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REsumo:

Entre o final do século XIX e o inicio do século XX, diferentes regides do Brasil passaram por transformagoes sociais, urbanas
e econdmicas. Tais transformagdes tiveram como motor, den- tre outros, um importante servi¢o, meio de transporte ¢ de
comunicagio: a estrada de ferro. As ferrovias chegaram nas mais diversas localidades, encurtando distncias, transportando pessoas
e mercadorias. O objetivo central deste artigo ¢ o de compreender a chegada da es- trada de ferro num municipio do interior
brasileiro: Varginha, situado no Sul do Estado de Mi- nas Gerais. Com a utilizagio de fontes manuscritas, impressas e referéncias
bibliograficas, foi possivel compreender que a passagem da estrada de ferro pelo municipio contribuiu com o crescimento urbano
e econdémico varginhense.

PALAVRAS-CHAVE: Varginha, ferrovia, transformacdes urbanas, transformagoes econdmicas, histéria econdmica.

ABSTRACT:

Between the end of the nineteenth century and the beginning of the twentieth century, di- fferent regions of Brazil underwent
social, urban and economic transformations. These trans- formations were driven by, among others, an important service, means
of transport and com- munication: The railroad. The railroads arrived in different locations, shortening distances, transporting
people and goods. The central objective of this paper is to understand the arrival of the railroad in a municipality in the Brazilian
interior: Varginha, located in the south of the State of Minas Gerais. With the use of handwritten fonts, printed sources and
bibliographical references, it was possible to understand that the passage of the railroad through the munici- pality contributed
to the urban and economic growth of Varginha.

KEYWORDS: Varginha, railroad, urban transformations, economic transformations, economic history.

INTRODUGAO: A FORMAGAO DO SUL DE MINAS GERAIS E O SURGIMENTO DO MUNICIPIODE
VARGINHA

A passagem do século XIX para o século XX foi um periodo de transformagées urbanas e crescimento
econdmico para grande parte do Brasil. Com acordos financeiros entre Campos Salles e credores estrangeiros
(1898-1902), abriu-se um projeto politico de modernizagio e urbanizagao do pais ( Saes, 2008, pp. 188-189).

Dentro deste contexto, ¢ possivel destacar alguns casos especificos. O ciclo da borracha se constitui num
exemplo de economia particular que possibilitou crescimento econdmico do Amazonas, especialmente em
Manaus, e do Para, sobretudo em Belém ( Ferreira, 2005, cap. 3; Bueno, 2012). Na Bahia, o cacau auxiliou
na formagio de uma economia de exportagio especifica do Estado ( Almeida, 2009). No Rio Grande do
Sul houve também o desenvolvimento de uma economia prépria, baseada na pecudria ( Herrlein, 2000).
No sudeste do pais, Sao Paulo desenvolveu uma economia cafeeira muito relevante, a atividade que mais
contribuiu para o aumento das exportagdes brasileiras na passagem do século XIX para o XX ( Cano, 1975;
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Dean, 1977; Silva, 1980; Mello, 1986). Na época, a Zona da Mata de Minas Gerais também contou com uma
economia cafecira de exportagao ( Lima, 1977).

De forma particular, diferentes partes do Brasil passavam por um processo de urbanizagao e crescimento
econdmico, com auxilio de atividades agropecurias.

Naquele cendrio, de transformacoes urbanas e econdmicas as quais o Brasil passava na passagem do século
XIX para o século XX, o Sul de Minas Gerais ! recebeu influéncias da expansao da economia cafeeira, mais
especificamente, na segunda década do século XX, quando as exportagoes passaram a aumentar.

A regiao do Sul de Minas Gerais tornou-se uma divisao administrativa da Provincia mineira em 1789,
tendo sido emancipada a paréquia de Campanha da Princesa naquele ano. * Localizada inicialmente na

Comarca do Rio das Mortes, Campanha tornou-se a sede da Comarca do Rio Sapucai a partir de 1833, tendo

suas fronteiras delimitadas ao norte pelo Rio Grande e ao sul e sudeste pela serra da Mantiqueira. 3

Assim, o territério que inicialmente abrigou o Sul de Minas teve comego com a emancipagio de
Campanha, municipio que foi desmembrado na primeira metade do século XIX nas cidades de Baependy
(1814), Jacuhy (1814), Pouso Alegre (1831), Lavras (1831), Jaguary (1840) ¢ Itajubd (1848). A dinimica
da regido avangou em relagio a existente na urbanizagio da drea mineradora e, inicialmente, foi baseada na
agricultura e no comércio de abastecimento ( Lenharo, 1993).

O mapa 1 mostra a localizagio atual de Varginha e do Sul de Minas Gerais no Estado, bem como o
posicionamento de alguns dos municipios citados acima. Ainda, ¢ possivel notar os Estados que se situam
proéximos da regido sul-mineira.

Mapa 1. A localizacdo de Varginha no Sul de Minas Gerais e a localizacao da regiao sul-mineira no Estado

Fonte: http://suldemg.blogspot.com.br/2010/11/mapa-do-sul-de-minas.html
Acesso em 10/03/2018. No quadro em destaque, onde se [& MS (Mato Grosso do Sul), leia-se GO (Goids).

MAPA 1
A localizagao de Varginha no Sul de Minas Gerais e a localizagao da regiao sul-mineira no Estado

http://suldemgblogspot.com.br/2010/11/mapa-do-sul-de-minas.html. Acesso em
10/03/2018. No quadro em destaque, onde se 1é MS (Mato Grosso do Sul), leia-se GO (Goids).

A base econdmica regional ?a agricultura ¢ o comércio de abastecimento? foi rompida, embora nao
totalmente, entre o final do século XIX ¢ o inicio do XX, com a introdugao da cafeicultura e o processo de
urbanizagio em curso.

O produto mais valioso de exportagio de Minas Gerais estabelecia a razao pela qual tanto a Zona da Mata
como o Sul dominaram a politica do Estado durante a Primeira Republica ( Wirth, 1982, p. 81). * No Sul

mineiro:
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juntamente 4 ampliacio da populagio... era nitido o crescimento do nimero de cidades. Alfenas, Boa Esperanca, Trés
Coragdes ¢ Varginha, por exemplo, faziam parte de uma primeira fase de emancipagio de municipios, entre as décadas de

1860 ¢ 1880, como resultado da introducio do café na regiio ( Saes, Cosentino ¢ Gambi, 2012, p. 31). 5

Assim, Varginha foi emancipada do municipio de Trés Pontas no ano de 1882 e daquele periodo até
o inicio do século XX, passou por transformagdes que fizeram com que se tornasse uma das principais
cidades do Sul de Minas Gerais: os primeiros projetos sobre escolas publicas surgiram por volta da metade
da década de 1880 (Ata da Cimara Municipal de Varginha ? ACMV?,1884, p. 22), a elevacio a sede de
Comarca ocorreu em 1890 (ACMV ¢ 1890, p- 18), a estrada de ferro Muzambinho comegou a passar pelo
municipio no ano de 1892, tendo gerado relevante movimentagao na cidade em fins de 1891 (ACMYV, 1891,
p- 40). Quando se iniciou o século XX, Varginha contava com elementos importantes para seu processo de
urbanizagﬁo: as casas comerciais, as primeiras fabricas e os bancos; teatro, clube recreativo e cinema; égua
potavel, telefone e energia elétrica; eram elementos que, juntamente com os que surgiram no final do século
XIX, faziam de Varginha um municipio de destaque no Sul de Minas Gerais ( Avila, 1983; Sales, 2003).

O processo de urbanizagio ao qual o Brasil e Minas Gerais passaram na mudanga do século XIX para o
século XX também ocorreu em Varginha, embora de forma particular.

Portanto, o objetivo central deste texto ¢ o de analisar a chegada de um relevante servigo para a economia
varginhense: a ferrovia. Em 1892, uma estagio da Companhia Estrada de Ferro Muzambinho ?que nio havia
sido planejada para passar por Varginha? foi inaugurada na cidade.

Para o cumprimento do objetivo central, este artigo conta com quatro segdes: a primeira servird para
compreensio da chegada do servico da ferrovia no Sul de Minas Gerais, com destaque para as mercadorias que
eram transportadas. Na se¢ao dois, o objetivo serd analisar as principais atividades econdmicas que estiveram
presentes na formagao do municipio de Varginha. Na se¢ao trés, serdo abordadas as transformagdes urbanas e
econdmicas s quais o municipio varginhense passou, em decorréncia da chegada da estrada de ferro. A se¢io
quatro trds as Consideragdes finais sobre o tema.

As principais fontes para o desenvolvimento deste artigo s3o: Atas da Cimara Municipal de Varginha ?
ACMV?, presentes no Museu Municipal da cidade 2MMYV?, inventério post-mortem de uma personagem
varginhense, depositado no Arquivo do Judicidrio da Comarca de Varginha ?2AJCV?, registros de iméveis do
municipio, que se encontram no Cartdrio de Registros de Iméveis de Varginha; e os Almanachs Sul-Mineiros
(para 1874 ¢ 1884), de autoria de Bernardo Saturnino da Veiga.

O recorte temporal ¢ marcado entre 1882 ¢ 1920. O inicio da investigagao envolve o ano de 1882 porque
foi em 17 de dezembro de 1882 que ocorreu a primeira reunido da CAmara Municipal de Varginha, onde
foram escolhidos os vereadores que conduziriam o processo de formagao do novo municipio do Sul mineiro.

O final do estudo foi datado em 1920 porque esta década constitui um perfodo de transformagoes para
economia brasileira que, de certa forma, podem ter refletido na sociedade varginhense. Segundo Wilson
Cano,

A década de 1920, para o Brasil, representa um processo de transi¢iao econdmica e social, a partir do chamado modelo
primdrio exportador, rumo a um novo padrio de acumulagio, o do crescimento para dentro... as transformagdes econdmicas ?
mas nio somente elas? nela ocorridas [na década de 1920] tiveram importante papel nas principais transformagées de cunho

social ( Cano, 2012, p. 898).
1. AS FERROVIAS NO SUL DE MINAS GERAIS: EXPANSAO DO TRANSPORTE DE MERCADORIAS
Segundo Hobsbawm, sobre a ferrovia na ?Era dos Impérios?: ?A ferrovia e a navegagao a vapor haviam

reduzido as viagens intercontinentais ou transcontinentais a uma questao de semanas, em vez de meses... e

em breve as tornaria uma questio de dias? ( Hobsbawm, 2016, p. 30). ”
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Uma regiao vé sua economia transformar-se a partir da chegada da estrada de ferro: ° encurtando as

distancias entre as localidades, as ferrovias servem para o transporte de pessoas e de mercadorias; se constituem

num meio de comunicagio social e geram trabalho nas localidades em que passam. ?

No Sudeste do Brasil, as estradas de ferro chegaram com auxilio da economia cafeeira, sobretudo em Sao
Paulo. 1 A burguesia do café precisava das ferrovias para a maior qualidade do transporte do produto que
gerava crescimento econdmico para a Provincia.

Em Minas Gerais, contando com dinimica economia cafeeira,a Zona da Mata foi a primeira regido a contar
com a introdugao das ferrovias; detendo, em 1884, aproximadamente 60% da rede ferrovidria mineira, o que

equivalia a 1.006 quilémetros ( Blasenhein, 1996, pp. 81-110). 11" A Estrada de Ferro Leopoldina avangou
naquela regido, além de outras pequenas companhias que foram incorporadas a ela. Além desta, a Zona da

Mata contava com a Uniao Mineira, com a Central do Brasil, que partia do Rio de Janeiro e chegava a Ouro

Preto, capital da Provincia mineira, e com a Companhia Estrada de Ferro Oeste de Minas. 12

No Sul de Minas, as ferrovias chegaram por volta de 1880, por meio de quatro empresas: Estrada de
Ferro Rio Verde, que depois passou a ser chamada de Minas e Rio, Viagao Férrea Sapucai, Estrada de Ferro
Muzambinho e Companhia Mogiana de Estradas de Ferro, est4 originaria de Sao Paulo.

A falta de um centro irradiador para o transporte fez com que, a principio, no Sul mineiro, houvesse uma
integracdo de suas ferrovias com mercados exteriores, ¢ ndo entre as préprias cidades da regido ( Saes et al.,
2010).

O mapa 2 mostra as cidades pelas quais passavam as ferrovias no Sul de Minas Gerais em 1890. Em
Varginha, uma estagao da Estrada de Ferro Muzambinho foi inaugurada no ano de 1892.

Mapa 2. Localizacao das ferrovias no Sul de Minas Gerais, 1890

Sul de Minas- 1890-1

= === " Estrada de Ferro do Sapucai [1891)
sesnnnnnnnns  Egprada de Ferro Minas ¢ Rio (1892)
Estrada de Ferro Muzambinbo (1892)

Fronteira
Sudoeste

FronteiraSul-Extremo

Fonte: Saes, Gambi e Curi (2016, p. 38)

MAPA 2
Localizagao das ferrovias no Sul de Minas Gerais, 1890
Saes, Gambi e Curi (2016, p. 38)

62



NATANIA SILVA FERREIRA. A ESTRADA DE FERRO: CRESCIMENTO ECONOMICO E URBANO NUM MUNIC{PIO BRASILEIR...

Das quatro estradas de ferro que passaram pelo Sul de Minas Gerais entre o final do século XIX e o inicio
do século xx, a mais antiga foi a Estrada de Ferro Minas e Rio, na época Estrada de Ferro Rio Verde. A base
de sua concessao ocorreu quando a Assembleia de Minas Gerais autorizou, por meio da lei 2.062, de 4 de
outubro de 1874, o presidente da Provincia a conceder garantia de juros de 4% sobre o capital de 14 mil
contos de réis para a construgao da ferrovia ( Silva, 2012, p. 16).

A Minas e Rio foi inaugurada em 1884 ¢ era formada por trés ramais e trés se¢des. Seus concessiondrios
eram o Barao de Maud ¢ o Brigadeiro José Vieira Couto de Magalhaes. Barao de Maua foi pioneiro das obras
de estradas de ferro brasileiras, tinha projetos de integragao regional, que ligassem o Rio de Janeiro a Sao
Paulo. José Vieira Couto Magalhaes era militar, nascido na cidade mineira de Diamantina, tendo presidido
Provincias brasileiras, como Goids e Minas Gerais ( Silva, 2012, p. 114)

Embora intitulada Minas ¢ Rio, sua linha partia de Cruzeiro no interior de Sao Paulo, ¢ por onde ji passava o ramal da
Estrada de Ferro Dom Pedro II. Quase desnecessario ¢ dizer o quio forte era estar no jogo politico para que se obtivesse uma
concessio ferrovidria ¢ sua garantia de juros, ou fosse exercida influéncia em tragados pouco técnicos ( Silva, 2012, p. 116).

O projeto original da Minas e Rio indicava que a estrada partisse do Rio de Janeiro, mas anélises posteriores
mostraram maior vantagem se o ponto de partida fosse Sao Paulo. (Costa, 1996, p. 46, nota 14 apud Silva,
2012, p. 116). Em Minas Gerais, a Minas e Rio passava por Pouso Alto, Passa Quatro, Sio Lourenco, entre
outros, tendo seu ponto final em Trés Coragoes. Até 1910, a estrada de ferro possuia 16 estagdes entre Minas
Gerais e Sao Paulo ( Silva, 2012, pp. 116-117).

A Estrada de Ferro e depois Companhia Viagao Férrea Sapucai foi organizada entre 1887 ¢ 1888, tendo
entrado em operagio em 1891 e com sede no Rio de Janeiro. Possuia 308 acionistas no ano 1888 ( Silva, 2012,
p- 125). O café era mercadoria de destaque em alguns pontos, como Jacutinga e Ouro Fino. Com o tempo,
a ferrovia incorporou intimeras concessodes. De seu rendimento, considerando passageiros e mercadorias, no

ano de 1893, a maior parte era devido o transporte de mercadorias, em todas as oito estagdes em que passava:

cerca de 74 contos com o transporte de passageiros e cerca de 182 contos com o transporte de mercadorias. *

Sobre a Estrada de Ferro Muzambinho, que possuia estagio em Varginha, vale ressaltar que foi em agosto
de 1887 que alei estadual 3.420 concedeu privilégio paraa construgao da estrada. Esta deveria partir da divisa
de Sao Paulo com Minas Gerais e terminar no Sul do Estado mineiro ( Silva, 2012, p. 132).

Existiam dois ramais e trés se¢oes: o primeiro ramal era o de Campanha, que ligava-se a localidades
como Cambugquira e Aguas Virtuosas do Lambari, estincias hidrominerais do Sul mineiro. O outro ramal,
subdividido em duas segoes, era chamado Prolongamento de Trés Coragoes ou Linha do Tronco, e ligava-
se & Varginha e Alfenas, dentre outras cidades. O Prolongamento de Trés Coragoes ¢ o ramal de Campanha
foram explorados por concessao federal. ?0 primeiro nao gozava de garantias de juros e o segundo tinha
5% durante a construcio e 4% apés o término, sob o capital de 2.509:500$000? (Lima, 1982, p. 103 apud
Silva, 2012, p. 133). A inauguragio da ferrovia se deu no ano de 1892 (no Prolongamento de Trés Coragdes;
em Campanha ocorreu em 1894), porém, ja em 1908, foi incorporada & Minas ¢ Rio, num processo que,
futuramente, resultaria na formagao da Rede Sul Mineira ( Silva, 2012, p. 133). O quadro 1 mostra as estagoes
da Companhia Estrada de Ferro Muzambinho.
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Quadro 1. Estacdes da Companhia Estrada de Ferro Muzambinho

Estagao segundo Vasco de o )
Castro Lima Localizagao nuf‘]";::‘; Chorographico Localizagdo e situacao atual | Data de inauguragao
(1934)
Flora Estagao do municipio de Trés Coragdes Estacao demollda. h:'lunlaplo 1896
de Trés Coragdes
Varginha Estacdo na sede F‘D miunicipio Restaurada.Munlcmlo de 1892
de Varginha Varginha
Batista de Melo (a0 inaugu- Esta;ao_Batlsta de Melo no municipio
= Ei de Varginha na margem direita do ric
rar-se chamava-se “Fluvial”). E Inundada pela represa de
. : Verde. Fluvial aparece como povoado na 1893
Foi também chamada de e Furnas
Esat margem esquerda do mesmo rio, ja no
satl R
municipio de Eloy Mendes
5 i 2 Inundada pela represa de
Espera Estagdo do municipio de Trés Pontas Furnas (1960) 1895
Pontalete (ao inaugurar-se Sede do distrito de Martinho Campos no Inundada pela represa de 1895
chama-se "Pontal”) municipio de Trés Pontas Furnas (1960)
: A - e F Inundada pela represa de
J de Brit Est; de G G 1909
osino de Brito stagdo no municipio de Campos Gerais Furnas (1960)
i Estacdo na sgl:!e_dodlstrlto de Fama, Inundada pel.a reprlesa de e
municipio de Alfenas Furnas (1960)
Gaspar Lopes Estagdo do municipio de Alfenas Estacao Demolida 1897
Harmonia Estagdo no municipio de Alfenas Sem dados sobre a estagio 1897
Areado Estacdo no municipio de Areado fnimctack pel.a reprlesa i 1897
Furnas (1960)
Movimento Estagcdo no municipio de Areado Estacdo Demolida 1908
Estagac desativada situada na
i Estagao no distrito de 53o Joaguim da Usina Monte Alegre. S3o Joa-
E heiro Ti k S : R 1909
Lol b Serra Negra do municipio de Alfenas quim da Serra Negra hoje é 0
municipio de Alterosa
Tuiuti (ao inaugurar-se cha- Tuiuty era estacdo do distrito de Monte ML.II'\ICI_DID de Monte
2 AR P Belo. Estagao restaurada sem 1909
mava-se "Monte Belo") Belo do municipio de Muzambinho 7 e
winculo com a fachada original

Fonte: Costa, Costa e Lacerda (2015, p. 361).

QUADRO 1
Estacoes da Companhia Estrada de Ferro Muzambinho
Costa, Costa e Lacerda (2015, p. 361).

Segundo Lima (apud Silva, 2012, p. 134), a Estrada de Ferro Muzambinho teve apenas dois presidentes:
Carlos Augusto Miranda Jordao e Egas Muniz Barreto de Aragao. Carlos Augusto Miranda Jordao era do
Rio de Janeiro, comissario de café com seu pai numa firma da familia. ?Foi ainda proprietirio da Companhia
Metropolitana de imigragao, que a partir de 1890 administrou a col6nia de italianos Nova Veneza, interior
de Santa Catarina? ( Silva, 2012, p. 134). Em 1892, possufa 16% das a¢oes da Companhia, sendo o maior
acionista (Costa, 1966 apud Silva, 2012, p. 134).

Ap6s ainauguracgao dos ramais, foi possivel observar resultados bastante diferenciados entre eles: enquanto
em Trés Coracoes nio se observou nenhum exercicio com déficit, Campanha apresentou resultados
negativos. Considerando o transporte de mercadorias e de passageiros, este tltimo estava mais presente
no ramal de Campanha em alguns anos; no caso do Prolongamento de Trés Coragdes, o transporte de
mercadorias sempre foi maior que o de passageiros ( Silva, 2012, p. 134).

As estradas de ferro Sapucai e Muzambinho corriam quase que paralelamente, ligando vérias cidades sul-
mineiras. A leste elas se ligavam a Minas e Rio e a oeste, se encontravam com a Mogiana.

A Estrada de Ferro Mogiana passava pelo Tridngulo mineiro e pelo Sul de Minas, atingindo regides de
grande comércio de abastecimento, mas que também jd comegavam a produzir café para exportagao.

As estradas Muzambinho e Sapucai eram subsidiarias da Companhia Minas e Rio, escoando seus produtos
quase exclusivamente por ela. A configuragao das mercadorias transportadas pela Companhia, na sua
primeira década de operagio, destaca as exportagdes de toucinho, fumo, queijos e café (este tltimo comeca
a aparecer j4 no segundo ano de atuagio da Companhia, 1885, como um dos principais itens). Gado e sal
também eram transportados, consistindo o ultimo num artigo de importagao e responsavel individualmente
pelo maior percentual das mercadorias transportadas entre 1884 ¢ 1888, em quantidade por quilos, sendo
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0 que mais gerava receitas. O item ?diversos? também era destaque no transporte de mercadorias, sendo
compreendidos nele agtcar, alcodlicos, 4gua mineral e cereais, dentre os principais produtos ( Silva, 2012,
cap. 3).

A partir dessas observacoes, pode-se inferir que o café nao era o principal produto transportado durante
todo o tempo de atuagio das ferrovias, mas sua ascensao merece destaque: em 1884, o café nao aparecia dentre
os itens transportados pela Minas e Rio. A partir de 1885, aparece em pequenas quantidades, mas ainda sem
gerar receitas. Em 1888, a receita do café nao chegava 250 contos de réis. Entretanto, ap6s 1893, o transporte
de café comega a expandirse.

Entre o periodo de 1893 ¢ 1897, por exemplo, a Estrada Minas e Rio transportava café, sal, toucinho, fumo,
queijos, cereais, agticar, animais e alcodlicos. Naquele ano, as receitas com café chegaram a 100 contos de réis
e, no ano de 1897 o café transformou-se no principal produto de exportagao da ferrovia, chegando as receitas
oriundas da mercadoria a 500 contos de réis. No ano de 1901, as receitas com o produto chegaram a 800
contos de réis. E em 1903 e 1907, as receitas com café chegaram, respectivamente, a 500 e 600 contos de réis
( Silva, 2012a, pp. 199-201). O transporte de café deslocou das posi¢oes iniciais os produtos que ja eram ex-
portados. Verifica-se, portanto, a predominéncia de produtos agropecuarios destinados ao mercado interno
para os primeiros anos de opera¢ao da Companhia Minas e Rio, ¢ também a relevincia do café a partir dos
tltimos anos do século XIX, como produto de exportagao.

A tabela 1 mostra as tarifas cobradas pelas estradas de ferro Sapucai, Minas e Rio e Muzambinho
(contemplando também a Oeste de Minas).
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TABELA 1
Comparagao de tarifas entre as ferrovias Sapucai, Minas e Rio,
Muzambinho e Oeste de Minas (1906) ?por tonelada/quilémetro

Tabela 1. Comparacao de tarifas entre as ferrovias Sapucal, Minas e Rio, Muzambinho e Oeste de Minas (1906) -
por tonelada/quildmetro

| Sapucai Minas e Rio Muzambinho Deste de Minas
tem
(400 kms) {170 kms) {238 kms) (944 kms)
; " 5200 até 100 kms
. 090 até 150 kms
Q”E?{’.se $250 5188 $100 de 101 a 300 kms
ITAITRENE 5060 de 150 em diante J
0505 de 301 em diante
: 5300 até 100 kms
§330 até 150 kms SPR7. ¥ ahe 150 kms
Café e fumao 5310 5200 de 101 a 300 kms
5200 de 150 em diante 5164":"#& G 3
iante 1005 de 301 em diante
$030 até 100 kms 5100 até 100 kms
Cereais e =
ey 5200 por saco de 62,5 kg SUEDC!E 100 &m 5100 450 de 101 a 300 kms
diante 5025 de 301 em diante

5100 até 100 kms
5050 até 150 kms
Agua mineral $100 5100 5070 de 101 a 300 kms
5040 de 150 e diante
5050 de 301 em diante

5200 até 100 kms

Sal 5060 5150 5150 5100 de 101 a 300 kms
5050 de 301 em diante

5200 até 100 kms
Acucar 5140 $250 5100 5100 de 101 a 300 kms
5050 de 301 em diante

Borcis, ove- 5018 até 150 kms

; 015 015 045
lhas e cabritos o : S
Bois, cavalos e 5055 5055 5055 5045

muares

Fonte: Lima {1934) apud Silva (2012, p. 203).
Lima (1934) apud Silva (2012, p. 203).

Considerando as tarifas cobradas pelas estradas de ferro (Sapucai, Minas ¢ Rio e Muzambinho), ¢ possivel
frisar (para 0 ano de 1906), a relevancia para o café ¢ o fumo, nos casos das trés ferrovias. Os itens relacionados
a pecudria (porcos, ovelhas e cabritos; bois, cavalos e muares) eram os que demandavam as menores tarifas.
Inclusive no caso da Oeste de Minas, as tarifas cobradas da categoria de fumo e café possuiam maior destaque.

Por meio do exemplo da cobranca destas tarifas do ano de 1906, pode-se pensar numa relevancia do café
para a economia do Sul de Minas Gerais. Agricultura que, aos poucos, contribuia para uma transformagao
da regiao como um todo.

A caracteristica de variedade produtiva do Sul de Minas Gerais, prevalecente na regiao desde os tempos
coloniais, quando esta servia, sobretudo ao abastecimento do Rio de Janeiro, se manteve apds a chegada das
ferrovias, embora o café passasse a ocupar as primeiras posi¢oes no decorrer do tempo, fazendo com que a
regiio avangasse no comércio de exportagao.

Em fins do século XIX, ° mais precisamente antes de meados da década de 1880, a Zona da Mata foi
a localidade de Minas Gerais que registrou a maior quantidade de ramais ferroviarios, porém, com o passar
do tempo, a expansao das linhas praticamente estabilizou-se naquela regiao. E dessa forma, ?entre 1890 e
1906, arede Sulista cresceu de 246 para 923 quildmetros, enquanto na Mata a Leopoldina acrescentou apenas
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86 quildmetros A linha de Muriaé? ( Blasenhein, 1996, p. 108). Proporcionalmente, ?desde 1884 a rede da
Mata tinha diminuido de dois ter¢os para um quarto do total mineiro? ( Blasenhein, 1996, p. 108). Pode ser
observado, entdo, um considerdvel aumento da malha ferroviaria sul-mineira na passagem de um século ao
outro ¢, juntamente com a chegada das ferrovias, intensificagao do comércio do Sul mineiro.

E possivel dizer que as estradas que avangaram pelo Sul de Minas Gerais na passagem do século XIX para
o século XX foram atraidas por fatores correlacionados: o processo de urbanizagio em curso; a chegada
da atividade da cafeicultura na regiao; as possibilidades de auferirem-se lucros oriundos das transformagoes
urbanas e econdmicas as quais o sul de Minas passava, com o processo de urbanizacio e o desenvolvimento
da cafeicultura. E em meio as transformagoes do Sul mineiro, as ferrovias, atraidas para a regiao, passaram
também a fazer parte daquele conjunto de novos elementos que contribuiram com a formagao do capitalis-
mo sul-mineiro. As cidades da regido passavam por um crescimento particular, limitado, de localidades do
interior do Brasil, mas que jamais deve ser esquecido.

Com o passar do tempo, a configuracio das estradas de ferro que percorriam o Sul de Minas Gerais se
alterou, em comparacio aquela vista em 1890, por meio do mapa 2 apresentado acima neste texto. Assim, o
mapa 3 abaixo mostra a localiza¢io das ferrovias no Sul de Minas em 1920.

Mapa 3. Localizacdo das ferrovias no Sul de Minas Gerais, 1920

Sul de Minas~- 1920
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Fonte: Saes, Gambi e Curi (2016, p. 39)
MAPA 3

Localizagao das ferrovias no Sul de Minas Gerais, 1920
Saes, Gambi e Curi (2016, p. 39)

Por meio do mapa 3 ¢ possivel notar nao apenas o aumento de ramais locais, mas a ampliacao do niimero de
municipios, em compara¢ao com o mapa 2. O Sul de Minas Gerais passava por nova movimentag¢ao urbana,
econdmica e social. A introdugio e importincia do café na regiao, juntamente com o aumento populacional
¢ a chegada das estradas de ferro, davam nova forma ao Sul de Minas Gerais. Em meio s transformagoes do
Sul mineiro, Varginha passou pela emancipagio no final do século XIX.
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2. O MUNICIPIO DE VARGINHA: AS PRINCIPAIS ATIVIDADES ECONOMICAS

Foi ?Aos dezecete dias do mez de dezembro de mil oitocentos e oitenta e dois... no Pago da Camara Municipal

desta Villa? que ocorreu a primeira reuniio da Camara de vereadores de Varginha (ACMYV, 1882, p. 1). '
Até aquela data, o antigo distrito pertencia & municipalidade de Trés Pontas. Naquela primeira reuniao, foi
escolhido o primeiro presidente da Cimara Municipal, major Matheus Tavares da Silva 7, sendo o vice
prcsidente, José Maximiano Baptista. 18

A primeira reuniao da Cimara Municipal de Varginha ocorreu ao final do ano de 1882, contudo,
claramente, num periodo bem anterior ao do fim do século XIX, as terras que abrigariam o municipio jd eram
povoadas.

Anos antes de 1806, o casal Francisco Alves da Silva e Tereza Clara Rosa da Silva adquiriu as terras onde
mais tarde se localizaria Varginha. O casal vendeu essas terras ao alferes Manoel Francisco de Oliveira no ano
de 1806 ¢, posteriormente, elas foram doadas & diocese de Campanha ( Sales, 2003).

Affonso Avila afirmou que o povoado surgiu em fins do século XVIII, por voltade 1785, e se encontrava no
meio do caminho que ligava a Vila de Campanha ao Sertao de Trés Pontas. A exemplo da tradi¢ao observada
em grande parte dos povoados mineiros, surgidos no século XIX, a drea inicial de Varginha compreendia
cerca de 48 alqueires ( Avila, 1983, p-2).

Entre 1785 e 1820 foram construidas no local cerca de seis casas de telhas. No ano de 1824, o arraial contava
com cerca de 1.550 habitantes, distribuidos pelas fazendas ja formadas ou ainda em formagio ( Avila, 1983,
p- 8). PelaLei 471, de 1 de junho de 1850, o antigo curato do Espirito Santo da Varginha transformou-se em
freguesia, sendo subordinado ao municipio de Trés Pontas (Veiga, 1884, p. 182).

Com o passar dos anos, o espago onde se localizaria Varginha somava elementos importantes para a sua
formacdo e para a evolugio de seu processo de urbanizagio. Assim, o numero de habitantes aumentava,
embora de forma gradual, como mostra a tabela 2.
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TABELA 2
Numero de habitantes do municipio de Varginha, 1890-1920

Tabela 2. Numero de habitantes do municipio de Varginha, 1890-1920

Ano Populacao
1890 24819
1900 29322
1907 31.417
1908 31.728
1909 32.042
1910 32.359
1911 32.690
1912 20.690°
1913 21.029
1914 21.237
1915 21.447
1916 21.659
1917 21.874
1918 22.080
1919 22.309
1920 22457

Fonte: Lefort (1950, pp. 130-131) apud Sales (2003, p. 58)

Lefort (1950, pp. 130-131) apud Sales (2003, p. 58)
* Até 1911, o municipio de Varginha era formado pelas populagoes da cidade ¢ de seus dois
distritos. Apds aquele ano, Pontalfoi emancipada, dando origem 4 cidade de El6i Mendes.

Mas ?e o que parece comum na formagao inicial da maioria das cidades nao planejadas, que crescem
naturalmente? apesar de um primitivo processo de urbaniza¢io em curso, as pessoas se concentravam,
sobretudo, no campo, durante muitos anos. Se formava, entretanto, uma economia urbana, de forma que

o espago rural nio viveria isolado do urbano, e este passava a influenciar o campo. Y Juntamente aquele

movimento, a economia do municipio se fortalecia. 20

Dentre as principais atividades econémicas, destacava-se a da cafeicultura. De acordo com José Lefort,
o café foi introduzido em Varginha por volta de 1870, apenas para o consumo de seus plantadores, sem
ainda ser comercializado (Lefort, 1950 apud Sales, 2003). Mas a cultura desenvolveu-se, dentro dos limites
estruturais varginhenses, de forma satisfatéria. Ja em 1893, afirmou Rubiao, foi inaugurada no municipio a
primeira méquina de beneficiar café (Rubido, 1919 apud Sales, 2003). Em 1920 eram 113 estabelecimentos
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de beneficiar o produto, ?tendo eles produzido 23.916 quintais, nos seus 4.394.000 pés de café? (Lefort, 1950
apud Sales, 2003, p. 285).

A area central da cidade apresentava primitivas casas comerciais ¢ de servigos, encontrando-se, dentre
outros: farmdcias, consultérios médicos, comércios de venda por atacado e varejo, alfaiatarias, pensoes,
oficinas de sapateiros, selarias, dentistas, acougues, relojoarias e depdsitos de mobilias ( Sales, 2003, pp.
280-281).

A movimentagio que a cafeicultura e o comércio levaram até o municipio ocorreu com auxilio de uma
inovagao paraa época e para a sociedade varginhense: a estrada de ferro. No dia 28 de maio de 1892, a estagao
férrea Muzambinho, partindo de Trés Coragdes (municipio proximo), foi inaugurada ( Sales, 2003, p. 180).
E possivel observar o caminho percorrido pela estrada no mapa 4.

Mapa 4. O caminho percorrido pela Estrada de Ferro Muzambinho no Sul de Minas Gerais

o, E: F. DE MUZAMBINHO

- -
Harmonia o,

Indicador Geral de
Viacao dg:

-———

Paris 1898 o4
http:/ / vicg Brazili 'or.h./’ s
Fonte: http://www.blogdomadeira.com.br/2012/05/120-anos-da-ferrovia-em-varginha/
Acesso em: 10/03/2018
MAPA 4

O caminho percorrido pela Estrada de Ferro Muzambinho no Sul de Minas Gerais
http://www.blogdomadeira.com.br/2012/05/120-anos-da-ferrovia-em-varginha/ Acesso em: 10/03/2018

Com a estrada de ferro passando por Varginha, a atividade do comércio e as exportagdes, especialmente
de café, passaram a se expandir, ja que mercadorias poderiam ser enviadas a outras cidades, nao apenas do Sul
de Minas, mas de outras localidades de Minas Gerais.

Em 1913, por exemplo, a cidade de Varginha exportava uma média anual de 400 mil arrobas de café
(Questiondrios sobre as condigoes da agricultura de 176 municipios no Estado de Minas Geraes, 1913,
p- 505); em 1918, a média de exportacoes de café que passava pela estagio local da Estrada de Ferro
Muzambinho chegou a atingir 200 mil sacas, sendo 125 mil dessas sacas produzidas em Varginha ?mas que
inclufa a produgao de Carmo da Cachoeira, distrito que ainda nao havia se emancipado. As 75 mil sacas
restantes eram de outros municipios vizinhos ( Avila, 1983, p. 14).

E em meio as transformagoes urbanas as quais passava a cidade, as institui¢oes bancérias chegaram na quarta
década de sua formagao, depois que o espago urbano se desenvolvia de forma gradual. Em 1915, foi inaugurada
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uma agéncia do Banco Hypotecirio e Agricola do Estado de Minas Geraes e, antes disso, em 1912, havia sido
inaugurada umaagéncia do Banco do Brasil. As duas agéncias ?luxuosamente instaladas em prédios préprios?,
facilitavam a circulagio monetéria na cidade (Fonseca e Liberal, 1920 apud Sales, 2003, p. 281). Claramente,
as institui¢des realizavam apenas operagoes mais simples, como depdsitos.

Naquele contexto de formacio de cidade, as primeiras fibricas que surgiram contaram com bases ainda
primitivas, se comparadas as industrias, por exemplo, de cidades da Zona da Mata mineira, como Juiz de Fora,
no mesmo periodo em que se analisa Varginha. *!

Foi em 1893 que surgiu o primeiro estabelecimento que remetia a uma industria: a fabrica de vinhos
produzia cinco pipas anualmente, sendo 300$000 (trezentos mil réis) cada uma. As cinco pipas produzidas
por ano correspondiam a 2.486.000 litros de vinho, que eram consumidos localmente ( Sales, 2003, pp.
279-280). Em 1893 Varginha também contava com uma fabrica de meias de la. *

O café, que era um dos principais produtos de exportagio do municipio, estava vinculado a
industria. ?Entre os principais estabelecimentos industriais, destacam-se os destinados ao beneficiamento ¢
rebeneficiamento do café, todos localizados em proximidade da estagio férrea de Varginha? (Rubido, 1919
apud Sales, 2003, pp. 279-280).

Em relagio as demais fabricas (além das fabricas de vinho e de meias de 13, e dos estabelecimentos de
beneficiar café), Fonseca e Liberal (1920) afirmaram que existiam as de: aguardente, rapadura, manteiga,
balas, caramelos e bebidas; as maquinas de aluguel de beneficiar arroz, as oficinas de ferreiros, as padarias e
uma fébrica de banhas (apud Sales, 2003, pp. 280- 281).

Tem-se, portanto, um panorama geral da formagio econdmica de Varginha na passagem do século
XIX para o século XX, com destaque para suas principais atividades econdmicas, que se diferenciavam de
economias de algumas cidades do Sul de Minas Gerais: a economia de Alfenas, por exemplo, era baseada
principalmente na atividade agropecudria ( Martins ¢ Souza, 2012). No caso de Lavras, em fins do século
XIX, destacavam-se as atividades de produgao de géneros agricolas para abastecimento de regioes produtoras
de café e criagio de animais ( Vieira, 2015, pp. 114-115).

A economia varginhense tinha como uma de suas principais atividades a cafeicultura, que teve como se
expandir gracas ao servico da ferrovia que, em fins do século XIX, chegou a0 municipio.

A titulo de comparagio, a tabela 3 mostra a populacio de Varginha e alguns dos municipios sul-
mineiros, do periodo de 1873 até 1910. Por meio da tabela, ¢ possivel pensar sobre a relagao do crescimento
populacional de tais municipios e a chegada da estrada de ferro.
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TABELA 3

Populagio de Varginha e demais municipios sul-mineiros =

Tabela 3. Populacao de Varginha e demais municipios sul-mineiros®

Municipio 1873 1890 1907 1910 Ferrovia em
Alfenas 28.181 25434 29.282 31.265 1897
Baependi 22619 35.879 30.823 32.345 1895
Campanha 33.720 16.185 8.231 8.607 1895
Cristina 24412 13.120 12.132 12.686 1891
Guaxupé 4415 6.453 = 19.671* 1904
Itajuba 17.870 40.900 30.432 31.094 1891
Lavras 26.400 36.810 71456 74721 1895
Quro Fino 9.197 23.634 36.877 40.201 1896
Passos 23.369 19.179 12157 12.780 1921
Pocos de Caldas = 1.830 9.145 9.563 1886
Pouso Alegre 41.115 37422 35.363 36.978 1895
Pouso Alto 14.811 26.321 32.964 34.210 1884
Trés Coragdes 3.154 6.214 11.736 13.606 1884
Varginha 7.195 24819 31.967 33.427 1892

Fonte: Silva (2012, p. 202). * Dados para 1913.
Silva (2012, p. 202). * Dados para 1913.

Campanha (chegada da ferrovia em 1897), a principal cidade do Sul de Minas Gerais no século XIX,
passou por decrescimento populacional ao longo do tempo, mesmo contanto com um ramal da ferrovia
Muzambinho ainda antes da virada para o século XX. Municipios que se emanciparam antes de Varginha,
como Passos (chegada da ferrovia em 1921) e Pouso Alegre (chegada da ferrovia em 1895), passaram
também por decrescimento populacional. Alfenas (chegada da ferrovia em 1897) passou pela emancipagio
anteriormente A emancipagao varginhense, e sua populagio cresceu pouco entre o periodo descrito pela
tabela.

A estagio ferrovidria da Companhia Estrada de Ferro Muzambinho foi inaugurada em Varginha em 1892
e pode-se observar que a populagiao do municipio passou por importante crescimento populacional a partir
da década de inauguragao. Pouso Alto (chegada da ferrovia em 1884) e Trés Coragoes (chegada da ferrovia
em 1884) também passaram por crescimento populacional, de certa forma, relevante ao longo do periodo
em que mostra a tabela.
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Por meio dos dados da tabela, ¢ possivel dizer que a chegada da ferrovia contribuiu para o aumento
da populacio dos municipios por onde passou, e que esse movimento de aumento populacional depende
também de um contexto econdmico mais geral. No caso de Varginha, que se emancipou depois de muitos
municipios sul-mineiros (num contexto de transformagdes sociais, econdmicas ¢ urbanas no Brasil), a
chegada da ferrovia, mesmo depois da inauguracao do servico em demais municipios descritos pela tabela
3, além de contribuir para o avango do crescimento populacional, auxiliou na promocao de crescimento
econdmico e urbano.

5. A CHEGADA DA ESTRADA DE FERRO EM VARGINHA: TRANSFORMAGOES ECONOMICAS
EURBANAS

Foi no dia 28 de maio de 1892 que se inaugurou a estagao férrea Muzambinho em Varginha, partindo de
Trés Coragoes. Fonseca e Liberal referiram-se ao servico como uma importante alavanca para o progresso
da cidade. Segundo os autores, ?a chegada da linha férrea formou em sélidos alicerces a base de nossa
prosperidade? (apud Sales, 2003, p. 180). Ainda de acordo com os autores:

a ferro-via Muzambinho, que timbrou, em todo o seu trajeto, em margear o Rio Verde, deixando de lado as cidades vizinhas,
como Trés Pontas ¢ Alfenas, esta ultimamente beneficiada por um ramal especial, desviando-se do leito desse rio, no Porto
Farinhas, resolveu galgar alguns outeiros e cortar essa cidade [Varginha] em toda a sua extensio (Fonseca e Liberal, 1920
apud Sales, 2003, p. 180, grifos dos autores).

Pela ata da CAmara Municipal de 10 de dezembro de 1891 ¢ possivel perceber a movimentagao na cidade
por conta das obras da estagio ferrovidria.

Deliberou o Conselho que: attendendo a falta de trabalhadores hoje existentes nesta cidade, em rasiao das muitas obras em
andamento, provenientes em sua maior parte da abertura de diversos quintaes para passagem de ferro-via Muzambinho, e
bem assim as edificagoes particulares, que fossem relevadas multas em que incorrerdo todos os proprietarios que deixardo de
fechar seus quintaes com muros (ACMYV, 1891, p. 40).

Nenhum registro posterior aquela data, referente & passagem da ferrovia, foi encontrado nas atas da
Céimara. No entanto, a passagem citada acima chama atencio, sobretudo, na parte em que diz: ?em rasio
das muitas obras em andamento, provenientes em sua maior parte da abertura de diversos quintaes para
a passagem da ferro-via Muzambinho?. E possivel entender que, juntamente com as obras da ferrovia, se
desenvolviam demais obras no perimetro urbano de Varginha, significando crescimento urbano.

Se as atas da CAmara mostraram que, no més de dezembro de 1891, alguns terrenos foram abertos para as

obras da ferrovia, por meio dos registros de imdveis, 24 ¢ possivel confirmar o acontecimento: a Companhia
Estrada de Ferro Muzambinho desapropriou onze moradores de seus terrenos, como pode ser conferido por
meio da tabela 4.
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TABELA 4
Terrenos adquiridos pela Companhia Estrada de Ferro Muzambinho, 1891

Tabela 4. Terrenos adquiridos pela Companhia Estrada de Ferro Muzambinho, 1891

Freguesia do

Data imovel Denominacio Tipo Caracteristicas Valor em mil réis
Imowvel
11/12/1891 4005000
11/12/1891 4005000
12/12/1891 1:1005000
12/12/1891 4005000
14/12/1891 5 a 4005000
erreno e prédio
14/12/1891 Varginha Urbana Ter}j;’;g fﬂi’z‘"asj;’iiizde 505000
15/12/1891 1005000
15/12/1891 2005000
16/12/1891 505000
16/12/1891 805000
17/12/1891 Terreno 805000

Fonte: elaboragdo prépria a partir dos Registros de Iméveis do ano de 1891, presentes no Cartério de Registros de
Iméveis de Varginha.

elaboracio propria a partir dos Registros de Iméveis do ano de 1891, presentes no Cartdrio de Registros delmoveis de Varginha.

O titulo de todas as propriedades era indenizagao por desapropriagao, e o valor de muitas das indenizagoes
¢ considerado baixo, se comparado com o preco das casas vendidas no espago urbano e com os pregos das
propriedades rurais.

A Companhia Muzambinho registrou a compra de mais dois imdveis rurais, nos anos de 1892 e 1895.
Em 1892, foi adquirido um terreno cujo registro continha nas caracteristicas: terreno para estrada de ferro
Muzambinho, para a estagao fluvial no Rio Verde, ferrovia com 9 metros para cada lado e estagio de 1.000
metros de comprimento. O titulo era compra e venda, sendo a escritura publica. O valor da compra foi de
aproximadamente 800$000 (oitocentos mil réis).

No registro de 1895 estava escrito nas caracteristicas: terreno da fazenda para estagao fluvial e suas
dependéncias com 300 metros de comprimento. No titulo constava acordo, sendo a escritura publica. A
compra custou aproximadamente 750$000 (setecentos e cinquenta mil réis). > Os dois iméveis foram
adquiridos do mesmo proprietdrio, o senhor Esat José Nogueira que, em 1892, residia em Trés Coragdes e,
em 1895, em Varginha.

Segundo Sales (2003), o projeto original da Estrada de Ferro Muzambinho nio contava com uma estagao
em Varginha. O projeto inicial previa que a ferrovia, margeando o Rio Verde, ligasse a cidade de Cruzeiro,
em Sao Paulo, até Gaspar Lopes, cidade mineira situada proximo de Muzambinho. Como os terrenos
em Varginha eram mais elevados que o nivel do rio, os custos para que a estrada passasse pela cidade se
elevariam. Assim, precisou-se de intervengao particular para que fosse construida a estagao de Varginha. O
auxilio financeiro partiu do major Matheus Tavares da Silva, o primeiro presidente da Cimara Municipal
varginhense, que conversou pessoalmente com o engenheiro responsavel pelas obras, em Varginha, e se dispos
a pagar o necessrio para a construgio de uma estagio na cidade. 2

Depois de trés meses para novos estudos acerca da possibilidade da passagem da ferrovia por Varginha
o projeto original foi reformulado ¢ a ferrovia passou pela cidade, com acréscimo dos 100 contos de réis

financiados por Matheus Tavares da Silva ( Sales, 2003, pp. 182-184).

74



NATANIA SILVA FERREIRA. A ESTRADA DE FERRO: CRESCIMENTO ECONOMICO E URBANO NUM MUNIC{PIO BRASILEIR...

O major Matheus Tavares da Silva ocupou o cargo de presidente da Cimara de vereadores desde dezembro
de 1882 (emancipagio do municipio) até o final do ano de 1886, ou seja, 0 major conduziu o municipio na
fase mais inicial de sua formagao. O influente membro da sociedade varginhense foi descrito no Almanach
Sul-Mineiro para 1884 como capitalista, negociante, fazendeiro, tropeiro e agougueiro (Vciga, 1884, pp-
187-189). Em seu inventdrio 27 havia uma passagem dizendo que ?declarou mais o inventariante que o
espélio possui uma cautela da Estrada Muzambinho?. O valor da cautela era de 50:000$000 (cinquenta
contos de reis).

Como primeiro presidente da Cimara Municipal de Varginha e proprietario de uma das maiores riquezas
da localidade no periodo de 1882 ¢ 1920, o major Matheus Tavares da Silva contribui financeiramente para
a construgao da estagio por dois motivos: primeiramente, por fazer parte da elite politica do municipio, por
ter ocupado um cargo importante na municipalidade, o major provavelmente agiu de forma a tentar levar
para Varginha (com o financiamento de parte da construgao da estagio ferrovidria) crescimento econ6mico
e urbano.

Considerando o alto valor da riqueza de Matheus Tavares da Silva28, investir na estrada de ferro nao
foi problema. Além disso, para o major, a passagem da ferrovia por Varginha contribuia para a expansao de
seus proprios interesses. Além de almejar o progresso da cidade, Matheus Tavares da Silva, como negociante,
comerciante, fazendeiro e produtor de café, financiou quantia da estagao da ferrovia porque o servigo seria
necessario para a expansao de seus investimentos.

Sales escreveu que, sem duvida, a passagem da ferrovia por Varginha contribuiu de forma muito relevante
para o crescimento nao apenas da cidade, mas também da regiao sul-mineira como um todo. Nao obstante,
o autor afirmou que a inovagao nao foi recebida com o devido entusiasmo pela imprensa. No dia 30 de maio
de 1892, a coluna ?Varias Noticias? do Minas Gerais, rgao oficial dos poderes do Estado, mencionou apenas
a seguinte frase, de acordo com Sales: ?Foi inaugurada a Estagao da Varginha, da Companhia Muzambinho?
( Sales, 2003, p. 180).

A figura 1 representa a chegada da estrada de ferro em Varginha, em maio do ano de 1892.

Figura 1. Inauguracao da estacao da estrada de ferro Muzambinho em Varginha (1892)

Fonte: http://www.blogdomadeira.com.br/2012/05/120-anos-da-ferrovia-em-varginha/
Acesso em 09/03/2018.

FIGURA 1
Inauguragio da estagio da estrada de ferro Muzambinho em Varginha (1892)
hetp://www.blogdomadeira.com.br/2012/05/120-anos-da-ferrovia-em-varginha/ Acesso em 09/03/2018.
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Avila (1983, p. 14) escreveu que a tendéncia e vocagio de Varginha para o comércio foi estabelecida j4 na
época de sua caracteriza¢do como pequeno nucleo urbano. A principio, o autor afirmou que essa tendéncia e
vocagio se cumpriam em relagio quase apenas aos contingentes agricolas do préprio municipio.

Mas Veiga (1874), em seu Almanach Sul-Mineiro para 1874, constatou que Varginha enviava paraa corte
alguns géneros, tais como fumo e toucinho, porcos e gado vacum. E recebia de 14 ferragens, louga, bebidas
e sal, este tltimo, em grande quantidade, comparado com os demais itens importados, chegando a mais de
3.000 sacas anualmente. Isso mostra, assim como ocorreu para o Sul de Minas como um todo, ao longo do
século XIX, a relevincia do comércio de abastecimento, que também estava presente em Varginha.

Contudo, em 1892, com a chegada da ferrovia, a fun¢ao comercial de Varginha se ampliou, beneficiando
também as populagdes rurais de outros municipios vizinhos em que a ferrovia nao passava. Assim, Varginha
tornou-se ponto estratégico de comercializagio e escoamento de produtos oriundos nao apenas da cidade,
mas também de locais vizinhos, especialmente o café ( Avila, 1983, p. 14).

Varginha tomou nova forma com a chegada da estrada de ferro, que contribuiu para o crescimento urbano e
econdmico dalocalidade: crescimento urbano devido a valorizagao do espago préximo a ferrovia; crescimento
econdmico por conta da expansao do transporte de mercadorias que passavam pela estacao, especialmente
o café.

Sobre o crescimento urbano, ¢ possivel verificar tal crescimento por meio das palavras de Avila:

Uma primeira manifestagio mais declarada todavia, da setorizagio urbana é a que comega a esbogar-se por volta de 1892
com a chegada da estrada de ferro e a inauguragio da estagio ferrovidria, determinando nao s6 a expansao da cidade para as
faixas de terreno que tangenciam a ferrovia, como igualmente a concentragio ali de atividades mais de perto favorecidas pelo
novo meio de transporte e comunicagio (Avila, 1983, p. 5).

As consequéncias da passagem da ferrovia por Varginha nao restringiram-se apenas a década de sua
inauguracao, se estendendo para os anos iniciais do século XX. Dessa forma, é possivel entender o crescimento
econdmico associado ao crescimento urbano:

Nas vias de acesso que surgem balizando ambos os lados do leito da estrada de ferro... aparecem, em inicios deste século
[século XX], construgdes de porte e tipo inteiramente novos para a cidade, como galpdes e armazéns de depdsito, nos quais
se instalam maquinas de beneficiamento de café, e estabelecimentos destinados ao comércio atacadista e de exportagio desse
produto, bem como algumas pequenas industrias manufatureiras e de transformagao, principalmente de laticinios e outros

produtos alimenticios ( Avila, 1983, p. 6).

No ano de 1907, a Companhia Estrada de Ferro Muzambinho, localizada no Rio de Janeiro, vendeu para
o Estado de Minas Gerais a concessao da ferrovia. O valor foi de 12 mil contos de réis, uma quantia muito alta
em dinheiro, incomparével com qualquer bem registrado no municipio de Varginha. No ano de 1908, pelos
mesmos 12 mil contos de réis, o Estado de Minas Gerais transmitiu para a Fazenda Federal da Republica as
concessoes federais e estaduais da Estrada de Ferro.

Por meio da tabela 5 descrita abaixo, ¢ possivel analisar dados de receita e despesa dos ramais da ferrovia
Muzambinho.
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TABELA 5
Receita e despesa da estrada de ferro Muzambinho, 1894-1907

Tabela 5. Receita e despesa da estrada de ferro Muzambinho, 1894-1907

Trés Coragoes a Fluvial - 57 km Fluvial a Areado - 94 km Ramal da Campanha - 86 km

Ano Receita total Despesa total Saldo
Receita Despesa Receita Despesa Receita Despesa

1894 1934885710 1654535197 £ £ 50:2195900 103:3665346 2437085610 26:3255443 251165833
1895 216:4465120 212:8948774 52218590 2:4215000 64:4215560 98:596$379 286:089$270 313:9128153 -27:8225883
1896 232:4496550 = 149:410$560 = 131:3095150 251:0716467 513:618$340
1897 % % 258:2195400 280:3855859 140:2655400 255:8328174 399:084$800 536:2185043 -137:1695243
1898 286:6955930 194:9895720 272:8635740 384:3785392 131:6165470 238:2245087 691:1765140 817:5315749 -126:3555609
1899 314:4685630 2024725162 292:3555209 321:7015780 149:6655770 247:2385440 756:4795609 771:4125382 -14:9328773
1900 295:549%600 212:739$580 265:789%$590 366:301$960 141:7815070 276:002$297 7031205260 855:0435837 -151:9238577
1901 386:1665020 274:5208670 322:6585260 360:9305766 136:6175470 262:7875306 845:441$300 898:2385742 -52:7975442
1902 3902075660 2781505823 321:5685200 386:4595871 151:4445760 251:3605814 863:3205620 915:0715508 -52:6505888
1903 328:1495440 268:1515480 313:0395780 4170925366 151:2705980 254:8885980 792:4605200 940:1325826 -147:6725626
1904 264:2895950 1995525863 236:7955960 3148105773 130:3625150 248:2975155 631:4485060 762:6605791 -131:2125731
1905 245:0415900 180:7815008 211:0885790 277:594$609 119:9435040 229:085%679 576:073$730 687:4615296 -111:3875566
1906 343:8885660 2152275847 316:7708710 329:4526560 143:7635990 257:0095043 809:4215460 801:6895450 7:7325010
1907 261:0425825 202:9065880 248:9985730 386:0565381 152:4535140 257:0515443 693:3645605 846:0145704 -152:6205009

Fonte: Silva (2012, p. 137)

Silva (2012, p. 137)

A Fluvial descrita na tabela 5 refere-se a estagao fluvial da Companhia Muzambinho, localizada em
Varginha. Exceto no ano de 1906, todos os saldos da Companhia foram negativos. Considerando os ramais,
de acordo com o que mostra a tabela, ¢ possivel dizer que o de Trés Coragoes (até a Fluvial) era o tinico que
apresentava as receitas maiores que as despesas. Da Fluvial até Areado ¢ o ramal de Campanha apresentavam
sempre receitas menores que as despesas. O saldo total negativo das contas da Companhia nao se devia ao
ramal de Trés Coragoes até a estagao Fluvial. A partir daquele ponto ¢ que os valores das receitas passavam
a diminuir e as despesas aumentavam.

O trecho de Trés Coragoes até a estagao Fluvial, em Varginha, ter sido o tnico que apresentou valores
de receitas maiores que os de despesas pode ser explicado pela dindmica a qual o municipio de Varginha
passava: desenvolvimento da cafeicultura e do transporte de mercadorias por meio da ferrovia, surgimento de
casas comerciais, instalagao de institui¢oes bancdrias, as primeiras fabricas. Tais elementos, juntamente com
aestrada de ferro, contribuiam nao apenas com o processo de formagao e desenvolvimento de Varginha, mas
também de municipios e distritos proximos das terras varginhenses.

Varginha, um municipio do interior do Brasil, em formagao, com uma estagao ferrovidria em fins do século
XIX, possuia um meio fundamental para o avango de seu crescimento urbano e econdmico, ainda que de
forma particular. A figura 2 retrata a estagio ferrovidria na década de 1920.
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Figura 2. Estacdo ferrovidria da Estrada de Ferro Muzambinho em Varginha, 1920

VARGINGA

Fonte: http://www.estacoesferroviarias.com.br/rmv_cruz_jureia/fotos/varginha201.jpg
Acesso em: 09/03/2018

FIGURA 2
Estacao ferrovidria da Estrada de Ferro Muzambinho em Varginha, 1920
http://www.estacoesferroviarias.com.br/rmv_cruz_jureia/fotos/varginha201.jpg Acesso em: 09/03/2018

CONSIDERAGOES FINAIS

Na passagem do século XIX para o século XX, em que diferentes regides do Brasil passaram por crescimento
econdmico e urbano, vale ressaltar que tal crescimento foi possivel com auxilio do novo servi¢o que chegava
nas mais diversas localidades: a estrada de ferro.

Transporte de pessoas e de mercadorias, meio de comunicagio social, geragio de trabalho, ** auxilio na
promocgao de crescimento urbano e econdmico, essas sao as consequéncias que a ferrovia levava as localidades
por onde passava.

O Sul de Minas Gerais, regiao do Brasil que durante grande parte de sua histéria ?época da economia do
ouro? teve como atividade principal a produgao de géneros de abastecimento para outras regides do pais,
como a Corte, ganhou nova forma com a chegada da estrada de ferro nos municipios que compunham
a localidade. Assim como ocorreu na regiao de Sio Paulo, café e ferrovias passaram a ser dois elementos
importantes para o crescimento econdmico e urbano sul-mineiro, embora tal crescimento tenha ocorrido de
forma particular, com algumas limita¢ées que marcam os municipios do interior dos paises.

E importante mencionar que as ferrovias sul-mineiras nao transportavam apenas café, ainda que o produto,
com o passar do tempo, passasse por uma considerivel expansio nas cifras de mercadorias exportadas *°.

No Sul de Minas Gerais, café e ferrovias foram responsaveis pelo surgimento de novos municipios entre o
final do século XIX ¢ o inicio do século XX, como ¢ o caso de Varginha, que em dezembro de 1882 contou
com a primeira reuniao da CAmara Municipal de vereadores.

Dentre as transformagdes as quais o novo municipio passou ?a introdugio do café, o surgimento de casas
comerciais, a chegada das institui¢oes bancdrias e das primeiras fdbricas? este artigo destacou a ferrovia porque
¢ um servigo que pode ser considerado uma inovagio paraaépoca e para o contexto de formagao de Varginha,
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pois uma estagao da estrada de ferro foi inaugurada na cidade dez anos depois de sua emancipacio, e auxiliou
na promogao de crescimento econdmico e urbano para o municipio.

O crescimento econdmico pode ser destacado pensando-se nas mercadorias que eram transportadas pela
ferrovia, especialmente o café, e na geragao de trabalho que o novo servi¢o proporcionou devido a estagao
inaugurada em Varginha. Os produtores de café e de outras culturas no municipio contavam com um meio
de transporte que levaria suas mercadorias a longas distincias em tempo menor, auxiliando na dinAmica da
produgao.

O crescimento urbano pode ser ressaltado porque a ferrovia fez valorizar o que estava a sua volta e, os
novos terrenos, as novas construgoes de casas, os galpoes e armazéns, faziam que se ampliasse o espaco urbano
varginhense, em tamanho e diversidade.

Crescimento econdmico e urbano especificos, com particularidades do interior do Brasil, pois Varginha
nao era um centro econdmico, ou um grande produtor de café, nem abrigava casas comerciais e fabricas de
grande porte, entretanto, a0s poucos, sua paisagem era modificada, transformagao urbana que, de certa forma,
contribuia para transformagoes na economia local.
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NoTaAs

1 Sobre a divisio do Estado de Minas Gerais, é possivel recorrer a Wirth (1982), Paiva & Godoy (2002).

2 Antes dessa época, o Sul de Minas ja apresentava importincia como rota de comércio ¢ como produtor de géneros de
abastecimento para outras regides do Brasil, como a da corte. Segundo Furtado (1963, pp. 114-115), ?a cidade do Rio re-
presentava o principal mercado de consumo do pais e os habitos de consumo de seus habitantes se haviam transformado
substancialmente a partir da chegada da corte portuguesa. O abastecimento desse mercado passou a constituir a prin-
cipal atividade econémica dos ntcleos de populagio rural que se haviam localizado no sul da provincia de Minas como
reflexo da expansao da mineracio?.

3 A Comarca do Rio das Mortes havia sido emancipada da drea mineradora central, com a fundagio de sua sede em Sao
Joao D?El Rey no ano de 1713.

4 Apesar daimportincia do café para Minas Gerais de fins do século XIX e inicios do século XX, ¢ importante ressaltar que
a cafeicultura nio foi a tnica atividade regional. Segundo Iglésias (1982), ?fala-se em Minas Gerais, quando na verdade
sua fisionomia era ?como ¢ ainda hoje? muito diversificada? (p. 137). De acordo com Wirth (1982, p. 43) ?as paisagens
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de Minas Gerais, consequentemente, oferecem diferentes leituras ao historiador. As distintas partes de Minas Gerais
contaram com atividades econdmicas diferentes nos séculos XIX e XX. ?0 Tridngulo tomou forma como uma moderna
economia agropecudria a partir da década de 1880... O Norte, a0 contrario, seguiu o curso da economia de estincias do
século XVII, salvo uma corrida de diamantes (depois de 1830)... O Oeste exportou gado para o sul? (Wirth, 1982, p. 43).
Embora seja dada certa relevincia para o café na economia do Sul de Minas Gerais, vale lembrar que na regiio, na tran-
sicao para o século XX, outras atividades econdmicas se faziam importantes: Alfenas, Guaxupé, Machado e Trés Pontas,
por exemplo, foram cidades sul-mineiras que se dedicaram nao somente & produgio cafeeira, mas também 4 pecudria e
demais agriculturas, como a do milho, feijao, arroz e fumo, dentre outras. Sobre a cafeicultura no Sul de Minas Gerais
da passagem para o século XX, conferir: Martins (2016).

Dentre trabalhos com atas de Camara, conferir: Ferreira (2017, cap. 2).

Para um entendimento acerca do debate internacional sobre ferrovias, ver: Fishlow (1965), Fogel (1964).

Sobre ferrovias na América Latina, conferir: Nunes (2007), Lacerda (2009), Correa (2012), Kuntz (2015).

A respeito do transporte ferrovidrio em diferentes localidades do Brasil, consultar: Queiroz (2004), Oliveira (2007),
Maia (2009), Goulart e Queiroz (2011), Faleiros e Nunes (2011).

Sobre as ferrovias em Sio Paulo na passagem para o século XX, vale conferir: Saes (1981).

Acercade gastos com infraestrutura de transportes em Minas Gerais da Primeira Republica, incluindo o transporte ferro-
vidrio, ver: Godoy, Horta, Barbosa (2017).

Para detalhes sobre a economia da Zona da Mata, consultar: Lanna (1985) e Pires (2004).

Sobre ferrovias no Sul de Minas da passagem para o XX, conferir: Silva (2012). Para ferrovias no Sul de Minas do inicio
do século XX, ver: Silva (2018).

Paraas estradas de ferro Minas e Rio e Sapucai, o movimento de exportagoes era maior que o de importagdes. Isso mostra
nova dinimica do sul-mineiro, em que a regido passava a se dedicar também &s atividades de exporta¢io, e nao apenas s
de abastecimento e produgio para o mercado interno.

Sobre particularidades do transporte ferrovidrio mineiro no século XIX, conferir Godoy e Barbosa (2008).

Vale ressaltar que o municipio de Varginha era formado pela cidade de Varginha mais os distritos de Pontal e Carmo da
Cachoeira, emancipados, respectivamente, em 1911 e 1938.

Descrito no Almanach Sul-Mineiro para 1884 (pp. 187-189) como capitalista, negociante, fazendeiro com engenho
movido 4 4gua, tropeiro e agougueiro. Contribuiu financeiramente para que a ferrovia passasse por Varginha. Dentre
os moradores do municipio na passagem para o século XX, foi um dos membros que mais posses detinha. Faleceu em
1905 deixando dois filhos. Mais informagoes sobre o major podem ser encontradas em seu processo de inventario post-
mortem, presente no Arquivo do Judicidrio da Comarca de Varginha: ano 1905, caixa 598, documento 23.

Descrito no Almanach Sul-Mineiro para 1884 (p. 187) como proprietirio de estabelecimento de secos e molhados.

A influéncia entre os espagos rural e urbano se d4, por exemplo, no suprimento de alimentos que o campo fornece 4 cida-
de; e nos servigos que a cidade oferece a0 campo.

Foi a partir de 1940 que passou a ocorrer maior concentragio de pessoas na drea urbana de Varginha.

Sobre a economia de Juiz de Fora na transi¢io para o século XX, ver: Pires, 2009.

No periodo de 1882 até 1920, os registros de imdveis do municipio de Varginha mostraram transagoes envolvendo algu-
mas empresas. Eram elas: Arbichkes Companhia; Caldas Bastos e Cia; Azevedo Silva e Cia; Smith Thompson Bryan;
Hand, Rand e Cia; ¢, Arbnakle Brothers (Registros de Iméveis do municipio de Varginha, depositados no Cartério de
Registros de Iméveis da cidade).

Considerando os dados populacionais do municipio de Varginha em alguns periodos, o nimero da populagio difere sen-
sivelmente do apresentado na tabela 2. Isso ocorre, provavelmente, devido a fonte primdria utilizada para a elaboragio
das tabelas, e ndo prejudica as andlises realizadas neste texto.

Para pesquisa que utilizou de registros de iméveis, conferir: Marcondes e Oliveira (2013).

Para mais detalhes sobre o transporte fluvial no Sul de Minas Gerais, ¢ possivel recorrer a Martins (2011).

Matheus Tavares da Silva foi comerciante e negociante, produtor de café, possuia muitas extensdes de terras: cerca de
trés mil alqueires, distribuidos entre Varginha, Trés Pontas e Carmo da Cachoeira (Sales, 2003, p. 181).

Dentre os inimeros trabalhos que partiram de inventarios post-mortem, ver Mello (1985), Lopes (2005) e Vieira (2015).
Matheus Tavares da Silva possuia uma riqueza de cerca de 440 contos de réis quando faleceu em 1905. Considerando
o contexto sul-mineiro da passagem do século XIX para o século XX, era um valor considerdvel. Dentro do municipio
de Varginha o major era um dos mais ricos moradores.

Sobre ferrovias e mercado de trabalho no Brasil do século XIX, consultar: Lamounier (2012).

Sobre o percentual do valor da produgio de café no conjunto das exportagdes mineiras, entre 1899 e 1924, conferir: Al-
vim (1929) apud Pires (2009, p. 35).

Até 1911, o municipio de Varginha era formado pelas popula¢ées da cidade e de seus dois distritos. Apds aquele ano,
Pontal foi emancipada, dando origem 4 cidade de El6i Mendes.
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