p. 623,
33. Annaes da Agsembiéa (1879), pp. 597-8.

LECLIS: revisia de hissdria, Moiz de Fora, vol. 2,0, 2 p. B1:100
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Uma caracterfstica algo aristocritica diferenciava a Unido Mineira
da Leopoldina. Todos os trés bares, por exemplo, contribuiram para fun-
dos particulares destinados a apoiar a ferrovia apds 1879, descrevendo sua
generosidade como um sacrificio patridtico e ndo um investimento comer-
cial s6lido. S3o Jodo Nepomuceno e Juiz de Fora tiveram seu pedido de
empréstimo recusado pela legislativa provincial em 1879, mas, posterior-
mente, conseguiram 500 contos (USS 215.000,00) do Banco do Brasil.
Ostentaram o fato de apresentarem como garantia ndo os bens da compa-
nhia, mas: ‘nossa propria fortuna particular e nossos préprios bons no-
mes’.* E verdade que os juros sobre investimentos na Unifio Mineira eram
garantidos pela provincia, mas estes homens tinham um compromisso ge-
nuino com a ferrovia ¢ niio eram os especuladores censurados por Valadares
em 1877.

Um fator econdmico fundamental, além do financiamento, deu &
Leopoldina uma vantagem sobre a Unifio Mineira: o trajeto Porto Novo -
Cataguases penetrava os municipios cafeeiros mais prosperos. Em 1877, a
Leopoldina transportou 12,9 milhdes de quilos de café de Além Paraiba,
Leopoldina e Cataguases enquanto a Unifio Mineira levou apenas 2,1 mi-
Ihies de quilos de Mar de Espanha a S3o Jodo Nepomuceno. Em 1879, o
frete por quilo de café transportado de Ubd ao Rio pela Leopoldina ficava
em 1,4 mil réis (US$ 0.65); a mesma quantidade transportada pela Unido
Mineira de S3o Jodo Nepomuceno, uma distincia mais curta, custava 1.5
mil réis. Pior para a Unifio Indistria, sua rota proposta levava diretamente
para a Serra da Mantiqueira, o limite norte do territério préprio para a
plantagio de café. A Leopoldina, no entanto, avangava na diregio nordes-
te, rumo & terras virgens, semelhantes is do Sul da Mata antes do boom do
café.

0O ciclo do café se iniciava no norte de Ubd quando a Leopoldina se
aproximava de Ponte Nova, no final da década de 1880. Esta extensio
desempenhou uma fungdo pioneira, ao contririo das vias do sul da Mata
onde o café tinha sido plantado desde a década de 1830. O Pharol, o jornal
mais importante de Juiz de Fora, salientou este fato :

34, @ Pharol, 15 de margo de 1833, pp. 2-3. Sobre o Barde de Sio Jole Nepomuceno, ver
Pharol, 14 de junho de 1883, p. 2; 16 de junho de 1833, p. 2. Sobre o Bardo de Juiz de Fora,
ver Albino de OLIVEIRA ESTEVES, Album do Municipio de Juiz de Fore, (Belo Horizonte,
1915), p. 552; Acréscimos e retificagdes , p. 138, Sobre o Bardo de Santa Helena, ver Bardo de
Santa Helena: Noticias Biogrdphicas (Ouro Preto, 1888) ; Estéves, Altuim . pp. 522-3, 0
Pharal, 11 de dezembro de 1888, p.1: Didrie de Minas (Ouro Preto) , 17 de setembro de
1888, p. 1, 7 de agosto de 1889, p. 2; 30de agosto de 1889, p. 1. Sobre os esforgos dos trés bardes
para conseguir fundos para a falida Unifio Mineira, ver O Pharo! , 08 de fevereiro de 1883, pl;
Annaes da Aszembléa (1881), pp. 623.7.

LOCLS: revista de hisdria, Juir de Fora vl Toa 2 p B1-100
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Quando o silvo das locomotivas ecoar nas gratas dos Morestas virgens dos municipios de
Ponte Movae Santa Bérbar, as classes agricola e comercial dessas paragens comeganis
a goezar de melhoramentos que alé entdio ndo tem... Que a felicidade continue a0 bafejar

a0 senhores de empresa, . pois, do progresso dela depende o desenvolvimento e progres-
5o dos povos!

"A Leopoldina é a ferrovia cafeeira do Brasil par excellence”, jubi-
lavam os editores de O Leopoldinense, em 1885, Naquele ano, a ferrovia
transporiou mais de 30 milhdes de quiloes de café. Em dez anos de opera-
¢iio, a companhia havia despachado 164,8 milhfes de quilos, total este
ultrapassado apenas pela Santos-Jundiai e Paulista que transportou 143,3
milhdes de quilos entre 1881 ¢ 1884.%

Além dos fatores econdmicos, os resultados de disputas politicas
entre as ferrovias da Mata favoreciam a Leopoldina. A briga mais acirrada,
a disputa com a Rio Doce, j4 foi mencionada: avangando diretamente para
o norte de Cataguases, a Leopoldina privou a Unido Mineira de acesso ao
nordeste da Mata.

A Rio Doce datava de uma concessio de 1872 em nome de Mominato
de Souza Lima, de Leopoldina, e José Vicira de Rezende, o principal fa-
zendeiro-politico de Cataguases. A trajetoria desta ferroviade Juiz de Fora
a Ponte Nova via Ubd, teria passado perpendicularmente is duas linhas
norte-sul da Mata, a Leopoldina e a Unido Mineira, Os dois concessiondri-
os, agindo como agentes da Leopoldina, conseguiram passar uma nova lei
pela Assembléia em 1875, alterando a rota da Rio Doce para ‘uma nova
trajetéria mais condizente aos melhores interesses da companhia.” Citando
esta lei, mudaram o ponto de origem da Rio Doce para Cataguases no ano
seguinte. Em 1878, a Leopoldina absorveu a companhia Rio Doce.

Enfurecidos, os diretores da Unido Mineira protestaram & Assem-
bléia, alegando que a lei de 1875 ¢ a ‘alteracio’ de 1876 eram ilegais. A
provincia, argumentaram, ndo poderia ignorar sua propria concessio, que
estipulou Juiz de Fora como o ponto de origem, simplesmente porque esta
cidade era ‘inconveniente’ para a Leopoldina. Para dar mais forga & sua
posigio, a Unido Mineira afirmou que o café exporiado do nordeste da
Mara através da Uniiio Mineira-Pedro Segundo, uma rota aproximadamente
60 kildmetros mais curto para o Rio do que a trajetdria proposta da Rio
Doce-Leopoldina, comandaria fretes mais baratos e, portanto, resultaria
mais vantajoso para a economia de Minas, A fama da Unido Mineira como
um empreendimento estritamente mineiro também foi aventada para se
conseguir apoio ao pedido,

35, O Pharel, 23 de abril de 1885, p.1; O Leopoldinense, 1° de maio de 1885, Sobre a quanti-
dade de café iransportada pela Leopolding e taxas relativas de fretes, ver Anailyse de Relatdrio,
pp. 15, 21-2; Annaexs da Asgemblda, (1878) , pp.147-9; O Leopoidinense. 1° de maio de 1883,
p.1. A Leopolding & comparada a outras ferrovias brasileiras em © Leopoldinense, 4 demargo

de 1887, p.1; PICANCO, Viacdo ferra do Brazil, p. 331 TAUNAY, Histdria de Café, VI,
p. 63 X, p. 24; MATTOON, *The Companhia Paulista”™ , p. 23%; Jocob, Minas Gerats, p. 57

LERCLES: revisia de histhna, Juszde Forn, vol. Lo 2 p B1-100
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A Leopoldina, referindo-se a outra lei de 1876, responsdvel pela
mudanga do ponto de partida da Unido Mineira de Juiz de Fora para Serra-
ria, insistia que a Assembléia poderia legitimamente alterar as rotas. Con-
sideragdes praticas também favoreciam a Leopoldina. Mesmo sendo a dis-
tincia entre 0 nordeste da Mata e o Rio de Janeiro maior via a Leopoldina
que a Unido Mineira, a primeira companhia atravessava uma zona mais
produtiva em café. As taxas de frete ficariam menores em comparagio com
aquelas citadas pela Unido Mineira. Além do mais, qualquer rota que li-
gasse a Unido Mineira a Ponte Nova, independentemente do ponto de
origem, significaria construgiio em terreno extraordinariamente dificil. Fi-
nalmente, o que os defensores da Leopoldina chamavam de “tenddo de
Achilles” da objegiio da Unido Mineira: a Leopoldina jd tinha inaugurado
aestagio de Cataguases, 105 quilémetros ao norte de Porto Novo. A Unifio
Mineira estendia-se por apenas 40 quildmetros para o norte de Serraria. .*

Preocupados com um relatério escrito pelo Senador Francisco de
Paula Silveira Lobo, presidente de Minas, a favor da Unido Mineira, os
diretores da Leopoldina entraram na disputa. Numa petigio dirigida 3 As-
sembléia, a Leopoldina reiterou os argumentos legais e priticos oferecidos
pelos seus simpatizantes, especificando uma economia de 103 réis (US$
0,05) por quilo de café transportado ao Rio através da sua trajetdria pro-
posta. Mais agressivo gque o debate anterior na Assembléia, o relatério con-
cluiu gue a politica do presidente a favor da Unifo Mineira era ‘ilegal,
imoral ¢ contrdria aos melhores interesses desta provincia'.”’

Nem a simpatia pela mais mineira das duas companhias, nem o
bem econdmico de Minas, que claramente favoreciam a Leopoldina, e sim
as preccupagdes regionais levaram a maioria dos deputados a apoiar a Unido
Mineira. Esta companhia pretendia estender sua linha principal direta-
mente para o0 norte, em diregfio ao centro de Minas, enquanto a rota da
Leopoldina a levaria a territério virgem, no nordeste da Mata. Mostrando
um mapa da provincia, Jodo Batista de Carvalho Drummond, de Itabira,
admitiu que os melhores interesses do seu distrito compeliam-no a apoiar a
Unido Mineira, localizada diretamente para o sul, embora a Leopoldina
estivesse considerando um ramal nordeste apds alcancar Ponte Nova, ‘O
propdsito da Rio Doce', comentou outro deputado de Sabard, no Centro, "a
semelhanga da Unidio Mineira, € atender o centro de Minas e nio agrandizar
a Leopoldina”.

Em 21 de outubro de 1878, a Assembléia votou a favor da Unifio
Mineira. Dois dias depois, o presidente confirmou Juiz de Fora como o

36. - Sobre o contexto juridico da disputa Rio Doce, ver Analyse do Relatdrio, pp.4-6;0 Pharol,
5 de maio de 1883, p, 2; Annaes da Assembléa (1898), pp. 361-3. Sobre a posiglio da Unido
Mineira, ver Annacs du Assembléa (1878), pp.145-6, 328, 360-71, 378-80, 407-15. Em
defesada Leopoldina, ver pp. 146-T; (suplemento), pp. 25-32.

37. Analyse do Relatdrie, pp. 3-35,40

LOCUE: revista de hlasiria, balz de Fora, val 2,0, 2 p 81- 110
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ponto de origem da Rio Doce, com uma ‘jungdio obrigatéria na Unido Mi-
neira numa estagdo escolhida & discriglio daquela companhia’. Numa revi-
rada sibila, em 31 de outubro, o governo imperial anulou a lei e concedeu
4 Leopoldina um privilégio exclusivo para se estender ao norte de
Cataguases, "3s margens do Jequitinhonha via Ponte Nova".®

Faltam dados sobre a influéncia das conexdes da Leopoldina no Rio
ou do papel da politica partiddria na decis@o do governo imperial em inter-
vir, mas, provavelmente, os dois fatores foram importantes. Os diretores da
Leopoldina, como o Visconde de Sinimbid, o novo Primeiro Ministro do
Imperador, eram Liberais, enquanto os lideres da Unifio Mineira, com a
excegho do Bardo de 5o Jofio Nepomuceno, eram Conservadores, Na As-
sembléia Provinecial, no entanto, mais uma vez foram as consideragdes re-
gionais que determinaram a reagdo. Dois Liberais foram registrados deplo-
rando a politica do seu partido;

Ainda me oponho & decisdo.. foi um desastre par a lavoura de Minas... porém & uma

questdio vencida ... devendo nds aguardar que o futuro se encarregue de demonstrar onde
estava arazdo... O decreto nio dd motivo pera guermear-se a situagho, pretender-se der-

rubar o gahinete. O Partido Liberal ndo quer oposigiio aos amigos que govemanm, quer
unido e acordo. ™

Além de questdes politicas, o anulamenito da decisio da Assembléia
sugere que as autoridades imperiais apreciavam a liguidez financeira e
vitalidade da Leopoldina mais do que os legisladores provinciais, ansiosos
para a ferrovia chegar nos seus distritos eleitorais.

Sinimbi provavelmente outorgou a concessio Cataguases-
Jequitinhonha & Leopoldina porgue era a dnica companhia que tinha con-
digtes de assentar trilhos para o norte de Cataguases. E claro que esta
exlensdo nunca alcangou a zona desolada do Jequitinhonha, mas, dada a
“febre” de ferrovias da década de 1870, a idéia ndo era tio extravagante. A
exemplo da Pedro Segundo, tal linha estaria em conformidade com o dese-
jo do governo nacional por uma ferrovia que integrasse o Brasil. Deste
ponto de vista, a concessdo foi tanlo o prego que a Leopoldina pagou pelo
apoio do Imperador como um prémio.

O preambulo do decreto de 1878 declarou ser a Leopoldina "uma
ferrovia nacional por certos propdsitos”, mas a companhia niio tinha sido
nacionalizada. Uma diretoria formada por investidores particulares conti-
nuava a operar a linha. Conforme se queixavam os legisladores mineiros,
esta afirmagiio colocada de forma vaga pretendia propositadamente con-

38. Sobre regionalismo e a disputa Rio Doce, ver Annaes dia Assembléa (1878), pp. 328-365.
Sobre o vetaglo na Assembléia, ver p. 430, 0 decreto do presidente de Minas a favor da Unidio
Mincira estd em Contractos Celebrados, p. 230, O decreto impenal revertendo esta decislio
tumbém se encontra em Contractar Celebrados, pp. 6-7.

39, Anraes da Assembléa (1879), p. 245.

LOCLS: roviste de histdnn, Juix de Fora, vol. 2. 2p 81100
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fundir o status legal da ferrovia. O decreto deu ao Império uma voz nos
assuntos da linha mais lucrativa de Minas, a0 mesmo lempo assegurando-
se que o pagamento de juros garantidos permancceria de responsabilidade
da provincia. A Unifio Mineira até chegou a acusar o governo do Rio e a
Leopoldina de desviarem fundos de Minas. Os perdedores na disputa sobre
a Rio Doce nunca provaram estas acusacdes, nem o Visconde de Sinimbd,
nem gualquer outro primeiro ministro subseqiiente, fez qualquer esforgo
para esclarecer o status da Leopoldina. Isso se adequava ao interesse
central do Império e, como em todas as questdes relacionadas com ferrovi-
as, os interesses do governo Imperial prevaleceram, ™

A Piau foi a resposta da Unido Mineira & decisio de 1878, Somente
ligando Juiz de Fora & linha tronco da Unido Mineira ¢ que a companhia
poderia sobreviver. Nas discussies sobre a concessiio de Piau de 1880, o
deputado Drummaond frisou que esta linha acompanharia por perio a Unido
Mineira pela maior parte da sua trajetéria, assim invadindo o privilégio
desta companhia. Mas os diretores da Unifio Mineira estavam patrocinan-
do a Piau ¢ ndéio deram importincia a esta questio. Drummond também
salientou que Juiz de Fora, a cidade mais importante de Minas, deveria ter
sido o ponto de origem da Unido Mineira em primeiro lugar, ¢ criticou a
companhia por propor uma ferrovia separada em vez de um ramal. Tal
titica, ele argumentou, era um ‘expediente imoral se ndo ilegal” para con-
seguir garantias financeiras. Paixfio, de Juiz de Fora , responden que a
Unigo Mineira no deveria sofrer pelos defeitos de concessdes anteriores,
A concessiio de Piau foi aprovada apesar das objecies de Drummond.

Cuutra lei de 1880 deu & Unido Mineira o direito de se estender para
o ceste de Rio Novo até Pomba, mas, em 1881, a Piau foi capitalizada, a
Unido Mineira, financeiramente restrita, mudou de idéia e abandonou o
ramal de Pomba. Enquanto isto, a geréncia da Piau mudou de dono, distan-
ciou-se da Unifio Mineira moribunda, ¢ submeteu seus préprios planos
para a extensdo Rio Novo-Pomba. Os diretores da Unido Mineira muda-
ram de idéia mais uma vez e submeteram novamenie sua peligiio pela linha
Pomba. Este pedido foi aprovado, a maioria dos deputados concordaram
que qualquer favor & Piau, cujo servigo ainda nio tinha sido inaugurado,
aumentaria o problema existente de tantas ferrovias ndio lucrativas na rede
da Mata.

No final de 1882, a Piau langou outra campanha fitil a favor de
uma concessio para Ponte Nova ao nordeste, ameagando a Leopoldina.
Usando tdticas desesperadas para ganhar apoio, os engenheiros da compa-
nhia submeteram uma trajetdria de Ponte Nova ao Rio, 104 quildmetros
mais curta que a rota da Leopoldina. A Piau montou uma campanha publi-
citiria em © Pharel para convencer o piblico que a quantidade fenome-

40. Annaes da Assembléa  (1884), p. 710, Gazeta do fuiz de Fora , 08 de janeiro de 1881, p.1
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nal de exportagdes de café, prometida pelo distrito de Ponte Nova, poderia
suportar duas ferrovias, a Piau ¢ a Leopoldina. Mas a petigo foi rejeitada
em discussbes semelhantes s da extensfio de Pomba. Nio 6 a concessio
de Ponte Mova pertencia i Leopoldina, de acordo com o decreto imperial
de 1878, como também essa companhia seria capaz de executd-la,"!

Os motivos para o plano de fusio de Francisco Bernardino em 1882
sdo claros. Nao sé este politico juizforano tinha interesses significativos
em ambas as companhias em declinio, como também ele falava por uma
capital regional estrategicamente localizada mas sem acesso ao interior. A
proposta visava uma extensio da Unifio Mineira até a estagio de Ubd, na
Leopoldina, ¢ uma reversio das decisies anteriores contra a Piau, permi-
tindo que esta ferrovia completasse a jungio em Rio Novo ¢ continuasse
para o noroeste até Pomba.

MNa Assembléia, Paixdo, de Juiz de Fora, explicou que o plano, divi-
dindo a rota original da Rio Doce entre a Piau e a Unifio Mineira “limitaria
a Leopoldina 3 Muriaé e o nordeste, a zona natural de expansio dessa
companhia” A Assembléia aprovou a lei autorizando a fusio, mas a
Leopoldina rejeitou-a. Quando os acionistas da Unido Minecira venderam-
na para a Leopoldina em 1883, esta companhia se assegurou dos beneficios
do plano, dissolvendo primeiro a Unifio Mineira e depois a Piau.

A exemplo da disputa Rio Doce, as atitudes perante a fusdo refleti-
am os interesses locais. Francisco Bernardino e Paixdo cram de partidos
diferentes, mas estavam juntos contra a Leopoldina. Durante os debates,
Paixdo criticou Drummeond, que originalmente apoiava a fusdo mas mu-
dou de idéia quando soube que a Leopoldina estava planejando estender a
linha tronco até Itabira.®

A Leopoldina nunca completou a extensdo de Itabira. Em 1884, a
companhia soliciton um pequeno subsidio da Assembléia, culpando uma
safra relativamente pequena nos municipios do sul pelo lento progresso ao
norte de Ponte Nova, Mas a Assembléia, chamando a atengdo para os lu-
cros crescentes da ferrovia, insistiu gque 4 companhia faltava a vontade ¢
ndo os recursos para construir a linha. Isto provavelmente era verdade jd
que a rola de Itabira atravessaria uma drea improdutiva,

Foi também uma md hora para a Leopoldina submeter a petigio.
Naquele ano, o comité de orgamento da Assembléia, salientando os 17.000
contos (US$ 7,2 milhdes) que devia a investidores de ferrovias, convenceu
o governo provincial a declarar uma moratdria sobre concessbes ferrovidri-

41, Sobre Drummond, ver Annaes da Astentbléa (1880), p. 643-5. Sobre a extensdo de Fomba
ver (L8E1), pp. 168-T7, 255-6, 3T73-7, 379, Subre a cxtensio de Ponte Mova, ver (1882}, pp.
256-T, 623-4, T19-20, 768; (1883}, pp. 190-2. Ver também todas as edigdes de O Pharel em
novermnbro de 1882 quando os dirctores da Piad langaram sua campanha publicitinia.

42,0 Pharol , 2 de margo de 1882 p. 2; 4 de abril de 1882, p.1: 17 de abril de 1883, p.1; 19de
abril de 1883, p. 1; Annaes da Assembléa (1883), p. 251-6.
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as, "Esta provincia”, argumentou o sulista Cristiano Luz, "deve a Leopol-
dina 4,600 contos na extensdo de Itabira que ela se recusa a construir mas
que a provincia garantiu.., Nao devemos aceder a mais uma demanda deste
povo mimade’. Luz também insistiu que o decreto de 1878 deu ao Império
a responsahilidade pela Leopoldina. Porqué a companhia haveria de pedir
subsidios a Minas e ndio ao governo imperial?

A colheita fraca de 1883-84 pode ndo ter sido o motive real pelo
atraso na construgdio da linha tronco, mas foi a primeira indicagdo que a
Leopoldina estava em apuros, Em 1886, a companhia teve mais receila na
extensio Cataguases-Ponte Nova e Alto Muriaé do que em qualguer outra
seciio da ferrovia, um sinal precoce de que a época de prosperidade do café
estava minguando na regifio Sul.* A Leopoldina que anteriormente tinha
usado o mal plancjamento das ferrovias da Mata para sua pripria vanta-
gem, agora estava competindo contra cla mesma em municipios onde a
produgio estava caindo,

Apesar da hostilidade da Assembléia e de sinais negativos dos
municipios do Sul, os lucros da Leopoldina dobraram em 1884 ¢ 1885,
inspirando um excesso de confianga, Os diretores adotaram uma politica
desastrosa: a compra de todas as linhas falidas do norte ¢ nordeste da pro-
vincia do Rio. Comegando com o Sumidouro em 1884, que se estendia de
Porto Nova para o sudeste, a companhia adquiriu a Cantagalo e a Macad
em 1887, e a Grio Pard, a Santo Antonio de Padua e a Campos-Carangola
em 1890, Estes acréscimos aumentaram a quilometragem da Leopoldina a
quase 2.000 e deu 3 companhia um monopdlio sobre transporte em toda a
zona costeira entre o sudeste de Minas e a cidade do Rio, porém duas das
linhas fluminenses tinham bitolas mais largas e outras duas bitolas mais
estreitas que a largura de um metro das linhas da Mata, ¢ isto impedia o
movimento de frete. Pior ainda, ao contrdrio da maior parte da rede da
Maia, a rede fluminense atravessa terra desgastada e improdutiva. Os pre-
cos pagos pelas novas linhas nunca foram revelados, mas conforme o his-
toriador mais compassivo da Leopoldina foram astrondmicos. Somado s
custas, a companhia tinha de repor material rodante em algumas das li-
nhas do Rio gue ndo tinham manutengfio hd anos.*

Com a atengdo focalizada na rede fluminense, o servigo na Mata
comegou a deteriorar-s¢ muito até o final de 1888, Trens atrasavam e agen-
tes de comissio de café no Rio comegavam a se queixar de entregas atrasa-
das e carregamentos perdidos. Este desinimo foi substituido por ultraje em
1890 quando a frequéncia de descarrilhamentos aumentou, o servigo de
correio ficou irregular ¢ o sistema de transferéncia de frete da Leopoldina
43 Annaes da Assembida (18840, p. 741, (18870, pp.130-40, 360-70,

44, 0 Coraguazense (Cmaguases), |15 de agosto de 1886, p.l.

45. Sobre us linhas do Rio @ suas consequiéneias para o Leopolding, ver Siqueira, Resumo Histd-
rica, pp. d=10
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para Pedro Segundo (trdfego miituo) entrou em colapso. A companhia co-
megou a desviar mercadorias de Porto Novo ao Rio via a Pedro Segundo
para suas linhas fluminenses menos eficientes. Até o final de 1890, fazen-
deiros relatavam atrasos de até 30 dias na estagio de Porto Novo e admiti-
am que subornavam oficiais da Leopoldina para expedir o seu café i capi-
tal.*

Num espirito de honestidade, provocado pela esperanga que a poli-
tica de crédito ficil salvaria a ferrovia, os diretores apresentaram um me-
morando sobre a crise em dezembro de 1890. A Leopoldina tinha dividas
totalizando 97 (00 contos (US$ 29,1 milhoes) por causa de despesas exira-
ordindrias incorridas desde 1883, A manutencdo de tantos quildmetros
adicionais de via indul, continuou o relatério, impossibilitou o servigo re-
gular na rede inteira. No final, a geréncia, frustrada € confusa, nio conse-
guia chegar a um acordo sobre uma politica tinica, o que exacerbou ainda
mais o problema. Mas a legislativa estadual, que desconfliava de qualquer
petigiio apresentada pela Leopoldina, rejeitou este idltimo apelo por auxi-
lio.

Antes do fim do ano, a companhia se dissolveu sem notificar as
auwtoridades estaduais ¢ nacionais nem os seus credores, ¢ fundou a Compa-
nhia Geral de Estradas de Ferro, Este esquema tinha como objetivo evitar
antigas dividas e adquirir novos fundos. Conforme o senador estadual Afonso
Pena, a figura politica mais respeitada de Minas no inicio da década de
1890, a Companhia Geral fugiu com milhares de contos em impostos de
exportagio devidos ao estado e falsificou suas contas para mostrar que suas
linhas mineiras (e nfo as do Rio) estavam perdendo dinheiro. As ferrovias
fluminenses, Pena lembrou ao Senado, nido tinham juros garantidos. As
assertivas de Pena cram verdadeiras ¢ os diretores da Companhia Geral
eram todos prisioneiros ou fugitivos até 1892, A antiga geréncia foi
substituida pelo governo nacional ¢ a Leopoldina reorganizada vendeu obri-
gagdes na bolsa de valores de Londres para arrecadar fundos.®

A economia cafeeira prosperou no centro e nordeste da Mata, du-
rante meados da década de 1890, ¢ a companhia se esforgou seriamente
para reformar a ferrovia, substituindo algumas vias obsoletas e
reestabelecendo ordem administrativa. A Leopoldina transportou um re-
corde de 50,4 milhdes de quilos de café em 1893, apesar de que a revolta
naval no Rio transtornou o servigo naguele ano. Uma grave epidemia de
célera atacoun a Mata em 1895, obrigando a companhia a suspender as
operaghes; quando o servigo foi reestabelecido, chuvas torrenciais causa-

A6, Ver, por exemnplo, Didrio de Minas, 17 de margo de 1889, p.1: 24 de margo de 1889, p.1; Sde
maio de 1889, p.1; brradiagde (Leopolding), 10 de abril de 1EEY; O Pharol, 30 de agosto de
1890, p.1; 12 de setembeo de 1890, p.1: 24 de dezembro de 1890, p.|.

47, Annaes do Senado (1890}, p. 189,
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ram uma série de descarrilhamentos. Estas calamidades enfraqueceram a
Leopoldina, tanto que o governo do estado cogitou assumir o controle da
rede mineira.

Mas antes que se pudesse chegar a uma conclusiio, a companhia fol
liquidada pela segunda vez. Negociagbes entre acionistas brasileiros e cre-
dores britdnicos, supervisionadas por autoridades federais, mineiras ¢
fluminenses, continuaram durante 1896 ¢ 1897, Em janeiro de 1898, o
governo nacional autorizou a extinta Estrada de Ferro Leopoldina a funci-
onar no Brasil como a Leopoldina Railway Company Limited, com um
capital fixo de 5,5 milhges.*

O fim da Leopoldina contribuiu para uma mudancga radical na poli-
tica ferrovidria da provincia. Em 1888, a Assembléia levantou a moratdria
sobre concesstes quando o deputado Barbosa da Silva, de Pitangui, argu-
mentou a favor de uma extensio da oeste de Minas para o norte de Siio
Jodio Del Rei no sul a Pitangui no oeste de Minas. Embora o servigo esti-
vesse piorando na Leopoldina, a divida com os investidores tinha caido
para 4.000 contos (USS 2.4 milhSes) e era hora da Assembléia resumir
garantias para companhias "responsdveis”.*

A concessfo Pitangui sinalizou o final da prosperidade das ferrovi-
as da Mata e a abertura de uma nova fase de expansio ferrovifiria em Mi-
nas, focalizando desta vez a zona Sul, mas também beneficiando as outras
regides. Em 1889 e 1890, a legislativa outorgou concessdes para a Sapucal
e a Muzambinho, objetivando o atendimento dos municipios meridionais
do Sul por estas companhias. Estas linhas cruzavam duas ferrovias que
penctravam no sul do oeste de Sio Paulo: a Minas ¢ Rio, de propriedade
britinica, que tinha inaugurado 144 quilémetros em Minas em 1886, ¢ a
Mogiana, uma ferrovia particular paulista que atravessou a fronteira de
Minas em 1886. Entre 1890 e 1906, a rede sulista cresceu de 246 para 923
quildmetros, enguanto na Mata a Leopoldina acrescentou apenas 86 quila-
metros & linha de Muriaé. Até 1906, o estado tinha um total de 4.001
quildmetros de via, entre estes quase 800%, e outros 1.200 no oeste de
Minas. Desde 1884, a rede da Mata tinha diminuido de dois tergos para um
quarto do total mineiro.®

"A Mata nos ensinou como ndo construir ferrovias” comentou um
sulista ao solicitar um empréstimo para a Sapucaf em 1892, um tema co-
mum em discussdes sobre ferrovias na década de 1890, O estado deveria
fornecer empréstimos ou subvengdes diretas para ferrovias para evitar a
"verdadeira loucura” de juros garantidos sobre investimentos. De fato, a

48. Sobre o falecimento da Leopolding, ver Siqueira, Resume Histdrice, pp. 5-14

49. Annaes da Assembida (1888), p. 281.

30, Jacob, pp. 447-8: O Pharol, 15 de dezembro de 1903, p.1. Sobre a Mogiana, ver Mangues de
Soes, As Ferrovias de Sdo Panlo, e Mogueira de Matos, Café e Ferrovias, cap, 4.

51 Annaes da Camara (1892), p. 69,
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Sapucai e a Muzambinho foram construidas com empréstimos do governo
e algum capital britinico,

A exemplo da Mata, a dindmica econdmica de sustento da rede su-
lista foi o café. Na década de 1880, a fronteira cafeeira transbordou do
oeste de Sio Paulo para o Sul, da mesma maneira que tinha acontecido da
Provincia do Rio para a Mata meio século antes. Aé 1898 esta regiio
estava exportando 11% da produgiio mineira. O Governador Silviano
Brandiio, um sulista, atribuiu a quintuplicagio de exportagbes de café da
sua regido, desde 1894, as ferrovias,

Fatores politicos também explicam a prosperidade das ferrovias su-
histas. Durante a década de 1890, o poder politico estava mudando do Cen-
tro de Minas para a Mata ¢ o Sul. Silviano fez com que sua regido conse-
guisse todos os beneficios ferrovidrios dados pelo estado. Francisco Sales,
outro sulista que sucedeu a Silviano, conlinuou esta politica apds 1902.7

MNa Maia, quase todos os municipios importantes eram ligados pelas
rotas perambulantes da Leopoldina até 1900 e os matenses ndo fizeram
objegio em subsidiar ferrovias em outras zonas. A Leopoldina continuou
predominantemente wna ferrovia cafeeira até a década de 19240, quando o
valor dos laticinios ultrapassou o valor do café. Como um empreendimento
britinico sobreviveu, mas nunca prosperoud Comao em seus primeiros anos,

A Paulista, a outra principal ferrovia cafeeira de propriedade priva-
da do Brasil, teve mais sorte. A companhia pagava dividendos de 10% até
a década de 1930, e a ferrovia permaneceu propricdade privada até 1961,
Nio s6 a Paulista teve uma chefia mais prudente que a Leopoldina, mas
também atravessava uma zona de café muito mais produtiva, carregando
trés vezes mais café que a Leopoldina no inicio da década de 1900

(2 legado da prosperidade ferrovidria do século dezenove € comple-
xo. De fato, a solugiio do engarrafamento do transporte contribuiu para a
expansio da economia cafecira no inicio da década de 1890, e a crise da
superprodugio que se seguia. Contanto com boas ferrovias expuseram a
instabilidade suhjacente da cconomia cafeeira da Maia, raquezas estas gue,
por sua vez, minaram a Leopoldina,

Da perspectiva dos fazendeiros, porém, a importincia excessiva dada
as ferrovias, & exclusdo de todos os outros assunlos aparentemente impor-
tantes & compreensivel, Interessados em lucros de curto prazo, menos pre-
ocupados com a questdo trabalhista que os seus colegas da provincia do
Rio e Sdo Paulo, e ignorando as consequéncias ccoldgicas das suas ativida-

52, Sohre a prosperidade das ferrovias do sul & a expansio da economia caleeira naguela regido,
ver Mensagem de Governador (1902) em Annoes da Cdmara, pp. 27, 37,

53, Sobre a Leopoldina, ver nota 47, Sobre a histéna posterior da Paalista, ver MARQUES DE
SAES, Ar Ferrovias de Sdo Panle, cap. 4, conclusdo, GRAHAM, Britain and The Onset of
Modernization in Brazil, p, 57, MATTOON, ‘The Companhia Paulista’, p. 239,
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des, uma infraestrutura de transportes prometia um rédpido crescimento
econdmico sem nenhum custo social para eles. A locomotiva era uma ma-
nifestacdo de progresso real e altamente tecnolégico, e enquadrava-se bem
na definigdo restrita que os fazendeiros tinham do conceilo.

LOCUE: revidta de hisshris, Tuie de Fora, vol. Za 2p. $1-110



