GEOGRAFIA ENSINO E
PESIUISK

Geografia Ensino & Pesquisa

ISSN 2236-4994
ACESSO (J) ABERTO

Geog Ens Pesq, Santa Maria, v. 28, e84668, p. 1-25, 2024 € https://doi.org/10.5902/2236499484668
Submissao: 07/18/2023 - Aprovagdo: 04/03/2024 « Publicagdo: 24/10/2024

Producao do Espaco e Dinamica Regional

O limiar da mobilidade urbana: aspectos geo-histdricos dos
bondes e do transporte ferroviario de passageiros em Juiz
de Fora/MG

The threshold of urban mobility: geohistorical aspects of trams
and rail passenger transport in Juiz de Fora/MG

El umbral de la movilidad urbana: aspectos geohistoéricos del transvias y
del transporte ferroviario de pasajeros en Juiz de Fora/MG

Rafael Ribeiro Reis'®, Pedro José de Oliveira Machado'®

'"Universidade Federal de Juiz de Fora, Juiz de Fora, MG, Brasil

RESUMO

Este artigo apresenta alguns resultados da nossa pesquisa de mestrado em Geografia, sobre mobilidade
urbanaem Juiz de Fora/MG. Objetiva-se apresentar a origem e evolu¢do dos meios de transporte coletivo
urbano locais, entre 1875 e 1997. O estudo fundamentou-se nos marcos regulatérios histéricos do
sistema de transporte municipal e em bibliografia especifica sobre o tema. Os resultados estabeleceram
um panorama da evolucdo da mobilidade urbana no transporte coletivo, desde os bondes movidos a
tracdo animal, sua transi¢do para os modelos elétricos, até o periodo de operacionalizacdo do trem
suburbano denominado “Xangai”. Conclui-se que Juiz de Fora, pioneira no Estado em introduzir o
transporte urbano ferroviario de passageiros, desde o final do século XIX, rendeu-se ao rodoviarismo
dos 6nibus urbanos, a partir de 1970, mesmo tendo logrado, por quase um século de sua histéria, um
grande sucesso a partir de seus trilhos.

Palavras-chave: Mobilidade urbana; Transporte ferroviario; Bondes

ABSTRACT

This article presents some results of our master’s research in Geography, on urban mobility in Juiz de
Fora/MG. It aims to present the origin and evolution of local urban public transport between 1875 and
1997. The study was based on the regulatory frameworks of the municipal transport system and on
a specific bibliography on the subject. The results established an overview of the evolution of urban
mobility in public transport, from trams powered by animal traction, its transition to electric models, to
the period of operationalization of the suburban train called “Xangai.” It is concluded that Juiz de Fora,
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a pioneer in the State in introducing urban rail passenger transport since the late nineteenth century,
surrendered to the highwayrism of urban buses in 1970, even having achieved, for almost a century of
its history, a great success from its tracks.

Keywords: Urban mobility; Rail transport; Trams

RESUMEN

Este articulo presenta algunos resultados de nuestra investigacion de maestria en Geografia, sobre
movilidad urbana en Juiz de Fora/MG. Su objetivo es presentar el origen y la evolucién del transporte
publico urbano local entre 1875y 1997. El estudio se basé en los marcos normativos del sistema de
transporte municipalyenunabibliografiaespecificasobre eltema.Losresultadosestablecieronunavisién
general de la evolucion de la movilidad urbana en el transporte publico, desde los tranvias propulsados
por traccion animal, su transicion a modelos eléctricos, hasta el periodo de operacionalizacién del tren
suburbano llamado “Xangai”. Se concluye que Juiz de Fora, pionera en el Estado en la introduccién del
transporte urbano ferroviario de pasajeros, desde finales del siglo XIX, se rindi6 al rodoviarismo de los
autobuses urbanos, a partir de 1970, incluso habiendo logrado, durante casi un siglo de su historia, un
gran éxito desde sus vias.

Palabras-clave: Movilidad urbana; Transporte ferroviario; Transvias

1 INTRODUCAO

O presente artigo apresenta alguns resultados da pesquisa que desenvolvemos
no ambito do mestrado em Geografia, da Universidade Federal de Juiz de Fora (UFJF),
e que trata da mobilidade urbana em Juiz de Fora, um dos principais municipios do
Estado de Minas Gerais, que conta com 540.756 habitantes, de acordo com o resultado
do recenseamento de 2022.

Como acontece em outras tantas cidades de mesmo porte, espalhadas pelo
pais, a mobilidade constitui uma das principais questdes urbanas atuais. Questao que
exige maiores esforcos na busca de solu¢des que atendam as crescentes demandas
das populag¢des urbanas, em qualidade, quantidade e acessibilidade.

A mobilidade urbana em Juiz de Fora sempre foi uma questdo delicada,
especialmente em razdo de algumas particularidades locais. A cidade, nascida ao
longo do secular Caminho Novo - estrada de ligacdo entre o Rio de Janeiro e a
regiao produtora de ouro de Minas Gerais - teve sua malha viaria, especialmente

na area central, condicionada pela implantacdo de varias estradas que acabaram
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se tornando seus principais eixos estruturadores.

Dentre elas, tém-se o préprio Caminho Novo, datado do inicio do século XVIII
e correspondente, em grande parte, a Avenida Sete de Setembro; a Estrada do
Paraibuna, aberta por Henrique Halfeld, a partir de 1836, e responsavel por originar
0 processo urbano local, a partir da implantacdo da sua principal via estruturadora,
a atual Avenida Bardo do Branco; a Estrada Unido & Industria, criacdo de Mariano
Procdpio, inaugurada em 1861, ligando Juiz de Fora a Petropolis, que foi a principal
obra viaria do pais naquele periodo e, localmente, responsavel pela criacdo da atual
Avenida Getulio Vargas; ou ainda a Avenida Rui Barbosa, que corresponde a primitiva
Estrada de Rio Novo, também aberta por Mariano Procépio e representada na “Planta
topografica da Colénia D. Pedro Il e da Estacao de Juiz de Fora da Cia. Unido e Industria”,
produzida em 1859, na escala 1:10.000.

Outro relevante aspecto a se considerar refere-se a prépria consolidacao
econdbmica do municipio que acabou tornando-o uma “Capital Regional”, como
reconhecido pelo IBGE (2020), dotado de uma centralidade que oferta inumeros
servicos a diversos municipios da Zona da Mata Mineira, Campo das Vertentes e Sul
de Minas, além de grande parte do vizinho Estado do Rio de Janeiro.

A mobilidade urbana e o proprio sistema de transporte em Juiz de Fora tém um
histérico muito paralelo ao da prépria economia do municipio, que pode ser dividida,
de maneira muito geral, em dois periodos limitados pelo ano de 1929, quando a crise
econdmica mundial destruiu boa parte da economia regional, até entao fundamentada
na cultura cafeeira.

AJuiz de Fora que setinha até a crise econdmica, ou seja, a partir de 1850, quando
ocorre sua cria¢do, até a crise de 1929, consistia num municipio com a economia em
crescente expansao, baseada majoritariamente no café, até a década de 1880, e a
partir dai, com o paralelo desenvolvimento de uma economia tipicamente urbana,
decorrente da implantacao de grandes industrias téxteis, o que reforcava seu carater
de centro regional. A economia municipal daquele periodo havia estabelecido papéis

bem definidos: a area rural cabia a producdo de bens primarios, especialmente o
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café, enquanto na cidade eram desenvolvidas atividades econémicas marcadamente
urbanas, como o comeércio, a prestacao de servicos, educacao, indUstria e construcao
civil (Machado, 2018).

A crise econdmica de 1929 e o consequente fim do ciclo cafeeiro trouxeram
outras realidades para Juiz de Fora e para a Zona da Mata Mineira, especialmente
no seu trecho sul, regido por onde o café penetrou o estado. O esvaziamento
econémico foi seguido de um profundo e continuo esvaziamento demografico da
area rural, tendo a maior parte dessa populacdao migrado para a cidade. Isso também
ocorreu com os demais municipios produtores de café, que viram suas populacdes
migrarem especialmente paraJuiz de Fora, que havia, como dito, investido recursos na
diversificacdo econdmica, com o desenvolvimento de atividades industriais.

Todo esse processo, nos dois momentos considerados, acabou implicando
num grande crescimento demografico do municipio que se efetivou, sobretudo, pelo
processo de concentracdo da maior parte da popula¢do na area urbana. Em 1900, o
municipio se tornou, demograficamente, o mais populoso entre os 124 que formavam
Minas Gerais - com seus 91.119 habitantes - que o posicionava como o sexto municipio
mais populoso do pais. O censo de 1940 revelou o processo de urbaniza¢do que vinha
rapidamente se consolidando. Naquele recenseamento se levantou, pela primeira
vez, 0 status da populacdo brasileira quanto a sua situagao no préprio municipio,
enquadrando-a nas categorias Urbana, Suburbana e Rural. A época, Juiz de Fora
registrou o indice de 64,04% de populacdo urbana, enquanto a populacao urbana dos
demais municipios cafeicultores da regido sé iria superar a parcela rural nas décadas
de 1970 e 1980 (Machado, 2018). Entre 1950 e 1960, a populacdo do municipio saltou
de 126.989 habitantes para 181.389, um acréscimo de 42,84%.

Todo esse crescimento demografico acabou por gerar novas e maiores
demandas. Um dos servicos infra estruturais mais demandados foi exatamente o
do transporte coletivo, nosso objeto de pesquisa. Nesse artigo, sdo apresentadas,
especificamente, as caracteristicas do transporte ferroviario, que se constituiu no

primeiro meio de transporte urbano coletivo de Juiz de Fora e que se estendeu por
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quase um seéculo. Bondes e trens passaram a integrar a cidade a partir de 1881 e

assim o fizeram até 1997.

2 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Em relacdo aos procedimentos metodoldgicos, o caminho adotado para arealizacao
da pesquisa que aqui apresenta-se envolveu uma imersdao aos marcos regulatérios
originais (documentos, legislacdes e planos) de Juiz de Fora e suas abordagens acerca dos
meios de transporte e da mobilidade urbana, na cidade e no municipio.

Desenvolveu-se uma extensa revisdo bibliografica em acervos online, préprios, e
por via de empreéstimo, acompanhada de buscas por documentos oficiais do municipio,
que revelaram-se atraveés de diversas visitas ao Arquivo Histérico da Prefeitura de Juiz
de Fora e ao arquivo que concentra os documentos da extinta Biblioteca e Mapoteca
do IPPLAN/JF, atualmente situados em uma sala da Secretaria de Atividades Urbanas
(SAU), da Prefeitura de Juiz de Fora, essenciais para completar as lacunas temporais
entre tantos documentos de diferentes datas.

Todo este aparato de pesquisa possibilitou a anadlise interpretativa aqui
delineada, na tentativa de alcancar respostas as inquietacdes sobre a criacdo e o

desenvolvimento dos meios de transporte coletivo urbano locais, entre 1875 e 1997.

3 CONCEITOS NORTEADORES: ESPACO E MOBILIDADE URBANOS

Para subsidiar a ampla compreensao dos aspectos geo-histéricos entre a
mobilidade urbana e os sistemas de transporte em Juiz de Fora, faz-se necessario
abordar alguns conceitos que nortearam a construcdo desta pesquisa.

Tratando-se de dados e fatos que envolvem o deslocamento de pessoas em
um municipio, € imperativo discorrer que tal feito deu-se no espaco urbano, em sua
justaposicao de usos e articula¢des, tanto na distincdo entre “[...] areas, como o centro

da cidade, local de concentrac¢ao [das mais diversas] atividades e pessoas [...]" quanto
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em relacdo as suas continuidades e contiguidades que ocorrem dentro de seus limites
(Corréa, 1989, p.7).

Segundo o mesmo autor (1989, p. 7-8), neste ambito, tém-se que

[...] o espaco urbano é simultaneamente fragmentado e articulado:
cada uma de suas partes mantém relacdes espaciais com as demais,
ainda que de intensidade muito variavel. Estas relagdes manifestam-se
empiricamente através de fluxos de veiculos e de pessoas associados
[...] aos deslocamentos quotidianos [que] sdo de natureza social [...]

Refletindo os saberes e fazeres de uma sociedade, seu espac¢o urbano imediato
é fruto dos proprios processos sociais, em diferentes escalas, que refletem modos
de vida em temporalidades especificas. Tais processos “[...] integram, ainda que
diferentemente, as diversas partes da cidade [...]" - aqui interpretada como o conjunto
de espacos articulados do municipio - e que tem “[...] tradicionalmente, o centro da
cidade “[...] como nucleo de articulagao [deste] conjunto [...]" (Corréa, 1989, p. 8).

Além disso, Souza (2020) nos traz que € no espaco urbano das cidades - mais
visivelmente nas regides centrais e seus entornos - que seu carater “[...] material,
tangivel, palpavel [de objetos geograficos] [...]" (p. 32), como as avenidas, estradas e
ruas, por exemplo, esta atrelado a certa materialidade que Ihe € intrinseca: o espacgo
urbano é fruto da dialética homem e trabalho, em que o mesmo é apropriado e
apreendido dediversas maneiras - desderelacBes materiais, entre objetos e estruturas,
por exemplo - e, inclusive, por rela¢des sociais - fatores humanos “[...] que dado a este
espaco (bem como aos outros elementos da combinacdo) uma forma, uma funcao,
uma significacao social [...]" (p. 183).

Para os fins deste artigo, em que “[...] 0 espaco urbano [foi] analisado a partir
das categorias estrutura, processo, funcdo e forma [...]", através de Souza (2020, p. 16)
a abordagem socio espacial fez-se necessaria por tratar a produc¢ao social do espaco,
seus processos e conflitos, fendmenos e relacdes, em afinidade com a organizacao
espacial em si, como “[...] cristaliza¢des criadas pelo trabalho social [...]".

Os diferentes usos do espaco urbano pela sociedade que se faz presente em

diferentes momentos, envolvem uma série de elementos que Ihe conferem tracos geo-
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historicos, os quais essa mesma sociedade se apropria para produzir e reproduzir-se.
Um dessestracos é o desenvolvimento do sistema de transportes, que além de fornecer
a fluidez necessaria a propria reproducado social - promovendo a circulacao urbana,
o fluxo de mobilidade - é elementar no que tange ao continuo desenvolvimento da
propria urbaniza¢ao e da vida em sociedade (Silva, 2008).

Em se tratando de uma atividade realizada no espaco geografico, o fluxo de
mobilidade, ou, o ato de mover-se pelas cidades esta intrinsecamente atrelado a
disposicdo dos pontos de partida e chegada, ou como nos apresenta Santos (2007;
2008), aos seus fixos e fluxos.

Para ele,

[...] os fixos sao econdmicos, sociais, culturais, religiosos, etc. Eles sao,
entre outros, pontos de servico, pontos produtivos, casas de negdcios,
hospitais, casas de saude, ambulatérios, escolas, estadios, piscinas,
e outros lugares de lazer. [...] Os fluxos sdao um resultado direto ou
indireto das a¢des e atravessam ou se instalam nos fixos, modificando
a sua significacao e o seu valor, ao mesmo tempo em que, também,
se modifica. [...] Os fluxos ndo tem a mesma rapidez. A velocidade de
uma carta ndo é a de um telegrama, um telex, um fax. Os homens nao
percorrem as mesmas distancias no tempo, dependendo dos meios
com que contam (Santos, 2007, p. 142; Santos, 2008, p. 62; 104).

Ouseja, tendoamobilidadeurbanacomoumatributodoproépriodesenvolvimento
urbano, em que os deslocamentos de bens e pessoas esta condicionado a fluidez
entre os fixos - sejam estes da cidade ou do municipio - tém-se que a relevancia dos
fluxos e a infraestrutura referente a eles, bem como sua presenca e operacionalizacdo,
representam a base e condicdo para tais deslocamentos, para que a mobilidade em si
se faga presente e ocorra de fato.

Em uma das abordagens conceituais mais antigas sobre mobilidade urbana,
protagonizada por Walter G. Hansen, em 1959, este autor a definiu com base justamente
na relacdo de fluxos: na capacidade de ir de um lugar a outro, simples e objetiva, tendo
como sustentaculo o movimento de corpos e bens no espaco geografico (Hansen, 1959).

A partir do trabalho encabecado vinte anos mais tarde, por Jennifer M. Morris

sobre o planejamento dos transportes associado a mobilidade urbana, em 1979,
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assumiu-se o carater fluido da locomocao entre lugares e pontos geograficos no
territério, sendo dependente da disponibilidade dos modais de transporte, inclusive
da disponibilidade de tais deslocamentos serem feitos a pé.

Foi possivel apreender o fator humano - mais explicito nesta definicdo - como
uma nova forca motriz da mobilidade urbana em si, em que a acessibilidade ja figurava
enquanto uma condi¢do necessaria entre partidas e chegadas (MORRIS et al., 1979).

Nesta mesma linha de raciocinio e descri¢cdo, no inicio do século XXI, o verbete
‘mobilidade urbana’ do Oxford English Dictionary, trouxe em 2002, também o carater
de ser mével como principio basico da mobilidade, porém, acrescentando que tal
capacidade de mover-serelacionava-se como afacilidade emrealizar tal ato, conferindo
aos meios de transporte e aos atributos infraestruturais do meio urbano, elementos
viabilizadores do transitar (Oxford, 2000).

O Brasil passou a figurar no discurso da mobilidade urbana através do estudo
sobre mobilidade e cidadania de Renato Boareto, a época diretor de Mobilidade
Urbana da Secretaria de Transporte e da Mobilidade Urbana, do extinto Ministério das
Cidades. Para ele, as dimensdes do espaco urbano figuraram em pauta como condi¢ao
sine qua non para o desenvolvimento de todas as atividades realizadas pelas pessoas
em seus cotidianos, em que o ato de mover-se pelo espaco urbano associava-se a
apropriacdo do mesmo feita pelo homem, para atender suas necessidades cotidianas
(Boareto, 2003).

No ano de 2007, a antiga Secretaria Nacional de Mobilidade e Desenvolvimento
Regional (atualmente Secretaria Nacional de Mobilidade e Desenvolvimento Regional e
Urbano, do Ministério do Desenvolvimento Regional), lancou o ‘Caderno de Referéncia
para Elaboracdo de Plano de Mobilidade Urbana’, explanando que “a mobilidade
urbana é ao mesmo tempo causa e consequéncia do desenvolvimento econdmico-

social, da expansao urbana e da distribuicdo espacial das atividades”, enfatizando que

[...] o deslocamento de pessoas e mercadorias influencia fortemente
0s aspectos sociais e econdmicos do desenvolvimento urbano, sendo
a maior ou menor necessidade de deslocamentos definida pela
localizagao das atividades na area urbana (Brasil, 2007, p. 65).
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Atreladoaopropriodesenvolvimentourbano, talnecessidade pordeslocamentos
trouxe, comasmodernidadesaolongo doséculoXXl, novos requisitos paraamobilidade
urbana. Recentemente, como bem externalizou a ONU-habitat (2016) apud Pedro et

al. (2017, p. 28), a mobilidade urbana representa

[...] 0 significado de movimento ou movimentacdo de pessoas e bens
expresso pelos padrdes de viagens, individuais ou de uma localidade,
em termos de quantidade, mas também de qualidade, [deva considerar]
ndo sé as internalidades (usuarios) como [também] as externalidades
(sociedade) [...].

Ou seja, a demanda pelo movimento - de qualquer tipo, origem e destino -paira
na dialética entre o volume dos servi¢cos de transporte prestados, em consonancia
com o padrao em que o mesmo é ofertado, em que pese sua relevancia em transitar
o0 homem pelos espacos apropriados e construidos pelo mesmo.

Além disso, deve-se levar em consideracdao que os usuarios da mobilidade -
através dos meios de transporte - compdem a sociedade em si, e sdo impactados
cotidianamente pelos paradigmas impostos pelos planejamentos urbanos municipais,
nos quais a mobilidade urbana esta envolta em todos os aspectos da organizacdo

socioespacial de seu lugar por exceléncia: o proprio espago urbano.

4 O SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO FERROVIARIO EM JUIZ DE
FORA

Além dos trilhos da Estrada de Ferro D. Pedro Il que chegaram na cidade
em 1875, utilizados para transportar pessoas e mercadorias, outros trilhos foram
instalados em Juiz de Fora no inicio da década de 1880 com as mesmas finalidades,
porém, interligados com suas ruas: os trilhos dos bondes, que por quase um século
dominaram o transporte citadino (Morrison, 2013).

Ainauguracao do transporte de passageiros através de bondes em Juiz de Fora
ocorreu em 15 de novembro de 1881 - fruto da criagdo da empresa Ferro Carril Bonds

de Juiz de Fora - e seus trilhos, com bitola de 0,914m, percorriam apenas um pequeno
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poligono do que hoje € o centro da cidade, passando pelas ruas da Imperatriz, Halfeld,
Commercio, Espirito Santo e Direita (atuais ruas Marechal Deodoro, Halfeld, Batista
de Oliveira, Espirito Santo e Avenida Barao do Rio Branco, respectivamente), com uma
estratégica parada junto a estacao ferroviaria. Os dois bondes movidos por tracdo
animal (Figura 1, colorizada), realizavam 29 viagens diarias, sempre das 4:15h as

21:57h (Morrison, 2013).

Figura 1 - Bonde de tra¢do animal na regido central de Juiz de Fora (1883)

col. Jorge A. Ferreira Jr.

Fonte: http://www.tramz.com/br/jf/jf02.jpg

Legenda: O veiculo estd estacionado na esquina entre as ruas Direita - atual Avenida Bardo do Rio
Branco - e rua Imperatriz - atual rua Marechal Deodoro da Fonseca

Este modelo de transporte urbano, movimentado a época por cavalos a
dianteira, perdurou por alguns anos, sendo posteriormente substituido por outra
forca propulsora. Isso porque Bernardo Mascarenhas, figura impar do municipio, criou
a Companhia Mineira de Eletricidade (CME) e as margens da Estrada Unido e IndUstria,

no rio Paraibuna, construiu em 1889, aquilo que pode ser considerado seu maior feito:

Geog Ens Pesq, Santa Maria, v. 28, 84668, p. 1-25, 2024


http://www.tramz.com/br/jf/jf02.jpg

Reis, R. R.; Machado, P. ). de O.| 11

a primeira usina hidrelétrica da América Latina, a Usina de Marmelos (Barbosa, 2017).

Em 1906, foi inaugurado o sistema de bondes elétricos na cidade, com quatro
bondes norte-americanos bidirecionais de oito bancos, damarca G Brill Co.,importados
da Filadélfia, Estados Unidos: os bondes de n° 1, 2, 3 e 4 (Morrison, 2013).

Sob 0 comando da empresa Ferro Carril Bonds de Juiz de Fora, tal modalidade
de transporte publico na cidade, até o ano de 1919, funcionou com 0 mesmo modelo
e tipo importado de bondes, adquiridos do mesmo fornecedor. O veiculo de numero
5 foi encomendado em 1906, o de numero 6, em 1907 (Figura 2), o de numero 7 em
1910, e os de numero 8 e 9 em 1912, sendo que a ultima encomenda junto a JG Brill

Co. foi feita em 1918, dos bondes de nimeros 10 e 11 (Idem, 2013).

Figura 2 - Bonde da Companhia Mineira de Eletricidade, fabricado pela JG Brill Co. (1910)

-—

e e e [ ———
L

"BRILL COMPANY
sl TRUCK BUILD 7523
OROER 16787~ ptapeminUSA Dl

col. Allen Morrison

Fonte: http://www.tramz.com/br/jf/jf03.jpg

Legenda: O bonde representado foi o sexto veiculo deste tipo a ser adquirido pela Companhia Mineira
de Eletricidade

Em 1919, os onze bondes que circulavam por Juiz de Fora - todos importados -
transitavam por sete linhas (Figura 3) que ligavam desde o bairro Alto dos Passos até
a Estacdao de Mariano Procépio, situada no bairro homdnimo, e que cruzava a cidade

de sul a oeste (Morrison, 2013; Barbosa, 2013).
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Figura 3 - Linhas de bondes em Juiz de Fora (1919)
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Fonte: Barbosa (2017, p. 105)

Legenda: Em ordem alfabética, a legenda indica as seguintes linhas: Botanagua, Manoel Honério, Po¢o
Rico, Tapera e Tronco Principal

Do bonde de numero 12 em diante, a oficina da Companhia Mineira de
Eletricidade - a época recentemente instalada nos fundos da sede da companhia, a rua
Espirito Santo - passou a ser responsavel por suas proprias construcdes, inaugurando
0 que se pode considerar uma nova fase industrial em Juiz de Fora: a fabrica¢do
propria de bondes, tornando o municipio independente da importacao deste meio de
transporte (Morrison, 2013).

Ao longo da década de 1920, foram produzidos dez bondes de oito bancos,
numerados de 12 (Figura 4) a 21 (1923). Em razdo da crescente demanda por
deslocamentos na cidade, em 1930 entraram em circulacdo outros nove modelos

maiores, de treze bancos, numerados de 22 a 30 (Morrison, 2013).
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Figura 4 - Diretores da Companhia Mineira de Eletricidade em frente a um bonde
(1920)

Fonte: http://www.tramz.com/br/jf/jf06.jpg

Legenda: A ocasido da fotografia, registrada em 1920, trata-se provavelmente do bonde de nimero 12,
de oito bancos, construido pela prépria Companhia Mineira de Eletricidade

Na pagina 174 do Anudrio Estatistico do Instituto Brasileiro de Geografia
e Estatistica consta que, no final de ano de 1947, dentre as cidades brasileiras que
contavam com a operac¢ado de bondes - ou ferro-carris, como apresenta a publicacao
em pauta - Juiz de Fora detinha um total de 34 carros, sendo 30 de passageiros e 4 de
trabalho (modelos diferenciados de bondes, de cabine apenas para o condutor, e com
o restante de seu chassi reservado para abrigar o maquinario operacional de trilhos e
outros veiculos similares) (Morrison, 2013). Outro dado deste documento é o tamanho
da malha viaria de bondes a época, de 17 quildmetros (IBGE, 1949).

O processo industrial e o crescimento demografico fizeram a malha urbana
se expandir, ao mesmo tempo em que foram demandados diferentes servicos infra
estruturais, sobretudo o sistema de transporte. Os numeros disponiveis relativos a
esse servico, mostram o funcionamento dos bondes como um meio de transporte

amplamente utilizado na cidade. A tabela 1 apresenta o numero de passageiros
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transportados em alguns anos das décadas de 1930 e 1940.

Tabela 1 - NUmero de passageiros transportados pelos bondes em Juiz de Fora

N° de passageiros

transportados
1930 8.273
1931 7.968
1932 7.905
1945 17.160
1946 17.265
1947 14.659
1948 15.597
1949 15.140
1950 14.802

Fonte : IBGE (1936; 1947; 1948; 1949; 1950; 1951)

Legenda: Organizado pelos autores (2023)

Em 10 de abril de 1969, o entdo prefeito de Juiz de Fora, Itamar Franco - que
viria a se tornar Presidente da Republica anos mais tarde - encerrou o sistema de
bondes na cidade (Figura 5), apdés 88 anos ininterruptos (Morrison, 2013).

Com sua rede de trilhos deteriorada junto a incapacidade de fornecer o
transporte adequado em consonancia com o crescimento da cidade - o que envolvia
maior seguranca, conforto, capacidade, velocidade e aumento no nimero de veiculos e
localidades atendidas - os bondes se tornaram inviaveis, competindo por espaco pelas
vias urbanas do municipio com automoveis, 6nibus e caminhdes (Morrison, 2013).

O novo modal de transporte com &nibus movidos a combustdo surgiu na
cidade na primeira metade da década de 1940, periodo em que 0s mesmos ainda
compartilhavam o espa¢o urbano com os bondes - especialmente nas areas centrais
- através dos corredores que se desenvolveram a partir da grande via central, a
Avenida Rio Branco, e que se expandiram acompanhando “[...] aproximadamente os
vales dos afluentes do Paraibuna [...]"” (Juiz De Fora, 1993, p. M2). O transporte coletivo
de passageiros em Juiz de Fora, realizado por meio de auto-6nibus e autolotac¢ao foi
regulamentado pelo Decreto Municipal n° 64, assinado em 30 de abril de 1947, pelo

entdo Prefeito José Procopio Teixeira Filho (Juiz De Fora, 1947).
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Figura 5 - Bonde de n° 30 em sua viagem final (1969)

col. Manoel Marcos Monachesi

Fonte: http://www.tramz.com/br/jf/jf40.jpg

Legenda: Na posicao de operador do bonde, esta o ex-Prefeito de Juiz de Fora a época, Itamar Augusto
Franco

Como registro da memoria econémico-industrial da cidade, atualmente, dois
bondes e um macaco hidraulico encontram-se preservados e alocados em uma
estruturacercadanasdependénciasdoParque MunicipaldaLajinha, nobairroTeixeiras,
regidao sul de Juiz de Fora (Figura 6). Os modelos - um deles sendo o elétrico de n° 9,
“Jardim de Infancia”, fechado pela Companhia Mineira de Eletricidade nas laterais para
seguranca das criang¢as que transportava - foram tombados pelo Conselho Municipal

de Preservacdo do Patriménio Cultural, da Prefeitura de Juiz de Fora, através do

Decreto Lei Federal n° 25, de 30 de novembro de 1937 e da Lei Municipal n°® 7.282, de
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25 de fevereiro de 1988, por seu valor histérico e cultural, e por serem representantes

da imagem do passado da cidade (Morrison, 2013; Juiz De Fora, 2019).

Figura 6 - Bondes e macaco hidraulico no Parque da Lajinha (2014)

N

‘%‘;\“l"—\"\ =
\ v
PR —

-

-

-

T bt
\

‘ . b ind B
|1il'll'iﬁ *‘!” |’=! : P

% 3% i) e B

Fonte: https://www.flickr.com /sylviobazote/148.894.89477/in/album-721.576.46659759616/

Legenda: O segundo bonde preservado no Parque Municipal da Lajinha - maior e com as laterais
abertas - ndo apresenta indicacdo do nome de sua linha no letreiro frontal

Outro importante meio de transporte coletivo de Juiz de Fora foi um trem de
suburbio, criado em 1923, pela Estrada de Ferro Central do Brasil, que interligava as
cidades de Juiz de Fora e Matias Barbosa. Em 1933, quando da inauguracgao, em Juiz de
Fora, da IMBEL (Industria de Material Bélico do Brasil), esse trem (Figura 7) passou a ser
conhecido como “Xangai”, em alusao ao filme “O Expresso de Xangai”, que retratava o

transporte de trabalhadores das industrias bélicas chinesas na época (Caramuru, 1993).
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Figura 7 - Trem Xangai trafegando pelo municipio de Juiz de Fora (década de 1990)

Fonte: http://www.estacoesferroviarias.com.br/trens_mg/xangai.htm

Legenda: Nao ha dados sobre a localizacdo exata do trem na imagem, apenas que encontrava-se nos
limites territoriais de Juiz de Fora

Este fato € narrado por Caramuru (1993, s.p.):

O trem tem o apelido de Xangai, em analogia com o Transiberiano, uma
vez que Juiz de Fora era considerada “a Manchester brasileira”, por suas
grandes industrias e por existir em Benfica uma fabrica de muni¢des. Os
operarios eram transportados por esse trem, assim como os soldados
de um quartel existente em Nova Era - estacdo de Setembrino de
Carvalho [localizada a zona norte da cidade].

Segundo o autor supracitado, o Xangai ligava a estacdo de Benfica, localizada
em Juiz de Fora, a estacdao de Matias Barbosa - distantes 36 quildbmetros - com sua
viagem diaria partindo “[...] as 5 da manhad, de Matias Barbosa, com 1 locomotiva[...]
3 carros de ago-carbono, na pintura azul e branca [...]", para facilitar sua identificacao

pela populagao usuaria (Idem, 1993, s.p.).
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de

Sobre o percurso, Caramuru (1993, s.p.) € bem detalhista, ao narrar que a cidade

Matias € pé-de-serra, com altitude de 477 metros acima do nivel do
mar. O trem segue passando por Cedofeita, Retiro, Juiz de Fora (km
275, a cota de 678 metros do nivel do mar). Segue pelo suburbio dessa
cidade, passando [pelas estacdes de] Mariano Procopio, Francisco
Bernardino, Barbosa Lage, Setembrino de Carvalho, Coronel Felicio
Lima, e finalmente Benfica, na cota de 685 metros acima do nivel do
mar. A viagem dura 1 hora e 30 minutos [e] o trem retorna partindo
de Benfica as 17h; passa por Juiz de Fora as 17h30; e chega as 18h30 a
Matias Barbosa, onde pernoita, partindo novamente as 5h da manha
seguinte.

Até o ano de 1939, todas as locomotivas em operacdo no Brasil possuiam tracao

a vapor, quando deu-se o inicio de suas substituicdes por modelos movidos a diesel

e elétricos, fato que foi interrompido com a eclosao da Segunda Guerra Mundial e

retomado nos anos de 1950. Neste intercurso de tempo, mais precisamente a partir

do Governo de Getulio Vargas, teve inicio um

[..] processo de saneamento e reorganizacdo das estradas de ferro e
promogdo de investimentos, pela encampacdo de empresas estrangeiras e
nacionais, inclusive estaduais, que se encontravam em ma situagao financeira.
Assim, foram incorporadas ao patrimdnio da Unido varias estradas de ferro,
cuja administragdo ficou a cargo da Inspetoria Federal de Estradas - IFE,
6rgao do Ministério da Viacao e Obras Publicas, encarregado de gerir as
ferrovias e rodovias federais. Esta Inspetoria deu origem, posteriormente, ao
Departamento Nacional de Estradas de Rodagem - DNER e Departamento
Nacional de Estradas de Ferro - DNEF, sendo este ultimo, criado pelo Decreto
Lei n.° 3.155, de 28 de marc¢o de 1941. [...] No inicio da década de 1950, o
Governo Federal, com base em amplos estudos decidiu pela unificacdo
administrativa das 18 estradas de ferro pertencentes a Unido, que totalizavam
37.000 km de linhas espalhadas pelo pais. Em 16 de marco de 1957 foi criada
pela Lei n.° 3.115 a sociedade andnima Rede Ferroviaria Federal S.A. - RFFSA,
com a finalidade de administrar, explorar, conservar, reequipar, ampliar e
melhorar o trafego das estradas de ferro da Unido a ela incorporadas, cujos
trilhos atravessavam o pais, servindo as regides Nordeste, Sudeste, Centro-

Oeste e Sul (DNIT, 2016, s.p.).

Com a criacdo da Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA), uma empresa estatal

de transporte ferroviario brasileiro, em 1969 foram extintas a Companhia Estrada de

Ferro Central do Brasil, bem como a Estrada de Ferro Leopoldina. Naquele ano, todas

as ferrovias foram incorporadas pela RFFSA no seguinte agrupamento regional: “[...]

Nordeste, com sede em Recife; [...] Centro, com sede no Rio de Janeiro; [...] Centro-Sul,
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com sede em Sdo Paulo; e [...] Sul, com sede em Porto Alegre (DNIT, 2016, s.p.).

A RFFSA administrou o trafego das estradas de ferro da Unido e de outras a ela
incorporadas até a década de 1980, quando os investimentos publicos em transporte
ferroviario apresentaram uma queda consideravel.

A Lei Federal n° 8.031, de 1990, que instituiu o Programa Nacional de
Desestatizacao (PND), deu inicio ao processo de concessao das malhas da RFFSA, que
se realizou através da Lei n°® 8.987, de 1995 - conhecida como a Lei das Concessdes
- “[estabelecendo] os direitos e obrigacdes para as partes envolvidas no processo de
concessao, definindo ainda, o principio da manutencdao do equilibrio econémico e
financeiro e os direitos dos usuarios” (DNIT, 2016, s.p.).

Em 1995, o trem Xangai foi um dos poucos a ndo ser outorgado aos servicos da
CBTM, permanecendo a cargo da RFFSA - que investiu no servico em prol da demanda
existente com a instalacdo de uma unidade da Mercedes-Benz em Juiz de Fora - e seus
poucos quildmetros de trilhos restantes. O fato ocasionou uma reinaugurac¢ao solene
do Xangai, em dezembro de 1994, pelo presidente Itamar Franco (Caramuru, 1993).

Com a privatizacao da RFFSA e a consequente ameaca de interrupcao da circulacao
do Xangai, o Tribunal de Contas da Unido interveio pela manutencdo das operac¢des do
referido trem de passageiros, através de seu entdao ministro Fernando Gongalves, que

através da decisdo 559, de 04 de setembro de 1996, explicitou que o Xangai,

[...] apesar de ser deficitario, exerce importancia para varias classes
da sociedade, pois atende aos moradores ao longo da via que vao
para as cidades, aos alunos do Colégio Militar de Juiz de Fora e tem
compromisso com a fabrica da Mercedes-Benz, a ser implantada no
local, para transportar seus funcionarios até o Distrito Industrial. [...]
Por essas considerag¢des, o trem Xangai deve ser mantido em circulacao,
operado pela RFFSA ou por terceiros (convénio com a Prefeitura ou com
o Estado), conforme consta do Edital, pois sua retirada causara impacto
social negativo [...] (Brasil 1996, s.p.).

Mesmo sob “[...] protestos de ferroviarios, de trabalhadores [e] politicos”, bem
como da populacao de Juiz de Fora e Matias Barbosa, o trem Xangai foi desativado em
31 de dezembro de 1997 (Figura 8), sob alegacdo da RFFSA de que com o atraso nas

instalacBes da fabrica da Mercedes-Benz, “[...] 0 Xangai provocava prejuizos mensais
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de até 45 mil reais” (Acessa.com, 2007, s.p.).

Figura 8 - Vagao do trem Xangai na estacao do bairro de Benfica, em Juiz de Fora (1994)

Fonte: http://vfco.brazilia.jor.br/Carros/xangai/pintura-RFFSA-1994/1994-12-vagao-Trem-Xangai-
pintura-RFFSA.jpg

Legenda: Este modelo de vagao, nas cores apresentadas, vigorou até a sua desativacao, em 1997

A desestatizacdo das malhas ferroviarias da RFFSA do Brasil perdurou entre os
anos de 1996 e 1998, sendo a malha Sudeste - que compreende os trilhos que percorrem
a extensdao municipal de Juiz de Fora - leiloada em 20 de setembro de 1996 e arrematada
pela concessiondria MRS Logistica S.A., que iniciou suas operac¢des em 1° de dezembro
daquele mesmo ano com 1.643 quildmetros de trilhos (Brasil, 1996, s.p.).

Desde entdo, o transporte de passageiros no municipio de Juiz de Fora é
realizado exclusivamente através de Onibus coletivos urbanos, e a malha ferroviaria
administrada pela MRS Logistica S.A. segue operando apenas no transporte de “[...]
insumos e produtos relacionados a industria siderurgica (minério de ferro, carvao e
coque, tanto para atendimento ao mercado interno brasileiro quanto para exportacao)
etransporte de carga geral (commodities agricolas, produtos siderurgicos, contéineres,

entre outros) [...]" (MRS Logistica S.A., c2020, p. 10).
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CONSIDERACOES FINAIS

A mobilidade nas cidades, como demanda e necessidade constante do
ser humano, pelo simples fato de que mover-se configura um pré-requisito ao
desenvolvimento pessoal, vem se tornando, com o passar dos anos, uma condicdo
fundamental para a praxis do deslocamento citadino. E em Juiz de Fora, tal atividade
assumiu um papel fundamental desde a segunda metade do século XIX, com a chegada
dos trilhos do transporte ferroviario.

Cosmopolita, Juiz de Fora desenvolveu-se por tais trilhos para além dos trens das
Estradas de Ferro D. Pedro Il e Leopoldina, introduzindo em seu arruamento central -
no mesmo intercurso temporal - um sistema de bondes que, a época, restringia-se a
capital mineira, criando acessibilidade aos juiz-foranos e posicionando a cidade numa
importante centralidade regional.

Além de compor o primeiro modelo veicular de seu sistema de transporte
coletivo, os bondes trouxeram desenvolvimento socioecondmico para a cidade de
Juiz de Fora, em torno do serpentear de seus trilhos, configurando e alterando as
paisagens urbanas ao longo das décadas do século XX.

No incremento da mobilidade urbana, a transicdo dos bondes aos dnibus
coletivos desde a década de 1940 - que ainda figuram nos espacos da cidade e
acessam porc¢des de uma mancha urbana cada vez maior - representou os anseios da
populacdo e economia crescentes e trouxe, concomitantemente, novas necessidades
referentes a acessibilidade: maior integrac¢do territorial entre suas areas urbanas.

Ostrilhosdosbondes“aterrados”pelacamadaasfalticarevelaramamodernidade
do transporte rodoviario, porém, localmente, trouxeram a tona a parca utilizacao dos
trilhos ainda emersos: os dos trens. Transportando apenas cargas desde a extingao
do Xangai, no final da década de 1990, o transporte ferroviario que atravessa Juiz de
Fora até os dias atuais possui um duplo potencial que segue subutilizado, qual seja, o
de também transportar pessoas.

Especialmente no que tange ao deslocamento entre as regides norte e sudeste

da cidade - englobando a Estacao Central - sua extensa malha ferroviaria apresenta
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grande potencial para ofertar o que pode ser considerado um grande incremento em
mobilidade urbana: a diversificacdo e divisdo no transporte da populacdo através de
dois modais, o ferroviario e o rodoviario.

Contando com varias estacdes ferroviarias preservadas e em condicdes
de atender a populacdo, tal modalidade de transporte foi aventada em marcos
regulatérios do poder publico local a partir do século XXI - inclusive em seu Plano de
Mobilidade Urbana, o PlanMob-JF, de 2016 - porém, surpreendendo negativamente
os estudiosos da area e a populacdo em geral, contou apenas com uma breve citacao,
de um projeto a longo prazo, sem detalhamentos ou algum estudo de viabilidade, por
mais generalista que pudesse ser feito.

Finalmente, Juiz de Fora prossegue a segunda década do século XXI com
investimentos em apenas um modal de transporte coletivo urbano, o rodoviario,
realizando obras viarias para maior fluidez dos dnibus - muitas delas adjacentes e
sobrepostas aos trilhos dos trens - que seguem apenas transportando cargas na

paisagem urbana, um icone desvalorizado do desenvolvimento de outrora.
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