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Trem de Ferro
Café com pao
Café com pao
Café com pdo
Virge Maria que foi

Isso maquinista?

Agora sim
Café com péo
Agora sim
Voa fumaca

Corre, cerca.

Ai seu foguista
Bota fogo

Na fornalha
Que eu preciso
Muita forga
Muita forga
Muita forga.

Manuel Bandeira In; Estrela da vida inteira. Rio de Janeiro: Nova

Fronteira, 1993.

“Vocé pega o trem azul, o sol na cabega
O sol pega o trem azul, vocé na cabeca
Um sol na cabega”.

L6 Borges In: Trem azul.



RESUMO

O presente trabalho procura fazer andlise abarcando os diversos registros
memorialisticos acerca da presenga dos trilhos da C. M. E. F. ¢ N (Companhia Mogiana de
Estradas de Ferro e Navega¢do), no municipio de Uberlandia - MG. Trata-se, em
particular, do processo de destrui¢do da antiga estagdo ferroviaria e da construgdo da nova
sede, na década de 1970. As fontes trabalhadas foram: periddicos e relatos
memorialisticos, bem como estudo de especialistas envolvendo questdes ferroviarias e a

historia local.

Palavras-chave: Brasil, ferrovia, Mogiana, Historia local, Sdo Pedro de Uberabinha,

Uberlandia.
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A tematica ferrovidria € pertinente, pois, representou uma série de transformagoes
no alvorecer do mundo moderno, acarretando por sua vez, mudangas significativas na
politica, economia e demais estruturas sociais. Muitos estudos nos permitem verificar sua
importancia histérica, onde muitos paises desenvolveram-se com o advento da chegada do
trem de ferro. Ligava-se a ele uma imagem do que havia de mais moderno e dindmico. O

trem era o arauto da modernidade,

Foi o trem que ajudou a criar nossa percepg¢do do passar do tempo. A
estrada de ferro implantou um tempo universal, abstrato, suprimindo as
marcagdes locais. Trouxe a experiéncia do ritmo, da seqiiéncia, elementos
que seriam constitutivos do depdsito e da linguagem cinematograficos,
como o travelling. O trem inaugura o processo de aceleragdo das cidades,
a rapida sucessdo de estilos arquitetonicos, que caracteriza a metropole
contemporanea.'

As ferrovias vieram dar contribuigdo para a dinamizag¢do da modernidade, como

também expandir o capital.

Na Inglaterra, em particular, o aumento da produgdo industrial e a sua
concentrag@o regional produziram uma pressdo crescente sobre os meios
de transportes, traduzindo-se numa melhoria das vias de comunicagio,
em particular das redes de canais. Com a introdug@o da maquina a vapor
e com a disponibilidade do ferro a baixo preco, houve uma verdadeira
revolugdo nos transportes, criando-se as ferrovias.’

Os trilhos encurtaram distancias, unindo lugares nunca antes imaginados.
Pequenas cidades tornaram-se significativos centros comerciais, onde a logica do mundo
moderno visava a expansdo e superacdo de barreiras. Essa bela invenc¢fio denominada
locomotiva, também causava espanto por sua grandiosidade. Carregava em seus trilhos e

dormentes, noticias que corriam mundo afora e as esperangas de quem fica e de quem vai.

Reordenador do espago, o trem impds um novo ritmo,

' PEIXOTO, Nelson Brissac. A Beleza compulsiva. Mais! Folha de Sdo Paulo, 29/10/1995, p. 05. Apud:
PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha. A extin¢fio de ramais da Estrada de Ferro Leopoldina 1955
— 1994. 2000. 344 f. Tese (Doutoramento em Histdria) — Universidade Federal Fluminense, Niteroi, Rio de
Janeiro, 2000, p. 35.

* PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha. A extin¢fio de ramais da Estrada de Ferro Leopoldina 1955
— 1994, 2000. 344 f. Tese (Doutoramento em Histéria) — Universidade Federal Fluminense, Niterdi, Rio de
Janeiro, 2000, p. 31.
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[...] o horério do trem sobrepds a hora local, solar e relativa, dada pela
igreja. As diferengas de minutos passaram a ser importantes e, nas
cidades maiores, as torres das estagdes introduziram relégios marcando a
hora exata, conceito até entdo injustificado. ‘Perder o trem’ tornou-se
expressio de incompeténcia e ridiculo.’

Nesta pesquisa, abordamos a tematica ferroviaria em temporalidades diferentes.
Sabemos que existe um universo tematico que engloba diferentes questdes, € jamais foi
nossa inten¢do fazer uma andlise historiografica que esgotasse o assunto e seus temas
correlatos. Também € sabido que uma incursdo um pouco mais ampla, poderia fazer com
que o estudo viesse a se tornar genérico. Entretanto, € preciso escolher a maneira com que
se deseja trabalhar o estudo.

Deste modo, estruturamos essa pesquisa monografica partindo de momentos
historicos diferenciados. No capitulo I, escolhemos percorrer um caminho como se
quiséssemos partir de uma origem, justificando a partir dai, elos seqiienciais. Diversos
foram os paises que abrigaram em seu seio a cultura ferroviaria. No Brasil, o mesmo
aconteceu, principalmente nos estados de Sdo Paulo e Minas Gerais.

Estruturado em duas partes, esse capitulo tratard das questdes referentes a criag@o
da Companhia Mogiana de Estradas de Ferro e Nagavegdo, as disputas politicas por
concessdes ferroviarias, estudos econdmicos que abordam a regido do Tridngulo Mineiro,
apontando elementos que justificaram tal localidade, como passadouro inevitavel de
produtos agropecudrios de Goias para Sdo Paulo, e de manufaturados de Sdo Paulo para o
sertdo. Esse caminho resultou numa contenda que durou muitos anos, pois, tanto a
Companhia Mogiana de Estradas de Ferro, como a Companhia Paulista, desejaram
explorar essa rota que abarcava o Triangulo Mineiro e parte de Goias. Ja na segunda parte,
confrontamos argumentos diversos, demonstrando que existe outra interpretagdo que ndo
seja a da historia local, pois esta justifica a chegada dos trilhos em Sdo Pedro de
Uberabinha, como sendo de autoria da forga politica local. Ha também um preambulo
sobre questdes de como a ferrovia vai aos poucos se tornando um empecilho para o centro
da cidade.

O capitulo II, é fruto de uma pesquisa anterior ao que ¢ trabalhado na primeira
parte deste estudo. Entre os anos 2004/2005, tive a oportunidade de me ingressar no

programa de bolsas do CNPg/UFU, sob orientagdo da professora Dilma Andrade de Paula,

3 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha. A extin¢iio de ramais da Estrada de Ferro Leopoldina 1955
— 1994. 2000. 344 f. Tese (Doutoramento em Historia) — Universidade Federal Fluminense, Niteroi, Rio de
Janeiro, 2000, p. 41.
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no intuito de trabalhar com parte da histéria e memoria ferroviaria de Uberlandia. Até
entdo desconhecia completamente que, no local onde hoje se encontra o Terminal Central,
localizava até inicio da década de 1970, a Companhia Mogiana de Estradas de Ferro. A
surpresa foi muito grande, devido ao fato de que nasci e fui criado nessa cidade.

Foi entdo que, através do curso de histéria e da oportunidade do estudo em
questdo, comecei a perceber como determinadas forgas politicas atuam no cenario urbano,
e conseqiientemente nos modos de vida das pessoas.

O segundo capitulo, portanto, é fruto de um amadurecimento daquele momento.
Aqui, trabalhamos com o processo de retirada dos trilhos do centro da cidade de
Uberlandia, envolvendo a destrui¢do da antiga e a mudanga para um outro local, o Bairro
Custodio Pereira. Este estudo teve como foco principal o periddico local de maior tiragem,
o jornal O Correio de Uberliandia, gazeta que sempre esteve ligado as elites locais, que
disputam entre si a hegemonia politica, atuando diretamente através deste agente de
comunica¢do, nos modos de viver e valores da sociedade. Deste forma, tentamos tragar
uma linha historiografica partindo do viés elite — dominagdo, mas jamais ignoramos a
importancia de outras andlises e de outros sujeitos histéricos. Como dito anteriormente,
ndo foi nossa intengdo abarcar o todo, mas nas paginas que se seguem tentamos esbogar

brevemente um pouco dessa multiplicidade historiografica.



CAprPIiTULO 1

Seguindo um caminho: os trilhos
da Companhia Mogiana de Estradas de
Ferro até Sao Pedro de Uberabinha.
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Em Santo André, correndo paralelo ao rio Tamanduatei, o
trem parece ser um obstaculo mais dificil de transpor que o
rio. E essa a imagem mais forte que a cidade tem do trem: o
trem divide, separa, dificulta a integragéo.

Silvia Helena F. PASSARELLI O Didlogo entre o trem e a
cidade: O caso de Santo André.

A epigrafe acima comporta um dos muitos discursos acerca dos trens, ferrovias e
estagdes ferrovidrias, espalhados ndo apenas pelos estados brasileiros, como por todo o
mundo. Elemento por exceléncia do século XIX, a imponéncia do trem ou maquina de
ferro, permitiu que toda uma estrutura ferrovidria ocupasse ndo apenas 0s campos € centros
urbanos, mas talvez, principalmente, o imaginario humano. Essa idéia de que a figura do
trem tenha seu espago garantido no imaginario do homem ¢ tdo persistente que, para

Francisco Foot Hardman, um dos grandes pesquisadores da ferrovia Madeira — Mamoré,

Chegamos ao territério do trem-fantasma. Sua permanéncia é tdo viva no
imaginario popular que ja virou atrativo obrigatério nos parques de
diversdes. O aspecto ludico dessa representagdo estd profundamente
inscrito no inconsciente coletivo da sociedade industrial. O trenzinho — de
madeira ou elétrico — é um dos brinquedos mais persistentes, um dos
meios de transporte mais acessiveis ao mundo encantado da infancia. E
nio tem sido poucas as imagens literarias, pictoricas ou
fotocinematograficas que identificam a locomotiva como animal
antidiluviano. Essa maquina incrivel que ja significou o fio condutor das
mudangas revolucionarias ¢ passada, agora, para tras. E expulsa do
terreno da historia. Dinossauro resfolegante e inclassificavel, a
locomotiva estd condenada a vagar incontinente pelos campos e redutos
aflitos da soliddo. Iluminada de forma surreal, suas apari¢des serfio
repentinas, no meio de noites escuras e imprevistas, inteiramente alheia a
tabela de horarios. Nucleos de habitantes mais isolados terdo boas
chances de surpreender o espetaculo de sua rapida passagem. Trilhos nos
sertdes. Comboios vazios. Cidades mortas, esta¢dezinhas abandonadas.
Cemitérios de trens. Maquinas nas selvas, trabalhadores desterrados de
todo o planeta em novas babéis. Fantasmagorias, dispersao.*

O trem, como um dos principais elementos da modernidade, entra para o rol das
invengdes fantasticas e fantasiosas — anunciou aos homens o despertar de novos tempos.

Segundo Peter Hall, planejador urbano e tedrico norte-americano, em sua obra Cidades do

* HARDMAN, Francisco Foot. Trem-Fantasma. A ferrovia Madeira — Mamoré e a modernidade na
selva. Sdo Paulo: Cia. Das Letras, 2005. p.52.
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Amanha’, aponta que a cidade de Londres no inicio do século XX, sofria de “excesso e

adensamento populacionais™. Ainda, nos dizeres de Hall, no ano de 1901,

[...] Charles Booth publicou outro documento, exaltando agora as virtudes
da ‘melhoria nos meios de locomogdo como um primeiro passo para a
solu¢do das dificuldades de habitagdao de Londres’. Era preciso, [...] ‘um
esquema amplo e realmente completo de ferrovias subterridneas e
elevadas, bem como uma rede de linhas de bonde de superficie; [

Londres ndo se constitui como modelo isolado de lugares que foram cortados por
trilhos e ferrovias; o Brasil, pais tdo extenso geograficamente, teve muitos de seus estados
trespassados pelo trem, o que, sem duvida, foi primordial para o processo de
desenvolvimento de muitas cidades, mesmo que néo o tenha sido homogeneamente.

Fatores como o cinturdo de cana-de-agucar, em lugares como Vilas de Sdo Carlos
(Campinas - SP), e posteriormente, o desenvolvimento do complexo cafeeiro no estado
paulista, corroboraram muito para que houvesse uma “evolugdo” de um pensamento
ferroviario nacional. Com o advento da Republica (1889), revelou-se uma preocupa¢io
com questdes acerca da integragdo nacional, contribuindo assim, para a elaboragdo de

planos viarios, abarcando os setores férreos e fluviais. De acordo com Passarelli:

O Decreto n® 159, de 25 de janeiro de 1890, criou uma comissdo para
elaborar um plano Geral de Viagdo, que foi aprovado pelo Decreto
Federal de n° 862, de 26 de outubro do mesmo ano. O plano aprovado
manteve a concessdo de garantia de juros e demais favores para o
estabelecimento de um sistema de viagdo integrando os Estados da Unido
a Capital Federal e previa a construgdo de 36 ferrovias, totalizando 15 mil
quildometros, dos quais 11 mil deveriam ser implantados em carater de
urgéncia, numa clara preocupagio com a integragao nacional.®

O Brasil, no final do século XIX, tinha um sistema de transportes precario e
moroso, marcado pelas mulas, tropeiros e carros-de-boi. Com a implementagdo das

ferrovias, teria-se um novo suporte para a ampliagdo de centros econdmicos e a criagio de

* HALL, Peter. Cidades do Amanha. Sdo Paulo: Editora Perspectiva, 2002, p. 58.
® Idem., p. 58.
" 1dem., p. 58.

® PASSARELLLI, Silvia Helena F. O Diglogo entre o trem e a cidade: O caso de Santo André. 1994. 160 f.
Dissertacdo (Mestrado em Arquitetura) — FAU, Universidade de Sdo Paulo, Sdo Paulo, Sdo Paulo, 1994 | p.
33.
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novas modalidades mercantis, pois, a rapidez oferecida pelo transporte ferroviario tornava
sustentavel o intercdmbio entre os mercados centrais ¢ os emergentes regionais. Um dos
desenvolvimentos mais notaveis, respaldado pelo sistema ferroviario, ¢ o complexo

cafeeiro no Estado de Sdo Paulo. O historiador José Enio Casalecchi, afirma que

A ferrovia tem, nessa ocupag¢do, mencio impar, porque, a partir de um
certo momento da expansdo, ficaria impossivel sustentar os custos do
transporte do café [..]. além disso, as ferroviais tornavam
economicamente acessiveis e valorizavam as terras virgens do interior,
preservavam a melhor qualidade do café e viabilizavam o escoamento da
produgio total [...].

Das 20 ferrovias existentes em Sao Paulo, em 1910, 16 eram de capitais
privados com destaque para a Paulista e Mogiana, cujas receitas entre
1906 e 1910 representavam 14,5% do valor das exportages do café.’

Se fossemos quantificar as ferrovias criadas até entfio nos pais, principalmente, no
Estado de Sao Paulo, com certeza ficariamos estupefatos. Entretanto, num pais tdo extenso
quanto o nosso e tdo criticado, no que tange a administragdo em sistemas de transportes,
podemos perceber que o modal ferrovidrio, teve uma utilizagdo metedrica, ndo apenas
quanto a sua eficiéncia, mas também em relagfo ao transporte de cargas e, principalmente,
o de passageiros.

Como objeto de estudo, nos interessa a Companhia Mogiana de Estradas de Ferro.
Fundada em 1872, pelo capital privado, tendo como seus primeiros dirigentes as figuras de
Antonio Queiroz Telles'” (Conde de Parnaiba), Jodo de Ataliba Nogueira (Bardo de
Ataliba Nogueira), ligado a linhagem mineira dos Nogueiras de Baependi e Aiuruoca,
Joaquim Augusto Ribeiro do Vale, mineiro de Guaxupé (tinha a maior plantago de café
nessa regido limitrofe de S3o Paulo), entre outros como Francisco de Sales Oliveira e

Bento Quirino dos Santos.

~

A ferrovia foi aberta ao trafego no dia 3 de maio de 1875, sendo
inaugurada a primeira se¢do com 34 quilémetros. Em seguida, a 27 de
agosto foi inaugurada a segunda se¢do com um total de 41 quilometros
contando com a presenga do imperador Pedro I1."'

? CASALECCHI, José Enio. O Partido Republicano Paulista (1889 — 1926). Sdo Paulo: Brasiliense. 1987,
p. 23.

' Antonio Queiroz Telles foi responsavel pela administragiio da Associagiio Auxiliadora da Colonizagio e
Emigragdo entre 1886 — 1887, além de criar em 1886, a Sociedade Promotora de Imigragéo e, em 1887, a
Hospedaria dos Imigrantes.

5 PEREIRA, Anténio. ACIUB em revista. Edi¢io Extra — 50 anos trabalhando com muito amor.
Uberlandia: Grafica Sabe 1983, p.16.
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A partir do Decreto n°® 862, Sdo Paulo obtinha autorizagdio para que a Companhia
Mogiana prolongasse seus trilhos até os Estados de Goias e Mato Grosso.

E pertinente tentar visualizar os interesses da Companhia, pois, a escolha do
tragado que percorreu a regido do Tridngulo Mineiro até Cataldo — GO, pareceu muitas
vezes injustificavel. Entretanto, de acordo com o economista Anténio Carlos Branddo, toda
essa regido possuia “heranga histérica de ‘ponto de passagem’, tornando-se ligagdo
importante com outros circuitos mercantis do pais.'

O complexo cafeeiro criou uma estrutura capitalista, necessitando em dado
periodo historico — segunda metade do século XIX — de um contingente de méao-de-obra
para as lidas de café. Um dos responsaveis pela fundagdo da C.M.E.F (Companhia
Mogiana de Estradas de Ferro), Antonio Queiroz Telles, esteve ligado as associagdes e
sociedades que promoviam a imigra¢do. O estado paulista, como outras regides brasileiras,
necessitava importar boa parte dos produtos que aqui eram consumidos. Quiga, com o
desenvolvimento dos mercados paulistas e uma rede de industrias que até entdo era
incipiente, pareceu mais interessante promover uma “troca” de produtos com outros
estados, pois, os precos do exterior tornavam-se insustentaveis. Essa dinamizag¢do dos
mercados paulistanos pdéde se estabelecer através do sistema ferrovario, com um certo
fluxo comercial com outras regides do pais.

E interessante ressaltar que ferrovias como a Mogiana se desenvolveram de tal
forma a ponto de propiciar a exploragdo de mercados regionais, impulsionando também a
expansdo das fronteiras agricolas, o que culminou no crescimento de algumas industrias,
justificando até certo momento, a subordinagdo da regido triangulina aos mercados
paulistas.

A opcgdo pela regido do Tridngulo Mineiro, pareceu oferecer muitas premissas
para que a ferrovia paulista prolongasse seus trilhos até determinadas localidades, o que
conseqiientemente excluia outras. De acordo com Antonio Carlos Brandao, historicamente,

as cidades que constituem a parte triangulina,

Desempenharam o papel de “pontos de passagem”™ o que com a entrada
da mesma no circuito de trocas nacional, concorreu para facil
transformag@o de seus centros urbanos em “pontos de intersec¢do” da

' BRANDAO, A. Carlos. Triingulo: Capital comercial, geopolitica e agroindistria. 1989. 183f.

Dissertagio (mestrado em economia) - CEDEPLAR, Universidade Federal de Minas Gerais, Belo Horizonte,
1989, p.40.
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circulagdo das mercadorias como sal, querosene e ferramentas, no sentido
: 13
inverso.

Conseqiientemente, os mercados paulistas podiam cooptar os recursos do Estado de
Goias, pois, ao longo do século XIX, a caréncia de um sistema de transportes foi
considerada como o maior “ponto de estrangulamento™ da economia goiana. Sendo assim,
o Estado de Sdo Paulo resolvia seu problema com relagdo aos géneros agropecuarios como
a carne bovina, e exportava sua produgdo de manufaturados para as regides triangulinas e
goianas. Sem contar os privilégios advindos dos recursos naturais disponiveis, que
poderiam ser explorados pela empreitada paulista, pela auséncia de resisténcias culturais
(aldeias indigenas e quilombos exterminados na época da corrida do ouro e pedras
preciosas) e também pela infra-estrutura complementar a estrada de ferro criada na virada
do século XIX para o XX. Com certeza, esses elementos foram de essencial importancia
para que a C. M. E. F explorasse as concessdes no estado mineiro.

A ferrovia incrementou as redes de comunicagdo internas do pais, oferecendo um
amplo desenvolvimento ndo apenas para os centros comerciais, mas para os lugares mais

distantes daqueles. Segundo Mario Leite,

O Tridngulo Mineiro, com a ponta de linha da Mogiana junto a divisa,
pode entdo dar incremento a sua agricultura e a sua pecudria, que
culminou depois em Uberaba. E que lhe vinha de Sao Paulo o meio de
fazer circular a produgdo, que substituia o cargueiro e o carro de bois,
muitas vezes multiplicada a eficiéncia do carro."

No entanto, mesmo percebendo que o Tridngulo Mineiro teve um impulso
desenvolvimentista em fungdo da ferrovia, ¢ preciso atentar para a questdo que, o
“progresso” ndo foi uniforme para as cidades beneficiadas pela Mogiana, neste caso,
Uberaba, Uberabinha (Uberlandia) e Araguari. Esse elemento ndo “uniforme” de
desenvolvimento €, ao nosso entendimento, muito importante para compreender nogdes de
historia € memoria produzidas a partir, e quem sabe, um pouco antes da inauguragdo da

Estacdo de Uberabinha e demais localidades.

" BRANDAO, A. Carlos. Tridngulo: Capital comercial, geopolitica e agroindastria. 1989. 183f.

Dissertagdo (mestrado em economia) — CEDEPLAR, Universidade Federal de Minas Gerais, Belo Horizonte,
1989, p.68.

" LEITE, Mario. Paulistas e Mineiros Plantadores de Cidades. CIDADE: Edart, 1961. p.271.
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Percebe-se entdo que, existe toda uma produgdo historiografica que muitas vezes
ignora fatores como a possibilidade de influéncias politicas sobre a ferrovia e o
desenvolvimento da mesma no municipio, nomeando icones politicos como sendo os
Gnicos responsaveis pelo advento de obras modernas para a cidade. Nos dizeres do

memorialista, Anténio Pereira da Silva:

Em 1899 havia sido inaugurada a estagdo da Mogiana em Uberaba. No
ano seguinte, se fez contato com o governo goiano para a extensdo de
ramal até¢ Cataldo. Por essa época, o coronel Carneiro soube que a
empresa pretendia avangar mais seus trilhos pelo interior do Tridngulo
Mineiro, passando, porém, por Santa Maria e pondo as pontas em Monte
Alegre ou seguindo por Ponte Nova até Estrela do Sul. Inconformado e
antevendo as grandes vantagens econdmicas que uma estrada de ferro
traria a cidade, passou a visitar com insistente frequéncia os escritérios de
Campinas (grifo nosso), discutindo com o presidente Bardo de Parnaiba
(depois visconde e conde) o futuro tragado da Mogiana. Ele proprio ja
tinha um tragado, embora nio fosse engenheiro. Entre outras alegagdes, o
Coronel Carneiro mostrava ao presidente que uma ponte sobre o rio
Paranaiblz; carrearia toda a produgdo do sudoeste goidano para a sua estrada
de ferro.

E certo que, o poderio politico nas regides do Triangulo Mineiro e Goias definia
fortemente o rumo do desenvolvimento desses mesmos lugares. Entretanto, é preciso
observar a influéncia de forgas externas a essas regides, no mando e desmando de
interesses que inicialmente beneficiaria apenas o estado paulista. Os proprios decretos
citados anteriormente apontam a necessidade de criagdo ¢ expansdo de planos de viagéo,
visando a integracdo de “Estado da Unido a Capital Federal”, num carater de urgéncia. De
acordo com Ralph Mennucci Giesbrecht, pesquisador e apaixonado por ferrovias, havia
uma rixa muito grande entre as duas maiores empresas ferrovidrias de Sdo Paulo, ambas
construidas a partir de capital privado, a Companhia Paulista de Estradas de Ferro e a
Companhia Mogiana. A briga entre as empresas residia na questdo da defini¢do dos
tragados ferroviarios e as concessdes oferecidas pelo Governo Federal. “Em Palmeiras, a
Paulista e a Mogiana se encontravam. Essa proximidade gerou primeiramente uma briga de

1639

trinta anos, que acabou com um acordo de paz que durou quase sessenta . Tanto a

" PEREIRA, Anténio. ACIUB em revista. Edi¢io Extra — 50 anos trabalhando com muito amor.
Uberlandia: Gréfica Sabe 1983, p. 6. Grifo nosso.

16

GIESBRECHT, Ralph Mennucci. Caminho para Santa Veridiana. As ferrovias em Santa Cruz das
Palmeiras. Santa Cruz das Palmeiras, SP: A Cidade, 2003, p.6.
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Paulista, quanto a Mogiana, queriam o tragado que cortaria o Tridngulo Mineiro e chegaria

até Goias, partindo das localidades de Ribeirdo Preto. Ainda, nos dizeres de Mennucci:

Em janeiro de 1880, os trilhos chegaram em Porto Ferreira. E ali a
Paulista ficou esperando a autorizagdo do Governo Provincial para
prosseguir até Ribeirdo Preto. Da mesma forma, a linha ficou em Rio
Claro esperando a autorizagdo para prosseguir para Sdo Carlos e Jal. A
linha para Ribeirdo Preto deveria cruzar o Tridngulo Mineiro e seguir
para Goias; [...] assim como o desvio da Mogiana, cujo curso natural para
o norte, a partir de Casa Branca, deveria seguir por Cajuru e Franca para
atingir Minas Gerais, em vez de desviar abruptamente para Ribeirdo Preto
e Uberaba."’

Tais fatos nos mostram a gama de interesses por concessdes ferrovidrias e quais

caminhos seus tragados percorreriam, demonstrando claramente os jogos de forgas

politicas. Nesse contexto das mudangas impactantes advindas das ferrovias, segundo F.

[tami Campos,

José Leopoldo de Bulhdes Jardim, chefe politico goiano de reconhecido
prestigio no ambito federal, tendo sido Ministro da Fazenda por duas
vezes e senador federal até 1918, ¢ acusado de obstar o progresso de
Goias: “quanto pior, melhor” teria sido seu lema e isto com a finalidade
de mantendo o atraso, continuar dominando o Estado.'®

Ainda em acordo com o apontamento do autor, as maiores criticas dirigidas a José

Leopoldo de Bulhoes Jardim, “referem-se a questdo da via-férrea™.

» 19

Poderiamos apontar inimeros motivos e interesses politicos que margeiam e

afetam diretamente o desenvolvimento de muitas localidades brasileiras. Mas, até aqui, foi

de suma importancia a tessitura e abordagens da chegada da ferrovia ao Triangulo Mineiro,

€ 0 que nos interessa em especifico, Sdo Pedro de Uberabinha (Uberlandia). O caminho

escolhido até este ponto, de alguma forma contrapde a producdo de outros discursos

produzidos por jornalistas, politicos, memorialistas e alguns historiadores.

' Idem., p.16-17.

¥ CAMPOS, F. Itami. Coronelismo em Goids. Goiania: Editora UFGO, 1987, p. 64.

" Idem., p. 64.
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1.2 — Breve olhar sobre a historia: A Companhia Mogiana de Estradas
de Ferro entre as décadas de 1930 e 1940.

Publico (APMU) / 2006.

A imagem acima pode ser interpretada como contraponto entre duas temporalidades
historicas: o momento em que a imagem foi capturada, ¢ o ano de 1935 (inauguragdo da
segunda estagao da Mogiana), marcado simbolicamente pela necessidade de uma nova e
maior estagdo ferrovidria, suprindo assim as recessidades mercantis e de desenvolvimento
da cidade. O outro momento, em menos de um decénio, sera progressivamente percebido
como empecilko ao desenvolvimento que outrora foi impulsionado pela ferrovia. Percebe-
se pela imagein. um “territorio sccial” ocupado. ndo aleatoriamente, mas sim através de
relagdes de poder. De acordo com Gilson Goulart, as esferas publicas e privadas sdo
interdependentes, e dessa transiteriedade, as pessoas “que participam da esfera publica
integram a esfera privada [...]. Sdo essas pessoas qﬁe no espac¢o publico promovem a
politica e organizam o publico de acordo com interesses privados™.?’ Esses interesses
estardo presentes no processo historico posterior a 1940, quanto ao questionamento sobre a

presenca da ferrovia em Uberlandia.

* GOULART, Gilson Carrijo. Fotografia e a invenc¢do citadina: a configuragdo .'pﬂblico e privado. In:

MACHADO, Maria Clara T; PATRIOTA, R. (orgs.). Histérias e Historiografia: perspectivas
contemporineas de investigacdo. Uberlandia: Edufu, 2003, p. 299,
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Desde a década de 1940, comegou-se a questionar a presenga da ferrovia na cidade.
Naquela época, os trilhos que chegavam de Uberaba, cortavam a atual avenida Jodo Naves
de Avila até chegar a antiga estag8o ferroviaria, localizada bem no centro da cidade. Nesse
momento, Uberlandia passa por um processo de crescimento populacional, conforme
mostra os dados fornecidos pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE
(2002), a populagdo urbana local passou de 22.123 habitantes em 1940 para 35.799
habitantes em 1950, exigindo assim um plano de estruturagdo. A Prefeitura Municipal de
Uberlandia, na década de 1950 “contratou o Departamento Geografico de Minas Gerais,
para elaborar o novo plano de urbanizagdo, ja que o tltimo havia sido elaborado®' ha quase
meio século™.** O plano de urbanizagio foi entregue em 1954, apontando pontos de maior
interesse, sendo um deles a questdo do trafego, o que conseqiientemente envolvia o trajeto
dos trilhos. Desta maneira, o trajeto incomodava, pois, a preocupagdo baseava-se no
crescimento de Uberlandia, onde as ruas e avenidas estariam sendo sufocadas em
detrimento da movimentagdo constante de vagdes de cargas e passageiros.

A crise ganhou maior propor¢do em fins de 1960 e comego de 1970, no qual a
presenca da via-férrea ndo estaria condizendo com as necessidades de desenvolvimento e
de “progresso™ auferido por Uberldndia, uma urbe que ha alguns anos havia abragado a
mentalidade rodoviarista. A foto abaixo € um demonstrativo dessa racionalidade
rodoviaria, e por mais que ndo houvesse uma infra-estrutura que dinamizasse tal setor, €
possivel perceber que o transporte de cargas por rodovias ndo era tdo incipiente quanto se
podia imaginar, o que futuramente faria da cidade, um grande poélo moveleiro. Essa € a

mentalidade da cultura do automovel.

' Em 1907/1908, o Prefeito Alexandre Marquez encomendou um Plano de Expansdo para a cidade, que foi
elaborado pelo engenheiro Mellor Ferreira Amado, que consistia na ampliagdo do perimetro urbano a partir
do nucleo antigo da cidade (Fundinho) e a criagio de uma nova drea central, e um conjunto de largas e
extensas avenidas arborizadas, formando um tabuleiro de em xadrez.

*2 RODRIGUES, M. José e SOARES, Beatriz Ribeiro. Os planos urbanos de Uberlandia (1907/1980):
Consideragdes iniciais. In: II Simp6sio Regional de Geografia. “Perspectivas para o cerrado no século
XXL. 2003, p. 1.
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Greve na Ponte do Vau em Uberldndia — 1948. Acervo Jodo Quituba — CDHIS -
UFU/2006.

Esta cultura, que ainda se perpetua, no qual o individual sobrepde o coletivo. Ea
propria politica nacional da década de 1950, partinde do Governo Kubitschek, que vai
trazer para o Brasil as grandes montadoras de automovers, atrelado a elas o mercado de
autopegas, pneus e, principalmente, a produc¢do incessante de combustiveis fosseis, o
petroleo. I'emos. entdo, a elegia ao automovel, centra a produgdo de discursos acerca da
ineficiéncia econdmica dos ramais ferroviarios.

- Em meio aos discursos produzidos. pe-ia imprensa de Uberlandia, principaimente.
o jornal *O Correio™ — diario comprometido com as elites locais — havia tanto ¢ claro a
critica destrutiva em relagfio a antiga estagdo ferrovidria, como, um carto enaltecimento a
essa empresa, sendo a grande responsavel pelo desenvolvimento de toda a regido
triangulina. o} jogo discursivo ¢ constante: de um lado a'construgdo de wna imageim
negativa da esta¢do, de outro, um discurso apologético, conciliador. A matéria citada
abaixo, foi produzida pelo famoso jornalista da época, Lycidio Paes. Na obra de Regma

Maria dos Santos™, livro escriio acerca das crOnicas de Lycidio. é perceptivel que o

* SANTOS. Regma Maria dos. Extraordindrio cotidiano. Velocidade. In: Memorias de um plumitivo:
Impressdes cotidianas e historia nas crénicas de Lycidio Paes. Uberlandia: Aspectus, 2005.
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cronista estava muito ligado com a era dos automoveis, fazendo mengdes de valoragdo aos

veiculos automotivos, o que influenciou nas matérias que produziu para o jornal.

A mudanga da estagdo da Mogiana para um local além de um quilometro
onde se acha é decorréncia do desenvolvimento da cidade, que todos
esperavam com confian¢a, mas que ninguém supunha se operasse com
tanta rapidez [...]. Pode-se dizer que a estagdo agora condenada ndo
comporta mais o movimento ferroviario de Uberlandia, que tem
aumentado consideravelmente, ndo obstante a enorme concorréncia do
trafego de 6nibus, que se ramifica por todas as diregdes; [...] Devemos
mesmo assinalar que ndo ¢ por insuficiéncia das instalagdes que a
transferéncia se impds; é pela colocagdo e dos demais componentes do
nucleo predial que interceptam o prolongamento de trés avenidas
importantes: Afonso Pena, Jodo Pinheiro e Cipriano Del Favero. E ainda
leva-se em conta que as outras avenidas que se projetam além dos trilhos
(Floriano Peixoto e Cesario Alvim) sofrem grande perturbagdo dos trens
e, ainda mais, com as manobras que fazem para deixar carros ou para
engatar os que forem carregados com mercadorias de exportagdo local,
paralisa a movimentagdo das vias publicas, havendo horas em que
dezenas de carros se imobilizam com a obstrugdo, causando prejuizos,
desperdicio de tempo e produzindo nos prejudicados compreensivel
irritagdo.”*

Um dos elementos do discurso delineador neste trabalho, pauta-se na idéia de que a

ferrovia, ao menos para a cidade de Uberlandia, ndo justificou tdo amplamente o sonho

progressista que muitos jornalistas, politicos e memorialistas denotaram. Mario Leite, ex-

supervisor de todas as estagdes da Companhia Mogiana de Estradas de Ferro, nos aponta

que:

O Tridngulo Mineiro havia se desenvolvido enormemente com a
penetragdo da linha da Mogiana, ndo obstante a circunstancia da
Companhia ter de receber do Governo, com seu término em Araguari. E
que a carga de e para o Triangulo, que passava pela linha mineira, se nfo
produzia, no trecho de concessdo, os resultados esperados, contribuia,
contudo, para o vulto do trafego da linha tronco, de Campinas ao Rio
Grande, de apreciaveis resultados financeiros.”

. “Mogiana”. O Correio, Uberldndia — MG, 19 de fevereiro de 1970, p.5.
* LEITE, Mario. Paulistas e Mineiros Plantadores de Cidades. CIDADE: Edart: 1961, p. 273.
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Outros autores como, Eduardo Nunes Guimaries’® e Carlos Antdnio Brandz‘io”,
parecem comungar com a idéia de que, a presen¢a da ferrovia na regido do Tridngulo
Mineiro, foi muito mais significativa para as cidades de Uberaba e Araguari, do que para
Uberlandia. Segundo Branddo, como “‘pontas de linha’ no Tridngulo, Uberaba e Araguari
consubstanciaram uma estrutura urbana e uma estratégia comercial completamente dirigida
pela l6gica do transporte ferroviario™.”®

Os argumentos dos autores citados refletem sobre a génese do desenvolvimento
econdmico da regido triangulina. Todavia, sdo estudos que nio se comprometem a pensar
de forma historiografica os temas abordados. Dessa forma, ndo ha por parte dos
pesquisadores o interesse em eleger os respectivos estudos como fontes inabaldveis de uma
verdade qualquer. Entretanto, considerando a gama de discursos produzidos por
memorialistas e imprensa local, percebe-se uma visdo diferenciada dos significados que a
ferrovia representou ou representa para a cidade. Ou seja, os economistas citados
anteriormente ndo pretendem julgar a veracidade de determinados elementos, mas
apresentam provas para uma outra interpretagdo, qual seja, a de que no caso de Sdo Pedro
de Uberabinha, a ferrovia ndo ter sido tdo impactante sobre a mesma. Essa seria uma
possivel leitura. Vejamos outros argumentos diferenciados desta visdo.

Quando se analisa a documentagdo sobre a cidade, principalmente aquela
produzida por memorialistas, jornalistas e politicos, percebe-se em seus escritos uma ansia
progressista. No entanto, o que ndo fica claro nesses discursos ¢ justamente a seguinte
questdo: para quem o progresso trouxe benesses? O discurso “modernizador” sempre foi
pomposo, carregado de argumentos idealistas e muitas vezes futuristas, porém, parecem
mais reveladores em sua produgdo imaginaria. Talvez, fosse o desejo de que a realidade
seguisse 0 mesmo caminho que a verve sonhadora. Nesse caso, uma Mogiana que
anunciava ao sertdo o crescimento ininterrupto e progresso incessante. Para o memorialista

Antdnio Pereira:

2 GUIMARAES, Eduardo Nunes. A Transformagdo econdmica do Sertdo da Farinha Podre: O Tridngulo
Mineiro na divisdo inter-regional do trabalho. In: Histéria & Perspectivas. Uberlandia, n® 4. JAN/JUN,
1991.

” BRANDAO, Carlos A. Triingulo: Capital comercial, geopolitica e agroindistria. 1989. 183f.
Dissertagdo (mestrado em economia) — CEDEPLAR, Universidade Federal de Minas Gerais, Belo Horizonte,
1989.

% I1dem., p.102.
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Trés anos apos uma lei estadual genérica (n° 23, de 24 de maio de 1892)
ter elevado a vila, sede de comarca Sdo Pedro de Uberabinha a cidade,
trilhos ferrovidrios dividiam os cerrados inabitados da parte alta de seus
arredores. E, partir dai a Companhia Mogiana de Estradas de Ferro e
Navegagio se tornou fator imprescindivel no progresso da cidade.”

Em outro capitulo da obra, no qual foi extraido o excerto citado anteriormente,
escrito pelo autor, a ferrovia ¢ colocada como sendo a “manifestacdo do aventureiro
espirito bandeirante™". Noutro trecho do referido texto, havia dito que o estado paulista
tinha interesses em explorar a regidio do Triangulo, mas em momento algum ¢ colocada a
idéia por parte dos paulistas, que o grande responsavel pela escolha do tragado tenha sido
um politico local. De acordo com Pereira, foi o politico Cel. Carneiro, o grande mentor da
obra (ver excerto citado na pagina 20 deste capitulo).

Embasado no excerto citado (p. 20), é importante rememorar a natureza dos
decretos 159 e 862 (citados neste capitulo), que criaram e aprovaram discussdes para a
elabora¢do de planos vidrios a nivel nacional. Os mesmos decretos autorizavam o Estado
de Sdo Paulo para realizar o prolongamento da Companhia Mogiana para Goias e Mato

Grosso’'. Segundo, Giesbrecht:

As estradas de ferro paulistas foram construidas visando o transporte do
café para o porto de Santos. Porém, também havia uma pressdo muito
grande do Império para que as ferrovias tivessem sempre como objetivo
final a Provincia do Mato Grosso, no intuito de defender as fronteiras
nacionais, pois, essa Provincia havia sido invadida e ocupada pelo
Paraguai até com certa facilidade.”

Alguns argumentos parecem refletir acerca de determinadas questdes. Voltemos
ao trabalho de Branddo. De acordo com ele, historicamente, o Tridngulo Mineiro ja

representava o “passadouro inevitavel de mineradores que demandavam as terras goianas e

¥ PEREIRA, Antonio. ACIUB em revista. Edi¢io Extra — 50 anos trabalhando com muito amor.
Uberlandia: Grafica Sabe 1983, p. 15.
30
Idem., p. 9.

*' PASSARELLI, Silvia Helena F. O Didlogo entre o trem e a cidade: O caso de Santo André. 1994. 160
f. Dissertagdo (Mestrado em Arquitetura) — FAU, Universidade de Sdo Paulo, Sdo Paulo, Sdo Paulo, 1994,

.33,
z GIESBRECHT, Ralph Mennucci. Caminho para Santa Veridiana. As ferrovias em Santa Cruz das
Palmeiras. Santa Cruz das Palmeiras: A Cidade, 2003, p. 13.



Seguindo um caminho: os trilhos da Companhia Mogiana de Estradas de 28
Ferro até Sdo Pedro de Uberabinha

mato-grossenses“33, constituindo além de um entreposto comercial, um verdadeiro
caminho que conduziria ao Planalto Central. Portanto, a escolha do tragado ferroviario
parece ter se justificado pelos beneficios que a regido mineira apresentava, e ndo pela
vontade de um politico local.

Mario Leite, também faz a leitura de que, os fatores historicos foram essenciais
para o prolongamento do tragado e sendo compreendido como uma segunda empreitada
bandeirante. O caminho seguido pela ferrovia seria o mesmo seguido pelos Anhangueras e
por Lourengo Castanho Taques. O autor ainda pontua que havia um projeto de exploragéo
do Tridngulo Mineiro.**

Compreendemos que todos esses fragmentos documentais — inseridos, € claro, em
sua totalidade — sdo essenciais para contrapor, de certa forma, uma espécie de monopolio
memorial e documental, justamente por quebrar a idéia de que a cidade ¢é fruto de um
crescimento gragas ao poderio de determinadas figuras da oligarquia local. Ao contrapor os
muitos discursos, podemos perceber outros fatos que, até entdo ndo nos eram apresentados,
e, assim, jogar luz sobre a seguinte nogdo que, Sd@o Pedro de Uberabinha, atual Uberlandia,
¢ vista e vislumbrada como a cidade “homogénea e progressista”, composta por pessoas
“pacatas”.

Em face destes elementos, € preciso repensar os significados do que foi o
transporte ferroviario brasileiro, principalmente para a cidade. Portanto, pensar a ferrovia €
pensar a questdo de espagos urbanos e o préprio conceito de “espago urbano”, pois,
levando-se em consideragdo o conceito partindo do referencial “ferrovia”, teremos uma
determinada compreensdo, muitas vezes entendida como “espaco organizado”, ordenado
pelo progresso, que tem como um de seus simbolos a figura do trem. Por mais que a
ferrovia seja fruto do mundo moderno, devemos perceber que a sua chegada no “burgo
morno” marca um duplo impacto: primeiro por ordenar os espagos de acordo com a sua
dindmica, e segundo, pelas transformag¢des ocorridas em sentido inverso, partindo da
propria cidade, que aos poucos vai tornando-se “corpo estranho” em seu centro urbano — o
processo de retirada da estagdo na década de 1970.

O impacto do estabelecimento ferroviario na cidade pode ser percebido através da

leitura da ata da 3" sessfio ordinaria da Cdmara Municipal de Uberabinha, de 14/09/1898,

¥ BRANDAO, Carlos A. Tridngulo: Capital comercial, geopolitica e agroindistria. 1989. 183f
Dissertagdo (mestrado em economia) — CEDEPLAR, Universidade Federal de Minas Gerais, Belo Horizonte,
1989, p. 18.

* LEITE, Mario. Paulistas e Mineiros Plantadores de Cidades. CIDADE: Edart: 1961, p.271.
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na qual € refor¢ada a idéia de que a ferrovia traz consigo as transformacgdes urbanas, e estas
a necessidade inicial para organizagdo das cargas transportadas, ou seja, um local
especifico para o armazenamento de mercadorias. A partir disso, serfio criadas as casas de
comércio em proximidade a esta¢do, compreendida como local-chave para a circulagdo e
aciimulo de mercadorias.

O estudo de Castro” nos mostra que Uberabinha passou por vrias
transformagdes urbanas, sendo que a populag¢do pobre foi a mais prejudicada, tendo suas
vidas marcadas profundamente. Essas mudangas alteraram suas relagdes de sociabilidade e
sobrevivéncia em seu cotidiano. Todo esse processo tinha sua génese através dos grupos
detentores do poder local, pois o interesse em projetar uma realidade social, baseada num
determinado potencial de desenvolvimento. Uma vez que a ferrovia era vista como arauto
da modernidade, estando de acordo com uma mentalidade elitista, devemos apontar um
outro aspecto: o seu carater negativo. Enquanto o discurso ferroviario era conduzido pelo
ideal de integragdo, distanciamento de fronteiras agricolas, expansdo de grandes mercados
e a inser¢do dos pequenos regionais, para a popula¢do pobre e carente de recursos, a
ferrovia excluia modos de vida antigos, para sustentar os projetos da elite, que almejava
construir uma cidade aos moldes das urbes européias.

Podemos vislumbrar, em boa parte da documentagdo analisada, qual era o modelo
de ferrovia que emergia dos documentos, mostrando muitas vezes uma ferrovia inexistente,
pois, até mesmo as relagdes com a cidade parecem ter sido uma criagdo imaginaria
partindo do poder local, no intuito de forjar o tdo almejado “progresso”. A estrada de ferro,
nesse aspecto, parece ter beneficiado muitos mais as pessoas da elite, onde as recepgdes
ocorridas na estagdo, parecem ser sempre em nome de seus pares.

Do jornal, Gazeta de Uberabinha:

As 11 horas e 40 minutos da manha a exemplar banda de musica do sr.
Lindolpho Franga, acompanhada de grande nimero de pessoas da nossa
melhor sociedade (nosso), dirigiu-se & estagdo da via-férrea Mogyana
para aguardar a chegada de seu excellente collega.”

** CASTRO, Ana Paula Cantelli. Organizac¢fo e Disputas pelo espago urbano. Uberabinha/MG (1890 —
1930). 2003. 115 f. Dissertagdo (Mestrado em Histéria) — Instituto de Histéria, Universidade Federal de
Uberldndia, Uberlandia, 2003, p.27.

* “Data inesquecivel”. Gazeta de Uberabinha, S3o Pedro de Uberabinha — MG, 09 de Janeiro de 1907, p. 1.
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A matéria citada nos revela quem sdo os eleitos para desfrutarem desse elemento

. 37
moderno: “as pessoas da nossa melhor sociedade”

. Quem integra entdo a parcela da pior
sociedade? Um outro jornal, 4 Noticia, nos mostra quem sdo essas pessoas, que

“desmerecidamente™ freqiientavam’”’ a estagéo:

Pessoas que costumam por desfaltho frequentar estagdo Mogyana nos
dias de domingo, pede-nos chamemos atteng¢do de quem competer contra
o abuso praticado por decahidas que se servem da plataforma daquele
edificio para palestrarem com senhores pouco respeitosos que bem ndo
sabem compreender o que seja o decoro e bons costumes tdo peculiares a
familia brasileira.

Acreditas que a presenga de soldados do destacamento local a passagem
dos trens de passageiros ndo é simplesmente para cohibir delictos pos
compete-lhes igualmente velar pela moral, quer na estagdo, quer onde
estejam.”

De acordo com Pereira, a “estagdo da Mogiana era um lugar freqiientado pelos
mais diferentes sujeitos sociais, dentre eles as mulheres caracterizadas como prostitutas”39
e que, com certeza, ndo entravam no rol “das pessoas de nossa melhor sociedade”.

Levando-se em consideragdo a produgdo memorialista e as matérias produzidas
pelos jornais locais em periodos distintos — seja na virada do século XIX ao XX, ou da
década de 1970 — nos € apresentado uma ferrovia do progresso, mesmo quando a realidade
ndo fosse condizente aos discursos.

O periodo escolhido para ser analisado acaba por tornar-se simbolico, devido ao
fato de que, até a década de 1930, a Companhia Mogiana ndo representava muito para a
cidade — ndo que deixasse de representar valores para determinados grupos, como a classe
ferrovidria local — como aponta os trabalhos de Nunes ¢ Brandao. E perceptivel hoje, que
Uberlandia foi estruturada em fungdo dos interesses rodoviarios. Diferentemente da
ferrovia, as rodovias quebram a polarizagdo do transporte, tal qual aconteceu em Uberaba ¢

Araguari. Mario Leite observou que a ferrovia no Tridngulo Mineiro nunca representou

grandes lucros para a empresa.

7 1dem., ..k
38« Abuso”. Jornal A Noticia, S&o Pedro de Uberabinha — MG, 15 de setembro de 1918, p.0l.

¥ PEREIRA, Tadeu dos Santos. A luz do moleque Bastidio — Grande Otelo. “Arranhando” Uberabinha —
1915/1930. 2005. Monografia (Bacharelado em Historia) — Instituto de Histéria, Universidade Federal de
Uberlandia, Uberlandia, 2005, p.53.
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A idéia de que as pessoas cresceram ao redor da estagdo, ou tiveram suas vidas
transformadas através dela, ndo pode ser banalizada, pois existem lagos de pertencimento.
Como nio tivemos acesso a essas pessoas e, por ndo ser o objetivo desde estudo, tentamos
mostrar uma ferrovia diferenciada dos discursos oficiais locais, em que ainda ¢
reproduzido por certa parcela daqueles que estudam o tema. Ndo houve a pretenséo de
contemplar o todo, mas sim demonstrar que a partir de um mesmo tema, pode-se encontrar
interpretagdes totalmente distintas, sendo, opostas. Observando a figura do trem, muitas
vezes aceito como simbolo do moderno, por sua rapidez, imponéncia e encantamento,
apresentemos para finalizar este capitulo, a imagem de um outro trem *“moderno”,
mostrado pela pesquisa de Passarelli, como o sistema de transporte ferroviario
intermunicipal em Santo André, extremamente precario, ficando apenas, “a imagem do
abandono, da sujeira das estagdes deixadas pelos ambulantes [...]. A imagem de um

sistema de baixa qualidade”qo.

* PASSARELLI, Silvia Helena F. O Diglogo entre o trem e a cidade: O caso de Santo André, 1994, 160
f. Dissertagdo (Mestrado em Arquitetura) — FAU, Universidade de Sdo Paulo, Séo Paulo, Sdo Paulo, p. 13.
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[...] As paisagens dos caminhos de ferro torna-se, assim,
remota, cujo duplo sentido da conta das rupturas operadas
simultaneamente nas relagdes com o tempo e com 0 espago,
podendo-se ai configurar tanto como localidade perdida
quanto época irresgatavel. A ordem cronolégica quebra-se: o
tempo da locomotiva — aquela que ja fora celebrada como
deusa do progresso — permaneceu parado. As coordenadas
geograficas esboroam-se: o trem extraviou-se em algum
ramal solitdrio, em alguma estagdo sem nome. Por isso,
velhos ferroviarios guardam seu idéntico ar de mistério. Seus
relatos possuem um toque épico indisfargavel. Sua meméria
ndo tem comego nem fim.

Francisco Foot Hardman Trem-Fantasma. A
ferrovia Madeira — Mamoré e a modernidade na selva.

Em 06 de Julho de 1967, uma comissdo formada por membros da elite politica
uberlandense, partia com destino a Sdo Paulo, no intuito de dialogar com o governador
Abreu Sodré, “sbbre o problema de incremento mais rapido as obras de mudangas da
estagio da Mogiana e sua imediata transferéncia.”™*' A comissio era liderada por Renato de

Freitas, na época prefeito de Uberlandia.

4 “Comissdo em S3o Paulo para falar com Abreu Sodré. O Correio. Uberldndia — MG, 06 de julho de 1967,
p.1.
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Antiga Estacdo de Uberaba, inaugurada em 23/04/1889. Imagem capturada de:

http://www.estacoesferroviarias.com.br/mogiana_triangulo/uberaba.html

A sede da empresa Mogiana encontrava-se proximo a capital paulisia, na cidade de
Campinas - SP, motivo pelo qual a comissdo. formada por Renato de Freitas. ir até a
mesma, para que pudessem discutir junto ao governador sobre a mudanga da estagdo em
Uberlandia. Mas o jornal local, O Correio, deixa muito a desejar em relagdo as discussdes
realizadas entre a comissdo e o governador. O periodico nos remete a idéia de que a cidade
tem pressa em resolver as questdes referentes aos trilhos em seu centro urbanc. Abreu
Sodré. alguns dias apos a visita que recebera, teve uma audiéncia marcada pelo deputado
Rondon Pacheco, na época ministro extraordinario da Casa Civil do “Generai-presidente”
Costa e Silva, pois. queria tratar com Sodré, sobre o “apressamento da mudanga da
Mogiana em Uberlandia”.*

Nio eram apenas os politicos locais que pareciam estar inquietos em relagdo &
problematica dos trilhos. A propria imprensa local — o jornal O Correio — demonstra em
publicacdes. grande interesse com as questdes locais. Talvez as noticias que circulavam
por meio do periddico, tivessem somente a pretensdo de informar os acontecimentos que
ali ocorriam e outras variedades jornalisticas aos seus leitores. Entretanto, segundo
Cassiana Carrijo Camargo, o jornal Correio de Uberlindia, ¢ um veiculo informador e

formador (O Correio sempre esteve ligado aos interesses da elite local) de opinides no

*2 “Rondon vai falar com Sodré sobre a Mogiana”. O Cerreio. Uberlandia - MG, 14-15 de julho de 1967,
p.l.
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conjunto de transformagdes sociais. E visto como um agente detentor de um discurso
autorizado, amparado pelo suporte politico e social, para influenciar na constituigdo de
memorias e também, como agente de praticas sociais.

O “Correio de Uberlandia” foi fundado em 1938,
Pelo fazendeiro José Osorio Junqueira, de Ribeirdo Preto, onde também
era proprietario de outros sete jornais. Osorio vendeu o jornal na década
de 40 para um grupo de fazendeiros e empresarios urbanos ligados a
UDN, entre eles, Jodo Naves de Avila, Nicomedes Alves dos Santos e
Alexandrino Garcia. Até a venda do jornal para o grupo da UDN, ele era

dirigido pelo filho de José Osorio, Luis Nélson Junqueira, tendo como
redator chefe Abelardo Teixeira.”

A vinculagdo de politicos locais e empresarios ao jornal, nos mostra que, a
imprensa também ¢ um campo de disputas, sendo portanto, um agente sem neutralidade,
capaz de difundir ndo apenas discursos, mas caracterizar-se enquanto elemento de pratica e
representatividade. Quem eram os seus representantes? “O Correio”, desde a sua fundagado
tivera varios donos, e as figuras “ilustres” que por ele passaram, nos mostram que nio s6
estavam envolvidos com a politica local, como também com as transformagdes da cidade.
Fabio Piva, aponta que,

Em 1952, havia assumido a dire¢do do jornal o vereador e depois
deputado estadual pela UDN, Valdir Melgago Barbosa. O fato de ter sido
um veiculo da UDN favoreceu a ascensdo desse partido na cidade e
juntamente com ele varios politicos, bastante atuantes no passado, como
o ex-deputado estadual, federal, chefe da casa civil no governo Costa e
Silva e governador, Rondon Pacheco [...].*

Podemos perceber que, naquele momento, “O Correio”, era um forte instrumento
de poder, ligado as elites politicas e empresariais, sendo na atualidade, propriedade do
grupo Algar45 . Na década de 1960 e 1970, era praticamente o unico jornal da cidade,

“monopolizando os melhores anunciantes, além de um montante de 4.000 assinaturas, uma

¥ PACHECO, Fabio Piva. Midia e Poder: Representacdes simbélicas do Autoritarismo na politica.
Uberlandia — 1960/1990. 2001. 160f. Dissertagdo (Mestrado em Historia). — Instituto de Historia,
Universidade Federal de Uberlandia, Uberlandia, 2001, p. 65.

“ Ibid., p. 65

“ Atualmente, o grupo Algar ¢ constituido por 12 empresas atuantes nas seguintes divisdes:
telecomunicagdes, setor agroalimentar, servi¢os e entretenimento. Hoje se faz presente nos estados de Minas
Gerais, Sdo Paulo, Goias, Mato Grosso do Sul, Ceard, Pernambuco, Distrito Federal, Parana e Rio de Janeiro.
E um grupo que detém poder e meios para se manter atuante no mercado, atuando nos estados de maior
movimentagdo financeira do pais. Para mais informagdes ver: GUIMARAES, Tatiane Barleto Canizela.
Empreendedorismo como estratégia corporativa: um estudo do caso Grupo Algar. 2005. 197f. Dissertagéo
(Mestrado em Administra¢do) — Universidade Federal do Paranda, Setor de Ciéncias Sociais e Aplicadas,
Curitiba, Curitiba, p. 74-75
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quantidade bastante alta naquele momento™*’, que segundo Piva, “nunca havia adquirido, e

- . - . - 9547
nem ainda possui, a fama de grande leitora de jornais™

. Para as suas veiculagoes, aquilo
que estava em jogo ia muito além da formag@o de uma “opinido publica”, € uma disputa
por hegemonia politica, por valores ¢ modos de viver.

As discussdes trazidas por meio do jornal referentes a mudanga da estagdo, sdo
muito vivas e calorosas. O Correio, como agente social, vinculado as elites conservadoras,
ird divulgar os ideais dos grupos que os constituem, ou aquilo que eles almejam. Nesse
sentido, existe uma boa discussdo acerca da tipologia de cidade que Uberlandia representa.
Orlanda Rodrigues Fernandes, em seu trabalho de mestrado, apoia-se na idéia que, atraves
da produgdo de memoria,

[...] feita pelo jornal torna-se um instrumento na tentativa de hegemonizar
determinadas formas de sociedade e desenvolvimento para a cidade, uma
vez que constréi as mudangas urbanas como necessarias e inevitiveis
devido ao grau de crescimento alcangado por Uberlandia dentro de uma
suposta escala evolutiva de desenvolvimento das cidades.*

No dia 18 de Julho de 1969, o jornal informava a seus leitores que Uberlandia
receberia pessoas importantes para acertar preparativos, que dariam andamento a retirada
dos trilhos do centro da cidade. De acordo com a noticia:

A cidade recebera importantes visitas no dia de amanha, ao ensejo da
assinatura do convénio que permitira a retirada dos trilhos da Mogiana do
centro da cidade. O ministro Rondon Pacheco chegard amanha as 9h30
no Aeroporto Eduardo Gomes; a noite devera chegar a cidade o titular
dos transportes, cel. Mario Andreazza, juntamente com o gen. Assungio
Cardoso, Bgesidente da Cia. Mogiana e, possivelmente, o gov. Abreu
Sodré [...].

Em 22 de Julho do mesmo ano (1969), “O Correio” comega a mostrar-se como um
veiculo detentor de poder para legitimar transformagdes na sociedade dos uberlandenses.

O Sr. Renato de Freitas, prefeito de Uberlandia, disse-nos ontem, sobre a
mudanga da Mogiana para o Bairro Custddio Pereira, que “A primeira
etapa estd cumprida. Recebemos a doagdo dos terrenos. A Segunda sera a
mudanga da estagdo. Acredito que esta segunda etapa possa ser
concretizada até margo de 1970. Ai dar-se-a a abertura pura e simples das
avenidas ora estranguladas pelos trilhos da ferrovia”(...).”

* Ibid., p.68.

7 Idem

** FERNANDES, Orlanda Rodrigues. Uberlandia Impressa: a década de 1960 nas paginas de
jornal. 2008. 162 f. Dissertagdo (Mestrado em Historia) — Instituto de Historia, Universidade
Federal de Uberlandia, Uberlandia, Uberlandia, 2008, p. 39.

49 “Comissio chegara amanha: Mogiana”. O Correio, Uberlandia — MG, 18 de julho de 1969, p. 1.
50 “Renato: Mogiana mudara em margo”. O Correio, Uberlindia — MG, 22 de julho de 1969, p.1.
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A segunda etapa, referente a mudanga da estagio, mostra-nos indicios do processo
de retirada dos trilhos. A forma como a gazeta refere-se aos problemas causados pelos
trilhos e pela estagdo — “avenidas estranguladas™ — deixa claro que essa ¢ a forma de
entendimento que o jornal pretende levar aos seus leitores. Tem-se aqui a constituigdo de
um modelo ideal, daquilo que se pretendia ser a cidade, a construgdo da cidade “ordeira e
progressista”.

“0 Correio”, desde a sua fundag@o em 1938, foi aos poucos se afirmando politica e
ideologicamente, visando direcionar o desenvolvimento urbano, culminando a partir de
1960, em uma politica desenvolvimentista. Em reportagem veiculada no dia 24 de Julho de
1969, é possivel perceber qudo envolvido estad o jornal com relagdo aos assuntos da cidade,
deixando claro suas propostas de modificagdo urbanistica.

O plano urbanistico uberlandense teria muito a ganhar se a Prefeitura
Municipal, com a doagdo que recebeu, dos imoveis centrais da
Companhia Mogiana, abrisse ampla avenida aproveitando a atual
Monsenhor Eduardo, iniciando-a na esquina de Afonso Pena e
prolongando-a até a av.do Contorno, que liga as BRs — 365 e 050. A
medida, obviamente, envolveria algumas desapropriagdes de pequena
monta, mais para o final da av. Monsenhor Eduardo, entretanto,
proporcionaria uma ampla via publica, uma avenida até de trés pistas que
desafogaria enormemente o transito, constituindo mais uma entrada para
a cidade, comunicando-se diretamente com o centro. Seria até mesmo
uma avenida aristocratica!..”.”’

O jornal, em varias passagens mostra que toma parte nas discussoes e decisoes da
cidade. A matéria anterior tem um tom sugestivo e consciente acerca das noticias e idéias
que traz, e avalia de antemdo, a natureza de a¢des que seriam necessarias, caso a prefeitura
acatasse as propostas feitas pela imprensa. “O Correio” mostra-se interessado em questdes
referentes ao desenvolvimento urbano, sugerindo ainda, a construgdo de uma “avenida
aristocratica”. De acordo com o Dicionario de Politica, organizado por Bobbio ef al, a
palavra aristocracia significa “Governo dos melhores™ . Desconfiamos se a politica
aplicada em Uberldndia até entdo era feita pelos “melhores”, sendo mais importante
observar a importancia dada para a constru¢do de uma avenida que iria expandir-se rumo
as BRs — 365 e 050. O termo “aristocracia”, ndo esta relacionado as BRs. A avenida s6
ganharia tal simbologia, devido a importancia dessas rodovias para Uberlandia e regido.

Somente a partir da década de 1950 ¢ que as estradas federais passam a ser

°! “Hoje”. O Correio, Uberlandia — MG, 24 de julho de 1969, p.3.
32 ZUCCHINI, G. Aristocracia. In: BOBBIO, N., et al. Dicionario de Politica. Brasilia: Edunb Linha Grafica
Editora, 1991. p. 87.
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supervalorizadas a nivel nacional, e o ferroviarismo entra em processo de abandono e
erradicacdo de ramais.

Com o processo de industrializagdo mais acelerado, apos 1945, consolidou-se a
passagem de uma economia voltada para a produgdo e exportagdo de produtos primarios,
para outra destinada para o mercado interno, tendo na industria seu carro-chefe. A partir de
1950, incrementava-se a entrada de macigos investimentos estrangeiros, principalmente de
capital norte-americano. Entre 1955 e 1959, entraram no pais quase 400 milhdes de
dolares, dos quais 48,6% originavam-se dos EUA. Do total dos investimentos, 53,9%
foram aplicados no setor de maquinas-automoveis, contribuindo para consolidagdo da
industria automobilistica como lider absoluta do processo de industrializagdo. Embora a
decadéncia do transporte ferrovidrio tenha comegado anteriormente aos anos 50, € nesse
periodo o processo mais intenso de elaboragio de uma politica anti-ferroviaria, culminando
no desmonte de boa parte das linhas desse setor™.

Aos poucos se torna perceptivel que a elite politica e empresarial estava interessada
nas questdes referentes as mudangas urbanisticas da cidade, articuladas a uma nog¢do
especifica de progresso. Tais fatos, ndo tiveram sua génese em conjunto as discussdes que
abarcam a mudanga da estagdo. Esse “espirito progressista” e o afd pelo
“desenvolvimento™ estdo fortemente vinculados ao imagindrio de uberlandenses e na
histéria de criagdo de Uberldndia. Etmologicamente, o nome Uberlandia, deriva-se do
termo latino, Uber = fértil, e germanico, Landia ou land = terra superior.54

Se levarmos em consideragdo a analise por Sandra Mara Dantas, no periodo entre
1900 4 1950, podemos dizer que, Uberlandia esta inserida num imaginario de progresso e
desenvolvimento. De acordo com a autora, “sendo o imagindrio uma estratégia para o
exercicio de poder, é de fundamental importancia produzir imagens e discursos para torna-
lo inteligivel, assegurando-lhe legitimidade”sj.

Em um primeiro momento, “a cidade”, representada por grupos hegemdnicos, ndo
esta interessada no término da utilizagdo dos servigos prestados pela Companhia Mogiana.

A transferéncia da estagdo para um local periférico permite-nos pensar que as agdes

3 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de linha. A extin¢iio de ramais da Estrada de Ferro Leopoldina 1955
— 1994. 2000. 344 f. Tese (Doutoramento em Historia) — Universidade Federal Fluminense, Niterdi, Rio de
Janeiro, 2000, p. 85.

% DANTAS, Sandra Mara. Veredas do Progresso em tons altissonantes: Uberlandia (1900 — 1950). 2001.
168 f. Dissertago (Mestrado em Historia). — Instituto de Historia, Universidade Federal de Uberldndia,
Uberlandia, 2001.

% Ibid., p. 07.
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politicas estdo voltadas para outros interesses, desviando assim, preocupagdes relacionadas
ao setor ferroviario de Uberldandia. Assim, de acordo com Dantas:

O papel de determinados signos do progresso ¢ serem vélidos somente até
o cumprimento dos objetivos. Quando alcangados, novos signos sdo
criados, e, de semelhante modo, utilizados a exaustdo. Signos de valor
estético e funcional, considerados belos e uteis podem vir a tornar-se uma
nodoa a ser extirpada e esquecida ou vice-versa.”®

Com a construgdo de novos valores veiculados pelo jornal “O Correio”, havera,
portanto, modificagdes e estruturagdes para a transferéncia da estagdo, polis, tal
acontecimento jamais passaria despercebido pelos moradores da cidade, principalmente
pela parcela da sociedade que dependia diretamente da estagio ferrovidria. Muitos seriam
os motivos de preocupagdo por parte de politicos locais e prefeitura, caso houvesse
manifestagdes com as mudangas anunciadas. Para isso mecanismos de dominagdo foram
criados, e com certeza, amparados pelo governo Militar. A populagdo deveria estar ciente
das questdes locais, ao menos, em relagdo ao que era apresentado através da imprensa.
Entretanto, era preciso apresentar resultados que a0 mesmo tempo satisfizessem os anseios
dos citadinos e mascarassem os verdadeiros interesses em jogo pela mudanga da estag@o.

Todo esse didlogo foi veiculado pela imprensa local, mas como fonte de andlise
histérica priorizamos o jornal “O Correio”. O mesmo ¢ um peridédico de maior circulagéo,
e também se compromete com o teor de suas publicagdes, e esse “comprometer-se” o faz
tornar-se fonte “interessante” a ser interrogada. Laura Antunes Maciel discute inicialmente
o lugar do jornal na realidade social. Segundo Maciel, “aquilo que o jornal noticia — os
acontecimentos e sujeitos que enuncia — “o que deu no jornal”, é geralmente aceito como
pardmetro seguro do que de fato aconteceu e de sua importdncia para o conjunto da
sociedade” .>’

Nio eram apenas os politicos locais que se mostravam inquietos com rela¢do a
“problemética” dos trilhos. O diario local, “O Correio”, através de suas publicagdes,
demonstra aquilo que Laura Antunes afirma acerca da imprensa, como sendo um dos locais

privilegiados para a construgdo de sentido.”® As noticias que circulavam por meio do jornal

 DANTAS, Sandra Mara. Veredas do Progresso em tons altissonantes: Uberlandia (1900 — 1950). 2001.
168f. Dissertagio (Mestrado em Histéria). — Instituto de Historia, Universidade Federal de Uberlandia,
Uberlandia, 2001, p. 139.

" MACIEL, Laura Antunes. Produzindo noticias e historias: algumas questdes em torno da relagdo telégrafo
e imprensa — 1880/1920. In: FENELON, Déa Ribeiro ef al (orgs.). Muitas memorias, Qutras Histérias. Sdo
Paulo: Editora Olho D’4agua, 2000. p.14.

* Ibid., p. 15.
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ndo tinham apenas a pretensdo de informar aos leitores os acontecimentos locais. Podemos,
nas palavras de, Laura Antunes, objetivar que:

Como expressdo de relagdes sociais, a imprensa assimila interesses e

projetos de diferentes forgas sociais que se opdem em uma dada

sociedade e conjuntura, mas os articula segundo a otica e a logica dos

interesses de seus proprietarios, financiadores, leitores e grupos sociais
que representa.”

Nesse momento, a imprensa se encarregara de noticiar o andamento das obras
referentes a construg¢do da nova estagao.

O novo tragado da linha férrea da Mogiana, em Uberldndia, ja tem cerca
de 20 quilometros concluidos partindo da nova estagdo, nas proximidades
do Aeroporto, atingindo ja a estagio de Sobradinho (...).*

O eng. Jurandir Betting informou ao Correio de Uberlandia que a nova
estagdo ferroviaria da Mogiana esta em fase de acabamento e tudo indica
que até janeiro de 1970 podera servir o pablico nas proximidades do
aeroporto (...).m

Através dessas noticias podemos visualizar de que maneira o jornal se impde como
transmissor de um discurso autorizado, além de nos fazer crer que politicos e responsaveis
pelo andamento das obras, confiam seus discursos na “seriedade” e “aplicabilidade™ desse
veiculo de comunicagéo.

Para justificar o valor do novo empreendimento, o jornal faz apelo ao passado e
histéorico da ferrovia, colocando como factivel e necessdario os acontecimentos e
transformagdes ocorridas na cidade como se fossem processos inerentes a ela, ou seja,
resultados logicos e naturais do desenvolvimento da urbe. “Na antiga cidade de
Uberabinha (Uberldndia), em 21 de dezembro de 1895, inaugurava-se a Esta¢do de Ferro
Mogiana. Ficava naquele tempo no suburbio da cidadezinha sertaneja e bem distante do
centro [...]”.62

Tanto em 1895, como em 1970, temos uma estagdo ferrovidria que se encontra no
suburbio, mas em um processo dicotdmico, pois, a primeira estagdo serviu como um
norteador para a planificagdo do primeiro plano urbanistico, denominado Plano de

Urbanizagio de Mellor Ferreira Amado, entregue em 1907/1908%, ¢ a segunda, foi

*1d.,

% “Nova linha j4 tem 20 quilémetros”. O Correio, Uberlandia — MG, 14 de agosto de 1969, p. 1.

%! “Mogiana: Ponte no Rio Araguari”. O Correio, Uberlandia — MG, 12 de setembro de 1969, Pl

62 “Meméria historica de Uberlandia”, O Correio, Uberlandia — MG, 23 de dezembro de 1969, p. 3.

% RODRIG UES, Maria José. SOARES, Beatriz Ribeiro. Os Planos Urbanisticos de Uberlandia
(1907/1980): Consideragdes Iniciais. In: Segundo Simpdsio Regional de Geografia. “Perspectivas para o
Cerrado no século XXI”, Universidade Federal de Uberlandia — Instituto de Geografia. 26 a 29 de novembro
de 2003, Extraido em: WWW.ig.ufu.br
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escanteada para a periferia, supervalorizando loteamentos e aumentando a especulagdo
imobiliaria.

O local suburbano ocupado pelas estagdes — a estagdo antiga, em fins do século
XIX e a nova, no século XX — possuem significados diferentes no desenvolvimento da
cidade. O passado ¢ trazido a luz dos acontecimentos no intuito de devolver a estagdo
nova, um lugar de influéncia que ela, na década de 1970 ndo possui mais, assim como
ocorreu com muitas ferrovias no pais. Os valores do antigo que outrora se referiam ao
desenvolvimento proporcionado pela ferrovia no dealbar do século XX, sdo resgatados na
memoria e reapropriados pelo discurso do “Correio”, com a finalidade estratégica de fazer
crer que a antiga estacfo trazia o desenvolvimento para seu entorno.

Diante desta analise, é¢ importante centrar os olhos para a imprensa e outros agentes
de comunicag¢@o. Ainda langando méo da anélise de Maciel:

Imprensa e agéncias criaram um campo de comunicagdo que deu
visibilidade a determinadas experiéncias, memorias e historias,
transformando certos assuntos e personagens em notoriedades e definindo
o enfoque e a duragdo das noticias — pela repetigdo, insisténcia,
intensidade da narrativa, destaque, composi¢do, etc. Estes sdo aspectos
importantes a considerar quando langamos mao de jornais e revistas
apenas como fontes de informagdes sobre o passado e nos esquecemos de
investigar os significados dos siléncios e omissdes ou de sua loquacidade
sobre algumas tematicas. Ou seja, € preciso indagar sobre o0 modo como
os jornais constituem formas de olhar e narrar o acontecido e de fixar
uma versdo entre outras possiveis.**

Em face a esta perspectiva, € notavel através das veiculagdes, a forma como a nova
estagdo vai sendo exaltada e parecendo readquirir brilho “dado pela modernidade”, em seu
processo de criagdo.

Agora, em 1970, decorridos ja 75 anos de permanéncia ali, sera
transferida para a parte alta da cidade, quadrante leste, num planalto de
encantadora topografia, instalada numa moderna construgdo de impecavel
beleza arquitetdnica, com amplas e confortiveis dependéncias internas,
havendo construgdes a parte para armazéns e oficinas da Estrada. Esse
riquissimo patrimonio da Mogiana que Uberlandia recebe agora ¢ mais
uma parcela de beneficio dessa Estrada que, de longos anos, vem
valorizando todos os empreendimentos de seu gigantesco progresso (...)."

Aqui, o jornal ndo apela para os “siléncios e omissdes”, como apontou

anteriormente Antunes Maciel, mas sim, para a sua “loquacidade”, no intuito de que a

% MACIEL, Laura Antunes. Produzindo noticias e historias: algumas questdes em torno da relagdo telégrafo
e imprensa — 1880/1920. In: FENELON, Déa Ribeiro et af (orgs.). Muitas memdrias, Outras Histérias. Sdo
Paulo: Editora Olho D’agua, 2000. p.26.

% “Memoria historica de Uberlandia”. O Correio, Uberlandia — MG, 23 de dezembro de1969, p. 3.
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populagdo possa crer na mudanga da estagdo, como fruto de benesses para usudrios da
companhia e moradores citadinos. Para tal, mantém informado de todo e qualquer material
que possa ser noticiado e usado em prol das politicas locais, como podemos observar na
matéria:

Conforme informagdes procedentes de Campinas (SP) a Cia. Mogiana de
Estradas de Ferro devera receber do exterior, mais de 50 carros novos de
ago, para utilizar no transporte de passageiros. Os carros sdo importados e
dotados de grande luxo e conforto, ar condicionado, agua gelada,
poltronas reclindveis, etc. Adianta-se que serdo colocados no trafego
entre Campinas e Brasilia passando, obviamente, pela estagdo de
Uberlandia.”®

No decorrer de suas publicagdes, “O Correio”, atuante como uma forga social,
disputa “com outras forgas sociais a dire¢do a ser dada aos acontecimentos enquanto eles
se desenrolam™.®” A noticia anterior, editada no ano de 1969, quer se fazer brilhar aos
olhos de quem 1¢, pois, as décadas de 1960 e 1970 ndo foram marcadas pelo boom
ferroviario, mas sim pela politica anti-ferroviaria.

Podemos analisar outros elementos através do jornal, como por exemplo, a
constru¢io da nova estagdo, onde os responsaveis por seu andamento estdo mais
interessados no término e inauguragdo, do que em sua futura funcionalidade. A imprensa
escrita queria a rapida finalizag@o das obras:

As obras finais de acabamento [...] vdo ser atacadas em ritmo de urgéncia
para invalidar qualquer possibilidade de atraso L.

Ritmo violento nas obras de conclusio da estagdo nova da Cia. Mogiana
de Estradas de Ferro. Tudo esta sendo feito para que termine mesmo no
fim do més.”

Essa fixagdo pelo término das construgdes reflete outra questdo que se liga
diretamente aos interesses da populagdo. A forma como as matérias sdo construidas, faz
com que oS politicos e administradores da cidade estejam fortemente comprometidos com
as obras da esta¢do, mostrando-nos uma compreensdo de que a atengdo daqueles esteja
direcionada para o término das obras.

Senhor Helvécio Schiavinato, que esta ligado intimamente a diretoria da
Mogiana, tem sido um dos trabalhadores pela mudang¢a da estagao do
centro para a parte alta da cidade. Tem deixado seus afazeres, suas

£ “Mogiana: mais de 50 carros de ago”. O Correio, Uberlandia — MG, 21 de fevereiro de 1969, p. 1. Grifo
nosso.

7 MACIEL, Laura Antunes. Produzindo noticias e histérias: algumas questdes em torno da relagéo telégrafo
e imprensa — 1880/1920. In: FENELON, Déa Ribeiro et al (orgs.). Muitas memérias, Qutras Historias. Sdo
Paulo: Editora Olho D’agua, 2000. p.40.

% “Mogiana sai mesmo no més de Margo”. O Correio, Uberlandia — MG, 20 de janeiro de 1970, p. 1.

% «“painel Politico”. O Correio, Uberlandia — MG, 03 de fevereiro de 1970, p. 3.
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mialtiplas atribuicbes para viagens, que féz incontaveis, dando
providéncias e se fazendo sempre presente as reunides da diretoria da
CMEF, da qual é componente.”

A data da inaugura¢io da nova estagdo foi, sem duvidas, um momento muito
esperado. As reportagens previam a “grandeza” desse momento, pois, no dia de realizagio
da inauguragdo, iriam figurar pessoas importantes, fazendo do momento um acontecimento
legitimo e solene: “ Uberldndia sera um verdadeiro centro politico nacional. Dois
governadores, ministros, deputados e altas personalidades aqui permanecerdo para a festa
da inauguragdo da nova estagiio da Mogiana™.”’

A presenga de figuras ilustres da politica, com certeza alimentou o imaginério de
“cidade progressista” da elite uberlandense, idealizando, um centro de destaque regional,

entre Sdo Paulo e a Capital Federal.
Sem davida alguma sera um dos pontos turisticos mais importantes de
Uberldndia com sua arquitetura arrojada, verdadeiro monumento estético
da Era Espacial: nova estagdo da Mogiana. Diariamente ja sdo milhares
de pessoas que vao “asfalteando™ até 14 em cima ver a nova estag;é‘u:»."rz

A elaboragdo discursiva referente a constru¢do da nova estagdo faz com que as
reais dimensbes dos acontecimentos, sejam colocadas em um plano de interesses que
somente dd acesso a individuos autorizados, pois, sdo coniventes com o0s projetos e
aspiragdes politicas locais. Mascarando os verdadeiros interesses do momento, o que se
mostra em verdade, € a iluséria atuagfio direta e objetiva da elite uberlandense nos assuntos
destinados as necessidades da populagdo.

A elite local constituida por politicos e empresarios, ndo estdo preocupados com o
local fisico e social ocupado pela nova estagdo. Mas sentiam-se incomodados com a velha
estagdo que devia ser destruida. Nesse momento devemos retornar as questdes referentes
ao valor que os signos possuem na modernidade. A permanéncia dos mesmos s6 pode ser
justificada, segundo seus valores utilitarios para o mundo moderno. O fator
desenvolvimento justifica a retirada e o esquecimento de signos que ndo representam valor
algum para a efetivagdo do progresso. No lugar do “velho”, obsoleto, incorpora-se o
(13 ” L s o

novo”, relegando ao passado, ou melhor, ao esquecimento aquilo que um dia se tornara

moderno.

7" “Hoje”. O Correio, Uberlandia— MG, 05 de fevereiro de 1970, p. 3.
o Correio, Uberlandia — MG, 10 de abril de 1970, p. 3.
2 “Vitrine”. O Correio, Uberlandia — MG, 13 de fevereiro de 1970, p. 2.
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A analise do jornal enquanto documento histérico permite-nos a compreensio de
uma histéria, fundamentada na visdo de classes que disputavam entre si, a “hegemonia por
meio da imprensa””. Todavia, existem outros caminhos, apontando memorias que trazem
a luz da histéria, outros sentidos e viveres, capazes de compor outros significados para as
transformagdes urbanas. De um lado, temos a classe dominante, constituida por politicos,
fazendeiros € empresarios, opostamente os trabalhadores, ligados direta e indiretamente
através da ferrovia.

A historiadora, Célia Rocha Calvo, em seu artigo, Muitas Memdrias, outras
historias de uma cidade. Lembran¢as e experiéncias urbanas em Uberlandia™,
mostra-nos por meio de narrativas e de produgdo de memdrias, como foi sentido o
processo de transferéncia da estagdo, pelos trabalhadores de seu entorno.

Para o senhor Alvaro, a demoli¢do da velha estagdo ficou marcada como
um tempo doloroso que foi sendo recomposto e significado numa
narrativa construida por siléncios breves e uma respiragdo ofegante.
Contudo, o didlogo sobre esse tempo fez com que a distancia de onde
morava, em relagdo ao lugar de sua memoria, fosse suprimida, porque
falar desse passado, para ele, era como se lembrar de cenas que foram
esquecidas voluntariamente, ja que aquele acontecimento tinha sido mote
de comemoragdo, sendo alvo de registro como mais um passo do
progresso da cidade. Ao se lembrar dessas cenas da demoligdo, talvez
tinha sido esse sentimento — que fez com que imprimisse um sentido que
fora elaborado na experiéncia de pensar o passado — que tinha tomado
forma de esquecimento. Afinal, as maquinas e correntes, quando
derrubaram aquele prédio, estavam apagando um lugar que,
simbolicamente, imprimia na cidade pontos de referéncias ligadas a sua
vivéncia na cidade.”

Temos assim, duas vertentes que se chocam: de um lado aqueles que desejam
manipular uma parcela da sociedade, e de outro, moradores e trabalhadores, em que suas
lembrangas, do tempo em que

[...] a cidade explodiu foi marcado pelo desligamento desses viveres
urbanos, que se perfaziam cotidianamente em torno da linha de trem,
ritmada no morar, trabalhar e se divertir, constituidos nos territdrios que
eram do reconhecimento social dos trabalhadores que ali residiam.”

" FERNANDES, Orlanda Rodrigues. Uberlandia Impressa: a década de 1960 nas paginas de jornal
2008. 162 f. Dissertagdo (Mestrado em Histdria) — Instituto de Histéria, Universidade Federal de Uberlandia.
Uberlandia, 2008. p. 11.

™ CALVO, Célia Rocha. Muitas Memdrias, outras histérias de uma cidade. Lembrangas e experiéncias de
viveres urbanos em Uberlandia. In; FENELON, Déa Ribeiro et a/ (orgs.) . Muitas memérias, Outras
Histérias. Sdo Paulo: Editora Olho D’4gua, 2000. p. 155.
75 .

Ibid., p.161.
" Ibid..p. 172.
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Esse ¢ um movimento de constante constru¢do e destrui¢do, fruto do
desenvolvimento e progresso. Temos, dessa forma, ndo apenas a manipulagdo de signos,
mas também, a de memorias, que podem ganhar utilidade de acordo com interesses em
vigéncia.

O jornal, como veiculo de comunicagfio, vai aos poucos dando seqii€ncia aos
fatos, tentando sobrepor-se aqueles que sentiram todo o processo de transferéncia e
destrui¢do da antiga estagdo.

No dia 14 de maio de 1970, a cidade abre suas portas para comemorar mais uma
mudanga. “O Correio de Uberlandia” anuncia:

Através do decreto 574, de 13 do corrente, o prefeito municipal Renato
de Freitas declarou “Dia Festivo™ no municipio ¢ “ponto facultativo™ nas
reparticdes municipais da nova estagdo da Cia. Mogiana e da presenga
dos governadores de Minas, S3o Paulo e Goids, do ministro dos
transportes, da diretoria da Mogiana e dos deputados Valdir Melgago e
Homero Santos.”’

Ly

Segundo o colunista Lycidio Paes, a mudanga da estagdo iria atrair “o
povoamento suburbano para um terreno extenso que eu (Lycidio Paes) prevejo brevemente
salpicado de manchas de cal das residéncias dos operarios.” BCom essa nota, estava
apresentado ao leitor e ao povo o carater circunstancial de transferéncia da estagdo. Como
justificativa, apresentava-se o crescente desenvolvimento urbano, onde trilhos e nucleo
predial da antiga estagdo estariam estrangulando o desenvolvimento da cidade. Mas essa €
“a verdade” veiculada pelo jornal. Na entrelinhas desse discurso, encontram-se outros
interesses que ndo sdo referentes as questdes ferroviarias, mas, sim, ligados ao comércio, a
especulagdo imobiliaria, etc.

O historiador Rinaldo José Varussa, nos mostra uma situagio semelhante a de
Uberlandia, referente a ferrovia, mas na cidade paulista de Jundiai. De acordo com o
pesquisador,

Aliada a descentraliza¢do de Jundiai em relagdo a ferrovia, na década de
1960, dar-se-ia apagamento daquela empresa da cidade com a construgédo
dos viadutos para a transposigdo das linhas férreas. Os viadutos ndo so
substituiam os antigos pontilhdes — que ressaltavam a presenca da
ferrovia em Jundiai pela interrupgdo constante do fluxo dos carros e
transeuntes para a passagem dos trens -, como redefiniam ritmos e

T “Hoje € dia festivo e ponto facultativo”. O Correio, Uberlandia — MG, 14 de abril 1970, p. 1.
% .
Ibid
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rotinas, nos quais desaparecia quase que por completo, a intervengdo
ferroviaria.”

A cidade de Uberlandia cresce e ganha voz, é o que veicula nas matérias do jornal.
Esta inserida num processo de desenvolvimento, que também ocorre num dmbito nacional.
“Com a intensifica¢do do processo de industrializa¢do e urbanizagdo do pais, nos anos 50,
o nobre ideal ganhou maior incentivo. Imbuida por esse sentimento de entusiasmo,
Uberlandia acenou ao progresso para que este se assentasse definitivamente em seu seio”.*

A urbe em fins do século XIX articulou-se em ritmo de movimentagdo da
companhia Mogiana. Entretanto, com a implantagio da inddstria automobilistica e
construcdo de estradas de rodagem, a ferrovia perde sua autonomia frente ao
desenvolvimento da cultura do automoével, entrando aos poucos para o abandono e
estagnagdo. Sandra Mara Dantas nos diz que, se “antes fora a estrada de ferro, a estrada de
rodagem e o comércio os motores do desenvolvimento, a partir dos anos 40, a
industrializagdo e urbanizago passaram a ocupar a atengio dos administradores.”’

A nova estagiio perderia muito de seu valor funcional com a mudanga para o alto
da cidade. Apesar de sua formosa arquitetura, ela perde o que mais caracteriza uma
estagdo ferroviaria: um lugar referencial de desenvolvimento que outrora dava ao trem,
restando apenas uma imagem transitoria, entre o passado do transporte feito nos lombos
dos burros, com os modernos carros e caminhdes.

O sistema ferroviario ndo tem como competir com o modal rodoviario frente ao
descaso com que foi e é tratado pelas politicas publicas. E o privado (transporte individual)
sobrepondo-se ao publico/coletivo. A antiga estagdio ¢ destruida, para que a cidade possa
readaptar-se e projetar um novo plano urbanistico que atenda as necessidades de
crescimento, de tal forma que possa criar um fluxo de movimentagdo com as rodovias,
principalmente com a BR — 050, que liga a capital Brasilia com o maior centro comercial
do pais, Sdo Paulo.

De uma vez por todas, os trilhos que cortam a cidade em pleno centro
serdo retirados [...], permitindo a Uberldandia o avango de crescimento em

" VARUSSA, Rinaldo José. Trabalhadores ¢ memorias: disputas, conquistas e perdas na cidade. In:
FENELON, Déa Ribeiro ef al (orgs.). Muitas memoérias, Outras Histérias. Sio Paulo: Editora Olho D’4gua,
2000. p. 210.

8 DANTAS, Sandra Mara. Veredas do Progresso em tons altissonantes: Uberlindia (1900-1950). 2001.
168 f. Dissertagdo (Mestrado em Histéria) — Instituto de Histdria, Universidade Federal de Uberlandia,
Uberlandia, 2001, p. 10.

¥ Ibid., p. 151.
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diregdo ao caminho da BR — 050. Sem os trilhos da ferrovia no centro,
conheceremos uma Uberlandia nova, enorme, espetacular em progresso.”

A BR — 050 é a principal rodovia que define Uberldndia em um eixo de
desenvolvimento. Seria interessante observar que, na década de 1950, Uberlandia,
impulsionada ndo apenas pela constru¢do de Brasilia, mas também, pelas transformagdes
que ocorriam no pais, a cidade triangulina ganha um novo plano urbanistico, elaborado
pelo Departamento Geografico do Estado de Minas Gerais, entregue em 1954. O ponto
principal desse plano seriam as obras referentes ao trafego urbano e também a construgo
de uma nova estacgfo ferroviaria.*’

Perceptivelmente, mesmo com a construgdo predial moderna, capaz de comportar
um trifego consideravel, ndo ha mais espago para estagdes ferrovidrias no
desenvolvimento da cidade. O novo nucleo predial da estagdo servird como um elemento
valorizador do mercado imobiliario, e ndo mais como portal que ligava a cidade ao restante
do pais. Na atualidade, a esta¢do ndo passa de uma construgdo que se perdeu no tempo. O
passado ferrovidrio parece persistir nas muitas memorias, para além da memoéria “oficial”.
De acordo com Dilma Andrade de Paula, *Os simbolos do que significaram as ferrovias
estdo presentes em varios caminhos da meméria, [...].” **

No decorrer desse processo, muitas coisas foram alteradas para que a base do
progresso pudesse ser estendida. No entanto, existem elementos que ndo podem ser
alterados, memorias que mesmo em ruinas, ndo se apagam. A antiga estagdo representou
muito mais do que simples desenvolvimento urbano e comercial para a cidade e regifo.
Esse ambiente foi palco de constitui¢do de novos viveres urbanos, servindo como agente
para a consolidagdo de formas de sociabilidade. Ainda, em acordo com as observagdes de
Paula:

A chegada do trem marcava as horas, trazia as noticias da capital, trazia
também os noivos casadouros. Em torno das estagdes era a festa dos
“encontros e despedidas”. O apito do trem regulava os habitos: de acordo
com um cronista anénimo, “o apito do trem marcava as horas... Muitas
familias esperavam que a ‘953" apitasse na encruzilhada, e quando a

* “Hoje”. O Correio, Uberlandia — MG, 24 de margo 1970, p. 3.

¥ RODRIGUES, Maria José. SOARES, Beatriz Ribeiro. Os Planos Urbanos de Uberlandia (1907/1980):
consideragdes iniciais. II Simpdsio Regional de Geografia — Perspectivas para o cerrado no século XXI.
Universidade Federal de Uberldndia: Instituto de Geografia, 2003. p. 5. Arquivo capturado em:
WWW.ig.ufu.br. 23/01/2008.

“ PAULA, Dilma Andrade de. O Futuro traido pelo passado: a produgdo do esquecimento sobre as ferrovias
brasileiras. In: FENELON, Déa Ribeiro et al (orgs.). Muitas memérias, Qutras Histérias. Sdo Paulo
Editora Olho D’agua: Sao Paulo, 2000. p. 56.
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Gltima vibragdo dissolvia-se em siléncio, alguém apagava as luzes e todos

iam dormir”.**

Quantas pessoas ndo carregavam vinculos por meio da estagdo, aguardando
pessoas e noticias de outros lugares. Pensemos num observador, que olhava atentamente a
movimentagdo de trens, talvez imaginando se algum dia viajaria em algum deles.
Pensemos também nos trabalhadores ferrovidrios, mantenedores de todo um modal
ferrovidrio e que deste mesmo sistema, extraiam o sustento do dia a dia. Familias inteiras,
ndo apenas de ferrovidrios, pertenciam a um grupo de sociabilidade constituido a partir da
cultura ferroviaria.

Através da historia oral, Ronaldo do Nascimento, constréi uma linha
argumentativa, por meio de entrevistas realizadas com antigos usuarios do transporte de
passageiros. Segundo o autor:

Dialogando com a senhora Lair, 63 anos, usuaria dos trens de
passageiros, sobre a estagdo Mogiana antes de ser demolida no centro de
Uberlandia, lembra com satisfagdo de um tempo em que o espago
ocupado por essa ferrovia era intensamente movimentado, ndo s6 com
relacdo aos trabalhadores nos troles e charreteiros como também o
barulho produzido pelas atividades ferroviarias.*

As paisagens urbanisticas foram alteradas, mas as lembrangas sobreviveram nas
muitas memorias, principalmente para aqueles cuja dependéncia dos servigos prestados
pela ferrovia, tornou-se identidade e sentimento de pertencimento. Para D. Noémia,
entrevistada por Nascimento:

Ali (praga Sérgio Pacheco) tinha a colonia da Mogiana. Ai era tudo
rodeado de col6nia, o patio tinha caixa d’agua, eles abastecia os vagdo,
né. Nos fazia festa. S6 o povo dai da coldnia tinha cada trés residéncia.
[...] Eu sabia o nome daquele pessoal todi. [...] Inclusive, uma vez eles
comecaram desmanchar o muro, era tudo cercado. Océ passava por
dentro das casas pra ir no patio, né. E meus meninos brincava com os
meninos da coldnia e entrava 14, tinha um pé de, até pouco tempo, tinha
pé de, daquele trem [...], como se chama? Tinha pé de goiaba. As
meninas fazia casinha, sabe?*’

Pois ¢, levou la pra cima. Todo mundo chorou. Eu ndo achei bdo néo.
Porque a gente era pertinho pra gente pegar, né, pra embarcar. Océ Ve,

% PAULA, Dilma Andrade de. Fim de linha. A extingdio de ramais da Estrada de Ferro Leopoldina 1955
—1994.2000. 344 f. Tese (Doutoramento em Historia) — Universidade Federal Fluminense, Niterdi, Rio de
Janeiro, 2000, p. 14.

% NASCIMENTO, Ronaldo Adriano Gomes. A extingiio dos trens de passageiros na cidade de
Uberldndia, 1970 — 1997. 2004. Monografia (Bacharelado) — Instituto de Histéria, Universidade Federal de
Uberlandia, 2004, p. 32.

87 Entrevista realizada com a Sra. Noémia Maria da Silva, 77 anos, dona de casa, por Ronaldo Adriano
Gomes do Nascimento, op. Cit., p. 41.
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depois, 14 no campo de aviagdo, né, ficou longe demais. La eu acho que
nunca fui. Ndo gostei ndo. Apesar de que era uma poluigdo com aqueles
carvio, com aqueles trem, sabe?, mas dava pra... O qué que adianta. Aqui
em casa, por exemplo, tem esse sinaleiro ali, fica, hoje ta quietinho. Océ
passa a mio assim e sente o preto. E os carros parado ali, a poluigéo. Bio,
inclusive uma vez nds tivemos que trocar o piso, trocar o teto por causa
que ndo faz bem pra satide. Sabe? (...) Eu ndo achei muito bio ndo. Era
divertido. Quer dizer a gente ndo tinha costume com essas coisas. Que
morava l4 pra roga, fazendo la né. Ndo esse movimento. A gente achava
interessante, porque ndo tava acostumado com esses trem né. Era mais
uma vaidade.*®

A transposi¢do da ferrovia na década de 1970 deixou muito mais do que

lembrangas e muitas memorias. Foi um momento marcante ndo apenas para a memoria

histérica da cidade, mas, principalmente, para aqueles individuos que tiravam seu sustento

diretamente ou indiretamente da esta¢do. Ficaram entdo as saudades dos tempos das

locomotivas e das festas nas esta¢des, das chegadas e das partidas, e parafraseando Milton

Nascimento, daqueles que “chegavam para ficar”, e daqueles que “chegavam para nunca

mais voltar”. O trem que um dia aqui chegou, foi o mesmo trem da partida.

% Ibid., p. 41.
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As ferrovias no pais e no mundo passaram por momentos de crise. Mas no Brasil,
o ideal de progresso e desenvolvimento representados pela imagem do trem, foi aos poucos
sendo apagado da historia, em fungéio de acontecimentos de outra ordem, responsaveis pela
liquidag@o de muitas ferrovias.

A chegada da ferrovia na cidade teve a sua importincia, pois, inicialmente foi
responsavel pela expansdo de horizontes, ligando-se de uma forma mais dindmica a outros
centros comerciais.

Certamente, podemos afirmar que grupos dominantes, desejosos de que a cidade
se tornasse progressista, foram responsaveis por muitas mudangas ocorridas na politica e
vida social da cidade. Eles representavam a voz do discurso autorizado, discurso esse que
se passava falar em nome de muitos. Todavia, era construido e partilhado por poucos. A
cidade cresce, desenvolve, mas também exclui.

Nesse sentido podemos dizer que a retirada dos trilhos do centro urbano de
Uberlandia ¢ excludente. O processo de retirada nos mostra que, no entorno da antiga
esta¢do havia toda uma rede de sociabilidade cujas relagdes foram alteradas em fungdo da
mudanga. Para a elite local, a ferrovia estagnava o centro urbano e impedia que a cidade se
desenvolvesse, tornando-se ,assim, um sistema de transporte deficitario e anti-econémico.

Na década de 1970, Uberldndia tinha movimentagdo suficiente para que se
justificasse a importancia do transporte ferroviario, tanto de passageiros quanto para o de
cargas. Porém, a mudanca da antiga estagdo, que ficava localizada no centro da cidade
(atual Terminal Central de transportes urbanos), para o alto da cidade, proximo ao
aeroporto, passa a se tornar um local de dificil acesso para as pessoas, além de representar
também a quebra de relagdes sociais que foram construidas a partir da chegada do trem.
Vale lembrar que o processo de destruicdo de estagdes e retirada de trilhos aconteceu em
demais localidades brasileiras. E o caso de Cricitma — SC, analisado por, Dorval
Nascimento, processo ocorrido na mesma época, com semelhantes justificativas. Segundo
0 autor:

A proposta de substituigdo da estagdo ferroviaria pela estagdo rodoviaria
e da estrada de ferro pela grande avenida remete essa questdo para o
debate da substituigdo do antigo pelo novo e da acanhada vila pela
moderna cidade, na medida em que o rodoviario, visto como o moderno,
substitui o ferroviario, representando como o antigo. No discurso sobre a
retirada dos trilhos, entrecruzam-se os temas do transporte
rodovidrio/avenida/novo/embelezamento/  grande  cidade  como
fundamento para se mobilizar o imaginario social.
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Em vista disso, a proposta de retirada dos trilhos foi sempre apresentada
acenando-se com a possibilidade de se construir a fascinante avenida.”

Dorval, também utiliza o jornal de Cricitma como fonte historiografica, e ¢
interessante observar a proximidade discursiva entre o periddico “Criciumense” e “O
Correio”.

A data de ontem marcou para a cidade de Criciima o inicio de uma nova
etapa de progresso e efetivo desenvolvimento urbanistico. Atendendo a
um acalentado sonho dos criciumenses, o prefeito da cidade, engenheiro
Ruy Hulse, apos prolongadas démarches, conseguiu finalmente
concretizar o seu intento de fazer com que a capital do carvao venha ser
aquinhoada com mais uma nova e moderna avenida, em futuro préximo.”

Devemos observar que nio estamos tratando de um caso raro, mas de elementos
especificos envolvidos em niveis nacionais. A pesquisa nesse aspecto se torna importante,
pois, é através dela e de referenciais tedricos escolhidos que se pretende fazer surgir aos
poucos aquilo que lentamente foi apagado. Existem sinais e vestigios que possam revelar
outras historias. A cidade sofreu muitas transformagdes em seu espago urbano apés a
destruigdo da antiga estagdo, o que muitas vezes dificulta o trabalho historiografico.
Existem muitos trabalhos que abordam a questdo da ferrovia em Uberlandia, e muitos deles
foram de grande auxilio para essa pesquisa. Espero agora, que esse pequeno estudo possa

servir de auxilio a outros pesquisadores.

¥ NASCIMENTO, Dorval do. Espelho quebrado: A retirada dos trilhos do centro de Criciima (SC). V
Semindrio Nacional. 1 encontro Latino-Americano de Preservagio e Revitalizagdo Ferroviaria.
UNIMEP/Movimentagédo de Preservagdo Ferrovidria, 15 a 18 de agosto de 2001. Piracicaba, SP. p. 8.

* Tribuna Criciumense, 1968. Apud: NASCIMENTO, Dorval do. Espelho quebrado: A retirada dos
trilhos do centro de Criciima (SC). V Seminario Nacional. I encontro Latino-Americano de Preservagdo e
Revitalizagdo Ferroviaria. UNIMEP/Movimentagfio de Preservagfio Ferrovidria, 15 a 18 de agosto de 2001.
Piracicaba, SP. p. 8.
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