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RELATOS DE VIAGEM E OS TRANSPORTES:
APONTAMENTOS DA IMPORTANCIA DOS VIAJANTES
PARA ANALISE DA EVOLUCAO DOS TRANSPORTES TRADICIONAIS
NA PROVINCIA DE MINAS GERAIS

Télio Anisio Cravo'

Resumo

O objetivo deste artigo ¢ discutir acerca da importancia do estudo da evolugdo dos transportes
tradicionais em uma provincia caracterizada pela diversidade econdmica da estrutura produtiva,
que ndo se enquadra nos moldes de uma economia agrario-exportadora. Procuraremos indagar o
processo de modernizagdo dos transportes com base na expansdo ferroviaria no século XIX na
provincia de Minas Gerais, bem como os limites da importancia de tal processo na consolidagdo de
um mercado interno integrado. Para tanto, analisaremos a relevancia salientada pela historiografia
para os transportes na formacdo econdmica da regido. Por fim, analisaremos a viabilidade das
informagdes contidas nos relatos de viagem para o estudo dos transportes tradicionais da provincia
de Minas Gerais.
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Introduciao

Pretendemos ao selecionar o espaco da provincia de Minas Gerais para problematizar e
analisar a evolucdo do setor de transportes fazer uma discussdo que trate das singularidades de tal
processo. Dessa forma, langar questdes acerca dos transportes ¢é, sobretudo, considerar as
especificidades conjunturais da economia oitocentista mineira que teve como seus pilares de
sustentacdo a agricultura e a pecuaria. A diversidade e dinamismo da econdmica da provincia de
Minas Gerais ¢ um dos fatores que instiga e viabiliza a pesquisa do setor de transportes no século
XIX, visto que entendemos os transportes como um dos elementos facilitadores do crescimento
economico. Nessa medida, cabe ressaltar a relevancia de tal estudo em uma economia ndo-
exportadora, que tem nos seus mercados internos diferentes niveis de desenvolvimento (Godoy e
Paiva, 2002). Contudo, o estudo dos transportes ndo buscara compreender os mesmos através de
uma analise que apenas considere a existéncia de uma unica modalidade de transporte, posto que a
tentativa de articulacdo de diferentes modalidades de transporte (ferrovias, navegacdo fluvial e
estradas de rodagem) esteve presente nas intengdes dos planos viarios elaborados na segunda
metade do século XIX. Através das andlises dos planos Vidrios de 1835, 1864 e 1871
procuraremos analisar os éxitos e fracassos das propostas referentes ao setor de transportes.

Seja como for, ¢ necessario salientar que a proposta do texto tem por objetivo central
articular os seguintes aspectos: os transportes na formacdo do pais, a especificidade das
comunicagdes em Minas Gerais, as tentativas de integragdo da provincia de Minas Gerais através
dos transportes, as possibilidades de fontes historicas para o estudo dos transportes tradicionais ¢ a
viabilidade dos relatos de viagem como fonte histdrica para investigar a evolugdo dos transportes.

Assim, estruturamos o texto em quatro partes. Na primeira parte tentaremos evidenciar
alguns apontamentos feitos na historiografia sobre as vias de comunica¢do na formacao do pais e o
processo de constituicdo dos caminhos em dire¢do as Minas Gerais, sobretudo no periodo colonial.
Em seguida, discutiremos sobre as caracteristicas da economia oitocentista, levando em
consideragdo seus aspectos regionais para o entendimento da evolugdo dos transportes na segunda
metade do século XIX. Na terceira parte analisaremos as preocupacdes evidenciadas no ambito
administrativo e politico no campo nacional e provincial para o setor dos transportes. Na ultima
parte, tentaremos abordar a possibilidade de utilizacdo dos relatos de viagem para a compreensao
da importancia das formas tradicionais de transporte numa economia com enorme numero de
agentes mercantis em circulagdo, fluxo comercial intenso e diversidade de mercadorias em transito
no ambito interno e externo (Godoy e Paiva, 2002). Para isso, a regionalizacdo elaborada por
Godoy (1996), no qual divide a provincia de Minas Gerais em 16 regides distintas com identidades
econdmicas, espaciais, historico-administrativos proprias, serd adotado visando uma discussdo
fecunda para o desenvolvimento das questdes evidenciadas nos viajantes no setor de transportes.

1- Formacio do pais e os transportes.

Ao escrever sobre o povoamento do pais, Capistrano de Abreu, compreendeu a relevancia
dos aspectos geograficos na formagdo dos multiplos caminhos, que ajudaram a realizar a expansao
em direcdo ao interior do continente durante o periodo colonial. Ao dimensionar as atividades de
pecudria e agricultura que ndo se voltaram para o setor exportador, Capistrano de Abreu, tragou um
quadro multiplo e singular da formagao do pais.

Para Capistrano de Abreu a expansdo rumo as localidades distantes do litoral encontrou na
atividade pastoril um importante fator para a criagdo, mesmo que precarias, de vias de
comunicagdo entre regides distantes.



A formacao das vias de comunicagao encontrou no avango em direcdo ao interior diversos
obstaculos. Os rios teriam uma fungdo importante na exploragdo do interior do continente, pois
segundo Capistrano, ao seguir um rio ninguém se perde ou morre de sede e fome (Capistrano,
1975:155). Por outro lado, ao argumentar acerca da importancia da pecuaria e das atividades
agricolas na formacao desigual dos caminhos, o autor menciona a existéncia de atividades que se
concentravam ao redor das vias de comunicagao:

“A experiéncia ensinou certos povoadores a estabelecerem-se pelos caminhos, a

fazerem agudes, a plantarem mantimentos, que ndo precisavam ser exportados,
porque se vendiam na porta aos transeuntes, a comprarem as reses transviadas ou
desfalecidas que tratadas com cuidados, ou serviam a alimenta¢do ou revendiam
com lucro Assim os caminhos se foram povoando lentamente, e as malhas de
povoamento aportaram-se mais na Bahia que em outra parte, exceto em algumas
da capitania de Pernambuco igualmente pastoris”. (Capistrano,1975:58).

O desenvolvimento do sistema de comunicagdes da colonia seguiu a progressdao do
povoamento na medida em que a penetracdo em direcdo ao interior formou nucleos distantes do
litoral. As vias de comunicagdes estabelecidas no interior modificaram o sentido e a importancia
das rotas que, antes, apenas seguiam o trajeto do litoral para o interior. A constitui¢do de novos
nudcleos no interior inverteu o sentido de tal deslocamento.

A formagdo dos centros mineradores das Minas Gerais constituiu-se um caso particular,
visto que procurou criar vias de comunica¢do para Sdao Paulo, Bahia, Rio de Janeiro e,
posteriormente, para o Espirito Santo (Prado Jr., 1973: 237). Entretanto, segundo Caio Prado, a
formagdo das vias penetradoras, que alcancaram o interior do continente, e procuraram se articular
ao litoral se caracterizaram pela independéncia das vias entre si e a disposi¢do fragmentaria das
mesmas. Para Caio Prado, essas vias se articulariam unicamente pela via maritima, posto que ao se
aprofundar a penetragdo e, conseqlientemente, aumentar as vias existentes, estas se convergiriam
no interior dado a configuragdo geral do territdrio brasileiro e as caracteristicas dos cursos dos rios
(Prado Jr., 1973: 238).

Assim, as comunicacOes estabelecidas no interior do territorio brasileiro seriam
distinguidas em quatro setores, j4 que cada uma revelaria relativa autonomia, resultante da
formagdo historica e das singularidades geograficas: 1- Rede hidrografica do Amazonas; 2-
Nordeste da colonia; 3- Centro-Sul da coldnia; 4-Extremo-Sul (Prado Jr., 1973: 240/254).

O primeiro dos referidos setores apresenta tragos importantes de ligacdo com o litoral. Ja o
segundo setor enquadra toda a area compreendida entre a Bahia e o Maranhdo, tendo como
principal artéria das vias interiores nordestinas, o Piaui. Nota-se, no setor do nordeste colonial a
importancia do comércio de gado e das fazendas na formacao de ligagdes, em linha direta de costa
a costa, entre os nucleos litoraneos da Bahia e Maranhdao. Em seguida, o setor Centro-Sul
englobaria as vias, que comunicam as capitanias de Minas, Goids e Mato Grosso ao litoral. Por
fim, o setor do Extremo-sul, segundo Caio Prado, de menor importancia historica. Esse setor seria
composto por um unico tronco, que partindo de Sorocaba alcangaria o extremo-sul do territorio.
No entanto, tal comunicagdo meridional possibilitou a existéncia de um intenso comércio de
bestas, que constituiu, ao longo do periodo colonial e imperial, num importante meio de
locomocao e transporte (Prado, 1973: 254).

Ressalta-se, que o setor Centro-Sul ocuparia a maior area da coldnia. De fato, as
comunicacoes estabelecidas com as Minas através de S3ao Paulo, Bahia e Rio de Janeiro
apresentaram caracteristicas especificas. A via de comunicacdo que seguia de Sao Paulo para as
Minas encontrou na Serra do Mar e na Mantiqueira importantes obstaculos. Por outro lado, a via
baiana, partindo do Recdncavo, utilizou-se dos rios (rio Paraguagu, rio de Contas, rio Sao



Francisco, rio Verde Grande?) para adentrar a capitania de Minas Gerais (Prado Jr., 1973: 244). A
via aberta no século XVIII ligando Minas ao Rio de Janeiro apresentava, em principios do século
XIX, modificagdes relevantes. Segundo Caio Prado, a entrada no territdrio mineiro, que somente
se fazia pelo rio Paraibuna, apresentava uma nova variante. Esta possibilitava a penetragdo em
Minas por Valenca e Rio Preto e, conseqlientemente, a existéncia de um trajeto mais curto em
direcdo a Comarca do Rio das Mortes. Caio Prado, afirma que o referido trajeto simbolizava as
transformagdes de uma economia mineradora que se tornava agricola e pastoril. Dai o interesse de
instituir uma comunicagdo direta e facil com o importante mercado do Rio de Janeiro (Prado Jr.,
1973: 245).

As condigdes de trafegabilidade das estradas coloniais nas vias terrestres e fluviais, na
maioria das vezes, se condicionaram pela presenca de obstdculos naturais seja através das chuvas
que impediam um bom transito nos caminhos terrestres ou pela seca dos rios, impossibilitando a
utilizacdo de embarcagdes nos mesmos, exceto nos cursos de rios que ofereciam condigdes
regulares de navegabilidade (Prado Jr., 1973:255).

Ademais, o tracado escolhido na construcdo de estradas representava o desejo de uma
economia de esfor¢os ¢ o empirismo dos construtores das estradas, assim como a presen¢a de
técnicas rudimentares na construgdo de estradas. Para Caio Prado, as estradas coloniais estariam
submetidas, principalmente aos “azares” da natureza do que as artes do homem. Apesar das
condi¢des das estradas estarem vinculadas as intempéries, o transporte terrestre apresentava tracos
de uma atividade organizada. Segundo Caio Prado, podemos perceber, sobretudo nas capitanias do
Centro-Sul, a presenca de boiadas, formadas por centenas de cabegas de animais adquiridas nas
fazendas de gado pelos boiadeiros e que eram conduzidas pelos tocadores para o respectivo
destino, os comboios de escravos e as tropas de bestas. O caso das tropas ¢, de fato, destacada pelo
autor, visto que as tropas, empregadas no setor de transportes, obedeciam a trajetos prefixados com
datas de chegada e partida, assim como tabelas de frete. Salienta-se que a presenca dos transportes
em animais de carga repercutiu em aspectos do comércio no interior do territdrio. A limitacao do
volume das mercadorias colocadas ao lado dos animais, a dificuldade no transporte de
determinadas mercadorias, resultou no encarecimento relativo do transporte de grandes objetos,
como por exemplo, o ferro. Por outro lado, o setor de transporte foi complementado pela existéncia
de estabelecimentos situados ao longo da estrada, que procuravam vender milho para alimentagdo
dos muares e comercializar variados artigos, sobretudo bebidas alcodlicas (Prado Jr., 1973:
261/262).

Malfada Zemella, ao analisar o problema do abastecimento da capitania de Minas Gerais
fornece subsidios para a formac¢do dos caminhos terrestres e as principais rotas comerciais do
periodo setecentista. Diante disso, observa-se a especificidade da formagao da capitania de Minas
Gerais no que tange as suas correntes abastecedoras. O comércio estabelecido entre os diferentes
mercados (regido platina, Rio de Janeiro, Bahia, vilas paulistas, o continente africano e europeu)
sofreu influéncia direta e indireta das descobertas auriferas e diamantiferas (Zemella,
1951:49/110). As diferentes correntes abastecedoras da capitania de Minas Gerais atingiram a
referida regido, basicamente, pelos caminhos paulistas, os do Rio de Janeiro e os baianos. Os
caminhos paulistas se diferenciavam através de trés vias: a via que ultrapassava a Mantiqueira pelo
vale do Camanducaia, o caminho que passava por Mogi Mirim e o rota que se utilizava da
garganta do Embt. Os caminhos baianos para a regido aurifera e diamantifera apresentavam
intensas relagdes com os cursos fluviais como ja foi citado anteriormente. Segundo Zemella, tal
caminho caracterizava-se por relativa suavidade e comodidade em relagdo aos caminhos de Sao
Paulo e Rio de Janeiro que se dirigiam a regido aurifera, na medida em que se encontrava ao longo
do caminho agua em abundancia, carnes, farinha, laticinios, frutas e cavalos para se transportarem

? Caio Prado Junior, salienta para a existéncia de trajetos mais curtos que procuraram utilizar as margens do rio Verde
Grande, bem como a ocorréncia de caminhos que se nortearam para o rio Galvao. Além disso, menciona a abertura de
um novo caminho em dire¢do ao Rio Pardo, apoés a pacificacdo dos indios Camacds do alto rio Cachoeira, nos
primeiros anos do século XIX (Prado jr., 1973:244).



(Zemella, 1951:135/136). Os caminhos que se seguiam do Rio de Janeiro a regido das minas
alcangou relativa importancia no periodo colonial, posto que a constru¢do do “Caminho Novo”
buscou propiciar o povoamento das minas, evitar os descaminhos do ouro e diminuir os riscos dos
transportes dos quintos de ouro por mar, entre Parati e o Rio de Janeiro. Observa-se que a abertura
do “Caminho Novo” significou uma diminui¢do de distdncia e uma economia consideravel no
tempo de viagem.

De todo modo, o problema do abastecimento, para Zemella, esteve diretamente ligado ao
afastamento dos centros de produgdo de artigos para a alimentagdo e vestudrio, a diminuta
producdo desses artigos nas regides que voltaram para o abastecimento da capitania de Minas
Gerais, a auséncia de moeda dificultando o giro do comércio, a inexisténcia de uma tradi¢ao de
comércio, a precariedade dos meios de transporte, a inexisténcia ou as péssimas condi¢des das vias
de comunicagdo, as taxas ¢ impostos incididos sobre os artigos durante o trajeto e as dificuldades
de importagdo de artigos estrangeiros (Zemella, 1951:212). Além disso, a caracteriza¢do de crime
de lesa-majestade para a abertura de novos caminhos sem a concessdo da administragdo
metropolitana constituiu-se num importante entrave para o abastecimento das Minas Gerais.
Entretanto, salienta Zemella, tal proibi¢do ndo impediu grupos de moradores de tentarem abrir
outras estradas as suas custas, visando facilitar as trocas comerciais (Zemella, 1951:217).

Contudo, uma das conseqliéncias apontadas por Mafalda Zemella advindas da dificuldade
de abastecimento seria o surgimento de rogas e industrias locais. Para Sergio Buarque de Hollanda,
o negbcio dos metais ocuparia, segundo calculos generosos, apenas uma terca parte da populagao.
Nesse sentido, o grosso da populacdo estaria vinculado a outras atividades, ou seja, apesar da
importancia da atividade aurifera o comércio, a lavoura, a pecudria e outras atividades de produgao
tiveram dinamicas especificas (Hollanda,1977 :289 e 294).

Na década de 1980, os estudos de Carlos Magno Guimaraes e Liana Reis (1986 ¢ 1987)
buscaram refutar a tese da historiografia tradicional, que afirmava a auséncia de desenvolvimento
de atividades agrarias junto as regides auriferas durante o apogeu da mineracdo, bem como a
preponderancia da utilizacdo da mao-de-obra escrava no setor de extracdo mineral. Dessa forma,
Magno e Reis ao tentarem discutir acerca da evolugao agraria ¢ a articulacdo dessa evolu¢do com a
mineracdo, sobretudo na primeira metade do século XVIII, notaram a necessidade de estudos sobre
a correlacdo dos caminhos em dire¢do as Minas e a estrutura agraria da Capitania. Embora, seja
prudente ressaltar, que apenas a mera existéncia de caminhos ndo garantia a circulagdo de pessoas
e mercadorias, pois para que tais caminhos pudessem atrair os viandantes era indispensavel locais
de abastecimento e descanso (Guimaraes e Reis, 1987: 91 e 98). Isto posto, os caminhos devem ser
analisados dentro de uma estrutura agraria complexa e que se entrelaca aos riscos e despesas dos
transportes para uma regiao situada no interior do continente (Hollanda,1977 :294).

2- Transportes em uma economia nao-exportadora.

A historiografia tradicional caracterizou economia mineira do século XIX como um espago
decadente e estagnado economicamente. Os estudos elaborados nas décadas de 1980 e 1990
procuraram redefinir as afirmagdes acerca da estagnacdo e decadéncia da economia oitocentista.
Para tanto, tais estudos procuraram analisar a complexidade das mudangas ocorridas numa
economia do ouro e sua respectiva passagem para a formacdo de uma outra estrutura produtiva no
século XIX.

A afirmagdo da historiografia tradicional revelava uma visdo que procurava analisar as
transformagdes no campo econdmico através da mudanca de produto na pauta de exportagdo, ou
seja, de transformagdes apenas no sistema agrario-exportador. Segundo Martins, a historiografia
tradicional herdou do colonizador a no¢ao de que a atividade exportadora seria a Gnica coisa que
importava e, dessa forma, tal olhar constituiu o maior obstaculo para um melhor conhecimento do
periodo oitocentista mineiro (Martins, 1982).



De todo modo, a singularidade da economia da provincia de Minas Gerais permite redefinir
a afirmacgdo da historiografia tradicional acerca da dependéncia externa e da associagdo entre a
agricultura de plantation e a escravidao (Martins, 1982). Assim, o estudo da provincia de Minas
Gerais possibilita também redefinir a importancia da existéncia de uma economia voltada para o
mercado interno. Embora, observa-se que essa afirmagdo nao significa a auséncia de exportagdes
comerciais. Diante disso, salienta Fragoso, que tal provincia apresentou um intenso comércio
provincial dirigido tanto para o mercado intraprovincial como também para o mercado
interprovincial (Fragoso, 2000).

A economia oitocentista da provincia apresentou tragos de dinamismo e diversidade em sua
estrutura produtiva. A agricultura e pecudria se tornaram as principais atividades da economia que
se caracterizou pela auto-suficiéncia no abastecimento do mercado interno e pela dependéncia da
importagdo de poucos produtos, tais como, sal, escravos ¢ manufaturas européias. A complexidade
das relagdes mercantis estabelecidas no mercado interno e externo da provincia de Minas Gerais
reflete diretamente a importancia das condi¢des do setor de transportes, visto que para a realizagao
dos fluxos comerciais e suas articulagdes mercantis intrarregionais, interregionais e
interprovinciais era indispensavel a existéncia de uma infra-estrutura de transporte eficiente e
integrada. O dinamismo das intensas trocas comerciais efetivadas no interior da provincia de
Minas Gerais foi, em grande medida, condicionada pelas qualidades das vias de comunicacdo, a
variagdo de desenvolvimento dos transportes em diferentes regides e pelos elevados custos dos
transportes (Godoy e Barbosa, 2007). Além disso, a extensa rede urbana da provincia de Minas
Gerais revela uma relagdo direta entre os problemas enfrentados no que tange ao abastecimento
dos centros urbanos e a dificuldade de circulagdo de mercadorias e pessoas através das vias de
comunicacdo. Tais evidéncias acerca da relacdo entre os fatores de abastecimento, a rede urbana e
as estradas da provincia foram discutidas e analisadas por meio dos inquéritos provincias (Godoy e
Barbosa, 2007). A enorme presenga do setor de transporte nos inquéritos provincias aponta para a
importancia das estradas e linhas de navegacdo fluvial para a compreensao da evolugdo dos
transportes nas dimensdes locais e regionais (Godoy e Barbosa, 2007: 11).

As primeiras décadas do século XIX trouxeram mudangas substanciais nos aspectos
administrativos, politicos e econdomicos. Segundo Maria Odila Silva Dias, o processo de
emancipacdo do pais deve levar em consideragdo o enraizamento de interesses portugueses, assim
como o processo de interiorizacdo da metropole na regido Centro-Sul. Tal processo de
enraizamento daria inicio a transformacdo da coldnia em metropole interiorizada, visto que o
aprofundamento de tal enraizamento abrangeria a organiza¢do de abastecimento para o Rio de
Janeiro, a integracdo da regido Centro-Sul, as inter-relacdes de interesses comerciais e agrarios, os
casamentos com familias locais, os investimentos em obras publicas (Dias, 1972:171). Para Dias,
um dos componentes do processo de interiorizacdo da metropole foi a tentativa de estabelecer uma
administracao atenta e capaz de articular os interesses locais com a Corte (Dias, 1972:183). Outros
aspectos foram salientados pela autora, como por exemplo, a inten¢do da Corte em abrir estradas,
favorecer o povoamento e incrementar o comércio, bem como a exploracao no interior do pais por
viajantes, estrangeiros e engenheiros nacionais (Dias, 1972: 183) °.

3- Tentativas de integracoes no ambito nacional e provincial.

3 Segundo Dias a preocupagdo em conhecer o interior se manifestou de diversas formas: “Além dos estrangeiros,
continuaram os viajantes e engenheiros nacionais a explorar o interior do pais, a realizar levantamentos e mapas
topogrdficos para o que foi especialmente criada uma reparticdo no Rio. Levantou-se uma carta hidrogradfica das
capitanias compreendidas entre o Maranhdo e o Para; foram enviadas expedi¢oes para examinar os rios tributarios
do Amazonas. Tentaram acesso ao comércio de Mato Grosso pelos rios Arinos, Cuiaba e Tapajos, ligando Mato
Grosso por via fluvial terrestre com Sdo Paulo. Através do Guaporé, Marmore e Madeira encontraram o caminho que
poria em contato o Amazonas com o interior do pais” (Dias, 1972: 183)



A integragdo das vérias regides do pais através de uma infra-estrutura de transportes eficaz
se deu de forma lenta. No entanto, inimeras propostas, ao longo do século XIX, buscando articular
diferentes espacos regionais do pais foram empreendidas, sobretudo apds a Independéncia do pais
(Galvao, 1996). Para Galvao, o plano apresentado, em 1838, pelo engenheiro Jose Silvestre Rebelo
visando a integracdo nacional e o desenvolvimento do pais explicitava a vontade de interligar
regides distantes e isoladas e a crenga pueril de que o crescimento econdmico era dependente da
existéncia de um sistema nacional de integracao (Galvao, 1996: 186) ‘

Os planos para o setor de transportes do pais, elaborados na segunda metade do século
XIX, apresentavam como principal caracteristica a preferéncia pela construcdo de vias férreas e a
utilizacdo da navegacdo fluvial e maritima. Nesse sentido, o plano postulado pelo engenheiro
militar Eduardo José de Moraes, apresentado ao governo imperial, em 1869, intitulado “Navegacdo
interior no Brasil”, teve como eixo principal a inten¢do de interligar as principais bacias
hidrograficas do pais e a integracdo do sistema fluvial com as ferrovias (Galvao, 1996: 188).

No ambito da provincia de Minas Gerais o setor de transportes foi um dos problemas
enfrentados pela administragdo. As dificuldades encontradas para o levantamento de planta de rios
e de estradas foram empecilhos para criacdo de uma rede eficiente de transporte.

Ao longo do século XIX, a auséncia ou a pequena presenca de um corpo técnico para a
direcdo e execucdo das obras, assim como a escassez de recursos financeiros dos municipios para
obras de maior vulto devem ser consideradas como fatores importantes para a compreensdo da
evolucdo dos transportes’. A construgdo de estradas na provincia de Minas Gerais para o corpo
politico-administrativo estava diretamente associada a prosperidade econdmica da mesma
(Iglesias, 1958).

Nessa medida, a Assembléia da provincia de Minas Gerais estabeleceu através da lei n.°18,
1° de abril de 1835, medidas que proponham a construgdo de novas estradas, integrando a Capital,
as cidades e as vilas da provincia, bem como salientava para a construcao de estradas em dire¢do a
Corte:

“(...) a) seriam construidas quatro estradas principais ou linhas-tronco, partindo
da Capital da Provincia e se dirigindo as cidades e vilas mais remotas, situadas ao
norte, sul, leste e oeste da Provincia, b) dessas estradas principais partiriam
laterais ou ramais que fossem necessarios para que as cidades e vilas por elas
servidas se comunicassem com a Capital; c) seriam, também, construidas quatro
estradas ao sul da Capitania da Provincia e que se dirigiriam aos limites com a
Provincia do Rio de Janeiro, a fim de que as regioes por elas servidas se pusessem
em comunicagdo com a Capital do Império” (Pimenta, 1971: 39).

Tal lei expressava as intengdes do Primeiro Plano Vidrio da provincia de Minas Gerais que,
de modo geral, ndo alcangou o éxito desejado pelo corpo administrativo da provincia. No entanto,
algumas obras foram iniciadas. Nesse sentido, para Iglésias, podemos destacar: a estrada do

* Os principais troncos do Plano Rebelo seriam os seguintes: um, saindo do Rio de Janeiro atingiria o Rio Grande do
Sul e a atual regido Nordeste ¢ a parte da Amazonia ocidental. Outro tronco caminharia para o interior de Minas Gerais
e, por ultimo, o tronco que adentraria o Centro-Oeste até as fronteiras do Mato Grosso com a Bolivia. (Galvao, 1996:
186)

> Segundo Iglesias o quadro técnico da provincia apresentou variagdes importantes ao longo do século: “A execugdo
ou diregdo dos trabalhos ficava a cargo da Inspetoria-Geral das Estradas, reparti¢do que foi abolida e restabelecida
mais de uma vez, ora com autonomia, ora dependente de uma Sec¢do da Secretaria do Governo, com todos os
trabalhos subordinados diretamente ao Presidente — modifica¢ées constantes que atestam a falta de seguranga da
Administragdo. No esfor¢o de trabalho apela-se para os africanos livres cedidos ao governo, os presos e até indios.
Era pequeno o numero de pessoal técnico para a dire¢do. Em 1848, assinala-se a falta de engenheiros; em 1853, ha 4
em servi¢o (2 alemdes, 1 inglés e 1 brasileiro); como reduzissem o ordenado dos engenheiros em 1860, a Provincia
ficou s6 com um; em 1881, a Diretoria Geral das Obras Publicas contava com 6 engenheiros e 1 desenhista,
trabalhando em 6 distritos” (Iglesias, 1958: 157).



Paraibuna estabelecendo ligag@o entre Juiz de Fora e a provincia do Rio de Janeiro, a constru¢do
de uma estrada entre Ouro Preto e a Vila de Queluz e a estrada Unido e Industria inaugurada em
1861. Esta, por sua vez, segundo Iglesias, a partir de 1869 foi posta em segundo plano, em vista da
protecdo fornecida pelo governo ao setor ferroviario que adentrava aquela regido (Iglésias, 1958:
156/157).

Nota-se que, a preocupagdo da provincia com o setor de transportes, ao longo da segunda
metade do século XIX, condensou tentativas de melhorar a circulagdo de pessoas, mercadorias e,
portanto, de criar um sistema integrado de transportes nos planos viarios de 1864 e 1871. O Plano
Viario de 1864, elaborado pelo engenheiro Gerber, procurou seguir as principais diretrizes do
plano de 1835. O Plano Viario de 1864 apresentava como uma das possibilidades de integracdo da
provincia a articulacdo do transporte rodoviario, fluvial e ferroviario. A integracdo das trés
modalidades de transportes procurou ter como principal base do sistema de estradas a ferrovia D.
Pedro II (Pimenta, 1971: 80).

Em 1871, a lei n°. 1762 autorizou a constru¢ao de diversas estradas de rodagem, porém um
dos artigos de tal lei deixava patente a preferéncia para a construcdo de estradas cujos pontos
iniciais estivessem determinados pelo tracado da via férrea D. Pedro II. Assim, a integragdo das
estradas de rodagem ao setor ferrovidrio, buscando o interior da provincia de Minas, bem como o
incentivo lancado na mesma lei para a navegacdo dos rios Grande, Baependi, Verde e Sapucali,
apresentavam-se de forma clara na referida lei (Pimenta, 1971) 6,

As providéncias do governo imperial ¢ do governo provincial para a implantacdo das
estradas de ferro buscaram atrair capitais, principalmente, através da garantia de juros. No caso
especifico da provincia de Minas Gerais o excesso de garantias para a construcao das vias férreas,
a multiplicidade de concessdes sem a vigéncia de um plano geral, que buscasse articular as
inimeras concessoes tornou tais gastos onerosos para os cofres publicos (Iglésias, 1958:163):

“Pelo excesso de licengas para estradas, garantia de juros aos capitais
comprometidos, ou subvengoes quilométricas, torna-se impossivel fazer referéncia
as varias medidas. Agiram ou pretenderam agir em Minas, com maior ou menor
éxito, as Companhias: Leopoldina, Unido Mineira, Juiz de Fora a Piau, Oeste de
Minas, Diamantina, Bahia e Minas, Pitangui, Muzambinho, Sapucai, Rio Doce,
Cataguases, Paraopeba, Minas e Rio, D. Pedro II” (Iglésias, 1958: 164).

A expansao ferroviaria que adentrou a Provincia de Minas Gerais na década de 1870 esteve
fortemente ligada ao avanco da Estrada de Ferro D. Pedro II. Tal avango em dire¢do a Provincia
de Minas Gerais incorporou, segundo Melo, a zona da Mata Mineira ao mercado do Rio de Janeiro
(Melo, 1995). A compreensao da evolugdo do setor ferroviario articula-se, sobretudo a proposta de
entrelacamento entre os principais portos (Rio de Janeiro, Recife e Santos) e o interior do pais,
uma vez que esses foram os principais focos de irradiagio das ferrovias. E, nessa medida, que a
diminui¢do nos custos dos transportes por meio da expansao das ferrovias atendeu a produgdo
agrario-exportadora do pais, especialmente do café e do agticar (Melo, 1995).

b “Art. 5°- Se alguma associagdo ou companhia se oferecer a construir essas estradas pelo sistema de vias férreas,
como prolongamento da de D.Pedro II, ou como ramais, pelo sistema de Fayrklie ou de um so trilho, o Governo
podera garantir-lhe o juro anual de até sete por cento, o gozo da estrada durante certo periodo e privilégio, nunca
excedendo esse periodo a trinta anos adotando nos contratos as mesmas condicoes e clausulas que os governos tanto
geral como provincial tem estabelecido em casos idénticos.

Art. 7°- O empréstimo sera exclusivamente aplicado a essas estradas, preferindo-se na constru¢do das mesmas cujos
pontos de partida estejam determinadas pelo definitivo traco da via férrea de D. Pedro II.

Art. 8°- As obras das estradas comegardo do entroncamento para o interior”. (Apud, Pimenta, 1971).



A politica estabelecida através de leis e decretos definiu a garantia de juros sobre o capital
aos investidores dos projetos ferroviarios. As realizagdes dos investimentos no setor ferroviario
convergiram para espagos vinculados ao setor agrario-exportador:

“(...) as companhias tinham o privilégio de explorar as terras vizinhas a ferrovia
numa faixa variavel de 20 a 30 Km de cada lado dos trilhos em toda a sua
extensdo. As empresas contavam ainda com isengdo para a importagdo de trilhos,
mdquinas e equipamentos (material rodante) e gratuidade no transporte de carvao.
(...) 4 febre de construgao ferroviaria tinha tanto for¢a politica pelas possibilidades
de grandes lucros, que o Governo Imperial promulgou a Lei n° 2450 de
24/06/1873, permitindo que a Unido afiang¢asse a garantia de lucros concedida
pelos governos provinciais as companhias locais. O Governo Provincial mineiro
agregou, as demais vantagens ja consagradas, também uma subvengdo para cada

quilometro de estrada de ferro construida, em geral de 9:0003000 mil reis (...)".
(Melo, 1995: 341 e 350).

Dessa forma, a expansdo da rede ferroviaria, que se tornou sindnimo de civiliza¢do e
progresso, ao longo do século XIX, alcangou grande éxito na Provincia do Rio de Janeiro, posto
que tal provincia fora um dos pontos centrais para o desenvolvimento ferroviario. Obviamente, que
a viabilizacdo e expansao dos trilhos ferrovidrios estavam claramente condicionada e dependente
da quantidade de produto exportado. A formagdo das ferrovias emoldurou uma rede desigual e
ineficiente, constituida para se tornar utilitdria ao setor exportador sem grande interesse em
integrar o mercado interno (Melo, 1995).

Os planos vidrios elaborados no século XIX, buscando atender o espago da provincia de
Minas Gerais, evidenciavam as tensdes e conflitos provenientes, segundo Barbosa e Godoy, entre
dois modelos de desenvolvimento econdomico. O primeiro modelo que encontrava no ambito da
economia primario-exportadora a legitimidade para a tentativa de sua implantacdo e o segundo que
traduzia as especificidades de uma economia ndo exportadora (Godoy e Barbosa, 2007: 09).

A analise da evolugdo dos transportes através de um olhar direcionado para o setor
ferroviario pode nos conduzir a resultados de realidades distorcidas e equivocadas, mormente
quando a problematiza¢do acerca das ferrovias silencia a presenga de outras modalidades de
transporte.

O desenvolvimento do sistema de transporte moderno, sobretudo na segunda metade do
século XIX, foi um fator primordial para a inten¢do da consolidagdo de um mercado interno
integrado, dessa forma, um dos componentes inevitdveis do processo constituia-se na superagao
dos transportes tradicionais:

“O advento da “era ferroviaria” no Brasil foi marcado pela assimetria, ou por
grandes contrastes regionais entre o ritmo e o alcance da implantagdo de estradas
de ferro. Em alguns espagos regionais as ferrovias jamais suplantaram os
transportes tradicionais, prevalecendo modelo de desenvolvimento assente em
estradas de rodagem. A ado¢do de um modelo unico de moderniza¢do dos
transportes é uma das provaveis conseqiiéncias da tendéncia da historiografia
brasileira em desconsiderar a experiéncia historica dos espagos econémicos ndo-
exportadores e os circuitos mercantis”’. (Godoy e Barbosa, 2007: 02).



Além disso, as vias de comunicagdo ¢ estradas foram, entre os anos de 1750 e 1850, as
principais alternativas para o atendimento das exigéncias internas e externas da provincia de Minas
Gerais no ambito econdmico (Godoy e Barbosa, 2007).

O numero de estudos (teses e dissertagdes) que se debrucam sobre a expansdo ferrovidria
do pais e a modernizacdo dos transportes ¢ consideravel (Queiroz, 2000). Por outro lado, a
auséncia de estudos sobre a importancia dos transportes tradicionais, muitas vezes, ndo merece
qualquer aten¢do. Tal aspecto da producdo académica ndo impossibilita de tornar os transportes
tradicionais objeto de pesquisa.

Assim sendo, as caracteristicas de a economia ndo-exportadora da provincia de Minas
Gerais permitem analisar e redefinir a dimensdo dada aos transportes tradicionais pela
historiografia. Levando isso em consideracdo, ¢ necessario perceber a simultaneidade dos
processos de modernizacdo do setor de transportes, bem como a disponibilidade de fontes no
ambito da histdria para o conhecimento da diversidade e importancia dos transportes tradicionais
na provincia de Minas Gerais.

A supremacia de estudos sobre o setor ferrovidrio, segundo Queiroz, estd diretamente
ligada as facilidades de acesso as fontes sobre tal tema. Queiroz, ao tratar do numero de
dissertacdes e teses defendidas, entre os anos de 1985 e 1994, nos programas de pds-graduagdo de
historia das universidades brasileiras relacionadas aos meios de transporte € comunicagdo, apontou
para predominancia de trabalhos acerca das vias férreas:

“(...) dentre 29 estudos mais diretamente relacionados com meios de transporte e
comunica¢do, nada menos que onze referem-se a ferrovias. Notamos também a
quase completa auséncia de estudantes referentes aos transportes rodoviarios, em
flagrante descompasso com a importancia assumida pelos referidos transportes no
Brasil deste século. Com efeito, dos estudos mencionados, os 18 restantes podem
ser assim distribuidos: tropas coloniais, trés, radio, trés; navegagdo fluvial, dois;
navegagdo de cabotagem, dois, construgdo naval, dois, portos, dois; aviagcdo, dois;
telefonia, um; rodovias, um”.(Queiroz, 2000: 133).

A escolha do tema dos transportes da provincia de Minas Gerais pauta-se pela
especificidade da evolugdo de tal setor numa economia que ndo se enquadra nos moldes de uma
agricultura exportadora. Dai a necessidade de compreender a relevancia dos transportes
tradicionais nas trocas comerciais, na circulagdo de mercadorias e pessoas. Isso ndo significa a
exclusao da importancia da expansdo do setor ferroviario, ja que a coexisténcia em determinados
espagos regionais de tais modelos de transportes formularam caracteristicas singulares.

O que sugerimos ¢ analisar a especificidade dos transportes tradicionais num espago,
geograficamente, caracterizado pela presenca de iniumeras bacias hidrograficas, diversos afluentes
e relevo acidentado o que, em boa medida, impossibilitaria uma trajetoria unica da evolu¢ao dos
transportes tradicionais e modernos nos espagos da provincia. Diante disso, pensar os transportes
tradicionais € atentar para a diversidade econdmica dos diferentes espagos da provincia a medida
que os transportes tradicionais possibilitam identificar lagos comerciais entre as localidades, a
producao local e o deslocamento da mesma dentro da propria provincia ou em direcdo as
provinciais circunvizinhas e até mesmo a relacdo entre a lentidao dos transportes e a circulacio de
capital como aponta Afonso de Alencastro:

“Numa sociedade pré-capitalista (...) onde os transportes sdo lentos (e
acrescentariamos, no caso de Minas, a escassez de numerdrio), o grande comércio



impoe longos prazos a rotagdo do capital. O sistema mercantil dependia dessa

forma de crédito para funcionar e multiplicar o volume de trocas”. (Graga Filho,
2001 :66).

De todo modo, a variedade de fontes para a abordagem do tema dos transportes, segundo
Queiroz, estaria, muitas vezes, em conjuntos de documentos nao relacionados diretamente ao setor
de transporte:

“Tampouco seria necessario lembrar que, em grande medida, o tema dos
transportes encontra-se subsumido no do comercio, muito mais amplo, podendo,
portanto, frequentemente, beneficiar-se dos mesmos conjuntos de fontes. Assim
diante, dessa multiplicidade de aspectos passiveis de estudo, é trivial a constata¢do
de que, também aqui, o tema pode ser proveitosamente abordado com base até
mesmo em fontes que, a primeira vista, ndo pare¢cam com ele estar diretamente
relacionadas”. (Queiroz, 2000: 121).

Nessa medida, propomos como fonte de pesquisa, no ambito do conhecimento histérico,
para a investigagdo dos transportes tradicionais da provincia de Minas Gerais, os relatos de
viagem. A utilizagdo desses relatos como fonte de pesquisa buscard interpretar ¢ organizar a
literatura de viagem no campo da histéria, uma vez que tal fonte nos fornece multiplas
informagdes e, conseqlientemente, a possibilidade da abordagem de diversos objetos.

A proposta de utilizacdo do relato de viagem pauta-se pela intencdo de discutir a
pertinéncia e os limites dessas fontes no campo do conhecimento histérico, tendo como referéncia
o objeto selecionado os transportes na provincia de Minas Gerais. Para Queiroz, seria quase
impossivel ndo encontrarmos nos relatos de viagem referéncia aos meios, condi¢des e rotas de seus
proprios deslocamentos (Queiroz, 2000: 122).

4- Os viajantes: uma possibilidade de abordagem sobre os transportes.

A instalagdo da Corte portuguesa no Brasil e a abertura dos portos ao comércio
internacional sd3o pontos relevantes para entender a atracdo que o pais exerceu aos diversos
geografos, naturalistas, mineralogistas e simples viajantes (Hollanda,1970:12), que vieram ao
Brasil. Na maioria das vezes, tais viajantes tinham como ponto em comum as suas origens, o velho
continente. Os atrativos de um enorme espaco continental pouco explorado produziram enorme
afluxo de interesses, que se desdobraram em viagens ao interior do continente. Tal atragao,
segundo Sergio Buarque, parece ser somente comparavel ao desejo de conhecer o dominio
ultramarino portugués na América nos séculos XVI e XVII (Hollanda, 1970:12).

Viajar para outros continentes ndo era em si um fato novo, mas a partir do século XIX foi
empreendido com objetivos singulares. Pressupostos cientificos postularam novas formas de
abordagem das paisagens e da natureza. O observador buscou intervir na natureza estuda-la,
analisa-la e classificd-la de acordo com os aspectos da natureza, assim tais objetivos foram
evidenciados através da coleta de animais e plantas e colecdes formadas por animais silvestres e
objetos da flora do novo mundo (Sussekind, 1990).

O olhar do viajante caracterizado pela subjetividade daquele que observa, analisa, julga e
classifica o “outro”, tendo como referencial seus parametros culturais, econdmicos e sociais ¢ uma



das caracteristicas da literatura de viagem. A postura de civilizado frente ao outro “atrasado”, para
Leite, ¢ uma das limitagdes quando o relato de viagem é empregado na tentativa de analisar,
interpretar, as relacdes e instituigdes sociais (Leite, 1984: 29). Entretanto, os indicios fornecidos
pelos mesmos viajantes sao extremamente relevantes quando registram os dados exteriores da vida
cotidiana (Leite, 1984).

A selecdo dos viajantes como fonte historica capaz de fornecer dados nao encontrados em
outros documentos, deve ser considerada ao se propor um levantamento sistematico e cauteloso
acerca do tema dos transportes na provincia de Minas Gerais por meio de tais fontes.

As obras escritas pelos viajantes ndo constituem obras isoladas, tal percep¢do tem por
objetivo analisar o maior nimero possivel de viajantes sem desconsiderar a produgdo de cada obra
em seu tempo e espaco. A variagdo das formas de escritas, assim como os multiplos interesses que
se entrelagam na constituicao da escrita do relato de viagem, possibilita enquadrar a especificidade
de cada obra (Por que se escreve? Para quem se escreve? Onde e quando se escreve?):

“Os livros se distinguem em fungdo da finalidade com que foram escritos. Alguns
sdo correspondéncias dirigidas a familia ou aos amigos, outros sdo didrios de
viagem, escritos sem inten¢do de publicagdo ou como apoio para um relatorio

posterior; existem ainda memorias, guias comerciais e turisticos, relatorios
cientificos e albuns de desenho”. (Leite, 1984:29)

Ao indagarmos sobre as caracteristicas singulares do relato de viagem pretendemos langar
luz e considerar durante a leitura das obras a presenca de uma rede complexa de interesses
individuais e coletivos. Seja como for, as diversas intengdes dos diversos olhares daqueles que
empreenderam suas viagens rumo a provincia de Minas Gerais ¢ um dos problemas a serem
considerados na utilizacao de tais fontes.

A historiografia, de modo geral, encontrou nos viajantes, relatos imprescindiveis para a
compreensdo do pais (Prado Jr., 1971). Contudo, a utilizagdo apenas descritiva de tais obras, sem
considerar a multiplicidade e a especificidade de tais fontes, ndo procurou sistematizar e analisar

os dados contidos nos relatos:

“A utiliza¢do de citagcoes ou passagens descontextualizadas e sem a necessaria
avaliagdo de sua coexisténcia com o conjunto do(s) relato(s) de onde foram
retiradas ja é procedimento rotineiro. Um dos resultados mais preocupantes deste
quadro é o paradoxo dos depoimentos dos viajantes chegarem, em muitos casos, a
respaldarem teses contraditorias. O recurso eventual arbitradrio, acritico e restrito
aos relatos resulta na total impossibilidade de avaliar as ambigiiidades e
diferencas inerentes a cada relato e existentes entre os multiplos viajantes”.
(Godoy, 1996:16).

Por outro lado, estudos reconhecem a indispensavel leitura da literatura de viagem, uma vez
que os relatos abordam uma variedade enorme de aspectos (Leite, 1984). Para Leite, a composi¢ao
dos relatos de viagem se compdem de dois acervos distintos. O primeiro se caracteriza pelas
informacdes explicitas, constantes de descri¢des e narrativas do comportamento e relacionamentos
observados pelos autores. Em segundo plano, o acervo seria composto pelas opinides e pontos de
vista dos viajantes.

A apreensdo da diversidade regional, através dos relatos de viagem e a sistematizacdo dos
dados recolhidos nas obras dos mesmos, resultaram na divisao de 16 regides da provincia de Minas



Gerais’. Tal divisdo considerou a convergéncia de elementos fisicos, historico-administrativos e
econdmicos para a regionalizagdo dos espagos da provincia de Minas Gerais. A utilizacdo da
referida divisdo possibilitard compreender os aspectos regionais de cada uma delas no que tange as
suas caracteristicas singulares da evolugao dos transportes na provincia.

O uso dos relatos de viagem para analisar de forma sistematica a evolug¢do dos transportes
tradicionais, baseado na divisao regional proposta (Godoy, 1996), buscard observar as relagdes
dindmicas estabelecidas com os setores da economia oitocentista, assim como as possiveis
variagdes do desenvolvimento dos transportes nas diferentes regides ao longo do século XIX.

Segundo Caio Prado Junior, as informagdes contidas nos relatos de viagem possibilitam a
compreensdo das condi¢des das vias de comunicacdo do interior do pais:

“(...) trata-se dos diarios dos viajantes estrangeiros que nos visitaram naquela
época, deixando pormenorizada descri¢cdo de seus trajetos. Em conjunto, eles
percorreram pode-se dizer toda a colonia; unindo-se as relagoes de Saint-Hillaire,
Martius, Koster, Luccock, Maximiliano e Pohl, as principais a este respeito, tem-se
a descri¢do detalhada de todas as vias de certa importancia, porque eles forma em
tal matéria de grande particularidade. Fruto muitas vezes dos maus momentos que
lhe proporcionavam as péssimas estradas coloniais (...)”. (Prado Jr., 1971:255).

O objetivo de Caio Prado Junior € se voltar para a analise da formacao e as condigdes dos
transportes nas dimensdes territoriais do pais. Contudo, a sele¢do do setor de transportes como
objeto de estudo procura circunscrever a evolugdo da infra-estrutura viaria ocorrida na provincia de
Minas Gerais durante o século XIX.

Os trajetos dos viajantes para alcangar as Minas Gerais, na maioria das vezes, escolhia o
Rio de Janeiro como ponto de partida (Leite, 1996:68) *. Segundo Leite, os itinerarios dos
viajantes seguiram a rota centrifuga do processo de povoamento. Assim, boa parte dos viajantes se
dirigiu aos antigos nucleos mineradores. A rota dos viajantes buscava seguir do centro (Vila Rica)
para a periferia, acompanhando, dessa forma, a dire¢do centrifuga de povoamento (Leite, 1996:69).
O percurso selecionado pelos viajantes revela o interesse em conhecer os nicleos urbanos:

“(...) cada trajeto reflete a propria rota da coloniza¢do: explora¢do mineral,
comeércio, posse de terras, dominagdo e aldeamentos indigenas, colecoes de pecas
para museus (...)". (Leite, 1996: 72/73).

Ao longo do século XIX, a provincia de Minas Gerais demarcou o seu espago. A expansao
da fronteira para areas de presenca indigena, a definicdo da fronteira com o Espirito Santo ¢ a
incorporagdo do tridngulo mineiro (1816) (Leite, 1996:72) foram fatores que contribuiram para a
presenca maior ou menor dos viajantes em determinadas regides. Segundo Godoy, ha uma
desigualdade de distribuicdo dos itinerarios de viagem. Dessa forma, regides foram intensamente
descritas, como por exemplo, a Regido Mineradora Central, enquanto outras mereceram apenas a
visita de um viajante (Regido do Tridngulo) (Godoy, 1996:27).

7 A divisdo regional apresenta-se da seguinte forma: 1- Regido Sertdo do Urucuia, 2- regido de Paracatu, 3-regido de
Araxa, 4- regido do tridngulo, 5- regido do Sertdo do Indaid-Abaeté, 6- regido intermediaria de Pitangui-Tamandua, 7-
regido do Vale do Médio-Baixo Rio das Velhas, 8- regido do Vale do Alto-Médio Sdo Francisco, 9- regido do Sertdo,
10regido do Termo de Minas Novas, 11-regido do Distrito Diamantino, 12-Regido do Sertdo do Rio Doce, 13-Regido
da Mata, 14-Regido Intermediaria de Conceigdo, 15-regido Sul,16- regido Mineradora Central (Godoy, 1996).

¥ Segundo Leite, com excecdo de Saint-Hillaire (em sua Giltima viagem), Spix e Martius e Ave-Lallemant, os viajantes
chegaram a Minas Gerais através do Rio de Janeiro (Leite, 1996:68).



Para Leite, ao longo do século, os trajetos dos viajantes acompanharam a diversificacdo da
economia, a expansdo para areas agricolas e o povoamento da provincia de Minas Gerais (Leite,
1996: 75). Segundo Godoy, a regido da Mata caracterizada pela presenga indigena e densa
vegetagdo apresentava tracos de uma regido de fronteira (Godoy, 1996: 54/55). Entretanto, tal
regido, apesar de ndo receber dos viajantes destaque para a sua organizagdo econdmica,
manifestava a presenca de importantes estradas, ligando Minas Gerais ao Rio de Janeiro (Godoy,
1996: 55). Além disso, a regido da Mata se tornaria, posteriormente, numa importante area
econdmica da provincia de Minas:

“O café, poucos anos depois da passagem destes viajantes da primeira metade do
seculo, transformaria completamente a paisagem da regido: as florestas seriam
consumidas na avassaladora expansdo da fronteira agricola, os indios seriam
exterminados ou progressivamente empurrados para o ultimo refugio que era a
Regido do Sertdo do Rio Doce”. (Godoy, 1996: 55).

Leite (1996), ao tratar dos trajetos dos viajantes classifica os principais caminhos em trés
regides: 1) Comarca de Sabara utilizando a Barra do Rio das Velhas e o vale do Rio Sao Francisco
em direcdo a Bahia; 2) Comarca do Serro Frio (Vila do Principe, Arraial do Tejuco) em dire¢do ao
Espirito Santo ou Bahia; 3) Trecho que segue para o interior passando pela Serra da Canastra e
indo para Goias (Leite, 1996: 74). Nota-se, segundo Leite, que de todos os viajantes pesquisados
somente Saint-Hillaire, Pohl e Burton percorreram praticamente as trés regides .

De acordo com os estudos de Godoy (1996), a Regido Mineradora Central atraiu todos os
viajantes'’. A decadéncia da atividade mineradora foi ponto comum nas informagdes contidas na
literatura de viagem. Porém, os relatos demonstravam a existéncia de outras atividades econdmicas
(criagdo de animais, cultivo das terras), bem como a possibilidade de crescimento do setor
siderurgico (Godoy, 1996: 64). Segundo Godoy, um dos principais problemas encontrados pelos
produtores para atender os mercados distantes da provincia seria as condi¢cdes dos transportes
(Godoy, 1996: 65), que se agravava do centro para a periferia.

Nesse sentido, a literatura de viagem fornece indicios para analisar a evolugdo dos
transportes tradicionais no século XIX (Queiroz, 2000). Desse modo, o relato de viagem constitui-
se como uma das fontes possiveis para o estudo do tema dos transportes a medida que possibilita
estabelecer correlagdes com as atividades produtivas da provincia e a complexidade da circulagdo
de mercadorias e pessoas.
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