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Resumo

Este artigo analisa a modernizacdo da infraestrutura vidria no terceiro
quartel do século XIX na regido da Mata mineira, com base no Banco
de Dados dos Processos de Construcdo de Estradas e Pontes. Verifica-se
que a regido da Mata presenciou (I) a intensa circulacdo de engenheiros
e, consequentemente, a juncdo de problemas técnicos e econdmicos na
edificacdo de pontes e estradas; (1) a fragilidade do sistema de patentes
de 1830 na tentativa de construcdo e difusdo de uma ponte pénsil no
Brasil; (Ill) a existéncia de rotas internas que atendiam a circulacdo
agropecuaria mercantil. O artigo mostra as relacdes entre o mercado
(setor de exportacéo e abastecedor de géneros alimenticios), o Estado e
os transportes.

Abstract

This article analyses the modernization of road infrastructure in the Zona
da Mata mineira during the third quarter of the nineteenth century. The
evidences gathered indicate: (1) an intense circulation of engineers and
how their activities interwove technical and economic problems during
the process of construction roads and bridges; (2) the weaknesses of the
Brazilian patent system (1830) to stimulate the construction of suspension
bridges; (3) the presence of internal routes that supported the circulation
of agricultural and livestock goods. The article explores the relationship
between State, market (export sector and non-export sector) and the
transportation system.
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Os resultados alcancados foram originados a

partir da analise do Banco de Dados dos Processos
de Construgdo de Estradas e de Pontes. O Banco

de Dados apresenta extensa amplitude temporal
e espacial, alcancando um expressivo volume
documental, aproximadamente 24.000 documentos.
0O inicio do cotejamento das informacées
contidas nos processos ocorreu no ano de 2004
e prolongou-se até 2008 quando foi concluida a
etapa de levantamento, catalogacéo e indexacéo.
Posteriormente, em 2009, iniciou-se a etapa de
codificacdo dos dados recolhidos e criacdo do Banco
de Dados dos Processos de Construgdo de Estradas

e Pontes. A referida base de dados € desenvolvida

no Nucleo de Pesquisa em Histdria Econémica
e Demografica do Centro de Desenvolvimento e
Planejamento Regional da Universidade Federal de
Minas Gerais (CEDEPLAR/UFMG) sob a coordenacéo
do professor Marcelo Magalhaes Godoy.
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GODOQY, Marcelo Magalhaes. Intrépidos viajantes
e a construgdo do espago: uma proposta de
regionalizacdo para as Minas Gerais do século
XIX. Texto para discusséo n.109. Belo Horizonte:
Cedeplar/UFMG, 1996. p.54-55. Para uma analise
de outras propostas de regionalizacdo da regido
da Mata mineira, ver: SARAIVA, Luiz Fernando. O
Império das Minas Gerais: café e poder na zona da
Mata mineira, 1853-1893. Tese (Doutorado em
Historia Social). Programa de Pés-Graduagdo em
Historia Social, Universidade Federal Fluminense,
Niterdi, 2008; CARRARA, Angelo Alves. Estruturas
agrdrias e capitalismo: contribuicao para o estudo
de ocupacao do solo e de transformacdo na zona
da Mata mineira (séculos XVIII e XIX). Nucleo de
Historia Econdmica e Demografica Serie Estudos n.2,
Mariana: Universidade Federal de Ouro Preto, 1999.
Sobre uma abordagem metodoldgica dos conceitos
de regido, regionalizagdo e espacos econémicos,
ver: CUNHA, Alexandre Mendes; SIMOES, Rodrigo
Ferreira; PAULA, Jodo Antonio de. Historia
econdmica e regionalizagdo: contribuicdo a um
desafio teorico-metodoldgico. Estudos Econémicos,
S&o Paulo, v.38, n.3, p.493-524, jul.[set. 2008.
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Em abril de 1856, a Companhia Uniéo e Industria
iniciou a construcéo da estrada. Obteve garantia
de juros de 5% sobre o capital formado pela
Companbhia, de acordo com a lei provincial n.51,
de 25 de setembro de 1854. E, posteriormente,
juros de 2% concedido pelo Governo Imperial
através do Decreto n. 1785 de 19 de marco de
1856. A construcao da estrada foi dividida em
duas secgdes: 1. entre Petropolis e Pedro do Rio
com extensao de 30 quilémetros; 2. Ponte de
Paraibuna a Juiz de Fora, totalizando cerca de 45
quilémetros. A estrada fora inaugurada em 1861.
Em 1869, através do Decreto n. 2.325 de janeiro, a
Companbhia transferiu integralmente para a Estrada
de Ferro D. Pedro Il o transporte de cargas, que
ficaria a partir de entdo centralizado em Entre-
Rios. Cf. SILVA, Moacir. Geografia dos transportes
no Brasil. Rio de Janeiro: Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica, 1949. p.83 e p.88-90;
Idem. Kilometro zero. Caminhos antigos - estradas
modernas. Rio de Janeiro: 1934. p.104-106.

4
GENOVEZ, Patricia Falco. Bardes numa perspectiva
reticular: analise de redes sociais, poder e nobreza na
Zona da Mata mineira no segundo Reinado. Tempo.

Introducao
Neste estudo, pretende-se analisar a construcdo da infraestrutura viaria
edificada na regido da Mata mineira durante o terceiro quartel do século XIX.
Para tanto, utilizam-se os dados contidos no Banco de Dados dos Processos
de Construgdo de Estradas e Pontes da provincia de Minas Gerais.’

Assim, baseando-se na divisao territorial de Minas Gerais, em dezoito
regides, optou-se pela regido da Mata para tal analise.?

Figura 1 — Regionalizagdo da provincia de Minas Gerais
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Fonte: Elaboragdo prépria.

A referida regido apresentou evolucdo singular no que tange a infra-
estrutura viaria, tanto pela construcdo da estrada macadamizada inaugura-
da no ano de 1861 pela Companhia Unido e Industria, como pela insercdo
ferroviaria na década de 1870.> O desenvolvimento da regido da Mata estava
atrelado a expansdo da cafeicultura e, por conseguinte, era constante a ne-
cessidade de escoamento da producdo através de vias de comunicacao de fa-
cil e seguro acesso.* O crescimento da producéo cafeeira requereu a constru-
cdo de novas e eficientes vias de comunicacdo. A melhoria da infraestrutura
de comunicacoes foi condicionada pelos efeitos do crescimento da renda
cafeeira na economia regional, assim como pela participacao de fazendeiros
locais em investimentos na infraestrutura viaria.> Apesar dos pronunciados
interesses locais, dos beneficios produzidos pelo aperfeicoamento dos trans-
portes e do significativo crescimento populacional (Tabela 1), a historiografia
pouco conhece sobre as estradas e pontes edificadas na regido da Mata para
além dos dominios geograficos da Estrada da Companhia Unido e Industria,
que tinha alcance limitado até a cidade de Juiz de Fora.

Tabela 1 - Estimativa populacional - Minas Gerais — 1832 e 1872

Populacéo 1832 Populacéo 1872

Condicédo Condicédo
Regido Total Total
Livre Escravo Livre Escravo
N. % N. % N. % N. % N. % N. %

Mata 29.882 52 21237 7,7 51.119 6,0 201.145 11,8 81.307 21,5 282.452 13,6

Provincia
de Minas 572.099 100,0 276.098 100,0 848.197 100,01.705.419100,0 378.126 100,0 2.083.545 100,0
Gerais

Fonte: RODARTE, Mario Marcos Sampaio. O trabalho do fogo: domicilios ou familias do
passado - Minas Gerais, 1830. Belo Horizonte: Editora UFMG, 2012. p.102-104.
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Revista do Dep. de Histdria da UFF, Niterdi, v.15, n.30,
p.245-246, jan-jul.2011. Ver, MELO, Hildete Pereira
de. Café e ferrovias: Rio de Janeiro e Minas Gerais
1850/1910. Anais do VIl Semindrio sobre Economia
Mineira. Diamantina: Cedeplar/lUFMG, 1995.
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BLASENHEIM, Peter. As ferrovias de Minas Gerais
no século dezenove. Locus: Revista de Histdria, Juiz
de Fora, v.2, n.2, p.86, jul-dez/1996.
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Para uma analise da evolucdo e penetracédo das
ferrovias em Minas Gerais, ver: BATISTA, Felipe
Alvarenga; BARBOSA, Lidiany Silva; GODOY,
Marcelo Magalhaes. Transportes, modernizacéo
e formacdo regional - Subsidios a histéria da era
ferrovidria em Minas Gerais, 1870-1940. Revista
de Histdria Regional, v.17, n.1, p.162-203, 2012.

7

No ambito da economia, enfatiza-se a

natureza descontinua do progresso técnico: "For
economics and economic history, the import of
the distinction between invention/innovation,
diffusion, and impact is so well-known as to be
obvious. Yet in economic history the dominant
tradition of thinking about technology has
been shumpeterian in inclination, and thus
very innovation-centric (...)". EDGERTON, David.
Innovation, technology, or history what is the
historiography of technology about? Technology
and Culture, v.51, n.3, p.689, 2010.

8

PRADO Jr, Caio. Histéria Econémica do Brasil.
122 edigdo. Séo Paulo: Brasiliense, 1970. p.196-
197; MOTOYAMA, Shozo (org). Tecnologia e
industrializagio no Brasil. Sao Paulo: Unesp,
1994. p.29-31.

9

Sobre a importancia em superar a visao da
modernizacdo enquadrada na estreita relacao
ferrovia e atividade exportadora. Cf. GODOY,
Marcelo Magalhaes; BARBOSA, Lidiany Silva. Uma
outra modernizagdo: transportes em uma provincia
ndo-exportadora - Minas Gerais, 1850-1870.
Economia e Sociedade. v.17, n.2, p.159-186, 2008.

10

A receita com base na circulagdo interprovincial
alcancava, em média, quase 67% da arrecadacédo
no periodo de 1835 a 1889: “(...) evidencia que a
arrecadacdo tributaria baseava-se prioritariamente
nas relacdes comerciais de Minas com outras
provincias e exterior". Cf. BARBOSA, Lidiany;
GODQY, Marcelo; MENDES, Philipe. Transporte e
financas publicas: contribuicédo para o estudo do
lugar do dispéndio em infraestrutura viaria nos
orcamentos provinciais e municipais de Minas
Gerais 1835-1889. In: FILHO, Alcides; QUEIROZ,
Paulo Roberto Cimé (org). Transportes e Formagdo
regional: contribuicées a Histoéria dos Transportes
no Brasil. Dourados: Ed. UFGD, 2011. p.237-242.

1"

RESTITUTTI, Cristiano Corte. Elementos da
fiscalidade de Minas Gerais provincial. Aimanack
Braziliense, Séo Paulo, n.10, p.115-129, 2009.

Em assim sendo, teriam as abordagens da Historia Econdmica e
Social contribuido para compreender a dindmica dos transportes na regido
cafeicultora da Mata mineira? Para responder essa questdo pretende-se
desenvolver neste trabalho os sequintes aspectos: quais seriam os impulsos
gerados pelo comércio interprovincial na modernizacdo de pontes e estra-
das? Qual a importancia da Engenharia e dos engenheiros na construcédo
do modal ndo-ferroviario?®

O presente estudo esta dividido em trés partes. Na primeira delas,
intitulada "Fiscalidade, Engenharia e transito mercantil em uma regiao
agroexportadora”, demonstra-se o impacto do arranjo institucional do
Império na constituicdo de um aparato fiscal na provincia de Minas Gerais,
dentro do qual as estradas e pontes exerceram importante funcao para a
geracao de divisas para os cofres publicos através da circulacdo mercan-
til interprovincial. Argumenta-se que os engenheiros provinciais atuaram
como intermediarios entre a necessidade de melhorias e aperfeicoamentos
em estradas e pontes e os interesses provinciais no ambito administrativo.
Ou seja, os engenheiros, enquanto funcionarios de sequndo escaldo, no-
meados pelo poder politico, exerceram sua funcdo em consonancia com os
interesses do aparato burocratico e fiscal da provincia. Dai a juncdo entre a
técnica, a ciéncia e a economia provincial.

Na segunda parte, "Patente, difusdo e fracasso: de uma margem a
outra em barcas ou a construcdo de uma ponte pénsil sobre o Rio Pa-
raiba?", visa-se contribuir para a analise do Sistema de Patente do Brasil
(1830) e identificar os fatores que conduziram ao fracasso a tentativa de
construcdo de uma ponte pénsil sobre o Rio Paraiba.

Por fim, em "Modernizacdo esquecida: mercado, engenheiros, artifi-
ces e um 'velho artefato’ de madeira e pedra sobre o Rio Paraiba", analisa-
mos a construcdo de uma ponte na regido da Mata mineira, privilegiando
quatro aspectos: |) a construcdo implicou a formacgao de uma teia de rela-
cdes entre engenheiros, empreiteiros, artifices e a administracdo provincial;
) o aprimoramento de um "“velho" artefato tecnoldgico, isto €, uma ponte
de madeira e pedra, através da atuacdo de engenheiros provinciais e de
engenheiros de diferentes companhias ferroviarias, propiciou o aperfeico-
amento da dita ponte’; Ill) edificar a ponte contemplou parte do processo
de integracdo do mercado interno através da ampliagdo das articulagoes
inter-regionais, visando atender a circulacdo mercantil e de pessoas entre
Minas Gerais e a cidade cafeicultora de Cantagalo; IV) a presenca de
expressivos fomentos para a modernizacdo técnica na construcgao viaria
tradicional contraria a tese propagada pela historiografia da existéncia de
um modelo unico de modernizacdo dos transportes, mormente ferrovia-
rio, e da pouquissima consideracdo acerca das particularidades de outra
modernizacdo dos transportes em espacos mercantis internos.?

Fiscalidade, Engenharia e transito mercantil em uma regido agroexportadora
A partir de 1834, o arranjo institucional do periodo Imperial permitiu a au-
tonomia fiscal para o controle das rendas no ambito da estrutura organiza-
cional das provincias. As assembleias provinciais adquiriram a competéncia
de decidir acerca dos aspectos relativos a infraestrutura viaria.

Na provincia de Minas Gerais, dentre os mecanismos de geracdo de
receita havia a cobranca de taxas itinerarias.’ Os postos fiscais respon-
saveis pela arrecadacdo das taxas itinerarias eram denominados de Rece-
bedorias." Estas, por sua vez, situavam-se as margens de rios, em areas
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MARTINS, Roberto Borges; MARTINS, Maria do
Carmo Salazar. As exportacdes de Minas Gerais
no século XIX. Revista Brasileira de Estudos
Politicos, n.58, p.116-120, 1984.

13
Livro da Lei Mineira, 1859, Lei 869, art 3. Ver:
RESTITUTTI, Cristiano Corte. Op. Cit., p.118.

14
DOLHNIKOFF, Miriam. O pacto Imperial: origem

do federalismo no Brasil do século XIX. Sdo Paulo:

Globo, 2005. p.112.

15
Livro da Lei Mineira 1866, R 55, art. 2, 3 e 4.

limitrofes da provincia e em locais de intensa circulacdo de bens e pessoas.
As Recebedorias ficaram incumbidas de efetuar cobrancas sobre o tran-
sito interprovincial, incidindo taxas pecuniarias sobre muares importados

e géneros de exportacéo (café, suinos, bovinos, algodao, fumo, tecidos,
toucinho, feijdo)."? Por outro lado, a legislacéo isentava de tributacdo
outros artigos, tais como: sal, instrumentos aratérios e objetos tendentes

a desenvolver a industria manufatureira.” Em vista disso, defendia-se a
necessidade de investimento em transporte como estratégia para o cresci-
mento econdmico."

De acordo com o Regulamento de 1866, trinta e uma Recebedorias
compunham o aparato fiscal e de geracdo de divisas para a receita da pro-
vincia. O Regulamento dividiu as Recebedorias em quatro classes direta-
mente proporcionais aos seus respectivos rendimentos.'

Nota-se que doze Recebedorias, isto €, 38,7%, se encontravam na
regidao da Mata mineira, como se observa na tabela 2.

Tabela 2 - Recebedorias situadas na regido da Mata mineira, segundo a
classificagcdo por classe

Classe Regido Recebedoria

1° Mata Paraibuna

1° Mata Presidio do Rio Preto
1° Mata Mar de Espanha

1° Mata Sapucaia

2° Mata Porto Novo do Cunha
2° Mata Barra do Pomba

2° Mata Trés llhas

2° Mata Flores do Rio Preto
2° Mata Gameleira

3° Mata Patrocinio

3° Mata Porto Velho do Cunha
3° Mata Porto do Avellar

Fonte: Livro da Lei Mineira, 1866, Regulamento 55, artigos 2, 3 e 4.

Nenhuma das Recebedorias da regido da Mata ocupava a categoria
denominada 4 classe, composta, exclusivamente, pelas Recebedorias de
menor rendimento. As doze Recebedorias se subdividiam da seguinte forma:
quatro compunham a 12 classe (33,3%); cinco estavam na 22 classe (41,6%)

e trés foram classificadas como pertencentes a 3¢ classe (25,1%). Revela-se,
assim, que a divisdo tributaria estabelecida pelo Ato Adicional (1834) dotava
a Assembleia Legislativa da provincia de Minas Gerais de mecanismos para a
elaboragdo de uma politica econémica fiscal. Para a composicéo desta poli-
tica tributaria a provincia se utilizou de um corpo técnico (engenheiros e de-
senhistas) para mensurar, mapear e identificar a circulagdo de bens, pessoas
e ideias, como se pode vislumbrar na producéo cartografica Mappa das Colle-
torias, Recebedorias e seos estravios, Linhas de Correios e suas ramificacdes da
Provincia de Minas Geraes (1865). Através desta representacdo cartografica,
pode-se observar as cidades interligadas pelas linhas dos correios, a localiza-
cdo das Recebedorias e das Coletorias, 0s numeros de extravios e a presenca
de uma hierarquia urbana (Vilas, Cidades, Arraiais).
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CRAVO, Télio A. Engenharia, engenheiros e

o0 universo da difusao de tecnologia no Brasil
Imperial: patente, projeto e construcéo de uma
ponte lattice em Minas Gerais (1860-1864).
Revista Brasileira de Histdria da Ciéncia, Rio de
Janeiro, V.5, n.2, p.359, jul-dez/2012.

Figura 2 — Mapa das Coletorias, Recebedorias e seus extravios, Linhas
de Correios e suas ramificacdes da Provincia de Minas Gerais — Jodo R.
Duarte, desenhador copista da Diretoria Geral de Obras Publicas sob a
inspecdo do Eng. Aroeira, em junho de 1865
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Fonte: Arquivo Publico Mineiro, OP-013.

0O registro cartografico manifesta a representacdo de uma territo-
rialidade especifica. Se de um lado prevalecem informacées acerca dos
elementos que compdem a circulacdo mercantil e de ideias (correios,
estradas, rios), de outro temos a delimitacdo do espaco limitrofe da fron-
teira administrativa e do aparato fiscal (divisa da provincia, Recebedorias
e Coletorias):

0 termo territério deve ser compreendido como um artefato cultural,
produzido através de complexas interaces econdmicas e por diversos atores
sociais. A cartografia se torna um conjunto documental, no qual se expressam
distintos elementos constitutivos da territorialidade, ou seja, ela expressa um
artefato social, uma construcdo histérica, resultante da acdo humana.

A producdo cartografica também contém em si as concepgdes de mundo, as
convengdes, os codigos de representacdo de cada periodo, a utilizacao de
instrumentos cientificos. O Engenheiro apropria-se do espaco, nomeia,

indica a hierarquia de Vilas, Arraiais, Cidades e delimita as divisas e os limites
do territorio."

Atenta-se que em linhas continuas de cor vermelha estdo repre-
sentadas as ligagcdes postais, as linhas dos correios, e, em bandeiras de
cor verde, a localizacao das Recebedorias. Tais caracteristicas podem
ser vislumbradas através do excerto abaixo, que privilegia a regido da
Mata mineira:

Almanack. Guarulhos, n.06, p.133-151, 2° semestre de 2013 artigos 137



17
Livro da Lei Mineira 1858, Lei 957, art. 1.
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0 Engenheiro Henrique Gerber realizou os
exames técnicos com o auxilio do ajudante
Gustavo Dodt. Gustavo Luis Guilherme Dodt foi
contratado pelo Bardo de Capanema para servicos
no Ministério e para a construcdo de linhas
telegraficas. Era natural do Reino de Hannover
e formado em engenharia e também doutor

em filosofia pela Universidade de lena. Uma

das dificuldades apontadas pelos engenheiros
eram os acentuados declives dos caminhos que
partiam da Vila de Mar de Espanha para os Portos
do Chiador ou Mar de Espanha, Porto Novo do
Cunha, Sapucaia e Porto Velho do Cunha. Assim,
aconselharam o abandono das antigas estradas
e a abertura de uma nova via de comunicacao.
Cf. Relatorio que ao Illmo Exm. Sr. Dr. Joaquim
Delfino Ribeiro da Luz entregou ao Ilim. e Exm.
Sr. Conselheiro Carlos Carneiro de Campos de
seguir para a Vila de Lavras a fim de assistir as
arrematacoes da estrada do Passa Vinte. Quro
Preto, Typographia Provincial, 1859. p.27-28.

19

Henrique Gerber desempenhou as atividades
de engenheiro da provincia de Minas Gerais
entre fins da década de 1850 até o ano de
1867: "Nascido na Allemanha e brazileiro

por naturalisacdo, sendo engenheiro, serviu

na provincia, hoje estado de Minas Gerais, é
cavaleiro da ordem da Rosa, e escreveu: Nogdes
geographicas e administrativas da provincia de
Minas Geraes, publicada em virtude do art. 21 da
lei n.1.164 de outubro de 1861, com uma planta
de Ouro Preto. Rio de Janeiro, 1863". Cf. BLAKE,
Augusto Vitorino A. Sacramento. Dicciondrio
Bibliographico Brasileiro. Rio de Janeiro: 1895,
vol.03, p.220.

20
Arquivo Publico Mineiro, SPOP 3-1, caixa 1,
doc.05.

21
Ibidem.

22

Para as transformacdes do sistema de pesos
e medidas do século XIX (braga, palmo, légua
etc) utilizamos a obra do engenheiro provincial
Modesto de Faria Bello. Cf. BELLO, Modesto
de Faria. Tabellas do novo systema de pesos e
medidas e principalmente da reduccdo das antigas
medidas agrdrias ds do systema métrico e vice-
versa. Rio de Janeiro: Typ. de Adolpho de Castro
& Cia, 1882.

Figura 3 — Excerto do Mapa das Coletorias, Recebedorias e seus extravios,
Linhas de Correios e suas ramificagdes da Provincia de Minas Gerais.
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Fonte: Arquivo Publico Mineiro, OP-013.

Através da lei n.957 de junho de 1858, a provincia de Minas au-
torizou a construcdo de um ramal de estrada ligando a Vila do Mar de
Espanha a estrada da Companhia Unido e Industria no ponto denominado
Trés Barras."” No ano sequinte, em 1859, o Engenheiro Henrique Gerber
apresentou um extenso relatdrio com detalhes técnicos e econémicos sobre
a edificacdo da estrada entre Mar de Espanha e o ponto de Trés Barras na
estrada da Companhia Unido e Industria.'

Henrique Gerber atentou para os fluxos comerciais de exportacao
de café e outros géneros, assim como as taxas itinerarias incididas sobre
muares, porcos, ovelhas e cabras.?® O Engenheiro efetuou uma extensa
compilacdo estatistica do volume de circulacdo em quatro Recebedorias:
Ericeira, Mar de Espanha, Sapucaia e Porto Novo do Cunha. Para isso,
utilizou os dados dos anos financeiros de 1854-55, 1855-56, 1856-57, bem
como realizou estudos sobre a topografia e a hidrografia, visando atender
aos preceitos técnicos de modo que a estrada nunca excedesse a declivida-
de de 3% ao longo do percurso.?' Por fim, apresentou a seguinte proposta
de construcao:*

Tabela 3 - Estrada entre uma ponte sobre o Rio Paraiba até a Vila de
Mar de Espanha (1859)*

Trajeto Distancia (Km)** Prazo de conclusao Preco total

Inicio: ponte sobre o Rio
Paraiba na estrada Unido

e Industria

54,450 quilometros 14 a 18 meses 1:188:000$000

Término: Vila de Mar
de Espanha

Fonte: Arquivo Publico Mineiro, SPOP 3-1, caixa 1, doc.05.

*A estrada seria construida em parceira com a provincia do Rio de Janeiro, posto que

4.950 quildmetros de seu comprimento estavam na referida provincia e, o restante, 54.450
quildmetros, se encontravam em Minas Gerais, atingindo, com isso, o comprimento total de
59.400 quildmetros. Apenas consideramos nesse calculo o trecho de Minas Gerais.

*Para a transformacdo de cada légua em quilémetro se utilizou a seguinte razdo: 1 légua =
6.600 quilémetros.
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0 diagnéstico do fluxo de circulacédo elaborado pelo engenheiro Hen-
rique Gerber contribuiu para a selecdo do tracado (ver tabela 4). Somando
o volume de exportacdo de café nas quatro Recebedorias levadas em conta
(Ericeira, Sapucaia, Mar de Espanha e Porto Novo do Cunha), alcanca-se a
totalidade de 23,7 toneladas exportadas entre os anos financeiros de 1854
a 1857. Se considerarmos que toda a exportacao de café se realizou por
meio de mulas, temos a estimativa de uma circulacdo de 202.460 muares
em um intenso fluxo interprovincial para os trés anos financeiros.

Tabela 4 — Exportacdo de café, Recebedorias e estimativa de muares
(1854-1857)

Ano Exportagdes de café Estimativa de muares **

Recebedoria

Financeiro® Toneladas % N°
Ericeira 1.8 2,7 1.606
Mar de Espanha 2.5 36,8 21.891
1854- 1855 Sapucaia 2.0 30,0 17.860
Porto Novo do Cunha 2.1 30,4 18.100
Total 6.9 100,0 59.457
Ericeira 0.4 7.0 4.154
Mar de Espanha 25 36,7 21.561
1855-1856 Sapucaia 2.0 30,3 17.826
Porto Novo do Cunha 1.7 25,8 15.172
Total 6.8 100,0 58.713
Ericeira 0.6 6,8 5.735
Mar de Espanha 3.2 323 27.313
1856-1857 Sapucaia 33 338 28.573
Porto Novo do Cunha 2.6 26,8 22.669
Total 9.9 100,0 84.290
Total 1854-1857 23.7 100,0 202.460

Fonte: Arquivo Publico Mineiro, SPOP 3-1, caixa 1, doc.05. As arrobas foram convertidas
para quilogramas, tendo como base a razdo de 1 arroba = 14,689 quilos.

*0 ano financeiro iniciava-se no dia 1° de julho e findava em 30 de junho.

* Para o calculo do numero dos muares em circulacdo se utilizou como base de calculo a
capacidade média de transporte de 8 arrobas por animal (Cf. CRAVO, Télio Anisio; GODQY,
Marcelo M. Por estradas e caminhos do interior do Brasil oitocentista. Anais do XIV
Semindrio Sobre Economia Mineira. Diamantina: Cedeplar/UFMG, 2010. p.14).

Temos, portanto, para o triénio 1854-1857, uma média de 7.9 tone-
ladas de exportacdo de café e de 67.400 mulas utilizadas nesse transporte,
circulando nos caminhos que seguiam em direcdo ao Rio de Janeiro. A
Recebedoria de Mar de Espanha apresentava a maior quantidade exportada
de café para o triénio: 8.3 toneladas e uma média anual de 2.7 toneladas.
Em sequida, a Recebedoria de Sapucaia indicava uma totalidade de 7.5
toneladas exportadas, sendo a média anual de 2.5 toneladas de café. Em
termos comparativos, a média de exportacdo de café em circulacdo na
regido da Mata compreendia 6.1% da producdo total exportada pelo pais
entre os anos de 1854 e 1857.
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Tabela 5 — Média de exportacdo de café, 1854-1857

Brasil Minas Gerais*

Periodo

Toneladas % Toneladas %

1854/57 128.1 100.0 7.9 6.1

Fonte: Arquivo Publico Mineiro, SPOP 3-1, caixa 1, doc.05 (Cf. SOARES, Sebastido Ferreira.
Notas estatisticas sobre a producdo agricola e carestia dos géneros alimenticios no Império
do Brasil. Rio de Janeiro: IPEA/INPES, 1977. p.17-31).

*Dados de exportacédo de café das seguintes Recebedorias: Ericeira, Mar de Espanha,
Sapucaia e Porto Novo do Cunha.

A compilagdo estatistica fornecida para as referidas Recebedorias
nao se restringia aos dados de exportacdo de café. Com ela tem-se acesso
a dados sobre o transito de porcos, ovelhas e cabras na esfera interpro-
vincial. Embora estejam em proporcdo reduzida em relacdo ao montante
exportado de café, ndo se deve diminuir a importancia deste fluxo inter-
provincial, que alcangou para o triénio financeiro um fluxo médio de 5.394
animais (porcos, ovelhas e cabras).?

Em sequida, privilegiaremos a analise do registro de patente de uma
ponte pénsil, obtida no ano de 1858, e a proposta de construcao da dita
ponte em Porto Novo do Cunha, que registrava, em termos médios para os
anos fiscais de 1854/57, a passagem de 2,2 toneladas de café e 18.647 de
muares em transito interprovincial. Esse fluxo mercantil interprovincial se
utilizava de embarcacdes fluviais em Porto Novo do Cunha para a travessia
de uma margem a outra do Rio Paraiba, como se observara a sequir.

Patente, difusdo e fracasso: de uma margem a outra em barcas ou a
construcdo de uma ponte pénsil sobre o Rio Paraiba?

Em 1808, James Finley patenteou nos Estados Unidos a moderna ponte
pénsil. A inovacéo se difundiu rapidamente pela Gré-Bretanha e Franca.
O francés Claude Navier publicou, em 1823, um tratado sobre as pontes
suspensas.” Navier, engenheiro do Corps des Ponts et Chaussées, procurou
adaptar a ponte suspensa as tradicoes e objetivos da arquitetura fran-
cesa. Assim, o design desenvolvido para a construgdo de ponte suspensa
era elegante, monumental, requeria consideravel quantia pecuniaria e
alto nivel de conhecimento técnico. Por outro lado, o design proposto por
Finley era dimensionado por trés objetivos, que revelavam a interacao
entre inovacdo, tecnologia e a sociedade dos Estados Unidos no século
XIX: 1) design econdmico para construir e conservar; 1) possibilidade de
ser construida e reparada por ferreiros e carpinteiros dada a facilidade de
compreensdo; Ill) reconhecia que o design da ponte deveria ser adaptado
as condicdes locais existentes.

A ponte pénsil difundiu-se inserida em um contexto do sistema de
patente americano, que concedeu ao inventor James Finley o direito de
monopdlio de dezessete anos para a exploragcdo da inovacdo. Observa-se
que, no inicio do século XIX, havia poucos engenheiros civis formados nos
Estados Unidos e, portanto, a difusdo da ponte suspensa dependia da habi-
lidade de artesaos locais.”®

Em Portugal, a construcdo da primeira ponte pénsil se realizou com
o0 auxilio de engenheiros franceses. Em 1841 teve iniciou sua construcao e,
apos dois anos, ela foi inaugurada na cidade do Porto.?
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Figura 4 — Ao fundo, a primeira ponte pénsil construida em Portugal, na
cidade do Porto — 1843.

| — - -

Fonte: Camara Municipal do Porto. Centendrio da Ponte Pénsil: exposicdo comemorativa
inaugurada no dia 17 de fevereiro de 1943. Porto: Camara Municipal do Porto/Gabinete de
Historia da Cidade, 1943.

Ja no Brasil, em 1858, o portugués Antonio Joaquim Pereira de
Carvalho adquiriu o privilégio para a exploracdo de construcdo de pontes
e aquedutos pensis para o periodo de vinte anos.”’” A concessdo da paten-
te da ponte e aqueduto pénsil baseou-se nas normas juridicas instituidas
pela Lei de Patentes de 1830.% Esta concedia iguais condicdes de privilégio
tanto aos inventores quanto aos introdutores de industrias estrangeiras
desconhecidas no Brasil, ou seja, na lei e no uso da norma prevalecia a
indistincdo entre inovador e introdutor, posto que, no caso deste ultimo, o
prémio se tornava o privilégio de anos. Esse era o caso da patente concedi-
da ao portugués Antonio Joaquim Pereira de Carvalho. Nao havia nenhum
dispositivo que impedia aos introdutores obterem o direito de exclusividade
de anos.” Havia duas possibilidades para recompensar o introdutor de um
artefato estrangeiro desconhecido no pais: I) concessdo de prémio pela
introducao como, por exemplo, condecoracdo ou 0 pagamento pecuniario;
1) o privilégio de exclusividade de duragdo variavel (de cinco a vinte anos)
de exploracdo sobre o objeto introduzido no Brasil. Geralmente, optava-se
pela concessao do privilégio de anos: "Tal pratica parece ter sido adotada
por falta de verba orcamentaria aos prémios instituidos pela lei"°.

0 § 5° do art. 10 da Lei de patente de 1830 previa que o privilégio
de patente poderia cessar caso o beneficiario ndo colocasse em pratica a
invencao ou descoberta dentro do prazo de dois anos depois de concedido
o direito de patente.’ Em vista disso, Antonio Joaquim apresentou uma
proposta de edificacdo de uma ponte pénsil na provincia de Minas Gerais
sobre o Rio Paraiba, nas proximidades do Porto Novo do Cunha. O referido
Rio constituia-se em uma fronteira natural da divisa entre o Rio de Janeiro
e Minas Gerais e um importante obstaculo natural a ser constantemente
atravessado pelos animais, cargas e pessoas que realizavam o transito mer-
cantil interprovincial em direcdo a provincia do Rio de Janeiro.

A proposta foi submetida para avaliacdo e apds a analise da mesma
optou-se por empreender a construcdo da ponte pénsil. A provincia, em
outubro de 1858, firmou contrato com Antonio Joaquim, apds os pareceres
de duas instancias burocraticas: 1) a Reparticdo de Obras Publicas; 2) e a
Contadoria da Mesa das Rendas. Ambas foram favoraveis a edificacdo da
dita ponte. A Contadoria da Mesa das Rendas examinou o projeto e decla-
rou o carater de utilidade publica da ponte ja que incrementaria, através
do crescimento do transito interprovincial, a arrecadacao publica e, ao
mesmo tempo, desoneraria os cofres da despesa média anual de 2:832$940
réis com barcas e barqueiros do Porto Novo do Cunha:
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Segundo Alcir Lenharo, a familia Teixeira Leite,
da qual fazia parte o Barao de Aiuruoca, havia

se enriquecido na regido de Sao Jodo del Rey
através do comércio, mineracédo e pela concesséo
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LENHARO, Alcir. Rota menor: o movimento
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sul do Brasil (1808-1831). Anais do Museu
Paulista, Sao Paulo, vol.XXVIII, p.37, 1977-78:
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Paulo: Simbolo, 1979. p.68.

34
Arquivo Publico Mineiro, SPOP 3-8, caixa 41,
doc.17-18.

Tabela 6 — Despesa da provincia com a barca e barqueiros do Porto Novo
do Cunha (1854-1857)

Ano Financeiro (*) Despesa (Réis)

1854-1855 2:210$000
1855-1856 3:900$695
1856-1857 2:380$170
Total 9:490$865
Despesa média anual 2:832$940

Fonte: Arquivo Publico Mineiro, SPOP 3-6, caixa 41, doc.17-06.
*0 ano financeiro iniciava-se no dia 1° de julho e findava em 30 de junho.

0O Inspetor Geral das Obras Publicas, José Rodrigues Duarte, dissertou
sobre diversos aspectos: |) o local onde se edificaria a ponte; Il) a dimen-
sdo e os materiais que se utilizariam na obra; 1) o modelo de célculo
para alcancar o custo total da obra; IV) a hipoteca geral dos bens ofertada
por Antonio Joaquim como garantia para a realizacdo da obra; V) a ten-
déncia de crescimento de arrecadacdo da Recebedoria de Porto Novo do
Cunha: 1853-1854 (renda de 9:115$000 réis), 1854-1855 (acumulo de
16:158$098 réis) e 1855-1856 (receita de 12:748%$924 réis). Por fim, res-
saltou a utilidade da obra, assim como a viabilidade de execucdo da ponte
pénsil.*2 Contudo, ainda havia o desconhecimento parcial sobre a largura
do rio, componente essencial do calculo de custo da obra.

Tabela 7 - Ponte pénsil sobre o Rio Paraiba

Ano Localizagéo Dimensao (¥) Material Orcamento
Proximo ao 26,4 metros de edra. cal Cada metro quadrado
. comprimento e 4,4 metros pedra, cal, multiplicado por 454$000
1858 Cais do Porto madeira e "
de largura = 116,16 metros réis, sendo o custo total de
Novo do Cunha ferro

quadrados 52:800$000 réis

Fonte: Arquivo Publico Mineiro, SPOP 3-6, caixa 41, doc.17-02.
*Utiliza-se a sequinte razdo: 10 palmos = 2,2 metros; cada braca quadrada = 100 palmos quadrados.

Além do desconhecimento exato sobre a largura do Rio Paraiba, a
construcao da ponte estava condicionada pela selecdo do lugar onde seria
edificada. O inicio da dita obra somente se realizaria ap6s designacéo do
local exato para construi-la.

A responsabilidade de tal escolha ficou sob a tutela de uma Comissdo
local nomeada pelo presidente da provincia. Foram nomeados para comp6-la
trés moradores daquela regido: o Comendador Manoel José Monteiro de
Castro; Miguel Eugénio Monteiro de Barros (proprietario de fazenda na regido
de Sdo Paulo do Muriaé e encarregado da construcdo do Cais do Porto Novo do
Cunha); e o Bardo de Aiuruoca, proprietario de fazendas em Mar de Espanha.®®

Em carta enviada ao presidente da provincia, o Comendador Mano-
el José Monteiro de Castro agradecia a escolha presidencial para ocupar
a Comissdo, mas argumentava em prol da construcéo da ponte pénsil na
localidade denominada Ilha dos Pombos, situada entre o Porto Novo do
Cunha e Porto Velho do Cunha. Ressaltava duas motivacdes para a edifi-
cacéo da dita ponte naquela localidade: 1) o Rio era mais estreito, sendo
apenas de 15,4 metros; Il) a Ilha dos Pombos se situava na mesma direcdo
da estrada do Sumidouro que sequia para a provincia do Rio de Janeiro.**
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40
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Os trabalhos realizados em conjunto entre a Comissao e o Inspetor
Geral de Obras Publicas concluiram que a dita ponte iria alcancar um valor
exorbitante, visto que os estudos demonstraram que a largura do rio era
extremamente superior a largura que servira de base para a elaboracéo
do contrato, como se vislumbra em correspondéncia enviada, em 1859, ao
presidente da provincia pelo Inspetor Geral:

[..] reconheceu se que nem no Porto Novo do Cunha em que se projetava colocar a ponte,
nem em qualquer outro lugar do dito Rio tem ele uma largura menor de oitenta a cem
bracas, ndo se verificando por tanto a hypothese que sérvio de base do dito contrato, pelo
qual se contava, ter de construir uma ponte sobre uma largura de doze bragas, ou cento e
vinte palmos, importando neste caso o seu custo na quantia de cincoenta e dous contos, e
oitocentos mil reis R* 52:800$ indicada na base 5° do dito contracto.®

A partir de entdo, as cartas enviadas pelo portugués Antonio Joaquim
ao presidente da provincia passaram a questionar a honestidade do Inspe-
tor Geral e da Comisséo em relacdo a medicao da largura do rio:

Ninguem acreditara que aqueles ilustres Membros da Comisséo, revestidos do seu
carater oficial, desempenhassem um perfeito papel de medo ou compargas por esse
silencio completo que [V.Sa] lhe quer atribuir. [...] eu convidando aqueles ilustres
membros para a confeccdo da acta, um d'elles o [Imo Comendador Manoel Jose
Monteiro de Castro pretendia comecar a discutir o meu Contrato, e eu, com os
termos mais convenientes e atenciosos lhe observei que as atribui¢des da Comissao
se limitavam a simples designacao do lugar, mas nunca nunca exercer faculdade,
que o Governo Provincial, na sua especial nomeacdo, lhe ndo havia dado.*

Sob a alegacdo de que o contrato vigorava em base falsa em virtude
do desconhecimento da largura real do Rio Paraiba e, portanto, orcado em
um valor inveridico, o contrato foi cancelado. Em Minas Gerais, a tentativa
de introducéo da técnica pénsil ndo se fez sem querelas: “[...] a influéncia
da técnica estrangeira ndo se faz sentir [...] sem atritos, ressentimentos, em
consequéncia da competicGo com agentes de outras culturas e principal-
mente com os técnicos nacionais e com burocratas e politicos oposicionistas
da terra"¥ Nao ha, ao longo do processo, nenhum parecer assinado por um
engenheiro relativo a medicdo da largura do Rio Paraiba. A tentativa de
introduzir a técnica pénsil, mediada e protegida pelo Sistema de Patente
de 1830, se deparou com interesses escusos, privatistas e regionais que
estavam inseridos no ambito da infraestrutura viaria da provincia.*®

Nao se trata de abordar o inventor como um herdi, impossibilitado de
realizar uma grande benfeitoria e, muito menos, em confundir mudanca tec-
noldgica e transformacdo socioeconémica. Trata-se de revelar a diversidade
de elementos que compdem o espectro cultural, politico e econdmico funda-
mentais para o ritmo de difusdo de uma tecnologia, assim como reconhecer
que, para patentear a ponte pénsil, o empreiteiro portugués Antonio Joaquim
Pereira de Carvalho estava em consonancia e atento a tecnologia viaria pro-
duzida externamente seja em Portugal, em Franca ou nos Estados Unidos.*

Modernizacdo esquecida: mercado, engenheiros, artifices e um "velho
artefato” de madeira e pedra sobre o Rio Paraiba

Havia ja diversas solicitagcdes para a construcdo de uma ponte sobre o Rio
Paraiba na Ilha dos Pombos. As reivindicacdes remetiam a década de 1850, mas
somente em 1871 a presidéncia da provincia autorizou a construgao da ponte
sobre o Rio Paraiba, no lugar denominado llha dos Pombos.*® Esta, por sua vez,
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A Camara Municipal de Leopoldina representou
em correspondéncias dos meses de julho e
outubro de 1857 enderecadas ao presidente da
provincia de Minas a importancia de uma ponte
na Ilha dos Pombos. Ressaltava a conveniéncia
da obra em vista do transito interprovincial e
afirmava que as tropas com grande demora e
prejuizo procuravam a Barra do Porto Novo do
Cunha. Cf. Arquivo Publico Mineiro, SPOP 3-6,
caixa 41, docs.18-05, 18-07, 18-10, 18-11.

42

Ibidem, doc.18-44. A construcéo desta ponte
apresenta vinculo direto no uso e posse da terra,
assim como impacto no mercado de trabalho.
Além disso, essa edificacdo viaria é uma efetiva
articulacdo regional. A combinacao desses trés
elementos (terra, trabalho e transporte) sdo faces
inequivocas da constituicdo de um mercado
interno. Cf. PAULA, Jodo Antonio de. O mercado e
o mercado interno no Brasil... Op. Cit., p.17-32.

localizava-se aproximadamente a uma distancia de doze quildbmetros de Porto
Novo do Cunha (Figuras 4 e 5).4' O contratante da referida obra, o cidaddo José
Maria de Souza Passos, sequndo o Engenheiro Bruno Von Sperling, apresentava
0 seguinte interesse econémico para que a ponte fosse edificada: "ele por meio
d'esta ponte realisara grande interesse de sua propriedade da ilha que tem area
de 80 alqueires, e da qual ele pretende transformar grande parte em pasto”*

Figura 5 - Mapa comparativo da viagdo férrea ao norte da provincia do
Rio de Janeiro e a leste da de Minas Gerais. Organizada por Edmundo C.
Meinicke, 1878.

Fonte: Arquivo Publico Mineiro, PP-014.

Figura 6 - Excerto do mapa comparativo da viagdo férrea ao norte da
provincia do Rio de Janeiro e a leste da de Minas Gerais. Organizada por

Edmundo C. Meinicke, 1878.

Fonte: Arquivo Publico Mineiro, PP-014.
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ago/1989.

45
ELLIS JUNIOR, Alfredo. O ciclo do muar. Revista
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ANDRADE, Romulo Garcia. Escravidao e
Cafeicultura em Minas Gerais: o caso da Zona da
Mata. Revista Brasileira de Histdria. Sdo Paulo,
v.11, n.22, p.101, mar-ago/1991.
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TELLES, Pedro Carlos da Silva. Historia da
Engenharia no Brasil. Rio de Janeiro: Clavero,
vol.1, 1994. p.227.
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SUMMERHILL, William R. Big social savings in
a small laggard economy: railroad-led growth in
Brazil. The journal of Economic History, v.65, n.1,
p.73-76, 2005.

Em maio de 1871, a provincia de Minas Gerais celebrou o contrato
de construcao da dita ponte. Para a formulacdo do dito contrato, atores
especificos, mormente engenheiros, atuaram no exame e escolha do local
para edificar a ponte, confeccionar a planta e fazer o orcamento. Pode-se
afirmar a existéncia de duas lacunas na historiografia sobre os transportes
no Brasil do século XIX: 1) pouco se considera acerca da coexisténcia entre
as modalidades de transporte na década de 1870 e da permanéncia do uso
dos muares numa de regido de penetracdo ferroviaria; 2) se desconhece a
participacdo de engenheiros em atividades construtivas do modal ndo-fer-
roviario.” Em relacdo ao primeiro aspecto, predomina na historiografia a
concepgao de que um dos efeitos da construcdo do sistema ferroviario foi
a substituicdo quase imediata dos muares. Sequndo Hebert Klein, o ad-
vento ferroviario demarcou a substituicdo das mulas pelas ferrovias.** Para
Alfredo Ellis Junior, a década de 1870 culminou no fim do ciclo econdmico
do muar: "0 ciclo do muar nasceu com o ouro, na madrugada, do século XVII
e depois de uma vigéncia de mais de século e meio, morreu em 1875 mais ou
menos, com o advento da ferrovia”™® Ambos os autores tracam uma relacao
direta entre a introducdo das ferrovias em uma regido agroexportadora e o
fim do uso de mulas para o transporte, privilegiando uma idéia de ruptura
e descontinuidade tecnoldgica:

A afirmacdo de que o principal mercado para as mulas era o da exportacdo de café
fica corroborada pelo rapido declinio do mercado de mulas de Sorocaba a partir da
chegada das ferrovias originarias do litoral.*®

Por outro lado, em seu estudo, Rdmulo Andrade indicou a presenca,
na segunda metade do século XIX, de animais de tracdo nos inventarios
post-mortem e sugeriu a permanéncia dos muares na regido da Mata
mineira, atuando no fluxo comercial de carater local nas décadas de 1870
e 1880.7

No que tange ao segundo aspecto, a historiografia considera a intro-
ducdo das ferrovias como ponto nodal para a compreensao da atividade da
Engenharia no Brasil, porém sem qualquer mencao ou consideracdo acerca
da relevancia da participacdo de engenheiros na construcao viaria de pon-
tes e estradas.”®

A expansao ferroviaria dinamizou e barateou a circulagdo de bens e
pessoas, permitindo, como se observa na tabela abaixo, a reducédo do preco
do frete e o deslocamento em menor tempo.*® Portanto, ndo se deve des-
considerar o impacto das ferroviarias, mormente quando se trata de uma
regido interiorana com vinculos externos importantes como se evidencia na
regido da Mata mineira.

Tabela 8 — Valor do Frete (Ferrovias e Muares)

Preco de cada arroba por Distancia regular percorrida por dia

Meio de transporte

légua (réis) (léguas)
Muares 0$40 3 e 4 |éguas
Ferrovias 0%$20 5 léguas

Fonte: Arquivo Publico Mineiro, SPOP 3-1, caixa 1, doc.05; QUEIROZ, Jodo Ramos de.
Ligacdo da provincia de Sdo Paulo ao Rio Séo Francisco. Rio de Janeiro: Typografia do Globo,
1875. p.18-31 (cf. KLEIN, Hebert. A oferta de muares. Estudos Econémicos, Sdo Paulo, v.19,
n.2, p.347-372, maio-ago.1989).
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Para a conversdo de réis para libra esterlina,
utilizamos a cotacdo mensal da libra esterlina em
relacdo ao réis referente ao més de abril de 1871
(pence/mil réis = 25,25). Cf. FRANCO, Gustavo H.
Barroso. Setor Externo. In: Estatisticas histdricas
do Brasil: séries econémicas, demogrdficas e
sociais de 1550 a 1988. 2% edicéo revista. Rio de
Janeiro: IBGE, 1990. p.557-598.

51
Arquivo Publico Mineiro, SPOP 3-8, caixa 41,
doc.18-44.

52
Ibidem.

No entanto, o avanco ferroviario se realizou sem articulacédo inter-
modal (ferrovia-rodovia). A introducéo das ferrovias alterou tracados de
estradas ja projetadas por engenheiros e contribuiu para o decréscimo das
rendas geradas pelas Recebedorias fundamentais para o aperfeicoamento
de pontes e estradas.

Em vista dessa perspectiva, compreende-se que a ponte da Ilha dos
Pombos seja um caso emblematico, dada a singularidade do avanco ferro-
viario na regido. A construcdo da dita ponte somente foi decidida apos ser
resolvido que os trilhos da Estrada de Ferro D. Pedro Il alcancariam a locali-
dade de Porto Novo do Cunha.

As ligacdes comerciais de diversas localidades de Minas Gerais, mor-
mente com a cidade de Cantagalo, impunham a necessidade de uma ponte
cuja construgdo, apesar do alto valor de 31:231$000 réis (em torno de 7.800
libras esterlinas), seria justificavel visto que a diversidade do fluxo mercantil
ndo seria atendida pelas ferrovias em expansdo na regido da Mata mineira. O
engenheiro Bruno Von Sperling enfatizou as relagdes comerciais dos munici-
pios de Mar de Espanha, Leopoldina, Sdo Paulo do Muriaé¢, Ponte Nova e Abre
Campo com o municipio cafeicultor de Cantagalo:*°

[..] ndo é so a grande exportacéo do café que vem a questéo; existe hoje um
comércio muito ativo entre o rico municipio de Cantagalo e a Provincia de Minas
Gerais para que concorrem ndo so os municipios de Mar d'Hespanha, Leopoldina

e Si0 Paulo do Muriahe [...] mas sim tambem aqueles mais ao Norte até a Ponte
Nova e Abre Campo sendo quasi exclusivamente por ali para onde exporta este
ultimo e a respeito de estrada tdo mal aquinhoado Distrito. Milhares de arrobas

de toucinho, agucar,[..], tecidos, solla e igualmente milhares de cabegas de porcos,
gado vacum, bestas bravas e arreiadas atravessao anualmente o Parahyba achando
sempre um favoravel mercado no Distrito de Cantagalo, entregue exclusivamente,
como V.S. bem sabe, a cultura de café. Esta exportacdo por ali em todo tempo ha de
continuar por que torna-se mais seguro e lucrativo ao exportador, de que demandar
o grande mercado do Rio de Janeiro por via da Estrada de Ferro. E isso esta provado,
pois o que sustenta ainda hoje as Recebedorias do Porto Novo e Velho do Cunha

e da Pirapetinga € este mesmo comercio, pois o café ja todo se dirige a estacdo

do Chiador. Em consequéncia a utilidade e mesmo a necessidade d'uma ponte por
aqueles lugares € e sera sempre patente, assim como, creio eu, a renda d'esta ponte
sera suficiente ndo so para a despesa d'arrecadacdo como para dar um bom juro do
capital empregado, acrescendo, para isso a circunstancia de assim que se abrir a
estacdo do Porto Novo do Cunha e assim que constar que existe uma ponte, unico
meio seguro e regular de transpor um rio tdo caudaloso e largo como € o Parahyba,
todos os exportadores das vertentes do Parahyba na Provincia do Rio até a Aldea das
Pedras hao de procurar a estrada de Ferro de D. Pedro 2° e por conseguinte as suas
tropas atravessara a ponte, dando assim ndo so uma renda prospera como m™ um
importante lucro a Provincia.®

Para a composi¢cdo do orcamento da ponte da llha dos Pombos parti-
ciparam trés engenheiros, responsaveis pelos valores e os materiais a serem
utilizados na obra: o engenheiro Francisco Pereira Passos, Chefe da Seccéo
da Estrada de Ferro D. Pedro Il; engenheiro Clemente de Novelleto Spet-
zler, 1° ajudante da referida estrada e o engenheiro Bruno Von Sperling,
da provincia de Minas Gerais. O primeiro orcamento foi projetado pelos
engenheiros da Estrada de Ferro D. Pedro Il e logo chegou ao conhecimen-
to do engenheiro provincial Bruno Von Sperling, que tratou de avalia-lo e
apresentar um relatdrio técnico favoravel ao orcamento apresentado pelos
engenheiros da Estrada de Ferro D. Pedro Il: O projeto me parece bem con-
cebido, recomenda-se por sua singeleza e oferece toda a sequrancga (...)"*.
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Ibidem, doc.18-127.
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Arquivo Publico Mineiro, SPOP 3-6, caixa 41
doc.18.

Organograma 1 — Engenheiros e a elaboracdo do orcamento da ponte
sobre o Rio Parahyba

Brimo Von Sperling - Clemente de Noveletto -
Engenheiro da provincia Ajudante da Estrada de
de Minas Gerais Ferro D Pedro IT

Ponte sobre o Rio Parahyba -
.......................... fiha dos Pombas

Francizco P. Pazzos-
Engenheiro Chefe da
Estrada de Fermo D.
Pedro I1

Fonte: Arquivo Publico Mineiro, SPOP 3-6, caixa 41, doc.18.

Apos a conclusao da obra, em 1873, o empreiteiro Jos¢ Maria apre-
sentou um requerimento solicitando uma indenizacdo de 13:978%$205 réis,
resultante da diferenca entre o custo final e o orcamento inicial. O reque-
rimento era composto por um parecer, que constava da assinatura de trés
engenheiros e pretendia justificar o valor acrescido na obra e, portanto,
legitimar o pagamento da indenizagdo: Jodo Gomes do Val, engenheiro
chefe da Estrada de Ferro Leopoldina, Joaquim Vieira Ferreira, engenheiro
da mesma estrada e José Ribeiro da S. Piraja, engenheiro da Estrada de
Ferro D. Pedro I1.%3

Tabela 9 - Orcamento inicial e o custo final da ponte sobre o Rio Paraiba

Orgcamento inicial Custo final Acréscimo ao orcamento inicial

31:231$000 45:209$205 13:978$205

Fonte: Arquivo Publico Mineiro, SPOP 3-6, caixa 41, doc.18.

A fim de obter o pagamento da verba indenizatéria, o empreiteiro
José Maria apresentou diversos recibos, notas e as folhas mensais dos
trabalhadores (nome, ocupacéo, valor do jornal). Segundo as informagdes
prestadas pelo empreiteiro, temos um numero mensal médio de vinte e oito
trabalhadores envolvidos na edificacdo da ponte entre os meses de novem-
bro de 1871 e agosto de 1872.

Compunha ainda a despesa da obra o custo de diversos materiais
como, por exemplo, ferro, cimento, cal, verniz, madeira, carvao, assim como
os trabalhos de construcdo: derrubada da mata e aterro. Para a aquisicao
de parte dos materiais empregados, o empreiteiro estabeleceu relacoes
mercantis com diversos estabelecimentos comerciais na cidade do Rio de
Janeiro. Parte do ferro e cimento, aproximadamente 42% do valor total
gasto na compra do referido item, foram adquiridos no Armazém Silva
Monteiro & Cia. As ferragens na loja Monteiro & Correia e os cabos no
estabelecimento Rebello & Cia. Todas, casas comerciais situadas na cidade
do Rio de Janeiro.>*
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Os jornais pagos permitem situar os artifices
numa hierarquia em razao da renda. Deve-se
atentar que a ocupacdo também se entrelaca a
faixa etaria, a condicéo social (livre efou escravo)
e as variaveis demograficas. Porém, as fontes
primarias em analise ndo permitem maiores
assercdes sobre as idades e a condicdo social dos
artifices: "Entre todas as variaveis que conferem
a cada profissdo seu nivel na hierarquia social, os
salarios e vencimentos sdo os mais discriminantes
(..) mas também os mais dificeis a serem
avaliados sem erro” HELIN, Etienne. Profissao e
estatuto social. In: MARCILIO, Maria Luiza (org).
Demografia Histdrica. Sao Paulo: Livraria Pioneira
Editora, 1977. p.194.
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SILVA, Antonio de Moraes. Diccionario da lingua
portugueza. 4° edicdo. Lisboa: Impresséo Régia,
1831. p.333.

57
Arquivo Publico Mineiro, SPOP 3-6, caixa 41,
doc.18-165.

Tabela 10 — Despesas com a construcdo da ponte sobre o Rio Paraiba

Despesa Valor (Réis) %
Derrubada na margem esquerda do Rio 48$000 0.1
Ferragem 53$040 0.1
Trés Barris de Verniz 92$000 0.2
Carvao 254$800 0.5
Vinte duzias de tabuas para andaimes (cada duzia valor de 0$15) 300$000 0.6
Cabos 490$860 1.0
Despesas em viagens ao Rio de Janeiro 314$800 0.7
Aterro da ponte 575$000 1.3
Vinte e nove duzias de pranchdes para soalho (cada duzia valor de 0$36) 1:044$000 2.1
Materiais 1:220$480 2.7
Cal 1:330$000 3.0
Ferro e Cimento 3:506$180 7.8
Madeira 6:100$000 13.4
Carpinteiro 7:092$850 16.0
Pedreiros* 24:007$675 53.0
Total 45:209%$205 100.0

Fonte: Arquivo Publico Mineiro, SPOP 3-6, caixa 41, doc.18-11.

(*) A denominagéo pedreiro aparece como algo genérico na documentagio. Nesta categoria
estdo englobadas as seguintes ocupacdes: Mestre, Contramestre, Canteiro, Cavouqueiro,
Servente, Ajudante, Cozinheiro, Ferreiro, Carreiro.

Em conjunto, os artifices representaram 69% do custo total da
obra.® Dentre os trabalhadores, nota-se a superioridade numérica e a
constante presenca dos artifices denominados canteiros. Este artifice,
“official, que lavra pedras de cantaria”,* era responsavel por transformar as
pedras brutas em pedras retangulares, como ressalta o Engenheiro Bruno
Von Sperling:

Os canteiros [...] com o emprego do martello, picdo e escopo transformao as pedras
brutas & formas retangulares com as faces, leitos e subleitos talhados e faceados [...]
torna-se necessario para a qualificacdo de canteiro muito mais pratica no officio,
ganhando por este motivo estes operarios jornaes mais altos (...).”

Por outro lado, apesar de se encontrarem em termos numéricos in-

feriores, os artifices de mestre, contramestre e ferreiro apresentavam altos
jornais e presenca em todos 0s meses.
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59
Ibidem, doc.18-104
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Livro da Lei Mineira, 1876, Lei 2323, art. 1.

Tabela 11 — Trabalhadores na construcdo da ponte sobre o Rio Paraiba
(nov. de 1871 - ago. de 1872)

Nimero de trabalhadores empregados em cada més

Ocupacdo Jornal
Nov. Dez. Jan. Fev. Mar. Abr. Mai. Jun. Jul. Ago.

Mestre 6$000 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Contra Mestre ~ 3$800 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Ferreiro 4$000 1 1 1 1 1 1 2 1 1 2
Carpinteiro 3$500 2 2 1

Canteiro 3$500 14 16 19 21 21 20 18 21 10 9
Cavouqueiro 3$000 5 2 3 4 2 4 4 1 1 1
Ajudante 3$000 1 1 1 1 1 1 2 1 2 1
Carreiro 2$500 2 2 2
Servente 2$500 3 1 5 1 2 2 1 2 1
Cozinheiro 3$000 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Total 29 28 33 31 30 31 30 29 19 19

Fonte: Arquivo Publico Mineiro, SPOP 3-6, caixa 41, doc.18-71, 18-72, 18-76, 18-79, 18-80,
18-87, 18-88, 18-91, 18-93, 18-94, 18-111.

Porém, o Diretor interino das Obras Publicas, o engenheiro Bruno Von
Sperling, questionava a validade das despesas apresentadas pelo empreitei-
ro para o calculo da indenizacao, sobretudo as contas relativas aos traba-
lhadores empregados na obra e a possibilidade de fraudes contabeis.®

Apesar das ressalvas do Diretor interino de Obras Publicas, os relaté-
rios dos engenheiros provinciais Rodrigo Ribeiro e Antonio Horta Barbosa
avaliaram que a construcao da dita ponte deveria ser aceita. O Engenheiro
Rodrigo Ribeiro ressaltava que as modificacdes feitas pelo empreiteiro nao
afetavam “[...] trés principais requisitos de - estabilidade, solidez e durabi-
lidade [...] em boas condicées e em estado de ser aceita pela provincia".
Apds os pareceres dos engenheiros, a provincia de Minas Gerais, através
da Lei n. 2323 de julho de 1876, sancionou o pagamento indenizatério ao
cidadéo José Maria de Souza Passos em vista “[...] dos prejuizos que provou
haver sofrido por acréscimo de obras e erros de cdlculo na confecgdo da
planta e orcamento da ponte sobre o Parahyba na Ilha dos Pombos (...)"*°

Organograma 2 — Engenheiros que elaboraram pareceres acerca da
ponte sobre o Rio Paraiba

b

-
| e :
Rodrigo Ribeiro - Joaquim Vieira Ferreira

i o S W - R T
[ Eﬂg?j?ﬁ;;l:g:o;;ncm ............... r : s s
| 7 i | Leopoldina
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fessnsnsnnanaa®

Antonio Horta Barbosa

- Engenheiro da Ponte sobre o Rio Parahyba - Jose Ribeiro -
provincki e M B i Engenheiro da Estrada
i de Ferro D. Pedro II
Gerais
r T — § § —

Bruno Von Sperding- | Jodo Gomes do Val -

Engenheioda f . ... ; ... Engenheiro Chefe da
provincia de Minas Estrada de Ferro

Gerais Leopoldina

Fonte: Arquivo Publico Mineiro, SPOP 3-6, caixa 41, doc.18.
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Em Minas Gerais a expanséo ferroviaria
encontrou na concessdo de juros de 7% ao ano
ou subvencao de 9 contos por quilémetro e na
isencdo de imposto sobre as importacdes de
maquinas e materiais para ferrovias subsidios
para o empreendimento ferroviario. Em 1869,
a linha férrea D. Pedro Il inaugurou o primeiro
trecho ferroviario de Minas Gerais entre Entre
Rios e Chiador: "As regides produtores de café
eram responsaveis por 80% desse sistema no
final do século XIX. (...) Minas Gerais, em 1880,
ainda era relativamente atrasada no transporte
ferroviario. Em 1871, os trilhos da Pedro Il tinham
alcancado Porto Novo, o que permitiu que o café
mineiro descesse diretamente para o Porto do Rio
de Janeiro. (...) Em 1905 este estado tinha quase
4 mil km de linhas em trafego. Esta rede tinha
tido crescimento de 8,73% a.a., ligeiramente
abaixo da média nacional que havia sido de 8,8%
a.a." MELO, Hildete Pereira de. Op. Cit., p.342.

A construcéo da ponte da llha dos Pombos revela-nos o dinamismo
do mercado interprovincial e a singularidade de uma modernizagao es-
quecida em uma regido agroexportadora face a insuficiéncia da expansao
ferroviaria em atender fluxos interprovinciais.®'

A singular presenca de engenheiros provinciais (Bruno Von Sperling,
Antonio Horta e Rodrigo Ribeiro) e engenheiros ferroviarios (José Ribeiro,
Jodo Gomes do Val, Francisco Pereira Passos, Clemente Novelleto e Joaquim
Vieira) na projecdo orcamentaria, na confeccdo de planta e execucéo de
uma ponte mista (madeira e pedra), sdo expressivos indicios do aperfeicoa-
mento de um “velho" artefato tecnoldgico: uma ponte de madeira e pedra.

Consideracdes finais

0 arranjo fiscal em pratica no Brasil Imperial a partir do Ato Adicional
de 1834 tornou inequivoca a necessidade de aperfeicoamento viario
(pontes e estradas) como mecanismo para o aumento da receita das pro-
vincias. O desejo de aumento da arrecadacdo provincial, proveniente de
tributos cobrados sob a circulacdo de bens e pessoas, propiciou que

os circuitos mercantis estabelecidos entre Minas Gerais e o Rio de Janei-
ro obtivessem aporte de recursos financeiros e humanos (engenheiros)
para a construcao da infraestrutura viaria na regido agroexportadora da
Mata mineira.

Apesar da magnitude do fluxo de bens e pessoas entre Minas
Gerais e Rio de Janeiro, a existéncia desta rota mercantil ndo resultou
na difusdo e construcdo da ponte pénsil sobre o Rio Paraiba. A tentativa
de implementacédo da ponte pénsil em territdrio mineiro pelo portugués
Antonio Joaquim Pereira de Carvalho revelou obstaculos diversos: a pre-
senca de conflitos entre o Inspetor Geral das Obras Publicas e o portu-
gués; os interesses privatistas e escusos da Comissao de locais; a recusa
da mesma Comissdo em designar um local para efetivar a construcao da
ponte pénsil; a falsa alegacdo “técnica” do alto custo da obra decorrente
do erro de calculo da largura do Rio Paraiba.

Construir pontes e estradas exigia exames prévios da configuracdo
do terreno e do movimento do comércio. Se, por um lado, o fracasso da
ponte pénsil denota a incapacidade de modernizacdo através do sistema
de patente de 1830, por outro, o éxito da ponte de madeira e pedra da Ilha
dos Pombos indica tanto o aperfeicoamento técnico em virtude da presen-
ca de diversos engenheiros quanto a combinacgao de iniciativas do mercado
(exportador de café e abastecedor de géneros alimenticios) e do Estado no
processo de modernizacdo da infraestrutura viaria.

A infraestrutura ferroviaria, em construcdo na regidao da Mata,
apresentou limites no que refere a capacidade das linhas férreas em
atender a diversidade dos circuitos mercantis, que se direcionavam de
Minas Gerais em direcdo a provincia do Rio de Janeiro. A diversificada
circulagao agropecuaria mercantil oriunda de Minas Gerais (tecido, acu-
car, toucinho, porcos, muares, sola e gado vacum), que se deslocava em
direcdo a cidade de Cantagalo, exigiu o aperfeicoamento das edificacdes
viarias (pontes e estradas). A singularidade da ponte da llha dos Pom-
bos orcada em, aproximadamente, 7.800 mil libras esterlinas, edificada
com a finalidade de integrar o circuito mercantil inter-regional entre
as diversas localidades da provincia de Minas Gerais e a cidade cafei-
cultora de Cantagalo, revela um largo espaco para o desenvolvimento
de atividades econdmicas nao vinculadas, diretamente, a grande lavou-
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ra. A construcdo de pontes e estradas ensejou o desenvolvimento das
atividades de diversos artifices e, portanto, da vigéncia de um mercado
de trabalho, bem como uma ampliacdo das atividades econémicas do
mercado interno.

A regido da Mata mineira comportou uma modernizacdo delineada
tanto pelo incremento da producédo cafeeira e dos lagos desta atividade
com o mercado internacional quanto pela presenca de um mercado inter-
mediario, inter-regional, entrelacado ao setor cafeeiro, que oferecia aos
produtores de géneros agricolas e pecuarios de Minas Gerais um mercado
lucrativo na localidade fluminense de Cantagalo. A construcédo da infraes-
trutura viaria para integrar esses circuitos mercantis internos e externos
dependeu de interesses fiscais, politicos e econdmicos e, sobretudo, de
recursos humanos (engenheiros e artifices) para o empreendimento cons-
trutivo de pontes e estradas.
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