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Resumo: O texto tem por objetivo analisar a especificidade da infra-estrutura viéria no
terceiro quartel do século XIX na regido da Mata mineira. Verifica-se que a regido da Mata
mineira (i) presenciou a intensa circulacdo de engenheiros e, consequentemente, a juncao de
problemas técnicos e econémicos na edificagdo da infraestrutura viaria; (ii) comportou
tentativa de construcdo de uma ponte pénsil, cuja patente havia sido registrada, em 1858, no
Brasil; (iii) conjugou diferentes niveis de articulacdo entre a expansdo ferroviaria e a
construcdo de pontes e estradas. Os resultados contrariam a idéia, comumente expressa na
literatura da Historia dos Transportes, de que 0s engenheiros apenas atuaram na construcéo
ferroviaria do Brasil.
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Introducéo

O presente artigo tem por objetivo mensurar e analisar a construcdo da infra-estrutura
viaria edificada na regido da Mata mineira durante o terceiro quartel do século XIX.! Para
tanto, utiliza-se para analise os dados contidos no banco de dados de pontes e estradas da
provincia de Minas Gerais.” Em assim sendo, baseando-se na divisdo regional de Minas
Gerais em dezoito regies, optamos para tal analise selecionar a regido da Mata (GODOQY,
1996, p.54/55):

(...) la historia regional se construye e se reconstruye a si misma todos los dias, porque no
estudia regiones determinadas sino que va generando el espacio estudiado a lo largo de la
propia investigacién, porque al final cada region tiene que ver com el tiempo histérico que le
h& tocado vivir, y por 16 tanto, es el tiempo historico que el investigador decide intervenir,
donde las condidiones de cada region cambian de manera notable. (...) Em ese sentido la
historia regional (...) estructura esos espacios y hace uma aportacion significativa a la historia
en la medida que pasajes poco conocidos aparecen y nos hablan de una nacién méas diversa.
(...) creo que la historia regional se ubicaria un poco entre esa microhistoria y la historia
nacional y puede verse como un ponto de enlace entre ambas (...) (GONZALEZ; ASSAD:;
ROJAS, 2005, p. 200).

! A pesquisa é desenvolvida com auxilio de bolsa concedida pelo CNPq.

% Os resultados parciais foram originados a partir da analise do banco de dados dos processos de construcio de
estradas e de pontes. O banco de dados de pontes e estradas é desenvolvido pelo Nucleo de Pesquisa em Historia
Econdmica e Demogréfica do Cedeplar/UFMG. O banco apresenta extensa amplitude temporal e espacial,
alcangando um expressivo volume documental, aproximadamente 22.000 documentos.



REGIONALIZAGCAO DA PROVINCIA DE MINAS GERAIS

REGIOES

1| Extremo Noroeste
II | Vale do Alto-Médio Rio Sao Francisco
III | Sertdo
1V | Minas Novas
V | Triangulo
VI | Araxa
VII | Paracatu
VIII | Sertd@o do Alto Rio S&o Francisco
IX | Sertdo do Rio Doce
X | Diamantina
XI | Vale do Médio-Baixo Rio das Velhas
XII | Intermediéria de Pitangui-Tamandua
XIII | Mineradora Central Oeste
XIV | Mineradora Central Leste
XV | Mata
XVI | Sudeste
XVII | Sul Central
XVIII | Sudoeste

A referida regido apresentou evolucédo singular no que tange a infra-estrutura viaria tanto
pela construcdo da estrada macadamizada inaugurada no ano de 1861 pela Companhia Uniéo
e Inddstria quanto pela insercéo ferroviaria na década de 1870 (BATISTA, 2010, p. 21/42).2
O desenvolvimento da regido da Mata esteve atrelado a expansdo da cafeicultura e pela
constante necessidade de escoamento da producgdo através de vias de comunicacdo de facil e
seguro acesso (MELO, 1995) (GENOVEZ, 2011, p. 245/246). O crescimento da producéo
cafeeira requereu a construcdo de novas e eficientes vias de comunicacdo. A melhoria da
infra-estrutura de comunicacdes foi condicionada pelos efeitos do crescimento da renda
cafeeira na economia regional, assim como pela participacdo de fazendeiros locais em
investimentos na infra-estrutura viaria (BLASENHEIM, 1996, p. 86). Apesar dos
pronunciados interesses locais e dos beneficios produzidos pelo aperfeicoamento dos
transportes, a historiografia econdmica e social pouco conhece sobre as estradas e pontes
edificadas na regido da Mata, para além dos dominios geograficos da Companhia Unido e
Industria cuja estrada tinha alcance limitado até a cidade de Juiz de Fora.

Em assim sendo, teria a abordagem da Histéria Econdmica e Social contribuido para
compreender a dinamica dos transportes na regido da Mata mineira no periodo anterior a “era
ferroviaria mineira”? Para tentar responder essa questdo pretende-se desenvolver 0s seguintes
aspectos: Quais seriam os impulsos gerados pelo comércio interprovincial na edificacdo de
pontes e estradas? Qual a importancia da Engenharia e dos engenheiros na construcdo do
modal nao-ferrovidrio? Poderia o0 universo dos transportes da regido da Mata ter apresentado

¥ A Estrada Unido e Industria iniciou sua construcdo em abril de 1856. Obteve garantia de juros de 5% sobre o
capital formado pela Companhia, 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 construcdo da estrada foi dividida em duas sec¢des: 1° Entre Petropo6lis e Pedro do Rio com extensdo 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 Companhia 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 88/90; SILVA, Moacir. Kilometro zero.Caminhos antigos — estradas modernas. Rio
de Janeiro, 1934, pp. 104/106.



possibilidades de aperfeicoamento técnico na infra-estrutura viaria entre as décadas de 1850 e
18707

Para tanto, divide-se o artigo em trés seccOes. Na primeira seccdo, intitulada
“Recebedorias e a construgao da infra-estrutura viaria na regido da Mata mineira: fiscalidade,
Engenharia ¢ transito mercantil”, demonstra-se o impacto do arranjo institucional do Império
na constituicdo de um aparato fiscal na provincia de Minas Gerais, no qual as estradas e
pontes exerceram importante funcéo para a geracdo de divisas através da circulacdo de bens e
pessoas. Argumenta-se que 0s engenheiros provinciais atuaram como intermediarios entre a
necessidade de melhorias e aperfeicoamentos em estradas e pontes e 0s interesses provinciais
no &mbito administrativo. Ou seja, 0s engenheiros, enquanto funcionarios de segundo escaldo
nomeados pelo poder politico, exerciam sua funcdo em consonancia com o0s interesses do
aparato burocratico e fiscal da provincia de Minas Gerais. Dai a juncdo entre aspectos da
técnica, da ciéncia, da economia provincial e de interesses privados:

Num pais como o Brasil do século XIX, ser funcionario publico era estar perto dos “donos do
poder”. Era ser um pouco dono do poder, de maneira crescente a medida que se dava a subida
na escala (...). (...) Mas ser funcionario dependia de muita coisa. Dos favores, dos protetores,
do parentesco e até da habilitacdo. Quando ndo havia familia, nem padrinhos, nem dinheiro,
nem diplomas — o que fazer? Seria de interesse para os historiadores avaliar qual era a
proporcdo do esforco pessoal e do mérito inicialmente desajudado, assim como da
competéncia lentamente adquirida, numa sociedade de prebenda e mercé, onde no fundo
trabalhar era feio, o funcionario parecia ndo trabalhar e frequentemente ndo trabalhava
mesmo. Ignoro se ha estudos deste tipo. (...) Finalmente, a historia de funcionérios deste tipo
pode ajudar a esclarecer um aspecto pouco conhecido da vida politica e administrativa do
Império: a relagédo entre o primeiro escaldo, iluminado pelos farois da historia, e o segundo,
geralmente perdido para a memoria da posteridade (CANDIDO, 2007, p.15/18).

Em seguida, na segunda sec¢do, denominada “A patente de uma ponte pénsil no Brasil: a
tentativa de difusdo e construgdo sobre o Rio Paraiba”, visa-se contribuir para a analise do
sistema de patente do Brasil e identificar os fatores que conduziram ao fracasso a tentativa de
construcdo de uma ponte pénsil sobre o Rio Paraiba.

Na seccdo seguinte, “De madeira e pedra, uma ponte sobre o Rio Paraiba: engenheiros,
trabalhadores e empreiteiro no aperfeicoamento de uma “velha” tecnologia”, investiga-se a
construcdo da dita ponte, ressaltando trés aspectos: i) a construcéo da referida ponte implicou
a formacdo de uma teia de relagdes entre engenheiros, empreiteiro, artifices e a administracao
provincial; ii) a presenca de expressivos fomentos para o aperfeicoamento técnico na
construcdo viaria, desmistificando a tese propagada pela historiografia de pouquissimas
transformacdes e difusdes técnicas que afetaram o sistema produtivo no terceiro quartel do
século XIX (FURTADO, 1980:110/111) (PRADO Jr, 1970: 196/197) (MOTOYAMA, 1994:
29/31) iii) o aprimoramento de uma “velha” tecnologia, isto ¢, uma ponte de madeira e pedra,
onde a disponibilidade de recursos materiais, conjuntamente com a atuagdo de engenheiros
provinciais e de engenheiros de diferentes companhias ferroviarias, propiciaram especiais
vantagens para o aperfeicoamento da dita ponte (ROSENBERG, 1979, p. 223).

Recebedorias e a construcdo da infra-estrutura viaria na regido da Mata mineira:
fiscalidade, Engenharia e transito mercantil

O arranjo institucional do periodo Imperial permitiu a autonomia fiscal para o controle das
rendas no ambito da estrutura organizacional das provincias. As assembléias provinciais
adquiriram a competéncia de decidir acerca dos aspectos relativos a infra-estrutura viaria.

Dentre 0os mecanismos de geracdo de receita na provincia de Minas Gerais havia a
cobranca de taxas itinerarias (MENDES, 2007, p. 30). Os postos fiscais responsaveis pela



arrecadacao das taxas itinerarias eram denominados de Recebedorias (RESTITUTTI, 2008).
Estas, por sua vez, situavam-se as margens de rios, em &reas limitrofes da provincia e em
locais de intensa circulacdo de bens e pessoas. As Recebedorias ficaram incumbidas de
efetuar cobrangas sobre o transito interprovincial, incidindo taxas pecuniérias sobre muares
importados e géneros de exportacdo (café, suinos, bovinos, algoddo, fumo, tecidos, toucinho,
feijdo etc) (MARTINS; MARTINS, 1984, p. 116/120). Por outro lado, a legislacdo isentava
de tributacdo outros artigos, tais como: sal, instrumentos aratorios e objetos tendentes a
desenvolver a indastria manufatureira (Livro da Lei Mineira (LLM), 1859, Lei 869: Art. 3)
(RESTITUTTI, 2008, p.118). Em vista disso, defendia-se a necessidade de investimento em
transporte como estratégia para o crescimento econdmico (DOLHNIKOFF, 2005, p. 112):*

A autonomia provincial incidia sobre a tributacdo, as decisGes referentes a empregos
provinciais e municipais, obras publicas, forca policial, de modo que os governos das
provincias dispunham de capacidade financeira para autonomamente decidir sobre
investimentos em &reas vitais para a expansdo econdmica, 0 exercicio da forca coercitiva e 0
controle da maquina publica (Ibidem, 2005, p. 18).

De acordo com o Regulamento de 1866, trinta e uma Recebedorias compunham o aparato
fiscal e de geracdo de divisas para a receita da provincia. O Regulamento dividiu as
Recebedorias em quatro classes diretamente proporcionais aos seus respectivos rendimentos:

Art 2° - S0 considerados de 1° classe as de: Paraibuna, Picu, Presidio do Rio Preto, Mar de
Hespanha, Sapucaia. Art. 3° - Sdo consideradas de 2° classe as de: Porto Novo do Cunha,
Sapucahy-Merim, Passa Vinte, Barra Pomba, Caldas, Monte Santo, Itajuba, Trés llhas, Flores
do Rio Preto, Gameleira. Art. 4° - Sdo consideradas de 3° classe as de: Patrocinio, Zacarias,
Jaguary, Porto Velho do Cunha, Ponte Alta, Ouro Fino, Porto do Avellar, Porto da Rifana.
Art. 5° - Sdo consideradas de 4° classe as de: Cabo Verde, Campanha do Toledo, Santa
Barbara, Salto Grande, Mantiqueira, Guaxupé, Pontal do Escuro, Rio Pardo (LLM, 1866, R
55: Art. 2, 3 e 4).

Nota-se que doze Recebedorias, isto é, 38,7% se encontravam na regido da Mata mineira,
como se observa na tabela abaixo.

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

Classe Regido Recebedoria
1° Mata Paraibuna
1° Mata Presidio do Rio Preto
1° Mata Mar de Espanha
1° Mata Sapucaia

* Trago marcante do discurso da importancia da infra-estrutura de transporte como mecanismo de
desenvolvimento econdmico esteve presente na formulagdo politica de planos viarios que visavam integrar
mercados e ampliar a arrecadacdo tributaria. Em Minas Gerais foram promulgados trés planos viarios: 1835,
1864 e 1871: “Apreciados conjuntamente, os planos de viagdo da provincia de Minas Gerais parecem
informados por duas ordens de preocupacBes. Se as determinacfes da hegemonia de modelo econdmico
primério-exportador sdo discerniveis na entdo considerada imperativa necessidade de articular a provincia ao
exterior, mormente a cidade do Rio de Janeiro, também é constante a influéncia das determinagdes préprias a
evolucdo histérica da economia de Minas Gerais. Os desenhos dos planos, os sentidos das articulagGes
progressiva e reiteradamente definidas para o sistema de transportes em construcdo sugerem conflito entre a
forca de padrdo de inser¢do periférica do Brasil no sistema capitalista mundial (ou os imperativos do
desenvolvimento de atividades produtivas primarias orientadas para mercados externos) e as exigéncias de
desenvolvimento econdmico convergente para a “independéncia” (ou os imperativos de economia
essencialmente ndo exportadora) (BARBOSA; GODOY, 2008, p. 343).



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: LLM, 1866, R 55: Art. 2, 3 e 4.

Nenhuma das Recebedorias da regido da Mata mineira ocupava a categoria denominada
4° classe, composta pelas Recebedorias de menor rendimento. As doze Recebedorias se
subdividiam da seguinte forma: quatro compunham a 1° classe (33,3%); cinco estavam na
categoria 2° classe (41,6%); trés foram classificadas na categoria 3° classe (25,1%). Revela-
se, assim, que a divisdo tributaria estabelecida pelo Ato Adicional dotava a Assembléia
Legislativa da provincia de Minas Gerais de mecanismos para a elaboracdo de uma politica
econémica fiscal. Para a composicdo desta politica tributaria a provincia se utilizou de um
corpo técnico (engenheiros e desenhistas) para mensurar, mapear e identificar a circulagdo de
bens, pessoas e idéias, como se pode vislumbrar na producdo cartografica Mappa das
Colletorias, Recebedorias e seos estravios, Linhas de Correios e suas ramificacOes da
Provincia de Minas Geraes (1865).° Através da representacio cartogréfica, observam-se: as
cidades interligadas pelas linhas dos correios, a localizagio das Recebedorias e das Coletorias,
0S nmeros de extravios e a presenca de uma hierarquia urbana (Vilas, Cidades, Arraiais).

> No século XIX, as representacdes cartogréficas ampliaram e desenvolveram novas formas de representacéo do
relevo (hachuras, sombreamento e o registro de cotas de altitude). Entretanto, na cartografia acerca do Brasil
oitocentista hd pouca consideracdo sobre a altitude e a declividade dado a falta de estudos da orografia do
territorio (SANTOS, 2007, p. 65/67). E evidente a auséncia de informagdes sobre o relevo no Mappa das
Colletorias, Recebedorias e seos extravios, Linhas de Correios e suas ramificaces da Provincia de Minas
Gerais (1865). Privilegia-se nesse mapa 0 servi¢o publico dos Correios, a composi¢do fiscal e a hidrografia da
provincia. Os engenheiros e desenhistas atuaram como mediadores dos interreses regionais, constituindo uma
rede de profissionais atrelados ao poder provincial, que transmitiu através de uma escrita cartografica saberes
estratégicos para o controle do territorio, suas riquezas e sua populacédo (KANTOR, 2010: 120/123).



Fig. 1 - Mappa das Colletorias, Recebedorias e seos estravios, Linhas de Correios e suas ramificacdes da Provincia de Minas
Geraes, coordenado pela carta geographica da mesma Provincia e documentos obtidos nas respectivas Reparticdes, por Jodo
R. Duarte, dezenhador copista da Directoria Geral de Obras Plblicas sob a imediata inspecgdo do Sr. Engr® Aroeira, em
junho de 1865
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Fonte: Arquivo Pablico Mineiro.

O registro cartografico manifesta a representacdo de uma territorialidade especifica. Se,
de um lado, prevalecem informacGes acerca dos elementos que compBem a circulacdo
mercantil e de idéias (correios, estradas, rios), de outro, temos a delimitacdo do espacgo
limitrofe da fronteira administrativa e do aparato fiscal (divisa da provincia, Recebedorias e
Coletorias). Atenta-se que em linhas continuas de cor vermelha estdo representadas as
ligacbes postais, as linhas dos correios, e, em bandeiras de cor verde a localizacdo das
Recebedorias. Tais caracteristicas podem ser vislumbradas, através do excerto abaixo, que
privilegia a regido da Mata mineira.®

® Acredita-se que uma abordagem sistemética da producéo cartogréfica sobre o espaco de Minas no século XIX,
conjugada com outras fontes primarias, possa contribuir para a discussdo sobre a especificidade das diversdes
regides de Minas Gerais e, portanto, para o debate historiografico acerca da regionalizacdo. Em assim sendo, a
dimensdo da representacdo cartografica e a interagdo com a demografia, as tendéncias econdmicas e as relagfes

sociais desempenhariam papel fundamental para uma abordagem das singularidades temporais e espaciais da
provincia.



Fig 2 - Excerto do Mappa das Colletorias, Recebedorias e seos estravios, Linhas de Correios e suas ramificacdes da Provincia
de Minas Geraes coordenado pela carta geographica da mesma Provincia e documentos obtidos nas respectivas Repartigdes,
por Jodo R. Duarte, dezenhador copista da Directoria Geral de Obras Publicas sob a imediata inspeccéo do Sr. Engr® Aroeira,
em jupho de 1865. .
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Em 1858, através da lei n. 957 de junho, a provincia de Minas autorizou a construcéo de
um ramal de estrada ligando a Vila do Mar de Espanha a estrada da Companhia Unido e
Industria no ponto denominado Trés Barras (LLM, 1858, Lei 957: Art. 1). No ano seguinte,
em 1859, o Engenheiro Henrique Gerber apresentou um extenso relatério com detalhes
técnicos e econdmicos sobre a edificacdo da estrada entre Mar de Espanha e o ponto de Trés
Barras na estrada da Companhia Uni&o e Indistria:’

Todas as tropas que actualmente seguem para a Ponte do Chiador, e a maior parte das que
vdo para Sapucaia, passdo pela Villa do Mar d’ Hespanha, sendo pois aberta a referida
estrada, todas estas cargas serdo entregues aos carros ja na Villa, e assim acaba-se
immediatamente com a passagem do Chiador, reduz-se & metade a da Sapucaia, acabe-se com
os terriveis caminhos que para l4 conduzem com todas as suas calamidades e com 0s
sacrificios que a Provincia faz e ha de fazer sempre com a sua conservagdo. A prova mais
evidente da necessidade d’esta estrada estd na lei N° 957 de 6 de junho de 1858 (...). (...)deve
nos occupar mormente a seguinte questao: Serdo sempre bastante freqientadas e aumentadas
as estradas, que vamos projectar, afim de que no caso de uma empresa possdo pagar 0s
interesses do capital pelas barreiras estabelecidas? E n’este sentido, que devemos {averiguar}
a presumida frequencia n’essas estradas de rodagem (...). (...)JEm um paiz novo, onde ate
agora ndo existem importantes povoagdes, em que ainda ndo se sabe onde se formaréo os
centros de producgdo, etc, torna-se mais difficil determinar antecipadamente a melhor
direccdo de uma estrada que preenche um fim racional economico. Naturalmente se ha de
procurar tocar as maiores povoacOes existentes, cidades, cabecas dos Municipios, etc, mas

" 0 Engenheiro Henrique Gerber realizou os exames técnicos com o auxilio do ajudante Gustavo Dodt. Uma das
dificuldades apontadas 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 comunicacgdo. Cf. Relatério que
ao Illmo Exm Sr. Conselheiro Carlos Carneiro Ribeiro da Luz entregou o Illm e Exm Sr. Conselheiro Carlos
Carneiro de Campos em o dia 6 de abril de 1859. Ouro Preto, Typographia Provincial, 1859, p. 27/28.



ndo deve ser esta uma questdo de rigor. O primeiro ponto de vista deve ser sempre; obter um
tragado que seja quanto a parte technica o mais perfeito; que corresponda inteiramente ao
actual estado da arte, que facilite as communicagdes como convem a um paiz civilizado, e ndo
obstante se concilie com a maior economia nas despesas. E claro, que em circumstancias
d’esta ordem sempre se levantao vozes no sentido de fazer crer que sdo feridos certos { } pela
escolha de um ou outro traco, paciencia! A estrada ndo pode passar { } de cada interessado,
nao se pode satisfazer aos desejos de todos (...) (Arquivo Publico Mineiro, SPOP 3-1, Caixa 1,
doc. 05).

Henrique Gerber atentou para os fluxos comerciais de exportacdo de café e outros
géneros, assim como as taxas itinerarias incididas sobre muares, porcos, ovelhas e cabras
(APM, SPOP 3-1, Caixa 1, doc. 05). O Engenheiro efetuou uma extensa compilacéo
estatistica do volume de circulacdo em cinco Recebedorias: Ericeira, Mar de Espanha,
Sapucaia, Porto Novo do Cunha e Porto Velho 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 declividade de 3% ao longo do percurso.® Por fim, apresentou a seguinte proposta de
construgéo:’

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

Trajeto Distancia (Km)** | Prazo de conclusdo Preco total

Inicio: ponte sobre o Rio Paraiba na

estrada Unido e Inddstria 54,450 quilometros 14 a 18 meses 1:188:000$000

Término: Vila de Mar de Espanha

Fonte: APM, SPOP 3-1, Caixa 1, doc. 05.

*A estrada seria construida em parceira com a provincia do Rio de Janeiro, posto que 4,950 quilémetros da
estrada estavam na referida provincia. E o restante 54,450 quildmetros se encontravam em Minas Gerais,
atingindo a distancia total 59,400 quilémetros. Apenas consideramos nesse célculo o trecho de Minas Gerais.
**Para a transformacdo de cada légua em quilémetro se utilizou a seguinte razdo: 1 légua = 6.600 quilémetros.

O diagnostico do fluxo de circulacdo elaborado pelo engenheiro Henrique Gerber
contribuiu para a selecdo do tracado.'® Deste modo, cabe avaliar, separadamente, os dados
obtidos pelo mesmo para a exportacdo de café, que englobam quatro Recebedorias: Ericeira,

8 «(...) é cousa ultimamente tdo discutida que é quase supérfluo mencional-o ainda: que a largura deve ser de 32
palmos entre as fossas lateraes augmentando na vizinhanga das povoagdes até 40 palmos, que os declives nunca
devem exceder a 3% e assim como o raio das curvas nunca deve ser menor de 200 palmos, que a estrada seja
construida, sobretudo & respeito das obras d arte, com aquella solidez que prescrevem os principios da arte
moderna” (APM, SPOP 3-1, Caixa 1, doc. 05).

% Para as transformag@es do sistema de pesos e medidas do século XIX (braca, palmo, légua etc) utilizamos a
obra do engenheiro provincial Modesto de Faria Bello. Este atuou na provincia como engenheiro de Minas
Gerais entre a década de 1860 até a aposentadoria em julho de 1886. Cf. BELLO, Modesto de Faria. Tabellas do
novo systema de pesos e medidas e principalmente da reducgdo das antigas medidas agrarias as do systema
métrico e vice-versa. Rio de Janeiro: Typographia de Adolpho de Castro & Cia, 1882.

10 «As vantagens que immediatamente deve trazer a abertura d’este pedago de estrada, sdo assas patentes, para
que eu deva ainda enumeral-as. Todas as tropas que actualmente seguem para a Ponte do Chiador, e a maior
parte das que vao para Sapucaia, passdo pela Villa do Mar d’ Hespanha, sendo pois aberta a referida estrada,
todas estas cargas serdo entregues aos carros ja na Villa, e assim acaba-se immediatamente com a passagem do
Chiador, reduz-se & metade a da Sapucaia, acabe-se com 0s terriveis caminhos que para la conduzem com todas
as suas calamidades e com os sacrificios que a Provincia faz e ha de fazer sempre com a sua conservagdo. A
prova mais evidente da necessidade d’esta estrada esta na lei n. 957 de 6 de junho de 1858 (...)” (APM, SPOP 3-
1, Caixa 1, doc. 05).



Sapucaia, Mar de Espanha e Porto Novo do Cunha.'' Nota-se que somando o volume de
exportacdo de café em cada Recebedoria, alcanga-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 num
intenso fluxo interprovincial para os trés anos financeiros.

Ano Financeiro® Recebedoria ExportacGes de café Estimativa de muares **
Toneladas | % N°
Ericeira 1.8 2,7 1.606
Mar de Espanha 25 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 32,3 27.313
1856-1857 Sapucaia 3.3 33,8 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: APM, SPOP 3-1, Caixa 1, doc. 05. As arrobas foram convertidas para quilogramas, tendo como base a
razdo de 1 arroba = 14,689 quilos.

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

** Para o calculo do nimero dos muares em circulagédo se utilizou como base de célculo a capacidade média de
transporte de 8 arrobas por animal. Cf. CRAVO, Télio A.; GODOY, Marcelo M. Por estradas e caminhos do
interior do Brasil oitocentista: viajantes e o desenvolvimento da infra-estrutura de transportes de Minas Gerais.
Anais do XIV Seminario Sobre Economia Mineira. Diamantina: Cedeplar/UFMG, 2010, p. 14.

Temos, portanto, para o triénio 1854-1857 uma média de exportacdo de café e de
circulacdo de muares, respectivamente, de 7.9 toneladas e 67.4 mil mulas em transito nos
caminhos que seguiam em direcdo ao Rio de Janeiro. Constata-se que 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 seguida, 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 exportagdo de café em circulacdo na regido da Mata
compreendia 6.1% da producao total exportada pelo pais entre os anos de 1854 e 1857.

1 Ao mensurar o fluxo de circulagdo mercantil e utiliza-lo como ponto de partida para a elaboragéo do projeto de
construcgdo e escolha do tragado, 0 engenheiro Gerber salientou a fragilidade dos dados fiscais: “(...) limitemo-
nos aos dados que fornecem os registros das Recebedorias sobre a actual freqiiéncia, para depois podermos
fundar n’ellas seguras conclusdes. Apezar de que estes dados ndo sdo exactos, dando elles sempre algarismos
inferiores & verdade por motivos bastante conhecidos; melhor é ficarmos aquém da verdade, do que exagerarmos
em cousas que exigem a maior cautella” (APM, SPOP 3-1, Caixa 1, doc. 05).
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Tabela - Média de exportacao de café, 1854-1857

Brasil Minas Gerais*
Periodo
Toneladas % Toneladas %
1854/57 128.1 100.0 7.9 6.1

Fonte: APM, SPOP 3-1, Caixa 1, doc. 05; SOARES, Sebastido Ferreira. Notas estatisticas sobre a
producdo agricola e carestia dos géneros alimenticios no Império do Brasil. Rio de Janeiro:
IPEAJINPES, 1977, pp. 17-31.

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

A compilagdo estatistica fornecida para as referidas Recebedorias ndo se restringia aos
dados de exportacdo de cafée. Nota-se, deste modo, o transito de porcos, ovelhas e cabras na
esfera interprovincial. Embora estejam em propor¢cdo reduzida em relagdo ao montante
exportado de café, ndo se deve diminuir a importancia deste fluxo interprovincial, que
alcancou para o triénio financeiro um fluxo médio de 5.394 animais (porcos, ovelhas e
cabras).

Infelizmente, através das indicagcdes obtidas nas pesquisas realizadas na documentacao
coeva, nao foi possivel avaliar se a construcdo da referida estrada se concretizou. Contudo,
pode-se concluir que o entrelacamento entre a melhoria de uma via de comunicagdo e 0
incremento da renda publica pautou os trabalhos do engenheiro Gerber e do seu ajudante
Gustavo Dodt, que intermediaram, assim, interesses privados, anseios tributarios da
Assembléia Legislativa e pressupostos da técnica e da ciéncia para a selecdo de um trajeto em
um terreno menos acidentado. A seccao seguinte privilegiara a analise do registro de patente
de uma ponte pénsil, obtida no ano de 1858, e a proposta de construcdo da dita ponte em
Porto Novo do Cunha, que registrava, em termos medios para os anos fiscais de 1854/57, a
passagem de 2.2 toneladas de café e 18.647 de muares em transito interprovincial. Todavia,
cabe ressaltar que parte desse fluxo mercantil interprovincial se utilizava de embarcactes
fluviais do Porto Novo do Cunha para a travessia de uma margem a outra do Rio Paraiba,
como se observara a seguir.

A patente de uma ponte pénsil no Brasil: a tentativa de difusdo e construcdo sobre o Rio
Paraiba

Em 1808, James Finley patenteou nos Estados Unidos a moderna ponte pénsil. A
inovacdo se difundiu rapidamente pela Gra-Bretanha e Franca. O francés Claude Navier
publicou, em 1823, um tratado sobre as pontes suspensas (KRANAKIS, 1997).'2 Navier,
engenheiro do Corps des Ponts et Chaussées, procurou adaptar a ponte suspensa as tradicdes

120 estudo de Eda Kranakis sobre a ponte suspensa em Franga e nos Estados Unidos teve por objetivo analisar
de forma comparativa o uso e producdo do conhecimento tecnoldgico, levando em consideragdo a especificidade
da sociedade e das instituigdes: “Documenting the existence of distinct French and American traditions of
technological knowledge and research, | characterize some of the differences between them and examine how
the traditions as inevitable by-products of “democracy” or ‘“aristocracy”. Rather, | examine how they
(technological knowledge) were specifically linked to the different structures France’s and America’s
technological communities, including their relations to the state, their reward systems, and their systems of
technical education (which shaped research methodologies and the production of knowledge). For example, |
show that the French technological community was more stratified and hierarchical than the American, and the
each stratum was associated with a distinct form of technical education, focusing predominantly on either
mathematical, experimental, or workshop training. The emphasis on the mathematical knowledge was
specifically characteristic of the top stratum of French technologists and of France’s elite technical schools.
American’s technical schools were not as stratified, and their curricula united these three forms of knowledge”
(KRANAKIS, 1997, p. 4).
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e objetivos da arquitetura francesa. Assim, o design desenvolvido para a construcdo de ponte
suspensa era elegante, monumental, requeria consideravel quantia pecuniéria e alto nivel de
conhecimento técnico. Por outro lado, o design proposto por Finley era dimensionado por trés
objetivos, que revelavam a interacdo entre inovacao, tecnologia e a sociedade dos Estados
Unidos no século XIX: i) design econébmico para construir e conservar; ii) permitia ser
construido e reparado por ferreiros e carpinteiros dado a facilidade de compreensdo; iii)
reconhecia que o design da ponte deveria ser adaptado as condicGes 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 monopolio de dezessete anos para a
exploracdo da inovagao:

This particular institucional-economic context, involving competition through the patent
system, had several implications for Finley’s design. First, to earn much profit, Finley’s design
would have to be sold, or reproduced, as widely as possible, and this made it essential for the
design to be economical relative to its competitors, standardized, and universally applicable
(Ibidem, 1997, p. 40).

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 habilidade de artesdos

locais:*®

It has been estimated that there were no more than 30 civil engineers in the entire country in
1815. Before the founding of West Point (in 1802) there was no institution in America that
provided comprehensive training for civil engineers, and even West Point did not offer a solid
course in the subject until 1816. (...) Although some craftsmen who specialized in bridge
building were extraordinarily creative and capable, the average carpenter or blacksmith could
not be expected to undertake very large or complex projects. For example, it could not be
assumed that a local craftsman would have anything more than a rudimentary knowledge of
arithmetic. As a consequence, for a design to be widely applicable it had to be relatively
straightforward and uncomplicated to build. Finley took particular care to create a standard
plan that could be adapted to a particular site with no need for any but the most trivial
arithmetic or geometric calculations. His plan was supposed to “enable any person to make a
rough estimate for any particular case” (Ibidem, 1997, p. 41/42).

Em Portugal, a constru¢cdo da primeira ponte pénsil se realizou com o auxilio de
engenheiros franceses. Em 1841, se iniciou a construcdo da dita ponte e ap6s dois anos foi
inaugurada na cidade do Porto (MATQOS, 1980, p. 217).

Fig. 3 — Ao fundo, a primeira ponte pénsil construida em Portugal, na cidade do Porto — 1843.

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

13 «“The precise number of chain bridges constructed from James Finley’s plan is not known. In 1820, when the
French engineer Joseph Cordier toured America to learn of advances in transportation technology, he reported
that 40 chain bridges had been built” (KRANAKIS, 1997, p. 61).
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Ja no Brasil, em 1858, o portugués Antonio Joaquim Pereira de Carvalho adquiriu o
privilégio para a exploracdo de construgdo de pontes e aquedutos pensis para o periodo de
vinte anos.** A concessdo da patente da ponte e aqueduto pénsil baseou-se nas normas
juridicas instituidas pela Lei de Patentes de 1830."° Esta, inimeras vezes, concedia iguais
condicdes de privilégio tanto aos inventores quanto aos introdutores de inddstrias 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 Gltimo, o prémio se tornava privilégio de anos.
Certamente, esse era 0 caso da patente concedida ao portugués Antonio Joaquim Pereira de
Carvalho. Atenta-se que ndo havia nenhum dispositivo que impedia aos introdutores obterem
o direito de exclusividade de anos (MALAVOTA, 2011, p. 160/164). Havia duas
possibilidades para recompensar o introdutor de um artefato estrangeiro desconhecido no pais:
i) concessdo de prémio pela introducdo como, por exemplo, condecora¢do ou 0 pagamento
pecuniario; ii) o privilégio de exclusividade de duracdo varidvel (de cinco a vinte anos) de
exploracdo sobre o objeto introduzido no Brasil. Geralmente, optava-se pela concessdo do
privilégio de anos: “Tal préatica parece ter sido adotada por falta de verba or¢camentaria aos
prémios instituidos pela lei” (CERQUEIRA, 1946, t. 1, 1°vol, p. 32).1°

Além disso, 0 8 5° do art. 10 da Lei de patente de 1830 previa que o privilégio de patente
poderia cessar caso 0 beneficiario ndo colocasse em pratica a invencdo ou descoberta dentro
do prazo de dois anos depois de concedido o direito de patente (CLIB, 1876, Lei de 1830, art.
10). Em vista disso, Antonio Joaquim apresentou uma proposta de edificacdo de uma ponte
pénsil na provincia de Minas Gerais sobre o0 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, dessa forma, um importante obstaculo natural a ser constantemente
atravessado pelos animais, cargas e pessoas que realizavam o transito mercantil
interprovincial em direcdo a provincia do Rio de Janeiro.

Diante disso, a proposta foi submetida para a avaliacdo e apds a analise da mesma optou-
se por empreender a construgdo da ponte pénsil. A provincia, em outubro de 1858, firmou
contrato com Antonio Joaquim, apds os pareceres de duas instancias burocraticas da

 Decreto n° 2136 de 27 de marco de 1858: “(...) hei por bem conceder-lhe por vinte anos para a sua invencéo de
construccdo de pontes e aqueductos pensis constante das descricbes e desenhos que apresentou, e que ficdo
competentemente archivado” (Collegdo das Leis do Império do Brasil (CLIB), 1858, t. XIX, 2° parte, Decreto
n°2136).

15 A Lei de Patentes de 1830 era composta por dez artigos, dentre esses destacaremos os seguintes: “Concede
privilégio ao que descobriu, inventar ou melhorar uma industria util e um premio ao que introduziu uma
industria estrangeira, e regula sua concessdo. (...) Art 1°- A lei assegura ao descobridor, ou inventor de uma
industria util a propriedade e o uso exclusivo de sua descoberta ou invengdo. Art 2° - O que melhorar uma
descoberta, ou invencdo, tem no melhoramento o direito de descobridor, ou inventor. Art 3°- Ao introductor de
uma industria estrangeira se dara um prémio proporcionado a utilidade, e difficuldade da introducéo. (...) Art 5° -
As patentes se concederdo segundo a qualidade da descoberta, ou invengdo, por espaco de cinco até vinte annos
(...). Art 6° - Se 0 Governo comprar o segredo da invengdo, ou descoberta, fal-o-ha publicar; no caso, porém, de
ter unicamente concedido patente, o segredo se conservara occulto até que expire 0 prazo da patente. Findo este,
¢ obrigado o inventor ou descobridor a patentear o segredo” (Collecdo das Leis do Império do Brasil (CLIB),
1876, Lei de 1830, art 1°, 2°, 3°, 5° e 6°).

1° Deve se destacar que a ponte pénsil ja havia sido construida no Brasil. O engenheiro francés Louis Léger
Vauthier, que exerceu a funcdo de chefe da Reparticdo de Obras Publicas na provincia de Pernambuco entre
1840 e 1846, ergueu, em 1842, a ponte pénsil de Caxanga sobre o Rio Capibaripe. Ver: Freyre, Gilberto. Um
engenheiro francés no Brasil. Rio de Janeiro: José Olympio, 1960, t. 1, pp. 348-363.

7 <A provincia de Minas Gerais que se distingue pela riqueza de suas 4guas (...). O mais meridional desses rios é
0 Paraiba do Sul (par4, rio, iba, agua clara). (...) Ao sul da Serra da Mantiqueira, esse rio forma a fronteira entre a
provincia de Minas Gerais e a do Rio de Janeiro e, mais ao leste, os limites entre esta provincia e a do Espirito
Santo. De Minas Gerais ele recebe o tributo de dois caudais importantes, o Rio Paraibuna e o Rio Pomba. O
curso total do Paraiba do Sul é estimado entre 140 e 145 léguas. E navegavel apenas em sua porcao leste, entre a
Serra de Sdo Fidélis e sua foz, em Sdo Jodao da Barra” (HALFELD; TSCHUDI, 1998, p. 75).
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provincia: 1) Reparticdo de Obras Publicas;*® 2) Contadoria da Mesa das Rendas. Ambas as
instancias demonstraram ser favoravel a edificacdo da dita ponte, ressaltando pontos distintos
e complementares. A Contadoria da Mesa das Rendas examinou o dito projeto e declarou o
carater de utilidade publica da ponte, j& que incrementaria, atraves do crescimento do transito
interprovincial, a arrecadacdo publica e, por outro, desoneraria 0s cofres da despesa meédia
anual de 2:832$940 réis com barcas e barqueiros do Porto Novo do Cunha, que efetuavam a
navegacdo de uma margem a outra do Rio Paraiba. Tal pratica de transporte fluvial se
constituia numa alternativa adequada as condi¢des de deficiéncia e/ou auséncia de ponte sobre
0 Rio Paraiba.

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

O Inspetor Geral das Obras Publicas, José Rodrigues Duarte, dissertou sobre diversos
aspectos: i) o local onde se edificaria a ponte; ii) a dimensao e os materiais que se utilizariam
na obra; iii) 0 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 importancia
da passagem do Rio Paraiba e a possibilidade de crescimento do rendimento da Recebedoria
de Porto Novo do Cunha.*® E, por fim, ressaltou a utilidade da obra, assim como a viabilidade
de execucéo da ponte pénsil:

Resta porem resolver um problema, e é, se serd exequivel a construc¢do de uma ponte pénsil
pelo systhema do proponente & isso respondo que a exequibilidade se deve considerar
demonstrada pelos termos em que é concebida a Carta Patente que o Governo Imperial Ihe
expedio em 31 de margo deste anno (...). O Imperador por bem, nos termos do art 11 da lei de
28 de Agosto de 1830, conceder ao proponente privilegio por vinte annos (é o Maximo da dita
lei) para sua invencdo de construcgdo de pontes e aqueductos pensis, constante da descrip¢ao

8 Em 1859, a Secretaria da Reparticdo de Obras Publicas era composta por um Inspetor Geral das Obras
Publicas, um Oficial maior, dois 1° Oficiais, dois 2° Oficiais, dois Amanuenses titulados, dois Amanuenses
extraordinarios, dois responsaveis pelo Almoxarifado, um Porteiro, dois continuos e um Administrador das obras
publicas, totalizando dezesseis funcionarios (APM, SPOP 3-4, Caixa 3, doc. 19). Sobre a evolugdo administracéo
relativa a Repartigdo de Obras Publicas, ver: BARBOSA, Lidiany Silva. Tropas e ferrovias em uma provincia
ndo-exportadora: Estado, elites regionais e as contradi¢des da politica dos transportes no inicio da
modernizacdo — Minas Gerais, 1835-1889. Doutorado. Instituto de Filosofia e Ciéncias Sociais, Universidade
Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2011, pp. 43-45.

% O rendimento da Recebedoria do Porto Novo havia sido de 9:115$000 réis para o ano financeiro de 1853-
1854. No ano seguinte 1854-1855 atingiu o valor de 16:158%098 réis e no ano de 1855-1856 alcancou
12:748%$924 réis. O Inspetor Geral, como se pode observar, projetava o crescimento da arrecadagdo: “(...) sendo
que estas sommas ndo sdo sendo o producto de 3 e 6 p'% que pagdo na exportacdo certos generos, e do imposto
de passagem como V.Ex® podera verificar nas tabellas da Meza das Rendas Provinciaes por que o imposto de 4
p’ % sobre o Café, que alli deve avultar consideravelmente, vista a escalla em que este genero se cultiva na parte
de leste do Municipio do Pomba e em todo o territorio dos do Mar d’Hespanha e Leopoldina por virtude do
convenio existente vae apparecer na Directoria das Rendas da Provincia do Rio, onde a de Minas o recebe todos
os mezes” (APM, SPOP 3-6, Caixa 41, doc. 17-02).
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e dezenhos que apresentou e que ficdo competentemente archivados. Ora devendo se suppor
que as disposicdes da lei fordo cumprida segue-se que sobre a exequibilidade ndo pode haver
duvidas (APM, SPOP 3-6, Caixa 41, doc. 17-02).

Contudo, ainda havia o desconhecimento parcial sobre a largura do rio, componente
essencial do célculo de custo da obra:

N&o sei qual seja a largura do Rio Parahyba no lugar designado, se me regular pelo mappa
junto que contem a planta imperfeita do projectado Caes devo suppor que o rio tem ahi a
largura de cento e vinte palmos. Se assim for, uma ponte pelo systema do proponente tendo
120 palmos de comprimento e vinte de largura, contem 24 bracas quadrada que a rasao de
2:200$000 r® importdo em 52:800$000 r® preco em verdade rasoavel para uma ponte sobre o
Rio Parahyba (...) (APM, SPOP 3-6, Caixa 41, doc. 17-02).

Ponte pénsil sobre o Rio Paraiba

Ano Localizacéo Dimenséo (*) Material Orgcamento
o . 26,4 metros de comprimento _Ca_da metro quadrado .
Proximo ao Cais do ' _ pedra, cal, multiplicado por 454$000 réis,
1858 e 4,4 metros de largura = .
Porto Novo do Cunha madeira e ferro sendo o custo total de

116,16 metros quadrados 52:800$000 réis

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

Além do desconhecimento exato sobre a largura do Rio Paraiba, a construcdo da ponte
estava condicionada pela sele¢do do lugar onde seria edificada. O inicio da dita obra somente
se realizaria ap0s designacdo do local exato para construi-la. A responsabilidade de tal
escolha ficou sob a tutela de uma Comissdo local nomeada pelo presidente da provincia.
Temos, assim, uma autonomia concedida pela presidéncia da provincia a uma Comissdo de
locais. Foram nomeados para compo-la trés moradores daquela regido: 1) Comendador
Manoel Jose Monteiro de Castro; 2) Miguel Eugenio Monteiro de Barros (proprietario de
fazenda na regido de Sdo Paulo do Muriaé e encarregado da obra de construcdo do Cais do
Porto Novo do Cunha); 3) Bardo de Aiuruoca (proprietario de fazendas em Mar de
Espanha).?’

Em carta enviada ao presidente da provincia, o0 Comendador Manoel Jose Monteiro de
Castro agradecia a escolha presidencial para ocupar a Comissdo, mas argumentava em prol da
construcdo da ponte pénsil na localidade denominada Ilha dos Pombos, situada entre o Porto
Novo do Cunha e Porto Velho do Cunha. Para tanto, salientou duas motivagdes para a
edificacdo da dita ponte naquela localidade: i) o Rio era mais estreito, sendo apenas de 15,4
metros; ii) a llha dos Pombos se situava na mesma dire¢do da estrada do Sumidouro que
seguia para a provincia do Rio de Janeiro (Arquivo Publico Mineiro, SPOP 3-6, Caixa 41,
doc. 17-18). Porém, segundo o Inspetor Geral de Obras Publicas, o empreiteiro portugués
Antonio Joaquim havia descartado erguer uma ponte na Ilha dos Pombos pelos seguintes
motivos: i) na localidade da Ilha dos Pombos seria mais dificil adquirir materiais provenientes

2 Segundo Alcir Lenharo, a familia Teixeira Leite, da qual fazia parte o Bardo de Aiuruoca, havia se enriquecido
na regido de S&o Jodo del Rey através do comércio, mineracdo e pela concessdo de empréstimos para a compra
de escravos (LENHARO, 1977/78, p. 37): “(...) Custédio Ferreira Leite (futuro Bardo de Aiuruoca) (...). De
familia mineira de Sdo Jodo Del Rey, aventurou-se na regido de Vassouras, para onde fez convergir grande
nimero de parentes seus. Antes que se convertesse num dos primeiros cafeicultores de Mar de Espanha, na Zona
da Mata mineira, passou longo tempo dedicando-se ao servigo de obras publicas, rasgando estradas, construindo
pontes, etc. Trouxe dessa etapa os cabedais que lhe permitiriam ligar-se a construgdo dos trechos finais da
estrada da Policia, j& em solo mineiro; disso traria partido, empregando lucrativamente seus escravos nos
trabalhos da estrada”(LENHARO, 1979, p. 68).
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do Rio de Janeiro; ii) teria de erguer duas pontes em vez de uma; iii) a extensdo das duas
pontes equivaleria a de uma feita em outro lugar.

Os trabalhos realizados em conjunto entre a Comissdo 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 elaboracdo do contrato, como se vislumbra em correspondéncia enviada, em 1859, ao
presidente da provincia pelo Inspetor Geral:

dor

(...) pelos exames a que procederdo o Bardo da Ayuruoca, 0 Com™" Manoel José Monteiro de
Castro e Antonio Joaquim Pereira de Carvalho, os dous primeiros membros da Commissao
nomeada para a designacdo do lugar em que no Rio Parahyba se devia collocar a ponte
pénsil, e o ultimo encarregado de sua execucdo (...), reconheceu se que nem no Porto Novo do
Cunha em que se projectava collocar a ponte, nem em qualquer outro lugar do dito Rio tem
elle uma largura menor de oitenta a cem bracas, nédo se verificando por tanto a hypothese que
sérvio de base do dito contracto, pelo qual se contava, ter de construir uma ponte sobre uma
largura de doze bracas, ou cento e vinte palmos, importando neste caso 0 seu custo na quantia
de cincoenta e dous contos, e oitocentos mil reis R® 52:800$ indicada na base 5° do dito
contracto. (APM, SPOP 3-6, Caixa 41, doc. 17-24).

A partir de entdo, as cartas enviadas pelo portugués Antonio Joaquim ao presidente da
provincia passaram a questionar as atitudes e a honestidade do Inspetor Geral e da Comisséao
em relacdo & medicdo da largura do rio:*

Ninguem acreditara que aquelles illustres Membros da Commisséo, revestidos do seu carater
official, desempenhassem um perfeito papel de medo ou compargas por esse silencio completo
que {V.Sa} Ihe quer atribuir. (...) eu convidando aquelles illustres membros para a confec¢io
da acta, um d’elles o Illmo Comendador Manoel Jose Monteiro de Castro pretendia comecar a
discutir o meu Contracto, e eu, com 0s termos mais convenientes e atenciosos lhe observei que
as attribuicbes da Commissao se limitavam & simples designagdo do lugar, mas nunca nunca
exercer faculdade, que o Governo Provincial, na sua especial nomeacao, lhe ndo havia dado.
(APM, SPOP 3-6, Caixa 41, doc. 17-55).

Por fim, sob a alegagdo de que o contrato vigorava em base falsa em virtude do
desconhecimento da largura real do Rio Paraiba e, portanto, orcado num valor inveridico, o
contrato foi cancelado. Em Minas Gerais, a tentativa de introducdo da técnica pénsil ndo se
fez sem querelas: “(...) a influéncia da técnica estrangeira ndo se faz sentir (...) sem atritos,
ressentimentos, em consequéncia da competicdo com agentes de outras culturas e
principalmente com os técnicos nacionais e com burocratas e politicos oposicionistas da
terra” (FREYRE, 1960, t.1, p. 229). Estranhamente, ndo h4, ao longo do processo, nenhum
parecer assinado por um engenheiro relativo a medicao da largura do Rio Paraiba. Conclui-se
que a tentativa de introduzir a técnica pénsil, mediada e protegida pelo sistema de patente de
1830, possivelmente se deparou com interesses escusos privatistas e regionais que estavam
inseridos no &mbito da infra-estrutura viaria da provincia. Nao se trata de abordar o inventor
como um hero6i, impossibilitado de realizar uma grande benfeitoria e, muito menos, em
confundir mudanga tecnologica e transformagdo socioecondmica. Trata-se de revelar a

21 O encarregado de construir a ponte pénsil argumentava que o melhor local para a edificacdo da mesma era nas
proximidades da Capella de Santa Anna. A localidade foi selecionada por ele quando em viagem conjunta com
todos os membros da Comissdo e do Inspetor Geral das Obras Pdblicas. O empreiteiro alegava que quando
selecionou aquela localidade nenhum membro da comissdo levantou voz contraria e ainda ressaltou que todos
permaneceram em siléncio. Porém, quando retornaram ao Arraial de S&o José do Paraiba para lavrar a Ata de
escolha os membros da Comissdo negaram fazé-la. Ademais, salientava que ndo havia nenhuma ordem expressa
pelo Inspetor Geral para que o engenheiro Gerber e seu ajudante Gustavo Dodt realizassem a medicdo do Rio
Paraiba, bem como relatava que ja estavam encomendados da Inglaterra os ferros necessarios para a construcdo
da ponte pénsil. (APM, SPOP 3-6, Caixa 41, doc. 17-55).
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diversidade de elementos que compdem o espectro cultural, politico e econdmico
fundamentais para o ritmo de difusdo de uma tecnologia (ROSENBERG, 2006, p. 25), assim
como reconhecer que, para patentear a ponte pénsil, 0 empreiteiro portugués Antonio Joaquim
Pereira de Carvalho estava em consonancia e atento a tecnologia viaria produzida
externamente seja em Portugal, em Franca ou nos Estados Unidos (BASALLA, 2001, p.
61/82):

As competéncias basicas envolvidas na invencdo e uso da técnica na Europa setecentista tém
mais a ver com o saber-fazer, com o controle empirico de processos mecanicos, a habilidade,
imaginacdo, originalidade, teimosia do que com a capacidade de compreender de forma
sistematica e planificada conjuntos de causas e relacfes. Apenas a partir de 1850 o papel da
ciéncia passa a ser mais efectivo na criacdo de progresso técnico, sem, contudo, eliminar o
inventor engenhoso, o autodidacta ou 0 homem pratico (MADUREIRA; MATOS, 2005, p.
125).

De madeira e pedra, uma ponte sobre o Rio Paraiba: engenheiros, trabalhadores e
empreiteiro no aperfeicoamento de uma “velha” tecnologia

Havia ja diversas solicitacdes para a construcdo de uma ponte sobre o Rio Paraiba na llha
dos Pombos. As reivindica¢fes remetiam a década de 1850, mas somente em 1871, que a
presidéncia da provincia autorizaria a constru¢do da ponte sobre o rio Paraiba, no lugar
denominado Ilha dos Pombos (LLM, 1871, Lei n. 1765).%? Esta, por sua vez, localizava-se,
aproximadamente, a uma distdncia de doze quildmetros de Porto Novo do Cunha. O
contratante da referida obra, o cidaddo José Maria de Souza Passos, segundo o Engenheiro
Bruno Von Sperling, apresentava interesse econdmico para que a ponte fosse edificada:

O snr Passos nunca havia querer sujeitar se a esta empreza se elle ndo tivesse em vista que
elle por meio d’esta ponte realisara grande interesse de sua propriedade da ilha que tem area
de 80 Alqueires, e da qual elle pretende transformar grande parte em pasto (APM, SPOP 3-6,
Caixa 41, doc.18-44).

Em maio de 1871, a provincia de Minas Gerais celebrou o contrato de construcéo da dita
ponte, no qual expressava as condi¢des técnicas e as diretrizes que deveriam ser adotadas pelo
empreiteiro José Maria de Souza Passos:

1°Seguira o projecto levantado em 15 de janeiro de 1870 pelos Engenheiros Clemente de
Novelleto Sptzler e Francisco Pereira Passos sendo o local da construcdo o indicado no perfil
n° 3 da planta (...). 2° Empregara somente bralna, ipé, sucupira, sapucaia e peroba, mas no
engradamento e vigamento somente bradna e ipe.(...) 5° As pedras deverdo ser assentadas em
cimento puro de Portland n&o apresentando juntas superiores de 0,005 (cinco millimetros)
(...). 7° A provincia pagara ao contractante a quantia de 31:220$000 r® em duas prestagGes
iguaes, sendo a primeira logo que tiverem comecgo as obras o que podera ser provado por
meio de attestado da Camara Municipal do Mar de Hespanha, ou das autoridades da
Freguesia de S. Jose d’Alem Parahyba. A 2° logo que forem aceitas as obras depois de
examinadas e approvadas por Engenheiro da Provincia.(...) 12° Si durante a construcéo das
obras, julgar-se necessario fazer alguma alteragdo no projecto, de modo que lhes dé maior
seguranca ou facilite a execucdo, podera o arrematante recorrer a algum engenheiro da

22 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 llha dos Pombos. Em uma das
cartas, afirmava o interesse de trés fazendeiros do municipio de Cantagalo em se encarregarem da obra mediante
a concessdo de privilégios (garantia de determinado ndmero de anos sobre os rendimentos provenientes da dita
ponte). Além disso, destacava que o vereador Tenente Coronel José Garcia Mattos forneceria gratuitamente
madeira e também animais para o auxilio da obra. Ressaltava, por fim, 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 (APM, SPOP 3-6, Caixa 41, doc. 18-05, 18-07, 18-10, 18-11).
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estrada de ferro de Pedro 2° para indicar o modo mais consciente de realizar essa
modificacdo que so sera levada a effeito por autorizacdo da Ex™ Presidéncia.(...) 14° O
contratante obriga-se por ultimo a conservar gratuitamente as obras que fizer por espaco de
um anno contado do dia em que as pontes forem abertas ao transito publico (APM, SPOP 3-6,
Caixa 41, doc. 18-59).

Salienta-se que para alcancar a formulagdo do dito contrato atores especificos, mormente
engenheiros, atuaram no exame e escolha do local para edificar a ponte, confeccdo de planta e
orcamento. Diante disso, 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 n&o-ferroviario.”® Em relagdo ao primeiro aspecto,
predomina na historiografia a concep¢do de que um dos efeitos da construcdo do sistema
ferroviario foi a substituicdo quase imediata dos muares. Segundo Hebert Klein, o advento
ferroviario demarcou a substituicdo das mulas pelas ferrovias (KLEIN, 1989, p. 356/357).
Para Alfredo Ellis Junior, a década de 1870 culminou no fim do “ciclo econdomico do muar”:
“O 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” (ELLIS JUNIOR, 1950, p. 73). De fato, o0 modal ferroviario e os muares sdo meios
de transporte com caracteristicas substitutivas e ndo complementares. Dessa forma, ambos 0s
autores tracam uma relacdo 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 exportagdo de café fica
corroborada pelo rapido declinio do mercado de mulas de Sorocaba a partir da chegada das
ferrovias originarias do litoral (KLEIN, 1989, p. 366).

Por outro lado, em seu estudo R6mulo 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:

Nos anos 50 e 60, a média de burros/bestas por proprietario era de 34 cabegas, diminuindo
para apenas 9 nas duas décadas, seguintes. Seu valor médio acompanha esse decréscimo
numérico, reduzindo-se de 89$000 por volta de 1850 e 1860, para 60$000 no periodo de
1870/80. Nota-se entretanto, que mesmo dentro deste quadro de variacdo (quantidade e
preco), permanece sua frequéncia em todo o periodo, em praticamente todas as propriedades,
0 que demonstra sua grande utilidade, mesmo ap6s o advento da rodovia Unido e IndUstria em

2 0 trabalho de Edmundo C. Coelho enfatiza o processo de legitimagéo técnica e social da Engenharia no século
XIX sob a tutela do Estado, privilegiando uma abordagem na qual se evidencia a forte presenca do setor
ferroviario como principal empregador dos formados em Engenharia (COELHO, 1999, p. 198). A partir de tal
constatacdo, argumenta-se que os engenheiros brasileiros na década de 1860 e 1870 eram, majoritariamente,
absorvidos pela burocracia do Estado que encaminhava-os para o setor ferroviario. Ver: COELHO, Edmundo
Campos. As profissdes imperiais: Medicina, Engenharia e Advocacia no Rio de Janeiro (1822-1930), S&o Paulo,
Editora Record, 1999. Em outro trabalho, prevalece a afirmacdo de que os engenheiros civis tiveram na
construgdo das ferrovias uma “escola pratica” e que o exercicio da Engenharia esteve vinculado a expansdo da
producdo agrério-exportadora. Neste estudo 0 engenheiro é abordado como um “técnico modernizador” que
condicionado pela formagdo escolar e pratica profissional se encontrava apto para “desenvolver e manter o
complexo agroexportador”, sobretudo ao estabelecer diretrizes para as politicas publicas ferroviarias. Cf.
MARINHO, Pedro Eduardo M. de Monteiro. Porta-vozes em uma era de incertezas: o Clube de Engenharia e a
concepcdo de uma inspetoria geral das estradas de ferro. Revista Brasileira de Historia da Ciéncia, Rio de
Janeiro, v.3,n.2, p.170-183, jul/dez 2010.
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1861 e da ferrovia, nos anos setenta, quando ent&o passam a ser utilizados, juntamente com 0s
bois atrelados a carros (carros de boi), no transporte local de mercadorias (ANDRADE,1991,
p. 101).

No que tange ao segundo aspecto, a historiografia considera a introducdo das ferrovias
como ponto nodal para a compreensdo da atividade da Engenharia no Brasil, porém sem
qualquer mencdo ou consideracdo acerca da relevancia da participacdo de engenheiros na
construcdo viaria de pontes e estradas:

A construcéo das estradas de ferro foi o primeiro grande desafio que a engenharia teve de enfrentar
aqui no Brasil. Até entdo, pode-se dizer, que a atuagdo dos engenheiros no Brasil tinha,
principalmente, motivacdes de ordem politica: eram engenheiros militares construindo fortificagdes e
edificios publicos, realizando levantamentos estratégicos ou demarcacdo de fronteiras etc. Com a
construcdo das estradas de ferro a situacdo modificou-se completamente, ja que os motivos eram,
agora, basicamente econdmicos, e enorme foi 0 impacto dessas constru¢des na economia do pais e na
sociedade em geral (TELLES, 1994, p. 227).

A expansao ferroviaria, certamente, dinamizou e barateou a circulacao de bens e pessoas,
permitindo, como se observa na tabela abaixo, a reducéo do prego do frete e o deslocamento
em menor tempo.?* Portanto, ndo se deve desconsiderar 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 - VValor do frete

Meio de transporte | Preco de cada arroba por légua (réis) Distancia regué?érgﬂzg;orrlda por dia
Muares 0$40 3 e 4 léguas
Ferrovias 0$20 5 léguas

Fonte: APM, SPOP 3-1, Caixa 1, doc. 05; QUEIROZ, Jodo Ramos de. Ligacdo da provincia de S&o Paulo ao
Rio S&o Francisco. Rio de Janeiro: Typografia do Globo, 1875, pp. 18-31; KLEIN, Hebert. A oferta de muares.
Estudos Econdmicos, Sdo Paulo, 19(2): 347-372, maio-ago. 1989.

No entanto, o avanco ferrovidrio se realizou sem articulacdo intermodal (ferrovia-
rodovia); a introducdo das ferrovias alterou tracados de estradas ja projetadas por
engenheiros; 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 llha dos Pombos seja um caso emblematico dado a
singularidade do avanco ferroviario na regido. A construcdo da dita ponte somente foi
decidida ap6s ser resolvido que os trilhos da E.F. D. Pedro Il alcangariam a localidade de
Porto Novo do Cunha. As ligacbes comerciais de diversas localidades de Minas Gerais,
mormente com a cidade de Cantagalo, impunham a necessidade de uma ponte cuja
construcdo, apesar do alto valor de 31:231$000 reis (em torno de 7.800 libras esterlinas), seria

24 «“Brazil stood apart from the conventional patterns of railroad development. The direct impact of the railroad,
surprinsingly limited in advanced industrial nations, proved quite large in some relatively backward economies.
Small social savings in high-income countries with sizeable transport sectors resulted from low-cost substitutes
for the railroad, typically in the form of affordable inland navigation. Where navigable waterways were absent
from productive regions, or topography did not permit affordable wagon roads, the railroad created substantial
unit-cost savings on moving freight and people. Laggard economies with sufficiently high levels of transport
service thus received comparatively larger direct benefits from the new technology. (...) The direct
consequences of railroad-induced market integration hinged on three elements: the share of transport services in
the economy’s output mix, the reduction in the unit cost of movement, and the responsiveness of travelers and
commodity output to lower transport charges. In Brazil unit savings on freight service were large because
waterways were not a viable alternative for most overland shipment” (SUMMERHILL, 2005, p. 73-76).
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justificavel visto que a diversidade do fluxo mercantil ndo seria atendida pelas ferrovias em
expansdo na regido da Mata mineira:*®

(...) ndo é so a grande exportacdo do café que vem a questdio; existe hoje um commercio
muito activo entre o rico municipio de Cantagallo e a Provincia de Minas Gerais para que
concorrem ndo so os municipios de Mar d’Hespanha, Leopoldina e Sao Paulo do Muriahe (...)
mas sim tambem aquelles mais ao Norte até a Ponte Nova e Abre Campo sendo quazi
exclusivamente por alli para onde exporta este ultimo e a respeito de estrada tdo mal
aquinhoado Districto. Milhares de arrobas de toucinho, agucar,{ }, tecidos, solla # e
igualmente milhares de cabegas de porcos, gado vacum, bestas bravas e arreiadas atravessao
annualmente o Parahyba achando sempre um favoravel mercado no Districto de Cantagallo,
entregue exclusivamente, como V.S. bem sabe, a cultura de café. Esta exportacéo por alli 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 0 que sustenta ainda hoje as Recebedorias do Porto Novo e Velho do Cunha e
da Pirapetinga é este mesmo commercio, pois o café j& todo se dirige a estacdo do Chiador.
Em consequéncia a utilidade e mesmo a necessidade d 'uma ponte por aquelles lugares é e serd
sempre patente, assim como, creio eu, a renda d’esta ponte sera sufficiente ndo so para a
despesa d’arrecadag¢do como para dar um bom juro do capital empregado, accrescendo, 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 é o Parahyba, todos os exportadores das vertentes do Parahyba na Provincia do
Rio até a Aldea das Pedras hdo 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 & Provincia. (APM, SPOP 3-6, Caixa 41, doc.18-44).

Para a composicdo do orcamento da ponte da Ilha dos Pombos participaram trés
engenheiros, que debateram sobre os valores e os materiais a serem utilizados na obra: 1)
Engenheiro Francisco Pereira Passos (Chefe da Secgdo da E.F.D. Pedro Il); 2) Engenheiro
Clemente de Nevelleto (1° ajudante da E.F.D. Pedro Il); 3) Engenheiro Bruno VVon Sperling
(provincia de Minas Gerais). O primeiro orcamento foi projetado pelos engenheiros da E.F.D.
Pedro Il e logo chegou ao conhecimento do Engenheiro provincial Bruno VVon Sperling, que
tratou de avalia-lo e apresentar um relatdrio técnico favoravel ao orgamento apresentado pelos
engenheiros da E.F. D. Pedro II: “O projecto me parece bem concebido, recommenda-se por
sua singelesa e offerece toda a seguranca (...)”. (APM, SPOP 3-6, Caixa 41, doc. 18-44).

% Para a conversdo de réis para libra esterlina, utilizamos a cotacdo mensal da libra esterlina em relacéo ao réis
referente a0 més de abril de 1871 (Pence/mil réis = 25,25). Cf. FRANCO, Gustavo H. Barroso. Setor Externo.
In: Estatisticas historicas do Brasil: séries econdmicas, demogréficas e sociais de 1550 a 1988. 2 ed. rev. Rio de
Janeiro: IBGE, 1990, pp. 557-598.
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Fonte: APM, SPOP 3-6, Caixa 41, doc. 18.
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Apbds a conclusdo da obra, em 1873, o empreiteiro José Maria apresentou um
requerimento, solicitando uma indenizagdo de 13:978%$205 réis, resultante da diferenca entre o
custo final e o orcamento inicial. Tal requerimento era composto por um parecer técnico, que
constava da assinatura de trés engenheiros e pretendia justificar o valor acrescido na obra e,
portanto, legitimar o pagamento da indenizacgdo: 1) Jodo Gomes do Val (Engenheiro Chefe da
Estrada de Ferro Leopoldina); 2) Joaquim Vieira Ferreira (Engenheiro da Estrada de Ferro
Leopoldina); 3) José Ribeiro da S. Piraja (Engenheiro da Estrada de Ferro D. Pedro I1):

(...) em consequéncia do exame a que procederdo na ponte sobre o Parahyba denominada das
Ilha dos Pombos, & pedido do Snr Jose Maria de Souza Passos (...) attestdo (...): 1° Que os
pilares e as testas dos encontros sdo de cantaria rdstica, como se acha descripto nos § 4° e 5°
das especificagbes do seu contracto, e que nem convinha que fossem de alvenaria ordinaria,
como vem indicado no or¢amento, porque no lugar em que foi levantada a ponte o rio corre
em cachoeira { } rapido, a sujeitando a choques violentos de troncos e arvores. 2° que as
{alas} dos encontros sédo de alvenaria conforme os desenhos e or¢camentos, sendo porem mais
compridas do que se acha indicado no projecto, o que, no logar em que esta a ponte, convem
para dar maior segurancga aos aterros que lhe ddo acesso. 3° que em geral os pilares tem
maior cubacgéo do que a que vem mencionado no orgamento sobretudo a n°1 por no existir a
pedra indicada no projecto (perfil n°3), o que verificou-se por meio de sondagem, como
reclamou o empreteiro que afirmar ter sido obrigado a fundar a 2,80 metros abaixo do nivel
da maior seca.(...)Os abaixo assignados achdo que serd de justica que o empreteiro seja
indennizado da quantia que reclama como excesso de despesas, a qual, conforme as contas
que verificdo, montdo em quarenta e cinco contos, duzentos e nove duzentos e cinco reis.
Devemos acrescentar que ha alguma differenca nos comprimentos dos vaos entre os pilares
que em nada prejudicdo a vazdo da ponte porque conservao livre 0s canaes principais do
rio.(APM, SPOP 3-6, Caixa 41, doc. 18-127).

Tabela - Orgamento inicial e o custo final da ponte sobre o rio Paraiba

Orcamento inicial Custo final Acréscimo em lfel_a(_;ao ao
orcamento inicial
31:231$000 45:209$205 13:978%$205

Fonte: APM, SPOP 3-6, Caixa 41, doc. 18.
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A fim de obter o pagamento da verba indenizatdria, o empreiteiro Jose Maria apresentou
diversos recibos, notas, folhas mensais de trabalhadores (nome, ocupacao, valor do jornal) etc.
Segundo as informacdes prestadas pelo empreiteiro, temos um nimero mensal médio de vinte
e oito trabalhadores envolvidos na edificacdo da ponte entre 0os meses de dezembro de 1871 e
agosto de 1872. Compunha ainda a despesa da obra o custo de materiais como, por exemplo,
ferro, cimento, cal, verniz, madeira, carvdo, assim como os trabalhos de construcdo:
derrubada da mata e aterro. Para a aquisicdo de parte dos materiais empregados, 0 empreiteiro
estabeleceu relagdes mercantis com diversos estabelecimentos comerciais na cidade do Rio de
Janeiro. Assim, 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 0s cabos no estabelecimento Rebello & Cia, todas as trés casas
comerciais situadas na cidade do Rio de Janeiro (APM, SPOP3-6, Caixa 41 doc. 18-85, 18-
92, 18-96).

Tabela - Despesas com a construcgdo 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
Carvéo 2543%800 0.5
;/L:r;ltz SELIJIZOI?Z g% Stﬁalbsu)as para andaimes (cada 300$000 06
Cabos 490$860 1.0
Despesas em viagens ao Rio de Janeiro 314$800 0.7
Aterro da ponte 575%$000 1.3
e ot et oo
Materiais 1:220$480 2.7
Cal 1:330%$000 3.0
Ferro e Cimento 3:506$180 7.8
Madeira 6:100$000 134
Carpinteiro 7:092$850 16.0
Pedreiros* 24:007$675 53.0
Total 45:209$205 100.0

Fonte: APM, SPOP 3-6, Caixa 41, doc. 18-11.
(*) A denominagdo pedreiro aparece como algo genérico na documentacdo. Nesta categoria estdo englobadas as
seguintes ocupacOes: Mestre, Contramestre, Canteiro, Cavouqueiro, Servente, Ajudante, Cozinheiro, Ferreiro.

Observa-se que na despesa geral os artifices representaram 69% do custo total da obra.?®
Dentre os trabalhadores, notamos a superioridade numérica e a constante presenca dos
artifices denominados canteiros. Este artifice, “official, que lavra pedras de cantaria”,

% Os jornais pagos permitem situar os artifices numa hierarquia em razéo da renda. Deve-se atentar que a
ocupacao também se entrelaca a faixa etaria, a condigdo social (livre e/ou escravo) e as varidveis demogréaficas.
Porém, as fontes primarias em analise ndo permitem maiores asser¢des sobre as idades e a condi¢éo social dos
artifices: “Entre todas as varidveis 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,
1977: 194).
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(SILVA, 1831: 333) era responsavel por transformar as pedras brutas em pedras retangulares,
como ressalta 0 Engenheiro Bruno Von Sperling:

Os canteiros, como se designa aquelles officiaes de pedreiro que 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 (...).
(APM, SPOP 3-6, Caixa 41, doc. 18-165).

Por outro lado, apesar de se encontrarem em termos numericos inferiores, os artifices de
mestre, contramestre e ferreiro apresentavam altos jornais e presenca em todos 0s meses.

Tabela — Trabalhadores na construgéo da ponte sobre o Rio Paraiba (Dezembro de 1871 a agosto de 1872)

Numero de trabalhadores empregados em cada més
Ocupacgao Jornal -
Nov. | Dez. | Jan. | Fev. | Mar. | Abr. | Mai. | Jun. | Jul. | Ago.
Mestre 6$000 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Contramestre 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 2 4 2 4 4 1 1 1
Ajudante 3$000 1 1 1 1 2 1 1
Carreiro 2$500 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: APM, 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 entdo Diretor interino das Obras Publicas, o Engenheiro Bruno Von Sperling,
questionava a validade das despesas apresentadas pelo empreiteiro para o célculo da
indenizagéo, sobretudo as contas relativas aos trabalhadores da obra:

Toda mais despeza ndo esta provada pelas assignaturas do passado receberdo as
importancias. E verdade que as férias dos pedreiros e carpinteiro trazem as assignaturas dos
respectivos mestres, porem em signal de terem sido pagas as quantias vencidas ndo encontra-
se a assignatura de cada um individuo que recebeu, como alias em todas as occazifes
analogas com todo o fundamento é exigido pela Thesouraria Provincial — mas sim s6 a simples
declaracdo (...). Longe de mim por em duvida a veracidade das contas apresentadas e da
despesa feita, mas perante a lei creio que ndo podem ser consideradas como
documentos.(...)Por isso penso que no caso presente a Unica prova em face da Lei, de que
houve excesso na obra e consequentemente prejuizos reaes, s6 pode-se encontrar nos
pareceres e calculos feitos por pessoas profissionaes, e que por demais se acharao ao servigo
da Provincia, cujos interesses tinhao de zelar por forca de um juramento prestado (APM,
SPOP 3-6, Caixa 41, doc. 18-165).

Apesar das ressalvas do Diretor interino de Obras Publicas, os relatérios dos Engenheiros
provinciais Rodrigo Ribeiro e Antonio Horta Barbosa avaliaram que a construgéo da dita
ponte deveria ser aceita. O Engenheiro Rodrigo Ribeiro ressaltava que as modificacdes feitas
pelo empreiteiro ndo afetavam “(...) trés principais requisitos de — estabilidade, solidez e
durabilidade” e que a ponte encontrava-se “(...) em boas condi¢des e em estado de ser aceita
pela provincia”. Em rela¢ao ao valor indenizatorio solicitado, o Engenheiro Antonio Horta
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declarava estar de acordo com o pedido de indenizacdo do empreiteiro, mas proponha um
valor um pouco abaixo do requerido pelo empreiteiro sendo, portanto, favorével ao
pagamento da quantia de 12:266$200 réis. Em assim sendo, apds os pareceres dos
Engenheiros, a provincia de Minas Gerais, através da Lei n. 2323 de julho de 1876, sancionou
0 pagamento indenizatorio ao cidaddo José Maria de Souza Passos em vista dos “(...) dos
prejuizos que provou haver soffrido por accrescimo de obras e erros de calculo na confec¢éo
da planta e orcamento da ponte sobre o Parahyba na Ilha dos Pombos (...)” (LLM, 1876, Lei
2323: Art. 1).

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

Joaquim Vieira Ferreira
-E hel da
Estrada de Fero

Leopoldina

Rodnigo Ribeiro -
Engenhenro da provincia
de Minas Gerais

Antonio Horta Barbosa |
- Engenheiro da
provincia de Minas
Gerais

Jose Ribeiro -
Engenheiro da Estrada
de Ferro D. Pedro II

Ponte sobre o Rio Parahyba- | |
Ilha dos Pombos

Gerais

=9,

Jodo Gomes do Val - |

Bruno Von Sperling -
Engenheioda | i L Engenheiro Chefe da
provincia de Minas % 1 Estrada de Ferro
Leopoldina

Fonte: APM, SPOP 3-6, Caixa 41, doc. 18.

A construcdo da ponte da Ilha dos Pombos, nas décadas de 1860 e 1870, revela-nos o
dinamismo do mercado interprovincial e a singularidade da construgéo da dita ponte numa
regido agroexportadora em plena expansdo ferroviaria.?’” Além disso, defronta-se com 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, Clemento Novelleto e Joaquim Vieira) na projecdo orcamentaria, na confeccdo de
planta e execu¢do de uma ponte mista (madeira e pedra). Ao longo do processo construtivo
da ponte, a intensa presencga de engenheiros € expressivo indicio do aperfeicoamento de um
“velho” artefato tecnologico: uma ponte de madeira e pedra.

Consideracoes finais

Na historiografia dos transportes predomina a idéia de ruptura e de descontinuidade
tecnoldgica provocada pela introducdo das ferrovias (BASALLA, 2001, p. 61/65). Deve-se
observar que ndo devemos confundir histéria da invencdo e inovacdo com histéria da
tecnologia. A histdria da tecnologia inclui a conservacao, o reparo, o alcance do uso e adogéo
de novas tecnologias e o aperfeicoamento de “velhas” tecnologias. A “velha” tecnologia nao
deve ser vista como algo obsoleto e meramente persistente sem qualquer possibilidade de
aprimoramento (EDGERTON, 1999, p. 112 e 126/127). A ponte de pedra e madeira da Ilha

" Em Minas Gerais a expansdo ferroviaria encontrou na concesséo de juros de 7% ao ano ou subvencdo de 9
contos por quildmetro 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 ferroviadrio. Em 1871, os trilhos da Pedro Il tinham alcangado 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, 1995, p. 342).
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dos Pombos, erguida no periodo de expansao ferroviaria, € um caso de melhoramento de uma
“velha” tecnologia. Por outro lado, o processo de difusdo de uma nova tecnologia, a ponte
pénsil sobre o Rio Paraiba, revelou os obstaculos, a presenca de conflitos entre o Inspetor
Geral e 0 empreiteiro portugués e os desejos escusos da Comisséo de locais haja vista a recusa
em designar um local para efetivar a constru¢ao da ponte pénsil ¢ a alegagdo “técnica” do alto
custo da obra decorrente do erro de calculo da largura do Rio Paraiba.

Se, por um lado, a analise evidenciou que para construir pontes e estradas eram
necessarios exames prévios da configuracdo do terreno e do movimento do comércio, por
outro, se dimensionou os impactos e os limites da infra-estrutura ferroviaria em expansao na
regido da Mata mineira, mormente no processo construtivo da ponte da Ilha dos Pombos na
década de 1870.

Os processos construtivos de pontes e estradas analisados reafirmam a presenca de
vinculos comerciais da regido da Mata mineira com a provincia do Rio de Janeiro
(PAIVA;GODOY, 2002, p. 32/37). Os resultados alcangados permitiram matizar dois niveis
de articulacbes mercantis com a provincia do Rio de Janeiro: i) o trénsito mercantil entre
diversas localidades de Minas Gerais e a cidade de Cantagalo; ii) as ligagcGes do empreiteiro
José Maria com trés casas comerciais da cidade do Rio de Janeiro para o fornecimento de
materiais construtivos para a obra da ponte da Ilha dos Pombos.

As informacdes coligidas contribuem para redimensionar a atuacdo dos engenheiros na
construcdo de pontes e estradas do Brasil oitocentista, sobretudo, quando prevalece na
historiografia uma associacdo entre modernizacdo, ferrovias e o exercicio da Engenharia
(COELHO, 1999) (MARINHO, 2010). Aponta-se que, em vista do conhecimento técnico e do
territério da provincia de Minas Gerais inerentes a atividade da Engenharia, os engenheiros
intermediaram negociagdes entre pretensdes privadas, locais e 0s interesses politicos e
econbmicos da provincia. Em assim sendo, é fundamental inseri-los na dindmica
organizacional da burocracia provincial para compreender a formacao da infra-estrutura viaria
do século XIX (BARBOSA, 2011, p. 915/924).
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