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O debate na Assembleia Legislativa de Minas Gerais(1921-
1937)

O presente trabalhoanalisa o discurso da elite politica mineira a partir do estudo dos
debates da Assembleia Legislativa de Minas Gerais acerca do tema da modernizagéo
dos transportes entre as décadas de 1920 e 1930, objetiva-se adicionalmente o dialogo
com os trabalhos de Barbosa (2011) e Lopes (2012), que também analisaram os anais da
Assembleia Legislativa para as trés primeiras décadas do periodo compreendido como
era ferroviaria, ou entre 1870 e 1900.
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A Era FerroviariaMineira

Em uma andalise do padrdo do desenvolvimento ferroviario mineiro ha que se
contemplar as caracteristicas da economia regional, bem como o perfil da elite politica
mineira que determinaria os padrdes desta modernizacdo e as limitaghes da mesma.
Percebe-se que parte da historiografia dedicada ao estudo da modernizagéo ferroviaria
embasa-se Nno pressuposto que associa 0 desenvolvimento dos transportes ao
desenvolvimento da atividade agroexportadora cafeeira. Tal viséo tende a tratar o caso

da expansao ferroviaria paulista como padrdo de modernizacao ferroviaria brasileira.

Telio Anisio Cravo (2013) propde-se a preencher lacuna historiogréfica sobre os
transportes no Brasil, que pouco conhece o desenvolvimento técnico e a participacéo de
engenheiros na construcdo do modal rodoviario no século XIX. O trabalho com fontes
primarias coletadas no “Banco de Dados de Estradas e Pontes”, entre outros relatorios e
documentos, atesta a incorporacdo de técnicas estrangeiras na construcdo de estradas e
pontes, antes do periodo de advento das ferrovias, possibilitada pelo direcionamento dos
recursos de Engenharia para estes interesses, e a construcdo de um aparato

administrativo que suportasse tal desenvolvimento.

O ano de 1835, por meio da iniciativa de Bernardo Pereira Vasconcelos, é definido
como o marco inicial na elaboracdo de um plano viario regional e a partir do qual se
desenvolveria a capacidade técnica e administrativa que permitiria a construgdo de
estradas e pontes em Minas Gerais. Na primeira legislatura, de 1835, discutiu-se a
necessidade de superacdo do isolamento geografico mineiro e aprimoramento da
comunicacdo interna da provincia. O plano previa a constru¢do de quatro estradas
carrogaveis que estabeleceriam conexdes entre a capital e o interior da provincia e a
ramificagdo destas quatro estradas em linhas secundarias que criariam um tracado
rodoviario de formato capilar (BARBOSA, 2011: 171-172).

No ano de 1864, com o objetivo de acelerar a implantacdo de sistema de transportes,
elabora-se o0 segundo plano viario da provincia, elaborado pelo engenheiro Henrique
Gerber, que previa a combinacdo entre as modalidades ferroviaria, rodoviéria e fluvial,
tendo como eixo a Estrada de Ferro D. Pedro Il (BARBOSA, 2011: 172). O plano,
porém, ndo é concretizado, impondo a reformulagdo do projeto de modernizacdo dos
transportes em Minas Gerais, que viria a ser realizado sete anos depois, na fase

inaugural da era ferroviaria mineira.



Barbosa considera o Plano de Viagdo de 1871, elaborado pelo engenheiro Modesto
Faria Bello, como um avango na discussdo de politicas de transportes de alcance
provincial, pois guardava a intencdo clara de promover a integracdo global, ou seja,
integracdo intraprovincial(entre sub-regiGes mineiras) e interprovincial (entre Minas e

outras provincias).

Barbosa estuda o discurso da elite politica mineira nos debates acerca da modernizacao
dos transportes por meio da consulta aos Anais da Assembleia Provincial para o periodo
de 1870 a 1889, no contexto do inicio da era ferrovidria mineira. A Estrada de Ferro
Dom Pedro 11, a primeira ferrovia a adentrar o territorio mineiro, em 1969, representa o
surto inicial da expansdo que se seguiria, visto que“se constituiu no tronco principal, a

partir do qual se desdobrou grande parte da malha mineira(2011: 142)”.

Como destacado anteriormente, a expansao ferroviaria, tal qual a expansdo do modal
rodoviario que a precedeu, realiza-se em Minas Gerais por meio de decisiva iniciativa
estatal, 0 que se justifica pelos altos custos de investimentos que tal modalidade de
transporte implicava e pela prépria desintegracdo da economia mineira. O esquema de
concessdo adotado a partir de entdo implicava, entre outros aspectos, na
responsabilidade do Estado de — além de fiscalizar os empreendimentos das linhas
férreas — criar mecanismos para atracdo do capital privado, como isencdo fiscal e

garantias sobre o capital investido.

As evidéncias do comprometimento dos membros do Legislativo com as sub-regifes
de origem surgem com frequéncia nos discursos dos Anais, contrastando com a
proposta de unificacdo regional e fortalecimento da provincia a partir da expansdo
ferrovidria prevista no plano de 1871 (2011: 184-185). ldentifica-se também a
desigualdade da distribui¢do de recursos, como reflexo do peso politico de regides de
maior dinamismo econémico: o Norte de Minas, mais atrasado economicamente, é
preterido ao longo do periodo; enquanto o Sul e Zona da Mata sdo visivelmente mais
beneficiadas.

A submisséo da expansdo ferrovidria mineira a politica imperial para o setor também
deve ser destacada como condicionante dos objetivos da modernizagdo dos transportes
em Minas Gerais. Isso porque o interesse em abocanhar parte do fluxo de recursos
publicos impunha a submissdo da elite provincial ao projeto imperial de expansao

ferroviaria, que privilegiava a regido voltada para a economia primario exportadora



(BARBOSA, 2011: 150). A dependéncia dos recursos imperiais comprometia, por
conseguinte, o0 projeto de integracdo interna e o desenvolvimento do mercado

provincial.

Portanto, o formato radial do tracado ferroviario a ser desenhado no territério mineiro a
partir da década de 1870 e a distribuicdo das linhas férreas na provincia, depois estado,
sdo reveladores dos interesses a que esta etapa da modernizagéo dos transportes atendia:
ao inves de priorizar a integragdo regional e romper o isolamento das sub-regiGes mais
atrasadas, a expansao ferroviaria favoreceu as areas de maior representacdo politica e a
conexdo com outras provincias/estados que serviam ao escoamento da producdo

cafeeira.

As contradicdes ja presentes nas duas primeiras décadas de expansdo da modalidade de
transporte em questéo reverberam nas discussdes na Assembleia, onde a funcionalidade
do projeto ferroviario foi colocada em questdo por alguns dos deputados provinciais.
Para além das discuss@es acerca do tragado das linhas férreas, da critica o favorecimento
de algumas sub-regides, da reivindicacdo da constru¢do em outras sub-regides mineiras
menos favorecidas, sdo identificados debates que questionam: “i. a auséncia de
indUstrias que justificassem o modal; ii. a necessidade de planejamento;iii. 0s impactos
orcamentarios negativos (BARBOSA, 2012: 194)”. Entre as trés criticas, destaca-se 0
temor dos deputados pelo desequilibrio fiscal, que ocupou progressivamente espaco nos
Anais da Assembleia a medida que se aprofundava o endividamento da provincia em

decorréncia dos gastos com ferrovias.

Miguel Lopes(2012) dedica-se a trabalho andlogo ao de Barbosa, ao analisar os Anais
da Assembleia com o objetivo de estudar a orientacdo da elite politica mineira nas
discussdes acerca da modernizacdo dos transportes ao longo da primeira década
republicana. Para o recorte temporal assumido, hd que se considerar 0s impactos da
mudanca para regime federalista sobre a formulagéo de politicas publicas no estado de
Minas Gerais, as relagfes entre as instancias municipal, estadual e federal decorrentes

desta mudanca e a insercdo de Minas Gerais no cenario politico nacional.

O autor destaca que a mudanca de atribui¢fes entre os ambitos municipal e estadual
teria sobrecarregado o municipio no que tange as atribui¢cdes na construcdo de estradas
de rodagem, enquanto na esfera estadual elegia-se o transporte ferroviario como

prioridade. As limitacfes do processo de expansdo ferroviaria, somadas a incapacidade



dos governos municipais de suprir toda a demanda por estradas e pontes, manifesta-se
no papel destacado que as vias e meios tradicionais continuaram a ter nos transportes de
Minas Gerais. Igualmente destaca-se a distribuicdo desigual dos investimentos em
transportes no territério mineiro, fato também atestado por Barbosa para as duas
décadas imediatamente anteriores (LOPES, 2012: 24-25)

Além das reivindicacBes por maiores investimentos estaduais e das criticas ao
favorecimento de certas sub-regides em detrimento de outras, a contestacdo ao padréo
de modernizacdo ferroviaria mineira manifesta-se nas discussdes na Assembleia por
meio da cobranca por maior fiscalizacdo do governo no cumprimento das clausulas dos
contratos de concessdo. A caréncia de investimentos e a operacdo em nivel inferior ao
trafego minimo sdo exemplos de quebras de contrato por parte das empresas de linhas
férreas denunciadas pelos membros do Legislativo. A expansdo de linhas férreas sem o
consentimento do governo demonstra mais uma vez a incapacidade do Estado de

assumir seu papel de fiscalizador de maneira eficiente.

Percebe-se, portanto, que os problemas postos nas duas primeiras décadas de expansao
ferroviaria, ainda estdo presentes nas discussdes sobre o0s transportes na primeira década
da Republica. Ainda que o destaque conferido ao tema nos debates comprove a
importancia das politicas publicas de transportes, atesta-se: a ineficiéncia e ndo
funcionalidade do tracado ferroviario; a falta de planejamento; a deficiéncia na
fiscalizacdo; a desigualdade da distribuicdo de linhas ao longo do territério do estado; a
disputa entre os deputados por recursos publicos que favorecam suas sub-regiGes. As
debilidades e contradi¢cGes do projeto de modernizacdo ferroviaria ao longo das trés
primeiras décadas da era ferroviaria mineira manifestam-se na persisténcia de vias e
meios de transportes tradicionais, no peso or¢camentario das politicas de transportes e na

primeira fase de encampacéo de ferrovias pelo Estado.

A despeito das criticas ja apontadas por membros do Legislativo a respeito das
contradi¢cGes da modernizagéo ferroviaria atestadas nas trés ultimas décadas do século
XIX, o ritmo de expansdo ferroviaria em Minas Gerais permaneceria crescente no inicio
do século XX. O regime republicano conferia maiores poderes aos governos estaduais
em contraposicdo ao regime monarquico que, como destacado anteriormente,
constrangia a acdo dos governantes provinciais. Alem da descentralizagdo que se

traduziu em maior autonomia para os estados na conducdo de politicas de transportes, a



integracdo da elite politica mineira e a consequente ascensdo a categoria de elite
regional de primeira grandeza ao lado de Sao Paulo, possibilitou o aumento do poder de

barganha na extragdo de recursos publicos federais a serem investidos em ferrovias.

O peso politico do estado de Minas Gerais no &mbito nacional, a partir da alian¢ca com
Sdo Paulo, poderia interferir na orientacdo das politicas de transporte para superacédo do
atraso relativo do estado e a correcdo dos erros ja detectados no tracado ferroviario.
Porém, o que se seguiu foiapersisténcia do padrdo de modernizagdo de transportes em
curso nas décadas anteriores. Ainda que a primeira metade da década de 1900 seja
marcada por brusca reducdo no ritmo de expanséo das linhas férreas, o periodo de 1908
a 1916 daria um novo félego ao ciclo de crescimento da malha ferroviaria mineira
(BATISTA, BARBOSA, GODOY, 2012: 191-192). E importante ressaltar que na
década de 1900 j& se evidenciava a precarizacdo e o endividamento das empresas
ferroviarias, queteriam forcado a intervencao direta, por meio da encampacdo, como
ocorre com a empresa Muzambinho, que depois de encampada em 1907 ¢é vendida ao
Governo Federal, e a Oeste de Minas, encampada diretamente pelo Governo Federal.
Ainda assim, no periodo de 1908 a 1916 a extensdo férrea de Minas Gerais eleva-se em
2170,6 km (BATISTA, BARBOSA, GODOY, 2012: 192). O paradoxo entre a
constatacdo do peso or¢camentario das politicas de transportes, a questionavel eficiéncia
das mesmas e a decisdo de investir em mais um ciclo de expansao ferroviaria, endossa a
irracionalidade e a desconexdo entre as decisfes das politicas de transportes e a
realidade econdmica do estado.

As décadas de 1920 e 1930 serdo marcadas por um ritmo de crescimento mais lento
das linhas férreas e pelo aumento da atencdo conferida ao modal rodoviario. Durante a
década de 1920, ocorrem novas encampacoes, de trechos da Estrada de Ferro Paracatu e
da Estrada de Ferro Goias, alem da incorporacdo de trechos de companhias privadas
pela Central do Brasil. O destaque maior, porém, é conferido a Rede Sul Mineira,
arrendada em 1921 pelo Estado de Minas, cuja politica de reaparelhamento contribuiu
fortemente para a elevacdo dos gastos publicos no setor de transportes na década em

questéo.

Na década de 1930, em um contexto de gastos crescentes, elabora-se o Plano da Rede
Mineira de Viagdo que unifica a administracdo de todas as linhas férreas pertencentes ao
Estado, com excecdo da Central do Brasil (BATISTA, BARBOSA, GODOY, 2012:



197). O modal rodoviario, por sua vez, continua ganhando importancia e registra-se o

aumento dos gastos dos cofres publicos estaduais com a construcao de estradas.
Os debates na Assembleia Legislativa de Minas Gerais (1920-1940)

Ao longo da década de 1920, estava em vigéncia no Brasil o sistema bicameral nos
legislativos estaduais. Portanto, para esta década foram consultados 0s arquivos
referentes as discussdes da Camara dos Deputados e do Senado Mineiro. Entre as fontes
primarias consultadas na Biblioteca da Assembleia Legislativa de Minas Gerais, 0
Anais do Senado Mineiro de 1928 e 1929 encontravam-se em reparo e,

consequentemente,foram compulsados na pesquisa.

Durante a década de 1930, o Legislativo s6 funcionou entre os anos de 1935 e 1937,
estando fechado entre 1931 e 1934, para retornar com apenas uma casa (a Assembleia
Legislativa), até ser fechado novamente em 1937, com o golpe do Estado Novo. Para

além da restricdo historica, ndo foram localizados os Anais para 0 ano de 1936.

Pretende-se confirmar, com o estudo dos Anais, que, a despeito da ruptura politica entre
as décadas de 1920 e 1930, atesta-se um processo de continuidade no que diz respeito a
conducdo das politicas de transportes, e na percepcao da elite politica presente nos

debates do Legislativo.

Com o objetivo de organizar os subsidios encontrados nos arquivos consultados, o0s

discursos passaram por divisdo tematica, em que se atestou a incidéncia dos seguintes

temas:
Temas NUmero de excertos NUmero de excertos

coletados na Cémara dos coletados no Senado
Deputados Mineiro

Distribuigdo  sub-regional 21 6

dos recursos para ferrovias

Setor rodoviario 19 7

Equilibrio orcamentario 15 2

Clientelismo e corrupgéo 11 1

Administracdo publica da | 9 1

rede ferroviaria - Rede Sul-




Mineira e Rede Mineira de

Viacao
Desenvolvimentismo 6 3
Paralisacdo de obras e |5 5

deficiéncias técnicas

Questdo  tarifaria  das | 3 2
ferrovias
Integracéo entre | 3 2

modalidades de transporte

distintas

Persisténcia dos - 3

transportes tradicionais

O destaque para o0 assunto da distribuigdo sub-regional dos recursos para 0s transportes
no agrupamento tematico confirma a dificuldade da elite politica mineira em atuar em
prol dos interesses dos estados. A maioria dos excertos dos debates paralamentares
inseridos neste grupo tematico consiste em solicitacbes de prolongamentos,
encampacOes, ou clamores por maior atencdo a alguma das sub-regides de Minas

Gerais.

Cabe ainda mencionar que parte dos excertos foram relacionados a mais de um tema.
Percebe-se, por exemplo, que a associacdo entre as discussdes em torno da Rede Sul-
Mineira e da Rede Mineira de Viacdo com a questdo do peso or¢camentario das politicas
de transportes para Minas Gerais foram frequentes, no contexto do aumento da fungéo

administrativa do Estado no setor ferroviario.

E necessario esclarecer ainda que o grupo tematico “setor rodoviario” pode permitir
uma interpretacdo equivocada de quanto a proeminéncia das politicas para este setor no
contexto de esgotamento da expansdo ferroviaria. As menc6es & modalidade rodoviéria
sdo pontuais, quase metade delas solicitagdes de construcdes de estradas ou pontes em
locais especificos. A apresentacdo de projetos estaduais de transporte rodoviario ganhou
destaque nos debates da Assembleia Legislativa na década de 1930, mas até o fim do
periodo estudado ndo surgiu como ameaca a capacidade de mobilizagdo em torno dos

interesses ferroviarios.



Em 1924, Camillo Chaves fez um longo discurso na Camara dos Deputados, em que
defendeu a construcdo de uma linha de ferro ligando o Tridngulo Mineiro ao resto do
estado. Chaves atestou que a Companhia Mogiana, estrada de ferro com a maior parte
de seus trilhos em territorio paulista, apresentou limitacbes em promover a integracdo
do estado e dinamizar a economia da sub-regido, a0 mesmo tempo em que acusou a
mesma estrada de ferro de facilitar o acesso de S&o Paulo a sub-regido, o que alargaria,
segundo ele, o poder de influéncia paulista no Triangulo Mineiro. Em seu discurso

destacam-se as comparac0es entre a rede ferroviaria mineira e a rede paulista:

“A rédeferroviaria do Estado de Minas ndo é inferior & rede paulista em desenvolvimento kilometrico. E,
entretanto, immensamente inferior a esta em significagdo economica. As estradas paulistas, visando o
interior, orientam-se no sentido de localizarem-se nos valles providos de grandes mattas de terra réxa,
originando isto um grande desenvolvimento na lavoura cafeeira, que é o orgulho e a razdo da

prosperidade economica do vizinho Estado.

De facto, na rota das suas vias-ferreasprincipaes, da Paulista, da Mogyana, da Sorocabana, da
Araraquara, da Noroeste do Brasil, as lavouras de café e de outros cereaes ostentam toda a sua pujanca e a

prosperidade dessas estradas é conhecida, assim como a deslumbrante riqueza das suas zonas marginaes.

Por outro lado, vé-se a inefficiencia das estradas mineiras, que, construidas talvez segundo objetivos
politicos, ndo tém facultado as zonas que percorrem, o desenvolvimento observado nas zonas paulistas,
assim ndo logram rendas sufficientes para o préprio enriquecimento. S0 mas estradas, porque nao tém

zonas boas; sdo zonas mas, porque nao dao vida as suas estradas.

Sdo quase sempre proprios federaes ou estaduaes, unico meio porque se lhes evita o fracasso. Isto, é o
que se observa, com algumas excepcbes” (AALMG-CD, 1924: 550-551).

Observa-se na comparacdo estabelecida entre Minas Gerais e Sdo Paulo a vinculagéo
estreita entre lavoura cafeeira e tracado ferrovidrio, que ndo se reproduz no caso
mineiro. Chaves insinua que determinagdes politicas teriam contribuido para uma
distribuicdo disfuncional e seletiva dos investimentos ferroviarios no territorio mineiro,
desfavorecendo o potencial de desenvolvimento e integracdo da modernizacdo
ferrovidria e comprometendo a viabilidade econémica da manutencdo das estradas de
ferro. O resultado da ineficiéncia da maior parte das estradas de ferro mineiras, segundo
0 deputado, seria a passagem do controle das linhas férreas do setor privado para o setor

publico.

Cabe ressaltar que no discurso de Chaves, que clamava por integracdo regional e por

uma distribuicdo mais equanime dos recursos, a retorica de fortalecimento do estado



esta servico de uma reivindicacdo que atenderria a uma regido especifica. Assim como o
deputado Camillo Chaves julgava que a regido que representava (Triangulo Mineiro)
era preterida pelos favorecimentos do governo nas politicas de transportes, outros
politicos utilizaram do mesmo discurso para demandar recursos para as regides que
representavam. O resultado da orientacdo politica pos interesses personalistas, de

favorecimento aa sub-regides, pode ser observado na passagem seguinte:

‘O Sr. Washington Pires: - Fagamos o inicio da politica do transporte, transporte facil, transporte rapido,

mais curto e mais barato.

Com a devida vénia, senhores entendidos em coisas de economia politica, certamente Minas precisa
encarar o transporte como factormaximo de sua economia. Para que produzir si a impossibilidade do

transporte aniquila a producgédo?

A maioria dos nossos productos de lavoura, mais do que estes aquelles promanados da mineracéo, tem a

sua cotacdo presa, jungida, asphysiada pelo factor frete.

E o frete que da valor ao nosso mineiro, & nossas madeiras; o frete onera tanto alguns dos nossos
produtos dos mais vulgares, que exploral-os é de méa orientagdo; eles valem menos que as exigéncias

tarifarias.

Sr. Presidente, o Triangulo vem de extender linhas férreas que o estdo integrando a Minas; o Sul precisa
tambem desta integrac@o. Foreiro commercialmente de S&o Paulo, elle vive como que economicamente
divorciado de Minas... pensando s6 no café ...féra de Minas, que Minas ndo pode pensar sé no café. O Sul

assim apartado de nos outros...
O Sr. Ignacio Barroso: - E tambem o Norte precisa de estradas de ferro.

O Sr.Washington Pires: -Norte tem sido a menina dos olhos do ilustre e eminente actual Ministro da

Viacdo. Cada dia os jornaes noticiam uma inauguragéo ferroviaria no Norte de Minas...

O Sr. Ignacio Barroso: - Apenas no Norte do Valle do S. S&o Francisco.

O Sr. Ignario Murta: - No comego do Norte de Minas.

O Sr. Olyntho Martins: - O valle do Jequitinhonha néo gosa de taes beneficios.

O Sr.Martins Prates: - Perfeitamente.O extremo Norte € a parte mais necessitada; 14 nada se faz.

O Sr.Claudemiro Ferreira: - O Nordeste tem sido beneficiado tambem, néo s6 o Valle do S&o Francisco.

O Sr. Washington Pires: - Entendam-se v.v. excs. uns com 0s outros sobre esses diversos Nortes , que
para mim constituiam um Norte s6. Para mim o Norte seria unico, essa vasta regido, esse Eldorado de

riquezas inaprecidveis que € a vasta faixa de Minas, de Goyaz a Bahia.



O Sr. Ignéacio Barroso: - V.exc. disse que o Sul tem todo progresso; entretando, o Norte ndo tem nenhum.

O Sr. Washington Pires: - Do que ndo me cabe culpa, concordara v.exc. E preciso entio que facilitemos,
por esta via férrea que eu peco, os meios do Sul mandar o seu progresso aoc Norte e é seguindo a
normalidade dos factos que havemos de chegar até lA(AALMG-CD, 1926 :656)".

A discussdo na Camara dos Deputados no ano de 1926 se inicia com o discurso de
Washington Pires, que defendeu a criacdo de uma estrada de ferro ligando Formiga a
Passos, que iria entroncar-se & Rede Sul Mineira (estrada de ferro de propriedade
federal, administrada pelo governo estadual) a fim de promover a integracdo da regido

do Sul de Minas com o Centro e com o Oeste do estado.

A regido Sul era, no periodo em questdo, uma de areas maior dinamismo econémico,
de importante producdo cafeeira, além de ser uma das areas mais amplamente
beneficiadas pela modernizacdo ferroviaria em Minas Gerais. Ja 0 Norte de Minas, na
década de 1920, possuia economia pouco dindmica, e era carente de recursos para
politicas de transportes por parte do governo. Ainda assim, Washington Pires hesitou
em reconhecer a discrepancia entre o quadro de caréncia de vias modernas de
comunicacdo no Norte e as limitacbes do tracado ferroviario ja existente no Sul, e
recusou-se a recuar em sua posicdo de que o Sul de Minas merecia prioridade na

atencdo do governo, no que diz respeito a politica de transportes.

Percebe-se ainda no discurso de Pires a mengdo ao Triangulo Mineiro como exemplo
bem sucedido de regido que recebeu recursos do governo para o setor de transportes e
conseguiu desenvolver-se a partir de entdo, enquanto no discurso de Chaves, dois anos
antes, a regifo era vista por este deputado como preterida. E possivel concluir, portanto,
que havia uma tendéncia, propria de deputados de orientacdo sub-regionalista, de relutar
em reconhecer-se como favorecido pelo governo, a0 mesmo tempo em que se
prontificavam a apontar os beneficios a outros deputadose suas respectivas sub-regides,

taxando-os de injustos.

Outro ponto de discussdao na Assembleia Legislativa era 0 peso que deveria ser
conferido ao setor de transportes na distribuicdo orcamentaria. Mesmo admitindo-se o
recorte temporal que corresponde as etapas finais da era ferroviaria, em que 0s
resultados da modernizagdo ferroviaria para Minas Gerais ja se revelavam pouco
exitosos, acusa-se a insisténcia na questdo dos transportes como prioridade dos debates

parlamentares. O discurso de apoio a priorizagdo da modernizacdo dos transportes



defende o que foi chamado por alguns dos deputados estaduais da época de ‘‘efeito
reprodutivo’’ do setor de transportes. Isso significa que os investimentos em transportes
seriam recompensados, devido a capacidade das melhorias no setor de impulsionarem o

desenvolvimento econdémico.

Durante o periodo, discursdes sobre instrucdo publica, sadde e higiene ganharam maior
atencdo no Legislativo, 0 que pode ser atribuido a postura que se queria progressista
herdada do movimento republicano, e que também serve como orientacdo para as
politicas de transportes. Alcangar o progresso, nos discursos da Assembleia, significava
ndo s6 obter destaque econdmico, mas também atingir certo padrdo social, em que
condicdes dignas de salde, comunicacao e educacao eram indispensaveis. Na hierarquia
das melhorias sociais necessarias para que se atingisse esse padrdo social elevado, o
transporte era frequentemente prioridade (AALMG-CM, 1928: 315).

Ainda a respeito da questdo orcamentéria, o conflito de interesses entre o equilibrio das
contas publicas e o impeto por novas obras de modernizagdo dos transportes também foi
mote para debates na Assembleia Legislativa. Ndo eram raros os discursos em que se
acusava a Comissdo de Financas de zelo excessivo com o equilibrio orcamentario, que
estaria privando o estado de investimentos indispensaveis para o desenvolvimento
mineiro. Um exemplo € o discurso do deputado Jodo Henrique, em 1928, reclamando da
ndo aprovacdo de duas emendas, sendo uma delas um projeto em que solicitava a
construcdo de um prolongamento da Estrada de Ferro Oeste de Minas, em direcdo as
cidades de Sacramento e Prata (AALMG-CM, 1928: 351). O deputado apelou até para a
questdo de necessidade de integracdo regional frente a ameaca de influéncia paulista,
mas ndo fez quaisquer indagacOes a respeito da situacéo financeira do estado. O que se
questionou em seu discurso foia desaprovacdo de seu projeto, que pareceu Ser vista por

ele como uma ofensa pessoal.

Ainda que a acusacdo de obsessdo com o equilibrio orcamentario seja frequentemente
atribuida a politicos mineiros, a argumentacdo de Jodo Henrique ampara-se na premissa
de que as obras de transporte eram tdo indispensaveis que sua viabilidade financeira ndo
precisava ser discutida. Independente da importancia da obra a que o deputado pleiteava
por meio da emenda, reforga-se com mais este exemplo, o padréo de acéo dos deputados
mineiros: a prioridade conferida em obter seu quinhdo na disputa por aprovacdo de

projetos na Camara.



E de se esperar que, nesta etapa da era ferroviaria mineira, as restricdes tenham sido
maiores, haja vista a ineficiéncia das estradas ja construidas e a dificuldade das estradas
sustentadas até entdo com capital privado, que exigiram a intervengdo estatal para
manter-se em funcionamento. Ainda assim € surpreendente atestar, por meio dos
discursos nos Anais para as décadas de 1920 e 1930, que o argumento confiante na
capacidade da modernizacdo dos transportes em romper com 0 atraso econdmico
mineiro, continue sendo sustentado com tanto empenho como o faz Jodo Henrique,

abusando de apelos patridticos e no¢Ges vagas de progresso e desenvolvimento.

Em sintonia com o “apelo” de Jodao Henrique na Camara dos Deputados, Camillo de
Britto também relativizou a importancia do equilibrio orcamentario em discurso no
Senado em 1921, ao alegar que os gastos publicos sdo indispensaveis para promover a

economia e estimular a produgdo, garantindo superavits no longo prazo:

“Realmente, ndo pode haver superavit da receita sobre a despesa sindo quando todas as fontes de
produccdo estdo em augmento e desenvolvimento sensiveis. A receita, porém, que ndo offerecelogar ao
déficit, ndo pode apresentar uma agricultura e industria em boas condi¢des para a critica pessimista a que
sdo affeitos os cassandras da politica (AALMG-SM, 1921: 113)”.

O discurso de Brito conduz a uma reivindicagdo de investimento na regido do Rio
Doce, regido vinculada a exportacdo cafeeira da Zona da Mata, e servida até entdo pela
Estrada de Ferro Leopoldina, financiada com capital estrangeiro. A proposta do

deputado era de atendimento da &rea do Rio Doce ainda carente de comunicagdes:

«... E necessério que se construam meios de transporte para o lado esquerdo do Rio Doce, e se continue a
Estrada de Ferro Leopoldina para o lado direito, cujas terras sdo optimas. O lado esquerdo esta

completamente incultivado.

Embora sem vias de communicacdo, alli estd entretanto, o melhor de nossas forcas e riquezas
naturaes(AALMG-SM, 1921: 114)”.

“Fagamos como em S. Paulo; romperam os sertdes por estradas de ferro procurando as terras virgens do

Bauru e do interior.

A principal preoccupacéo do legislador em Minas deve ser também extender a via férrea por toda a matta
e pelas margens do Rio Doce, afim de dilatar a sua riqueza e tornar ainda mais importante o logar que este
Estado j& occupa na cultura do café (AALMG-SM, 1921: 115)”.

Mais uma vez, surge a comparagdo com o caso paulista de modernizacdo ferroviéria,

considerado como modelo bem sucedido. O discurso de Camillo de Britto, que atesta a



inferioridade da cultura cafeeira mineira em relacdo a S&o Paulo, parece indicar uma
miopia quanto a realidade econdmica de seu prdprio estado. A insisténcia em se
espelhar em um modelo de desenvolvimento de transporte que se fie na associagédo com
o0 capital gerado pela economia primario-exportadora e, portanto, incompativel com a
orientacdo de mercado de Minas Gerais, parece ter desviado o foco das reais
necessidades do estado, antes provincia, quando se iniciou o surto do desenvolvimento
ferroviario. De qualquer forma, cabe ressaltar que a cultura cafeeira mineira apesar de
ndo tdo pungente quanto a paulista, ainda ocupava destaque no quadro da producéo do
setor no pais — a despeito das limitagdes técnicas ja mencionada — e ainda era
componente de destaque na arrecadagédo estadual. Assim sendo, 0 compromisso com 0
café, apesar de ndo ser prioridade na formulacdo de projetos e discussdes no

Legislativo, ndo poderia ser completamente ignorado pela elite politica mineira.

Apesar das frequentes manifestacdes, que sugerem falta de racionalidade na
formulacdo de politicas voltadas para a modernizacao dos transportes, e falta de unidade
nos projetos e conflitos entre interesses particulares, identificam-se algumas vozes que
apresentaram criticas contundentes as contradi¢des da expansdo ferroviaria ja na sua
fase final, nos discursos do Senado e da Camara dos Deputados. Uma das maiores
dificuldades na analise dos debates na Assembleia é distinguir as reivindicacGes e
contestacbes dos deputados e senadores direcionadas prioritariamente para o
favorecimento préprio (atendimento imediato de suas propostas) das criticas
contundentes que tem como objetivo provocar uma revisdo dos termos de conducédo das
politicas de transporte e fazer propostas mais abrangentes, ao invés de continuar

solicitando novas obras que atendem a areas especificas.

Na passagem em que Camillo Chaves, entdo deputado, apontou varias das deficiéncias
da rede ferroviaria mineira, para logo em seguida fazer solicitacbes a sub-regido
Tridngulo Mineiro, questionou-se se suas reais intencdes eram de fato promover um
crescimento da sub-regido que servisse ao estado como um todo, ou reverberar uma
postura sub-regionalista que impedia a integracdo regional. Porém, naquela passagem
atestava-se que o deputado avaliava o fluxo para mercados externos, entre o Triangulo e
Sdo Paulo, como desfavoraveis a economia mineira, 0 que, de antemé&o, coloca a sua
argumentacdo em um posto mais elevado, em comparacdo aos discursos retoricos

associados a interesses localistas.



Percebe-se, entdo, naquele discurso proferido na Camara dos Deputados em 1924, que
0 deputado demonstrou alguma admiracdo pelo modelo de expansdo ferroviaria
paulista, no que diz respeito a capacidade deste estado de servir-se do capital privado
para o desenvolvimento ferroviario e promover o retorno deste investimento em
crescimento econdmico. Contudo, problematizou o desenvolvimento de uma economia
voltada para fora, por entender que a priorizagdo dos vinculos com os mercados dos
estados vizinhos poderia resultar em insercao periférica do estado no pais e em termos

de troca desfavoraveis a Minas Gerais.

Em 1927, Camillo Chaves, agora como Senador, apresentou discurso em que
novamente demonstrou capacidade de compreensdo dos problemas do setor ferroviario
mineiro. No discurso em questdo, Chaves pediu a elaboracdo de um novo plano
ferroviario, que reunificasse as decisdes do setor e estimulasse o capital privado. Trata-
se do unico projeto para o setor ferrovidrio de alcance nacional apresentado pelo
Legislativo (Senado Mineiro e Camara dos Deputados) durante todo o periodo definido

como recorte temporal para este estudo:

“Como ¢ evidente, a chave do progresso do nosso Estado consiste no desenvolvimento de sua réde
ferrovidaria, que com os seus trilhos levara o desenvolvimento as zonas de grande capacidade productiva e,

por elles, levando ao consumo, escoaré os productos da sua lavoura (AALMG-SM, 1927: 210)”.

“Evidente ¢, entretando, Sr. Presidente, a exigiiidade das rendas publicas deante do vulto do

problema.Mal bastam ellas ao custeio de outras applica¢Besindispensaveis.

Nem convém ao Estado, entendo eu, administrar estradas de ferro, que geralmente acarretam, no volume

dos capitaes necessarios, pesados encargos ao thesouropublico, sem a remuneragdo devida.

E o que se observa no insucesso da administracdo nas estradas de propriedade do governo, na parte

concernente aos rendimentos de capital.

Verdade é que este ja as adquiria de companhias particulares mal succedidas e arruinadas, victimas de

seus erros de origem.
Como, pois, incentivar as construccées de estradas de ferro?

Interessando novamente os capitaes particulares, despertando as iniciativas tendentes no desenvolvimento
das construcdes ferroviarias até agora amortecidas e desenganadas por uma série de fracassos (AALMG-
SM, 1927: 210)”.

“Infelizmente a nossa legislagdo em vigor, posto que confusa e insuficiente, ndo seduz a iniciativa

particular para emprehendimentos desta ordem (AALMG, 1927: 210)”



“Na confec¢do dos tragados ndo predominou a razdo economica, unica que offerece garantias de exito aos

emprehendimentos.

Esta foi uma falha da nossa legislacdo, quando da elaboragéo dos planos de viacdo, ao contemplar zonas

que ndo podem, pela sua falta de potencialidade, retribuir o desenvolvimento o custo do beneficio.
Zonas pobres dotadas de estradas de ferro, continuam estacionarias, servidas por estradas arruinadas.

Para a iniciativa particular convém os tracados econémicos, cabendo ao Estado fiscalizar a sua escolha,
em bem da defesa do Thesouro, que soffre os 6nus dos auxilios, das garantaias, do prejuizo indireto
provenienente da possivel inefficiencia das empresas e, finalmente, nas emcampagfes custosas nos casos
de fracassos das companhias. Essa fiscalizacdo deve se estender & construcgdo ao apparelhamentotechnico
e & propria administracdo (AALMG,1927: 211)”.

O discurso de Camillo Chaves ainda que reproduza a narrativa desenvolvimentista
que justificou a expansdo ferroviaria mineira desde seu inicio na década 1870,
demonstra consciéncia do fracasso da maioria das iniciativas particulares realizadas até
entdo, a desorganizagéo da atuagdo do governo no setor, refletida na falta de unidade da
legislacdo ferroviaria, e 0 peso para os cofres publicos das administracdes das estradas
de ferro que aquela altura ja haviam decretado faléncia. A crenca na capacidade de
reversdo do quadro das politicas de transportes, portanto, ndo vem acompanhado por
demanda de intensificacdo de gastos. Entre as propostas do projeto apresentadas por
Chaves destaca-se a revisdo dos termos de contrato, que impdem maior regulacdo do
Estado sobre as estradas de capital privado, como no estabelecimento do dividendo
minimo de 12%, apesar de prever um aumento da subvencdo quilométrica. Em nova
discussdo sobre 0 mesmo projeto, o proprio Camillo Chaves pediu uma revisdo de um
dos artigos de seu projeto em que propds que a quantia de subvencdo quilométrica
prevista em 50 contos de reis fosse reduzida para 30 contos de réis, alem da reducdo da

tolerancia de dividendo minimo de 12% para 10%.

Ainda assim, ha que se ressaltar que a argumentacdo de Chaves, de que as estradas de
ferro deveriam direcionar-se para as regides de maior dinamismo econdmico, fere o
sentido de integracdo regional. Considerando que Minas Gerais apresentava territorio
marcado pela heterogeneidade, e por grande variagdo de desenvolvimento entre suas
sub-regies, uma politica que incentivasse o livre percurso do capital para as regides
mais dindmicas implicaria em intensificacdo da concentracdo das linhas ferroviarias

entre as regides Sul, Zona da Mata e Centro.



O discurso de Chaves, que pode ser identificado como liberal, parece ter aderido a um
radicalismo ao admitir a descrenca na possibilidade do Estado conduzir uma politica
consistente de desenvolvimento ferroviario, resultado dos custos crescentes para 0s
cofres publicos mineiros das encampacdes ao longo das décadas de 1920 e 1930. O
numero de ferrovias publicas acumulou-se a tal ponto que o Estado mineiro foi obrigado
a reunir a administracéo destas linhas em uma empresa sé, de propriedade federal. Foi o
que ocorreu com a Rede Sul-Mineira, formada em 1920, a partir de prolongamentos da
Central do Brasil, com estradas particulares encampadas, oriundas de concessdes tanto
federais quanto estaduais. Em 1931, a Rede Sul-Mineira se reuniria com a Estrada de
Ferro Oeste de Minas, formando a Rede Mineira de Viagdo. Ao longo do periodo
estudado, séo longas as solicitacbes de encampacgdes de estradas de ferro a serem
aparelhadas a Rede Sul Mineira e depois a Rede Mineira de Viacdo. Em especial na
década de 1930, sdo muito frequentes as acusacbes sobre o peso orcamentario da

manutencdo da Rede Mineira.

Em 1937, ultimo ano de funcionamento da Assembleia Legislativa de Minas Gerais na
Era Vargas, Martins Prates, deputado que na década anterior figurou em debates em
defesa de melhorias dos transportes para a regido Norte, apareceu desta vez como
representante da mesma sub-regido, requerendo nao novas obras, mas sim 0
aparelhamento da Estrada de Ferro Bahia a Minas(AALMG-CM, 1937: 199). Depois de
longo relatdrio de justificativa para o aparelhamento em que se apresentam as provas de
precariedade técnica e o descontrole das contas da linha Bahia a Minas, segue-se um
debate com o deputado Tristdo da Cunha, que sugere que a “politicagem” teria

prejudicado o funcionamento da estrada de ferro em questéo:

“Sr. Presidente. Tenho me esquivado de tratar, neste recinto, de questdes que dizem respeito ndo s6 a

politica como aos interesses do meu municipio.

Isso porque entendia que essa missdo competia de preferéncia ao meu nobre colega deputado Martins
Prates que, gozando de boas gracas dos governos, poderia fazé-lo com mais eficiéncia e maior proveito

para aquela zona.

Chamado, porém, a debate pelo meu distinto colega para dar o meu testemunho sobre a situacdo de
verdadeiro descalabro em que se encontra a Estrada de ferro Baia a Minas, Unico escoadouro da producéao

de Tedfilo Otoni, julgo do meu dever presta-la com a franqueza e desassombro que me caracterizam.



Efetivamente, sr. Presidente, o trafego, daquela Estrada, que é proprio federal, se acha quase paralizado.
A margem da linha e pelas estacdes encontram-se montdes de mercadorias, num valor aproximado de

vinte mil contos, apodrecendo a mingua de transporte.

A causa principal desse descalabro, porém, ja tive oportunidade de dizé-lo em aparte ao meu nobre

colega, consiste na intromissdo da politica naquela via-ferrea.

Assim é que a verba, de que dispde hoje a Estrada, foi grandemente majorada, mas, envés de ser utilizada
na conservacdo da linha e do material rodante, estd sendo consumida em alistamento eleitoral e em

sinecuras para atender a clientela politica.

Ainda ha pouco, foram ali admitidos funcionarios que elevaram em cerca de 1000 contos as despesas de
pessoal de uma Estrada que, até pouco tempo mantinha em ordem de seu trafego com a verba total de
dois mil contos. Isso justamente quando a Estrada estd com o trafego reduzido a menos da metade do
normal, conforme afirmou da tribuna o deputado Martins Prates (AALMG-CD, 1937: 212-213)”".

Como parte da acusacdo, o deputado Tristdo da Cunha apresenta uma noticia publicada
pelo jornal “Nordeste Mineiro”, em que se denuncia a apropriacdo de recursos publicos
pelos diretores e a contratacdo de protegidos politicos para a Estrada de Ferro, que era
de propriedade federal. Martins teria, segundo as acusagdes de Cunha, ligacbes diretas
com a diretoria da Bahia a Minas e o poder de nomear cargos da administracdo da linha
férrea, o que justificaria a sua indicacéo a favor do aparelhamento da estrada de ferro na

Assembleia.

Em meio a um debate acalorado e troca de acusacfes, em que se revela a rivalidade
partidaria entre Cunha e Prates, este Gltimo é acusado pelo primeiro ndo s6 de nomear
protegidos para cargos publicos da Bahia a Minas, mas de favorecer o transporte de
mercadorias (madeira) a empresas com que mantinha vinculo estrito. Por sua vez,
Mariano Sepulveda da Cunha, o diretor da estrada de ferro, teria se comprometido a
angariar votos na regido, completando o quadro de troca de favores politicos dentro do

setor de transportes do governo mineiro.

Comparando os resultados das analises dos Anais da Assembleia Legislativa das
décadas de 1920 e 1930, com os debates em torno dos transportes analisados por
Barbosa (2011), a partir da pesquisa nos Anais da Assembleia Provincial mineira das
décadas de 1870 e 1880, observa-se que boa parte das contradi¢cdes que foram alvos de
discussdo nas duas primeiras décadas da era ferrovidria mineira, foram temas

polémicos também na fase final do periodo de expansdo ferroviaria.



A questdo do comprometimento da elite politica no Legislativo mineiro com suas
respectivas sub-regides ja estava posta desde o inicio da era ferroviaria, bem como a
acusacéo de concentracdo dos recursos de transportes nas regides de maior dinamismo
econémico. A Zona da Mata aparece nos debates da Assembleia da Provincia como area
em ascensdo econémica em funcdo do crescimento da atividade cafeeira, 0 que
justificaria, segundo seus representantes politicos, as reivindicagdes de uma
infraestrutura viéria. Nos debates do Legislativo das décadas de 1920 e 1930, ainda que
a vinculagdo entre politicas de transportes e economia cafeeira ndo seja frequente,
também se encontram defensores da priorizacdo da regido da Mata na modernizagédo
ferroviaria, alegando a importancia econdmica da regidao. Um dos exemplos que seguem
tal linha de argumentagdo € o discurso de Camillo Chaves de 1927, citado
anteriormente, em que o senador propde um novo de plano de legislacdo ferroviaria, que

seja capaz de atrair capital para as regides mais desenvolvidas economicamente.

Portanto, em termos de distribuicdo regional de recursos publicos para modernizagédo
ferroviaria, ndo se identifica alteracdo drastica entre as duas primeiras décadas da era
ferroviaria, estudadas por Barbosa, e as duas Ultimas décadas estudadas no presente
trabalho. A Zona da Mata e o Sul de Minas sdo regides de maior dinamismo econémico,
voltadas para a atividade cafeeira no final do século XIX, e ao final do periodo
compreendido como era ferroviaria conseguem concentrar para Si percentual
expressivo da extensdo ferroviaria mineira. Cabe ainda mencdo ao Tridngulo Mineiro
que, citado por Barbosa como economia em ascensdo no século XIX, consolida seu
destaque no estado ao longo do periodo republicano, especializando-se na atividade
pecudria, e € bem representado no Legislativo mineiro de 1920 e 1930, no que diz
respeito a propostas de construcdes de novas linhas ferroviarias, ainda que o ramal da
Companhia Mogiana que cruza esta sub-regido tenha privilegiado a interacdo com o
mercado externo (paulista). O Norte de Minas, por sua vez, preterido nos
favorecimentos da modernizacao ferroviaria desde as primeiras etapas, chega ao final da
era ferroviaria ainda mal servido por meios de comunicacdo que o integrasse com as

outras sub-regides do estado.

O contraponto entre o discurso desenvolvimentista, que confia nos investimentos na
modernizacdo dos transportes como instrumento de superagdo do atraso econdémico
mineiro, e a preocupacdo com a questdo orcamentéria em funcdo dos custos com

garantias de juros e outras formas de subsidio, identificado na analise de Barbosa,



também se reproduz décadas depois no Legislativo, entre o fim da Republica Velha e a
primeira década de Era Vargas. Pode-se concluir que a capacidade de mobilizagdo
destas criticas em relacdo aos termos dos contrato de concessdo e 0s impactos sobre 0s
cofres puablicos, bem como sobrea regulamentacdodas ferrovias privadas, teve pouca
efetividade, visto que a expansdo ferroviaria prosseguiu segundo o mesmo padrao,

conservando as deficiéncias apontadas pelos deputados provinciais.

Os custos publicos com a expansdo ferroviaria se potencializaram a medida que a
proporcdo de empresas ferroviarios sustentadas por capital publico e a funcgdo
administrativa do Estado sobre o setor aumentaram, principalmente ap6s a formacéao da
Rede Sul Mineira, no inicio da década de 1920, e da Rede Mineira de Viacao, na década
de 1930. Ainda assim, atesta-se, nos debates dos deputados e senadores de Minas, a
crenga na capacidade de reversdo do quadro ferroviario desfavoravel, e a disposicao,

ainda que no plano discursivo, em intensificar gastos com politicas de transportes.

Quanto ao sentido da modernizacgdo dos transportes em Minas Gerais no inicio da era
ferroviaria, Barbosa (2011) aponta que 0s interesses provinciais estiveram submetidos
ao Governo Geral, e, portanto, a expansdo ferroviaria atendia, nessa primeira etapa, ao
interesse nacional de atender as exigéncias da economia primario exportadora, em
detrimento do interesse regional de integragdo do mercado interno. O desejo de se
apropriar dos recursos publicos, e se beneficiar de alguma forma dos investimentos
ferroviarios do Governo Geral, traduziu-se na acomodacdo dos politicos mineiros a esse
modelo de expansdo ferroviéria desfavoravel ao perfil econémico da provincia. A
mudanca para o regime republicano favoreceu a autonomia estadual, mas isso néo se
refletiu em uma reconsideracdo do sentido radial da expansdo das linhas férreas
mineiras e ndo ha reavaliacdo dos objetivos da modernizagdo dos transportes, como
aponta Miguel Lopes (2012) ao analisar os debates do Senado Mineiro e da Camara dos
Deputados na primeira década republicana.

Os discursos analisados por Lopes (2012) indicaram que os deputados e senadores do
periodo estudado percebiam as falhas das politicas de transportes implementadas pelo
Estado, mas faziam criticas, em sua maioria, pontuais & atua¢do do governo neste setor.
Criticou-se nesta década os termos de concessao, a precariedade técnica das linhas, o
ndo cumprimento dos contratos por parte das empresas privadas e mais uma vez

verifica-se a disputa por recursos entre sub-regides. Ou seja, o sentido da modernizacéo



ferroviaria ndo foi revisto, e a priorizacao das linhas férreas de escoamento de producgéo
para mercados externos, incompativel com o perfil econdbmico mineiro, continuou
reproduzindo as contradi¢des da modernizacéo ferroviaria no estado. Nas dendncias de
descontrole orcamentario, ndo se acusa o desvio de recursos publicos como o causador
das limitacOes da rede ferroviaria mineira. N&o ha afronta direta e consistente ao poder
Executivo: reproduz-se o discurso do progresso a fim de prolongar o ciclo de expansao

que possibilita a apropriacao de recursos publicos.

Os recortes temporais dos trabalhos de Barbosa (2011) e Lopes (2012) representam
dois periodos emblematicos para a era ferroviaria mineira. As décadas de 1870 e 1880,
inicio da era ferroviaria, eram as mais propicias para discussdo dos termos em que
Minas Gerais promoveria a modernizacdo ferroviéria na provincia, a fim de langar as
bases para a formagdo de um mercado integrado e superar o0 atraso relativo. O ndo
cumprimento do Plano de Viacdo de 1871 e o imediatismo da reivindicacdo de
investimentos publicos para o setor garantiram a desestruturacdo do projeto de
integracao regional e delimitaram um padrdo de expansdo ferroviaria inapropriado, que

continuou a ser seguido, grosso modo, até o fim da era ferroviaria em 1940.

A primeira década republicana, estudada por Lopes (2012), por sua vez, representava
uma possibilidade de revisdo dos rumos da modernizagdo ferrovidria, por reconfigurar
as relacdes de poder entre os niveis de poder, favoravel a maior autonomia
administrativa e financeira do estado. A rigor, o governo mineiro s6 usufruiu de
autonomia estadual no fim da primeira década republicana, pois passou por um processo
de unificacdo politica que s6 se concluiu em 1898. De qualquer forma, o periodo de
adaptacdo ao regime republicano e movimentacgdo politica interna anterior a unificagao
das elites regionais, ndo se desdobrou na revisdo dos termos da modernizagdo dos
transportes e, consequentemente, a alianga com Sao Paulo e ascensdo politica mineira
ao primeiro escaldo das elites regionais deu plenos poderes ao estado para uma

novaetapa de expansdo ferroviaria, que conservou as mesmas contradigdes.

Se as criticas ao padrdo de modernizacdo ferroviaria no Legislativo mineiro tiveram
pouca representatividade pratica, em momentos em que as possibilidades de revisdo e
elaboracdo de um planejamento no setor de transportes que se fizesse cumprir eram
reais, 0 peso das criticas dos deputados e senadores entre as décadas de 1920 e 1930 foi

menor ainda. As criticas a distribui¢do regional dos recursos estiveram mais atreladas a



reivindicacdes pessoais de politicos por maior assisténcia as suas sub-regides, do que ao
interesse de integracdo do estado. As criticas ao peso orgamentario das politicas do setor
de transportes também se configuram como criticas pontuais que ndo atacaram o cerne
do problema, sendo quase nulos os discursos com algum carater propositivo, talvez
devido a percepc¢édo do esgotamento da era ferroviaria. As acusacdes a Rede Mineira de
Viacdo, na década de 1930, sdo coerentes com o perfil de elite politica mineira: ao
atestar a crise, parte-se para a culpabilizacdo dos rivais politicos, ja em outro contexto
quanto a estrutura partidaria. As mencgdes ao carater clientelista, corrupgdo e
apropriacdo de recursos publicos ndo surgem como reconhecimento das falhas da elite
politica regional mineira como um todo, mas como base para trocas de acusagdes
partidarias, atendendo interesses tdo imediatistas e personalistas quanto aqueles que

determinaram o fracasso do ferroviarismo em Minas Gerais.
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