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Resumo: Na politica de expansdodainfraestruturaferroviaria brasileira, aregido norte-mineira
foi incluida em dois grandes projetos de integragdo nacional, por meio do sistema ferroviario.
O primeiro, ligar a capital federal, Rio de Janeiro, a Belém no Estado do Par3, passando pelo
Rio Sdo Francisco. O segundo, interligar a cidade do Rio de Janeiro a Salvador, cortando
Montes Claros, no estado de Minas Gerais. Objetivo deste trabalho é analisar o processo de
expansdo da infraestrutura ferroviaria na regidao norte de Minas Gerais no periodo de 1908 a
2009, considerando os aspectos histdricos, que seguem o periodo de surgimento, de auge, de
crise e de concessao do sistema ferroviario. O estudo foi desenvolvido por meio de pesquisa
bibliografica, pesquisadocumental e coletade dadosdefontessecundariasjunto asinstituicbes
governamentais. As acdes das empresas publicas ferroviarias, dentre elas, a Estrada de Ferro
Central do Brasil e a Viagdo Férrea Federal Leste Brasileiro, tiveram um papel importante no
desenvolvimento da malha ferrovidria, principalmente no norte de Minas Gerais. A chegada
dos trilhos resultou na ampliagdo dos nucleos urbanos existentes, no surgimento de novos
nucleos e na expansado das atividades econ6micas regionais, incluindo produgdo, comércio e
circulagdo. Na década, pds 1960, a malha ferrovidria norte-mineira teve uma reestruturagao
das vias permanentes e do material rondante, buscando melhorar nas condi¢des de trafego e
atender a politica de modernizagdao econdmica nacional e regional. Os baixos investimentos
no sistema ferrovidrio levaram essa infraestrutura ao sucateamento, resultando nas concessdes.
Em 1996, a malha ferroviaria “norte-mineira” foi repassada a concessionaria Ferrovia Centro-
Atlantica, que dedicou-se, exclusivamente, ao transporte de cargas.
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THE FIRST CENTURY OF RAILWAY INFRASTRUCTURE IN THE
NORTH OF MINAS GERAIS: PROCESS DEPLOYMENT, BOOM,
CRISIS ANDGRANT

Abstract: Inthe policy expansion of railway infrastructure in Brazil, the region “norte-mineira”
was included in two major projects of national integration, through the railroad system. The
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first, connecting the national capital, Rio de Janeiro, Belém in Para state, passing the river
San Francisco. The second, linking the city of Rio de Janeiro to Salvador, passing Montes
Claros, in Minas Gerais state. This paper aims to analyze the process of expansion of railway
infrastructure in the region north of Minas Gerais in the period 1908 to 2009, considering the
historical aspects, following the period of emergence, boom, crisis and grant of the rail system.
The study was developed through literature, documentary research and data collection from
secondary sources close to government institutions. The shares of public companies railways,
among them the railroad of Iron Central of Brazil and the Federal Railroad Company East of
Brazil, had an important role in the development of railways, mainly in the north of Minas
Gerais. Thearrival of the rails resultedin the expansion of existing urban centers, the emergence
of new centers and expansion of regional economic activities, including production, trade and
movement. In the decade after 1960, the railroad north-mining was a restructuring of the
tracks and material spins, seeking to improve the traffic conditions and meet national policy
of economic modernization and regional levels. The low investment in rail infrastructure that
led to the scrapping, resulting in grants. In 1996 the railroad “norte-mineira” was forwarded
tothedealership Ferrovia Centro-Atlantica, which devoteditselfexclusivelytotransportcargo.

Key words: Railroad. Infrastructure. Boom. Crisis. Grant.

Introducéo

Na politica de expansdo da infraestrutura ferrovidria brasileira, a regido norte-mineira foi
incluida em dois grandes projetos de integracdo nacional, por meio do sistema ferroviario. O
primeiro, ligar a capital federal, Rio de Janeiro, a Belém no estado do Pard, passando pelo
rio S3o Francisco. O segundo, interligar a cidade do Rio de Janeiro a Salvador, passando por
MontesClaros, noestado de Minas Gerais. Asestradasdeferro estatais, dentreelas, aEstradade
Ferro Central do Brasil e a Viagdo Férrea Federal Leste Brasileiro, tiveram um papel importante
na evolugdo da infraestrutura ferrovidria pelo interior do territério brasileiro, na medida em
que o Estado passou investir, diretamente, no sistema ferrovidrio nacional. Sendo assim, as
duas empresas publicas ferrovidrias, citadas anteriormente, foram responsaveis também pela

implantacdo da ferrovia na regido norte-mineira.

O estudo busca responder a seguinte questdo: Qual o papel da infraestrutura ferroviaria no
processo de desenvolvimento socioeconémico do norte de Minas Gerais, nos ultimos 100
anos? Objetivodestetrabalhoéanalisaro processo de expansdodainfraestruturaferrovidriana
regido norte de Minas Gerais no periodo de 1908 a 2009, considerando os aspectos histdricos,
que seguem um ordenamento do periodo de surgimento, de auge, de crise e de concessdo do
sistema ferroviario. O estudo foi desenvolvido por meio de pesquisa bibliografica, pesquisa
documentalecoletadedadosdefontessecunddariasjuntoasinstituicGes governamentais, entre
outros meios de informacgdo. O processo histérico de expansdo da infraestrutura ferroviaria
é marcado pela inauguracgdo das estacdes, pela chegada dos meios de comunicagdo (telex,
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telégrafo e telefone), pela criagdo da infraestrutura urbana, pelo dinamismo do comércio, pela
circulagdo dos trens de cargas e passageiros, pela crise do sistema ferrovidrio e pela concessao

da malha ferrovidria brasileira e norte-mineira. Sendo estes, os assuntos das se¢des seguintes.

A implantagdo da infraestrutura ferroviaria na regido Norte de Minas Gerais

No inicio do século XX, o governo federal buscou conectar os eixos ferrovidrios regionais,
localizados nos estados do Rio de Janeiro, Bahia, Pernambuco, Sdo Paulo, Rio Grande do
Sul e Minas Gerais, com a ideia de criar uma rede de infraestrutura ferroviaria no territério
brasileiro. Aferroviafoiclassificadacomoumaferramentaimportante no projeto deintegragdao
nacional. Asac¢8es estatais, por meio de recursosinternos e externos, favoreceram e financiaram
a expansdo do sistema ferroviadrio no pais (FERREIRA-NETO, 1974). A Estrada de Ferro Central
do Brasil, empresa publica federal, fez investimentos na expansao do sistema ferroviario pelo
interior doterritdrio brasileiro. Como consequéncia, aregido norte de Minasfoi beneficiada por
dois projetos de integracdo nacional. Um, que previa a ligacdo ferroviaria do Rio de Janeiro a
Belém do Par3, passando por Pirapora, cidade localizada nas margens do rio Sdo Francisco. E
o outro, que faria a ligacdo do Rio de Janeiro a Salvador, por via férrea, passando pela cidade

de Montes Claros, localizada na parte central da regido norte-mineira.

O projeto de expansdo da infraestrutura ferrovidria do Rio de Janeiro até Belém do Pard
previa “o prolongamento da Estrada de Ferro Central do Brasil até Pirapora, nas margens do
rio Sdo Francisco, para se articular com o transporte fluvial naquele rio” (FERREIRA-NETO,
1974, p. 120). De acordo com esse autor, depois de completar a conexdo da ferrovia com
a hidrovia em Pirapora, haveria a constru¢dao de uma ponte sobre o rio S3o Francisco, para
dar prosseguimento ao projeto, prevendo a construcdo de mais 2.547 km de via férrea para
se chegar a Belém. Nesse percurso, o projeto seria executado em quatro etapas. A primeira,
seria de Pirapora — MG a Formosa — GO, onde, nos tramites da constituicdo de 1891, deveria
ser construida a nova capital federal. A segunda, seria de Formosa — GO a Palmas — GO (hoje
Tocantins). A terceira, de Palmas — TO a Carolina — MA. E a quarta, de Carolina — MA a Belém
— PA. Em 1908, a inauguracdo da estacdo ferroviaria de Lassance representou a chegada dos
trilhos ao norte de Minas; em 1910, os trilhos atingiram a cidade de Pirapora, localizada nas
margens do rio Sdo Francisco. Nesse periodo, comegou a ser construida a ponte sobre o rio
Sao Francisco, concluida e inaugurada em 1922, juntamente com a estacdo de Buritizeiro.
O mapa 03 visualiza o percurso previsto para a extensao de ferrovias, através do projeto de
ligacdo Rio de Janeiro — Belém.
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Mapa 03 — Brasil: Projeto de construgdo da ferrovia do Rio de
Janeiro —RJ

a Belém — PA.

Fonte: FERREIRA-NETO, F., 1974. Org. PEREIRA, Luiz Andrei
Gongalves, 2009.

Observa-se que o percurso planejado é diferente do executado. A decadéncia da borracha na
regido norte do Brasil fez com que o projeto de ligar as cidades do Rio de Janeiro e Belém
ficasse estacionado em Pirapora/Buritizeiro (LESSA, 1993). Mas a chegada e a parada da
ferrovia dinamizaram o comércio na cidade de Pirapora, influenciado pelos meios de circulagdo
dos transportes terrestres e aquaviarios. Esse argumento é reforcado pela Revista Ferroviaria
(1940, p. 60), destacando que, “com a chegada dos trilhos da Central a margem do rio Sado
Francisco, Pirapora teve um grande incremento no comércio, devido ao facil escoamento da
producdo trazida pelas companhias de navegacdo fluvial e pela central, em trafego mutuo
ou préprio”. E importante observar que a ligagdo dos trilhos da Estrada de Ferro Central do
Brasil com a Hidrovia do S3o Francisco dinamizava os meios de circulagdo, de comunicacdo

e de comércio entre a regido nordeste e centro-sul do Brasil.
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Em 1910, o governo brasileiro encomendou os primeiros estudos para a execugdo do projeto
ferrovidrio, que previa a ligagdo ferrovidria entre a capital federal (Rio de Janeiro) a ex-capital
federal (Salvador), com o entroncamento ferroviario na cidade de Monte Azul — MG (antiga
Tremendal). Segundo Lessa (1993), em 1911 comegou a expansao dos trilhos da Estrada de
Ferro Central do Brasil em dire¢do a Salvador. Em sentido contrdrio, os trilhos da futura Viagdo
Férrea Federal Leste Brasileiro® iam ao encontro dos trilhos da Estrada de Ferro Central do
Brasil. Em 1926, os trilhos da Estrada de Ferro Central do Brasil chegam a cidade de Montes
Claros, no estado de Minas Gerais, enquanto, em 1928, os trilhos da Viagdo Férrea Federal

Leste Brasileiro atingiram a cidade de Contendas, no estado da Bahia.

Quando a ferrovia chegou a Montes Claros, ja encontrou uma cidade dindmica no comércio
e com certa estrutura urbana. Mas coube a empresa ferroviaria criar o sistema de distribuicao
de agua e deesgoto:

Montes Claros — distante 540 quildmetros de Belo Horizonte. Inaugurada
em 12 de setembro de 1926. Ponto terminal da linha de centro. Apezar da
distancia a que se acha da capital Mineira e do Rio, é mais importante cidade
do norte de Minas pela sua grande atividade comercial: Era cognominada
a princeza do norte de Minas e muito merecidamente, pois quando la
chegou a estrada de ferro, ja encontrou uma cidade com os caracteristicos
das melhores cidades do pais, sob todos os pontos de vistas. Apenas lhe
faltavam duas coisas: Abastecimento de dgua e esgoto, o que ja o possue,
gracas, é claro, a estrada de Ferro (REVISTA FERROVIARIA, 1940, p.60).

A parada da ferrovia na cidade de Montes Claros, por quase duas décadas, transformou-a
em uma cidade “ponta de trilhos”. Essa condi¢do tornou-a um grande centro comercial, que
atendia aos municipios da regido norte-mineira e do sul da Bahia. No comércio, a cidade de
Montes Claros era “fornecedora de produtos de subsisténcia, principalmente os pecuarios e
também o salitre, passaria a ser entreposto comercial dos artefatos industriais trazidos pela
ferrovia” (LESSA, 1993, p. 166). Nota-se que o dinamismo do comércio foi um dos fatores que
contribuiu para que Montes Claros se tornasse um centro regional. Nas décadas posteriores,
a ferrovia favoreceu a atracdo de investimentos e foi um dos meios de escoar a produgdo da
regido para os grandes mercados consumidores.

No ano de 1934, o governo federal retomou o antigo projeto que buscava interligar duas regides

muito importantes no Brasil, a centro-sul e a nordeste. Nesse projeto, ficou estabelecido que no:

¥ Viagdo Férrea Federal Leste Brasileiro — Criada oficialmente em 1935, durante o governo Getulio
Vargas, por meio de encampag¢do da empresa de capital franco-belga, a Compagnie de Chemins de
Fer Fedéraux de L'Est Brésilien, que operava/explorava a infraestrutura ferrovidria no estado da Bahia
(BUZELIN; SETTI, 2001).
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Plano Geral de Viagdo, aprovado pelo Governo Federal em 1934, a central
esta estendendo novos trilhos em diregdo a Monte Azul —antiga localidade
de Tremendal —afim de encontrar com o leste brasileiro, que, no mesmo
sentido, mas em dire¢do oposta, vem descendo de Contendas. (REVISTA
FERROVIARIA, 1942, p. 266).

Novamente, a mesorregido norte de Minas estd incluida em um projeto governamental. Mas a
execucgao desse projeto dependeria da construgdo de, aproximadamente, 564 km de ferrovia
para ligar o trecho de Montes Claros a Contendas, uma vez que os trilhos da Estrada de Ferro
Central do Brasil encontravam-se em Montes Claros, distante 1.116 km do Rio de Janeiro, local
onde comecava a linha da Estrada de Ferro Central do Brasil. No sentido oposto, os trilhos
da Viagdo Férrea Federal Leste Brasileiro estavam na cidade de Contendas, distante 517 km
de Salvador, local onde comegavam os trilhos da Viacdo Férrea Federal Leste Brasileiro. A
cidade de Monte Azul seria o entroncamento dessas duas ferrovias, distante 1.354 km do Riode
Janeiro, e 853 km de Salvador. O mapa 04 mostra a espacializacdo e a conclusdo desse projeto:
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Mapa 04 — Monte Azul: Entroncamento das
ferrovias Estrada de Ferro Central

do Brasil e Viagcdo Férrea Federal Leste Brasileiro
(1950).

Fonte: EFCB, 1953. VIEIRA, 1954. Org. PEREIRA,
Luiz Andrei Gongalves, 2009.
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A execucgdo desse projeto teria que culminar no encontro dos trilhos sob responsabilidade da
Estrada de Ferro Central do Brasil e da Viagdo Férrea Federal Leste Brasileiro. A retomada da
execucgao desse projeto ocorreu a partir de 1942, durante a Segunda Guerra Mundial, época
em queo litoral brasileiro foi ocupado porsubmarinos alemaes. Isso trouxe dificuldades parao
sistema de circulagdo e de comunicagdo no territdrio brasileiro, levando o governo de Getulio
Vargas a retomar os investimentos nos projetos de expansao dos sistemas de transportes
terrestres (SANTOS; SILVEIRA, 2003). Em 1944, foram inauguradas as obras ferroviarias no
trecho de Montes Claros a estacdo de Engenheiro Zander (Capitdo Enéas). Em 1945, foram
inauguradas as esta¢des no trecho da estagao Engenheiro Zander — Janauba. O trecho de
Janauba a Monte Azul foi inaugurado em 1947. Mas, somente em 1950, o “Plano SALTE”
liberou recursos para o término das obras no trecho Monte Azul — MG a Brumado — BA.
No entanto, existem controvérsias sobre a inauguracdo da ligacdo ferroviaria entre Rio de
Janeiro e Salvador. A Contadoria Geral de Transportes — CGT (1960) afirma que essa obra
foi inaugurada em 1951, apontando apenas o ano de inauguracgdo. Outras duas fontes, que
serdo abordadas a seguir, indicam com mais detalhes que a obra foi concluida e inaugurada
em 1950. Sobre a inauguracdo da ligacdo entre as cidades do Rio de Janeiro e Salvador, a
RevistaFerroviaria (1950, p. 30) destaca que:

O trecho ferrovidrio entre as cidades de Contendas, na Bahia, e Montes
Claros, em Minas Gerais, que constitui a ligagdo norte —sul, entre a V.
F.F. Leste Brasileiro e a E. F. Central do Brasil, ja em trafego provisdrio
desde setembro p. passado, quando circulavam as primeiras composi¢oes
para passageiros, diretos, entre Salvador e Belo Horizonte e vice-versa,
foi inaugurado oficialmente pelo Departamento Nacional de Estradas de
Ferro no dia 15 novembro p. passado.

Observa-se, na citagao, a ligacdo da infraestrutura ferrovidria do Nordeste com o Centro-
Sul. O autor Vieira (1954, p. 120) oferece mais detalhes sobre essa inauguragdo, incluindo
a abertura para o trafego, o percurso, a data e os horarios de circulagdo da locomotiva entre
Rio de Janeiro e Salvador:

No ano de 1950 deu-se a ligagdo dos trilhos da Leste com os da Central
do Brasil, em Monte Azul, no Estado de Minas Gerais [...] a inauguragao
oficial dessa ligagdo realizou-se em 15 de novembro do citado ano. Mas
seu trafego foi aberto em 7 de setembro do mesmo ano, quando um
trem especial partiu da estagdo D. Pedro Il, no Rio, e chegou no dia 12
do referido setembro na estagdo de Calgada, na cidade de Salvador [...]
a composicdo da Central do Brasil que eternou o percurso Rio Salvador
partiu as 18 horas e 10 minutos de 7-9-50 e chegou na capital baiana as
9:20 horas 12-09-50.
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Na mesorregido norte de Minas Gerais, entre os anos de 1908 e 1950, foram inauguradas
as infraestruturas ferroviarias fixas, compostas por estagdes e paradas. O mapa 05 mostra a
distribuicdo espacial das estagdes e paradas localizadas na regido norte-mineira.
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Mapa 05 — Norte de Minas: Ferrovia, paradas e estagGes ferroviarias.
Fonte: EFCB, 1953. CGT, 1960. Org. PEREIRA, Luiz Andrei Gongalves, 2009

A infraestrutura ferroviaria foi um mecanismo importante na dinamiza¢do, na emancipacgdo e
na formacdo dos novos nucleos urbanos na regido norte-mineira. Desta forma, a chegada dos
trilhos, a inauguracdo das estagdes, o trafego das locomotivas, os meios de comunicagdo e a
infraestrutura urbana (servigos telégrafos, telefone e distribuicdo de agua) atraiam a populagéo,
gue vivia nas regides proximas das esta¢Oes, para formar os nucleos urbanos e até mesmo
dinamizar os nucleos urbanos ja existentes no entorno das estacdes ferroviarias. A chegada
da ferrovia resultou no surgimento de novos centros urbanos, que, posteriormente, foram
transformados em povoados, distritos e cidades. A partir de 1908, a chegada da ferrovia
dinamizou o comércio, os meios de transportes, os sistemas de comunica¢do e a estrutura
urbana das cidades no norte de Minas Gerais, especialmente nas cidades de Pirapora e de
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Montes Claros. Nas proximidades das estagGes ferrovidrias, no norte de Minas, foram surgindo
os povoados que originaram as cidades de Varzea da Palma, Lassance, Engenheiro Navarro,
Capitdo Enéas, Janalba, Pai Pedro e Catuti. E também o surgimento dos povoados/distritos
de Alto Belo, Orion, Cacarema, Quem-Quem e Tocandira, entre outros. Entretanto, algumas
estagOes ferrovidrias na regido norte-mineira ndo conseguiram desenvolver os nucleos urbanos
no seu entorno. Na regido norte-mineira, além do dinamismo e do surgimento dos nucleos
urbanos, a infraestrutura ferrovidria propiciou a dinamizagdo na circulagdo de pessoas e no

comércio regional, assunto da proxima secdo.

As atividades socioecondmicas no Norte de Minas Gerais: auge e crise do sistema
ferroviario

A chegada da ferrovia propiciou o desenvolvimento das atividades socioeconémicas,
aumentando as relagGes econGmicas e sociais entre o norte de Minas e outras regides do Brasil.
Até o inicio dos anos de 1970, as principais atividades socioecondmicas que demandavam
os servicos da ferrovia na regido era o transporte de passageiros, de produtos agricolas e de
bovinos, do norte de Minas para outros grandes centros comerciais e urbanos do Brasil. Arede
instalada na regido também servia para o transporte de passageiros e de bens industrializados,

que vinham desses grandes centros para a regido norte-mineira.

O transporte de passageiros é intensificado na regido com a parada da ferrovia em Pirapora e
Montes Claros. Essas duas estacdes tinham posto de recrutamento, financiado pelo governo
de S3o Paulo, para fazer a triagem de imigrantes nordestinos para trabalhar nas industrias e
nas atividades agricolas paulistas. Melhor dizendo, as estagdes ferrovidrias de Pirapora e de
MontesClarosforamutilizadas paraorecrutamento,embarqueetransporte de passageirosque

migravam parao estado de Sdo Paulo.Sobre esses dois postos de recrutamento, destaca-se que:

A partir de 1939, em duas cidades mineiras, Pirapora e Montes Claros,
postos avangados onde os imigrantes eram recrutados. A primeira, porto
fluvial do Rio Sdo Francisco, recebia nordestinos procedentes de varios
Estados que chegavam aquela cidade, via Juazeiro (Bahia) e Petrolina
(Pernambuco) [...] Montes Claros era o ponto de confluéncia de migrantes
procedentes do sul da Bahia e norte de Minas Gerais; esses chegavam a
cidadetransportados porvariasestradas de rodagens que convergiam para
o lugar. Embarcados em via férrea (Central do Brasil), eram transportados
até Sdo Paulo. Na Hospedaria dos Imigrantes, apds serem registrados,
seguiam para o interior do Estado (SAO PAULO, 2001, p. 23).

O fluxo de pessoas nas estagdes de Pirapora e de Montes Claros era intenso, tanto das pessoas
que iam para os grandes centros quanto das pessoas que deles retornavam, desiludidas.
Sobre a migracdo para Sdo Paulo, Estrela (2003) e Amado (1985) destacam que osviajantes,
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conhecidos na regido como mascates, faziam propaganda de Sdo Paulo como um lugar de
prosperidade; isso despertava interesse dos nordestinos em buscar riqueza no estado de Sao
Paulo. O desafio dos imigrantes nordestinos seria chegar a Pirapora ou Montes Claros por
hidrovia ou por estrada de rodagem, ser aprovado pelo médico nos exames clinicos e receber a
passagem custeada pelo governo daquele estado. Caso contrario, teriam que custear a passagem
por conta prépria. Entretanto, as pessoas que ndo passavam nos testes médicos e ndo tinham
recursos proprios para custear aviagem, iam trabalhar em fazendas préximas as estagdes para
ganhar o dinheiro de custeio da viagem. Outras pessoas tornavam-se mendigos ou prostitutas
nas cidades de Pirapora e de Montes Claros. Os nordestinos que faziam o percurso inverso
voltavam desiludidos do sonho de ficar rico nos grandes centros urbanos.

Esses postos de recrutamento foram perdendo importancia com a ligagdo direta por ferrovia
entre o Rio Janeiro e Salvador, uma vez que foram criados os trens de passageiros que faziam
os grandes percursos entre Salvador — Monte Azul (Viagdo Férrea Federal Leste Brasileiro),
Monte Azul — Montes Claros, Montes Claros —Belo Horizonte, Belo Horizonte — Rio de Janeiro
e Sdo Paulo (Estrada de Ferro Central do Brasil).

No setor comercial, como ja destacamos neste capitulo, a regido norte de Minas, principalmente
as cidades de Montes Claros e de Pirapora, tornou-se uma rede de distribuicdo de produtos
vindos dos grandes centros comerciais, industriais e urbanos do Brasil. Os produtores da
regido norte-mineira vendiam produtos agricolas e animais bovinos para os grandes centros
comerciais do pais, principalmente para Belo Horizonte, Rio de Janeiro e Sdo Paulo. No setor
agricola, a ferrovia transportava a producdo de algoddo da regido de Janalba, Porteirinha
e Espinosa para as industrias téxteis e de beneficiamento de algoddo localizadas em Montes
Claros, Belo Horizonte, S3o Paulo e Rio de Janeiro.

O entroncamento da ferrovia em Monte Azul incomodava os produtores de algoddo do
municipio de Espinosa, pelo fato de pagarem duas tarifas ferroviarias e a baldeagdo das cargas
dos vagdes em Monte Azul, cidade de transicdo entre a Superintendéncia Regional 7 —SR7 e
a Superintendéncia Regional 2 — SR2. Este problema foi destacado pela Revista Ferroviaria
(1965), ao enfatizar que a Associagdo Comercial e Industrial de Montes Claros — ACl solicitou a
diretoria da RFFSA atransferéncia do entroncamento ferroviario de Monte Azul para Espinosa,
questionando a duplicidade dos fretes e as baldeag¢des dos produtos, alegando que isso gerava
transtornos e prejuizos, principalmente para os produtores de algodao da regido de Espinosa. Em
resposta a solicitacdo da ACl, a diretoria da RFFSA apontou que o problema seria solucionado
com a “simplificagdo do trafego mutuo”, que dependeria de um entendimento entre as duas
diretorias ferroviarias regionais, SR7 e SR2, para evitar esses transtornos. Posteriormente, a

RFFSA acabou implantando o sistema de trafego mutuo.
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No setor da pecuaria, a ferrovia, por meio de vagdo gaiola, fazia o transporte de animais
bovinos do norte de Minas para os frigorificos de Belo Horizonte, Rio de Janeiro e Sdo Paulo.
Notrecho ferrovidrio, principalmente entre Montes Claros e Monte Azul, existiam varios currais
de embarque, conhecidos popularmente na regido como “curral de ferro”, os quais eram
responsdveis pelo embarque dos bovinos nos vagdes gaiolas para serem transportados para
os grandes mercados brasileiros. O mapa 06 ilustra a espacializagdo dos currais de embarque

aolongo dainfraestrutura ferroviaria regional.

Mapa 06 — Localizagdo dos currais de embarque (curral de ferro) da ferrovia no
Norte de Minas Gerais.
Fonte: Maquinistas e chefes de estagGes da RFFSA. Org. PEREIRA, Luiz Andrei Gongalves, 2009.

Nonortede Minas, os currais de embarque estdolocalizados nas estagdes ferrovidrias proximas
dasgrandesfazendasde pecuariadecorte. Nota-se umaconcentragaodos curraisde embarque
no trecho entre as esta¢gGes de Montes Claros e Monte Azul, locais onde se encontravam as
grandes fazendas de pecuaria de corte. Os pecuaristas vendiam seu rebanho bovino para os
principais frigorificos brasileiros: Frigorifico Minas Gerais S/A — FRIMISA (Belo Horizonte),

Angulo, Cruzeiro e Wilson (Sdo Paulo), e Jota Martins (Rio de Janeiro). Na regido metropolitana
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de Belo Horizonte, em Santa Luzia, foi instalado o frigorifico FRIMISA, que se tornou um
grande comprador de gado do norte de Minas. A FJP (1989) destaca que a operacionalizagdo
do FRIMISA veio adquirir matéria-prima nas principais regides produtoras de gado de corte
no Estado. Nesse frigorifico, cerca de 42% dos bovinos abatidos eram comprados na regido de
Montes Claros, 25% de Curvelo, 12% de Governador Valadares, 8% do Oeste de Minas, 6%
do Triangulo e 7% de outras regides. Até o inicio dos anos 1970, o gado de corte da regido
norte-mineiraforatransportado pelosistemaferrovidrio.

No final dos anos 1960 e inicio de 1970, a pavimentacdo dos grandes eixos rodoviarios
nacionais fezdiminuiracirculagdo de pessoas e de mercadorias tradicionais no norte de Minas.
Nesse periodo, a pavimentagdo da BR 116, ligando o Sudeste ao Nordeste, “as estacOes de
Monte Azul e de Montes Claros vao aos poucos deixando de fervilhar com a presenga dos
baianos” (ESTRELA, 2003, p. 118). Em 1978, o governo federal encerrou as atividades do
trem de passageiros entre Monte Azul —Salvador e Pirapora — Corinto, permanecendo apenas
o transporte de passageiros no trecho Monte Azul — Montes Claros e Montes Claros — Belo
Horizonte. As atividades de transporte de gado por ferrovias sdo encerradas e os currais de
embarque sdo extintos. Com a pavimentagdo da BR 135 e da BR 496, ocorreu o crescimento do
setor de transporte rodovidrio, e o escoamento do gado para os grandes frigorificos brasileiros
passou a ser realizado pelo sistema rodovidrio. Esse periodo marcou a crise do transporte
ferroviario no Brasil.

Para compreender essa crise, tornou-se necessario retornar as tentativas de re-estruturagdo
das ferrovias brasileiras. No discurso oficial, a criacdo da Rede Ferroviadria Federal Sociedade
Anonima — RFFSA, em 1957, modernizaria o sistema de transporte ferrovidrio brasileiro,
investindo na infraestrutura ferrovidria, e, assim, torna-la competitiva. Este é o assunto da

proxima secao.

A criacdo da RFFSA, o sucateamento e a concessao da infraestrutura ferroviaria

No periodo pds 1957, a RFFSA passou a administrar grande parte do sistema de transporte
ferroviario, propondo modernizar ainfraestrutura e sanear os deficits das ferrovias brasileiras.
No processo de modernizagdo das ferrovias, Juscelino Kubitschek estabeleceu a necessidade
de melhorias das vias permanentes e do material rodante, além da erradicacdo dos ramais
ferroviarios antieconémicos. Naregido norte de Minas, no final dos anos 1960 e inicio dos anos
1970, ocorreu a modernizagao da ferrovia, quando a RFFSA introduziu no sistema ferroviario,
definitivamente, as locomotivas a diesel, reformulou os tragados das vias, retirou as curvas
acentuadas, resultando nareducdo de dois quildmetros no trecho Montes Claros —Monte Azul,

reducdo nado oficializada pelas instituicdes de transporte brasileiras. Ainda na reformulacdo
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das vias, colocou-se brita debaixo dos trilhos e dormentes, para dar estabilidade a circulagdo
dos trens. A foto 01 mostra a antiga estrutura das vias permanentes onde a terra “batida”
dava suporte aos trilhos e dormentes, enquanto a foto 02 mostra a atual estrutura das vias
permanentes, onde as britas passaram a dar suporte aos trilhos e dormentes.

Foto 01 — Antiga estrutura das vias permanen- Foto 02 — Atual estrutura das Montes
tes Pirapora, km 1.006. Claros, km 1.116.
Fonte: Do autor. Fonte: Do autor.

Na regido norte-mineira, a malha ferroviaria ficou estagnada. Mas ndo houve a erradicagao
de ramais ferroviarios deficitarios, pelo fato de ser a Unica ligacdo ferroviaria entre o Nordeste
e o Centro-sul. No final dos anos 1960, a indUstria nascente na regido utilizava o transporte
ferroviario principalmente no escoamento da produgado do setor de cimento e téxtil. Aferrovia
também continuou transportando produtos agricolas, algoddo, alcool, agucar, carvdo e
mamona, do norte de Minas para os grandes centros consumidores nacionais. No sentido
inverso, a ferrovia trazia os artigos industrializados e os combustiveis derivados do petréleo
para a regiaonorte-mineira.

A crise econ6mica vivenciada pelo Brasil, principalmente nos anos de 1980, afetou a capacidade
deinvestimentos nainfraestruturaemtransporte. Asferroviasacumularamdeficitsetiverama
sua infraestrutura sucateada. Na década de 1990, as reformas econémicas implantadas pelo
governo brasileiro incluiram as ferrovias brasileiras no plano de desestatizagdo. Em 1996, na
politica de concessdo, a malha ferroviaria do norte de Minas foi concedida a Ferrovia Centro-
Atlantica — FCA. Em 2003, a Companhia Vale do Rio Doce — CVRD tornou-se aciondria
majoritdria da FCA, adquirindo 99,9% de suas a¢des. Um dos problemas identificados nessa
politica de concessdes é que as concessiondrias sdo as grandes usudrias do sistema e imp&em
tarifas elevadas, além da burocracia para fechamento de novos contratos. Segundo Pereira e
Lessa (2009), uma das primeiras medidas da FCA foi desativar o transporte de passageiros

gue fazia o percurso Montes Claros — Monte Azul e Montes Claros — Belo Horizonte, pelo fato
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de esta concessionaria dedicar-se, exclusivamente, ao transporte de cargas. Nesse ano, a FCA
desativou o ramal ferroviario entre Pirapora e Corinto. Mas, em 2009, este ramal foi reativado
para interligar, por ferrovia, o terminal intermodal de cargas agricolas, localizado na cidade
de Pirapora, ao porto de Tubardo — ES. A evolucao histdrica da infraestrutura ferrovidria em
trafego na regido norte-mineira é apontada no grafico 05.
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Graéfico 05 — Evolugéo histérica da malha ferroviaria em trafego no Norte de
Minas Gerais de 1910 a 2009 (km).
Fonte: EFCB, 1953. CGT, 1960. FCA, 2009. Org. PEREIRA, Luiz Andrei Gongalves, 2009.

O grafico acima apontou que, em 1910, a modalidade ferrovidria apresentava uma extensdo
de 101 km, mantendo a mesma extensdo em 1920; estendeu-se para 231 km em 1930,
mantendo o mesmo valor em 1940, atingindo o seu auge em 1950, com uma extensdo de
519 km, mantendo esse mesmo valor nas décadas de 1960, 1970, 1980 e 1990, recuando-se
para 418 km em 2000, com a desativacdo do ramal ferroviario entre Corinto — Pirapora. Em
2009, com a reativagdo desse ramal, a ferrovia passou a ter 511 km de extensdo na regido
norte-mineira. O PAC pretende estender os trilhos de Pirapora a Unai, e a reestruturacdo do
trecho ferroviario entre Espinosa — MG e Brumado — BA (BRASIL, 2007).
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A concessdo da ferrovia trouxe prejuizos econGmicos e sociais para os moradores dos municipios
damesorregido norte de Minas. A extingdo do trem de passageiros desestruturou e/ou acabou
com o comércio realizado nas estagdes que cortavam o percurso do trem, onde habitantes
locais vendiam, principalmente, alimentos para os passageiros que circulavam pelo sistema
ferroviario. Os pequenos produtores utilizavam o transporte ferrovidrio para comercializar a
sua producdo em Montes Claros e/ou esta¢des dos povoados e das sedes de municipios. Do
ponto de vista social, o deslocamento das pessoas, pelo transporte rodovidrio, passou aterum
custo financeiro mais elevado, como exemplo, pode-se citar que, em 1996, do trecho Montes
Claros a estagdao de Orion, povoado localizado no municipio de Capitdao Enéas, pagava-se
de passagem ferroviaria o valor RS 0,90. Nesse mesmo percurso, pagava-se pela passagem
rodoviaria o valor de RS 5,50. A circulacdo do trem de passageiros funcionava como um evento
dinamizador das comunidades e dos comércios locais (LESSA; PEREIRA, 2009).

Nos ultimos anos, a ferrovia transportou, de Montes Claros, produtos téxteis para o porto
de Salvador e transporta leite condensado para os grandes mercados nacionais. Transporta
também soja a granel, vinda de Goids e do noroeste de Minas, carga que é embarcada na
ferrovia no terminal intermodal de Pirapora, com destino ao porto de Tubardo —ES. A ferrovia
escoa combustiveis da Refinaria Gabriel Passos (Betim — MG) para o terminal intermodal de
armazenagem e distribuicdo de derivados de petrdleo e dlcool, Terminal Quimico de Aratu
—TEQUIMAR, localizado na cidade de Montes Claros.

No norte de Minas, o transporte ferrovidrio é pouco utilizado. Nos ultimos anos, a regido
tornou-se um ponto de passagem das locomotivas na conexdao nordeste — centro-sul. Os
estrangulamentos do sistema logistico ferroviario, tais como as longas distancias ferroviarias,
demora para fazer os percursos ferrovidrios, dificuldades para conexao do sistema ferroviario
por causa das diferencas de bitolas e do direito de passagem, alto custo dos fretes ferroviarios
e ndo oferta de servigos de transporte para cargas refrigeradas, praticamente inviabilizam o uso
do transporte por ferrovias na regido norte-mineira. E fica evidente que os baixos investimentos
na infraestrutura ferroviaria acabaram levando essa modalidade ao sucateamento, centralizando

ainda mais o transporte de cargas e passageiros nas rodovias.

Consideracdes finais

AsacdesdoEstado brasileirotiveram um papelimportante nosinvestimentos, que propiciaram
a expansado da infraestrutura ferrovidria pelo interior do pais. Desta forma, dois projetos de
integracdo nacional, por meio do sistema ferrovidrio, contemplaram a regido norte-mineira, a
partir de 1908. O primeiro, estagnou-se em Pirapora/Buritizeiro, tendo como fator principal, a
crise da borracha na regido norte do Brasil. O segundo, foi concluido em 1950, praticamente
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40 anos depois, quando foi feita a ligacdo ferrovidria entre o Rio de Janeiro e Salvador. A
expansdo da infraestrutura ferroviaria no norte de Mina Gerais se deu, exclusivamente, por
meio de investimentos estatais (Estrada de Central do Brasil e Viagdo Férrea Federal Leste

Brasileiro).

A chegada dos trilhos na regido norte-mineira dinamizou as estruturas dos nucleos urbanos
existentes, e, também propiciou o surgimento de novos nucleos urbanos. No entanto, tiveram
estagdes, nesta regido, que ndo conseguiram desenvolver, no seu entorno, os nucleos urbanos.
Desde a sua chegada, até inicio dos anos de 1970, a ferrovia era o principal meio de transporte
que ligava o norte de Minas aos principais centros urbanos e comerciais do Brasil. Nesse periodo,
o transporte ferroviario levava os “trabalhadores nordestinos” para os grandes centros urbanos
brasileiros, que estavam vivenciando o processo de modernizagdo econGmica, representada pela
industria e pela agricultura. A ferrovia escoava da regido norte-mineira os produtos agricolas,
o carvdo vegetal e os bovinos de corte para Belo Horizonte, Rio de Janeiro e Sdo Paulo. E
destes grandes centros urbanos/comerciais vinham os produtos industrializados, que eram
vendidos na regido norte de Minas Gerais. A circulacdo de passageiros e cargas contribuiu para
a dinamizagdo do comércio regional, especialmente nas cidades de Pirapora e Montes Claros.

No entanto, criou-se também problemas sociais, como: prostituicdo, mendigos, entre  outros.

No final dos anos 1960 e inicio dos anos de 1970, com a pavimentagdo das rodovias federais,
a ferrovia comecou a perder “espaco” para a infraestrutura rodoviaria. E, assim, o transporte
de cargas e passageiros concentrou-se no transporte rodoviario. Nesse processo, em 1978, foi
extinto o trem de passageiros que fazia o percurso Salvador — Monte Azul e Pirapora — Corinto.
E permaneceu até 1996, o trem de passageiros nos trechos Montes — Monte Azul e Montes
Claros — Belo Horizonte.

O trem de passageiros tinha um papel social relevante na prestacdo de servigos para a regiao
norte-mineira, subsidiado pelo governo federal, apresentava baixas tarifas (baixo custo)
que facilitava o acesso ao sistema de circulagdo pessoas pelas ferrovias. As pessoas menos
favorecidas economicamente, eramasgrandes usuarias dotransporte ferrovidrio naregido.Em
funcdo disso, o trem de passageiros recebia apelidos pejorativos, tais como: “trem do sertao”,
“trem baiano”, “trem dafome”, entre outros. A extingdo do trem de passageiros deixou milhares
de pessoassemtransporte porferrovia, naregidonorte-mineira, porque aconcessiondaria, nova
“proprietaria” da malha ferroviaria que passa pela regido, a FCA, dedicou-se, exclusivamente,
aotransporte decargas. Naépoca, grande parte de elite norte-mineirafoifavoravel a politicade
concessdoferrovidria,atendendoedefendendoosinteressesdo capital privadoem detrimento
aos interesses sociais. Atualmente, a mesma elite prega um discurso demagadgico de retorno

do trem de passageiros. O contrato de concessao e de arrendamento da FCA destaca que,
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a concessionaria dedica-se exclusivamente ao transporte de cargas. Entretanto, o transporte
de cargas é baixo na regido, uma vez que ferrovia serve de ponto de passagem na ligagao
ferroviaria entre o Nordeste e Sudeste. Apenas uma empresa localizada no norte de Minas faz

uso do transporte ferroviario de cargas.
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