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UNIVERSIDADE FEDERAL DE MINAS GERAIS

ATA DA 1302 (Centésima Trigésima) A?RESENTAQKO DE DISSERTAQKQ NO
COLEGIADO DO CURSO DE MESTRADO EM EDUCAGAQ DA FAE/UFMG. ;

Acs vinte e oito dias do més de agosto de mil novecentos e oiteg
ta e nove, realizou-se na sala no 307 do prédio da Faculdadef de
Educagao da Universidade Federal de Minas Gerais, mais uma reu-
nizo para apresentacio da dissertagac - "PELOS CAMINHOS DA MARTA
FUMAGCA: o trabalhador ferroviario - formagao e resisténcia pelo
trabalho", da aluna BATISTINA HWARTA DE SQUZA CORCOZINUMO. A Ban-
ca Examinadora foi ccmposta pelos seguintes professores: Miguel
Genzalez Arroyo - OrientaddrvﬁCarlos Roberto Jamil Cury e Oder
José dos Santos. Os trabalhps iniciaram-se as nove horas e dez
minutos com a sintese da dissertagao feita pela mestranda. Em se
guida os senhores membros da Banca Examinadora fizeram uma argui
¢ao publica A candidata, Apos o relato do orientador, a Banca
foi unanime em aprovar a dissertagaoc de BATISTINA MARIA DE SOUZA
CORGOZINHC, que passa a Mestre em Educagao, devendo encaminhar a
Secretaria do Curso a versao final em 0% (cinco) exemplares. Na-
da mais havendo a tratar, eu, Lucia Assis Alves, Secretaria do
Curso de Mestrado em Educagao, lavrei a presente ata, que depois
de aprovada sera pof mim assinada e pelos demais membros da Ban-
ca Examinadora. Belo Horizonte, 28 de agosto del989,
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LUCTIA ASSIS ALVES
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Para Joaquim Corgozdinho,

pela sua lida na ferrovia.

Para Pedrc Davd,

pela sua lida na rocga.
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Sentados no bangquinho de réguas de madeira, na plata
forma de embarque da estagao ferroviaria, em qualquer lugarejo
desse sertao de Minas, estavam o pai, a mae e os dois filhos.
Chegaram cedo, porque mineiro nao perde trem. Como a prosa
tava meio curta o pal comentou:

- & trem danado de chato & ficar esperando!
- £ mesmo, respondeu a mae!

Nisso o filho mais novo intervem:

- Paie, compra um trem pra mim comer?

- Nao meu filho, essés trem de venda de estagao  num
presta, sco faz mal. Sua mae trouxe uns trem gostoso na matula, de
pois ela te da.

- Ai Ze, falou a mullher, tS sentindo um trem ruim
por dentro. Acho que v0 enjoal!

Nesse momento ouviu-se um apito. 0 pai esticou o pes
cogo, firmou as vistas para o lado da curva e virando rapida
mente para a mulherxr: .

- Muié, pega os trem depressa que a colisa ta che
gando! E trem bao!
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Resumo

Este estudo reconstitul o processo de implantacao das
ferrovias em Minas Gerais, no final do século XIX e inicio do
século XX, situando a influencia da Estrada de Ferro Oeste de
Minas - EFOM sobre a cidade de Divinopolis, localizada no
centro-oeste mineiro, a 110 Km de Belo Horizonte. Reconstitui
também a aglutinacdao das ferrovias mineiras, a partir de
1931, em um S0 conjunto denominado Rede Mineira de Viacao,
sob administracao do Governo Estadual e as dificuldades econo
micas experimentadas. Através de depoimentos dos ferroviarios
analisa a expansao das relacoes capitalistas de produgao, na
primeira metade do século XX, nessa regiac, pela institucio
nalizacdo al do trabalho assalariado criadc pela empresa fer
roviaria, transformando o trabalhador em um sujeito de direi
tos. Por outro lado analisa o processo de conformacao desse
trabalhador as exigéncias de producao da empresa através das
relacoes de trabalho, em seu cotidiano. Apciando-se ainda en
depoimentos de ferroviarios analisa as manifestacoes indivi
duais, grupais e coletivas d€sse trabalhador, contrarias  as
condigoes de trabalho estabelecidas. As manifestacoes coleti
vas referem-se as greves realizadas pelo trabalhador ferrovia
rio do centro-oeste mineiro, particularmente, nos meados do
século XX, exigindo a realizacao de seus direitos tratalhis
tas como o pagamento em dia de seu salario. No processo de
mobilizacao e organizacgao do trabalhador salienta a partici
pacao do Partido Comunista Brasileiro e a estabilidade no em
prego jue naquele momento era assegurada ao ferroviario. Con
clui analisando o carater invertido da consciencia do traba

thador ferroviario sobre a realidade.



SUMMARY

This study reconstitutes the process of implantation
of railway networks in Minas Gerais state, in the late of 19th
century and early 20th, placing the influence of Estrada de
Ferro Oeste de Minas - EFOM over the city of Divinopolis,
located 110 kilometers far from Belo Horizonte, the state capi
tal city. It also reconstitutes the agglutination of the state
railways, from 1931 on, in a single cbmplex called Rede Minei
ra de Viégéo, under the administration of the state government,
and the economical difficulties met. Through the testimony ¢ty
railway employees, this study also analyses the expansion of
the capitalistic relationships of production, in the mid-20th
century, by the institutionalization of the emp loyee work
created by the railway company, transforming thte employee into
the sutject of his rights. Otherwise, the study analyses the
process of resignation of that employee to the demands of the
production of the compeny through daily work relationships.
Based on tie testimony of railway employees, it also analyses
the collective and individual manifestations of those em
ployees, adverse to tie estailished conditions of work. The
collective manifestations are relative to the strikes performed
by the railworkers, in particular, in the mid-20th century,
claiming the materialization of their work rights such as the
ready payment of their wages. In the process of mobilization
and organization of the workers, the participation of the
Brazilian Communist Party stands out; and tle stakilization
on the job is guaranteed tc the railworkers.Concluding, the
study analyses the inverted character of the emnlooyee's

conscience over reality.



INTRODUCAO .

NZo apresenta novidade dizer que a estrada de ferro
promoveu, por onde passou, prosperidade e que ela condicionou
o desenvolvimento de virias regioces brasileiras na segunda
metade do século passado e inicio do século XX. O que procu
ramos verificar, neste estudo, & como as condigoes de trata
lho na empresa ferroviaria - uma empresa piblica, administra
da nwelo Estado - condiclonaram o homem e a sociedade no cen
tro-oeste mineiro, nos meados do século XX, sua vida, suas

idéias, suas aspiracoes, suas lutas, enfim, sua consciencla.

As relacoOes de trabalho na empresa ferrov1ar1a no
m A e
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tema geral da pesqulsa reallzada LAs 1ndagagoes foram feitas
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enfocando pr1nc1palmente a forma como tais relacgoes ocorriam
concretamente naquele universo, com o objetivo de perceber sua
dinamica e funcionamento. Ispecificamente buscamos detectar e
compreender o processo de formacgao do trabalhador moderno mno
centro-oeste mineiro, persoﬁfficado no ferroviario - formacac
essa, para a empresa, enquanto produtor de riquezas e forma
cao para a classe social emergente na regiao - o operariado -
enquanto sujeito de direitos, direitos esses que passou a rel
vindicar. Portanto, os processos de formagdao, acomodacao e
resisténcia do trabalhador ferroviario, subjacentes nas rela
¢oes de trabalho, na empresa ferroviaria, constituem o ntcleo

fundamental do presente estudo.

A ramificacao da ferrovia, no centrc-ceste mineiro,
nofinal do século XIX, condicionou de forma predominante o seu
desenvolvimento economico e urbano. A empresa ferroviaria uti
lizando a mao-de-otra que ela mesma formou e especializou, pe
lo trabalho, garantia a reprodugao do capital, com a explora
cao da mais-valia absoluta, que &€ a forma de aumentar o exce
dente de canital, através da elevacao ao maximo da jornada de
trabalho.

Divindpolis € uma cidade do centro-oeste mineiro, 1o
calizada a 110 Km de Belo Horizonte. Por ter polarizado vari
as atividades ferroviarias, como as Oficinas, Deposito, Esta

cao, com entrocamento de varias vias férreas, destacou-se na
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na primeira metade do século XX como importante centro opera
rio ferroviario. O seu desenvolvimento economico e crescimen
to urbano estiveram, naquele momento, estreitamente vincula
dos a presenca da rede ferroviaria, que criou novas relacdes
de trabalho, transformou e estabeleceu novas relacgoes sociais

que aos pouccs se tornaram dominantes na regiao.

As félagées capitalistas de producdao provavelmente se
consolidaram, ent3do, na regido de Divinopolis. Essas relacoes
levaram ao surgimento de novos agentes de producac, tanto do
ponto de vista técnico como social, que com o passar do tem
po, condicionaram a realizacgao do trabalho em outros setores

da economia local. A ferrovia criou, entdo, uma categoria mno

va de trabalhador em Divinopolis - o ferroviario, ocupado em
diferentes funcoes: na linha - feitor e mestre de linha, tur
mas de trabalhadores; na estacao - o agente, conferentes, bal

deadores, telegrafistas, guarda-chaves, etc; no Deposito - ma
quinistas, foguistas e artifices variados e na Oficina - meca
nicos, torneiros, frezadores, soldadores, fundidores, montado
res, caldeireiros, bombeiros, serralheiros, carpinteiros, mar
ceneiros, desenhistas, eletricistas, pedreiros, - etc, necéi

sarios ao funcionamento do sistema de trabalho ferroviario.

A influéncia percebida, da ferrovia sobre Divindpo
lis e as continuas greves realizadas pelos ferroviarios a par
tir dessa cidade, irradiando-se para cutras, permitiramn, de
inicio, o levantamento de algumas questoes. A busca de respos
tas para essas questoes iniciais, através de conversas infor
mais, possibilitaram a elaboracgao de outras questdes. Alia$,
a problematizacao acompanhou todos os momentos da pesquisarea

lizada.

Através do levantamento preliminar de problemas gerais,
cujas respostas implicaram na realizagao de uma pesquisa bi
bliografica pertinente, coleta de materiais como jornais e re
vistas e na realizacdo de algumas entrevistas com ferroviari
0s aposentados e idosos, pudemos penetrar no mundo do traba
lho ferroviidrio e perceber seus contornos, o seu funcionamen
to. geral. Neste momento, orientamo-nos por questoes livremen

te colocadas como:

- quande e como a hede ferroviaria ramificou-se na he

giao centro-ceste de Minas?
- como sungiu e se desenvolveu a cddade de Divinopolis?

- quais 04 indicadores que demonsdiram a influencia da
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fede ferncviania na vida dessa cidade?

- como acontecia o trabalho na empresa ferroviaria?

- como occoiniam as greves dos ferroviarios em Diving
polis? Com gque obfetivos?

A partir dessas e outras questoes e com base em dados
que foram sendo coletados, procuramos posteriormente levantar
problemas explicativos que nos possibilitassem penetrar no fe
nomeno em estudo mais profundamente, através do reconhecimento
de seus aspectos qualitativos, inter-relacOes entre os varios

acontecimentos e seu-sentido.

Nesta etapa orientamo-nos por algumas questoes basi
cas que nos ajudaram a desenvolver o assunto no sentido de

seu aprofundamento:

- como se caracternizavam as relfagoes de trabalho na
empresa fernoviaria - uma empresa publica, em Divinopoldis, nos
meados do seculo XX?

- como as hrelagoes de trabalho educavam os thabalhado
nes ferrovianiocs, ou sefa, ajustava-os aoc mundo do thabalno

fernovianic? Com quais objetivos? A quem beneflciavam?

~—

- que fohga possulam as gheves realizadas pelos fen
hovianios, na cidade, como processo educativo?

- quais foram as formas de reacdo criadas pelos operd
nios fernovianics a esta educacdo imposta pelas heldcoes de
thabalho? Como ocorniam essas reagoes? Onde e com que  medos
elas se mand festavam? Em que momento essas heagoes occoriadam?

Por que eles rneagiam?

- qual e a relaqdo exdistente entre ¢ sungimento  des
sas novas helacoes de thabalho em Divinopolis com o phocesso
de penetracao das relagoes capitalistas de produgaoc no Brasil?

Através da pesquisa, procuramos, por um lado, perce
ber como se deu, na relacao do ferroviaric com a empresa, o
processo de sua constituicd@o como um operario moderno, sujeil
to de direitos e seu ajustamento ao mundo do trabalho no qual
estava inserido, de modo a adotar os comportamentos e atitu

des que do ponto de vista da empresa eram os mais lucrativos.

0 trabalho que o ser humano realiza, no seu ato de
acontecer e atraves das exigéncias para sua realizagdo, mol
da-o gradativa e profundamente. Essa educagao nasce das condi

coes de trabalho, condicionando a formagao da consciéncia.

il WE STUNIRED 34
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Esse processo assistematico, sutil, muitas vezes espontaneo
toma conta da pessoa, determinando sua maneira de ser. Quando
nos perguntam, por exemplo, quem somocs, respondemos, geralmen
te, referindo-nos ao que fazemos, as atividades que desenvol

Vemos.

Por outro lado, como a relacao de trabalho na soéiedi-
de capitalista se desenvolve de forma opressora, sem possibi
litar-ao trabalhador a satisfacdo ou reproducao adequada das
suas condicoes de vida, essa adaptacgao ocorre, geralmente, ou
de modo imposto, ou como resultade da forca ideologica cria
da e difundida pela empresa. Essas relacoes de trabalho exis
tentes na rede ferroviaria no centro-oceste de Minas podem ndo
diferir muito das de outros lugares. Entretanto, em cada espa
¢o elas criam formas de lutas, de resisteéncia ou de acomoda
cao "sui genenis". A capacidade de luta € inerente ao ser hu
mano, contudo, suas reacoes as condigdes de trabalho, seja de
que natureza for, saoc especificas, criadas na medida e exten

sao de suas necessidades, em sua vida cotidiana.

Atraves da pesquisa, buscamos detectar as formas de
reacdao a essa educagdo imposta, pelas relagoes de trabalho,
aos operarios da empresa ferroviaria em Divinopolis, nos mea
dos do seculo XX. Consideramos como formas de reacgao todas
as manifestagGes verbalizadas ou nao, contrarias as atitudes
exigidas pela empresa ferroviaria, tanto ao nivel individual
como coletivo, mesmo que timidas, inconseqlientes ou inconscien
tes. E mais os subterfigios criados pelos trabalhadores visan
do minimizar os efeitos daquelas exigéncias} As greves que 0sS
ferroviarios realizaram nesse momento em Divindpolis foram a

nalisadas a partir desse enfoque.

Esta € uma analise do cotidiano. O cotidiano do tra
balho - rotineiro, repetitivo, massacrante, mas também criati
vo e envolvente. Toda um vida, numa vida em que as relagoes

de trabalho ocupam lugar central e envolvem o trabalhador, seu

nucleo familiar e a sociedade.

Apresentamos o trabalhador ferroviario em sua lida
diaria, em sua transformacao naquele homem que ele teve que.
aprender a ser, a partir dos efeitos condicionantes sobre ele
das exigéncias de producdc da empresa ferroviaria. Mas, tam
bém apresentamos suas lutas, suas atitudes no sentido de pre
servar sua identidade, mesmo que confusas ou ambiguas. O domi

nio da empresa sobre ele nao foi total pois, descobriu que
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existe um nivel de realidade além da propria escravididc que &
sua desumanizacio -~ "nos Aomos escravos mas, nac Aomos maqud

na" e contra isso eles lutaram e trabalharam.

0 principal esforgo analitico neste estudo foi feito
no sentido de demonstrar as intermediacoes entre os fencme
nos ocorridos em suas situacOes concretas. O real & movimento
e relacdo e € isso que tem de ser captado e revelado. A postu
ra dialética na investigacao da realidade implica em atitudes
de constantes buscas de analise histdorica, concreta, relacio
nal e dinamica. As mediacoes concretas descobertas nos permi
tiram caracterizar o fenameno em estudo como uma totalidade
num universo especifico, onde as vinculacOes gerais existiam

e afetavam a situacao especifica.

Além da constante pesquisa bibliografica foi realiza
do um trabalho de pesquisa de campo baseado na técnica de en
trevista. Estas entrevistas foram gravadas quando houve con
cordancia da parte d¢ depoente e depoils transcritas. A cole
ta de dados foi realizada junto a ferroviarios aposentados de
no -minimo cinquenta anos, pois nos interessavam aqueles que
estiveram em exercicio principalmente nas décadas de trinta,
quarenta e cinquenta, na Red€é Mineira de Viagao. Procuramos
entrevistar férroviarios que desenvolveram diferen
tes atividades funcionais: maquinistas, foguistas, feitor de
turma, mestre de linha, guarda-chaves, guarda-freios, agente
de estacao, telegrafista, conferente, artifices das oficinas
etc. Os entrevistados foram escolhidos com base nesses parame
tros e em indicacoes dos ferroviarios e outras pessoas da ci
dade que conheciam militantes dos movimentos grevistas fer

roviarios.

Foram realizadas cerca de vinte e cinco entrevistas
onde procuramos obter, inicialmente, dados de identificacgao,
origem familiar, grau de instrucao, admissao e carreira na em
presa. Em seguida, buscamos informagoes sobre o funcionamento
do trabalho que realizavé, as condicoes em que acontecia, fun
coes exercidas, jornada de trabalho, folgas, promogoes, sala
rio, custo de vida, sua relacao com os chefes, aprendizado do
oficio, seguranca, alimentacao, moradia, doencgas, auxIlios
etc. Buscamos também informacoes sobre as greves, quando acon
teceram, como, quantas, as suas reivindicacoes, formas de par
ticipacdo individual e familiar, envolvimento da cidade, atua

cdo do Partido Comunista, a repressao, etc. E finalmente pro
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curamos dados sobre a Escola Profissional da Rede e as ativi

dades politicas acontecidas envolvendo os ferroviarios.

Durante as entrevistas nos orientamos através de um
roteirc flexivo de temas a serem colocados. Ndo foram utiliza
dos questiondrios dada a natureza da populagao em estudo: pes
soas com um nivel de instrugao geralmente baixo, idosas  em
sua maioria, além do fato de que estavamos fazendo basicamen
te um esforgo de reconstrucao da memoria historica e isso exi
gia o estabelecimento de uma situacgao espontanea, tranqgliila,
descontraida, confiante, no momento da coleta dos dados. Isso
foi assegurado através da presenga de conhecidos seus durante
as entrevistas, facilitando a relacdo entrevistado/entrevistan
do. Consideramos valida a andlise de Thiollent quando afirma

que a:

"tecnica de pesquisa consdiderada no pla
no social e no planc de conhecimento
(deve sern vdisifa) como ieendica de rela
cionamento ou de comunicacdao enthe 0
polo investigador e o polo Anvestigado,
amb o Aoc&aﬂmen«e detemminados . (...)

Neste contexto, madls do que a p&ea&éao
de qualquen ILpO de medigac, o que Am
portare a pertinencia das quesitoes e
das nespostas formuladas na Anteracac
enthe os dols polos. [...) A neutrnall
dade & falsa ocu inexiste na medida que
qualquesr procedimento de invesiigagao
envolve pressupostos teoghicos e pnatL
cos variaveis segundo 05 Adnteressed
socdo pcﬂ&t&coé que estac em fogo no
ato de conhecen.’™ (THIOLLENT, 1981, p.23-25)

Este texto subdivide-se em capitulos. 0O primeiro capi
tulo foi montado através da utilizacao de documentos escritos
como relatorios, estudos variados e outras publicacoes como
jornais, bLoletins, etc, produzidos pela empresa ferroviaria.
Buscamos nessas fontes principalmente dados .quantificaveis,
geograficos, legais e cronologicos. Além disso, fizemos uso

de livros antigos que abordavam temas pertinentes ao assunto.

Os capitulos segundo e terceiro foram organizados a
través da transcrigao de depoimentos obtidos durante as entre
vistas com a populacac em estudo, separados em grupos temati
cos. Consideramos necessaria esta inclusao devido a variedade
e dinamismo desses testemunhos, aspectos que nao gostariamos

que fossem perdidos, além do fato deles constituirem o nlcleo

fundamental da analise em questao.
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Fazer uso de fontes orais € um desafio para o pesqui
sador, como argumenta JANOTTI, considerando que os recursos
metodologicos existentes nao oferecem seguranga nesse caso.
Além disso, faz-se necessaria uma redefinigdo da €tica tradi
cional que deve envolver o trabalho cientifico. E a autora
acrescenta:

"o documento produzido  nas entrevis
tas (...) e de dupla autoria. Depoente
e pesqudisadon podem complefar-se e mesd
mo se opoh: um expressando a Lnvestd
gacdo cientifica, ocutro, a  narrativa
da histonia de uma vida".(JANOTTI, 1988,
p. 32

A autora cita ainda Philippe Joutard:

" a memohia ndo insititucional (...) nao
¢ forgcosamente mais verdadeira que a
oficial: ela tambem possul seus este
reotipos e seus preconcedtos". (ALdem,
p. 33)

Apesar dessa dificuldade metodologica, lembrada por
Janotti, optamos por aceitar.o desafio, tendo em vista, por
um lado, a necessidade de preservar o dinamismc e a riqueza
na descricao, das relacoes de trabalho estabelecidas; e, por

outro lado, registrar, atraves da escrita, fatos que correri

am o risco de desaparecer com a morte das pessoas que 0S vi
venciaram uma vez que eles nao foram registrados na epoca e
que a histdoria oficial tem sido relatada quase sempre pela

perspectiva do dominador. Os depoimentos ouvidos nos mostram
que eles se referem a acontecimentos selecionados por crité
rios pessoails, mas que, em seu conjunto, constituem uma mem§
ria coletiva de experieéncias que marcaram profundamente suas
vidas. Obviamente, o que ouvimos € a avaliacdo atual dos acon
tecimentos, numa situagao em que os depoentes se ' encontravam
distantes, no tempo, da efervecéncia do momento e cujo proces
so de trabalho ja tinha sido vivenciado por inteiro, possibi

litando uma visao global a seu respeito.

Considerando tudo 1isso podemos dizer que a reconstru
cao do momento histdorico em estudo, o delineamento de seus con
tornos e principais fatos foram possiveis através da reuniao
dos varios depoimentos e de deducdes apoiadas no real, no seu

desvelamento e em termos de movimento e relagoes.
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No capitulo quarto, registramos nossas analises dos
fendmenos em estudo, do ponto de vista educativo. Tais fenome
nos sao relevantes devido as repercussoes sociais, economicas
e polfticas que provocaram no cenario regional do centro-oes

te mineiro.

Este estudo poderd contribuir um pouco para a com
preensac da importancia das estradas de ferro em Minas, como
fator de transformacao economica e urbana, bem como, para a
reconstrugio do movimento operario brasileiro em suas lutas
contra as condigoes de trabalho existentes nos meados do sécu
lo XX.



CAPITULO I

TRILHANDO O SERTAQ - A FERROVIA EM MINAS GERAIS

1 - A Construcac das Estradas de Ferro

A primeira estrada de ferro construida no mundo foi
na Inglaterra entre Manchester a Liverpool logo apos

a inven
cao da locomotiva a vapor - "Rockeft" - por Stephenson em 1825. Rapi
damente a inovacao se difundiu chegando & Franca, Bélgica, Alemanha,

Estados Unidos. A locomotiva € constituida de trés partes: o veiculo,
0 gerador de energia e o mecanismo motor, ou seja, as pecas que transmi
tem a energla aos elxos, fazendo as rodas se movimentarem. Nas locomoti
vas a vapor,este, € produzido na caldeira e, através de varios equipamen
tos, transmitido até as rodas. No "Zender" sao transportados a agua e o
combustivel necessarios a sua producdo. A caldeira subtdivide-se em for

nalha, corpo cilindrico, caixa de fumaga, localizada na frente da loto
notiva de onde sai a chamineé.

No Brasil, apesar da distancia em relacao a Europa, a
inovacao chegou também rapidamente - nos meados do século XIX. A via
cao férrea brasileira iniciou-sé& com a construcao da Estrada de Ferro
Maua, un pequenoc trecho de 14 Km de ferrovia de tracao a vapor, do lito
ral até a raiz da serra da Estrela, ou, seja, de Petrdpolis. Quem pro
moveu esta construgao foi o Earao de Maud - Irineu Evangelista de Scusa,
com seus proprios recursos, sendo inaugurada em 30 de abril de 1854. De
pois fol construida a Estrada de Ferro D.Pedro II, chamada posteriormente
Estrada de Ferro Central do Brasil, passando pela Serra do Mar,

0 PRio de Janeiro as capitais de Sao Paulo e Minas.

ligando

As primeira ferrovias foram construidas por companhias, de pe
queno capital. A medida em que sua importancia crescia, em relaczo ao
transporte de produtos e pessoas, os governos foram criando uma legis

lagao "a posterioni" que atendesse as suas necessidades.

Na construcao das ferrovias, AIMEIDA JONIOR (1925) esclarece
que o privilégio para a construcao da estrada de ferro era concedido pelo
governo a um individuo ou uma - sociedade apds ser reconhecida como de
utilidade publica ou entdo era o proprio governo que realizava a cons
trugao. A concessao podia ser feita pelo governo federal, estadual ou
municipal e dar ou nao garantia de juros. No decreto de concessdo, es
tava também prevista a bitola da estrada, regiio a atravessar € o perio

<o de duragao a partir do qual as dependéncias e material deveriam rever
Ter ao governo.
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Cs estudos definitivos da estrada deveriam ser aprova
dos por decreto através do qual era também desapropriadaa fai
Xa necessaria ao leito da estrada e as benfeitorias existen

tes mediante indenizacdo aos proprietarios.

Cabia ao concessionario o estudo do tracado da estra
da, segundo as determinagoes de um regulamento do governo a

respeito e sua apresentagao ao MESmMO para aprovacao.

Antes de tudo, devia ser feito o reconhecimento geral
da area, ou melhor, a indicacdo prévia do tracado para as tur
mas de exploracao. Deveria ser feito ainda o planejamento or
camentirio da obra. Almeida Jinior diz que o estudo ° de re

conhecimento era feito por engenheiros de estrada:

"o conaebb&onah&o tena que operar o re
conhecdmento geral do tragado. Cum
pre-Lhe, ainda, a EXpﬂonagao d'esse
cads com todas as minuedas; o Estudo da
Profeto [trabalho do Escriptondio); a
construgdo e Tragego (...) 04 e&tudab

a Construgcdo e ¢ T&aée go Aac exeauta
dos s0b a fiscalizacac do governc @
quem a Companhia semestralmente, enthe
ga um quantia gque Ae chama - ”quota de
fiscalizagdo. (...) O _Reconhecimento de
uma estrada de ferro ¢ a indicacgdo pre
via do seuw thacado, com a daéch&gaodo&
seus obstaculos, da sua zona perconnd
da e das uizinhaﬁ, suas hespectivas pro
ducdes, populacdo e madis detalhes ....T
estudo das verntentes e contra-vententes,
das montanhas, das hegioves planas, dos
cunsos d'dgua, nos humos que se desefa

consthuin a estrada.l...) Estudaxn as
vertentes ¢ contra-vertentes e  todos
08 detalhes ja indicados, Zomando ak
altitudes de hiltmetro em kRilLometro, por
caminhamento a pe, quando nao  houvex
caminho de cavaleinre , e hegisthran es
ses dados rigorosamente.{...) Aconse

Lharn-se com 04 moradores e cacadores .
(ALMEIDA JONIOR, 1925, p. 72,74,75)

Depois da obtencac de dados sobre a area pelo reconhe
cimento, o engenheiro deveria tragar a planta de sey percurso
e apresentar um relatdrio da viagem contendo os incidentes do
meio, prego da mao-de-obra, natureza do solo, volume de produ
cdo e populacdo, custo provavel da obra, usos e costumes exis
tentes, meios de transportes comuns, as possibilidades comer
ciais, os meios de se fazer pagamentos, a idoneidade do pes
spal, etc.

Depois de aprovada a planta do reconhecimento com a
indicagao das cidades por onde a estrada passaria segula-se a
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exploracao, ou seja, o levantamento da planta topografica do
tracado indicado aperfeigoando-o, ainda mais em relagdo a dis

tancia, altitudes, condicoes técnicas, etc.

Depois dessa etapa, o concessionario podia organizar uma com
panhia, escolher a sua diretoria, recolher a primeira entrada do capi
tal social com agoes de numero e valor determinado e conseguir o ca
pital para a construgdo. Este capital era conseguido principalmente no ex
terior por meio de hipoteca da estrada e garantia de juros pelo governo e

nao era facil conseguir capital nacional para tal investimento.

No fim do prazo estabelecido, na concessao, todas as
estradas deveriam reverter para o estado. Apesar disso, a con
cessdo poderia ser prorrogada sob a alegagao de interesse publico, tais
como reformas do material fixo e rodante, duplicagio da linha, redugdo de

tarifas, etc.

A estrada de ferro poderia também ser encampada, ou seja, ser ad
quirida pelo governo antes de findo o prazo da concessao, pelo seu custo

1
provado, por acordo cu por sentenga.

Além do leito da estrada, deveriam também ser construl
das as estacoes, ou seja, edificios ao longo da linha para embarque e desem
barque de passageiros e cargas. Na estacao, deveria existir a plataforma,sa
la de agencia e do telégrafo, armazém, etc, e ocupar uma area de duzentos a
trezentos metros de extensdo e uma praca ampla. As estagoOes eram classifica

dos em primeira, segunda,terceira e quarta classe.

De acordo com as conveniéncias do trafego  deveriam
ser construidas as "paradas", pontos de servigos de passagel
ros e cargas, administradas por guardas, sem renda, agente e

sem venda de tarifas.

Além disso deveriam também ser construidas casas  no
mesmo nivel da estrada, para moradia do pessoal da via permanente, de dez
em dez quilometros,em pontos saudaveis, com agua proxima evitando-se luga
res doentios. De quarenta em quarenta quilcmetros eram construidas caixas

d'dgua para abastecimento das locomotivas.

A ferrovia , além de estimular o comércio e producgdo
agricola, de possibilitar o transporte de pessoas, valoriza

zavatambem os terrenos por onde passava.

A penetracac da Estrada de Ferro Dom Pedro II (Central
do Brasil) em Minas Gerais estimulou a construgao de muitas
ferrovias de variados tamanhbs, ligando localidades do inte
ricr. As duas principais foram a Estrada de Ferro Oeste de Mi

nas - EFOM e a Rede Sul Mineira.
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2 - A Construcgao de Estradasde Ferro em Minas Gerais
A Estrada de Ferro Oeste de Minas - EFOM

A construcgao da Estrada de Ferro Oeste de Minas (EFOM)
conhecida por "JohnsKopings" (caixa de fosforos) resultou de
uma decisao do Governo Imperial de D.Pedro II. A Estrada deve
ria ter bitola estreita e iniciar-se na estacdo de Sitio, nas
vertentes do Rio das Mortes, local onde ela faria entroncamen
to com a Estrada de Ferro Centraldo Brasil (Estrada de Ferro
D.Pedro iI] que passava por Sitio vinda do Rio de Janeiro. Se
ria uma ramificacao ferrovidria para abranger o oeste minei
ro. Sua direcao deveria ser um ponto que fosse navegavel no
Rio Grande e a partir dai, seguindo pelo oeste, chegar aos 1li

mites da provincia de Minas Gerais.

A EFOM foi criada pela Lei n® 1.914, de 19 de julho
de 1872. Essa lei foi sancionada pelo Presidente da Provincia
de Minas Gerais Dr. Joaquim Floriano de Goddi e permitia ao
governc a concessdo de garantia de juros até 4% sobre capital,
no minimo, de quatro mil contos de réis ou subvencdao de nove
contos de réis por quilometro construido. Nesses termos  nao
foi possivel o levantamento de capitais. Mais tarde um pouco,
essa autorizacao foi limitada pela Lei n® 2.398, de 05 de no
vembro de 1877 & realizacao apenas da primeira segdo, de  SI
tio a Barroso e dai a Sao Joao d'El Rei com subvengao quilomé

trica.
L

Interessaram-se por esse empreendimento os bachareis
José Rezende Teixeira Guimaraes e Luiz Augusto de Oliveira.Pe
la Lei n? 1.982, de 11 de novembro de 1873 eles conseguiram o
direito por cinquenta anos para estabelecer essa ferrovia. Or
ganizaram uma sociedade anonima denominada Companhia Estrada
de Ferro Oeste de Minas, em 2 de fevereiro de 1878 e seus es
tatutos foram aprovados pelo decreto provincial n°® 6.977, de
vinte de julho de 1878. Assim, organizou-se a EFOM - bitola
de 0,76 m,com inicio no entrocamento com a ex Estrada de Fer
ro Central do Brasil e término na Barra do Paraopeba com ex
tensdo de 601.800 km. Apesar de opinides contrarias a bitola
de 0,76 m prevaleceu a opiniaoc de técnicos importantes na €po

ca em seu favor devido a razdes economicas.

Em 30 de setembro de 1880 foi aberto ao trafego, expe

rimentalmente, o primeiro trecho da "b.itolinha 76" de Sitio,
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um pequenc povoado naquela época, hoje cidade de Antdnioc Car
los a Barroso com 49 km de extensao.” Era uma zona rica em ma
deira, terra fértil, produtora de alimentos sendo necessaria
a ferrovia para realizar o escoamento da produgao até a Estra
da de Ferro Central do Brasil. A inauguracao do trecho ateé
Sao Joao d'El Rei, com 100 Km de extensdo, construido em trés
anos, ocorreu no dia vinte e oito de agosto de 1881 e contou
com a participagao do Imperador D.Pedro II, ministros da agri
cultura e marinha, importantes autoridades do império e impor

tantes engenheiros da €poca.

Na construcgao da estrada, procurou-se evitar os obsté
culos de dificil superacaoc como subidas ingremes e dreas onde
seriam necessarios aterros, tUneis, pontes, etc. Procurava-se
uma topografia de terreno plano para facilitar o avancgo da
construgao. Apesar disso foi necessaria a construgdo de mui
tas pontes e pontilhdes. O leito da estrada foi construido a
través de ferramentas bragais como picaretas, enxada, macha
do, etc. A causa principal dos alongamentos das estradas de
ferro era a economia, pois os custos de um viaduto equivaliam
a construgao de varios quilometros de linha sem cortes e ater

Tros.

e
v~

Ae entrar em operacao, esse trecho ferrovidrio possuia
como material rodante quatro locomotivas, quatro carros de
primeira classe, quatro carros de segunda classe, um carro de
luxo, dois carros bagageiros, dois carros para transporte de
animais, quinze vagoes fechados, dez vagoes abertos, um carro
guindaste. Foram construidas quatro estacdes: em Sitio, Barro
so, Sao Joao d'El Rei (hoje Tiradentes) e Sac Joao d'El Rei e

dois poste;“telegréficos em Ilhéus e Capao Redondo.
€

0 engenheiro norte-americano N. M. Roberts tendo visi
tado a EFOM, em carta ao engenheiro Joaquim M. Ribeiro Lisboa
considerava essa estrada um sucesso. Justificava sua opiniao
argumentando que ela exigia um "moderado e razoavel custedlo”.
Previa também que ela seria uma estrada muito procurada, usa
da e que isso, no futuro e com uma boa administragao, pTOVQO
caria "que elfa ¢ um sucesso sob todos 0s pontos de vista'. A
firmou também ter conhecido grande parte da regiao ocidental
da provincia de Minas e de que estudara suas cohdigoes passa

das e tinha concluido que:

"o metodo mals vantafoso para desenvol
vern ob seus recutdod Anfernas,  assim
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como ob da parte da phovincia de Minas
Geradis, que £he fica {fronteira, € 0
das estradas de ferro, multo ecconomica
¢ de bitola estreiia, profetadas, Loca
das e construlidas de modo 4 custarem
muito menos por quilometro do que qual
quer outra estrada ate hoje cons thul
da no Brasil, em negioes semelhantes
Um planc genaﬂ de estradas de ferro ba
seado sobre o sdistema de estradas de
bitola muito estrediifa pode sen adotado
nessa regiac, virgem de esthadas, como
sendo o mais economico e o mais vanta
foso tanto para o governo como para o
povo™. (ROBERTS, 19871, p. 4)°

Continua o engenheifo dizendo que sobre uma linha de
bitola estreita poderiam ser montados carros de passageirros
regulares e transportar economicamente para postos maritimos,
os produtos dessa regiao que, no momento, estava sendo aber

ta.

Além disso, opina que

"se tals esiradas economicas nao servi
rem para desenvolven os desentos Ainte
niohes do Brasdil, promovendo a sua co
Ean&z@gao e caﬂiuha multo menos 5ervul
ndo estradas de quaﬂgue& bitola custan
do o dobro por quilometro. Demais, ¢
um cento capital aplicado a estas L4
nhas economicas se podem consiruin uns
duzentos qudilometros, consdtrulin-se-ao
cem quilometnos com ebte mesmo capital
aplicado a Linha de bifola Larga, como
as que tem sdide construlidas no Brasii'.
(ROBERTS, 1981, p. 5)

Argumenta ainda que um trafego pequeno em linha dis
pendiosa daria uma perda constante, mas uma linha economica
seria lucrativa. E pensando no futuro ele diz que, quando 0
trafego numa dessas linhas economicas exigisse sua remodela
cdo, seria facil obter o capital necessario para tal empreen

dimento.

Com base nesses dados, podemos deduzir que o Geverno
do Império, com a construgao da EFOM, visava promover o desen
volvimento do centro-oceste mineiroc e criar um meio de escoa
mento de seus produtos. Entretanto, ae gue parece, a regiao
nae efereclia, no momento, perspectivas de grandes lucros. Do
ponto de vista economico, nac existiam produtos considerados
especiais e além disso era pouco povoada, portanto, o trafego

de passageiros e carga seria pequeno. A bitola estreita, de
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5,76 m, foi adotada na construgao da estrada por ser mais ba
rata. Com base nisso tudo parece ter fundamento dizer que a
EFOM foi resultado muito mais de razoes politicas e interes
ses locais do que de imperativos economicos. Entretanto, con

tribuiu muito para desbravar o sertao no interior de Minas.

Segundo Alméida Junior:

"A bitolinha & creacdo do provecto En
genhedlno Joaguim Migued Ribeino Lisbod,
que fhouxe da Mogyna a preccupacac de econo
mia. Fod o primeiro chefe, Dinecton e seu
paincipal cheadon. A construcgac muito deve
ao esfongo de obscurnos mas resolutos e esfor
cados Lutadores: - Antonio Francisco da
Rocha e Joaquim leite de Castro, alem dos
LLustres Engenheinos Hennique Galvaoc, Hermi
LLo Alves, Isacson e Toscano de Brito, seus
chefes™. (ALMEIDA JONIOR, 1925, p. 27)

Pela Lei n° 2.625, de sete de janeiro de 1880, o Go
verno de Minas Gerais deu garantia de juros para que outra em
presa construisse uma linha férrea entre Sao Joao d'El Rei e
O0liveira. A EFOM, entretanto, entrou com um recurso e conse
guiu a concessao em 24 de agosto de 1885 bem como a de um ra
mal para Ribeirdo Vermelho com extensdoc de 221 quildmetros. En
tre 1886 a 1888 foram construidas as linhas de Sao Joao d'El Rei - Aure
liano Mourao - Ribeiraoc Vermelho na direcao primitiva leste-ceste e a

linha Aureliano Mourao-Oliveira na diregao sul-norte.

A Lei Provincial 3.648 de primeiro de setembro de 1888
autorizou o Governo Mineiro conceder a EFOM a contrugao do
prolongamento da linha entre Oliveira e Barra do Paracpeba, no
alto Sao Francisco e um ramal para Itapecerica.

Em quatorze de abril de 1889 foram inauguradas as estacoes de
Lavras e Oliveira. O ponto final estava fixado na foz do Rio Jacare, nas
cabeceiras do Rio Sao Francisco, mas acabou sendo na foz do Rio Parao
peba, no seu encontro com o Sao Francisce. Nesse prolongamento da estra
da, foram entregues ao trafego entre 1890 e 1894 os trechos de Carmo
da Mata , Gongalves Ferreira, Desterro, Henrique Galvac (hoje Divinépg
1is), ramal de Sucupira (hoje Itapecerica), Para (hoje Sao Goncgalo do
Para) ,‘ Cercado, Cardesos, Pitangui, Parimirm (hoje Alberto Isaacson),
Abadia (hoje Martinho Campos), Sao Francisco (hoje Abaeté€), Pompéu e

Paraopeba, ponto terminal da linha.

Pelo Decreto Federal 862, de 16 de outubro de 1890 o
Governo Federal possibilitou o prolongamento da EFOM atraveés
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da concessao e garantia de 6% juros-ouro para expansao de sua
linha a partir de Perdoes, junto a Ribeirdao Vermelho, com bito
la de 1,00 metro para o sul até Barra Mansa, no ramal de Séio
Paulo, da Estrada de Ferro Central do Brasil; para o norte,
até Catalao no Estado de Goias, prolongando-se também, de um
lado, ate Araxa e Uberaba, na Companhia Mogiana, do outro, ate

um ponto navegavel do Rio Paracatu.

Pelo Decreto 1.891, o Governo do Estadc do Rio conce
deu privilégio e garantias a A. A. de Azevedo para a constru
cao de uma ferrovia que ligasse Angra dos Reis a Barra Mansa,
mas em 20 de margo de 1893 a concessao foi transferida para a
EFOM que construiu a estrada entre Angra dos Reis a Barra Man

sa estabelecendo assim sua ligacdo com um porto maritimo.

Tendo chegade a uma situacdo financeia insustentavel,
em abril de 1899 foi decretada a liquidacgao forcgada da EFOM,
ocorrendo, inclusive, revolta dos ferroviarios, devido a fal
ta de pagamento dos salarios, segundo depoimentos dos ferrovia
rios. O seu acervo foli adquirido pelec Governo Federal e Banco
Alemdao que era seu maior credor, em 1903. Foi nomeado superin
tendente da Estrada o Engenheiro Augusto César de Lima e a
ferrovia passou a chamar-se.Estrada de Ferro Oeste de Minas,
possuindo na época 939,5 Km, 46 locomotivas a vapor e 378 car
ros. A estrada foi melhorada e ligagoes que ainda faltavam pa
ra serem feitas foram construidas, entre outras, a linha en

tre Divindpolis a Belo Horizonte.

Segundo Almeida Junior,

"Pe todas as fLigquidagoes a da Oeste de
Minas marcou o apogeo. Tres milhoes e
sedscentos mil Libras aos ingleses, vin
te e quatho milhoes de marccs acs ale
maes, milhares de contos aos .emprelfé
108 e fornecedores, constitulam o seu
passivo. 0 govenno da Uniao, em Leildo,
a adquiniu_por dezessels mil contos|...)"
(ALMEIDA JUNIOR, 1925, p. 63)

Também tiveram liquidacao forgada a Sorocabana, Leo

poldina, Carangola, Sao Paulo, Santo Amaro, etc. A extensaoem
trafego da EFOM administrada pela Uniao era de 1.909.077 Km.

Em 1904 voltou a pertencer & Central do Brasil os tre
chos de Barra Mansa a Rio Claro e Cedro. Em 1907, o trecho de
bitola de metro entre Formiga e Arcos foi cedido a Estrada de

Ferro Goias pelo Governo Federal. Em 1909, os trechos que ha
viam sido incorporados a Central do Brasil foram devolvidos. Em
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1920, a Estrada de Ferro Goias foi encampada pela Uniao e o
trecho entre Formiga e Arcos prolongado até Patrocinio e o ra

mal de Uberaba, em construcdo, foram incorporado a EFOM.

Atualmente soO existe um pequenc trecho dessa linha com
bitola de 0,76 m entre Tiradentes e Sdo Joao d'El Rei (MG). A
"hitolinha" continua em movimento sendo sempre usada por em
presas de turismo, de publicidade ou cinematografica para fil

magens.

A Rede de Viacgdo Sul Mineira

A Rede Sul Mineira foi formada por estradas construi
das no ultimo quartel do século XIX: Estrada de Ferro Minas a
Rio, Estrada de Ferro Muzambinho, Viagao Ferrea Sapucal e ou
tras ferrovias arrendadas.

Estrada de Ferro Minas a Rio: originou-se da conces
sio feita pelo Governo Imperial atraves da Lei n® 2.062 de 04
de dezembro de.1874. Baseado nela, foi feito um contrato en
tre a Provincia de Minas Gerais e Visconde de Maua, na pessoa
de seu concessionario, Brigéﬁéiro José Vieira de Couto Maga
l1hies. Esse documento concedia privilégio pelo prazo de noven
ta anos, para a construcgdo da ferrovia denominada Rio Verde,
da cidade de Cruzeiro (SP) no ramal da Estrada de Ferro Cen

tral do Brasil, até a confluéncia dos rios Verde e Sapucai.

Em 1876, através do acréscimo de nova clausula ao con
trato, foi decidido que a Estrada passaria também por Passa

Quatro e Trés Coracoes.

0 decreto imperial 7.734, de 21 de junho de 1680, au
torizou a Companhia The Minas and Rio Railway, organizada em
Londres, a funcionar no Brasil. A concessdo da construgao da
Estrada de Ferro Minas a Rio foi entiao transferida para esta

companhia.

A construcio dessa linha férrea iniciou-se em 21 de
marco de 1881, a partir de Cruzeiro, no Km 252 do ramal  Sao
Paulo da Estrada de Ferro Central do Brasil e foi inaugurado,

em 14 de junho de 1884, o trecho até Trés Coragoes.

Pelo decreto 10.191 de 01 de dezembro de 1888 o Gover
no Imperial permitiu que a Cia The Minas and Rio construisse

um ramal até Campanha e um subramal até Lambari. E em 28 de



019

setembro de 1889 recebeu a incumbéncia de prolongar um ramal

até Passos mas ndo a cumpriu.

0 Governo Provisorio da Repablica, em 23 de maio de
1890, pelo Decreto 419, declarou caduca a concessao a essa
empresa britanica e em concorréncia entregou a ferrovia encam
pada a Estrada de Ferro Muzambinho. Em 1901, o Governo -Fedg
ral adquiriu a Estrada de Ferro Minas - Rio, resgatou-a a
Companhia inglesa e administrou-a até 16 de setembro de 1902.
Pelo decreto 4.521, de 28 de agosto de 1902 esta ferrovia foi
arrendada, a titulo precidrio, a José de Oliveira Castro. Em
30 de julho de 1908, pelo decreto 7.050, foi rescindido esse
contrato e a ferrovia voltou 3 administracao federal, atraves
da Reparticao Federal de Fiscalizacgao de Estradas de Ferro, em
02 de agosto de 1908. Em 27 de agosto desse ano a Estrada de

Ferro Muzambinho foi incorporada a ela.

Estrada de Ferro Muzambinho

A Estrada de Ferro Muzambinho resultou do privilégio
concedido em 30 de agosto de 1887 pelo Governo de Minas, atra
vés da Lei Provincial Mineira n® 3.420, para a construgao de
uma estrada entre Muzambinho, na divisa da provincia de Minas
e Sao Paulo, até o municipio de Alfenas. Antes de ser inicia
da sua construcgao, a Lei 3.754 de 16 de agosto de 1889, permi
tiu a construgao também de um ramal entre Sao Sebastiao do Pa
raiso e Garimpo das Canoas. Em 11 de outubro de 1890, pelo de
creto 846, foram outorgados novos privilégios a Estrada de
Ferro Muzambinho e a 15 de dezembro de 1891 foram unificados
os contratos entre ela e o governo de Minas. Em 1894, sob hi
poteca de suas linhas, exceto o ramal de Lambari, essa ferro
via consegulu um financiamento do Estado de Minas que tinha
sido autorizado a adquirir a Estrada de Ferro Muzambinho pela
Lei n® 270 de 01 de setembro de 1889. Suas concessoes foram
transferidas ao Estado de Minas pelo decreto federal 6.690 de
23 de outubro de 1907. Em 27 de agosto de 1908, pelo decreto
7.094, ela foi incorporada a Estrada de Ferro Minas - Rio ten
do sido comprada pela Uniac nos termos do decreto 7.110 de 12
de setembro de 1908 e administrada pela Reparticao Federal de

Estradas de Ferro.
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Viacao Férrea Sapucail

Em 05 de julho de 1886, o Governo de Minas, apoiado
na Lei n® 3.384, outorgou privilégios para a construcao - de
uma ferrovia, partindo de um ponto adequado da Estrada de Fer
ro Minas e Rio até o municipio de Ouro Fino na divisa cbh Sao

Paulo.

Em 29 de marco de 1887, autorizado pela Lei 3.419, o
Governo Mineiroc contratou com Carlos Buler Jinior e R. Castro
Maia a construcao dessa Estrada de Ferro que se iniciou na es
tacao de Soledade de Minas na Estrada de Ferroc Minas - Rio e
terminou em Sapucai. Seu Ultimo trecho de 270 Km foi inaugu
rado em 1897. Essa ferrovia foi chamada de Viacdo Férrea Sapu
cai. Novas concessoes a essa ferrovia permitiram ligar Sole
dade de Minas a Santa Rita do Jacutinga, na Estrada de Ferro

Central do Brasil.

Fm 02 de setembro de 1889, a Sapucai adquiriu a Estra
da de Ferro Santa Isabel do Rio Preto, com 75 Km. de linhas em
trafego entre Barra do Piral e Santa Isabel do Rio Preto. Con
seguiu também a concessao da linha Santa Rita do Jacutinga/La
vras e comprou, em 19 de novembro desse mesmo ano, a Estrada

de Ferro Santana, depois chamada ramal de Passa Tres.

Em 31 de janeiro de 1899, por sentenca judicial, foi
felita a liquidacao forgada da Viagao Férrea de Sapucai. O Go
verno de Minas, apoiado no decreto 1.256 de 16 de fevereiro do
mesmo ano, declarou caducos os privilégios e garantias de ju
ros. Apos a assinatura da concordata com os credores, esses
privilégios foram restabelecidos pelo Decreto 1.40Z de 17 de
agosto de 1900.

Autorizada pelo Decreto 7.704 de 02 de dezembro de
1909 a Cia Viacao Férrea do Sapucai arrendou a Estrada de Fer
To Minas - Rio e a Estrada de Ferro Muzambinho em 02 de janeil
ro de 1910.

Em 07 de abril de 1910, pelo Decreto Federal 7.941,
essas ferrovias foram transformadas na Companhia de Estradas
de Ferro Federais Brasileiras - Rede Sul Mineira, com exten
sdo de 963 Km de linhas em trafego em seu total, nas, sua
situacao econdmica foi-se agravando, principalmente durante
a Primeira Guerra Mundial. Apesar disso, foram construidos os
ramais de Machado, de Piranguinho a Paraisopolis, de Tres Co

ragoes a Lavras e de Bondim a Sao Vicente com ligagao com a
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EFOM. Devido a precariedade de sua situacdao economica, o pro
longamento da estrada alem de Monte Belo foi passado para a
Cia Mogiana de Estradas de Ferro. Encontrava-se em estado pre
cario e para salva-la do colapso financeiro o estado de Minas
recebeu-a em arrendamento. Assim conseguiu se estabilizar e

ganhar credibilidade.

Em 31 de dezembro de 1920, apoiado no Decreto 14.598, 0
Governo Federal rescindiu o contrato da Cia Estrada de Ferro
Federais Brasileiras - Rede Sul Mineira e sua linhas foram in
corporadas a Uniao, havendo sido transferidas ao Estado de Mi
nas, por arrendamento por trinta anos, varias de suas linhas:
de Cruzeiro a Juréia (ex Tuiti), os ramais de Campanha, Alfe
nas, Trés Coracoes a Carmo da Cachoeira, ramal de Piranguinho
a Paraisopolis, Passa Trés a divisa de Minas com Sdo Paulo (Es
trada de Ferro Sapucal). A Rede Sul Mineira foi dissolvida ami
galvemente em 04 de abril de 1921 e suas ferrovias foram ar
rendadas pela Uniao ao Estado de Minas, com base no Decreto
14.598A e contrato lavrado em 06 de abril de 1822 passando
a chamar-se Rede de Viacao Sul Mineira com 1.141.800 Km.

A Rede de Viagao Sul Mineira passou a administrar tam
bém as pequenas estradas: Maghadense, Trespontana e Sao Gonga
lo, a Linha Fluvial pertencente ao estado de Minas que percor
ria o Rio Sapucal na extensao de 160 Km e mais duas companhias

de navegacao do mesmo rio.

A Estrada de Ferro Machadense era um trecho de 41 Km
entre Alfenas e Machado construida com base no Decreto 3.897
de 13 de fevereiro de 1922 e adquirida pelo Governo de Minas,
autorizado pelo Decreto 8.556 de 06 de julho de 1928. Em 1938
esta estrada fol adquirida pelo Governo Federal e arrendada

ao Governo de Minas.

A Estrada de Ferro Trespontana era constituida de um
trecho de 20 Km que tinha sido concedido pelo Decreto 5.886
de 07 de fevereiro de 1922 e foi inaugurado em 01 de feverei
ro de 1927. Em 1928, foiradquirida pelo Governo de Minas; em
1938, pelo Governo Federal que a manteve sob administragao do

Governo de Minas.

A Estrada de Ferro Sao Gongalo era um trecho de 31 Km
entre Campanha e Sao Gongalo do Sapucai, construido pelo Go
verno de Minas e inaugurada em 26 de agosto de 1938 passou a
pertencer ao Governo Federal, conservando porém sua adminis

tragao pelo CGoverno de Minas, por arrendamento.
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A Estrada de Ferro Paracatu

Esta ferrovia tinha sido planejada desde 1880 mas s
surgiu em 1912 atraves de uma concessao do governo de Minas pa
raconstrucao de uma linha que se iniciasse na EFCM, passasse
por Dores do Indaiia, Carmo do Paranaita e Patos e chegasse
até a confluéncia dos rios Preto e Paracatu. A empresa encar
regada pela construcao, a Cia Norte de Minas, deixou caducar
esta concessao estabelecida pelo Decreto Estadual 4.654 de 04
de maio de 1916 e o Governo de Minas adquiriu o trecho de 1i
nha construido e ressarciu as despesas da ccmpanhia. Essa es
trada so foi construida entre 1920 a 1925 e prolongou-se até

Vila Formosa perto de Brasilia.

Em 27 de janeiro de 1931, o Governoc Federal comprou
este trecho ferroviario e incorporou-o -a Estrada de Ferro Oes
te de Minas e d Rede Sul Mineira para formar a Rede Mineira de
Viacao.

Minas Gerais possuia, em 31 de dezembro de 1922,

6.880.603 Km de extensao em trafego de estradas de ferro.

~—

3 - A Rede Mineira de Viagac - RMV
Formagao

A Rede Mineira de Viacao fol formada através de aglu
tinagoes, quando em 19 de janeiroc de 1931 o Governo Federal,
atraves do Decreto 19.602, autorizou o arrendamento ao gover
no de Minas, da Estrada de Ferro Oeste de Minas, sendo-lhe in
corporada a Estrada de Ferro Paracatu como ramal e reunida &
extinta Rede Sul Mineira. Esse decreto também previa a anexa
cao ao conjunta, da Estrada de Ferro Goias, quando se fizesse
sua conjugacao com a EFOM, através da ligagdo Patrocinio/Ouvi
dor. Com a unificacao dessas estradas, a linha Angra dos
Reis-Patrocinio, prolongada mais tarde até Goiandira, passou
a ser a linha tronco. O contrato em cumprimento da legislacao
foi lavrado em 24 de janeiro de 1931. Minas Gerais nessa €po

ca era administrada pelo interventor Benedito Valadares.

A expansao das ferrovias em Minas nao se deu no senti
do de atender as necessidades economicas das regides e nao ha

via un planc nacicnal ferroviario de expansao.
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"na falta de um plano de viacao, pre
viamente organdizado, cada qual agia
ac sabor de interesses particulares ou
regionais, tendo sido construldas de
zenas de estradas sem objetivo econd
mico bem definido”. (REDE... 1955, p. 9)

Logo muitas ferrovias construidas manifestavam sinais
de que seus resultados economicos nao compensavam o esforgo
despendido pois mal davam para cobrir as despesas de manuten
cao e material. A saida era conseguir, através de politicos
regionais a sua encampacao pelo estado, que passava a arcar
com o onus de exploracac. As redovias foram abertas também
dentro do mesmo critério politico das ferrovias - atender os
municipios, mesmo os de menor expressao e de forma improviza
da, conforme analisado na REDE... (1955).

"No §im do seculo passado e mesmo no
principio deste {...) todos conduz.iam
04 Seus emphreendimentos, a sua cam
panha politica cu a sua gestdo gover
namentakl, Fendo semphe em miha a Am
plantacdoc desse novo medio de transd
ponte." (REPE... 1955, p. 9) o

Faziam prevalecer seu prestigio e influencia politi
ca junto ao governo para obter concessdes ferroviarias e orga
nizavam companhias.em todo o pais.

As linhas da RMV se estendiam principalmente para o
sul e oeste de Minas Gerais ateé Colas, Rio de Janeiro e Sao
Paulo e tinham sido construidas e esmo no territorio, por con
tigéncias da politica e interesses locais. Em Minas, cortava
as regides do oeste, triangulo, sul e sudoeste; em Sao Paulo,
chegava a cidade de Cruzeiro; em Coids, até CGoiandira e no
Rio de Janeiro, até o porto de Angra dos Reis. A RMV cobria,
pertanto, 40% do territorio mineiro, estendendo-se sobre .0
planalto da Mantiqueira, chegando no alto de rio Parani, na area
dos rios Paranaiba e Grande e afluentes do rio Sao Francisco.

A area percorrida pela RMV iniciava-se no Porto de Angra dos
Rels e sua extensao era de 3.989,099 Km. Destes, 3.259,980 Km eram de
bitcla de metro e 729.10¢ Km de titola de 0,76 m. Em Minas Gerais esta
vam concentradas 91,7% dessa extensao, ou seja, 3.657,951 Km; no Rio
de Janeiro 5,8% - 238,247 Km, em Goias 1,9% - 68,701 Km e em Sao Pau
lo, 0,6% - 24,200 Km.

A linha tronco percorria de Angra dos Reis (RJ) até Goiandira
(GC), ou seja, do porto fluminense até o planalto central e media
1.125,701 Km, cruzando em Barra Mansa o ramal de Sao Paulo no
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vale do rio Paraiba, atingindo Rutilo, Lavras, Alvaro Bote
lho, Garcas de Minas e Ibid que eram entrocamentos para outras ligacoes.
Em Goiandira (GO), encontrava-se com a Estrada de Ferro Goids. Ligava-se
a Estrada de Ferro Central do Brasil pela bitola de metro, em Cruzeiro
(SP), Barra Mansa, Barra dec Pirai, Santa Rita do Jacuti-nga (RI) e Belo
Horizonte (MG). Fazia juncao com a Cia. Mogiana de Estradas de Ferro eém
Uberaba, Juréia e Sapucal (MG)

As outras linha que compunham a RMV eram:

- Barra do Paraopeba/Divinopolis/Aureliano Mourao/ An
tonio Carlos e o ramal de Ribeirao Vermelho. Era a ligacac direta entre
Belo Horiionte,o sul dc Estado e o vale do rio Paraiba. Bitola de 0,76 m,
com 601,800 Km. | |

De bitola de metro existiém:

- De cruzeiro a Juréia, atravessando do Sul de Minas e  ligan
do-se com o ramal de Sao Paulo da Estrada de Ferro Central do Brasil e
com a Cia. Mogiana. Media 360,592 Km de extensao.

- Garcas de Minas/Azurita/Belo Horizonte numa “extensao de
297,862 Km. Fazia ligacao com a Estrada de Ferro Central do Brasil e,
através desta, com a Estrada de Ferro Vitoria e Minas.

-~ Ie Azurita a Barra do Funchal, con 256,608 Km.

- De 1bid a Uberaba, con 273,010 Km de extensao. Articulava-se
com a Estrada de Ferro Mogiana, 1o Triangulo Mineiro.

- Barra do Pirai/Santa Rita do Jacutinga/Bom Jardim/Rutilo (onde
cruzava com a linha tronco)/Soledade de Minas com 285,031 Km.

- De Soledade de Minas a Sapucai, can 270 Km.

Também fazia parte da RMV os seguintes ramais de bitola de metro:

- Ramal Gaspar Lopes/Alfenas/Machado do sul de Minas com
48,340 Kn.

- Ramal Tres Coragces a Lavras, can 95 Km.

- Ramal Freitas/Lambari/Cambuquira/Campanha/Sac Gonga
lo do Sapucai com 116,940 Km.

- Ramal Itajuba/Delfim Moreira com 35.700 Km.

- Ramal Piranguinho a Paraisfpolis ao sul com 52 Km.

- Ramal de Pitangui a Agua Suja com 3.286 Km.

- Ramal de Espera a Trés Pontas com 20 Km.

- Ramal de Bernardo Monteiro a Contagem com 3.104 Km.

- Ramal de Volta Redonda a Barra Mansa com 4.440 Km.

Ramais de bitola de (,76 m.

- Ramal de Aureliano Mourao a Klvaro Botelho com
43,445 Km.

- Ramal de Gongalves Ferreira a Claudic com 26.134 Km.

- Ramal de Concalves Ferreira a Itapecerica com 35.421 Km.
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- Ramal de Chagas Doria a Aguas Santas com 11,805 Km.

- Ramal de Compolide a Barbacena com 10,50C Km.

Em alguns trechos da bitola de metro havia um tercei
ro trilho para bitola de 0,76 m:

- De Lavras a Alvaro Botelho com 14,375 Km.

- De Velho do Taipa a Agua Suja com 1,366 Km.

- De Agua Sujaa Pitangui com 3,608 Km.

Area Percorrida - Caracteristicas economicas

A RMV era considerada uma importante estrada por” estabelecer
ligacao entre Belo Horizonte e Rio de Janeiro, can o planalto Central e
entroncar-se can outras ilmportantes estradas cono a Moglana e a Central
do Brasil. Além disso era muito extensa e passava por importantes cida
des mineiras comc as cidades hidrominerais.

A.regiao servida pela RMV & uma area agro-pastoril e de rique
zas minerals. Possul uma subsolo rico em reservas minerais principal
mente ferro, ouro, manganes, uranio, calcario, bauxita e grande forga
hidraulica, facilitando a instalacao de indlstrias extrativas e de met a
lurgias em Ifinas Cerais e Rio de Janeiro. As terras saoconsideradas fér
teis, apesar de ja estarem muito.trabalhadas. Sao &reas de terrenos mis
tos - montanhosos ou varzeas irrigadas. Sua producdo atendia o consumo
regional e o excedente era exportado, abastecendo de generos alimenticios
Belo Horizonte, Rio de Janeiro e Sao Paulo. Alm da agricultura, tam
bem era importante a criagao de bovinos e suinos e as indistrias de fia
cao e tecelagem, laticinios, charque, banha, couros, usinas de alcool
notor ,engenho de beneficiamento de arroz e café, usinas de aclcar e de
preparo de farinhas, exploracazo de madeiras, etc.

Nas areas de Barra Mansa, Barra do Pirai, etc, era importante a
producao de sal, carvao vegetal, lenha, queijo, manteiga, etc, uma regiao
montanhosa, o que dificultava o transporte ferroviario, e com poucas es
tradas de rodagem naquela época. Cruzeiro (SP), numa area montanhosa, era
um importante centro comercial e industrial, com fabricas de banha, usi
nas de laticinios, frigorificos, fatrica de ladrilhos, moveis, massas
alimenticias, etc.

A zona sul de minas destacava-se cano a area mais prospera
servida pela RMV. Regiao do solo fértil, boas pastagens, agricultura de
senvolvida, produzindo café, fumo, cana, milho e cereais, possuindo tam
Léem indistrias de tecidos, Lanha, doces, balas, aclcar, calcados,chapéus,
bebidas, massas alimenticias. Além disso, a exploracdo das aguas mine
rais de Caxambu, Sao Lourengo, Lambari, Cambuquira e a indlstria de la

ticinios de Sao Lourenco, Itanhandu, Caxambu, Conceicao do ‘Rio Verde,
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Fama, Baependi. A RMV atravessava nessa area, cidades lmpor
tantes na indastria e canércio como Varginha, Pouso Alegre, Itajutd,
Tres Coractes, Curo Fino, Jacutinga, Santa Rita do Sapucai, Campanha,
Lavras, Pousoc Alto, Brazdpolis, Paraisgpolis, Sao Gongalo do Sapucai,
Itanhandu,Alfenas, Machado, Conceicao do Rio Verde, Trés Pontas, Baepen
di, Sao Ferraz e Maria da Fé. Considerada uma area Lem servida de estra
das de rodagem e rios mnavegaveis como Sapucai e ric Grande.

A zona oeste de Minas, apesar de nao ser tao Trica
quanto o sul,possuia produgzo variada e também exportava seus produtocs.
Possuindo boas terras de cultura e de pastagens, produzia cafée, milho, al
goddo,feijao, trigo, fumo, cana, fabricagao de queijos, manteiga, char
que, minérios, madeira, fabricacio de mdveis e criacdo do gado tovino
e suino. Area bem servida de rodovias e rios navegaveis como Sae  Fran
cisco, 1rioc Grande, rio das Mortes, rio Itapecerica, etc. As suas princi
pais cidades eram: Sao Joao d'El Rei, Barbacena, Formiga, Campo Belo, Cli
veira, Bom Sucesso, Itapecerica, Bambui, Santo Anttnio do Monte, . Ibia,
Patrocinio, Monte Carmelo, Campos Altos, Perdoes, etc.

A zona centro-oeste de Minas, além do parque industrial de 3Belo
Horizonte, destacava-se também pela sua produgao de café, milho, mantei
ga, gado, algodao, tecidos, banha, alcool-motor, minérios, etc. Além de
Belo Horizonte, as cidades que se destacavam era Itatma, DivinGpolis, Pa
ra de Minas, Pitangui, Bom Despaéﬁb, Dores do Indaia, Ataeté, etc. Uma
area que ja possuia virias rodovias e rios como Sao Francisco, Paracpe
ba, Itapecerica, etc.

A zona do triangulo destacava-se pela riqueza de sua pecua
ria, indistria, producao agricola como arroz, milho, feijao e exporta
cao de pedras preciosas e minerais, possuindo cidades importantes  como
Araxa (estancia hidromineral) , Uberaba, Uberlandia, etc. Regido plama, de
campinas extensas, bem servida de rodovias e rios como o das Velhas e
Paranaiba.

O trecho goiano servide pela RV era de fraco desenvolvimento.
A sua maior producac era de gado bovino e produtos como o arroz, fumo,
feijao, charque, etc. As principais cidades eram Cuvidor, Catal3o, Goian
dira. Era uma area mal - servida de rodovias sendo o rio Paranaiba o seu
rio principal. '

A RMV pemmitia o escoamento segurc e rapido dos produtos agri
colas, animais e minerais do interior de Minas além de transportar para
14 maquinas e outros produtos industrializados de outras areas.

Nos meados da década de 50 , 30% do volume total trans
portado pela RMV era de generos alimenticios (arroz, sal, mi
lho); 28% de matérias-primas minerais (calcareo, ferro gusa,

minério de ferro, etc); 15% do volume total em materiais de
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construgao: cimento, cal, madeira, tijolos e telhas. Em 1854
as principais mercadorias que ofereceram maiores rendas foram
em ordem decrescente: pedra calcarea, ferro gusa, cimento, agi
car bruto, sal, arroz beneficiado, madeiras serradas, cafée be
neficiado, milho, minério de ferro, cal, farinha de trigo, fei
jao, farelinho, dolomita, gasolina, trigo em grao. Apesar do
transporte do calcareo ter .aumentado em relaciao acs anos ante
riores ele nac conseguia atender a demanda das usinas plena
mente. Em 1954 a RMV transportou. 16,9% de passageiros a mais

que no ano anterior. (REDE... 1955).

4 - A Ferrovia em Divindpolis - MG
Divinopolis - primeiros tempos

A cidade de Divinopolis - MG, desenvolveu-se na e
gidao habitada pelos Indios Candides junto ao rio Itapecerica.
Segundo GONTIJO... (1962), a crigem dessa cidade esta ligada
a chegada ai de Manuel Fernandes de Teixeira, no final do séc.
XVII ou inicio do séc. XVIII. Seu nome consta em uma escritu
ra encontrada em Mariana - MC, em 1920 mas, nzo ha precisao
de datas ou fatos relacionados a ele. Era conhecido pela al
cunha de Candidés. Acredita-se que fosse um portugués fugi
tivo da guerra dos emboabas ocorrida no inicio do séc. XVIII,
yue tenha se refugiado nas margens do rio Itapecerica com sua
familia, temendo perseguic@o politica. Mandou construir em
1710 uma capela em homenagem ao seu padroeiro, o Divine Espl
rito Santo, para agradecer a anistia concedida pelo governador

da capitania de Minas Gerais e Sac Paulo.

A capela tornou-se um foco de atracao na localidade e
aos poucos fol surgindo no lugar um pequeno povoado denomina

do Divino Espirito Santo do Itapecerica.

Em 1770 Manuel Fernandes doou "40 alqueines de terra
e um Lote de casas" ao redor da Igreja do Divino Espirito San
to e Sac Francisco de Paula a Arquidiocese de Mariana, para
que fosse criado o Curato, sendo a escritura de doacao passa
da em Mariana. C Curato foi criado em 1830 e a Freguesia em
1834, pertencente a Ccmarca de Sabara - MG. Em 1839 o povoado
foi elevado a Distrito do Espirito Santo do Itapecerica, per
tencente a cidade de Itapecerica - MG. Sendo elevado & Vila

do Espirito Santo e desmembrado do municipios de Itapecerica
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em 1911. O nome Divinopolis foi dadeo a Vila em 1912, signifi
cando "Cidade do Divino™. Em 1915, d Vila foi elevada & cate
goria de cidade, em 1922 - foi criado o Termo Judiciario de Di
vinopolis, anexo a Comarca de Itapecerica, e, em 1935, foi

criada a Comarca de Divinopolis.

As atividades agricolas e pecuarias marcaram a vida
da cidade entre os séculos XVIII e XIX, além de servigos co
mercials, através de entrepostos de ambito local e regional,

sem grande importancia.

Em 1890, um ano depois de sua construgao, o ramal fer
roviario "bitolinha 76" ligando Oliveira, Lavras, Sao ..Joao
d'E1 Rei, foi estendido até ao Distrito do Espirito Santo do
Itapecerica. E ditc que Antonio Rocha, um influente comerci
ante portugués de Sao Joao d'ELl Rei, conseguiu a interferencia
do governo para o prolongamento da estrada até Barra do Parao
peba, passando por Divinopolis, mediante a transferéncia de
uma empresa construtora, cuja concessac havia terminado na Zo
na da Mata. Neste ano, foi inaugurada a estagao Henrique Gal
vao, nome pelo qual ficou conhecido o povoado do Espirito San
to que, a partir dai, passou a se desenvolver de modo acele

raao. S

A ferrovia representou, entao, ¢ primeiro impulso de
cisivo para o desenvolvimento do municipic, sendo, naquele mo
mento, a primeira via de comunicacao mecanizada do mesmo com
o resto do palis. Nao existiam ainda estradas de rodagem e a
primeira delas, ligando Divinopolis/Itapecerica, so6 foi cons
truida muitos anos depcis. Cs transportes na regiao eram rudi
mentares, realizados principalmente através de veiculos de
tragao animal ou lomto de burros. A ligacao ferroviaria até

Belo Horizonte so se realizou em 1910.

O desenvolvimentoc do povoado acelerou-se alnda mails a
partir da imnstalacao ai, em 1914, de uma Oficina da EFOM com

0 objetivo de reparar as unidades que por ali trafegavam.

A Cficina

Segundo opinioes de ferroviarios, a construcao da ofi
cina em Divindpolis, na época submetida politicamente a Itape
cerica, deu-se por varios motivos, dentre eles, o fato dessa

cidade ser local de entroncamento - S3o Jozo d'E1l Rei, Divino
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polis, Barra do Paraopeba, de bitcla 0,76 m e Belo Horizonte,
Divinépolis, Garcas de Minas. Além disso, devido a influéncia
politica de um senador de Itapecerica e possibilidades de uti
lizagao do potencial do rio Itapecerica. Ela deveria ter sido
montada em Lavras, mas terminou ficando la a fabricacao e equi
paracao de vagoes e carros de passageiros e em Divinopolis a
equiparacao de locomotivas e vagoes. O principal Deposito de
iocomotivas da EFOM, bitola 0,76 m ficava em Sac Joao d'El Fei,
além de uma oficina que fazia a reparacao geral de locomoti
vas, carros e vagoes da bitolinha 0,76 m. Mais tarde, essa ofi
cina paséou a executar apenas pequenos reparos € a reparacac
geral passou para as Oficinas de Divin6pblis que foram implan
tadas proximas 3 Estacao, onde foram também construidas casas
para os primeiros agentes, foguistas, maquinistas, operarios

ferroviarios de modo geral, na area chamada de "Estacdc Velhal.

A Oficina funcionava em um barracac velho, na antiga
estacac, deveria ter sido construida perto da atual e para
isso seria preciso que a camara doasse o terreno. Antonio @
limpic de Morais, na época Presidente da Camara, concordou,
desde que a energia elétrica produzida pela usina pertencen-
te 4 Rede fosse estendida @ cidade. Nao houve acordo nesse sen
tido e a Empresa comprou um terreno na area Jue passou. a SeT
chamada de Esplanada para a construcgao da Oficina e de casas
para os trabalhadores. Na area onde hoje se encontram a Escola
Estadual Engenheiro Pedro Magalhaes e a locomotiva em exposi
cao, existiam duas lagoas grandes que foram aterradas durante
a construcao. A Oficina, as casas e a usina foram construidas
pela Empresa Saboia do Rio de Janeiro, pertencente a um gru
po portugués, a partir de 1914. Depois de construida, a Ofici
na foi transferida, em 1917, para as novas instalacoes no kair
ro Esplanada, onde se encontra até hoje, prestando servigces
de reparacao e manutencao de veiculos, carros e vagoes, para
reposicao da frota existente, cuidando do material rodante e
de tracao. Muitos de seus trabalhadores eram imigrantes portu
gueses. Esta Oficina fol considerada uma das maiores e mais
bem equipadas da América Latina. Fazia a montagem, desmonta
gem .e reparacao de locomotivas a vapor de todas as estradasem

Minas.

Em relacao aos servigos prestados e  producido indus
trial, no Relatorio da RMV de 1954, consta que nas Oficinas
existentes em Divindpolis, Lavras, Sao Joao d'El Rei, Barra

Mansa foram feitas reparacoes do tipo grande, média e pequena
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em 187 locomotivas (25 locomotivas a vapor de bitola 0,76 m,
125 locomotivas a vapor de bitola de um metro e 23 locomoti
vas elétricas). As despesas de reparacOes implicaram em gas
tos com mac-de-obra, materiais e outros. (O custo médio de Te
paracao das locomotivas a vapor nesse ano foi de Cr$144.309,20
sendo que nas elétricas o custo médio fol de Cr§ 48.215,80. TFo
ram também feitos servigos de reparacao do tipo grande, me
dio e pequeno em 195 carros das duas bitolas. O custe médio
feci de Cr$ 69.000,00. Neste ano nac houve construcao de va
goes. Foram reparados 1.(C03 vagoes das duas bitolas - 165 da
bitcla de 0,76 m e 838 da bitola de um metro. 0 custo médio
da reparacao foi de Cr§ 17.284,00. Foram reparados 06 autdmé
veis de linha. Além disso foram feitas 11 transformagaeg/J em
vagoes: 05 fechados para mercadorias em fechados para inflama
veis, quatro gailolas para animails em bagagens e coletor de
animais, 0Z isotérmicos em fechados para mercadorias. Sofre
ram ainda reparagoes: gaiolas, gondolas, pranchas, vagoes fe

chadegs , alojamento, carros de socorro, etc.

A producao industrial das Oficinas em 1954 de maior
vulto foi de: aparelhos queimadores de oleo, aparelhos lubri
ficantes de friscs, bronze em pecas, bronze calcgado, bomba
para elevacao de oleo, carvao vegetal, cilindros de freio vacuo,
coberturas de lona para hastes de cilindros de freioc vicuo,
discos exaustores, enchimento preparado, estrelas de zinco pa
ra pilhas de telégrafo com 5.946 estrelas, ferro fundido novo
em obra, guaritas e abrigos, hastes de emboelo para freio va
cuo, limpa trilhos, metal patente e anti-friccao com gase de
chumbo, madeira desdobradas, moveis diversos, armarios,bancos,
bilheterias, cadeiras, cabides, caixa para expediente e para
papéis imprestaveis, estantes, ficharios, pranchetas para de
senho, poltronas, mesas, quadros para avisos, etc, parafusos
diversos (80.454), parafusos diversos retocados (9.458) pinos
diversos (5.135), pantografos, rodas de ferro fundido (457.123K),
rebites diversos (44.550), selos de chumbe para lacramento,
sobre-porta para cilindro de freio vacuo, tampas para tanques

de oleo, utensilios diversos; carrinhos de bagagem, de descar

ga, de limpeza, lampioes, lanternas, de sinais, pincas para
lacramento, bolsas para férias e expediente, locomotivas su
pridas de ferramentas e vasilhame, valvula, cilindro, freio

vacuo. Para a via permanente e setor de construgio foram fei
tos: aparelhos para mudanca de via, agulhas parachaves, apa

relhos de manobra, cruzamento, cancelas, coracgoes para chave, .—

! f/

i
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encosto de agulha, gasometro, macacos para curvar trilhos,
mancais para troles, mastros de sinais fixos, pecas para
britadores, pecas para chaves de linha, porteira, si
nais fixos, sinal de advertencia, troles completos, rodeios

para troles, reestruturacao de vagonetes.

Além dessa produgdo industrial, as COficinas também fi
zeram outros servigos em atendimento ao Departamento de Trans
portes - material de tracao e rodante em trafego rela
tivo a e1xos montados para locomotivas, carros e vagoes
e pecas diversas para atender aos Depdsitos - preparados
ou reparados. O numero de locomotivas existente nao era su
ficiente para atender a demanda dos servigos e muitas
delas estavam na Oficina em reparacao geral diminuindo
ainda mais as locomotivas em trafego. Muitas locomotivas
eram inuteis para 0 transporte. Permaneciam apagadas e
encostadas no patio de seu Depdsito, outras eram apro
velitadas em servicgos leves como  manobras, trens de
abastecimento ao longo da linha e trens pagadores. Em
decorrencia, as locomotivas nao tinham condicoes de re
ceber uma adequada conservacao. Circulavam . precariamente
com frisos de rodas gastos, folgas nas articulacoes

das bracagens e pecas de movimento, etc.

Segundo um estudo realizado em 1952 pelo Insti

tuto Ferroviario de Pesquisas Técnico Economicas sobre
o estado de obsolencia do parque de tracao das es
tradas de ferro Ltrasileiras, apresentado ao Ministério
da Viacao e Departamento Naclonal de Estradas de Fer
TO e estradas de ferro a ele filiadas, 637 loco
motivas, ou melhor, 20,3% do total das 3.132 maqui
nas. existentes foram consideradas obsoletas e deveriam

ser substituidas por locomotivas a vapor modernas ou
outra forma de tragao, 714 locomotivas ou 22,8% fo
ram consideradas reajustaveis e 1.749 ou seja, 56,1%
foram consideradas me lhoraveis. Os SeTv1gos neces
sarios poderiam ser feitos nas proprias oficinas das
estradas de ferro e oS custos desses servigos po

deriam ser pagos pela economia de combustivel que se

ria feita. As estradas de ferro nesse estudo foram
classificadas em primeira, segunda e terceira cate
goria e divididas de acordo com a renda queproporcionavam.

A BMV foi classificada como sendo uma estrada de primeira qualidade.
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Segundo consta no relatorio de 1954 da RMV o material
rodante em servico em 1952 era de 338 carros e 2.465 vagoes,
em 1953 era de 338 carros e 2.495 vagoes, em 1954 era de 338
carros e 2.632 vagoes. As locomotivas existentes na RMV eram:
51 locomotivas a vapor, bitola de 0,76 m; 216 1bcomotivas a
vapor, bitola de um metro; 27 locomotivas elétricas, bitola

de um metro; num total de 249 locomotivas.

Comparemos esses dados com a tabela abaixo:

Material Rodante e de Tracao da RMV Reparado em 1954

Veiculos . . . . Bitcla de 1 m. Bitola de 0,76 m.
Locomotivas a vapor 129 25
Locomotivas elé&tricas 33 -

Carros 166 29
Vagoes 838 165

Fonte: REDE... (1954, p. 96)_

Podemos deduzir que a maior parte das locomotivas ne
cessitaram de reparos em 1954. Segundo depoimentosdos ferro
viarios essa situacao foi constante nos anos anteriores € pos

teriores.

As treze locomotivas elétricas do 19 Depdsito  sofre
ram, em 1954, 158 avarias, oitenta por centro delas veltaramao
Depdsito rebocadas ou sem lotagao. As principals causas aponta
das para este fato foram: deficiéncia de potencia do sistema
gerador, resultando em quedas de tensao € maiores correntes nas
armaduras dos motores de tracao; deficiencia de manutencgao e
conservacio; deficiéncia das reparacoes gerais. A média foi de
uma avaria de locomotiva de dois em dois dias. As 14 1locomotl
vas do 109 Deposito sofreram 10 avarias em servigo em 1954.
Destas, uma foi fatal - a locomotiva 907 fol inteiramente dani
ficada pelo fogo. As locomotivas ja estavam ha mais de cinquen
ta anos em circulacac, muitas eram compridas e pesadas. Nas
curvas muito fechadas, a linha nZo as suportava e se abria pro

vocando descarrilhamentos ou tombamentos.
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Influéncias exercidas

A instalagao da Cficina da Rede em Divinopolis, pas
sou a atrair um grande contingente de mao-de-obra, provocando
provavelmente a ativacao do mercado de consumo urbano. Trans
feriram-se para essa cidade muitas familias de ferroviidrios,
ja pertencentes aos quadros da Rede devido a abertura de no
vas vagas. Ao mesmo tempo me que a populacao crescia, feram-se
ampliando os estabelecimentos comerciais atacadistas e vare
jistas. Servicos diversos se viram forcados a se estrutura
rem melhor diante da grande diversificacao do mercado em cres
cimento e a grande demanda por bens e servicos produzidos na
regiao ou importados. Por outTo lado, a oferta desses servi
cos aumentou ainda mais o interesse de populagoes vizinhas se
fixarem ali, dada a precariedade de oferta dos mesmos mnos seus
municipios de origem, o que também ajudava a dinamizar a eco
nomia local. Pelas tabelas abaixo podemcs constatar o cresci
mento da populacao em Divindpolis e seu crescimento urbano du
rante as décadas de 1940 a 1960.

-
—

Brasil

Crescimento da Populacao de DRivinopolis em relacao ao

da Micro-Regiac, do Estado e do Pais

1940 - 1968
Populacao
Localizacao
1940 1950 1960 1968
Divinoépolis 23.416 32.316 53.340 61.114
Micro-regiao 101.027 101.181 151.181 168.008
Minas Gerais 6.736.416 7.717.792 Q. 798.880 11.776.817
Brasil 41.236.315 51.944.397 70.967.185 89.574.412
FONTE: IBGE, Censos Demograficos de 1940, 1950 e 1860, = e

Anuario Estatistico do Brasil, 1969, para a popula-
cao de 1968.
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Evolugao da Populagao Municipal Segundo a Zona Rural e Urbana

1940 - 1960
Distritos Zonas' 1940 1950 1960
ye 3 Ne 5 | Ne 5
) B ) urbana G.593 41,0 [ 19.701] 60,9 |41.544 77,9
Divinopolis .
rural 7.624 32,6 7.003] 21,6 6.719 12,6
Santo Antonio| urktana 296 1,2 3601 1,1 615 1,2
dos Campos rural 5.903| 25,2 | 5.297| 16,4 | 4.426 | 8,3
Total 23.416 100,0 | 32.361{100,0 |53.340 100,0
FONTE :

dos dados brutos: CEMIG, "Evolucaoc do consumo de enen
gla eletrica em Divinopolis, 4/d".

a~
—

Brasil

Graus de Urbanizacao

(Em porcentagens)

_ Zona Urbana Zona Rural
Localizacao
1940 1950 1960 1940 1950 19606
Divinapolis 47,2 62,0 79,1 57.8 38,0C 20,9
Micro-regiao 29,6 42,6 63,8 70,4 57,4 36,2 %’
Minas Gerais | 25,1 | 30,1 | 40,2 | 74,9 | 69,9| 590.8 =
23
Brasil 31,2 36,2 45,1 68,8 63,8 54,9 =
=
=
o
5
FONTE: dos dados brutos: IBGE, Censos Demograficos de 1940, pal
1950 e 1960. e |
f‘gﬁf
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Observando os dados anteriores, podemos perceber que
houve um aumento expressivo da populacao de Divinodpolis, no
periodo de 1940, com 23.416 habtitantes para 53.340 habitantes
em 1950. E como nesse mesmo periodo nao houve uma relevante
diminuicao de sua populacao rural, podemos deduzir que este
aumento resultou do processc de migragao oriundo de outras ci
dades ou regioes para aquela. A populagao urbana tornou-se
maior que a populacao rural no municipio e a cidade transfor
mou-se num expressivo pdlo comercial de influéncia na regiao.
Porem, este desenvolvimento estava ainda em estreita depen

déncia em relacao & Rede Ferroviaria.

A .estacao constitufa a atragdo maior da cidade princi
palmente no momentos de chegada e partida da titolinha. Era
o ponto de encontro da populagac e onde se localizava o me
lhor restaurante. Os cidadaos mais prestigiados eram os que
ocupavam cargos importantes na Rede. Eram os ferroviarios que
abasteciam os cofres do comércio e durante os atrasos de paga

. . ¥
mento toda a cidade tendia a pagar.

C Bairro Esplanada cresceu e melhorou em decorréncia
da pressao dos ferroviarios e dos interesses dos politicos da
cidade. O fornecimento de energia nesta &época para as casas,
a oficina, estagao, telégrafo e inddstrias nascentes era fei
to atraves da Usina de Sao José, perto de Carmo da Cajuru, no
rio Para. SO em 1959 a CEMIG - Centrais Elétricas de Minas Ge
rais assumiu a responsabilidade da distribuicac de energia

elétrica na cidade.

Muitos funcionarios da Oficina, ac se desligarem da
Rede, criavam sua propria fundigao ou industria para fabrica
cao de gusa, ou outras atividades. A utilizacao do potencial
hidroelétrico dos rios Itapecerica e Para, que banham a cida
de, permitiu o surgimento de indistrias téxtis, siderurgicas
e mecanicas, expandindo e diversificando a economia local. Aos
poucos, a producao agricola foi ultrapassada pela industria
de Servigos variados, tornando, deste entac, a contribuicio

do campo relativamente pequena.

O desenvolvimento industrial da cidade baseou-se na
producac de bens de consumo final e intermediario. A Oficina,
a0 demandar produtos metaldrgicos, estimulou o surgimento de
pequenas metalurgias na regido. 0s lucros obtidos nas primei
ras indistrias estimularam vdrias pessoas a investirem no se

tor. Fol instalado entao um grande numero de alto-fornos e a
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atividade industrial tornou-se a atividade tasica da economia
local. Em 1940 foi construido o primeiro alto forno da cidade
e em 1954 implantou-se no municipio a "Companhia Laminacac e
Cimento Poatland Pains™. Desenvolveram-se também outros seto
res industriais como o de couros, bebidas, material elétrico,
marmore, moveis, calcados, etc. Na década de 1950, impulsiona
da pela expansa@ao industrial automobilistica nacional, a ativi
dade metallrgica cresceu muito em Divinopolis, para atender
também 4 nova demanda de ferro e aco. Este & o chamado ciclo
do gusa no processo de desenvolvimento da cidade, trazendo re
percussoes profundas no setor tercidario., Baseando-se nessas
informagoes, podemos afirmar que os elementos basicos na for
magdo da cidade foram a estagac ferrovidria e a Oficina da an
tiga estrada de ferro Oeste de Minas, e que esta cidade fol
um expressivo centro operario em Minas Gerais nos meados do

séc. XX.

A Ferrovia, naquele momento, impregnou e condicionou
a vida da cidade em seus aspectos economico, politico e cultu
ral, apesar de que, em relacao a este ultimo, € importante
ressaltar também a vinda, em 1924, dos padres franciscanos
que influenciaram decisivamente a formacao cultural e espiri
tual do povo. O funcionamento das relacoes de trabalho na em
presa ferroviaria e os problemas dai decorrentes tais como
atraso de pagamento, condigoes precarias de trabalho, capaci
dade de absorcao de mao-de-obra, etc, repercutiam e envolviam
toda a vida da cidade. Dal se entende o apoio manifesto de po
liticos,comerciantes e intelectuais locais aos movimentos rei
vindicatorios dos ferroviarios e em sua organizacdac como gru

po de pressao.

No inicio da década de 1970, trabalhava na Oficina em
Divindpolis um efetivo de cerca de 850 operarios, e estava do
tada de uma mao-de-obra especializada que ela mesma tinha for
mado. O esforgo de producido estava concentrado na industria
de veiculos de todos os tipos para suprir a demanda da REFSA
que estava substituindo os vagoes de madeira por unidades no
vas e, além disso, estava fazendo a reparacao de modernas 1o
comotivas diesel-elétricas e eldtricas. No processo de fabri
cagao de rodas fundidas, os técnicos da Oficina criaram um
"Know-how" que estd sendo utilizado por outras empresas espe
cializadas no setor, devido ao seu grande poder de vresisten
cia. Sao técnicas que foram aperfeicoadas por eles. Os métg

dos e aparelhagem foram modernizados e a mao-de-obra diversi
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ficou-se, especializou-se e pode ser diminuida. A  Cficina,
que chegou a ter cerca de mil operarios, em 1979 possuia ape

nas quatrocentos.

Divinopolis € polo da regido 186 em Minas Gerals mas
sua influéncia ultrapassa os limites dessa area, atingindo

103 municipios na regiao centro-oeste do estado.

O desenvolvimento industrial local verificado e sua
diversificacao, a expansao e consolidacao do setor terciario
e a politica nacional de incentivos maiores ao transporte ro
doviario possibilitaram a Divinopolis, principalmente a par
tir da década de 1960, o rompimento da dependéencia de seu di
namismo em relagao a Rede Ferroviaria, apesar dela conservar

ainda sua importancia.

Influéncias nas atividades politicas

Durante a primeira metade do século XX, particularmen
te no periodo anterior 4 década de quarenta, partidos politi
cos amplos a nivel do pais ou do estado de Minas possuiam uma
configuracao e nomes especificos em Divindpolis, onde existiam
o Partido dos Machos e o Partido das Fémeas. Este fenomeno,
ao que parece, ocorria também em outras cidades de Minas. Em
Itapecerica existiam os partidos Tareco e Papiata e em Marti

nho Campos (Abadia) existiam Caruncho e Marimbondo.

Com base em informacoes orais vagas e gerais sobre es
se assunto pudemos constatar, nos depoimentos, a relacao en
tre o Partido dos Machos e Partido Republicano Mineiro e o
Partido das Femeas e a Alianca Liberal.

0 Partido das Femeas era constituido principalmente pe
la ala catcolica da cidade. Participavam dele muitas pgssoas
ligadas a Igreja, com c¢poio de padres e moradores do/ﬁlargo
da matriz e regides vizinhas. Seus chefes politicos eéam basi
camente Antonio Glimpio de Morais que administrou  Divinopo-
lis no perfodo de 1912/1916, Fidélis Ferreira, ELlpidio  Fer
reira, Raimundo Ferreira. Transformou-se mais tarde em Liga
Eleitoral Catolica formada por Dom Antonio Cabral. Antonio

Olimpio de Morais foi o primeiro presidente da Camara de Henri
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que Galvao e foi quem mudou o nome da localidade para Divinopo
lis, em 1912.

A Macgonaria e o Protestantismo foram incrementados em
Divinopolis, apds a vinda para esta cidade do Sr. Antonio Ran
gel da Forca Evangélica. Ele era de Ribeirao Vermelho, era ma
con e tinha sido designado chefe da Oficina. Segundo consta,
os catolicos eram perseguidos na Oficina e muitos, para evita
rem as perseguicoes, adotaram o protestantismo. Fol a partir
dai que teve inicio a briga politica com os padres da 7reli

gido catolica.

O Partido dos Machos era ligado a Maconaria e buscava
seu apoio na parte de baixo da cidade, habitada pelos ferrovi
irios. Foi chefiado muito tempo por Pedro X Gontijo que admi
nistrou Divinopolis no periodo de 1930/1934, Walter Gontijo e
Jovelino Rabelo, que também administrou a cidade no periodo -

de 1947/1950. Os ferroviarios geralmente votavam no Partido

dos Machos para nao serem perseguidos, pois seus chefes, em
sua maioria, pertenciam a esse Partido. Segundo os depoimen
tos, os ferrovidrios que votavam no Partido das Femeas cor

riam o risco de ndo terem promocoes, de serem transferidos pa
ra outros Depositos onde ndo-existia horario definide de tra
balho, o maquinista podia receber uma locomotiva plor para di

rigir, etc.

Nas eleicoes, as cedulas dos eleitores do Partido dos
Machos eram colocadas em um envelope azul e as do Partido das
Fémeas em um envelope rosa. Na tradigao popular, a cor azul

& ligada ao homem e a cor rosa, a mulher.

Segundo os depoimentos, quando o Bispo Dom  Silvério
vinha a Divinopolis fazer a crisma, os machos barrilhavam to
da a igreja. No periodo da Revolugao (1930-1932), os nao getu
listas eram perseguidos e as vezes expulsos da cidade, Pedro
X Gontijo, Capitdo Silva, Otaviano Caldas, Jovelino Rabelo, do
Partido dos Machos organizaram o movimento em Divinopolis, re
quisitando homens para a'revolugéo e mulheres para enfermei
ras. Um dos entrevistados, Sr. Tonico Torres, foi dctido por
entregar armas que Agenor Pacheco, chefe da Rede em Belo Hori
zonte, incumbira-o.de dar aos chefes da Oficina, para  prote
ge-la.

Esse € um tema rico, a merecer tratamento em separa

do, o que ainda pretendemos realizar, em outra oportunidade.
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5 -0C Processo de Funcionamento da RMV

Dificuldades enfrentadas

O sistema ferroviario brasileiro apds a Segunda Guer
ra Mundial, atravessou uma crise generalizada em decorrég
cia de varias circunstancias que fizeram com que ele entras
se em declinio operacional. Nesse momento, houve no Brasil,
a implantacao de refinarias de petroleo, trazendo profundas
mudancas na economia nacional. A administracac publica pas
sou a estimular o transporte rodovidrio, subvencionando-o
construindo e pavimentando estradas de rocdagem e estimulando
as industrias automobilisticas e a de auto pecas. Além des
ses fatores, a administracadao ferroviaria estava condicionada

pela intervencao politica e surto de empreguismo.

C ministro da Viacao e Obras Publicas Sr. DMarcondes

Ferraz a esse respelto dizla que

"o prnoblema (dos trhansportes) nao foi
estudado e encarado no seu aspecto pa
noramico e gerhal como ternia sido de
desefan que o fosse. Thatou madls de
questoes Locais e mesmo nestas o8 pro
blemas nao goram trhatados como a obje
fividade e a {sencaoc neceééahLQACan
solucac de problemas teenico-economd
cos." (REPE... 1955, p. 10)

Dizia ainda que no Brasil temos rodovias paralelas is
ferrovias, atraindo para si o melhor de seu frete. Segundo
esse ministro, existia no Brasil a 1idéia de que a fer
rovia tinha se tornade um sistema obsoleto, sendo desper
dicio investir dinheiro nele 0 que contribuiu ainda mais
paré levar a Rede Ferroviaria a entrar em colapso. Nao ha
via nessa época legislacdo especial para delimitar o cam
pos de atuacao do transporte ferroviario e rodoviario. O
trafego que o transporte rodoviario roubava a ferrovia
trazia perda de recelita, mas nao diminuicao nas despesas
do transporte ferrovidrio e em decorréncia provocava au

mento de seu custo e do propric custo de vida.
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Segundo‘ 0 Engenheiro Alberto Goncgalves Gomes
(REDE... 1955) a solugao seria existir uma coordenacgao
de transportes. Trechos ferrovidrios onerosos e defici

tarios teriam que ser substituidos pelo sistema rodovid
rio. Nao adiantaria remodelar, reequipar € modernizar a
Empresa Ferroviaria se a concorréncia nao fosse élimi
nada. Para diminuir esses problemas a PMV em 1949, criou
um servigco Trodovidric com o objetivo de recuperar para
a ferrovia algumas dreas ja dominadas pelos sistema de
transporte rodoviario. Entretanto, devido ao fato da fro
ta de caminhoes ser constituida de apenas doze cami
nhoes, o problemas da competicdo nao foi superado. Se
gundo o relatorio da REDE... (1954) o orcamento finan
ceiro da RMV aprovado pelo Governo Federal estava  as

sim discriminado:

Receita prevista «...vieeenean. Cr$ 213.000,00
Despesa orgada v.veveeevnennann Cr$ 622.000,00

Deficit previsto veevenensnene. Cr$ 409.000,00

-
—

Apos computo da receita geral e a despesa geral,
o relatdrio apresenta um déficit de Cr$ 300.738.603,00.
Para cobertura desse déficit a Rede recebeu do Governo
Federal a subvencao de  Cr$ 408.999.999,00. No relatd

rio citado h@ o reconhecimento de que:

"a exploragcac da Rede estava tendo de
ficdfs sucessdivos, athibuldos pelos
Leendicos que aoné¢Liu¢nam a comissao
misia Brasdil/Estados Unidos as hazoes
sdeguintes:

- chrescente incapacdidade da ferrovia
em atenden a demanda do trafege da ne
giao porn eda servida em vintude da
elevada taxa de desgate de seu mate
niak, {a por 54 ani&quado e apenas 1e
novado em escala Lnsugficdente;

- grande concorrencdia do transponrte
rodovianio;

- alta dos precos de todos os wmate
riads de consumo e reafustamento  de
salaniocs dos empregados da estrada,
deienanadaé pela conjuntuna ingla
clonardia. (REDE... 1954, INTRODUCAC)
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E ainda: N

"Minas Gerais e grande detentor de fa
zidas de minendio de ferno. E no entan
to, nao hda no edtado um atendimento
eficaz no transporte do minenio  ate
08 ponrtas de marn. 0 volume transporita
do nao e suficiente para alendern a de
manda. 0 escoamentc do minenio fica
prefjudicado devido a deficiencia dos
melos de Lransporte. Uma madlor expan
sac da exploracao de mingrio de ferro
depende de uma nova ordentacgao da po
Ritica ﬁennouLania no Brasil." -
(REDE... 1955, p.20,21)

A receita da RMV decorrente do transporte de merca
dorias, encomendas, bagagens, venda de passagens, etc, veilo
aumentando no periodo de 1945/1954, mas as despesas subiram

em ritmo malor:

-

RMV - Dados Comparativos - Receita e Despesa - Cr$ milhoes

Ao P ESPESGSA .
Pessoal Material Diversos Total Receita
1945 69 48 09 126 110
1946 105 61 16 182 143
1947 122 71 18 211 138
1948 120 71 19 210 130
1949 155 67 27 249 136
1950 155 71 35 261 136
1951 154 81 43 278 174
1952 191 110 40 341 151
1953 287 116 44 447 182
1954 448 168 46 652 208

FONTE: Servigco de Estudos Economicos da RMV. Separata do
"0 Observador Economico e Financelno" n? 235, setem-
bro de 1955, Ano XX pagina 6.




Comparands es dados et pedernos perceher a0 crande
doe Fasaee. ciive aoreceita eoa despesi-ng MY o partie de 1917 ¢ pr tn
cipalmente nos anos 19520 1055 ¢ 1051, AMew disco, o oreceita da Fmp re
s ondo era suliciente para cobriv newm as despesas de pessoual, desde o ano
de 1949,

Sepnndo anabise feita nessa fante, o causa oo feva
gao constante Jdu déficit da RV devia-se ao (ato de no Prasil os  se rvi
¢os publicos serem considerados cono tendo apenas o (inalidade de  aten-
der as necessidades da cammidade. Os gastos com material e pessoal cres
Cclam, aunentando também o delicit du limpresa Ferrovidria. lor ou
tro lado as receitas nde awnentavam no mesmo ritmo que as despesas  por
que as tarifas nao eram mumentadas can hase nos mesmos critérios que a
clevagae dos custos. O aumento das tarifas dependia de aprovacao do M1
nisterio de Viagao ¢Qbras Plblicas. lesde 19 de feverciro de 1953, a e
de vinha mantendo ilm}h‘ﬁu/r:ldu 0 scu regime Livifdrio ¢ em janciro de 1954
devido a pertubagtes economicas-linanceiras, que decorriam  dos efeitos
do processo inllacionario nacional, cla apresentou ao Ministério de Via
¢ao e Chras Publicas, wn nove pluno tarifdrio para aumentar a reccita em
100.000.000,00 ¢ minorar o descquilibrio (inmceiro da autarquia. © aumen
to proposto fol feito nos temos do que foi concedido pelo governo a Cen
tral do Brasil. A andilise feita prosscpue afimando que o problemas  dos
déficits de operacio da RV cr":Tfig,uzll ac <das outras ferrovias Frasilei
ras e de que os prejutcos decorviam muitas veres de fatores fora do cun
trole de suas administragoes. Para evitar os déficits seria  necessario
um veapare lhamento substancial das ferrovias ¢ o problema acabou tornan
do-se  c¢ronico ¢ um circulo vicioso: & Empresa nfo tinha renda suficien
te por falta de locomotivas, trilhes ¢ vagoes ¢ nao dispunha desses ele
mentos fundamentals para o seu trabalho por falta de receita.

A aquisigao de locomotivas no Brasil cra  feita consi
derundo fatores come custo unitdrio, lorma de pagamento, tem
po para entrega, cte, ¢ niao a melhor técnica do momento. Os
maiores mercados fornccedores de locomotivas eram os Estados
Unidos, Inglaterra ¢ Alemanha ¢, de 1900 até 1936, havia gran
de diversidade técnica cntre clas, na produc¢aoc de locomotivas.
As locomotivas adquiridas tinham  marcas como Mikado, Pacific,
Consolidation, Ten-Wheel, Prairic, Ameri cano, Santa-l'é, Moun
tuin, Ten-Coupled, ctc. As peeas ¢ partes da locomotivas Vi

nhiam encaixotadas do exterior ¢ eram montadas nas (Mficinas da Rede.
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Despesa com "custéio" e "custedlo pessoal” da RMV - comparacao

Importancias | Proporcbes em
Exercicios Telacao a despe
Custeio Geral Custeio Pessoal i;iggil de
1947 203.782.388,50 121.504.546,70 59,62%
1948 201.819.363,80 119.518.756,10 59,22%
‘1949 . 248.880.402,70 155.327.105,80 62,41%
1950 261.211.731,10 . 155.100.262,90 59,13%
1951 278.359.423,007 - 154.392.935,40 55,46%
19572 340.464.856,80 191.158.484,20 56,14%
1953 (inclu
indo abono |
de emergencia)| 445.931.030, 30 286.771.438,20 64,30%
1954 652.340.416,20 312.844.546,00 -

FONTE: REDE... (1954, p. 25)
Observagao: nao foram acrescentados os dados referen
tes & despesa com abono de emergéncia e adicional

por tempo de servicgo.

Devido as precadrias condicdes tecnoldgicas da empresa

ferroviaria, impunha-se a necessidade de um grande numero de

funciondrios para a realizagi@o das tarefas produtivas o que re

sultava em pesados gastos com o pessoal.

Analisando os dados anteriores, constatamos que houve
uma constante diminuigéo‘do custeio pessoal no conjunto do cus
teio geral da Empresa principalmente em 1948, 1950, 1951, 1954,
apesar de aparentemente ter havido o crescimento do custeilo
pessoal. Considerando o processo inflacionario em curso, daque
le momento, podemos dizer que houve, na verdade foi, uma cons
tante diminuigao do poder de compra dos salarios recebidos pe
los ferroviarios. Em contrapartida esse momento foi marcado
por inlmeras greves dos mesmos contra a sua situacao economi
ca. Estava assim discriminada a despesa '"'pessocal" da RMV  en
1953 e 1954.
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Despesa "pessoal" da RMV

1953 - 1954

Vencimentos ordinarios 188.913.987,10 235.684.060,10
Licencga para tratamento 3.615.545,60 3.185.278,80
de salde

Licenca por acidente de

trabalho 603.993,70 440.170,60
Gratificagodes regulamen

tares 7.764.718,40 9.842.748,80
Diarias de viagem 12.110.152,90 11.821.008,90
Extraordinarios 6.039.387,70 5.263.759,70
Abono de familia 39.779.458,00 46.607.519,10
Total 258.827.243,40 312.844.546,00

FONTE: REDE... (1954, p. 22)

Comparando 0s dados anteriores podemos constatar que
apesar de ter havido um certo aumento das despesas com os ven
cimentos ordinarios do empregados da RMV nos anos de 1953 e
1954, resultadec ao que parece, do processo inflacionario em
curso no momento, houve uma significativa queda nas despesas
com as licengas para tratamento de salde e por acidente de tra
balho. Cairam também as despesas com gratificacBes, diarias de
viagem e extraordinarios. Acreditamos que essa diminuicao de
despesa tenha resultado de medidas de contencdo adotadas pela
empresa, principalmente, em relacao aos direitos dos trabalha
dores. Isso pode ter contribuido para piorar as condicdes de
trabalho e aumentar a animosidade entre os trabalhadores fer

roviarios.

No relatorio de 1954 da RMV consta que na renda in
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dustrial da RMV inclufa-se a renda advinda de viajantes, baga
gens, encomendas, animais, mercadorias, etc. Entre 1943 e
1954 a renda de mercadorias esteve sempre acima da renda ad
vinda de passageiros, que permaneceu com pequenas oscila
coes. Os materiais destinados a custeio eram: dormentes, ma
deira, carvao , lubrificantes, lenha, moveis e utensilios,
0leo combustivel. Em 1954 os resultados industriais de explo

racdo poer quilometro de linha trafegada foram:

Extensao em trafego . . . . . . . 3.988.989 Xm

. Renda industrial . . . . . . . .. Cr$ 88.143,00
Custeio industrial . . . . . . .. Cr$ 163.535,20
Déficit industrial . . . . . . .. Cr§ 75.391,90

No periodo de 1943 a 1954 a renda de RMV advinda de
passageliros e mercadorias foi:

Renda de passageiros e mercadorias da RMV

Mercadorias Passageiros
Cr§ Cr$
1943 57.685061, 90 22.803.495,20
1944 59.771.170,70 29.422.935,70
1945 63.108.237,90 31.657.824,80
1946 86.204.367,60 36.647.087,10
1947 82.493.636,20 37.204.241,80
1948 74.439.900,30 37.168.406,00
1949 82.582.251,40 33.482.092,40
1950 82.915.608,00 33.009.715,90
1951 09.092.782,10 35.765.716,60
1952 108.689,308,60 35.606.170,80
1953 111.195.824,30 | 39.819.045,10
1954 120.307.658,50 44.822.909,00
Total 1.028.485.807,50 417.409.640,40
FONTE: REDE... (1954, p. 20)

Através dos dados anteriores podemos constatar  que
no periodo de 1943 a 1954 a renda gerada pelos passageiros era
relativamente pequena em comparagao com aquela gerada pelo

transporte de mercadorias. A tendencia, portanto, nesse perio
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do foi de crescimento do transporte de mercadorias da BMV.

Além de todas essas dificuldades e problemas, deve
mos acrescentar, ainda, o precario sistema de manutencio dos
freios das locomotivas. Na RMV existiam tres sistemas de freio
automatico: a ar comprimido, a vacuo e a vapor eum manual. O
frelo a ar comprimido era usado somente na bitolinha de(L76m.
Devido a falta de material para conservaciao do freio a ar,com
a crise financeira da Rede, os freios funcionavam precariamen
te. Os resultados eram freqllentes disparadas de trens pelas
serras, atropelamento de pessoas ao atravessar a via férrea,
transformacao de descarrilhamento em tombamento, percorrendo
longa extensao descarrilhado. O freio a vacuo usado na bitola
de um metro era muito mais lento do que o freio a ar e funcio
nava bem se tivesse boa conservag@ao. A conservagao dos equipa
mentos deste freio era péssima sob a alegacido de falta de ma
terial. O frelo a vapor so existia em algumas locomotivas in
glesas de pequenoc porte, especializadas para o servigo de ma
nobra no patio das grandes estacgbes recompositoras de trem de
carga no 8% Depoésito de Tres Coracdes (MG). O freio a vapor
era também chamado vulgarmente pelo pessoal da tracdo de "miu
dinho", porque quase nao fazia barulho com 0o seu funcionamen
to. Seu uso, porém, nac se generalizou devido 3 dificuldade
de propagacao nos vagoes. A agua quente € corrosiva, enfer
rugava os encanamentos de ferro e os corroia dentro de pouco
tempo, além disso, cozinhava as manguelras de borracha de
transmissao do vapor de um vagao para outro, provocando  mui

tos prejuizos com substituicdo de material.

O freio manual era aplicado pelo guarda-freios, auxi
liando o freio automatico, quando este nao funcionava. A prin

cipio, viajavam dois guarda-freios em cada trem.

Havia muita dificuldade para manter a circulacdo de
vagoes na bitola de metro devido a diferenca do sistema de
freio automatico. No caso de um vagdao de freio a ar ter que
trafegar em cutra composicg@o cujo freio fosse a vicuo, este
vagao terlia que circular na cauda do trem, desligado do freio
automético e acompanhado por um guarda-freios manual que ofe
recia pouca seguranca. Mais tarde, por volta de 1954, foi fel
ta a conversao de freios em todas as estradas de ferro, extin

gllindo o freio a vacuo.

Apesar de todas as dificuldades a RMV foi sendo remo
delada. A competicao do transporte rodoviario ajudou a estimu
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lar a realizagao de obras no sentido de melhorar a ferrovia,
como por exemplo, mudancga de trilhos, substituicao da bitocla
de 0,76 m para a bitola de um metro e eletrificacidao de alguns

ramais.

Em um estudo sobre o trafego da RMV (REDE... 1955) ,
feito por uma comissao mista Brasil-Estados Unidos, foi consi
derado que esta empresa possula perspectivas de trafego pro
missoras, ja que se encontrava numa regidc com capacidade de
expansao: transporte de calcareo e minérios para consumo das
industrias de acgo, desenvolvimento das atividades agricolas e
pecuarias. Essa comissao apresentou um relatorio de mudancas
para a RMV que constava de troca de trilhos velhos por novos,
substituicao de dormentes, reforma de lastramento da via per
manente e de pontes, instalacao de pedreiras, aquisiciao de va
goes e de locomotivas diesel-elétricas, melhoramento de tra .
cdo elétrica. Esses melhoramentos custariam na época
Cr$ 703.125.807,00 e estimulariam o desenvolvimento dessa Te
gido agricola e de criacgdo, contribuindoc para aumentar o su
primento de generos de primeira necessidade a importantes cen
tros consumidores do pais. Fomentariam a exploracdo de miné
rios de ferro, manganes, bauxita, calcareo, etc. mnecessarios
ds industrias siderdrgicas e manufaturas de concentrados em

Belo Horizonte, Volta Redonda, Sac Paulo e Rio de Janeiro.

A remodelacao das linhas da RMV se deu no sentido de

sua eletrificacao.

A eletrificacao tinha sido iniciada no governo Ar
thur Bernardes, no trecho Barra Mansa/Augusto Pestana, de 73
Km e concluida em 1928. No trecho entre Augusto Pestana e Min
durl de 108 Km a eletrificacao foi concluida em 1937. Em 1949,
foi iniciada a eletrificagdo da linha entre Divindpolis e Be
lo Horizonte, de 152 Km, concluida em 1953. Nos meados da de
cada de cinqllenta, encontrava-se em execucao a eletrificacao
do trecho entre Angra dos Reis/Barra Mansa, de 108 Km e entre
Minduri/Ribeirio Vermelho de 114 Km, (REDE... 1955)

Nessa época, para a extensao de quase quatro mil qui
1ometTos, existiam 26 locomotivas elétricas, 215 locomotivas
a vapor, mas nem todas em condigoes de atender a demanda pois,
5 locomotivas estavam com mais de setenta anos, 18 com mais
de sessenta anos, 9 com mais de cinqllenta anos, 40 eram do co
mego do século e 69 com mais de trinta anos. O setor da tra

cdo estava sofrendo muitas dificuldades nesse momento, princi
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palmente no que se refere a combustivel e material de tracao.
A longo prazo estava em andamento a eletrificacao da RMV e
devido ao fato da lenha e carvao terem um custo elevade as lo
comotivas estavam sendo adaptadas com aparelhos queimadores
de O0leo. Mas, 228 locomotivas a vapor em 1954 nao o possuiam
ainda. Uma. das tarefas da Oficina de Divindpolis naquele mo
mento era o de transformar as locomotivas consumidoras de car
vao vegetal e lenha em consumidoras de dleo combustivel, sen
do que em 1955, 46 locomotivas ja estavam prontas.A Oficina
de Divindpolis foi comparada a uma "casa dos milagres" devido
ao esforgo que fazia para colocar as locomotivas em condigoes
de uso. (REDE... 1955)

Abaixo podemos constatar as despesas da RMV com com
bustivel no periodo de 1952/1954.

Consumo de combustivei no trienio 1952/1954 - RMV

1952 1953 1954
Lenha m° 1.160.063,0 | 1.093.949,0 | 816.751,5
Carvao Nacional Kg. T6.403.500 15.523.800 34.344.800
Carvao Estrangeiro Kg. 20.481.900 21.401.900 22.382.500
O0leo Kg. 6.109.200 12.365.000 20.639.200

FONTE: REDE... (1954, p. 11)

O Departamento de Eletrificacao da RMV realizou tra
balhos de eletrificagao e operacao das instalacBes fixas de
producao, transformagao, transmissao, retificacdo e alimenta
cdo dos trens. Em 1954 ja haviam 333 Km eletrificados em fun
cionamento. Existiam dez subestacoes, usina hidrelétrica de
Carlos Euler e dois postos transformadores. A Usina de Mindu
ri, de funcionamento precario, fol paralisada devido a falta
de pecas. Eram dois distritos eletrificados. As usinas da Re
de, entretanto, nao produziam toda energia necessaria, sendo
preciso comprar cerca da metade dela de terceiros. Estavam em
andamento muitas obras financladas pela verba de aparelhamen
to, pelo Fundo de Melhoramentos e pelo Fundo de Renovacao Pa
trimonial. (REDE... 1954)

0 TFundo de Melhoramentos era obtido atraves da co
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branca de uma taxa adicional de 10% sobre as tarifas. Em 1954
esse fundo contava com 17.454.743,50. Nesse mesmo ano, as des
pesas em melhoramentos e servicos por conta do referido Fundo
foi no valor de Cr§ 2.145.719,40 (com conservacoes diversas, re

modelacdoes varias, obras diversas e aquisicoes).

0 Fundo de Renovacio Patrimonial das Estradas de Ferro
foi criado pelo Governo Federal - Decreto Lei n® 7.632 de 12
de junho de 1945. Era uma taxa de 10% sobre as tarifas, desti
nadas a substituic@o dos bens patrimoniais que se desgastavam
pelo uso. A sua finalidade era manter a integridade do capital
fixe das empresas ferroviarias. A cobranga desse adicional pe
la RMV teve inicio em margo’ae 1946 e seu emprego era feito de
acordo com as instrugoes do Ministro de Viacao e Obras PUbli
cas (Portaria n® 684 de 20/08/1945). De 1946 até 1954 o produ
to da referida taxa foi de Cr$ 126.466.573,50.

Segundo o relatdorio de 1954 da RMV, neste ano, estive
ram em servigo 26 locomotivas elétricas mos dois distritos ele

trificados que correspondiam aos trechos de Barra Mansa/Minduri
e Belo Horizonte/Divindpolis.

Qutras mudancas estavam sendo encaminhadas pela RMV
como a aquisicao de locomotivas diesel elétricas, de trilhos,
de mdquinas para as Oficinas de Divindpolis, de gondolas meta
licas para o transporte de calcareo, construcao de casas para
moradia do pessoal, de carros de passageiros, reforma de  tre
chos eletrificados e de locomotivas elétricas, perfuracao de
pocos artesianos, melhoramento da linha de Angra dos Reis e
servi¢o de assistencia aos operdrios e familia. A troca de tri
lhos visava substituir os trilhos de peso inferior - 24,8 Kg
por metrc, em certos trechos, por trilhos de 37,1 Kg por metro.
Ja tinham sido substituidos no periodo de 1949 a 1954.

1949 . . . . . . . . 48.298 m.
1950 « « .« . . . . 32.141 m.
1951 + + « « . . . . 16.228 m.
1952 « . « . . . . . 23.998 m.
1953 . + . . . . . . 58.718 m.
1954 . . . . . . . . 16.397 m.
Total . . . . . .. 196.780 m.

Nesse mesmo ano fol iniciada a troca de trilhos defor
mados e desgastados por trilhos mais pesados de 37.200 Km da

CNS (Companhia Siderurgica Nacional), na 32 Pesidéncia, 72 se

[ TR T WL w1 E ]
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cao, a partir de Perdoes. Essa troca, entretanto, era feita
lentamente aproveitando a verba anual de Cr§ 40.000.000,00 a
ela destinada pelo Governo Federal. Na 2% e 32 Residéncias es
tavam sendo substituldas em 1954, os trilhos desgastados en
tre Ribeirao Vermelho e Itumirim e entre Bugios e Formiga.
Além disso, os trilhos em melhores condicdes, de 24.800 Kg. e
25.000 Kg. por m/1 (metro por linha), estavam sendo recupera
dos em Lavras, onde haviam sido instalados duas maquinas que
serravam as extremidades deformadas e abriam furos. Entretan
to, afirma o relatorio citado que os trilhos recuperados nao
foram aplicados por niao terem sido adquiridos as talas neces
sdrias. Foram também substituidos os trilhos usados de menor
peso por outro do tipo 30.833 Kg. na linha tronco - 42 Resi
dencia. Foram 7.850 m de trilhos. O programa de substituiciode
trilhos se desenvolvia com os recursos provenientes da Lei nu
mero 272 de 10 de abril de 1948.- quota de aparelhamento. Até
1953 foram substituidos 196.780 Km de linha de trilhos velhos

por novos.

O Departamento de Material em 1954 (REDE... 1954) te
ve dificuldade em adquirir materiais de producgao estrangei
ros devido a falta de divisas, principalmente: aros, eixos e
molas necessarias aos serviggs de reparacao de Ilocomotivas e
vagoes. O orcamento desse departamento para 1954 foi na ordem
de cento e noventa milhoes de cruzeiros para custeio. O mate
rial em estoque até o final de 1953 era na ordem de
Cr$ 21.225.465,00. A verba de custeio citada estava dividida
para a compra de: carvao nacional e estrangeiro, lenha, dJdleo
combustivel, diesel, dormentes, madeira, lubrificantes, mate
riais de escritdério. No entanto, as encomendas atingiram 0
total de Cr$§ 225.590.409,30. De modo geral, foi necessario
mais verba além da prevista para cada material, principalmen

te, para o carvao.

Um servigo constante na ferrovia era o de lastramento
da linha com pedra britada ou reforco do lastramento. Entre
1947 ¢ 1954 cerca de 520.000 unidades fol a méedia de dormen
tes substituidos. O relatdrio da RMV referente ao ano de 1954
reéonhéce que o material da mesma, além de ser antiquado, es
tava desgastado e sofria uma renovacao insuficiente. A RMV de
veria ser reaparelhada para que ela pudesse cumprir sua fina
lidade de servir 4 extensa regiao composta de dreasdos esta
dos de Minas, Goias, Sao Paulo e Rio de Janeiro. A estabilidade

da linha dependia, de modo significativo, da substituicdo constante
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dos dormentes velhos por dormentes novos de boa qualidade. Es
ta substituicao era feita pelos trabalhadores de linha. O re
latGério citado afirma que na RMV a necessidade de dormentes
era na ordem de 800.000 e que nos Ultimos anos esse forneci
mento tinha sido sempre deficitario, como se pode constatar

na tabela seguinte:

Fornecimento de dormentes na RMV

Ano Dormentes fornecidos
1943 623.667
1944 517.852
1945 486.584
1946 ‘ 691.557
1947 376.625
15948 576.808
1549 576.808
1950 576.304
1951 o 585.234
1953 465.179
1954 624.841

FONTE: REDE... (1954, p. 111)

Este deficit no fornecimento de dormentes era distri
buido entre os 3.989.099 Km que constituiam as dezesseis Resi
dencias da conserva da RMV e contribuia para manter
fracos alguns pontos da linha. Na época de chuva
acentuava a ocorrencia e provocava impontualidade de
horarios, demora na circulacao de mercadorias, perda de
mercadorias, estrago dos veiculos. Os dormentes eram
cléssificados em primeira, segunda e terceira qualidade. Fo

ram empregados em 1954:



052

Qualidade dos dormentes empregados na RMV em 1954

Qualidade Bitola de 1 metro Bitola de 0,76 m
Primeira 293,393 38,653
Segunda 105.633 23.411
Tercelra 45,881 11.142
Total 444.907 75.206

FONTE: Relatorio da REDE... (1954, p. 112)

Havia, também, dormentes especiais de 2.50 m para
postes, chaves e desvios mistos. Em 1954, foram usados 2.137
dormentes especiais. Pelo relatorio citado, até 1946, o forne
cimento e emprego predominante era de dormentes de qualidade
inferior, ou seja, de terceira. A partir dessa data, me 1ho

rou aos poucos a qualidade dos dormentes, mas sO em 1953 e
que essa melhora fol significativa.

Os dormentes eram comprados dos fazendeiros pela Rede
através de um "marcador". O marcador era o funciondrio habili
tado para selecionar os dormentes em categorias de qualidade:
primeira, segunda e terceira. Os fazendeiros lavravam a madei
ra e levavam para a estacao onde eram vendidos. O fim da 11
nha em Paraopeba, Martinho Campos, Trés Marias, Lagoa da Pra
ta, etc, eram importantes areas de marcacao de dormentes. 0
relatorio também afirma que o fornecimento de grampos para a
fixacao de dormentes novos nao fol suficiente. Foram emprega
dos quase 60 toneladas de parafusos, 196.400 toneladas de pre
gos de linha e 16.270 toneladas de tireponds. As despesas com
a conservacao da via permanente, inclusive os desvios, eram
distribuidos em mao-de-otra, materiais e despesas diversas. O
custo médio por quilometro de linha conservada foi de
Cr§ 27.434,70 em 1954. A Rede explorava pedreiras para obter
pedras que eram usadas no lastramento e reforma do lastramen
to ou empedramento. Através da tatela abaixo podemos verifi
car as obras de lastramento da RMV no perfodo de 1951/1954.
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Lastramento e reforma de lastramento da RMV em Km

Ano Lastramento Reforma de Lastramento
1951 9.449 m 24.566 m
1952 10.438 m 51.738 m
1953 7.330 m 83.546 m
1954 : 5.697 m 75.291 m*

FONTE: Relatorio da REDE... (1954, p. 117, 119)

a queda foi devida a falta de transporte de pedra
britada.

Nessa fonte consta que houve falhas na previsao de ma
teriais necessarios @ conserva, que os recursos fornecidos fo
ram limitados e devido ao retardamento das concorréncias, al
guns materiais so chegaram ds turmas com atraso (pregos e en
xadas). Apesar disso, todas 3s operagoes de rotina da conser
va foram executadas nas épocas pré-estabelecidas. Outras obras
feitas foram construcao de postos telegréficos; caixas d'agua
de concreto, desvios, reservatorios de oleo para locomotivas,

construcao de pontes, etc.

O alargamento para bitola de metro na linha entre Di
vinopolis/Lavras teve inicio em 1947. 0s trabalhos foram in
terrompidos nesse mesmo ano e reiniciados em ritme lento, em
1951, devide a escassez de recursos financeiros. Em 1959, de
pois da criacao da RFFSA, & que a obra foi intensificada. A
nova linha exigiu trabalhos de terraplanagem na ordem de 12
milhoes de m3, atravessando 13 pontes e 03 tuneis. O seu per
curso foi diminuido de 357,065 Km passando por Garcas de Mi
nas, para 180,513 Km. Essa reducao diminuiu também a distan
cia entre Belo Horizonte ao porto de Angra dos Reis, ponto
inicial da estrada. Em 1954 foram feitos trabalhos de 1loca
cao, de preparacao (rocado, destocamento) e de escavagao. Es
ses trabalhos estavam sendo realizados com recursos do Pla
no Salte (Lei n® 1.102 de 18/15/1950). Essa obra era .conside
rada importante porque encurtava distancias podendo diminuir
os déficits da estrada.
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Foram ainda construidos trés reservatorios para G&leo
de 200.000 litros em Divindpolis, Garcas de Minas e Ibid com
verbas de aparelhamento, Fundo de Melhoramento e Renovacao Pa
trimonial, e reconstrucao de uma ponte no Km 198 da linha de

Soledade de Minas a Barra doc Pirai.

Em 1954 por conta do Fundo de Renovacao Patrimdnial
das Estradas de Ferro foram realizadas pela Rede despesas na
importancia de Cr$ 5.715.923,70 com lastramento, construcoes
diversas, obras diversas e aquisicoOes, remodelagoes variadas.
Nesse  mesmo  ano foram arrecadados  para esse fun
do Cr§ 17.454.743,50.

A Divisao de Reflorestamento continuou a execucao do
programa aprovado pela Portaria Ministerial n® 113 de 28 de
setembro de 194Z, limitado, no entanto, pelos recursos dispo
niveis. Foi feita a plantagao de 14 milhoes de arvores em cin
co anos, plantacao de eucaliptos e formacao de sementeiras.

Esses eucaliptos eram derrubados para a producao de lenha.

Em 1954 a Estrada continuou a manter sob a orienta
¢ao do Departamento Regional do SENAI, duas Escolas Profissio
nais localizadas em Divindpolis e Lavras, onde funcionavam
os cursos de formacao de arfffices e de pessoal de Estacao na
segunda. Essas Escolas estavam, naquele momento, subordina
das ao Departamento de Mecanica. O servigo de Assistencia, des
de 1946 e de acordo com o artigo 138 do Regulamento vinha con
cedendo bolsas de estudo a dez filhosde empregados da Rede em

escola da capital e interior.

Estrutura de Trabalho

0 chefe principal da administracao da RMV era o Dire
tor Geral, auxilliado por assessores, como o chefe do Departa
mento de Transportes que coordenava as atividades de transpor

tes.

Existiam trés Divisdes Administrativas na RMV. A 1%
Divisao, com sede em Belo Horizonte, em principio abrangia os
seguintes trechos - de Belo Horizonte a Uberaba, de Ibia a
Golandira (GO}, de Fernando Monteiro a Contagem das Abdboras,
de Azurita a Barra do Rio Funchal, de Sitio a Barra do Parao
peba, e os ramais de Lavras, Itapecerica, Claudio, Aguas San

tas, Velho do Taipa a Pitangui, Compolide a Barbacena. A sede
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administrativa da 22 DivisZo localizava-se na cidade de La
vras, envolvendo os trechos de estrada de Angra dos Reis a
Garcas de Minas e o0s ramais de Bananal e Bom Jardim. Possula
ainda um trecho de navegacao fluvial da estacao de Ribeirao
Vermelho a Capetinga do Rio Grande. Essas duas divisoes eram
oriundas da antiga Estrada de Ferro Qeste de Minas. A 3§'Div£
sao, oriunda da Rede Sul Mineira, estava sediada em Trés Cora
coes, no sul de Minas Gerais e envolvia os trechos de Cruzel
ro (SP) a Tuiuti, hoje Juréia, de Santa Rita a Barra do Pirai,
os ramais de Paraisopolis, Delfim Moreira, Machado, Sao Gonca
lo do Sapucaf, todos extintos, e o ramal de Trés Coracgoes a
Lavras. * '

a . . - . } . -
Em 1948, a 1- Divisao fol reduzida com a criacao da
- R -
4- Divisao, com sede em Araxa, envolvendo os trechos de Gar

cas de Minas a Uberaba e de Ibia até Goiandira.

Cada Divisdo possuia seus Depbsitos de locomotivas e
pessoal para os servicgos da tragao e transportes. A 12 Divi
sao possuia trés Depdsitos e trés Destacamentos: 0 99 Depdsi
to em Sao Joao d'E1 Rei, o 10° em Divinopolis, o 3° em Ibia.
Un destacamento em Belo Horizonte, um em Bom Despacho e o ou
tro em Garcas de Minas. A 2%.Divisdo possufa dois Depositos,
em Barra Mansa e em Ribeirdc Vermelho. A 32 Divisdo possuia o
4° Depdsito em Passa Quatro, o 5% em Soledade, o 6° em Barra
do Pirai, o 7° em Itajubad e o 8° em Trés Coracdes. Além dis
so, um Destacamento em Cruzeiro. Os destacamentos de tracao
eram pequenos Depositos situados em cidades de maior movimen

to de transportes.

Cada depOsito situado em cidade maior porte possuiaum
chefe, um escalador de pesscal, maquinistas, foguistas, guar
da-freios, fiscais, etc. Possufa locomotivas que nem sempre
eram suficientes para atender a circulacgdo dos trens requisi
tados pelo chefe do movimento no periodo de vinte e quatro ho
ras. Ali ficava depositado grande estoque de lenha e carvao
mineral para abastecimento das locomotivas e era onde se fa
zia o controle de pessoal e de gastos com lenha e carvao. No
Deposito eram feitos pequenos consertos nas locomotivas para
conserva-las em funcionamento. Para isso possuia uma pequena
oficina em seu recinto, chamada pelos trabalhadores de "meia-
sola". Essa pequena oficina possula varias secoes tais como a
de ferraria, carpintaria, torno, acessorios, freios, caldera

ria, eletricidade, encanamento, etc. No patio ficavam os le
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nheiros para abastecer as locomotivas de lenha, carvao mine
ral e agua e funciondrios para atastecer os areieiros com areia.
Essa arela era importante nas subidas de serra, pois, ao cair
nos trilhos molhados ou sujos de capim, evitava que as rodas
deslizassem, firmando-as. Além desses funciondrios haviam o0s
lavadores de caldeira e os acendedores de locomotivas. _Cada
locomotiva deveria ser lavada uma vez por més, momento em que,
a agua suja da caldeira era descarregada e trocada por agua
limpa. Os acendedores de locomotivas, eram geralmente da con
fianca do chefe do Depo6sito, deveriam conservar acesas as 1o
comotivas escaladas para o servico e com agua e vapor sufi
cientes para o caso de alguma emergencia. Existiam, ainda, a
turma de socorro, 0s rondantes e os chamadores de equipagem.A

turma de socorro se reunia quando chamada para socorrer algum

acidente ao longo da linha. Para isso havia uma - composicao
constituida de vagces e ferramentas , dormitdrio e copa-co
zinha. Os chamadores de equipagem se encarregavam de chamar

em suas casas os maquinistas e foguistas para cumprirem os ho

rarios para os quals tinham sido escalados.

Cada Deposito, possula ainda o seu posto de conserva
de carros de passageiros e vagoes de carga, situado no patio
da estacao. O posto possuia‘ﬁﬁ encarregado da confianca do
chefe do Depdsito e sua finalidade era a de conservar os vel
culos em circulagao em boas condigbes. Para isso, o posto pos
suia um quadro de pessocal habilitado que fazia a revista dos
trens que chegavam e salam, reparando as avarias encontradas.
Se a avaria fosse impossivel de ser reparada por eles o veicu

lo era requisitado, retirado do trem e levado para o Depodsito.

A Via Permanente da RMV era dividida em dezesseis Re
sidencias administradas por engenheiros de linha. Aproximada
mente cada 200 m de estrada de bitola de 0,76 m e 220 Km de
estrada de bitola de metro formava umaResidéncia. O engenhei
ro de linha morava na cidade maior, mais prOxima e tinha que
supervisionar os trabalhos na linha sob sua responsatilidade.
Era ele quem mantinha contato com o chefe de linha em Belo Ho
rizonte, por sua vez subordinado a Diretoria da RMV. A  Resi
déericia dividia-se em tres ou quatrc secoes sob coordenacao
de um mestre de linha que administrava cerca de 70 Km de es
trada. Cada mestre de linha possuia um escritorio no final
de sua seg¢ao, na estacao ou em sua propria casa. Nas secoes
existiam varias turmas de trabalhadores que cuidavam da manu

tencao de 10 Km de linha cada um. Essas turmas eram formadas
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por um feitor e quatro trabalhadores bracais.

De acordo com ¢ relatdério de 1954 da RMV, atraves da
aprovacao de seu regulamento pelo Decreto n® 36.385 de 25 de
outubro de 1954 ficou com a seguinte organizacao geral - Ga
binete do administrador geral - o Diretor, Conselho de Admi

nistracac e os Departamentos:

Departamento de Transportes - de accrdo comaportaria
n? 1.036 de 04 de novembro de 1954 do Ministro da Viacao, as
ajudéncias do movimento, do trafego e da tracao que existiam
nesse Departamento passaram a denominar-se Divisao da Tracao,
Divisdo do Trafego e Divisao do Movimento, chefiadas por en
genheiros. A Divisao da Tragao compreendia os servicos de tra
cao, de material rodante e de combustiveis e -lubrificantes.
Possula, dez Depdsitos de tragao, quatro destacamentos, depd -
sitos de lenha, reservatorios para 6leo combustivel e fazia a
fiscalizacao dos servicos de tracao em geral. A Divisao do
Trafego integrava o servigo de reclamacoes, de telecomunica
coes, telegrafo, telefone, radio transmissao e cronometria
de orientagao e fiscalizacgao executados por fiscais de trans
portes que percorriam a estrada- Haviam estacoes radiotele
graficas em Barra Mansa, BeT® Horizonte, Divinodpolis, Tres

Coracbes, Ibia, Lavras, Sao Joao d'E1l Rei, Araxa.

Cada uma das antigas divisoes do Departamento de
Transportes passou a corresponder uma Superintendéncia Regio
nal dos Transportes: uma com sede em Belo Horizaente (8° e 10°
Depositos), outras com sede em Lavras (19, 2° e 49 Depositos),
outra com sede em Tres Coracgoes (5%, 69, 7° e 89 Depdsitos),e
outra com sede em Araxa (3° Depdsito). Em cada superintendén
cia havia uma superintendente (engenheiro), um inspetor de
tragao, chefe do Escritdorio (escriturdrio), chefe de secdo de
movimento, chefes de Deposito, Auxiliar de Tracgao (em algumas
exercidos por ajudantes ferroviarios), auxiliar ferroviario,

auxiliar ferroviario, ajudante de artifice.

Departamento de Mecanica - seus principais setores
erdm, -2 secao administrativa e as Oficinas em Divin5polis, La
vras, Sao Joao d'El Rei e Barra Mansa, chefiadas por engenheil

ros.

Departamentoc da Linha e Obras - estava subdividido em

diferentes setores. A Ajudancia Técnica era chefiada por um
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engenheiro. 50b sua orientacdao estavam engenheiros, auxiliares
técnicos, desenhistas, etc. Faziam cdlculos, projetos, orga
mentos, desenhos de obras variadas: pontes, pontilhoes, tu
neis, posto telegrdafico, estagbes, armazéns, alojamentos, Ofi
cinas, casas, dep0sitos, reservatdrios de Gleo, caixa d'agua,
bueiros, plataforma de embarque, etc, levantamento e desenhos
de terrenos, grafico de lastramento e empedramento, padroniza
c¢ao de desenhos de ferramentas e acessorios de linha, etc. A
Ajudancia de Obras Novas ficava sob orientacio de um engenhei
ro e cuidava da movimentacac de obras e melhoramentos. A Aju
dincia da Via Permanente estava sob orientacao de um engenhei

ro, culdava da manutencao da Via Permanente.

Departamento de Eletrificacao - fazia servicos de pro

dugcao e conservacgao, servicos de projetos e cadastro.

Departamento do Material - possuia os recebedores de
madeira e dormente, encarregado de compras, escritorio cen
tral e almoxarifado. Passou a se organizar em secao adminis
trativa, Divisao de Controle e Compras, almoxarifado (oficina

grafica e armazéns regionais), Divisao de Reflorestamento.

-
—

Departamento Comercial - o regulamento estabeleceu
que a esse Departamento competia o incremento da receita da
estrada, o estudo das tarifas e da legislacao referente, a
promogac do aumento de produtividade dos diferentes &rgaos da
Rede e a realizagao de estudos sobre a economia das regioes
servidas por ela. Sua organizacao passou a ser: chefia, secao
administrativa, servico de tarifas, servico de estudos econé
micos, servigo de produtividade, Divisao Rodovidria, ~chefia
da Divisao, secaoc administrativa, secdo de transportes, secao
comercial, subcontadoria. No servico de tarifas, trabalhavam
agentes comercials que faziam viagens ac longo da linha, en
trando em contato com clientes, dando esclarecimentos tarifa
rios, solucionando processos, colhendo dados e observando o]
escoamento de certos produtos. O servico de estudos economi
cos fazia estudo das condicbes economicas das regides servi
das peia Rede para fins de estabelecimento de estagoes ou pa
radas. Fazia também estudos sobre densidade e trdfego nas 1i

nhas, graficos, estudos estatisticos, etc.

Pepartamento Financeiro - a ele competia apurar, fis
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calizar a arredacao e recolher a receita da Rede; apurar,
fiscalizar o processamento e pagar as despesas, organizar a
proposta orgamentaria anual, acompanhar a execucgdao do orcamen
to, orientar e centralizar os servigos de contabilidade, pre
parar estatisticas atinentes ao funcionamento da Rede. A sub
divisao de servicos desse Departamentc passou a ser: secao ad
ministrativa, Divisao de Contabilidade, servigo da receita
ferroviaria, servico de despesa, servico de centralizacgao, te

souraria, servigo de estatistica.

Departamento de Servigos Gerais - sua criacdo resultou
da fusao de varios servicos pertencentes ao extinto Depatta
mento de Pessoal, inclusao de outros servicos e criacdo do
servigo de comunicagoes. Suasatribuicdes eram executar, orien
tar ou promover a execucaoc de atividades referentes a direi
tos, deveres, movimentacao, controle, pagamento, bem estar fi
sico e espiritual dos empregados, comunicacgoes e administra
¢do do edificio sede da Rede. Estava subdivido em secao admi
nistrativa, Divisao do Pessoal (antigo servigo de folha de pa
gamento), Divisao de Satde (antigo servigo sanitdrio), Biblio
teca, Servigo Social, Servico de comunicacoes, Zeladoria, Di
visao de Subsisténcia Reembodsavel. Este Ultimo prestava ser
vigos como armazém, farmacia, servicos odontoldgicos, seguro
coletivo, empréstimos e auxilios para funeral, pensoes, pecu
lios, ambulatorios, etc. Os servicos de construgao eram  fei
tos por empresas empreiteiras através de concorréncia - timeis,
pontes, travessias, assentamento da linha.

Além desses Departamentos havia ainda a Divisao Juri
dica e a Representacao no Distrito Federal.

A Extincao da RMV

A pedido do Governo Mineiro, o Governo Federal rescin
diu, em 03 de agosto de 1953, o contrato da RMV, através da
Lei Federal n? 1.812 de 04 de fevereiro de 1953, da Lei Esta
dual n°® 845 de 07 de dezembro de 1951 e do Decreto do Executi
vo Federal n® 32.528 de 04 de abril de 1953. Esta estrada foi
entao transformada em autarquia federal subordinada ao Minis
tério da Viacao e Obras Piblicas. As tarifas cobradas pela RMV

eram consideradas baixas obrigando-a a contar com auxilios do
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orcamento estadual para se manter. Alias, essa situacao defi
citaria, ao que parece, era comum no sistema ferroviario bra

sileiro daquela epoca.

A busca de salida dessa situacao deficitaria se deu
através da subordinagao de todas as ferrovias do Brasil a um
unico o6rgao do governo. Em 1955 foi apresentado ao Congresso
Nacional o projeto de criacao da Rede Ferroviaria  Federal
S/A - RFFSA - que significou uma nova orientagdo legal para
as ferrovias nacionais. A RFFSA foi criada pela Lei n® 3.115
sancionada em 16 de marco de 1957 e publicada ne "Dianio

5Laia£”-em 20 de marco de 1957. Seus Estatutos e Atos Consti

tutivos foram aprovados pelo:Decreto n? 42,381 de 30 de setem
tro del957. Nessa data ela foi constituida em sessdao publica
no Ministério da Viacao e Obras Pullicas.

(A RFFSA] "assemelhava-se a um camd
nho novo, o invenso do adotado pelo
esplrito da Livie iniciativa que, mal
ondlentada, Levou o pals para esfa rea
Lidade contundente: o de nac estarn
preparade a Transportar o que produz".
(REDE... 1955, p. 10}

A Rede Mineira de Viggéo fol considerada rede regional
segundo a Resolucao n® 11, da Diretoria da RFFSA en reuniao
em 07 de janeiro de 1958, tendo sido designada sua primeira
Diretoria: um diretor superintendente e seus assistentes: um

diretor administrativo e um diretor de operacbdes.

Em 1° de marco de 1965, a RFFSA anexou num sd conjun
to, denominado Viacdao Férrea Centro Oeste, a Rede Mineira de
Viagao, a Estrada de Ferro Goids e a Estrada de Ferro Bahia-
Minas, numa extensao de cerca de 4.200 Km. com sede em Belo
Horizonte. Essa incorporacao foi feita sob a alegagdo da ne
cessidade de buscar unidade de comando e direcao Unica de tra
balho numa mesma regiao geo-economica. Com a criacio desses
sistemas regionais, através da fusdao de ferrovias, a RFFSA
objetivava a uniformizagdo e a racionalizagdo dos métodos ad
ministrativas e operacionais, diminuicao de despesas e melhor
atividade funcional da Empresa.

A VIFECO (Viagao Férrea Centro Oeste) era a mais  ex

tensa unidade de operacao da RFFSA, cobrindo quase todo o es
tado de Minas e servindo ainda dreas do Rio de Janeiro, Sao

Paulo, Goias e Bahia. Na sua zona de influéncia se encontra
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vam as estancias hidrominerais, jazidas de minério de ferro,
manganes, bauxita, zirconio, uranio,. apatita e calcareo. Pos
suia grande importancia no escoamento das safras de arroz e
no transporte do gado do planalto goiano e do triangulo minei
ro. Servia também a usina siderlrgica e metallirgica, téxteis,
etc, como Barra Mansa, Divinopolis, Itatna, Belo Horizonte,
etc e transportava para Brasilia um grande volume de mercado

rias.

Devido a substituicdo das maquinas a vapor pelas mi
quinas diesel elétricas, principalmente, a partir de 1962, as
ferrovias comecaram a ser modernizadas. Em 1958 a VIFECO pos
sula cerca de 262 locomotivas a vapor; em 1960 possuia 219 e
em 1963 possuia 175 a0 mesmo tempo em que foi sendo aumenta
do o processo de dielizacao de suas locomotivas. Quando as
primeiras eletrodiesels da General Mortors e General Eletric
foram introduzidas, a tracao a vapor foi gradativamente sendo
eliminada e com ela, a eliminacao também dos depdsitos de le
nha, de carvao mineral e de G6leo bruto, sendo feito também o
alargamento da bitola de 0,76 m para um metro.

Em Divindpolis, atualmente, localiza-se um dos mais

importantes entroncamentos de estradas da RFFSA que se ramifi

caram naregiaoc centro-oceste, com bitolas de um metro ligando
a cidade aos principais centrosdesenvolvidos do pais: ramal
sul - Lavras, sul de Minas, Sao Paulo ramal leste - Itatna,

Belo Horizonte, Rio de Janeiro, Vitoria (eletrificado); ramal
ceste - Santo Antonioc do Monte, Lagoa da Prata, Garcas de Mi

nas, regiao do triangulo Mineiro, Brasilia. -

A superintendéncia Regional 2 da RFFSA, sediada em Be
lo Horizonte (SR 2) possui sob sua coordenacfo, - atualmente,
4.331 Km de extensao servindo a quatro estados da Federacdo -
Minas, Goias, Rio de Janeiro e Saoc Paulo - e faz conexoes im
portantes com linhas de outras regionais como a SR 7 (Salva
dor), SR 3 (Juiz de Fora), FEPASA (Ferrovias Paulistas S/A) e
a Estrada de Ferro Vitodria-Minas.



CAPITULO II

ENTRANDO NA LINHA - FORMACAOQ E CONFORMACAO DO TRABALHADOR

FERROVIARIO

Os processos de formacao e conformacao do trabalhador
existentes nas relacdes de trabalho nZo nascemn prontos. Eles
se desenvolvem no cotidiano do trabalho, nas lutas e na orga
nizacao do trabalhador que, ainda que de forma difusa, tem
consciéncia de que esta 1nser1do nesses processos e de que es

ta se transformando.

Acreditamos que a formacdo e a conformacao do traba
lhador ferroviario, existentes nas relagoes de trabalho insti
tuidas pela empresa ferrovidria, no centro-oeste mineiro, se
reveste de importancia especial, devido ac fato de ter se da
do ali, através dessas novas relacoes de trabalho, a forma
cao do trabalhador moderno, transformando-o num sujeito de di

reito e integrante de uma classe social emergente na regiao.

Optamos por reconstruir esses processos a partir de
depoimentos dos proprios trabalhadores, respeitando a repre
sentacao que fazem dos mesmos.C 1)

1 - Processos Basicos - Depoimentos

Admissao e carreira

"Sou fernoviaric aposentado. Aposentei-me em 1975 com
thinta e quatro anos de servico. Entred para a Rede com vinte
e t12s anos como seavente de pedreino, mas dentro de pouco
tempo de senvico, devido a minha facilidade de aprendesn as
cocsas fud Levado para a marcenaria e foi £a que trabalhei du
nante mals de trndnta ancs, como marcenmeiro., Thabalhei 43 na

( i ) Este capitulo schre = formacao e conformacao do tratalhador ferro
viario foi montado em torno de alguns grupos tematicos.Cadaum deles
fol camposto através de trechos considerados pertinentes para a
caracterizagao do mesme, (ptamos por acrescentar ap0s cada trecho
a funcao e a idade do entrevistado no momento da entrevista. As en
trevistas foram realizadas em 1987.
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oflcina. Trabalhed em Befo Horndlzonte porgue gquando aparecia

um sehvico eu fa £a trabalhan". (marceneiro, 69 anos)

"A minha {dade ¢ setenta e oito ancs, sou de 1909. En
thedl para a Rede com dezenove ancs, em 04 de janedlro de 1929,
et Dfalma Dutra na fungac de guarda-chaves. Nao havia concur
Ao. Entred a mando da administracao. Nao fodi diflcil conseguit
0 emprego. Meuw padl era mudifo amigo dos chefes. A primeira es
tacao que Zrabalhel 4ol em Dfalma Dutra, come guarda-chaves,
Aposentedi-me em 10 de agosto de 1965, com trinta e seis anos
de servico. '

Nao estuded. Filgued na escola sels meses, mas sed ALexr
e escreven. Meu pal ndao era fernoviarioc, ele era jazendedsio.Na
minha famifia ndo tem estrangeiro ndo.

Fiqued sete anos trabalhando como guarda-chaves. De
pois f4z o0 concunso para confperente e passel. Thabalhel vinte
¢ oito anos nessa funcac. Ful nomeado telegrafista e aposen
ted. Nunca thrabalhed como teleghrafista, pul nomeado telegha
fista porque nac tinha vaga como agente e entaoc efes me nomea
ham Lelegrafista, mas frabalhedl sempre como conferente e che
je de estacao. Afudedl o agenfe aqui durante multoes anos, como
afudante.

Vim para Divinopolis em 17 de outubro de 1936. Sal da
qui 40 para substitulcdo. Nas estacbes intermedidrias, se fal

tava alguem a gente finha que .£n substifuin”.(conferente, 78 anos)

"Nascdl em 1920 e fenho sessenta e sefe anocs. Enthred
para a Rede em 1937 com dezessete anos. Naguele fempo a gente
entrava de qualguen jedlto. Aposentei-me em 1973 com Ltrinta e
sels anos e vinte e nove dias de senvico. Meu pal era {fer
roviario. O meu pai. era o Redovino Cadavid, ele era pedredino
das Residincias. Tenho §ilhos tambem, tenmho dois §ilhos na Re
de, un que & supervisor ¢ um que Lrabafha num torno aqui den
trho da Oficina.

Meu pal enra espanhol e a minha mae era brasileira. Ele
velo haka ca, comegou a thabalhar particular e casou com a mAo
nha mae L& no Caplvarl, municipio de Santo Antonic do Monte.
Ele era pedrediro, depois acabou entrando para a Rede e fdlcou
ate morher, aposentouw e depols morreu.

Entred para a Rede em Marilandia como thabalhadonr de
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Linha, Enthed sem cerntdificado de resernvista. Nao tinha nadd.
Fiz uma inspecac medica e ele Lopou. ‘Dépodls que fjd  estava
na Rede, no ano de 1938, eu sal sorteado, me chamaram e me de
aam o centd ficado de ftercedlra para que euw nao phecisasse pnem
in ka senvin, mas nem documento daquedle epoca eu nav  tinha,
nao se wsava documento. '

Depois ful para AlLvimar Mourac quando estava sendo cons
thufdo uma estacdo La, fui para La em 1938. La eu  trabalhed
ate 1939 como servente de pedreiro, mas pertencia a Linha. Em
39 fud devolvido agui para Divinopolis, para alinha.

Eﬁ 1940, dia 19 de fanelro de 1940, me aphresented na
thacae em Divinopolis. Tnoqaéi com um Ltrabalhador  de Linha,
Ele fod para a tuima e eu fui para a tragao trabalhar de  Le
nheiro. Aguele que thabalhava de fLenheinro dentre da  mdguina
¢ que ia continuar na carheinra de foguista. AL fiqued ate
1947, depois ful transferide para Gargas. La entred como o
guista, trabalhei como foguista em 43,44 ¢ em 45 vim para San
to Antonio do Monte trhabalhar como foguista e de La vim para
Divinopolis em 1946. De fogudsta ful a maguinisita por medlo de
concunso.

Em 1954 fui removido para Lavras. 0 Deposito de £a pen
tencia a Barra Mansa. La tndé&ﬂhei ate 1958. Em 1958 torned a
sen hemovido para Divinopolis.

Ful a magquindista em 1958, Depois de maguindista, viajed
muito como maquinista, vim para o Deposito. Ful para o Deposd
to e £a fui escaladon. Como escalador fiqued ate 1973, ate
quando aposentel. Aposentedl-me como supervisor escaladon. Te
nho nove {LLhos vdvos.

Aqui em Divinopolis me Lembro de muito portfugues, i
nha demadis, espanhol alem do meu pai conhecia pelo menos dois.
Em me Lembro que aqui finha furco, mas Ltalianoc nao sei nao.

Apenas tenho o quarto ano de grupo. Tined o quarto ano
primario e nao five mais nenhum esfudo”. (maquinista, 67 anos)

"Tenho sefente e seils anos, nascd em 1917, Entred para
a Rede no dia 05 de novembro de 1928 em Belfo Hordlzonte. Tra
balhei dois anos em Belo Honizonte na conserva de vagoes. De
pois vdm para a conserva Local agqui em Divinopolis onde traba
Lhel vinte e dois anos. Depois 4ul para a fiscalizacaoc., Tive
na fisecalizacac dois anos tambem, fiscal de matenial rodante.
Viajava muito. Depodls o hesto do meu fempo fod nas oficinasco
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mo mestre de oficina, na seg¢ao de vagoes em Divincpolis. Tam
bem trabalhel na turma de socorro, eha chefe da tuama de 50
Conho.

Aposentedi-me no dia primedinrno de setembirco de 1975 com
trinta e seds anos e nove meses de senvigo na funcac de mes
the de secao. No dia que me aposentel foi que passel a chave
para outrno que {fa sexn o mesire da secao.

Estuded ate o segunde ano do ghupo quando era  fovem.
Na gamilia dos meus pais 40 eu e depois mais tarde um  irmdo
que Zhrabalhou na Rede e depois mornrew. Nasei e ful criado
agqui em Divinopolis. Tenho dois 4ilhos adotivos™. (Trabalha

dor da conserva de vagoes, 76 anos)

"Tenho oitenta e dols ancs, nascd em 1905. Entred para
a Rede em 19 de outubro de 1916 com doze anos, como aprendiz.

No primario aprendi muito pouco, quase nada, comecei d
trhabalharn com doze anos e nagueles anos a Oficina comecou a
funcionan. Entao quando a Oficina comegou a trabalhar veio pa
na ecd um chefe chamado Antonio Magela e ele trouxe sua mulhex
para a Ogicina, efa era professora e foi efa que abriu a esco
La. Nos era obrigados a ficaxr das sete ds dez horas na escola
¢ das onze ale as quatro horas, nos trabalhava. Trabalhava gra
tuitaménte, nos nao ganhava nada. Eu thabalhed oito meses sem
ganhan nada.

Aposented como mesire de oficina em 1965. Tinha quaren
ta ¢ nove anos de sernvigo e 4ui desligado em 1¢ de cutubro de
1965, |

Trabalhed gquatorze anos a foa porgue eu nao - ganhava
mals nada, pela fLed & trinta e cinco anos, mas se voel apohen
ta, o INPS, nagquela e¢poca naoc era o INPS, wmas eu naoc sed v
nome, passava thes ou quatro meses sem pagar a genle e como
e que nos Lia viveh, ndo tinha jeito. Entdo ful Levando, pon
fim 04 chefes falavam assim:

- Voce precisa cair fora, voee esta velho demais.

Eles galavam assim para podenr colocar outho no Lugar, 4
cava agueda meda peaseguicac, engenheiro que vinha para  ca.
Entao quando foi em 1965 eu £inha um primo que Zrabalhava na
CAFET, £a em Belo Hordlzonte. Ele passou aqui em casa, ele ena
de Itapecerica e thrabalhava nesse seton e fafou comigo:

- Tonfeo, poi que voce nao aposenta?

- Eu vou aposentan para ficar com tres meses atrasados?
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~ Ndo, vou gazen um requerdmento, voce vad £La em Belo
Honizonte, faco um reguerimento e nao val atrasarn nem um dia.

- Mas como e que voce val fazen?

- Vai fa em Belo Hordlzonte.

AL fui L& em Belo Honizonte e aposentei no dia 19 de
outubro e no dia 28 do mesmo mes eu necebi um telegrama dedle:

-~ Panrna receber seu pagamento favor comparecer na Lesou
rahda,

Veio ate adiantado e ai todo mes eu tinha que i1 a Be
Lo Hondizonte receber o pagamento daguela data em diante. Eu e
Mario Ribeixe". (trabalhador da oficina, 82 anos)

"Tenho cinquente e trhes anos, nasced em 1934, Entred pa
ra a Rede com dezessefe ancs em 1951, em Amadeu Lacenda. De
pois {fud para Santo Antindo do Monte e fiqued La sels meses e
com Lsfo Fterminouw meu Tempo de contrato, depods pud traba
Lhan na hoga, ndo gquenia estrada de ferrc, mas ¢ meuw pai, por
sen um ferrovidilo ha muitos anos, trinta e tres ancs, entao
ede fa sabia como gue ena, ele falava comigo:

- Voe2 tem a caligrafia boa, voce e inteligente ¢ pox
que v 0cé nio Larga esse probZema de roca e vem frabalhar  na
Rede?

Entao faled:

- Mew padi eu nao vou querer ndac, a genfe ganha poucc e
tem a ronda nofukrna, nao vou Gueres NAO.

AL entac o ocutrno feiton me deu muifo conselho, 4od o
meu pal que pediu para ele me dan esses conselhos, entao aced
ted, mas queria thabalhar de guarda-chaves, mas como ndo exds
tia vaga o mestre de Linha, gue eha chefe imediato do meu pat
fjalouw:

- Nao, o Divino tem que trabalhan ¢ na torre de consen
to, ele ¢ inteligente, escreve bem e val sern muifo bom  para
efe trabalhar na Rede.

Entao acedited e enthedi no ano de 1951, patece que 404
no dia 21 de fulho de 1951. Trabalhel um ano contratado, de
pols vencew esse tempo, tinha que fazer um prazo de seds me
se4 para depodls me efetivar., Fiz, passed na inspecdo medica,
estava todo empelotado de varicela, entdo fui no medico paira
fjazen exame para poden trabalhan, pensando at? que nao {am me
deixan trabalhan, pensando que ndo estava apto para o  servi
¢o, porgue da maneira que eu esfavda...entdo o Drn. Zozimo Ramos
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Couto que era o meu medico, eu chegued £a efe me olhou assim
e galed: -
- Dr.,
vai sen, estou desse feifo.
Efe me disse:

- Ndo, 4440 & bom, 2 bom mesmo, desdse jedito voce -esta

vim fazer exame paira efetivar na Rede e como

igual uma pococa mesdmo.
Mas entao efe disse que eu estava apto a trabalhar, vo
ce estda bom mesmo, e em marce de 1965 foi que eu efetived.
Imediatamente assumi a Zumwma. Fold em Francisco Bras a
primedra turma que assumi como feiton. Mas ainda era trabalha
dor, exdisiia aquil em Itauna ‘um engenheinc residente, eha o Da.

Hilton, um homem de classe, {oi efe que me Levou para Francis

co Brds onde fui paha trabafhar trinta dias e fiqued eineo
anos. De La sal feitor na Letrna C.
Vim para Amadeu Lacenda como feifon para uma  permuta

com outro fedlton, fiqued. . agudl tres meses e voliel para tras,

sem

para Francisco Bras. La fiqued
a familia. Minha famifia ficou

meu padl e minha mae. Em Amadeu

mals quatro meses s0zinho
em Amadeu lacenda onde hesdidia

Lacerda fiqued mais nove anos,

Onde nessa tumma phrestfed phaova, {4z concurso para Asupervisor
e passed. ~

Consegul aposentan gelizmenite penfedto sem nem um minu
to de acidente. Apenas cinco dias de Licenca pana acompanhar
tratamento da minha familia, da minha saude nao. Entac che
gued a dan esse exemplo. Mas no principic fod Ternrlvel, meu
pai dia para a beira dos corregos, dos rios para deixar as

outno

va
has de espera para pegar pedxe paira a genfe comer . no
dia, porque ¢ oidenade era pequenc, tanto o delfe come o meuw.
Naguela ocasido o pagamento atrasava. Entac ol multo diglceil ,
trabalhei descal¢o para ajudar meu pai, chapeu de palha, cami
sa rasgada, tantas vezes o pagamento chegava, nessa epoca Vi
En

para

nha a Locomotiva com ¢ carrho pagador pagando todo mundo.
tac me Lembro que eu descalco entrava no carrce pagador
receben. Meu pal que segurava meu chapeu e gquande eu  descia
com 0 envelope na mac, entregava para ele.

Meu padl era fpeltcoh, ele thabalhouw tainta e sete anos e
seis meses. Comecou L& em Velho da Taipa.

Tenho o Tercedro ano de ghupo. Depois parel, mas me va
Leu, Arrumed quatro §4Lhos. A gente nao espehrava que Lia traba
Lhan tantos ancs como a gente Ltrabalhou. Apcsented-me com
tadinta e dods anos e nac posso me queixar’, (mestre de linha,

53 anos)
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"Nascd em 1915, tenho sefenta e dois anos. Entredl para
a Rede com dezenove anos, em Dores do Indaid e sal . com cin
qllenta e sedls anos. Com quase frinta e setfe anos de servicgo.
Eu fiz 40 ate o quarto ano de grupo. Aprendi mesmo na praticd.
Eu morava na roga e vim para a cidade para comegd& a praticar
0 sehvigo. Naquele tempo praticava sem ganhanr nada., Entred co
mo praticante -gerak em dezembio de 1933 sem ganhar nada. T4
nha que cumprir o horario determinado pela escala. Tinha que
obedecer o horanio que era das seis ate as dezoito horas. Pra
ticava sehviqos gernais na estagdo, sempre thabalhei na . esta
cao. - |

Aprendi o servigo todo, inclusive telegra o, o telignra
fo ena primondial porque naguela epoca a estrada eira adninis
thada quase 50 por meio de felegrama. Sibmeteram-me a um exa
me pheliminar, as quatho operagoes e un ditado qualquen panra
ver se 0 sufelto nao era analfabeto. Depois elas autorizavam o
sujelto a pratican, timha o regufamenito. Depodis de tantos ancs
e que passava a conferente de segunda classe. Como praticante
geral fLqued uns gquatro ou cinco anos.

Como conferente fiquedl uns dois anuvs pohque era promo
uido de confonrmidade com as vagas que Lam surgindo e fui  se
guindo carnhedra. Pratiqued Eﬁ em Dores do Indaia e quando as
vezes tinmha substitulcao para sen fedita voel ficava aguandan
do ordens, La todo dia na estacac e ficava aguardando oxrdens
de sen chamado para aguele Lugar ou substitfudlr agui ou acola.
Substitudin outro colega que enthrasse de feriasou de Licenca.

Nesse medio Zempo gfdqued und quatho meses aguardando oh
dens, depois minha familfia mudou para Belo Hornizonte ¢ quando
formou a primeira turma de ghrafistas fiz parnte dessa tuima. E
um grafico de estanho, que senvia para orientar o servico de
movimento. A estrada era dividida em tragao, trafego, contado
nia, senvico de reclamacoes, esfava tudo La dentro. Eu era do
trdfego, cornrespondente ao pesscal da estacdo, entao trabalhei
uns thes anos no trafego, La em Belo Honizonte. Depois precd
sava de telegrafista aqui em Divindpolis, Lisso em 1936, vAm
substituin porque nessa epoca dava maleifa agui em Divinopolis.
Tinha maledita a tinha trnes colegas afastados entdo vim substdi
Tudn e recebd ferias primeino como telegrafista porhque aphen
di napido o senvigo e substitul aqui, mas como praticante ge
nal. Naquela epoca ganhava sessenta e poucos mil rEis.

Meu pal erna ferroviario, ele {oi pagador no tempo da
Rede Mineira de Viagao. Efe era pagadon, ele pagava o0bs funcio
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naifos. Sempre finha wum especial na Linha, ela pagava todo
mundo. Funcionario de confianca da Rede. Ele trabalhou muito
tempo, ate morrer, ele thabalhou muitos anocs. Nagquela  Zpoca
nac existia pagamento atiraves de banco, o them pagadonr ia pa
gando ao Longo da Linha. Pagamento envelopado.

Na minha familia ¢ fudo brasileiro mesmo, mas na epocd
que a estrada estava sendo construlda vieram muiios estranged
ros para ca. Velo alemdo, vedlo espanhol, portugu€s. L@ em RL
befrao Vermelho ena ate chamado "Pedacinho de Portugal" de
tanto portugues que tinha La. Tinha a navegacac do Rioc  Gran
de, meu s0gro ena mestre de Lancha, ¢ avo deda era chefe dos
navegadores. De Ribeindo Vermelho ate Capetinga eram duzentos
e dois quilometros navegavelis. Dols iamaos dela foram ferrovia
RLOS

Depois em 1930, na revolugac de 7930, em 31 fod  que
juntaram Lodas as estradas e passou para o Estado, formaram
una Rede encampande a Paracatu, a Oeste ¢ a Sul de Minas e
formou-se a Rede Minelra de Videao, eu fiz parnte da Rede . ‘ML
neira de Viacao.

Fui chefe, depois de muitos anos ¢ que eu 4ul para a
chefia. Fiqued chefiando varias esfacoes, inclusive em Itape
cerica, fiquel dez anos. De Belo Horizonte a Angra dos Redls
conheego fudo. Roded mudlto, estive numas guinze a vinte Loca
Lidades. Depods vim para ca e assumd a estacdo aqui, vim subs
tltuin o Dr. Manio chefe da estacac agui e ele fod La para o

Aul de Minas". (trabalhador da estacao, 72 anos)

"Sou de 1916. Tenho sefenta. ¢ um anos. Entred para a
Rede em 1930 como thabalhador de Lastro, tuwma de ferramenta
de Linha. Fazia regfomma de Linha, por exemplo, trocava trilho,
doamente, revisao de Linha. Eu tinha dezesseis anos de Lidade.
AL depois fui thabalhar na conserva, eram guatro trhabalhado
hes e um fedltfor. A outra tuama {fica hofe agqui, amanha La  na
frente e esta tumma nao, ¢ sufedto ehra fixo dentro de oito
quilometros e medio, quatro trabalhadores e um feltoh.

Na minha ocasdiao entrow unsd guarepntd mais ocu menohs. ALL
0 que 5045@ mais valente, o que fosse matls esperto, procura
va fogar 04 outros para thas no servico, ¢ que ficava., Quando
pazia seis meses que estava fthrabalhando o chefe do sehrvigo
chegava e falava para aqueles que nao serviam:

- Voce pode L4a embona.
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E para o que fgilcava efe falava:

- De amanha em diante voce pertence ao quadro.

Tinha que apresentar 04 bracos, aquele que fosse mals
disposto no braco ¢ que {icava., Nao perguntava se sabia ALen,
se faliava dedo, nada disso. Nao tinha documento, nac  tinha
carteina assinada, nao finha nada.

Thabalhedl mais ou menos sedls anos na turma de conden
va, depods me cased, como socador de Linha e al eu §iz concui
40 pana fedtorn., Tive doze f4Lhos.

Tinha que prestar concurso. Flz 0 concutso para fed
tor, mas me mandaram para wn Lugar muito sem hecuhso que  era
a ternna de Angra dos Reis e al nesolui pedin thansferencia pa
ra trabalhan como foguista no tempo da maquina a vapor, traba
Lhan na porta da fornalha como foguista. Era trabalhador, mas
senvia como foguista e recebia a complementacdco, fecebdia um
abonozinho. Naguele tempo nos ganhava sedis mil e quatrocen
tos heds como trabafhador, e como foguista a gente recebia
uns trocadinhos que o foguista ganhava sete mil e duzentos ou
0ito mif reis. Entdo ganhava um poquinho mais, tinha uma dia
nia de mil e quinhentos nels por dia.

Entred para a Rede em Barra Mansa, eu morava em Barra
Mansa, Trabafhedl neste threcho £a ate 1951. Em 1951 vim  para
Divinopolis e fja trabalhava como maguinista, como magquinisita
sdem seh classificado. AL como ja thabalhava um ceito tempo me
puseram para trabalhador como maquinista. AL fa ful para ftha
¢ao elethica, thabalhar em Locomotiva elfétrica.

Trhabafhei na Zragao de 37 ate 51 em Barra Mansa. AL
senrvia como maguindsita. Era fogulsta, mas servia como maqui
nista. Quando vim para Divinopolis foi que eles me trans ferd
ram para montagem de subestacac que eu tinha algum conhecimen
to da panrte eletrnica. Entac vi, para quando as Locomotivas
eletnicas chegassem eu ficar tomando conta da hevista e  ins
trugao, revista da Locomotiva eletrica e instrugdo do  maqui
nista porque ninguem aqui conhecia ¢ servico. Entdo {oi que
Aaiu 0 concurso para maquinisia e f4iz o concwrtso para  maqui
nista. E fui ate o final da carreira como maguinista, mas sehr
vindo como chefe de manutencao de Locomoilvas e instruton de
Locomotivas.

Ja me achava muito esgotado pohque ¢ servigo esgota,
nco timha domingo, ndo tinha nada. Pedi para descansar, para
inoviajar com o maquindsta para descansar um pouco a memoria

porque eu esfava muito esgotado. Entac me mandaram para & f44
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calizagdo, fiscalizacas de maquinistas como instrutor. AL f4
quet de 66 a 69 thabalhando como fiscal de thragao, que eles
falavam 4iscal de tragac, dande instrucdao para maguinista e
defedito na Linha, estas coisas assim. E entao depois que esta
va na fiscalizagao me nomearam chege do Deposito agui. Volted
a thabalhar aqui no Deposito e deixed de viajarn como fiscal.
Vim trabalhat como chefe de Deposio. Taso foi em 1969, traba
Lhed de 69 a 772 aqui como chefe de Depdsito e aposented em
1972, Entred com dezessedls anos de fdade e sal com cinglenta
e oito anos, quarenta e dodis anos de senvigo.

A unica cods que estudei foi quande garoto. Nao tinha
hecurs o naquele tempo., Estudedi unicamente na escola primaria
que hofe eles palam grupo. AZE 0 tenceiho ano de grupo, mas
talvez fosse mais que o ginasio que se ve hoje ate cento pon
to. Pelo menos dentro das experniencias que a gente finha e vé
hoje acho que s4m.

0 meu pal era ferrovidric, mas trabalhou apenas na cons
trugac da ferrnovia Oeste de Minas. Tante que quando ele fale
ceu eu tinha apenas dols ancs de idade. Ele eha portugues, ele
era mestre de obras, era estas construcoes de antligamente, de
pedra. Efe era especialisia em pedra para 4azehr estes ‘panre
does, estas coisas todas. ELY trabalhou entre L4 na serra da
Mantiqueira ate Augusto Pestana.e Barka Mansa, afl ele sentiu
qualguen problemas de doenga e vedlo para Sdc Joac d'EL Red e
fod obiigado a opernar. Eles operaram do 4igado e ele faleceu
nove dias depois da openracac.

A minha mde era portuguesa, depois permaneceu £4d  no
estado do Rio comigo e depois que formedl e entrei na estrada
fiqued socorhendo a minha familic. Eram quatre §ilLhos. Nao co
nhecd avo nem avd, eles ficaram em Postugal. Vedio para ¢ Bra
848 50 0 meu pal e a minha mde. Vieram adultos, ja casados. A
minha Lama mais velha nasceu em Porntugal e vedlo com thes anos.
Trabalhou numa tal de Companhia Saboia. Eu sei porque a minha
mae falava Companhia Saboia, que era a empreiteihra que tocava
¢ thecho da Oeste de Minas. Ele 50 frabalfhou na construcdo da
estrada de ferno fazendo paredoes, fazendo viaduto. Naguele
fempo esse povo que vinha enra Lgual hofe gue vai £a para o
Inaque; brasileino vai para £a, naquele tempo vinham portugue

ses, espanhodls, vinham fazern aqud’. (trabalhador da tracao,
71 anos)

"Minha {idade € sessenta ¢ seis anos, nasci em 1921.
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Entred para a Rede em primeiro de fulho de 1944 com vinte e
quatro anos de idade. Ate que ndo {oi diflcilf porgue eu tinha
un irmdo que §& era emphegado LA em I1bid, entdc ele “arrumou
tudo direditinho e ja entredi como empregado da estrada porn in
termedio dele.

Entred na Estrada como foguista de Locomotiva a vapor.
De fogudista de. tercelra 4z concurnso para maguinista de quax
La. Prested o concurdo para maguindista em 1957 e em thainta de
mato de 1950 4ol que comecel a Ztrabalhar como maguindista. Tra
bathel como foguista seis anos e depols Zrabafhed como magui
nista na funcac de fogulsita mais seis anos.

Aposented em primeiro de novembro de 1971 com vinte e
sete anos de servigo porque a Led salubre me atingiu. A Led
centa e triniame cdinco anos de servigo, mas na Lei salubre ¢
vinte e cdnco anos de servigo como cingllenta anos de ~idade,
na epoca a Led me atingiu em todos 0s pontos.

Gracas a Deus eu segul minha carreira ate o f4m. Car
reiha ate o fim e de foguista até maquinista de primeira ca
tegordia, Inclusive ainda fenho uma promocao especial que ¢ a
de fLscal de ftracdo. Aposented como fiscal de fracao nivel 15,

Nao estudei. TLve um periodozinho na escola de  roca,
mas nao deu para aprender muXta coida. Tenho quatro fiLhos.

Trabalhei aqui em Divinbpolis de vinte e tres de agos
to de 1951 até primeiro de novembro de 1971.

Aposentar fod a melhon codsa gue {a fiz na vida. Pri
meilric o casamento, depols a aposentadoria. Agora ninguem madis
me manda. Sexn mandado por todos e nao mandar em ninguem era
pLon que as condigoes de taabalho. Nao £inha nada pior que L4

to e eu tive que aguentar o Lempo Lodo". (maguinista, 66 anos)

"Entred para a Rede em 1921 em Aureliano Mourdo, pri
melra Residencia, fterceina secac. Entred na Oeste de  Minas.
Trnabalhava na £inha, na via pemmanente, era trabalhador de
tunma durante quatro ancs. Depods em 1925 vim embora e passed
pana foguista. Vim para Divinopolis e nao safl mais dagui. Ful
foguista durante dezesdete ancs e depodis passei a maquinista
por concurso. Aposented como fLscal de Lfracao nlvel 15. Tenho
olifenta e um anos, nascd em 1906. Aposentedl com cinglienta e
seds ancsd, em 1961, quarenda ancsd de servico.

Meu pai era tambem da Linha, ehc  fedtor. Ele eha
porntugues e minha mde brasileira., ELe velo quase nas vesperds de



073

casan. Ele veio fugindo do exireito, ele ficou com medo de
sen soldado e entdo fugiu para o Brasif. Ele morheu novo ain
da, morreu com cinguenta e dodls anos.

0 gue sedl 4ol o que aphrendi quando mendino na escola da
roga. Souw atrasado, mas deu paha fazen o sehvigo fodo. Deu pa
ha fazer o servic¢o de maguindisita, deu para fazer o concukso ,
deu para passar. Talvez fenha tido ate alguma protecdc,  ndo
vou dizer que ndo tinha porgue ja trabalhave ha muitos anos e
as vezes alguém ajudava a gente, mas o sernvige de maguinista
dava para fazen conforme euw fLz. Tenho sedls fiLhos” (maqui

nista, 81 anos)

"Tenho cinglienta e sete ancs, nascd em 1930. Entred pa
ra « Rede com vinte e dois anos. Vim para Divinopolis em pAL
meiro de abril de 1950 e me empregued na Rede no dia dezenove
e thrabalhed um ano contratado, depods do perido de contrato
ful egfetivado. Comeced como Lenheiro, jogava Lenha nas Locomo
tivas para abastecer, para fazer vapoh, para foamar oh com
boios de transponrte. Em 1954 ful convidado a passarn a Lnteghan
0 corpo de mecandicos de Locomotivas e em 1955 fui nomeado éﬂ
carnegado de Locomotdivas, secac de Locomotivas a vapor gue se
dizia setenta e seis. Aqui wbs tinha dois tipos de bitola, a
bitola setenta e sels e a bitola de metno. A setenta e  sedsd
era chamada bitolinha ¢ a de metho era a que fazda ¢ *trajeto
de Belo Hondzonte a T1bia e prolfongava bastante porque  tinha
unsd ramatls. A bitolinha que era a bitola setenta e sedls vinha
de Sao Joaoc d'EL Red ate Barna do Paraopeba ¢ fui  encarrega
do desse Lthecho.

A minha descendencia ¢ neto de {taliano, neto de portu
gues. Meus bisavos eram portugueses e italianovs. Tenho  sedis
f4Lhos . Naoc sou dagul de Divinopolis, nascd em Tinaden

tes. (mecanico da locomotiva, 57 anos)

"Ninha idade e setenta e um anos.(1916). Enfred para a
Rede em 1932 com quatonze anos como aprendiz de mecanico ghra
tuito. Trabalhava na Oficina como mecanico de maquina, 4azia
reparagac de Locomotivas. Aposented como mestre de turma. Mo
rava em casa da Rede e pagava aluguel. Tive oito §iLhos™.

(mecanico de maquinas, 71 anos)

"Nascd em 1903. Esfou com odtenta e quatro anos.Entred
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para a Rede em 1917 em Fommiga como Limpador de maguina com
vinie e sedis anos. Naguele tempo, um candidato a emprego  na
tragao a vapor que desefava seguih carrelra aphesentava-se ao
chefe de wum Depcsifo e este, se houvesse vaga, submetia ¢ can
didato ao exame elementar de saide e se aprovado comecava Lo
go a trabalhar. Ele comegava Limpando o movimento da Locomotd
va, abastecimento de dagua e Lenha e se demonstrasse habildda
de Logo fazia umas mancbras no patic engatando para-chagues e
virando chaves e ate mesmo movendo Locomotivas pilotadas pelo
foguistas acendedon. Depois ful foguista de tenceira, por do
ze anos. Tive sete §<Lhos e morava em Ibia. Vim para Divinopo
Lis em dezembro de 1951. Era poguista, mas gazia o Lthabalho
de maquinista. Evitava a fornalha mas enra servico de mais hes
ponsabifidade. Fui foguista de segunda em 1939. Trabalhei em
Ibia, Uberaba, Gargas de Minas. Depois de quinze anocs mais ou
menos 4ul a fogulsta de paimeira. Ful nomeado maguinista  em
1945, promovido por tempo de servico e mernecimento.

Aposentei em 1957 com trinta e Zres anos de servigo.
Era maquindsia de paimedinra. Aposented como f4scal de tracao"p",

Figuedl pouco na escola, mas sed Len e escrever. Meuw padl
era agriculton. Eu nao queria trabalhar com a feara, com  La

vourda. Entred para a Rede depois que saf do exercito". (ma
quinista, 84 anos)

"Estou com setenta e seds anos. Sou de 1911. Enthed na
Rede com dezesseds -ancs em 1927, em Divinopolis, no tempo da
Jeste de Minas. Entred como trablhadorn da estagdo, na baldea
¢ao. Depols ful guarda-chaves poi theze ancs e em 1939 fui a
conferente ate 1965,

Aposented como feleghrafista, mas nac exencd .« funcdo,
en 1965 com Lrinta e olfo anos e vinte e dois dias de  servd
¢o. Mew pai era ferroviario, trabalhador de tuama. Tenho o se
gundo ano de grupo". (conferente, 76 anos) -

"Vim de Cruzednro para ca. Cheguei em 1944. Vedio bastan
te -gente, uns trezentes cu gquatrocentos a mais na Oficina. 04
primeinos ja timham vindo e nis estava esperando ondens para
saben para onde a gente ia e al ¢ chefe deu ondem para a gen
te vin pana Divinopolis. Teve gente que {oi para Barra Mansa,
Ibia, Passa Quatno e o resto para cd. NAo sed por que nos vie
mos, fod polltica, eu tinha 34 anos mais ou mencs. A O4icina
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de Cruzeihro acabou.

Trabalhava na montagem de Looomotivas, trabalhei muito
na calderaria, na ferrania, masd por ultimo thrabalhava na mon
tagem.

Thabalhei na Rede quarenta ancs; dezenaue'anoé fa e
vinte e um anos aqui na Oficina de Divinopolis. Entred na Re
de Sul Mineira La em Cruzediho em vinte e oito de ~ abril  de
1925. Na epoeca que enthrei na Rede nao Zinha nem inscricdo, nem
concuns o, nem nada. Chegued e conversed com um chefe que ehra
amigo do meu pal, do meu pai gue me criocu, ¢ meu avo, pPoaGuUe
0 meu jd tinha morrido e ele arnaniou um Lugar para mim. En
thel na carpintaria. Como marcenediro, depods sal porque eu ed
tava com muita saudade do meu avo e da minha vo e fiqued  La
na roga madls ou menocs um ano. Depodis volted e falel com o mes
mo que tinha arrumado para mim da outra vez e entac voltei a
trabalhan. AL ful trabalhar na fernarnia, depois calderarnia e
depois chegued na montagem na Oficina. Nao exerci cargo de
lehefia na Oficina.

Aposented na montagem em primeiro de abril de 1965 com
einguenta e cinco anos. Agora estou com setenta e oito anos
(19710]). '

Nac estuded, o meu pii'monava Longe da escola, depois
eu podia entrar em escola noturna, mas nao enihed e fiqued sem
estudarn. Sou quase anaffabeto. Sei Len um pouguinho, escreven
um pouquinho e assinar o meu nome., Meu padl ndo era .estranged
no mas L& em Cruzeino timha muito portugues e italianc".  (tra
balhador da oficina, 78 anos)

"Tenho setenta e seds anos. Nasedl em sedls de sefembro
de 1917. Entred para a Rede em vinte e cinco de abaif de 1938.
Nao me Lembro madis, mas sed que trabalhed na Rede trinta e
seds anos e dez meses e nove dias. Aposented em primediro de
abrif de 1969. Primedto enthedl para estacao come guarda-chaves,
thafege. Entred em Ribeindo Vemmelho e depois fui thrans ferido
para cd. Vim para cd fod em 1948 ¢ trabathei na Oficina  até
1969. Trabalhava na segaoc de fundicaoc junfo com frinta homens
mais ou menos. Estuded 40 dois anos. Meu pai era fernroviario.

Tenho seds f§iLhos". (trabalhador da estacdo e oficina,
76 anos)

"Entredl para a Rede em 1920, tinha quinze ancs e mora
va em Formiga. Apcsented com cinquenta e thes ancs de idade
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em 1957 com trinta e sete ancs de servico. Tenho curso phimd
iog. Meu pai era ferroviario - guarda-chaves e rondante na
Oeste de Minas, perto de Juiz de Fora- Minha mde era espanho
la. Entred para a Rede em Divincpolis como aprendiz de torned
no mecandco na Ofdcina. Fazia pecas para Locomotiva. Aprendd
com um £io a trabalhar,

Em 1923 passedl a sern forneiro mecandico. Thabalhei como
instruton em Velho da Taipa. Deposito pequenc. Figued atz 1924.
Voltedi para Divintpolis como segunda classe de artifice poi
merecdimento, encarregado da mecanica. Ful encarregado geaal
da meclnica das oficinas de 1930 a 1939 com noventa oficials.
05 aprendizes enram mais ou menos vinte.

Em 1924 §ui promovido ao cargo de auxiliar administrati
vo de sexta classe e chege do Deposito em Itajubd. Em 1946 dui
chefe do quanto Deposito, Bom Jardim e Barra do Piraf.

Em 1949 ful promovido a auxilian administrative comis
sionado como auxilian de tracio da 4% Divisao de Ibia, que
thans ferd para Araxa. Em 1950 era auxiliar administrative e
passedl a exercer em comidsdac as funcies de fiscal do material
nodante no Departamento de'Mecdnica em 1951, mas de fato coon
dened a Oficina s50zinho por seis meses.

Em 1954 era ajudante ferroviario padrdo K e em 1955 exex
cd em comissao as funcies de chefe do Peposito em Ribeirao Ver
melho. (mecanico da oficina, 83 anos)

"Estow com setenta e sefe anos. Nased em 191(0. Entred
para a Oeste de Minas em vinte de cutubro de 1924 como apren
diz. Eu pentencia a Residencia, naguelfe tempo erna Sdo Pedro
de Alcantara, hoje 1bid, entdo eu trabalhava na casa do  mes
tre de Linha e se falhava tantos empregados naquelfa segdo ague
Les que pendiam o dia erna contado para mim. Se num meés palta
va muitos trnabalhadores eu ganhava mais, se faltava menos ga
nhava menos.

Depois sal da Oeste de Minas, abandonei o servigo, es
tive na policia e em 1932, depois da revolucac ded baixa  da
potlcia e sal como Tercelno sangento, me mudei para Divinipo
Lis, trabalhei como barbeiro uns Tempos e em 1937 volted para
a Rede, ja nao era mais Oeste de Minas, era Rede Mineira  de
Viagao, fa tinha sido arnendada pelo Estado porgue a Oeste de
Minas enra fpederal, pertencia ao governo da lUnido e depois em
1930 ela {foi arrendada pefo Estado e passou a se chamar Rede
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Mineira de Viagac. Voltel como trabalhador de tracdo, era fo

guista. « {(maquinista, 77 anos)

"Tenho sessenta e quatro ancs, sou de 1923, Thrabalhed
na Rede de 1944 a 1954. Vim para ca (Divinopolis)  menino e
quando entrei para a Rede eu tinha veltado do exéreitfo na &po
ca da guernra. Sou de Belo Honizonte. Na Rede trabafhei — mais
de mecdnico afustador na Oficina. Entred mediante exame medi
co 40. Tinha vinte e dois anos. Nao aposented, eu sal. Meu pai
ena ferrovidnrio, era ajustador mecdnico e ajustador na 044

cinal, (mecanico da oficina, 64 anos)

"Nascd em 1913. Estou com setenia e quatho anos. Nao
estuded, estive numa escolinha pratica de sels meses, mas -aphen
di a Len e escrevern. Entred para a Estrnada com dezoifo  anos
como Ltrabalhador de Lasitro, carnegando pedra, dormente, thraba
Lho bragal. Trabalhava em Barra do Paracpeba como edte Aservi
¢0, no trecho de Marntinho Campos e Barra do Paraopeba. Era
mudto comum enfthrar e sain, dava Wuita mafeita nesse  trecho,
Lenha multo awlm, entdo ¢ pove ndo gostava, achava melhor  a
roga.

Aposentel em 1975 com quarenta e quatro anos, ncve me
ses e dezesseds dias de senvigo. Espered tanto fempo  porque
tinha o ordenade e a genfe ficava assim na duvida de aposen
tan. Podia aposentar com thinka e cince anos.

0 meu pal era Lavradon em Martinho Campos depois fod
para Belo Hornizonte e La ele fafeceu. Para vin para Divinipg
Lis primediramente fui a fedtorn naquele sexntdc da Barra do Pa
haopeba em vinte e sete de dezembro de 1938. Figuedi vinte anos
como fedton. Da Barra d¢ Paracpeba vim para a nona tumma de
feiton, La trhabalhedi Zres anos e oiito meses. De LA vim  para
a setima tuama e trabalhedi sete anos, da sétima tuwma vim pa
na Martinho Campos, de Martinho Campos vim para Tbitinra, de
ITbitina vim para Pitangui, em Pitangul eu thabalhel mais unb
trnes anos e tanto, depois o mestre de Linha morreu e assumi a
éeg&o,-ja passed para o cargo de mesitre de Linha em vinte e
sete de manco de 1958. Depodis passed direto e fui para Santo
Antonic do Monte, assumi a secac de fa, thabafhava de Santo
Antonio do Monte a Garncas de Minas. Nesse trecho ail termined,

ficava a semana intelra para La, vinha no sdabado e voltava na
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segunda- fedina. E al fol que aposented. Mudel  para Divinopo
£is em 1969". (mestre de linka, 74 anos)

"Estou com cinglienta ancs, nascd em 1935 em Chruzedhro.
Enthed para a Rede em 1953 na Oflcina. Aposented porn  invald
dez em 1980, devido a um enfarte que s044i. Aposentel com vin
te e sete anos de servdigo". - (tratalhador - da oficina,
58 anos)

"Winha idade & oitenta e seis anos. Nasci em 19071. En
thei para a Rede no tempo da Oeste de Minas em SZo Jodo d'EL
Rei por volta de 1923. Aposentedl com frinta e sete anos de sex
vigo. Ja tenho mais de vinte anos de aposentadornia. Ful trans
fjenido de Sao Joao d'EL Redi, vim sozinho, depois & que thouxe
a familia. Facilifow porque nac precisdava mais viafar semphre,
cozinhah. Nas oficinas o trabalho ena menos pesado.

Ja sabia a profissac de marceneiro quando entrhel paxra
a Rede. Thabafhel pon contra propialia, mas ndo dava para  sus
tentan a familia. Na oficina trabathel de manrceneiro  Lustha
doi. Trabalhava na segac de vagues, primediro frabalhel de car
pintelro e depodls de maaaenéﬁﬁa”. (marceneiro, 86 anos)

"Se Levar em confta o tempo que gul afuno da Escola Pro
fissdonal euw entred com treze anocs. Ful aluno de uma escola
que nem sonhava que pudesse acontecesr e me torned futunamente
seu diretorn. Tenho cinguenta e cinco anos (1937). Meu pai era
fernovianio teleghrafista.

Enthed como trabalhador La ambaixo, dentho da Oficina
thabalhei na afustagem mecandica, na bragagem, mas sempie na
expectativa de um concurso e abaiuum concunso na area adminds
trativa como escritunaio, ful classificado e entreipara a Re
de como escrituraric em 1950. Ate 1955 {fiquei no Escritornio,
depodis fa passed a fazer senvico gerais LA dentro, de asses
sonia. Depols em 1961 eu ful nomeado como Dikeforn da Escola
Profissional. Houve inclusive manifestacac dos empregados da
Oficina indicando meu nome e a Diretforia me nomeow.

Aposentei-me em 1983 com thinta e sedls awnos de servico ,

como analista auxilian nivel 75". (escriturario, 55 anos.)
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"Nascd dia 07 de janedlro de 1916 na jazenda dos Bada
nos em Mariinho Campos. Fiquedl na escola at& o 29 ano primd
nio. Aos dezenove anos fud Lrabalhar nas Lavouras das margens
dos nios Sao Francisco, Pard e Picdo. Trabathei tambem, quan
do men&nd, como guda de carno de bodl. Acs 15 anos passed a
carnedno. Fiqued nessa Lida ate os 20 anos guando ful servin o
exencito voluntariamente, em Belo Hordzonte.

Em abril de 1937 consegud entrar para a RMV. Consegud
uma vaga de trabalhadorn de Aegunda classe na tuima de consehn
va de Linha, tuwma 12, do Varfao, municlpio de Abaete, proxima d barra
do #io Paraopeba com o nio Sdo Francisce, casei-me e pedi thans feren
cia para a tumma dos Gongalves, a 99, em 1938, Trabalhei neste Lugar
um ano e pedd remoguo para a tuwuna 345 em Cercado e depois fui transfe
rido para ALberto Isaacson. Em 1940 deixed a ftwma e passel a traba
Lhar na tragao indo para Thes Conagoes. Ful aproveitade como foguista de
Locomotiva a vapor. Thabathel nessa negiao de TrZs Coragoes e Alfenas
durante ines anos e pon conveniencia do servico me Lhansferiram  pahra
Tbia como foguista de 4% classe, promovido por merecimento. Em 1945 pedi
para sen removido para Divinopolis e trabalhei no thecho que val ate Mar
tinho Campos. Em 1949 fud promovido a foguista de 35 ctasse por antigld
dade. Neste mesmo ano fui promovido por concurnso a maguinista de 4% clas
se pon ten sido aphovado. Em fevireiro de 50 ful thans fenido de novo
para Ibia por convendneia doservico. Em funho deste mesmo ano volited
para o trecho de Divinopofis - Marntinho Campos. Em maio de 1953  fud
promovido a maquindista Letra "G" gue correspondia & antiga 32 classe.
Em 1957  fud promouido a Letra "H" pon antigliidade. Em 1959 deixed o the

cho Maatinho Campos - Divinopolds e fud para a thacde eletiéca

entre Divinopolis - Belfo Horndizonte.

Em 1961, com ¢ novo enquadranento, fiquedi com 0o é’.aﬂ_@
nio melhon. tm outubro de 1961, conduzindo um trem de carga
apos 22 horas de thabafho consecutivo sofri uma chise cardia
ca. Flqued Zres anos de Licenga. Em 1962 fud promovido ao nl
vek 14 pon antigliidade. Em 1964 a funta medica me consdiderou
apio a exencen atividades Leves e 4ul aproveitado no 10¢ Depd
sito de Divinopolis como auxiliar de escrhitonio e escaladon de
pessoal. De 1966 a 1967 estive Licenciado durante 01 ano para
thatamento de saude. Te 1967 a 1968 fudl aproveitado como subs
tituto automatico de escaladon. Neste ano fui phomovide, pox
concurso a giscal de thagao, nivel 15, final d carnneina. Em fe
vereano de 1969 passed a encarregado de servicos de processo e
fiquedl nessa fungac ate abril de 1975 quanto entdao me aposen

Lel.”  (maquinista, 73 anos)
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0O sistema de promocoes

"Naquele tempo era assim, o bom podia sen analfabeto,
mas se fosse saldo ne senvico, enquanto um fazia dois ele gue
nia fazer tres, esse que era o bom". (trabalhador da tra

cao, 71 anos)

"Quando a pessoa era boa de servigo o feiton ficava ob
servando e toda vez que o mesthre de Linha passava no Aervico
5a£aua:'

- Fulando de tal precisa ser promovido porque ele € bom
de servigo, ele me afuda, tem intenesse, elfe zela pelas fen
ramentas, ele nac galha, ele procura ndo acidentar, ele nao
tina Licencga.

AL fazia inveja para a pessoca que ficava. 0 outho  se
quisesse chegar naguela Letra como eu poi exemplo, Letna B,
tinha que fazer fudo para me alcancak.

A gente quenria passar um na frente do cutho como eu iz
e passel. Carregued almogo para um Zrabalhador que thabalhava
comigo, pessoa que quando eu era rapazinho nove de uns Zreze
anos eu cariregava ¢ almogc pﬁia o meu pai, Levava para efe e
mais Zres. Ndo sabia que eu ia sern chefe dele mais tanrde con
forme ful". (mestre de linha, 53 anos)

"0 chefe do Deposito, nreconhecendo a capacidade do tha
balho de tragao de segunda classe escalava-o para um frem de
pregpixo VP da via penmanente, sem horaric e na medida gue ele
ia se desenvolvendo o chefe iaescalando ele nos thens de mais
alta categoria ate atingir os thens expresscs e noluanos de
atta velocidade, Lstc ¢, na bitolfa de metfrc, guarenta e cinco
Qu&ﬂ&metno& horanios, com a Locomotiva a vapoir. Denthro de pou
co Zempo o candidato, por indicacao do chefe do Peposito, era
nomeado pelo Direton, fogulsta de quarta classe. Atz al ele
estava sendo aproveitade como foguista e ganhando como tal nos
dias que viajava como foguista. 0s chiternios de promogdo ado
tados enam o merecimento e antiglidade. 0 foguista de guanta
classe necem nomeado podernia com muita sonte e protecdo do
chege, dentro de seis anos, chegar a fenceira, segunda e prl
melra classe.

As vantagens para o foguista ernam além das didrias um
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passo andado para a classe de maquinista, sair da boca da fon
nalha e gozarn o sfatus de maguinistd". (maquinista, 76 anos)

"Tinha duas especies de promocTes: pon merecimento e
por antiglidade. Ful a fogulsia de quarta por concurdo e en
tao ful nomeado- foguisia de quarta. Ful a foguisia de tenced
e por merecimento, mas nessa ocasidao fa estava ftrabalhando
como maquindsta e ful promevide a maquinista de terceira pon
antiglidade. Tinha um maquinista que ena mais antigo do que
eu, mas ele nada conhecia de promaocoes e entdo efes me promo
veram pon antiglidade e deixaram ele para tras e ai ele recla
mou e cobrou minha promocac. Nao que eu {icasse sendo o cudpa
de, fui ao chefe da comissdac e ele me disse:

- Voce tinha condigbes de sen promovido por merecimen
to, mas como nos pensamos que voce 4osse o0 mais antigo Ze da
mos por antighidade. AL o Ze Leite reclamouw, nos vimos que ele
era mals antigo mesmo e passamos para ele a Aua prOmOCAO.

Mas elés me deixaram neceben o vencimento .inteirinho,
04 vencimentos nac pendd.

@bependia do senvico prestado a promoedo por merecimenta
e a promogac pon antig&idadérdependia da pessoa sern a mais an
tiga e tinha tantas promogoes por antigllidade quanto por mere
cimento. Precdlsava Ler uma boa‘naﬂag&o com 04 chefesd porgue
sendo tirava de um que merecia mais e dava para aquele que
era puxa-saco. E aconfecia muifo disso, as vezes ¢ sujeito da
va ate presente, o que tinha, e deixava o ocutro para tras. Eu
estava indicado e eles me tiraram e colfocaram outro pox um

deputado, eu fui La reclamaxr". (maquinista, 77 anos)

"Devendiam sen enumerados os meriios de acordo  com o
'gmau de apenfeigoamento, o grau de desenvolvimente do guncia
nario. 0 guncioninio & pontual ao trabalho, tode dia estd £4
e assina o ponito, esse era o bom funcionaric para a Rede  na
minha epoca. Dava sete horas ele estava Ld agarrado, deu
meilo-dia e meia e ele continua La finme, mas ¢ aguele gue naoc
tem comando, nao Lem indciativa, & aquele que se o chefe che
garn e galan para ele:

- Voece val fazer Lss0.

Ele faz, ele fem condigoes de fazen, mas se ndo chegax
ninguem efe fica ¢ dia inteiro de bracos cruzados. Ele nao
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jaz nada, efe 50 4az quando ve o chefe e tem funcionaric que
nao precisa do chede estarn do Lado dele, pode estar ¢ chefe,
pode estan o encarregado, o servigo defe ¢ ¢ mesmo.

Aquele que felizmente ndo teve esse problema de sen aco
metido por uma enfemmidade e que nunca tirou Licenca &  mais
vatorizado e quando vinham as promocoes aquefes que nao - tira
ram £icencga e _que nao peraderam nada € que ganhavam a promocdo
¢ aquele que tirou Licenga as vezes era funcionaric bom, per

d<a". (mecanico de locomotiva, 57 anos)

"Nas promogoes ful muito feliz, demored muito na clas
se de foguista, mas na classe de maquiniétd trabalhei dezena
ve anos e conclul as classes todas: quarta, terceira, segunda,
primeina e fiscal. Cinco classes em dezenove anos e na classe
de foguista fiquel dezessefe anos". (maquinista, 81 anos)

"Para esperar abrl uma vaga para efe melhoran elfe tra
bathava quase que de graca na esperanga de melhoran. Ele tra
balhava e muitas das vezes um que ja estava trabalhando como
maguinista ndo ena promovidd porgue ds vezes ele nio tinka qua
Lidade para fazer o concurso, finha pouca habilitacdao, o por
tugues dele erna muito poucc. As vezes ndo Lid no concurso ¢ um
que estava como foguista La, Zinha mais habilitacao, passava
no portugues, nas provas. As vezes passava na frente de um
que fa estava trabathando como foguista. Eu mesmo conhecd um
foguista que Zrabalhou quase tainta ancs como foguista Lraba

Lhando de maguinista”, (trabalhador de tracdao, 71 anos)

"Ful ajudante primeiro, ajudante de artifice, depods
'5ui a arntifice de quinta e de quarta, de artifice de quarta
puled para chefe de turma nived frheze, depois fui para nivel
quatorze e depois ful designado para um cargo de - confdianca,
chefe de secao. Quando eul para chefe de tuama, ai iz prova.
tma prova de portugues e outrha de matematica. Erna prova escrd
ta, gazia em Belo Horizonte, no escritorio. Quem aplicava era
¢ chede da Divisao. Prova de pornfugues, de matematica, e  um
pouguinho de geoghafia. 04 trabalhadores que ehram chefiados por
mim tambem timham promogdo. Quem indicava eles para paOMOCAC
ena ew, aguelas pessoas que eram boas, gque me afudavam bem".

_(trabalhador de conserva de vagoes, 76 anos)
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"0 que mals ajudava o trabalfhador a ten phomocdo eia o
bom comportamento, Bom comportamento & thabalhar seguinde as
ordens, fazendo o servico pontual e andar direitinho. €  nao
jazer besteinra, fazer o trabalho cento. No meu caso eu sempre
trhabalhedl com uns maquinistas mais ou mencs. ELes me escolhiam
para trabalharn junto com eles. La em Ibia comecei e Logo de
pois fui trabalhar junto com um senhorn Jose Joaguim do Couto
qda me escolheu para trabalhar com ele e nos trhabalhamos jun
tos durante muiio Tempo e dal eu sal para thrabalhar como  ma
quinista. Ele ena um portugues, um maguindsta multo bom e
aprendi tudo com efe. As promocoes que eu tive de foguista até
joguista de ferceira foram por merecimento. De terceira para
maquinista de quarta por concurho, maguinista nivel dez, de
dez para doze porn merecimento, de doze para quatorze por mere
cimento, de quafcrze para quinze pon um teste de habilitacao
para fiscal. Porque euw Zive fodas na rotina de servigo ponr me.
recdmento. Porque quando a pessoa chega a ficar antiga  numa
promogac, parado ali, ele ganha ocutha promogdo . poh cantigld
dade”". (maquinista, 66 anos)

"A pessoa aceitava trdbalhar como maguinista e hecebexn
como foguista primeilro porgue ¢ servigo ¢ madls Leve ¢ assim
ele ja esta mais na frente, se aparece alguma promocdo e ele
ja esta fazendo aquele servigo efes Lembram da gente mais de
pressa. Se eu nao pegar outro pega e al vou ficar  thabalhan

do no senvigo pesado e o outro no Leve". (maquinista, 81 anos)

"NGOs fizemos um concunso para encarregado de furma e es
1e concurso parece que 0 engenhelro gostou do meu desenvolvi
mento e entaoc me mandow, eu af€ nac queria nao, ful a forca e
depois estudei mais uns thes meses e 4z a prova com 4 minha
turma, mas nesta prova gracassel muifo nela porque tinha tra
balhado multo, a minha sec¢do estava muito pesada, para ver se
a produgdo melhorava, entac agarnedl de unhas e dentes e traba
Lhel demals e fiquel mudifo nervoso. Quando chegou L& na honra
da prova tinha coisa que eu sabia tudo, esgueci e o examina
don que era um homem muifo bom, falou comigo:

- Cafma, calma que sed gue voce sabe fudo mesmo ,calma.

Mas fod a mesma cefsa de nao falar nada.

Efes queniam que eu voltasse panra feiton ncovamente na
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chegia La, mas o meu engenheirc que frabalhava com ele, o Dx.
Mancel da Paz Neto nao deixou, ele ime colocou agui com o Gekr
cine nesta secgao como auxdiliakr e falou com o Gerncdno:

- Genedno, agora ¢ Belammino vai thabalhar agui com
voez e voee val trabalhan 50 em escnita, fazer o service da
papelaria.

Era para eu apuarar algumas colsas Lrregulares que es
tavam acontecendo por al, eu apurel aquelas coisas Zodas e fol
indo ate que Levou muito tempo fui classificado como mestre
de Linha. Levou uns Zres meses”. (mestre de linha, 74 anos)

"Trabalhadon de tragdo pertencia a escafa de foguista,
mas nao enra nomeado foguista ainda. A gente Linha gue exercexr
esse cargo uns tempos e depodls & que vem a MOMeacds paid fo
guista. Trabalhel como trabalhadorn de tracao durante sefe anocs
¢ depods ful nomeado foguista, trabalheil dois anos apenas co
mo foguista de quarta e depois fud apresentado como maguinista.
Ena goguista, mas fazdia o servigo de maguindsia na Locomotiva
a vapohr. Exerela o carge de magquindisia, recebia o oiadenado de
foguista e necebia as dianias como diaria de maguinista". (ma

.
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quinista, 77 anos)

H

"Demorava muito para ser promovido. Tinha que aceifan
0 que 0 chede detemminava®. (maquinista, 84 anos)

A busca de eficiencia

"A estrada precisava do senrvigo, entao se tinha wm
tnabalhadorn, por exemplo, que era classificado como thabalha
doi, ele erna Lenhedino, abastecia as Locomotivas, se o chefe
via que elfe podia desenvolver ele falava:

- Vamos aproveditan ele como foguista porgue ele  tem
boa vontade.

Um foguista, por exemplo, gue trabalhava e o maguindis
ta via que ele era bom, {falava com ¢ chefe:

- 0 meu foguista esta pronto, o dia que vocls precisa
hem de wum!

0 chefe imediato ¢ que colocava ¢ individuo para ftra
balhan na nesponsabilidade dele, guando nao  Linha concurso
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ainda, e a estrada precisava de um magquindista, o que efe pa
zia, ele Langava mac do chefe imediato, ¢ chefe imediato ALan
gava mac de um foguista que ele achasse gque tinha condigoes.
Ele ia trabalhar com o orndenado defe. 0 foguista que era  ma
quinista ganhava apenas a diaria do maquinisita.

Vamos Ssupor, a Rede phrecisava aqul de trinta  magud
nistas, ela Tinha quarenta ou cingllenta maquinistas. Uns de
Licenca, outhos doentes, e um cento numerc Linha que entrar
de fernias. Entdao ¢ numero que ela tinha nac dava, efa Langava
mac dos foguistas mais habilitados para servin como maguinds
ta. 0 chefe era obrigado a Lancar mdo porgue ele gueria veh
0 senvigo andan, ndo quesdia ficar parado, ele gueria coopenan
com a estrada. A missao do chefe imediato era coopehar com a
estrada. A missac do chede imediato era fazer com que 04 thens
cornessem, entao efe Langava mao de um trabalhador, unm Lenhed
rno poi exemplo, ede colocava para thabalhar como foguista. Ele
pegave wit foguista e colocava para thabalhar como maquindsia
para que o4 trems ndo parassem de corrern porque a missco dedfe
era de fazern com gue 0s Lthens corressem, enfaoc ele tinha que
Langar mao do recurso que tinha em maocs, porque o chefe do De
posito era cargo de confianca". (trabalhador de tracio, 71

-

anos) ~

"0 maquindsita para nao passar dificuldade na viagem
Levava uma caixa de gennamentas dele, chave, martelo, entatha
delra, essas colsas. A estrada fornecia algumas ferramenitas ,
mas diglcilmente Tinha as ferramenitas, entao o maguinista car
regava, no caso de guebranr a Locomotiva, ser preciso tirar o
trhavessao do fredlo, sern preciso fechar um fLado, ele tinha que
ten as fenramentas. Nowmalmente quase todo maguinista carrega
va suas ferramentas. Efe tinha as {ferramentas dele reservadas
'quando queria aparecer o servico defe. 0 que parecia e que ele
estava presiando um bom servigo, evitava de toman pau, penaldi
dade. Mas tinha uns que nac Levavam, nao Ligavam p'ra coisd.
Uns Zomavam penalidade fustamente poique enam disthaldos e re
Laxados e deixavam de cumprir as codisa que as vezehs eram  da
algada dele fazen ao Longo da Linha e ds vezes dava penali
dade para elfe". (trabalhador da tracao, 71 anos)

"Sempre cumpri as ordens dos meus superlores com multl
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cardnho. Mesmo se fosse impossfvel, ds vezes com sdcaiflcioda
minha familia, as vezes um casamento, um batizado, dedixed mud
tas vezes de sen testemunha de casamento, de sen padainho de
um agilhado porque o servico me chamava, atender um socohrno,
neparar Locomotivas, entaoc eu deixed muitas vezes. Muitas ve
zes a minha famifia, minha esposa e meus §ilhos ficavam ém se
gundo plano, em primeiro plano estava o Rede onde eu ganhava
o meu sustento para culdar da 5amZﬂia”.‘ (mecanicd de lacomo
tiva, 57 anos)

"Joganram para mim, na Epoca, unb‘doze maguinistas eau
xilianes para conserva., Eu fiqued apentado na epoca, eu  nao
tinha condigoes de distribuin esses homens, como eu La distri
buin esses homens. 0 meu minimo de funcionarios efetives  ja
estava de acohdo e esses homens nao entendiam nada. Eles me
goram passados para que eu pudesse dan uma detfeaminagdo para
eles e eu opered na melhorn maneira possivedl.

Lu pasded a fazern o seguinte: esses maguinisias mals
velhos, essas pessocas mais Ldosas, mais cansadas eu cologued
para tiran numero dos vagoes pohgue precisava dos numerocs dos
vagoes panra dar seqlencia ad;;enuigo, entdo houve um caso La,
que eu gquase mato um funcionario mew, poi desculdo de um che
fe do eschitornio, ele me mandou o homem ¢ nac mandou a gL cha
dele e ele tinha a capacidade reduzida, so4/ia do coracdo e
eu cologued ele para fazen um servico excessivo e sem saber a
condicao defe e quase que eu matoc o homem. AL na hora gue eu
vl a cara ele falou assim comigo:

- Voce vad acaban comigo.

Ele fja estava na hora de estiran mesme, af eu fiqued
mucto nevoltade com aquilo e faledi com o chefe do eseniforio:
| - A partin de hoje voce val me dan o Laudo do pessoal
porque do jedito que esta eu precisc disso.

Ele era uma pessoa cem por cento, mas Ainfelizmente era
aguele tal que pegava o fifolfc guente, na Rede tinha muitfo dis
50, 0 tifolo esia quente entdo paira nao quedmar a minha  maoc
eu passo para frente, entac acontecia muito disso, houve ca

505 assim", (mecanico de locomotiva, 57 anos)

"Entao, se ele nao desse conta do recado, nko tem pes
s0al, nao Zem pessoal para trabalhan, se ele ficasse reclaman
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e 04 trens sempre atrasande, nao corria trem, as cargasd flca
vam paradas, eles destitulam aquele,-ele nav servia mais para
chefde, ele nao estava dando conta do recade. Descomissionava
aquele e comissionava outro. Se ele era maguindsia e estavaco
missionado como chefe de Deposito voltava para funcac de  ma
quinista. Se ele era um oficial que Zinha sido comdssionado,
melhorado, ele voltava para o servico. Entac o chefe procura
va sempire queren fazer mais, ele nac preocupava se o emprega
do estava ganhande pouco ou ndo, ele queria que ¢ seruvigo sals

set. (trabalhador da tracao, 71 anos)

"Quando chegava no sabado ou no domingo, finha semana
santa que a gente trabalhava a semana toda porgue tinha deter
minados aparelhos gue ndo podiam parar duhanie a semana: carn
netdo para conduzin a Locomofiva, as pontes, a fundicao nao
podia parar. A genite fazia aqueles aghrupamentos de reparos, tL
nha que fazen os heparcsd, a gente formava umd.luima para fa
zeh aqueles repanocs no caxrnaval ou semana santa, thres, quatiro
ou cinco dias e thabalhava dia e noite fazendo reparos para
chegar na epoca de voltan e estar tudo arnumadinho, trabakha
va mais uns Zempos depodls vo€tava a darn problema. Aguilo ehra

continuado. (trabalhador da Oficina, 82 anos)

Aprendizado do trabalho pelo trabalho

"A genie nao passava por uma escola parna aprenden Ls
s0, aphendia com o0s maguinistas com quem a gente tratalfhava,
0 que acontecia quando a gente era fogulsta, a gente Lia apren
dendo. Tinna maguinista que ensinava. Trabalhed com um magui
nisita chamado Henadlgque de Sousa e guando a gente parava nas
estactes para fazen um chuzamento ele me chamava e falava:

- Voce esitd na carhedira voce precisa aprender  Li850.
Quando quebrar voce faz assdim. Aquilo ali, quando quebran, vo
el faz {ss40, voce ilem esbe recunso.

~ E assdim a gente La aprendendo, mas nao era todo magud
nista que gostava de ensdinar, LAA0 era codldd hara, mas a4 gen
Lo La vendo eles fazendo e La aprendendo.

Nagquete ftempo o pove era bastante Lgnorante, nac gobd
tava que a gente aprendesse e por ocutro Lado acho tambem que
a diretonia devia darn um curso acs fogudstas para que eles
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aprendessem essas codsas, mas ndo dava, a gente aprendia, gqua
se na boa vontade e na marra. ’

Nos ndo reclamava pohrque nao tinha esse i costume, en
tao a gente nem pensava em reclamar. A gente sentia necessida
de, mas nao tinha nem com quem reclaman. Quandc chegava a epo
ca do concurnso a gente filcava cornendo atras dos Livros, 4
nha wum Livainhe que dava as Anstrucoes. Esses Livihos nao eram
da Rede, enam particulfares. Enram sobnre Rocomotfivas. Entaoc a
gente adguiria esses Livios com muilta dificuldade para poden

fjazer as provas do concurso", (magquinista, 77 anos}

"0 servigo de maquinisia, aprendi na boa vontfade, de
acordo com a necessidade e com o auxilic de alguns colegas
que as vezes procuravam ensinar a gente. Quando a gente ena
foguista e viajava com os maquinistas, alguns deles tinham boa
vontade de ensinan a gente, Anclusdive nomes de pecas de Loco
motivas, como gazda para ela andar melhor, frelfarn e o medlo de
proceder no servigo, mas nao eram todos os maguindsias que LL
nham essa boa vontade ndo. £ a dignordncia, na epoca nos todos
eha assim mesmo.

0 maguinista tocava T threm sozinho, sem nenhum  auxl
Lic, mas uma hora podia precisar do auxilfio do foguisia no
thabalho defe e nao ensinando o foguisita, nac podia pedir aju
da. Pon exemplo, o maguindsta se sente mal na Linha de vdiagem,
se 0 fogudsta nao souben tocarn o them ele tem que ficar para
do onde passou mal ¢ mandar um corredo de alarme na esitacdo
de alarme e  enfao pedir nrecunso. Agonra, quando o maguindista
ensina o foguista, efe pode tocarn o trem afe a primeinra esta
¢ao para pedin o recurso sem malores dificuldades.

A pessoa entrava sem saben ¢ senvigo, sem saber nada.
Aprendia no desenrolar do servigo, aprendia fazendo.

Bom, no meu caso aprendi tudo quanto 4ol precdso. Quan
do a estrada precisou de mim para servii como maguinista  ja
sabia fazen todo o senvigo. Come foguisia ja sabdla fazern tedo
o senvigo do maguinista, inclusdive escralfa e tudo mais’.

(maguinista, 66 anos)

"Quando o maguindista estava trabalhando o foguista es
tava junto e entao ia aprendendo. Ia thabalhando e  aphenden
do o senvigo. Thatalhedl como foguisita cinco ancs servindo co
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mo maquinista. Era foguista e trabalhava como magquinista. Fal
tava maguinista, eles tiravam um foguista mais habifitado pa
ha fazern o senvicgo de maguindista. 0 maquindita ensinava o sen
vico e a gente aprendia Logo porque era muito facil de apren

den, (maquinista, 81 anos)

"Ndo tinha instrucao. A Anstrucdo enra se voce era bom
para pegar no servico, se soubesse Zrabalhar, se tivesse foh
ga, se tivesse coragem paira enprentarn o que eles mandavam fa
zen, esses ficavam. Aprendia a profissac na estupidez. 0 que
tivesse cabega fa, o que ndd tivesse ficava, ficava La embai
xo a vida inteira. Tinha chefe, coitado, que nao tinha Ainstru
¢do nem para ele, esta e que era a verndade. Cada um procurava
0 que fazenrn." (trabalhador de tracao, 71 anos)

"Aprendd porque ful trabalhar de auxilfiar de magquindis
ta, quebred ¢ dedo e trabalhava na porta da fornalha. Mas nao
estava ‘podendo trabalharn na porta da fornalha, ¢ me manda
ram vdafjarn como auxilian de maquinista na Locomotiva eletnica,
Eu sempre andava olhando pai& frente para andar mais um  pou
quinho, entdo comeced a procunran ver s outros. Aprendd foi
assim, nao tinha instruton. Flcava observando quando dava de
feito, o maguinista as vezez tambem finmha pouca experiencia,
e tinha mais curdiosdidade, La vendo e desenvolvendo, procured
aprenden um podeo do esquema, ver como & que era o desdenho da
Locomotiva. Quando chegava no Depositc com a Locomotiva avaria
da, £a na revista, {a La para ver o que ¢ que havia acontectd
do, porque a Locomotiva nao andava. E assim foi que aprendd,
fjod unicamente com um pouco de es40r¢0.

Fazia unicamente porque pensava no dia de amanha, jfa
criando familia, crled muita familfia, foram doze §4iLhos. To
dos casados.

0 servico ¢ que ensinava. Verdadeinamente o servico &
que emsinava. 0 fogudisia que queria aprenden La vendo 0 que 0
maguinista fazia e aprendia assim. Hofe nao, hoje elfe 'entira,
ew mesmo ful instruton de muitos que estdo al e ja sao ate ins
petorn, supervisor hoje, entraram na esthada e fizeram o tes
te comigo, teste de viagem. Entao eles entram hofe e tem trin
ta dias em Belo Honizonte fazendo tredlnamenio, helagoes publi
cas, estudando o regulamento. A esthrada fornece um regulfamen
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to para cada um Lern, da alimentacac em Belo Hornizonte, dommi
tornio, tudo para eles durante trinta dias. Depois vem para a
oficina ver o que e dentro da oficina, como que controfa uma
Locomotiva. Depods eles vao mals trinta dias viajan na ALinha
com 0 fiscal ou com o0 supervisoh deles Ainsthuindo como & que
para, como anda um trem. Para trabalhar de auxilfian de maqui
nista ele tinha toda essa instrucac.

0 senvico € que ensinava porque 0 sufeito nao tinha
tempo. Muditas das vezes o sufelto ensinava quando tinha um de
jedto. 1ss0 & assim, voeg faz assim. Para poder puxar um La
do da Locomotiva & assim. Fecha o vapor & agul. 0 dia que nao
tiven metrno voce mede com uma varinha., Entdo tinha esta coisa,
tinham 05 macefes conforme a gente fala no servigo, masd teoria
nao existia. Era unicamente o4 conhecimentos que o© pROPALO seh
vigo ensdinava a gente.

Quando vim para chefia, mais na minha camaradagem, ami
zade com 05 colegas e tudo, as vezes explicava para 05 cole
gas como € que era, sem nenhuma oxrdem da esfrada, sempre nas
horna mesmo eles apareciam La, queriam saber poh curiosidade
porgue ninguem conhecia a Locomotiva elitrica e eu passava pa
ha edfes.” (trabalhador da tracao, 71 anos)

.
~

"A gentle Anventava hecunsos, tinha muitos recuisos. Em
viagem avariava a Locomotiva por exemplo, dado ¢ conhecimento
que fa tinha as vezes utilizava uma peca e dava para ir aifé o
Deposito, sem aguela pega, nun caso de emernglneia. Entdo, ha
via multos recunrsos, {580 para explicar & uma coisa Aimpossivel
s¢ quem edtava L& dentro mesmo ¢ que sabe. Entdo tinha muito
caso que a gente tirava do Lugah e passava para outro, dado o
conhecimento e a pratica que a gente tinha, fazia muito re
curso para chegar ate o Dep0sito para {r embora, paxra nao ser
preciso de ocutra Rocomotiva i buscaxn. As vezes acontecia de
ate diminuir a carga, a Locomofiva assim nao posso Levan, a
Lotagao 50 posso Levar x. Entde dedxava al dods ou  thes va
goes e Levava uma pouco, mas para evifar ser hebocado, porgue
a idlssdo da pessoa para prestar o servigo € que nido fosse ke
bocado. Para sen bom néo podia sen nebocado.” (trabalhador

da tracao, 71 anos)

"0s chefes Zratavam muiio bem porque eu fazia o servd
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¢o mails ou menos, dava conta de fazer o servico bem, entao
nos nao tinha problema nao.

Ja sal ta daquefes meios sabendo, porque quando morava
em Marilandia ja olhava o8 trabalhadores fazendo aquelas cod
sas e quando entred naguilo ja estava sabendo mais ou menos o
que tinha que fazex.

Aprendi- tudo observando e depods a gente vad pegando a
pratica., " (maquinista, 67 anos)

"0 concunso erna feifo aqui no Grupo Pedro Magalhaes on
de 4iz. Quem aplicava era o engenheiro, o engenheinro nesiden
te, o chefe da Linha. As provas tinha fudo, sobre aquela en
trhada do desvio, por exemplo, tem a Linha direta, wn them vad
desvian para dar passagem ao outro entdo fem que ter  aguela
chave ali, para mudarn a passagem do them, quer dizer, para dan
passagem Liviae ao ocuiro frem. Nesse dia fambem do concursa caiu
mutta codisa diflcif, caiu problema de pontilhoes, problema de
trincas nos pregoes, thincas nos pregoes das pontes, sinal, as
vezes uma ponte esta dilatando. A gente finha que sabeh, me
Lembhro uma vez que ¢ engenheiro fafou:

~ VocE como supervidon vocé descobre, voe? fazendo ins
pecao de Linha, voce val passar num pontilhioc e qual sinal
que voce obsenva que a ponte esta dilfatando?

- Responddi:

- 0 primeine sinal e o rebite quando de manha aguedle
sereno quando passa um Lhrem, uma compodLgedo, nos estamos na
ponte aquela ferrnugem desce, o parafusc, o rebite esta bambo,
entao ¢ sinal de que ela esta dilatando.

Era prova oral e tinha prova escnita tambem. Calam pa
na nos problemas por exemplo para ashar v raio de uma curva,
achar a supen elevagac do raic da curva. As vezes passava La
wo quadno: '

- Variando uma curva, variava era poh numeros, quero
ela congorme ela fem que trabalhar,

Entao a gente tinha que descobair, centimetro pon cen
timetro, dividindo, somando aquilo tudo e achava a super ele
vagac e declive, a curva tem und declives mais baixos que 04
outhos, e o que ¢ chamado de supen-elevagdo. Precisa para aju
dan a velocidade, poigue se a curva for plana, nac tiver esde
declive ¢ que acontece, efa atalha na curva poigue efa ndo tem
a calda que efa precisa fen. Se o frem viern direto aqui  ela



092

atalha, cal, causa um Lombamento.

Perguntavam como a gente descobria por exemplo comoum
inilhe estava gastando mais que o outrno na curva, poigue 04
thilhos da curva tem Lugares em qgue gasia mais que em outho que
esta na mesma curva. Era poirque as vezes nagquedle ponto encon
thava madis ratos, all a Linha gfechava madis, entac o peso  da
noda quande chegava £d ao inves de encontrar a folga ela en
costava, Entao ia 50 gastando o trilho.

0 feitorn Linha que executar o senvigo. la enconthaar o
phoblema que estava acontecendo com aguelfa parte da Linha que
estava acontecendo aquifo. As vezes fazia as contas direlti
nho e achava o defeifto, finha gque diminuin o raio pon exem
plo, diminuwir a super-elevacao, aumentar a supeir-elevacdc.

Perguntavam dobre a pregacdo da Linha. Tantos milime
trhos a gente tinha que encontrar numa bifola para bitolan a
Linha, as vezes na epoca do concurso o sufjeito falava assim:

- E bitola de metro ocu € um metro.

As vezes nao sabia que um metro sdo mild mifimethos e
entdo no concurdo caiu essa peagunta:

- Quantos milimetrcs tem um metno?

E as vezes ¢ Aujeito ndo sabia responder os problemas.

0 meu pai me ensinoi issc e antes fambim a gente fem
aguela vontade, aquela ceguelra assim de queren passar, de
queren vencen, custava a aguentair. Eu fdnha multco confate com
04 engenhediros e procurava conversar com eles. Era  fustamen
te a pratica que meu pai tinha que ele transmitia para a gente.

As vezes eu sala fazendo uma ronda por exemplo, como
ja faledi, wna ronda durante o dia, eu fd& ia contando quantos
trnilhos de dez metrnos tinmha um quilomeinrno, quantos parafusos e
jungoes ZLinha dentro daquefe um quilimetro, como podia achar
quantos doxrmentes podia gastarn em um quilometro de Linha. Me
Lembro que no concunso calu um problema assim:

- Para construln um trecho de duzentos e sefenia e
dois quilometros de Linha voce fem oito trnilfhos de oito me
thos. Quantos trhilhos voci ainda precisa para texrminar a conh
trugao?

Me Lembro dinediidinho desse problema, inclusive eu ZLe
nho ele em casa num caderno, me Lembro ainda que gquem estava
cornriginde as provas era o Da. Luis Carnlos de Araujo, engenhed
no nesddente. Entac teve um feiton, eu Lembho que disse que
precisava de dezessels ZTnilhos e esse do outro Lado colocou
trinta e dodis, entao o Dr. Luis Carbos ghitou:
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- Escuta, nao e Linha da biéicleta nao, Linha de bici
cleta & uma perna 80, a Linha de bitofa de metro, a Linha pa
aa Locomotiva passar nao tem wna roda s0, um Lado 50, Lado de
noda ndo ¢ de um Lado 40.

Entao voce finha que soman e feve um sufjeito que {fez
a conta diredltinho, mas nao multdiplicou porn dois.

Quem nao sabia as quatro operacgoes ndo podia prestan
concunso. Hoje esta tudo modeanc, a maneira que eu aprendi a
Ler e a escheven fod uma manelra sintetica, comecando com a,
e, 4, 0, u, com as vegais. Me Lembro quando o engenheiro che
gou £a no servico onde eu estava, jd enra supervisorn, edle fa
Louw:

- Mestre, quantos mif metros voce phecisa  para Ccon
cluin esse desvio agui de um quifomeiro de mif metros. Na ho
na R eu 44z a conta para ele, mil metros eu dividi por  ses
senta que enram as pontas de um doamente no outho e o resulia
do mil e setecentos metrnos, entfac eu achava a quaniidade de
dormentes e atraves disso al eu achava 08 ocutros materialis. tn
tao tinha um problema La:

- Achan o maternial empregado e o tipo de Zrnilho.

Primedinro doamentfe para construlr abrigo, os trilhos,
grampos que hoje se chamam ﬁﬁEQOA ou tinepon. Tem uma Aosca
cobrindo e a chapa de apodlo. Primednro vem o demmente, a chapa
de apoio, depois o thilhos. Vinham pregadas com ghampos L
hepon, (mestre de linha, 53 anos)

"A pessoa Tinha oportunddade de fazern o servigo pon
conta propria. Muita coisa foi assim, no casc do feitor, mes
trhe de Linha, muita codsa, a malordia das coisas a gente fazia
pela criagao da gente, nac precisava esperar ordem do engenhed
ho, 0 que a gente sabia que tinha que fazern a gente fazia. Qual
'quen degeito que a gentfe via gque estfava precisando de sexn
connigido a gente nao phecisava receber onrdem do engenhedino
para poden corrigir aguilo a gente mesmo corrigia.

Aprendd ofhando o fedltorn trabalhar, estava sempre de
ofho no senrvigo que o felton estava fazende. Tinha vontade de
aprender e entao tudo que ¢ felton estava fazendo eu estava
observando, de manedira que, quanto ganhel a tuwma, nunca L
nha fedito mas sabia fazern de Zudo, nunca tinha fedifo e desem
penhedl a funcao.

Muitos deles interessavam mas as vezes nac timham men
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talidade para desenvolvern o servico. Nao tinha capacidade e 08
sngenheinos e o0s mestres de Linha observavam guem Linha wmadis
capacidade. Entrava muita gente e sala.™ {mestre de linha,
74 anos)

"0 senvigo de guanda-chaves nao precised aprender por
que via meus Limaos fazendo e aprendi com eles e o servigo de
conferente aprendl em Emmida. De Djalma Dutra, ful - removido
para Candeias, para Augusto Pestana, para Gargas de Minas, co
mo guanrda-chaves e depodis para Eamida, aprendi o servigo, phres
ted concunso e passed. Aprendi o senviee olhando, observando
as outras pesscas.” (conferente, 78 anos)

"A gente finha que descobrin como € que fazia pohgue
fican toda hona perguntando como faz £s40 e aguilo nao dava,
Era ate mal viste, era entrave de servico."” (trabalhador da

estacao, 72 anos)

"Aprendi pon conta piopria. Entred como aprendiz, por
que nunca feve uma pessoa assim gue ensinava, entac a pessoa
trabalhava, sabia, a gente aprendia e a gente La procurando de

senvolven, ™ (trabalhador da oficina, 82 anos)

"Aprendia o servigo com a inteligencia da gente, nun
ca phecdised, quando era aluno, era alunc bom e assim fui tam
bem para trabalhanr, numca repeti um anc. Jd nascd com a inte
Ligencia.

Fui £a para a oficina ¢ Logo quande eu  cheguel La,
‘efes me deram um desenho para fazesn um carrc pard um vagao, pa
ra carrnegar motorn do departamento de eletricidade que era pa
ra fican numa parada La pento de Betfim. Me deram ¢ desenho e
falaram:

- Voce faz?

- Facgo.

Pegued e ¢4z ¢ vagdo que era paira colocar os thans foi
madores La dentro. So de ofhar mandava cortar o6 ferrnosd.

Aprnenddi obsenvando, foi 50, f0i desse jelfo.

Toda vida gosted de ensinan o gue sabla para o0s cuthos.
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Eles gostavam porgue antigamente, na Rede, 0 sujedlto Lfa fazen
um seavdigo um pouco madls dificil, evle fazia escondido para o
outre nao aphrenden. 1440 nao alcanced, alecancel 50 eles palan
do que eha assim pohque ndo queriad que 04 outros aprendessem,
queria que 50 ele ficasse sabendo.

No meu tempo eu sabia que amanha ou depols La precd
san de um soldador e entdo eu pegava um outrc e colfocava ele
para ih observando como ¢ que sofdava e o dia que phecisava de
um soddador, tinha. Se precisava de um pintor para Letrednro,
eu fa tinha um pintor theinado porgue via o que era bom para
aquilo e pegava efe panra aprender, ele jicava £a aprendendo,
quando chegava a hora ja sabia, de maneira gue nunca  faltou
oficial parna mim. Escolhia o mais inteligente e colocava para
oLhar os outros trabalhando. So da gente olhar a gente ja~ sa
bia quandc e inteligente e quando nao ¢. 0 sujeito que € ca
prichoso aprende a fazen qualquen coisa.

0 essencial ¢ {450, voee ver ¢ caphicho, se a pessoa
¢ caprichosa aprende a fazer qualquer coisa. E um sufeito que
quando vai 4azer uma peca efe faz com perfedlcgao, outros nao,
metem o marteleo de qualquer feito e esta phronto. Esse ndo  apren
de, ¢ burho.

0 engenheiro mandavd o desenho quando era servico, mas
na se¢do nac, na secac erd eu que mandava e eu gque maicava. 0
engenheiro nao falava nada. ELe quase ndo ia na minha secdo.
Porque nac precisava L £a, porque nao tinha trabalho, eu fa
zia tudo.

Eu acho que o engenhedinrc tambem sabia fazer, mas quan
do trabathava no deposito, o chede do deposito ficava cdinco,
sels, sete meses sem in La embaixo otharn o senvico, ele deixa
va 40 por minha conta, eu ¢ que fazia e desfazia. ELe  sabia
jazen o senvigo tambem poigue se ndo soubesse ficava  embara

Lhado, " (trabalhador da conserva de vagoes, 76 anos)

"Mo comego da escola profissional 0s primeinros forman
dos sentiam dificuldades em sernem aceltos pelos mais velhos que
nao e Antehressavam em ensinar ou permiiin que os outnros apren
dessem. S0 efe fazia o servico, se faliasse nao havia quem o
substitulsse. Acho que agiam assim porque se sentiam — amedaga
dos com suas phromogoes. Exclulam entdo os mals novos e nao em
prestavam os modelos que possulam. Aprendi na pratica, e uma
pratica que me fLevou a entender, Ler e copiax, fazen apren
dendo.™  (escriturdrio, 56 anos)
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O Relacionamento

"Para o bom andamento dos servicos o chefe do Deposi
to e 0 seu substituto automatico, o escalador, tinha que man
ten estredtas as helagtes e didlogo com 0a seus subalternocs
para que estes, bem onlfentados e amigos dos cheges imediafos,
trhabalhassem com prazen, com boa vontade, caso contraric 0s
chefes Lutariam com serias digiculdades para administran 05
senviges tornando-os desmoralizados perante a admindistracac ge

ral, " (maguinista, 71 anos)

"0s trabalhadores de tusama e 0s feditores as vezes com
binavam, mas muitfos ndac combinavam porgue o thabalhador, poi
exemplo, aquele mafandro, ele nao gosta de um sujedlto que age
com o sdervico, ele gosta que a codlsa corra na corda bamba. Pon
exemplo, eu como fedlfon finha muitos trabalhadores que tinha
medo de trabalhar  comigo, eles falavam assdim:

- Nao, nao vou trabalhar com aquele homem, ele come
carne humand.

Era porgue comigo era duro mesmo, entao muifa  gente
tinha medo de trabalhanr comigo.” (mestre de 1linha, 74 anos)

"Acho que agia muito bem, tanto que hofe que eu apo
sented onde eles me ve eles vao onde eu estou, poigue eu NAC
sdugava ¢ sangue deles naoc. Tinha aquefe capiicho com eles, en
sinava eles a trabalhan e explicava para eles que, 42 eu es
tou na posigao que eu estou, felfon, mestre, & porque eu pro
cured aprender, entac voce tambem vai seguln este exemplo. Na
quela epoca existia esse negueio de feiton nao ensdnar 0 thra
balhador com medo defe passar na frente. Mas eu ndo, nunca §iz
una coida boa para mim e tirava do outho.

Para chamar a atengdao, minha manedira era essa, eu des
Locava aquefe trabatlhador do meic dos outros, chamava £a  na
frente, falava que precisava dele para fazern um seivico madis
La na frente, Longe deles e nos dois La conversar. Eu deixava
ele de Adngue frio:

- Chamed voce aqul ndao 4oi para chamah atencdo, 4oL
para te dar um conselho, A gente esta observando, a sua produ
¢do esita pouca e voel sabe que tenho responsabilidade com  a

produgac do meuw servico, voce fambem 2 hesponsdved,
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Entao o que vai acontecen, as vezes tinha trabalhador
que respondia chorando: |

- Sn, Divino, o senhor foi tdo bacana, tac educado co
migo, s¢ 0 senhor vai me chamar a atencac La no meio dos ou
thos colegas, na ausencia do senhon eles iam me crnilficar, me
gozan e as vezed eu podia ate dar um ma resposta.

Ele voltava para o Local do sehvico no meio dos outros
homens, dos trabalhadores e a producdo defe mudava da agua pa
na 0 vinho e ninguem 4icava sabendo que eu chamedl a atencac
dele. )

Muitos outhos fedltores tratavam mal seus trabalhadores.
Aqui mesmo no Cafuru existia um, ele apdbeniou junto comigo,
trhatava o Inabaﬁhadoa com palavhao. Entac Lss0 nao cativa a
pessoa, o thabalhadon nao val trabalharn satisfeifo porque ele
estd sendo maltratado. 0 thabalhah nao quen {550, ele que &

carinho, " (mestre de linha, 53 anos)

"Quando fui La para Paraopeba o4 trabalhadores esta
vam muiio mal acostumados. Ate ful com uma ordem mulito severa
do engenheino e do mestre de Linha, que chegasse £a ¢ punds
se, mas cheguei Ra e ached 50 tres homens 23, ndo foi preciso
puniri ninguem, 40 de thabalhar junto com eles nac foi precdiso
agin com ruindade, enra gente muito boa, 30 fafltava gquem man
dasse. |

Tive um problema com um trabalhador por causa da bebd
da, ele quenia bater num thabalhador La da turma, entdo eu
chamel muito a atencaoc defe e falel com ele que precisava do
trabalhador na Lufa era no servigo e nac paira bater em ndin
guem. ELe ndo mudow seu comportamenio e eu aperted tanto que
ele pediu para sain da tumma. Todo o tempo que trabalhed, tan
o como feilfon como mestre de Linha, eles me respedfavam  mul
to. Era muiZo bom com o pessoal 40 que apertava muito com
o servigo, gente que exra malandro nao gostava de mim  porgue
eu nunca ded camisa a malandro ndo." (mestre de linha, 71 anos)

"0 fedlton Amplicou com um trabalhadeh e foi eschrevendo
paa o mestre de Linha, escrevendo, escrevendo, o mestre de &4
nha fod juntando aquifo e depodls {icou parecendo um cadenrno,
o mestre de Linha ajuntou tudo e passaocu para o engenhediro. 0
mestre de Linha nav procurou saben onde estava a falha, se
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ena do gedlton, se erna implicacdo ou ¢ que era, entdo ¢ enge
nheiro falou comigo que phocurasse aquli paira ver onde estava
a fatha, se era do mestre de Linha ou do fedltor. Entao fui
apurar ¢ fato no fim era dos dois, porgue ¢ encarnregado impldi
cou com o thabakhador, um trabalhader ate bom, j& tinha thraba
Lhado comigo £a em Pitangul, mas o mestre de Linha como - mes
tre de ZLinha finha que apuraxr, ver se era Aimplicagac do fed
ton para poder passar para o engenhelro, e ao Lnves disso ele
do jeditfo que fecebeu efe descarregou para o engenhelro, o en
genheirno desconfiou daquifo e ele conhecia ¢ thabalhador tam
bem e me mandou apurar tudo, eu apuied e passei para 0 enge
nheiro depois de tudo temminade." (mestre de linha, 74 anos)

"0 feiton tinha dia que nao dava uma palaviha com 0b
trabalhadores, ds vezes na hora do almogo ia La para debaixo
de uma arvore para ficar bem Longe defes. As vezes o trabalha
doi nao combinava com a mulher e La heclamar com o fedlton e
ao inves do feditor dar conselho ele comunicava." (mestre de
linha, 53 anos)

-
—

"Eu ¢ que prccurava entender o chefes, eles nao pro
curavam entender a gente nac, mas a genie sempre fazia  Ludo
para dar cernto. Nao adiantava enthar em conflito com eles poxr
que esta tudo nas maos deles. ELes 4aziam £a como quisessem.
Eles sac chefes, eles que resclvem os problemas deles do jed
to defes e nos ¢ que temos que nos vihar para fazer como elesd
querem e de um jeito gque de cento para a gente tambem," (me
canico de locomotiva, 57 anos)

"Tinha elementos que chegavam para mim tensos:

- Sa. Canlos, eu phrecidava Lh na cooperativa comprar
remedio para o meu fLiLho.

Ay vezes sabia que o sujeito estava mentindo para mim,
ele quernia ena salr, mas fafava:

- Penfeditamente, dou ohdem para voce comprar Aemedio
para ¢ seu filho.

Nisso, tive uma Larga experiencia e eu consegul  mul
tos amigos, amigos demals mesmo. TLve um elemento que traba
Lhou comigo, nao vou declarar o nome dele, esse homem era con
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sdiderado pessimo e consegui colocar ele nos edixos athaves  de
bondade e ftive um chefe que fafava comigo:

- Carlos, um encarhegado e um chefe de servigo tem
que ter bondade ate cento ponto.

Guardedi isso sempre comigo e healmente e verdade, 4e
0 funcionanio hoje te pede uma folga porque precisa irn a Belo
Honizonte ou phecisa atender uma necessidade da familia, se
voe? nao atenden ele se torna revoliade, se voece atender ele
se torna um amigo seu, voce fafa:

- Fulano, eu vou te arrumar um dia, voece nao tem fok
ga, mas eu te arrumo o did.

Eu tive exemplo disso, um funciondrio que eha ZLipo
mau elemento, Aabado e domingo ndo podia contar com ele nao e
na segunda-fedira chegava de ressaca, tonto, entao na hessaca
dele um chegava e falava:

- 0 f4ulano, o que voce tem, voce esta doente?

- € sim senhon, eu estou passando mal e tal.

- Entdo vai embora para casa.

No outrno dia quando ele chegava as seife horas chamava
ele no esenitorio e dava um aperto nele:

- Ontem voce nao estava doente, ontem euw sed que voce
ndo estava en condigies porgue vocé bebeu demais sabado e do
mingo, voce estava de hessaca. Podia ter mandade voce  thaba
Lhan, mas wn cara trabalhan inconsciente para wmim ndo e vania
gem porque veece La phrejudicarn o servico., Eu te pego que voce
nao faca mais {sho, da proxima vez gque vocl fizesr ihs0 comigo
vou te punir. tntao ew conseguli consertar muifa gente com L4
s0.

Toda vida todos os funcionarios gue trabalhavam s0b
as minhas ohrdens fodos eles cumphihram com a maion dedicagao,
o malon carinho. At hofe temho o maiorn prazen com {540  poi
que aposentade, chego as vezes, salc na avendida e fenho a malor
Calegria da minha vida, todo mundo fem o maior prazen de con
versar comigo, mas toda vida 4ul humano, {ful uma pessoa  que
soube cativarn, soube fazer amizade ndo 40 com s meus subordi
nado, como com 04 meus Aupeﬁioneé." (mecanico de locomoti

va, 57 anos)

"Gostava de trabalhar na Rede porque o4 companhelrnos
enam muitos bons, a gente convivia muito bem com eles. 0 pes

s0al incentivava multo, 04 meus chefes gostavam mulfo de mim,
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04 companhedinos, o0& foguistas e maguindistas que trabalhavam
comigo gostavam demais de mim e eu tambem me dava muito bem
com eles." (maquinista, 67 anos)

"Quando o pessoal de Chuzeihro vedlo paxra Divinopolis o
Dh. Bedminrno galava o beguinte:

- Voces fazem o seguinte, voces vao conversando, cha
mando o pessoal de Cruzediro para fomah CAfe na sud casa panda
ver se entrelaca as familias porque elfes eram contrariados. Ve
se eles acomodam, se nao dic amolacdo.

Nessa casa entrharam duas ou tres familias comigo para
ver se Lia entrelacando as nossas familias, indo com calma por
que eles podiam grnitan. Fodi bem, nao teve mals problema.

Quando o Dn. Walfer vedlo para ca ele suspendeuw o5 4
noes porque al acertou fudo, o pessoal de Cruzedlro acostumou,
ambientou em Divinopolis, todos fa estavam Localizados, com
casa e fudo diredfinho, entaoc nao tinha mais phroblema.” (tra

balhador da oficina, 82 anos)

"Eu sempre me dediguii muito ao meu pessoal e semphe
olhei ¢ Lado humanco, sempre verdlfiqued aguefa parte que na Re
de nos timhamos como a PAINS e outras empresas fem o relacoes
pubficas que 4az o servigo porgue voce ve o funciondaric mal
tratado, espezinhado nao fem satisfacdo no servigo.

Na nede maltratam assim, se 0 funclondarioc era aghacid
do efe tinha tudo, se nac era agraciado ndo finha nada. Aghra
clado que me refino no casto e que, a8 vezes, nos temos um  fa
tor humano que voece ndao val com a cara do sujelto, ndo La com
a cara do elemento e nac tinha nada, entao phocurava um modo
de tiran o sujeito. Se ¢ cara era de um partido politico, por
Cque tinha muitoc disso La na Rede, se 0 cara exa de um pariido
politico contrhario eles penseguiam, eu Lembro demals disso.

Se voce heconresse aos chefes ¢ que era plorn  porgue
ail voed passava & Aeh penseguido. Perseguido pelo seu  chege
imediato, o chefe do Depusitoc. Se voce falava gualguer coisa
com ele La, eles te penseguiam entdo nos finha tudo {s40 e
era uma coisa de ghande relevancia phra gente.

Revoltar era o seguinte, aquele velho ditado: as por
tas sdo  annedondadas nas pontas. Nos tinha na Rede nesses car
gos de chefdla geralmente enrnam politicos entac o deputado fula
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no de tal ena da UDN ou era do PSD e eles colocavam quem eles
quesriam entaoc houve muitas injusticas, houve infjustigas comi
go, com meu Lamdo que ja fafeceu porque £a na Rede toda vida
se usou um sistema muifo dentro da politica, nunca ew mostred
em quem voiava nem quem euw era, o voto semphe era Livhe, mas
infelizmente tinham aqueles fofoqueinros, uns efementos que nos
dizia que ficavam Ladrando, entac Levavam £a em cima para  0b
ghandes e nos tinha uns politicos muito fortes na Rede.”

(mecanico de locomotiva, 57 anos)

"Afinal o meu trabalfho eu ja sabia entao nao havia ne
cessidade de discutin. Semphe 4{omos muitos amigos, gragas a
Deus. Em trinta e sedls anos de senvigo nao fiz nenmhum Andmi

go." (conferente, 78 anos)

"A gente era amigo, ndo tinha uma discussac, nac  EL
nha nada. La na oficina eu falava que a melhoa tuama que L4
nha era a minha, a melhorn segao. Nesse tempo tode nunca che
gued para dar parte de um empregado.” (trabalhador da con

serva de vagoes, 76 anos) "~

Carater Familiar do Trabalho

"Meuw padi contava para gente que quando efe era Thraba:
Lhador de um feitor La em Velho da Taipa a mulher do feitor ti
nha um pedago de tiifho na garagem do trole, entac efa Lia ALa
e batia com um outro ferrc para acordan o pessocal, o trabatha
dor, que fa estava quase na hora de sair com o thole.

A convivencia entre as mulheres era muito dificil. Eu
me Lembro de um caso que houve La em Amadeu Lacerda, uma  pe
gou o machade para matan a outra., Elas brigavam. Inclusive uma
foi apanhar agua na mina e a outha chegou £a e afogou eda, qua
se que mata ela. Na fturma que meu pai Ttrabalhava nao tinha L4
50 nao. Efe chegava e minha mae falava:

- Jodo, 4fulana de tal brigou com a outha.

Efe fa £a e falava:

- Minha §ilha, aqui nos somos um ghupo de pessoas e
nos precdsamos viver.

Meu pai 4alava:
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- 0 que faz briga na furma e cachorro, menino e gali
nha. Menino sai £a no terredino, o oatho val e bate e vem cha
nando ¢ a mae vem saben o que §oi, qual foi o mendino que
bateu e ha atrito ail. Galinha sai do quintal de um e vai para
o outrho quintal, pega pela perna, mata e joga do outro Lado,
quande ¢ de tarde e briga .certa.

A mulhen do feitor tinha uma especialidade, ela  poxr
sen mulhen do feifon quenia se engrandecer, nac todas. Quando
as vezes, discutia a mulhen do Ztrnabalhador com a do feitonr, ¢
marido que era o feltor chegava, a mulher La no ouvido dele e
pedia a salda do trabathador. As vezes pedia assim:

- Ou efe ou eu, ou transfere ele ocu eu.

As vezes, o trnabafhadon chegava no conjuntc de casas
mais cedo ¢ a mulher do feifon olhava com cara rwim e mandava
ele rachan dormente ate que o almogo saisse, aie acabar de 4a
zer o afmogo para ele nac ficar a toa. Tinha uma mulhen do
feitorn que eu trabalhei com ele, o gente chegava La e ela
marcava senvico na Linha para gente. A gente fazia porgue do
contrario ela contava para o marido e a gente naoc querla sexn
chamado a atengdc e nac queiia gue {440 acontecesse.” (mes

tre de linha, 53 anos)

"Mew pai me criou La, crhiedi meus fiLhos La e entao me
acostumed com aquilo, aquela penirdia. 04 companhediros . “eram
muilo bons, a gente convivia mudlfo bem com eles. 0 meu pad
criou nos todos La dentro da Rede, fui empregado La, me acos
tumed com aquefe ambiente ali e entac achava que outrho servd
co para mim nao La dan cento, que tinha que seguin era aguedle
mesmo. E segul. Hoje tenho §iLho colocado La, gente colocada
La, me ambientei L&, o0s companheinos sao todos bons, muilto

amigaos." (maquinista, 67 anos)

"Compardava meu funcionaric, na epoca chegued a sexnche
fe de sessenta e Zanfos homens, entdo comparava meus funciond
nios com a minha familia, entao se um 4iLho meu me pede  pao
ew vou dan pedra? Nao tem condigoes, assdm fazia com o4 meus

funcionanios." (mecanico de locomotiva, 57 anos)

"Teve uma ceasiac em gue mudifa gente Largou por causa
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desse negbeio de pagamento atrasado, ordenado ruim. Mas toda
vida gostei porgue ¢ meu trabalhou na-Rede muitos ancs, fud
chiado Ra, crniedi meus §iLhos La. (trabalhador da estacaoc e

oficina, 76 anos)

"Toda vida 4ui dedicado e ate hoje fenho amor a Rede,
se amanhd eles me chamaxrem para alguma coisa estou La.. funio
com efes. Depois de aposentado trabafhedl dezenove dias sem ga
nhar um Zostdo. Sinto isso porque a minha familia foi ferrovia
nia, meu pai era ferrovidnio, meus Lhmdos eram ferroviarios,en
td0 se crnia amor 4 {fernrovia, nas seguintes condicoes, dela
thatedi meus f{ilhos, minha familia, hofe tenho §ilLhos  phofes
sones, tenho {4{Lho formado em adminisiracao de empresa, tudo
tirado de L&, nada alem de La, foi tudo fLa. Entao chiow amok,
trhinta ¢ fantos anos de dedicacao, Lufa, trabalho, nos pas
samos muito taabalho. Meu pai era guarda-chaves, Ltinha um L4
mac que era maguind{sta, um era che4e de Deposito, outro magud
nista, wn mestre de Linha, um feitorn de tumma, a famifia toda
dedicada a estrada. S0 os meus fiLhos que ndo gquiseram, nenhun

deles." (mecanico de locomotiva, 57 anos}

-
“—

"Topho dois §iLhos que seguiu a profissac de ferrovdanio.
0 primediro, o mais velho entrou na eletrificagdo e fa ‘aposen
tado, thabalhou trinta ancs e aposentou. Entrou com dezessedls
anos e saiu com fhinta e um anos de servigo. Ele tinha dinred
to de aposentan com vinte e cinco anos pela insalubridade. E
¢ cagula que trabalha al hd quatro anos, trabalha no mesmo sei
vico que eu, na fracao eletrica, na manutengaoc, eletrnicista

na Lecomotiva." (trabalhador da tracao, 71 anos)

"Eu era arnimo de familia, entao ftrabafhava em Augus
to Pestana como guarda-chaves e ainda vendia passagens em Ex

mida. Em Augusto Pestana Zrabalhava com meu Lnmao. Meus quatho

inmdos, todos foram funcionarios da Rede." (conferente, 78 anos)
"A gente acostumou, entred menino, enfredl com dezes
seds anos e entao a gente tem aquelfe amon". (trabalhador da

conserva de vagoes, 76 anos)
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Carater Militar do Trabalho

"Antigamente, a palavha mestre queria dizer =~ uma pes
s0a mais sabia no senvigo. NOs Ld, tinha tanto respeito, que
guando falava:

- 0 mestre ta vindo!

Aquela pessoa que ficava de coapo mole, ja ficava mais
alenta. Existia tanto hespedito que, na hora que vinha um fhrem
o fedltorn com o4 Lrabalhadonres tinham que passar para o Lado
diredito, para o mestre de Linha contar o pessoal porgue ele
conhecia o pessoal todinho da secao e se ele nao visse um thra
balhddor ele pedia justificacdo porque nac fod visto o ZLhaba
Lhadon fulano de tal. Entac o feitor tinha que justiflicar, ex
plicarn direitinho., Passava do ocutro Lado paxra contarn o pes
soal.

Existia um distintivo nosso, nao era chracha, era umad
chapa de metaf no chapeu, aquela chapa de metal Zinha que sen
na parie frontal da gente. Estava escrito RMV e embaixo traba
thadorn, a do feitor tinha RMV e embaixc feitor. Na hora do ak
mogo nos batia com uma pedrinha no trilho para fazen  aquele
pozinho de pedra para arear aquele metal. Quando o mestre de
Linha vinha de La pra ca enetntrar com a gente efé fa via, f4
cava satisfeito e o mestre via que a gente era caprichoso  nes
ta pante.

Existia a placa triangular e a redonda. A  ILriangulan
¢ que indicava dia Impar e a par era um placa redonda. No §4
naf da nonda nos tinha que colocar ela na estaca ¢ o mestre
de Linha vinha passando na estrada com a m&éuéna e ¢ fanrclete
para ver se tinha realmenie trocado. Que se nao 4osse ele co
mundicava. Se ele comunicasse a gente La scfren penalidade.

A ronda era feita tambem durante o dia e o encariega
do dela fLevava afmogo para 04 outros. Era aquela turma gue mo
rava perto e cada mulhen tinha que estar com o almoge phonto
ate as nove horas porque a ordem que o feiton dava ena essa:

- Se nao estiven pronto vai embonra.

As vezes acontecia do thabalhadon ficar sem comern. A
conda arnebenta sempre do Lado mais fraco, naguele fempo. E
jacil o feiton comundcar sobre a gente e a gente perder  ati
o nome. £ a gente procurnava evitarn Lis50." (mestre de linha,

53 anos)
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"Antigamente o4 engenhediros da Rede achavam que exram
08 senhores da situacdo. Exdigiam que .0 funcionario se Levdi
tasse quando passasse mesmo em sua hora de folga. Caso contrd
nio, ena chamade a atencdo. Era aquele tabu, numa parnte hieran
quizada como se fosse militar porque militan € que € 4iss0."

(mecanico de locomotiva, 57 anos)

"Nao adiantava heclamar pohque nesda epoea o mesire
de Linha parecia que era o dono da Rede, Zinha uma autoridade
danada. 0 que falava esta falado e o engenheino acheditava e
50 a classe mais pequend, 05 feitores e o4 thabalhadones ¢ que

perdiam. " (mestre de linha, 74 anos)

"0 mestre de Linha passava no alto da Linha e falava:

- Feiton, qual a sua previsdc paha entregar o Zhrhecho
capinado?

- Por esses thinta a quarenta dias as vezes a gente
da conta de teaminan.

- Porque vem a administragaoc al e vai passar tal dia
assim e quero o trecho Limpo.r

Ena dessa maneira. Entdo o que acontecia, a gente Z4L
nha que marcar tarefda demasiada para eles, mas como efes gobd
tava da gente efes nao media digficuldades nac.” (mestre de

linha, 53 anos)

"A gente tinha dois undiformes, um de primedilra, e um
de segunda. 0 de segunda era de baim azulf e o de primeiira erna
de casimira azubf marninho, Tinha o colete, gravata e camisa
branca e o bone. 0 undiforme de segunda a gente podia usar uma
blusa azuf, uma calca preta ou tudo azul. Todo maguinista po
dia usan os dois uniformes. Por exemplo, se eu 4osse sair com
um trem de passageiros ou entac com um especial para a Dinrety
ria ew tinha que usan o uniforme de primedinra, e com o threm de
canga a gente usava sempre um undforme mals usado, um pouco
mais velho, no them de passageiros eu podia ate usar o undfor
me de segunda, wmas se efe estivesse menos usado.” (maquinis

ta, 77 anos)
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"Tinha uns que as vezes ate desdstia, sala porgue NAC
acguentava o servigo. A gente finha que viver a vida cue agente
tinha mesmo, aquela vida de escravo." (trabalhador de tra

cao, 71 anos)

"Toda vida ¢ numerc de trabalhadores nas tuamas fodi de
menos. Conforme Zinha oifo ou nove quilomethos, para consen
var mesmo, precisava pelo menos de uns seds thabalhadores e
nesta epoca nos era quatro e com o feiton cinco. Quando  nos
entramos fa alcancamos aguilo entdo ninguem nuncd exigiu mads
do que aquifo nao, eu mesmo trabalhed em uma tumma £a na seti
ma que eram onze qullometfros de um Lado 50. Tocava 0 Aervdigo
sem reclamar, o que nosd podia fazer nis fazia. 0s engenhed
ros nunca Ligaram pahra LAs0 nao, achavam que 05 cinco homens
enam sugficientes, mas nao dava conta nao. Todo mundo sabia que
nao era suficiente, a gente dava passagem, mas conservar e fa
Lar que ficou sem defedlto nac tinha felto nao.” (mestre de

linha, 74 anos)

Beneficios -~

"A Rede era um emprego mais garantido, Ztinha o Local
de trabalho certo todo dia sem fen que estan procuwrando e as
sS4 a estrada sempre ol um emprego mais garantido aqud  do
nosso melLo. Mesmo que nao pagasse bem, mesmo que pagasse atra

sado. " (magquinista, 66 anos)

"0s ocuthos empregos que exdsiia na cidade era plon.
Havia muwitfo desemprego, havia pouca indusiria. Depois e que
velo a Padins. A Padins domegou a pagas um pouco melhor, mas ha
via pouco empregos. 0 melhorn com foda ruindade era o da estrna
da de 4errc.” (maquinista, 77 anos)

"Era mekhon porgque a gente tinha ferias, tinha Licen
¢a e ena um sujediite segurado, no caso de doenca tinha medico
¢ aqui fora nao tinha essas coisas. Na rogca era muito difledd.
Pepols que teraminava a safha as vezes a pessoa ficava a toa

porque nao encontrava outho servdgo e entac a vantagem que
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achel na Rede fod que todo dia a gente tinmha um servigo e 4a
bia daguele sernvigo ali para todo dimn. Nao gicava hoje vai pa
ng um Lado, outro dia para outro fLado. Nesta epoca se o sufed
to nao houbasse..., ninguem gostava que o sufeifo bebesse ca
chaca, mas multos bebiam muito e nunca foram mandades embohra.
0 que mandava embora mesmo ena se 0 sufjeitoc roubasse e  fosse
descobento, al. enra mandado embora." (mestre de linha, 74 anos)

"Nao tinha outho servico e se tinha fambem ganhava pou
co. Se saisse podia ~nao conseguin." (trabalhador da esta

cao, 72 anos)

"As fenias negulamentares eram quinze dias, dias wiedis.
A pessoa descontava os domingos e o0s feniados, as vezes dava
para o sujelto tirar dezeézeib, dezessete dias. Depods passou
para vinte dias utels. Depois passou a Aer mensal, trinta dias
de fernias.

Quando entred tinha ferias. Mas enrna assim, quinze dias
de fenias e se o individuo pendesse durante o ano por exemplo,
dez dias, entao diminula dez=dias nas ferias. Quem falhava du
rante ¢ ano dedcontava nas ferlas. Eram quinze dias utedls, mas
tinha sufedlto que as vezes nao dava para tiraxr nem dez dias
porgue tinha perdido durante o ano.” (trabalhador de tra
¢ao, 71 anos)

"A Rede 40 fornecda casa para quem thabalhava na 044
cina, tinha a Vila Operaria como ainda tem, eles ficavam Zoda

vida, e tinham que pagar aluguel.™ (magquinista, 81 anos)

"Compred a casa da Rede. Fod muiltc anfes de aposentan
Pagava uma prestacac por mes, a Rede descontava. Compred ela
Logo quanto voltei para cd em 1961, mais ou menos nedsa epo

ca. " (maquinista, 67 anos)

"A vida era dura, o ordenado ena pouco. Lembro quando
0 meu padl thabalhou £a em Vidnopolis, em 1941, tinha o .carho
de abastecimento do pessoal da via permanente, safa por exem



olo, uma Locomotiva com tanZos vagoes, com sontimento de ce
rneals, ali cada um tinha seu cadenno para fazer as conias e
me Lembro que a minha mae arrumou uns dez sacos  Limpdnhos,
aguele capricho de arrumar tude bem porque efa sabia que La
sain abastecimento de Belo Hornizonte, entdo ficava na expecta
tiva. Eu me Lembro que o gerente gquando o meu pai enfregou pa
ha ele as vasilhas falou:

- Sa. Jodo estd Limitado.

Mew pai ficou triste, £d em casa ndo tinha nada. Nao
podia comprar, mas esse dia fod dinteressante porque era um
outro Joao Gomes da Silva. Descobriu porque era primedlro um e
o outho era segundo e eles intenpretaram £a nas tabelas deles.
Foi na mesma hora, ele mandou um Zelegrama panra Belo Honrlzon
te, para oagente chamado Felipe e entdac o gerente mandou & res
posta falando que era um engano, que ele podia fazer as com

pras. " (mestre de linha, 53 anos)

"WMEdico nos tinha. Primeino a gente tinha a Caixa de
Aposentadoria e nos era muito bem assisiido pelos medicos da
Caixa, mas ndos contriibula, tinha una contribuicac mensal, nao
sedi qual a pohcentagem que eia descontada no nosso vencimen

to." (maquinista, 77 anos)

"Naguela epoca era a Rede Ferroviaria mesmo, que dind
gia a Cooperativa. Ela tinha sede em Belo Hornizonte e ZLinha
05 postos em Foamiga, Gahrgas de Minas, 0Liveina, agul em DLvd
nopolis. Ela tinha armazins nesses Lugares todos.” (maquinis

ta, 67 anos)

"A Cogperativa funcionava poi intermedio da cadernela
de compra. ELa fornecia para nbs uma caderneta do proprio  ar
mazem, a gente 4azia a compra, eles destacavam uma fpolha que
ficava com elfes e a gente thazia a outha pard casa e A0 fLm

do més descontava no pagamento." (maquinista, 66 anos)

"Toda semana ele (Roberto Carnediro) vinha aqui em DL
vinopolis, vestia uma dessas calgas ghrossas, sentava no cimen
f0 com o secretanio dele com um papef na mac e gquando acabava
a comphra efe penguniava:

v edfbmn e b wEWETENY e 9Tl
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- Voces tem alguma codsa a reclaman? Se tiver pode fa
Larn, nao tem problfema. Eu compro o que voces quiserem.

Chegou o natal, nos tinha ate refrigerante, 50 nac
veio bebida afedolica, mas tinha de tudo, tinha fazenda, 14
nha tudo quanto era qualidade de fazenda boa." (trabalhador

da oficina, 82 anos)

~ "Eu ubsedl akgum tempo a Cooperativa, quando ew vim, em
1957, ela estava esfacelada completamente, se nac fosse a ami
zade af fonra, eu com meus 0ito f4Lhos Ztinha passado muito apen
£o. Mas ela estava esfacelada, nao tinha generos suficientes
nem nada, 50 depois melhorou e durante algum Zempo eu compred
na Cooperativa." (trabalhador da tracao, 71 anos)

YR Cooperativa eha muifo boa, naguela epoca era muito
boa. Depodls foi mudando e nos passdamos a comprar particulan,

mas no principio era muiifo boa." (conferente, 78 anos)

"Quando ful admitido™ como thabalhador, em vinte e dois
de abrif de 1937, o sindicato ja operava na RMV e a {§iliagao
do pessoal nele era obiigatoria. E, portanto, todos 04  meus
colegas fa eram filiados nele.

Em agosto do mesmo ano, ¢ mestre de Linha Francisco Jo
se da Costa Rangedl, Lnspecionando a via 4errea em um trholinho,
parou no Local onde trabalhavamos, apresentou uma folha de pa
pel proposta para assinar giliando-ne tambem ao sindicato. Re
cused, o mestre de Linha Rangel disse-me que era obrigatoria
e que a minha recusa era passivel de penalidade. A contribudi
¢io mensal de um mil neds e §a vinha descontada em folha de
pagamento.

Naguele tempo o quadro efetivo da Rede era treze mil
funcionarios. Assim a arnecadacao mensal em favorn do sindéica
to era de treze contos de redls. Com esta arrecadagdo em pouco
tempo o sdndicato adquiriu um ediflcilo de alguns andares onde
passou a funcionar a sua administracao, Alguns colegas diziam
que 0 predio era situado na avenida Afonsc Pena, enquanto ou
tros diziam que era na rua Sapucal conthrad esquind com a  hud
Tocantins perto da boca do viaduto Santa Tereza em Belo Hord
zente.
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Em 71939 o mesmo mestre de Linha chegou no servigo, ao
Longo da Linha, com um abalxo assinado, obrigando a todos 04
empregades a assinan um fermo de desdstencia do sindicato. Mais
tanrde tivemos conhecimento de sua dissolucgdo ¢ 0 predio fod
vendido e ninguem soube ¢ destino do dinheino.". (maquinis
ta, 71 anos)

"A Associagac Benegiciente dos Ferroviarios de Diving
polis finha como presdidente o proprio fundador Nedson Bichinho,
e como tesoureino Bento Zacarias. Nelson era um homem novo, in
teligente, contador de anedotas, muitfo politico e semphre com
batendo o adversaric e criticando a adminisiracao da Rede. Co
mo boemio que era, comegou a freqlientar bares e um unico rned
taurante pobre que existia na hua Golas, entre 19 de Junho e
Independencia. ALL e em outnos bares da cidade ele comia e be
bia a vontade, deixando a despesa por conta da ABFD, autoriza
va ao tesdourelho a egetuar os pagamentos sem constar na ata a
real natureza das despesas. Bento, Logo de inlcio achou a me
dida absurda e se demiiiu do cargo de tesoureino., Nao  Levou
muito tempo, as inregularnidades foram descobentas e o Nelson
Bichinho, o presidente, §oi Txpulso da ABFD. Criou-se nova di
netonia e a ABFD peamanece ate hoje. Nedson Bichinho  aposen
tou-se e refornou a Cnuieino, sua Terra natal.

A Uniao dos Fernoviarios tinha como presidente um mo
¢o novo, bastante vaidoso e agitador. Por isso, a assocdedo Lo
mou rumo alheio a sua Leglidima finalidade, como por exemplo,
uma politica de ideclogia comunista com senias agitacoes  na
classe, para conseguir 0s seus objetivos. Nunca foi apresenta
do metas de beneflcios aos associados.” (maquinista, 71 anos)

"0 Cinculo Operanio Caistac foi crniado em 1932 mais ou
menos, para trabalhar em defesa do operarnio. Seu direton espd
nitual ena Fred Tdefbrando., 0Linto Soterno fodi sew presidente
numa certa epoca. Dava orientacao, conselho, reclamava em fa
vor do operanio, na emphesa. Possula uma funerdria. 0 operdrioc
pagava uma mensalidade. Tinha como cbfetivo combatern os comu

nistas " (mecanico de maquina, 71 anos)
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"Presidi o Circulo Operndanio Crhisido. Ele existia  em
muitas partes do Brasil e tinha muitos associados. A padroed
ha eia Nossa Senhonra Medianeira de todas as Gragas. Participed
de conghresscs em Recdfe, Bahia, Rio Grande do Suf. Exisiia uma
federacac em Belo Honizonte. 0 padre Arni coondeénava o Clreu
cubo, dava assistinoia acs associados, alimentos, alojomento,
funeraria. Cada associado contribula com uma pequena quantia.
05 fgernoviariocs participavam muiZo, mas outhas pessoas  tambem
faziam parte do Clreulo. 08 recunsos do Ciraulo eram phophics."

(marceneiro, 86 anos)

Valorizacao pela Empresa

"Na Oficina Linha um chefe que era muito energicco, o
Dr. Antinio Jose, ele falava alguma coisa e eu falava:

- Dr. @ is80 e Lbbo, ¢ is40.

- Entdo se voce ja falou que ¢ assim, tem que sen mes
mo porgue a gente nao pode {rn contra o que voce 4ala.

E nac La mesmo. Porque eles diziam gue as minhas Ldeias
50 eham certas, que eu dava 40 Ldeias cerntas, entaoc a  gente
tinha um wome. Tinha nao, té&, ate hoje o direton da Rede prin
cipatirente, e um dos grandes amigos que fenho que foi meu
chege aqui na Oficina, o Dn. Noe Figueiredo, efe ¢ um grande
amigo ¢ era o meu chede, era engenheinc meu agui." (trabalha

dor da conserva de vagoes, 76 anos)

"0 carno pagador vinha de Belo Hoadlzonte ate o threcho
final da Linha ¢ se acontecia o caso de uma viuva de  fewrovid
Lo que necessitava de uma assdinatura para endossar, especde de
aval, vamos dizer wnum banco, entao era feito atraves do magud
nista e do chefe de estacac. Eles enam tidos pela segdo admi
nistrhativa da Diretoria como homens chave, 04 maquindsias enam
homens de confianca porque o3 maguinistas ¢ que conduziam o4
trnens de nesponsabilidade, thrhens de passageiros, trens de car
ga, entao aquilo tudo erna fedito com muita responsabilidade e
0s agentes pelas mesmas condigoes porgue o5 agentes tinmham de
conduzin as Licencas entao se eles dessem uma Licenca -errada
podia acontecer desasitres, podia acontecer muita coisa.”

(mecanico de locomotiva, 57 anos)
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"Toda vida §Lz assim, se o0 funcionaric dedicava, e¢ssa
era a minha meta, nao tenho psicologia nem nada nac mas, sem
pre pensed que ¢ funcidnario timha que sen valorizado.” (me

canico de locomotiva, 57 anos)

"Arnumar outho emprego nao tinha condigoées, sem estu
do era muito diflcil. Entaov a gente dava gracas a Deus de tfexn
arrumadc esse emprego e pok {440 a gente fazia o melhorn pos
slvel para chegar no final de carredinra com um vencimento  um
pouco melhor pra  gente continuar sobrevivendo e criando 04

pLlhos M (maquinista, 66 anos)

"A gente tinha uma autonomia multfo grande, como mes
trhe tinha uma aufonomia muito grande. Nagquele tempo, tinha
muito valor, eles sabiam dar valor na genfe. 05 engenhediros e
05 empregados tambem enam bons, davam muifo valor. Naoc ¢ como
hoje que as pessoas nem conhecem 05 empregados, naquele tempo
0 engenheiro perguntava:

- Quem & aquele fulano? Dizem que ele ¢ bom emphregado.

E era o&imo emphega&g. 0 chegao falava com o emphrega
do. Num dia faledl com o Dr. Belmiro, que eha o engenhelro:

- Nos trabalhamos uma semana inteinra.

- Eu vi ka de casa.

ELe morava nun predic alto La no fundo e ouvia ¢ baru
Lho a nodite.

- Estou com vontade de premian os empregados, alem do
dirneito que eles tem das horas extras.

0 Dr. Bedmino fafou comigo que nos precdsava fazer alk
guma colhd.

- Pelo negulamento as horas sao0 essas, eles tem dired
to a essas horas todas, mas eu queria dar umas horas a mads
de premio porgue eles trabalharam muito essas noites todas,
foi um sacrificio muito grande.

- 0 senhor pode fazer o que o senhor achar cento, o
senhon da o que o senhon achar que deve dan e eu assino.

Entac et ded mais cdngllenta porn cento pra todo mundo
e eles fdcaram numa satdisfacaoc danada.” (trabalhador da Ofi

cina, 82 anos)
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"0 geditorn que eu thabalhel com ele nao queria que eu
josse a peltor porgue eu era a mola mestra, fazia fude, quem
fazdia ¢ ponto de servigo paha ¢ meu feditorn erna eu. Ele naoc
guerifa me pendenr porgue falfando a verdade eu fazia bem mais do
que efe, sabia mais o servigo do que ele.fra porque ebe nac
sabia, ele escrevia muilto mal.” (mestre de linha, 53 anos)

Condi¢oes Salariais

") ferroviario era julgado como o melhor, julgava que
era bem pago, mas devido aos atrasos de pagamentc, ficavam me
ses sem receber, entao se tornavam mal pagos." (mecanico de

locomotiva, 57 anos)

"Dos empregos particulares o melhor mesmo era a Rede.
S0 para quem fodse estudan e tentan outra coisa, ai acredito
que senia multo melhor, mas pelo menos para mim aguilo ehra

muitc bom." (maquinista, 67 anos)

"0 salardio dava para comen, mas ndo podia fazen exces
50, Tinha que fazen economia, sem despendican.” (maquinista,
&4 anos)

"Dava para quebrar o galho, mas a gente vivia assdm
como ew pro exemplo, que nunca tive vicio, comprava somente o
necessario, a gente vivia modestamente mas vivia. NAo era  um
ondenado que desse para fazer vantagem porque ferroviario 2o
da vida e Zambem naquela epoca era muito mal pago. 0 dinhed
ho era muilto curko. 0 custo de vida era de acordo com 04 nos
s05 vencdimentos. O operarioc semphre viveu apertado. Quando o
custo de vida e baixo ¢ salanioc tambem ¢ baixo, semphe  empa
tou.

0 openrdrio, principalmente ¢ de baixa renda, nunca vi
veu arregaladamente bem, sempre viveu com dificuldades. A gen
te esperava semphre dias melhores como ate hofe nos espera. Ho
j¢ nOs esperamos que no ano que vem nos vamos ten uma vida me
Lhor, mas estd acontecendo semphe o contrario, cada dia que
passa as coisas vac apentando mais, sempre fafo que no Ltempo
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antigo, ds vezes, a gente fala enradamente, que antigamente era
melhon porque a gente comprava um quilo de fLoucinho por oilen
ta centavos, um quilo de arrnoz por noventa centavos, fedljao
poi trinia centaves o quilo, mas a pessod nao ganhava nada e
era barato, mas efe nao ganhava nada entdo tinha mais dificul
dades do que hoje.” (maquinista, 77 anos)

"0 salarlo era suficiente no nosdo tempo poigue nague
Le tempo enra diferente, a gente nao timha o que a genie  Zem
hoje dentro de casa. Naguele tempo a gente nac sabia o que era
uma poltrona, a gente nao sabia ¢ que era um hddio dentro de
casa, a gente nao sabila o que'ena uma geladedira, a gente nao
tinha nada. 0 que a gente finha era que thabalhan, dinhelrno
para comen e uma roupinha. De vez em quando remendava alguma
roupa pohgue as roupas nao davam e trabalhed muito tempo des
caleo, tinha que arranjar calgado de qualgquen manelra."
(trabalhador de tracgaoc, 71 anos)

"A gente vivia porgue gastava conforme ganhava, af da
va. 0 custo de vida ndo ena ¥dao carc, mas a gente ganhava abai
xo dele. 0 salarnic aumentfava de vez em gquando, mas ndo era fre
quente nao, as vezes passava muito tempo sem aumentar e atha

sava ate sedls meses." (mestre de linha, 74 anos)

"As horas-extras as vezes a gente achava atée bom poxr
que nesta epoca ganhava pouco, o pagamentc era pouco e gquando
vinha o pagamento vinha gorndo com as horas-exitras.,” (traba

lhador da conserva de vagoes, 76 anos)

"Peterminado tempo nao tinha didaria. Passou O maquinis
ta e 0 foguista a ganhah por quilimetro percornido. AL pon
exemplo, dagqui para Belo Hornlzonte eram cento e cinguenta e
seis quilimetros. Ele ganhava cento e cinglienta e sedis quilo
metnos, nao recondo mais quanto ganhava por cada  quilometro
jue efe andava. Entac como fogulsta trabalhando como maguindis
ta efe ganhava como maguindista. E o thabatlhadon que trabalha
como foguista ele ganhava como fogulsia.

Nesta ocasiao ja era cehfe e 4iz parnte da comissaoc en
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tao, procuret ver todos 05 foguistas que estavam trabathando co
mo wmaquindstas e eles comegaram a ganhar come magquindista sem
sen nomeado. Todos que enam foguisfas e trabalhavam como ma
quindistas {fLzeram um Leste e eles passaram a hecebern como ma
quinista no indcio de carreira que era nivel dez. Eram foguls
ta nivel oito e passaram a ganhar como maguinista nivel -dez,
que era infcio de carnedira. A situacde melhorou, mas nao  me
Lembro a data que fod." (trabalhador da tracao, 71 anos)

"Na Oficina o salaric vacilava porque, uns tinham mud
to ondenade e outhos Linham -pouco cadenado, devido ao fempo e
a especialidade do empregado. Pagava mais ena ao caldereiro e
ao soldador porgue o servieo ena mals duro, mais bruto, e 04
cutros tinham um senvi¢e mais Leve de maneira que ganhavam me
nos." (trabalhador da conserva de vagoes, 76 anos) '

"Quando eu comeced La em Ibia o pagamento era athasa
do seis meses. Compensava, a gente fol Lutando, {Lzemos ~umas

gheves, e al a codisa §oi normalizando." (magquinista, 66 anos)

-
o

"Nao ganhava bem, mas dava para genite viver. As vezes
athasava ate sedls meses o pagamento." (conferente, 78 anos)

"A gente ftinha uma caderneta onde a gente anotava o
excesso de horas. Ate quatrno horas a gente ganhava como hohas
noamadis e das quatro horas em diante a gente ganhava uma por
centagem. 0 pagamento dessas horas exthras fod porn volia de
19471, Durou de quatho a cinco anos. Depods pagavam 40 a diardia,
mas dividida em tercos, se a gente sala cedo de casa e gicava
0 dia initeirno pegava a diaria completa e se salsse depols do
almoco pegava 40 dois tereos da diaria. A diaria era paga no

pagamento no final do mes." (maquinista, 77 anos)

"A carga horaria de thabalho era de acordo com a ne
cessidade do servigo. Tinha que dobran dia e noite. 0 emprega
do tinha que trabalhar em hora exitra. Exdstia uma cadernela
de anotar hora-extra mas durou pouco, entre 1940 e 1945 madis
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cu menos. Acabou sem que o trabalhadorn soubesse.” (maquinis
ta, 84 anos)

Punicoes

"As pundicoes geralmente era ¢ seguinte, se o sufedlio
estivesse embriagado voce chamava uma pessoa para testemunhar
athaves de um medico e o sujedito ena demitido porgue  estava
bebade. Teve muitos casos, mas comigo ndo. A Rede demitia pon
noubo, briga ou embriagues, ndao permitia, mas ha muitos casos
que voee tem que tolerar e gque procuirar um bom senso para que
voce possa conduzin aquela pessoa. Es vezes a pessod vai pok
um caminho e se voce tem uma oportunidade de dar a maoc para
ele voee val 40 apertando ele. Dentro do senvigo ndao era pex
nitito bebehr, se 0 sujedllo estdivesse tanto dentro do Aenuigo>
e 0 chefe permitisse que ele trabalhasse tonto ele tambem ena
punido, o seu superior Lhe punia." (mecanico de locometi

va, 57 anos)

"Se por negligéncia do maquinista com relagio a5 Kes
thigoes nas Licencas, nesultasse um acidente ele senia punido
severamente com dez, vinte, trinta ou ate mais dias de econgon
midade com suas promogoes.” (maquinista, 71 anos)

"Se a gicha do maguinista fosse . nuim sempre que che
gava na phomogao efe ficava nos trenzinhos piores. A gente gue
ena madis desenvolvido fazia uma escala de passageiros.” (tra
talhador da tracao, 71 anos)

"Ena mudto diflcil um maquinista sen punido por  acd
dente porque, gernalmente, ele nao Zinha condigbes de fazer ex
cesso de velocidade, pelo estado que era as Linhas na nossa
epoca, entdac vocl tinha que andar devagar mesmo, ninguem po
dia culpar o maguindista por iss50. 0 maguinista era comsiderado
culpado quando ele fazia excesso de velocidade, acima de qua
renta e cineo quilometros por hora. Dava para fazer 40 uns
thinta, cingllenta, quarenta e cinco, pohque no nossc caso as
Linhas eram muitos cuavas e ¢ estado de consenvacic era muifo
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audm. No them de passageirnos de quarenta e cinco a cingllenta
quifometros por hora e no cargueino de vinte a thinta e cinco
quilometros poir hora. 0 cargueiro era mais pesado e 0s vagoes
mais perigosos de sain dos trnilhos. A punicdo variava, era
convertida em multa de cingllenta por cento  do sal@rio ou pen
da total de salario. Tinha um processo. ELes apuravam tudo e
se achassem que o magquindisita devia sen punido ele era." (ma

quinista, 66 anos)

"No acordo de greve feito os dias parados enram ganha
dos. Nao mandavam os ghevistas embora, mas persegulam 4onrnated
ramente e nao promoviam os ghevistas." (mecanico de  maqui

na, 71 anos)

Aprendizado Técnico

"Existe uma Led de que toda empresa com mais de cem
empregados ela se obriga a manter uma escola phrofissionalizan
e ou participar ao governo um percentual que ¢ destinade a
formagao geral no pals que Z™o Senvigo Nacional de .‘Aprendiza
gem Industrial. Efe cobre todo o pals, entdov ftoda  indistria
que fem elementos para treinamento, eles pagam uma taxa exata
mente por essa obrigatoriedade que se da a zoda fiama com mais
de cem empregados que nao maniém sua propria escola. A Escola
Profissional da Rede foi criada pela propria direcdc da Rede
que nagquele Lempo, no nosso caso era a Rede Mineira de Viacgao

e hoje ¢ a Rede Ferrouiania Fedenal." (Escriturario, 56 anos)

"A Escola Profissional ¢ uma escold que funcionou por
muitos ancs. A Rede ¢ que foamava 04 artifices para a Rede e
para outras Lindustrias, entdo muitos hapazes que se formaram
ha Escola Progissional foram trabalhan em outras indistrias pon
que elas aprovedltavam na medida em que iam surgindo as vagas.
Nem. sempre Zinha vagas na Rede que desse para todos, mas ela
formava profissionals que pudessem thabalhar tambem em owtras
empresas pariticulares. Muditas industrias de Sac Paulo  davam
preferencia acs alunos formados pela Escolla Profissional”.

{maquinista, 77 anos)
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"Criada no governo de Juscelino era muifo procurada e
com vagas Limitadas. Hofe ela foi Ltransfenida para o SENAT. Re
cebia §ilhos de fenrouvidrios. Para enthar erd preciso  fazen
uma prova e nao pagava nada para freqlientar a escola. Tinha
curso de mecandica, modelacao, ajustagem, eletfricidade, dese
nho, torneiro, ete. 0 cunso durava tres ancs e depoié de  fon
mado podia entrar para a Rede. 05 professonres da escola enram
junciondniocs da Rede, ganhavam uma gratificacac pelo Trabatho
e 0 Direton da Escola era escolhido pelfa adminisitragac. Fun
cionava dentro da Oficina em galpac separado e uma vez poi 4e
mana os alunos trabalhavam na 0ficina. A Escola fodl criada pe
la administracdo para foaman: oficiais. Parou de funcionar en

the 1970 e 1972."7 (mecanico de maquina, 71 anos)

"Quando entfredi para a marcenaria foi gue a Escola fod
fundada e da qual euw fui instrutor. A Escola Profissdional nao
§onmou 50 varios tipos de oficio, como todo oflcio a Rede Fer
noviaria foamava bem, sala de £La sabendo fazexn. 0 desenhista
desenhava bem, eu conhego varios que Zrabalhavam com des enho.
Foi a Rede mesmo que fundou a Escola. Acho que foi numa epoca
que surgiu a necessidade obrfgatoria. Quem pagava os  proges
sones ena a propria Rede Fernoviarnia. ELa sempre feve 04 me
Lhones oficiais que eu conhded em tudo, em tudo que voce pen
san, seja um soldador, sefa um mecandco, sefja o Ansiruton, O
chefe do escnitonioc que dava aula de portuguls e matematica e
que era um senhor professorn. Tudo Ls40 tinha La dentro da 044
cina, ndo precisava de ninguem de fora niao. Essa Escola  ndo

existe mais, me parece que agora e o SENAI™ (marceneiro, 69 anos)

"Em 1943 foi que formaram o0s primelrcs alunos da Esco
La, mas o inlcio, a abeatura foi em 19471, Enthedl na area de
mecanica, Exdistia ate a epoca de seu fechamento diversos cur
506, Existia esse de mecanica que subdividia-se em  Tornedlho
mecanico, ajustador mecanico, que 04 ¢ que eu abraced, fen
neino, caldeireiro e manceneiro. Essas enam as tecndicas na
pante'pnitica. Havia outras tecnicas que ehram extensdivas a £o
das as modalidades. Entaoc havia conhecimento tecnico de  ele
trhicidade e as tecnologias que enram dedicadas a cada uma das
modalidades, existia um programa de tecnologia mecanica para

0 ajustadon, tecnologia para mecanico operadon de maquinas ,que
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ena o tornedino mecanico, existia a tecnologia do fernelro, do
caldeineino ¢ do marceneino, alam de portugues e  matematica
que sd0 as basicas da formagdo geral. Durante oifo horas dia
aias o aluno permanecia na Escola. Inclusive bem de manha ja
téinha a aula . de Educacao Fisdica e posterniormente a partin das
sete honas que era o horarnio da Oficina entao comegava-se num
pealodo com revesamento entre classes, um perlodo era de aula:
phatica e o outro peando de aula teorica. 0 primeino expe
diente ate a hora do afmogo, por exemplo, a primeihra, a segun
da e a terceira senies se elas estivessem na aula pratica en
tao elas estariam utilizando as bancadas, 04 toanos e Ztodo
fernamental e ja no segundo expediente eles vinham com  suas
pastas e seus Livhos, cadeanos, era a parte teorica que  ena
em salas separadas nao na sala de trabalho. Durante todo o pe
niodo do dia ¢ aluno se prendda dquelas hesponsabilidades se
revesando na pratica ou na teoria.

Existia dentro da Oficina um galpao cnde funcionava a
Escola e ele se dividia em salas de pratica e teonia. Na sala
de aulas praticas exisiia todos os Lornos, o fernnamental, 05
afunos nao precdisavam sain dali sendac uma vez por semana atra
ves de hevesamento, quando eles iam & Oficina Geral da Rede,
onde elfes faziam estdgio. Enfdo todo aluno da Escola  Profis
sional, semanafmente, visitavam uma detemminada se¢dao da Of4
cina, {450 para que o alunc fosse desde a epoca de estudo se
aclimatando com as colsas fernoviarias,

A pantin do indicial de inghesso que ena doze ancsd, exi
gia-se o primario, e Ld erna dada uma prova de habilitagao, T4
nha que haven uma selegdo exatamente porque o numero de ele
mentos Lintenrnessados em inghessar na Escola era semphe  supe
rion 4 ofenta, a procura era sempre maion. O numero de vagas
fol estabelecido desde ¢ principioc e pouco chesceuw porque  a
propria esitrada nao interessou em que ela se expandisse madis,
entao ela sempre se Limifou ao numero de trinta a ftrinta e cin
co aluncs por classe. Tinha apenas thes turmas, uma de primed
ra serie, uma de segunda e uma de ferceihra, ndo mads.

Por ocasdao da Linserni¢ac come candidato Zinha uma phro
va .de apZidao onde se verificava o QI e as aptidies  atraves
dos testes que a gente fazia, alguns escrltos, outros de mon
tagem de alguma peg¢a que a gentfe tinha La em minlatura e que
a gente tirava todas as pegas e pedia ao candidato que as mon
tasse novamente, {440 para verificar sua apiidao e a sua con
digao de percepedc das coisas. Atrnaves disso e mais as provas
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esenitas a gente mals ou menos sabia onde ele quenia ficar,
qual seu cflcio. Todos comecavam na primeira serie, mas um
que nao se decddisse de imediato, se efe queria sern ZLornedno
mecanico ou caxrpiniedino, porque mudiitas vezes aconfeceu de um
falar que gueria sen tornediro mecanico e no decorren das pro
vas e mesmo depois de classificado verdficou-se que nac - exra
aguela a apitidaoc dele, entac a gente revesava, Depods dessas
provas pheliminares agueles que se dedicaram d carpintaria, pon
exemplo, Lam para um setor separado, {am Lrabafhar s0 com ma
deira, as maguinas intelramente diferentes, serras circulanes ,
senna tico-tico e ocuthas fernamentas e a tusama de mecdnica Lia
para outro seton completamente diferente. Na teonia eles fica
vam funtos, desde que nao estlvessem estudando a tecnologia pro
pria do seu oflcio., Entaoc portugués, matematica, desenho fec
nico, eletricidade era para todos numa unica sala, mas quando
era dada a teenologia especifica do seu oflcio al sim eram ng
vamente separados em salas porque a tecnologia voltada  para
uma area e -inteinramente diversa de outra area. Nagquela epoca,
era o SENAT de Sdo¢ Paulo que mandava as provas {a mimecgraga
das. Com o passan do tempo passamos a ter SENAI em Belo Hori
zonte. Aphrovedfavam elementos que trabalfhavam dentro da Oficd
na e que se primavam por espécialidades, entac aqueles melho
nes eram escolhidos e se adaptavam aocs phoghamas atraves de
treinamento em Belfo Hornizonte.Eram vendadedinos Ledes, athaves
da inteligencia efes Lam procurando se aperpedigoar com mudto
boa vontade, wais pela forca propria que pelos Lreinamentos,
Lutanam muito e tiveram muitas dificuldades. Quando eu entred
as colsas tinhgm andade para um Lado mais facil porque a genie
fod de encontro com elementos que por sua vez Linham sido trel
nados no estrangednro. Nesses trednamentos que fizemos no RLO
e Sao Paulo tivemos phrofessohes que haviam visitado escolas e
oficdinas do Japao, Franca, da Alemanha.

Surgiu nos Estados Unidos uma goama de treinamento
dentro do trabalho, & um trheinamento de relagGes humanas e o
ensino corneto do thabalho, simplificacao de metodos e a boa
maneira de Lidar com o pessoal. ElLes teriam gque ser pheparados
dentho de uma fecnica, ¢ ensino corrneto do Zrabatho, pohque
Lem qae entenden que nao basta falarn para a pessca dphrendern,
nio basta mostrar, ndo basta deixar que a pessod facd, mas €
necessdrio que iss0 Zudo aconteca ao mesmo tempo. Tem gque en
sdnak, tem que mostrah, tem que fazer sempre de uma  maneira
conneta de maneinras tais que a pessoa assimife com pacilidade.

SEM g e YEHES IR U S pen o 5 % i
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Entao sao esses detalhes de tecnicas que facifitam o aprendi
zado. ’

No nosso caso aqud a genfe tratava mals da  simpLigdL
cacac de metodos, manelras tambem corretas de fazen ¢ mesmo
thabalho com menoh esforco ¢ com melhor qualidade, entao Lbss0
se chama simplificacdo de metodos. Tinha um nesponsavel pela
aula de desenhe, ocutho para matematica, outno para portugues
ou para tornearia mecanica na parte pratica, afjustagem, o fer
rneino, o caldeireiro, entao tinha um professor para cada moda
tidade. Posterionrmente, passaram a colocar como professones
quase semphre, ex-alfunos da Escola Profissional porque mulios
deles se formaram La e depodid se Lornaram engenheircs em — ou
that aneas, outhos se fornaram tecnicos de nivel medio entao
a gente procunava semphe esse melhon elemento que se adequava
mais nac 40 poirgue tinha sido aluno da escola, fa tinha conhe
cimento dos costumes da Escola como se apenfeicoado posterior
mente.

Nos trabalhavamos com muito aparelho cbsoleio, com apa
relhos velhos, mas, a dificuldade encontrada pelos aluncs pe
Lo obsoleto que era a sua aparelhagem Lhe dava condigoes de
malon aprendizado pohrque as dificuldades encontradas faziam
com que eles fLzessem cdleulls panra remover aquelas digfidulda
des. Entao eu poderia dar como exemplo hoje, um tonrno, qual
quen escola dessas tem caixa Nowton, & uma caixa que se voce
fizen um calculo, quen abrin umarosca dentro de uma delermina
da medida, voeZ aperta ali um botdo e efa ja caleula tudo ra
pido, quer dizern, ¢ Tlimo para uma empredda, mas para o apren
dizado o elemento passa a sen um rob0o e no nosso tempo nao.
Exfstia inclusive pernto de cada Zorno um quadrio verde com giz
entac o elemento tinha gue ftrocar enghrenagem pohque o apanre
Lho, o Toano, hodava de acordo com as engrendgens para fLen
defenminados passos de rosca. Entdo o alunc gque se foamava
com essas dificuldades ele ftrabalhava no tohno por fora enxeh
gando o torno por dentro, o que nao acontece hoje.

De prefenincia os alunocs ernam §iLhos de ferrovianios ou
dependentes de fenroviarios, mas L5440 nao queria dizer que de
quando em vez nac entrasse afgum que nac fosse, mas, a prlorl
dade era dada a dependentes de ferroviarios. Acreditoc que o
aluno gostava de estudar La porque ranamente um afuno dedxou
0 curso pelo meio takvez pelo fate de que La afem da  Teoria
elfe tem a pratica, prende muifo as pessoas. As pecas gque ernam
feitas por eles muifas delas iam pentencern a eles proprics quan
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do se formassem. O mecdnico ¢ um exemplo tipico, phrecisa  de
um compasso de ponta, wn compasso de volta, um compasso de me
didas internas, precisa de um arco de serha, phecdsa de um
pulsac, precisa de um ndiscador, fodas essas pecas usadas pok
um mecandico, umachave de 4enda. Entao Logdicamente esse alunc
desde a primeinra sernie fja comegava, dentro daquele grau de di
ficuldade de cada peca a gente fazia uma distribuigaoc de for
ma que efas fossem confeccelonadas do primeiliro ao ftenceilnro ano
e esdas pecas entdo seriam as sudasd fernamentas no futuro e
eles tinham diredito de Leva-fLas. A Escola tinha um gasto enon
me de ferramentas, o estrago de fenramentas ¢ grande. Entao
eles fabricavam Lnclusive para aprovelfamento da propria esco
La e existiam outras pecas gque nao tinha utilidade, eram cha
pas de ferro que eram cortadas e Limadas com o undco Lntuito
de verificar a precisao do elemento que Limava, ¢ grau que erd
dado a pega e tudo mais. Entac ¢ aluno La fjuntando aguelas pg'
cas, no primedro, no segundo e no terceino ano, mas 50 pecgds
que tinham utilidade de ferramentas e as vezes  alguma pecga
que apresentava um acabamento bonito e que o propric aluno se
infenressava, a gente premiava os alunos ¢ eles Levavam pona
casa com toda satisfacdo para mostrar aos pais o que eles 14
nham sido capazes de construtr. 0 aluno tinha ati wuma gratifi
cagao, era de incentivo e enam dadas de conformidade com as
notas obtidas. Mensalmente somava-se e tirava media da nota
de oficina e nota de pante pratica e de conformidade com a no
ta obtida efe fternia uma quaniia como gratificacac. Ndc era um
dirheiro de vencimento, mas era um dinheiro que daria pelo me
nos paira eles Lhem ao cdnema, comphrar o Seuw docinho, ¢ Aeu
pao, valia. 0 Zemperamento do ferroviario ¢ quase tradicional,
juntava-se essa tradicionalidade com a propria difgiculdade da
epoea. A Escola era um melo, pelo menos erd uma possibilidade
que um pai fernoviario que tambem Lutava com dificuldades, nao
tinha condicao de pagar um colegio, ele profissionaliza o §4
Lho sabendo que dentro de tres anos ele podenia ajuda-Lo. Co
nheco vdrios ex-alunos meus que sdo engenheiros, multos dos
quais inclusive superinfendentes de finmas. A maloria das che
fias de encarhegadeos da Oficina sao oriundos da Escola Profds
sional, {540 e phova da sua capacidade e da sua condicdc de
trabalho.

No guncionamento o que garaniia a beoa aprendizagem do
aluno era a seriedade no trnabalho, um curniculfo bem ajustado
a atualidade e diretamente fLigado com o dia-a-dia. Nao se pen
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ata Lempo em aulas que nao tivessem aphoveditamento de imedia
to, havia estagios dentro da Oficina, exatamente, para o alu
no ver aquefa peca que ele fez atraves de um desenho que esta
va £a no quadro e ele ve, como elfa & colocada, como ela  fun
ciona. Entao o ensdinamento nosso enrna voltado para a ~pratica
imediata, essas teonias muifo Longas nos deixdvamos para  de
poils, © pnﬁpn&a atunc verdficava L5450 depodls. A gentedla mals
naquilfo que era de uso imediato. Era muito comum a gente rece
ben cartas pedindo indicagues de ex-alunos para firmas de Sao
Paulo e Rio de Janeiro., No momento que chegava um efemento in
dicado pela Tscola Progissionl de Divindpolis com uma carta
de apresentacao ele era imediatamente admitdido sem qualquehn
prova. Mas nao era nada de extraocrdinaric nac, era uma escola
senia que procurava endinar aquilo que realmente o aluno pre
cisa para o dia-a-dia, apenas L4550.

Era preciso chaman a atencac dos jovens. Casos existi
ram, mas num percentual bem pequenc e num ghau fambem  menoh
ainda de grandes problemas, eram problemas simples, corriqued
nos, natural da idade. Como o bom senso indica, esses phroble
mas exram nresolvidos atraves de conselhos, um segundo conselho,
um chamamento dos pais, o que mals deu resultado g0l ALss0,
quando um afuno persistia nuw” defeaminado ernc a gente manda
va uma cartfinha para os pais e aguardava os dois, numa  sala
separada, apenas com a phresenga deles dois, a gente abria 0
Livro e mostrava o que aconteclia, do nosso interesse, porque
nos nao queniamos atrapalhanr a carredira de ninguem, pohque nos
queniamos que ele continuasse La, mas que ele tambem teria que
verdficar gue o mau comportamentc defe eha wm prejulzo mudlto
grhande para efe proprio e que abrinia caminho para outhos e
nao era esse o nosso interesse. 0 nossbo interesse ndo era 40
de forman o homem na pratica de trabalho, mas formar como um
todo, uma pernsonalidade fotal e iss0 valeuw demais. Ate enthe
04 pais vocl vernifica que ha diversidade. Mwitas vezes a gen
te tinha ate que bater um papo porque Linha uns pais mais 4se
veros, finha uns que quando a gente chegava, com aquelas  ma
nias de procunraxr Levar o elemento no bom entendimento, o pad
galava:

- Nao, porgue eu bato nesse menino, poague eu avrebento.

- Nao, vamos com calma, vamos devagan e coisa e talk,

Entao is40 ¢ natural ate hoje, tem pal que nac Liga,
tem pai que da toda cobertura, tem pai que quer e bater, en

tao {580 ¢ muifo diversificado.
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Nao pagavam grandes ordenados aocs progessones prined
palmente na Zpoca da Rede Mineina de Viacuo, havia muifa gre
ve na Estrada exatamente poi iss0, poique eram vencdmentos de
fjome e com atraso de pagamento. Entao nessa epoca um elemento
que a gente escolhia para Levar pard a Escola Progissional ele
continuava tendo aguele ordenado da Rede e uma pequena ghati
ficacao porn fora pelo fato dele esian atuandoe numa area dife
nente daguela que o seu cargo exigdia. A partin do momento que
nos procurdvamos os elementos mais dedicados e com malores qua
tidades naturalmente nos estdvamos escolhendo aqueles gque tem
realmente dedicacao e vontade, entdo trabalhavam sempre com
a maion dedicacdo. La dentro defes poderia ate gazer uma verl
jleacdo e vernificar que ¢ onrdenado eha pequenc, mas erd peque
no para todos e se enra pequenc para ele dentho da 04icina nao
ena tao pequenc agoha que ele recebia o mesmo pagamento e mais
uma graitificacad.

A avaliacto teorica que a escola fazia e essacomum de
todos 04 colegios, com provas. A parte pratica dividia-se em
this pantes fundamentais: eram dadas notas pela sua precisao,
wna segunda nota pelo seu acabamento. A precisac era questao
de medidas, o acabamento era a beleza, quem £Lixou mais bem LL
xadinha, ficou mais bailhante a peca, entao era o acabamento.
A fterncelinra nota ena dada pelo tempo gastfo para a confecgac da
quele desenho. Entdo dessas tres notas somadas tirava-se a me
dia dessa parte pritica e em seguida era Zambém juntada a teo
nica e numa media geral veri4icava-se o valor e a nofa mensal.
Nao acontecia reprovagoes em ghrande numero pelo fato de gue
as furmas enram relativamente pequenas, ndc era Ligual hoje uma
turma de guarenta alunos. Eram trinta alunos divididos em suas
categonias, entdo acontecia de as vezes fen tnes carpinteincs,
por exemplo, com 0 professon La so0zinho. Era uma dedicagaoc
muito direta que nao dedixava ¢ afuno fugir dagquilo que ele se
propds a estudar. Dentro da aula pratica a mesma colsd. Tem
cinco toanos e cinco torneinos mecanicos e tem um Ansdtrulor
ali agannado nos cinco, tem outro agarrado com 05 Mmanrcenedinos.,
Entioc & tdc Ligado e tdo junto que dificilmente o aluno fugia
daguele minimo exigido. Quando ele era reprovado, ele nepetia
0 ano afl que 4o criada a segunda-@poca porque nao havia o a
segunda Epoca na Escola Profissional. Entdo passou-se a fazexr
sessenta dias apos provas finais uma segunda epoca e nela eh
se detemminade aluno que a8 vezes tinha sdido neprovado em ape
nas umematéria efe se firmava dentro daqueles sessenta  dids

numa Gnica matiria de reprovacao e aconfecid casols fantasticos



de elementos que ndo haviam conseguido o minimo cince, conse
guit dez, 0 maximo por occasiao dessa revisdo de sessenta dias.
A gente ena obrigado mensalmente a fazen um relatonrio e enthe
gava ao Departamenito de Desenvoluimento de Pessoal da Rede em
Belo Hondzonte.

Em 1971 foi criado o Centro de Treinamento da Rede, pa
na treinamento de aduftos, e a Escola Profissional  terminou

em 1972." (Professor da Escola Profissional, 56 anos)

2 - Divis3o do Trabalho - Depoimentos
0 Trabalhador de Linha“

"A 4uncdo do mestre de Linha € neceber ondens, distrl
buindo ondens e correr a secdo para baixe e paracima. Nessa epo
ca a gente andava dependurado nas maguinas atras dos maquinds
tas, a maguina andando ¢ nos metendo o Lapis. Recebia as on
dens do engenheiro, distribufa as ordens e corria a secao  pe
£o menokd uma vez poi més a pe e fircalizava o 5envVAgO do get
ton. Connendo a Linha a pe a gentfe via muifos estragos que a
maguina nao dava para ver. Asrvezes a gente estava viajando e
sentia aquele arranco, a gente que conhecia, sabia mals ou me
nos o que era aquilo, md pregagdo, por exemplo. Conforme a Ln
clinacao da magquina vocé ndo via e andande a pé, o mestre de
Linha olhava agui, olhava ali e ia anctando o4 defeifos. Quat
quer irnnegulanidade que ele visse ele La ancotando e depodis pas
sava para o feitor. Ndo podia §icar parado, tinha ~que andar
para baixo e para cima, fiscalizando o trecho e avisando o
jeiton os Lugares que esfava pior. O mestre de Linha era o pd:
ha-raio da Resideéncia. Ele ¢ que recebia fudo, tudo o que 0
engenheiro tinha que fazen ele encarregava o mestire de ALinha
de fazer. A funclo do engenhéiro era dar onrdens, ondem para ©
mesthre de Einha, para os trabalhadores, qualquern uma nova Oh
den ele podia dan tambem. Mesmos pelos nossos telegramas o en
genheino §iscalizava. Onde nos estava, nos Linha que mandarum
telegrama - hoje estivemos em tal Lugar, 4izemos o senvigo tak,
chegamos tantas horas - todo dia finha que tefegrafar conian
do 0 que a gente tinha feifo e &4 vezes aphovedfava para comyu
nicar com ele, entrar num acordo.

0 senvico do feiton € conserva, € nivelamento, e puxa

mento, ¢ pregacdo de doamentes, percoirhrer 0 trecho inteino,




ver como esita a ALiuag&o da Linha, gquaf o Lugar que esta pion,
qual o que esta melhorn e darn as o&deﬂéle fazen executan com
quatro trabalhadores. Era um trecho de oito, nove, dez quifo
meiros para cada feitor com quatro trabalhadores entao ¢  sekr
vigo era esse, desempenhar as ondens que o mestre de Linha da
va. As vezes tem um feiforn que ndo fem mentalidade para wmango
brar uma fuima, ndo tem cdleulo, -porque o servico de tuama a
pessoa tem que ter multfo caleculo para planejar aquilo e dar
conta. Calculo e por exemplo eu corren o meu trecho e notaron
de esta pilor, qual Lugar tenho que trabalhar primeiro e qual
pode esperar mais. Tem outros que nac pensam assim e vao 1o
cando o thabalho e depodls fala:

- Vamos parar, vamos ficar aqui mesmo.

Entao o fedtfon ndo dava conta de Zodo o servigo.”

(mestré de linha, 74 anos)

"QJuando estava cascalhando a Linha fa era uma ftuwma
separada. Nos ena uma tuama extraordinaria, que estava {azen
do o cascalhamento da LZinha. Trabalhava era mesmo socando L4
nha, ena assim, vinha o cascalho, tirava a Linha que estava
na pura tenra e colocava o cascalho por baixoe. 0 cascalho vi
nha de Pitanguli, colocava o cascatho por baixo da Linha. AZur
ma extraochdinaria era composta de uns frinta homens. Passava,
encascalhava a Linha e ia tocando. Ate a epoca em que eu esia
va, estava no quarenta e oito, mas depois eu fa vd eles La em
0Liveina, Canmo da Mata. Eles faziam uma republica para eles,
quando estava agui no quarenta e oito nos fizemos um barwragac
grhande." (trabalhador de turma, 67 anos)

"As baldeactes que a gente fazia nos Ltombamentos, db
vezes, a noite inteira baldeando sacaria de annoz, fedifdao, que
tombava, para outho vagao que nao estava fombado, as vezes,
era a noite Lntedlra, debaixo de chuva, mestre de Linha em cd
ma, as vezes humilhando a gente. Teve uma dia, que eu edilava
com o meu caldeinrdo atras do vagao, nao aguentava mais a fome,
0 mestre chegow, bateu palma, nos era quatro, bateu palma e
jalow:

- Trouxe voces agui fod para trabalhar.

A goteira da aba do chapeu caindo dentro da marmita.

cntao fod um sofrimento que hoje a gente nao ve mals. Hoje eles
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estio banhando em dguas de rosas. As vezes, a pessoa pensa
que aposentouw bem, mas precisava ganhaur dobrado, cuas, thes
vezes.

Juando eu passei para mestre de Linha, recebia como
feiton, mas ja era mestre de Linha. Contra-mesihre Asdgnifica uma
espieie de auxifiar. Mesmo nomeado, passed no concurso,  nas
prevas, ful nomeado dentro das vagas, fiqued desempenhando a
funcdc de mestre, mas ganhando come contrda-mestre." (mestre
de linha, 53 anos)

"0 honarnio ultimamente era de oito horas, mas antes a
gente nao tinha horaric ndo, as vezes, a gente pegava as seds
honas e ia até as cinco, cinco horas e tanto, o horaric certo
50 fod de uma epoca para ca. duando entred na estrada o encar
negado de servigo & que mandava. Se falava que La pegar s
s0is hornas da manhd pegava e fosse ate a noite La. Nao existia
parar dia de sabado, ndo tinha extraondinario, nao tinha esse
negacio de descontan hora depois. Folgava no domindo se 0 sekr
vigo peamitisse. Quando enthed era assdim. Quarenta e cinco mi
aputos para o almogo, quinze para o cafe. Nao tinha uma honra
para almogo ndo, era quaienta e cinco minutos. Assim mesmo se
0 nelogio do feditorn fosse consciencioso porque com certos edle
mentos ede ndo tirava nem guarenta e cinco minutos de afmogo.”
(trabalhador da tracao, 71 anos)

"Juande dava acidente, ndo Zinha horanio, tinha  que
trhabalhar ate dar passagem, colocar a maguina na Linha, desim
nedin a Linna. AL nao tinha horario, o horario era quando acd
basse. E nesse tempo tambem ndo tinha {olga, ndo tinha didnia,
nao tinha nada ndo, ninguem dava §olga." (mestre de linha,

74 anos)

"No domingo, a4 vezes, ele estava com ¢ phato na mao
almogando com a famitia e de nrepente era chamado para  Zhraba
Lhar, barreinra, fombamento, descarnilhamento, entac as vezes
passava o domingo trabalhando ac inves de estar com a familia.
Thabalhava descalco, cornrendo rnisco de acidente, das sefe ak
quatrc horas e de farde chegava, tomava banho, nem chuvedlno
naguele tempo a gente tinha, tomava banho na bacia e depods




ta hachan Lenha para a esposa fazer almogo no cutro dia, nao
existia gas e o que acontecia, ela La pssaxr houpa de seds as
nove e medla da nodite fazendo hora para me chaman para fazer a
ronda noturna. Entdo o coapo ja esmagado, dedixava ¢ such  da
gente na fLinha, de tarde nao descansava nada, as nove e cdn
gllenta safa para a ronda noturna. Tinha que dan o sinal no 4om
do ponto, no trecho. Quantas e quantas.vezes tinha um traba
Lhador no quadiro de ferias e aqueles tres tinham que dobran,
Entao acontecia assim, a gente chamava em casa, onze horas da
noite, dedifava um pouguinho, quando era duas e meda finha que
Levantar para nondar o ocutro noturno da madrugada, que vinha
no sentido de Gangas - Belo Horlzonte. Quando o quadro estava
completo a gente Einha uma noite de folga por semana, mas quan
do ndo estava completo tinha que rondar Zodas as noites. Salam
dois, um rondava quatro quilimeiros para Ld e o outro rondava
quatro quilometros para cd, somando davam 0ito quilimetnos.
Juantas vezes a gente safla debaixo de chuva, chegava molhadl
nho ds cinco e mais da manhda, ndo deifava mais porque fa esita
va na hora de sair com o thole. Quantas vezes tambem, a gente
chegava as quatho horas da manha, tirava o thole, colocava na
garagem e escutava um barulho de trem vindo e apifando,  quan
do chegava na forhe e pergunfava o que havia acontecddo ele
rhespondias

- Tem uma composicao tombada 2a pento de Santo Antonio
do Monte, nos vedlo pedin soconno.

E thabalhava as vezes duas ou trhes noites, eu chegued

a doamin no barhanco. Juande acontecia de dar passagem uns
dois ou tres dias a gente voltava Lgual um de funto, vamos di
zeh assim, ds vezes era ¢ dia da ronda da gente e nao  podia

deixan senao ¢ feitor comunicava." (mestre de linha, 53 anos)

0 Trabalhador do Trafego

"Como conferente de segunda classe fazia todo senuigo,
contabibidade, seletivo, servigo de movimento de fthens. Organd
zah 04 Lrens em posicac, separanr trem de carga de frem de pas
sageiros. Colocan os trens em posicao, agueles de viagens, por
gue cada trem tem seus carnos, carro de primedlra classe, de
sequnda, de fenrcedlra. Uma estacaoc Lgual a de Divinopodls ehra
dividida em varias secoes: a chefia, os bilhotedlnos, o0s compo

sitones, (058 manocbredlnrnos, os guardadores e assim pokr diante.



Entdao cada setor era um, mas eu nao finha um cargo cento, as
vezes estava ocupando um cargo que ndo era para mim, a solda
jem pon exemplo, mas era obrigade a fazer aquele servigo., T4
nha que entender de fudo, ficava na contabilidade, no movimen
to e era sufedifo a escala, fodo dia tinha uma escafa digenen
te de senvico. Nao Zinha ninguem para fazehr, as vezes ALinha,
mas ndo sabia 4azer o servigo.

0 chefe da estacac passava o servigo, ¢ cheqe da esta
cao e que mandava em fodos, o pessoal da estagac era todo su
bordinado a ele. 0 chede da estacdo era subordinado a chefdia
em Belo Honizonte, & Diretonia. Cada estacdo fem um ritmo de
thabalho. La em Ribeindo ¢ diferente, cada segac tem seu  4e
ton digenente. La eu frabalhei como telegrafista. Geralmente
as-estacces de grande porte como essa dagul com enthoncamen
to impoitante, igual de Gargas de Minas, Ribeirao Veamelho,
Baraa Mansa que sac importantes Leém varias segoes. Manobreinro,
confenrente, bilhoteihro, telegrafisita, servigo de expediente,
senvico de baldeacdo, encarnegado do patic, para 44iscalizan ob
vagoes em circulacdao, sem ter deslfisamento, sempre tem desdi
samento Tem que avisah o eschiforio central em Belo Horizonite.
Entao o servigo era mudltco complicado e a gente ftreinava para
jazen o servicgo. g

A contadoria ¢ que hecebia as menrcadorias, fazia des
pacho de mercadoria, controlava as mercadorids porgue cada
uma tinha uma tabela e cada tabela tinha um preco. Primeinro
tinha que ver a cronometragem. 0 conferente fazia, 0s guardas
tambem faziam, tinham que marcar o volume das mercadorias. 0
senvico deles ena 50 esse & carregar ou descdrregar.

A teleghafia ena 40 telegramas, de ordens, de servigo,
de horanio de them. O movimento era fedito pelo compositor que
mandava 08 mancbreiros fazerem as manocbhas, engatar o4 vagoes
e fomman o Lrem. Quem comandava o servico de movimento era ¢
confenrente de movimento ou compositor de trem. Ele determinava
para os manobredihros engatanrem os vagoesd para o them sainr, L
nha g ue seh de acordo com a escala defes. Tinha o seton de bal
deagdo de coletivos. Coletive ¢ wm vagao que vem com mercado
ria.para varios fugares. 0 vagao chegava e vinha mercadoria pa
ra Cordnto, para vartos Luganres. Tinha que separar para cada
Lugar. 1840 chamava baldeacac de coletivos.

0 mancbhedlro fazia manocbiras com o Lhem, para passdarn o
them de uma Linha para outra, de wum Lado para outhro, engaflar

um vagao no outro, 4orman a Lecomotiva. Davam wum cartao para



ele ¢ ele finha que in Ld no patio e hreconhecer o vagao, b
vezes o0 vagao estava em outra Linha e ele tinha que tern a ca
pacidade de engatar na Locomotiva e hrebocar. 0 conferente dava
tudo escriio para os manobreinos. As vezes tinha carho espar
ramado, ele tinha que thrazer ate a esiagac e juntar fazendo as
manobras, rebocando o0s carros. Tinhe uma Locomotiva prOpALA
paira Ls40, era especial para fazern issc. 0 maguindista e o {0
quista faziam pequenas mancbras, era noite e dia sem parar, al
eles trocavam, um trabalhava durante o dia e o outrho 4 noite.
0 encarnegado do patic ia examinar as manobras, ajudar o com
poALton,‘p@naannen o patio.” (trabalhador de estagao, 72 anos)

"Estacao intermediaria sdo estacoes tipo Eamida, Diak
ma Dutra, Amadeu Lacerda. Na estagdo de Divinopodis havia mud
tos guardas e eles ndo Iinha diredito a casa, tinha que pagan
aluguel. Efes tem dikreito 4 casa nas estagdes intermediaria.
Juando a estrada de ferno foi construida, construiu tambem a
estagac, a casa do agente e a casa do guarda. 1440 4ol comum
em toda a Estrada de Ferro Oeste de Minas. Na propiia casa do
agente tinha ¢ armazem; a agencia €& um pouco afastada da casa
do guarda. Aqui 40 tem casa para o agente, para o encariegado
da safa efetrnica e para o ajudante do agente, o nesto todo pa
ga aluguel.

Nao existia telegragista nas outras estagdes, 50 nas
maiones como aqui, Lavias, Tres Coragoes, Barra Mansa. 0 PO
palo agente faz as duas funcoes, de agente e de telegragdistae
de conferente. Acumulava, mas ndas estdcoes inteamedidrias o
servigo & pouco.

Dentro da estacdo existia armazem de exportagao, arma
zem de importacdo, bilheteria, a nrenda, a baldeacac, o5 confe
rentes, o movimento, onde atendia 0s maguinistas, o telegrafo,
o arquivo, © encarregade de phocessos gue pegava informacgoes
nossas e mandava para Belo Honrizonte para a Chefia. No patioc
tinha aguele que toma conta da cabine que da o sdinaf para as
midguinas entrarem ou salnrem, tinha 04 guarda-chaves que faziam
0 senvigo de Limpeza, tinha os manobredinos que colocavam 04
trens em posicdo para salrem, tinha o0s que faziam 0 AeAVALQO
de carregamento de mercadordias, chamados bagagem, Tinha 05 que
jaziam o servico de baldeacac. Tinha varios que  trabalhavam
na bafdeagao para carnregar o volume dos carnos para deferming
dos £uganres. Dava multo servigo, dia e noite. 0 trabalho em
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determinada epoca fod muifo cansativo, mas depois a gente acos

tuna e 4az aquilo automdtico,! (conferente, 78 anos)

"Quando era uma estacac de procedencia, era o manobred
ro e quando era uma esfacac infemmediaria ¢ o . gudhda-fredlosd
que fazia o engate de carros. Ele e semi-automatico pohique tem
0 para-choque que chama mandibula, entdo ele abre essa mandl
bula e o para-choque vem e bate nela, efa fecha e al agora 50
desengata numa digferenga de Linha, um golpe muito fundo que
esse para-choque suspende e desengata com ele fechado. Tem man
guedira segundo 0 fredlc na composicao toda, -a manguediha sobe e
thava o them todo, al para." ' (maquinista, 77 anos)

"Tinha dia que emendava até a noite. As vezes  tinha
folga semanal e as vezes ndo tinha e al ccumulava." (traba
lhador da estacgao, 72 anos)

0 Trabalhador da Tracio:

“—

No Depdsito

"0 chefe do Deposito tinha a funcaoc de fazer os trens
safnrem, vernificar o que estava acontecendo dentro do Deposito,
se faltava Lenha ou se ndao faltava, receber Lenha que vinha
nos especiadis de Lenha, assinar os taloes. A fungdo dele enra
esdta, mas Lnsdthudn, L5560 nac, nunca exiAtiu um - chefe. Panra
sen escolhido como chede do Deposito dependia do supernior de
Le, ¢ dnspetor de tracao ou chefe de divisaoc. Quando fui para
chefe de Depdsito nao pagava aluguel. Nao pagava porgue  ndo
morava mails na casa da estrada, ja tinha comprado esta casa
agud atraves do Banco Habditacional, por intemmedio da Rede. A
Rede que fez as casdas e vendeu por intermedio do Banco Habita
cional que era descontado no pagamento, paguei ela em quinze

anos . (trabalhador da tragao, 71 anos)
. G

"0 chefe do Deposito semphe era tirado atravgs dos mes

thes ou dos magquintstas." (mecanico de locomotiva, 57 anos)



"No Depdsitfo nos era dividido assim, tinha a bitola
de 0,76 m e a bitola de metro. Da bitola de 0,76 m-eu era o
encarregado e da bitola de metro outno cara era encarregado, era
dividido. NOs4 finha a turma de acesscrios que mexia com  bom
bas, injetores, etc. a parte mais de dentro da Lecomotdva, tiL
nha a parte de encanamenio que era outre encariregado, a parie
de {fenrania tambem com outfro encarnegado e a parte de torno
que fazia as pegas e acima didso tudo nos tinha um chede que
enda o encarregado geral que comandava nos todos e alem dele
tinha o chefe do Deposito que comandava o4 maguinistas, 04 au
wiliares, o eseritinio e nos todos. 0 eschitirnio tinha a mis
sac de ongandzarn o maternial que sala. 0 maternial que fazia as
Locomotivas @ vapor da epoca funcionarem, era o carvao — ming
rnal e tinha Lenha, enra mais a fenha que funcionava. Eu me de
nomdinava encarregado e era chamado mestre de tuama. Entaoc L4
nha o pessoal que thrabalhava comigo, 04 mecandicos e 0b seus
auxilianes, o4 ajudantes. Em todo servico que era feito 04 axn
tifices que era o4 oficials, na epoca chamava assim, e 04 afu
dantes ajudavam a fazer a nreparagao. Mexia com vagoes Lotados
de mencadornias e se um vagao daquedles escapulisse do macaco
matava o sufedlfc, mortnia esmegalhado, a gente tinha que traba
Lhan muifo segurc para nao déscarrilharn em cima da gente.”

(mecanic¢o de locomotiva, 57 anos)

"Comegaram a falan que eu era muifo brufo, me coloca
nam apelido e entdo queniam me tirar e eu peamanecd por  ques
tdo de honha, pohque se salsse Lam falar que 4ful tinrado. En
tao permanecd na escala, nao porque gostava, era o pior servd
(¢ que tinha na estrada de ferno, era o escalador de maguindis
ta e o gerente da cooperativa." (maquinista, 77 anos)

"A principio na escala era obrigade a constanr os thens
a partin, a chegar e 05 que presfavam servicos fora e poi La
pernoitavam, bem como pessoal de folga, ferias, suspensos do
senvigo. Mas este metodo teve que ser abolido, primeiro  poir
gue 55 uma folha nao componrtava, dal a necessidade de escritu
aan duas folhas de DT 33, segundo porque as esposas mal Linten
cionadas, vendo na escala que seu marido estava conginado ALa
para a Barra do Panracpeba cu ocutros Lugares distantes tinha o
campo Livre para tral-Lo. Um inspetonr da fragao tomando conhe
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cimento do problema mandou modificar a escala, dedxando de
constar o pessoal ausente e a chegar. 0 horarnio de trabalho
ena de sete as quathro horas e a folfga no domingo." (magui

nista, 71 anos)

"Na funcao de escalador; voce mexe com todo Tipo de
gente. Aquelfes que sac malis compreensivos, mais inteligentes,
que entendiam mais, mas no melfc deles Zinha gente  perndlgosa,

maws emphegados e al vem 04 espinhos.” (maquinista, 67 anos)

"0 escalador escala ad viagens, 04 Tthens, 04 maguinds
tas. 0 escalador faz oito horas. Tinha o esdchitonio e o chefe
do escritorio. Entao o escalador fazia o ponito das equipagens
e passava para o escLLORio para que 0 escalforio completas

se. " (magquinista, 77 anos)

"Vinha pahra casa, mas ficava de sobre-aviso, se apita
va soconno tinha que in imediatamente. 0 prazo que nos Zinha
estipulado para partir para—~§ soccaro era de quarenta minutos
depois do primediro apito. No Deposdito ficava uma turma dia e
noite. Fica o acendedon que ¢ nresponsavel para recebern o5 44
nais de socorro. Ele recebe o ftelegrama, a estacac manda o Ze
Legrama £La para o Deposito, esse encarregado da o sdinal, todo

mundo da tuama sal e val atenden." (maquinista, 77 anos)

"Quando acontecia um acidente, a gente La com o so0con
no, juntava as Zuamas Lodas e Levava para afudar a consertar
a Linha. Teve sccorro gue a gente trabalhava dez, gquinze dias.
Nos fizemos um Aocohho que f04 o mais ghave que 40i aqul  em
Leandro Ferredina que nos esteve dezessete dias La, trabalhando
dentre de uma Lagoa para tirar uma maquina de dentro da Lagoa.
Tirnamos colocando dormente, tocando macaco ate firmar e fazer
a Linha debaixo para tiran. Quase todo dia Zinha socorno, tom
bavam vagles, Locomotivas, ia Lda, para tinan vagac do buraco,
a Locomotiva Lombava, hrevirava no buraco, a gente Lia La e %4
rava do busraco. ETram oifo pessoas e com ¢ cozinhedlro nove. A
composdigac de socorno ficava no Deposito. Quando acontecia um

acidente assim a genite La com o0 so0corro e ajunfava as Ltuamasb



ot T

todas e fLevava fudo para ajudar a condentar.a Linha." (tra
talhador de conserva de vagoes, 76 anos)

"0 encarregado 50 determinava as revisoes das LZocomo
tivas e designrava quem trabalhava com efe. Tdinha um numero de
quinze pessoas gque trabalhavam comigo, quando eram hreparos ex
tensivos gque necessitavam de fazen um repaic maioh, uma medd
reparagdo porque essa reparagac geral era fedfa sempre na 044
cina, entdo ele designava ali o reparo que exa o Lembrete da
ueniéica@&a geral. As Locomotivas em fodas as viagens gue ehram
geitas, quando chegava no Deposito, a gente fazia as revistas
rotineiras e o cara gque revistava geralmente, tinha condiges
de nas sucs revisias, vern as avarias maiores e das vezes ela
nem finha condicoes de prosseguir viagem. AL ela fa para media
s0la gue se diz, uma meia reparacdo. Entac eu designava as ng’
vistas, sempre tinha dois homens na frente que faziam a operd
cao da revista. Quando a revista erna noamal dentro de dez a
guinze minutos a Locomotiva esiava em condigoes de phrossegudr
¢ quando via que o caso era grave e ela ndo tinha . condigoes
de prosseguir entdc ela recuava ate o barnragao para sern feila
ali uma meifa-scla, a heparagdo.

Nicleo de consenva ¢ aguele gue funciona na estagao,
tem detemminados funciondrios que Trabalham com efe e todos
GA>Uag5QA de carga ou de passageirnos, todos eles passam pon
uma revista como passavam as Locomoiivas no perlodo em que es
tive no Deposito. Digamos que timha uma composicac de tragaoc
trnipla ou uma de thracdo dupla, sac tres Locomotivas ocu  duds
Locomotivas conforme a composicdo, entaoc todes 0s vagoes que
nao 4o hofinelros na area sofrem revista de dods homens, um
de cada Lado. Conforme as avarias que sac feitas, quando eles
viem coiba que nao fem condigues de sen reparada na honra, elfes
rnequisitam ¢ vagdao e mandam para fazern o senvico no dia seguiin
fe ou a nodlfte para ¢ cutro dia. S@o pessoas que trabalham pa
ra @ segunanga do trafegou, sdo 04 funcionarios que Lrabalham
nos vagoes, saoc os conservadores de matenial rodante. Esses
funcionarios rtrabalham em equipe, sa0 dois funcionarniocs  gue
vem OperaA as pequends repardcies nos vagoes e quando ha uma
neparacac muiio ghande a maquina vai paia a Oficina e vai ha
ver uma heparagdo geral na condigac do velculo." (mecanico
de locomotiva, 57 anos)
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"Tinha um servico de conserva na estacac, dos vagoes
que viajavam, em transito, entdo erd por is40 que nos traba
Lhava na estagao. A tumma de conservagac era a tuima que via
java no soconno e que thabafhava na conservacdo dos vagbes. As
tummas da Linha chegavam £a e iam conserntar a Linha, era 50
para o consento da Linha e nos para conserto dos vagoes e da
Locomotiva e 50 -tinha onde tinha Deposito, por exemplo, DLvd
nopolis, Garncas de Minas, Ribeindo Vermelho, Belo Horizonte,
Sac Joao d'EL Red, onde tinha Deposito tinha conservacao. DL
vinopolis atendia até Barra do Paraopeba, Bom Sucesso, Lagoa
da Prata, ate Azunita.

A pessoa na consenva conbenta os vagoes, thoea hodas,
thoca trugue, thoca bronze, era o que fazia antigamente nessa
epoca. Tinha dia que a gente fa ate tarde da noite, — outhos
dias nao, mastinha dia que a gente trabalhava ate quase de ma
drugada, porgue o servico estava apertado e a gente consenrta
va 0 vagdo para podern viajar. Tinha o herario de --entran e
sain, mas voed nao obedecia. Tinha 4olga nos domingos e dias
de feniado, ¢ que trabalhasse tinha folga na segunda-feira e
guem trabalhasse na folga tinha 4olga na ocutra semana. Mas eu
toda vida tinha rnesponsabilidade e thabalhava na conserva de
vagoes e ded uma vez cento éshinquenia dias de folga, ded pa
na a Rede. A Tuwma de conservacac era vinculada ao chefe do
Deposdito. 0 trabalho de conservacac dos vagoes acontecia em
viagem e quando chegava o trem a turma fa La hevistan e a4
avarias que Ltivesse eram consentadas. Estragava multo, quase
todo dia. 0s vagoes estragavam muito por ma condig¢bes da L4
nha., Sernvigo diarnio, continuadamente, mas muifo Aervigo mes

mo. " (trabalhador da conserva de vagoes, 76 anos)

A Equipagem

"0 trabalho do fogulsta era muito pesado e nac ZLdnha
hora para thabalhar. Na Linha eram odifo horas e come foguista
nao tinha hora, as vezes, voce emendava dia e noite, mas ti
nha a hecompensa de seguin carredra, tinha madis futuro pela
frente. € mais pesada a responsabifidade do maquinisia, ja
passel a ten um responsabilidade grande. Se efe sain a noife
tocando um trem e por um mal senvigo dele o them tombar, ele
matan passageiros, matar tudo, como ¢ que faz? A responsabdl
Lidade dele €& muito grande, o maguinista Lem que ten muilla
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aten¢aoc. Mais pesada era a hesponsabifidade, mas servico bra
cal, corporal ndo ¢ nac. 0 maquinisia naoc tem servico bracal
pesado.” (maquinista, 67 anos)

"0 foguista e maguinista, por exemplo, naquele fempo
chegavam num Lugar em Belo Hornizonte que  tinha alojamentio,
a gente Levava ¢ colchao, carregava o colehdo, um thavesseiro,
uma fronha e um Lengol. Entdc tinha o alojamento £a, com pex
cevejos e outros bichos mais, chegava e estendia La aquele col
chao com os maguinisdias, o foguista, o guarda-freioc, o condu
ton de trem, cada um finha seu ponto da'donmin. Assim, mesmo
sem conforto nenhum, eles doamiam La com o material deles. Ago
ra, hoje ndo, hoje a estrada paga hotel. Quem vien de fokra,
por exemplo, aqui para Divinopolis, vai para o hotef, a esta
¢ao da vale e ele val dommin num hotel. 0 que Zinha = dinheino
para comprar comida comprava, mas sempre a gente carregava 0
arroz, o felfac, a carne, quando podia ten carne. Parava onde
Lterminava o thecho de viagem ou se a gente ficasse Antenrhom
pido na Linha, o sufeitc ate na porta da fornatha ele fazia o
arkhoz, assava a carne. Nos alojamentos nao tinha nada, nao £4L
nha agua, ndo tinha {iltro, Mdo tinha nada, era igual um men
digo, fogado La.” (trabalhador da tracdo, 71 anos)

"Nao pegava uma mercadoria na procedencia e Levava no
destino porgue a gente pegava colsa que saltava de estado pa
ha estado, entao eu era responsavel pelo meu trecho." (maqui
nista, 66 anos)

"A Linha nac fica a disposicdo de um them apenas. Sai
um them dagui para Cajuru e sai outho de Cajuru para Angdicos e
as wezes esse de Itauna ndo chega em Angicos entido, o trem
que saiu de Cajuru fem que esperar L@ em Angicos ate que ¢ ou
tro trem chegue para poder darn Licenga porque se nao fosse as
sim fa haver muitos encontrnos, se nao houvesse Licenciamento.”

(maquinista, 77 anos)

"Ry vezes sala um noturno de Belo Hornizonte, mas acon
tecia acidente aqui em Betim, ele tinha que f{icar paradac na
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estagio ate desimpedin a Linha para efe passar. Se ele ficas
se parnado ali uma hohra ele ja sala com uma hora de atraso e
as vezes a propria Locomotiva podia avariar, um vagao do them
podia s0frer uma avaria qualquer, as vezes, podia acontecehr
tambem um defelfo nos aparefhos e nao podia dar a Licenga e
fudo {5450 ena motivo de atraso. Noturno ¢ porgue ele viafava
mais & noite. Por exemplo, nos tinha aqui. um noturno que sala
de Belo Honizonte as quatro horas e ia ate Uberaba, ele  nac
viajava 40 @ nodite, de Ibia a Parente ele viajava durante o
dia, mas ele nao perndia ¢ nome de nofurno."” (maquinista,

77 anos)

"Ao sain de viagem era detesaminado o tempo que poderia
gastar, nao sendo peamitido nem atrasar nem adianfar. Um des
cariilhamento, uma turma de trnabalhadores trabalhando com uma
Linha deslocada na frente de uma bandeira veamelha parando o
them, voce tinha que esperar atée eles tferminarem e o trem po
den passar. No caso da vaporenta, uma falta de vapor, uma  Le
nha verde, una Lenha tornta, una Lenha de md quafidade, AL quan
do a gente chegava atrasado fafava que era Lenha vehde. A pu
nigao maior ena guando chegava adiantado porgue o maguinisdta
tinha fedlto excesso de velocidade. Geralmentée o atraso era Lo
Lenado, a gente se fjustificava daqui e dali, fazia um peque
no processo e na maloria das vezes passava."” (maquinista ,
66 anos)

"0 maquinista fazia uma especie de boletim  narrnando
toda a viagem gque efe fez, se teve algum acidente, 04 atrasos
do trem, 05 carrhos que ele conduziu, quantas toneladas ele pe
gou e deixouw em cada estagac, os minutos que ele atrasou  em
cada estacao, se fod por motive de cruzamento ou de manobra.
Ele tem que dar um relato de tudo o que aconteceu —na viagem

na sua parte." (maquinista, 77 anos)

"No deposito de Lenha ao Longo da Linha, a maionia dos
agentes, quehrendo fazen cambalacho para Levanr vantagem finan
celna, exdgda que o maguindista passasse Lenha em excesbdo no
DT 24. 0 magquinista honesto, sabendo da responsabilidade pelo
excessc de consumo, na cernta necusava. 0 resulftado da recusa
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senia constauwin indiferenca e ate inimizade entre eles."

(maquinista, 71 anos) -

"Em 1956, com a Locomotiva 58, na estacao de Afbento
Tsaacson, eu ful Lubrlfican o movimento da Locomoidiva, quando
o agente Antonio Rabefo e o chefe do trem Vigcente . Capanema
anuneiaram a partida do frhem com 04 respectivos sinais hegu
Lamentares. Eu Lavava as maos sufas de oleo quando ¢ guanda-
chaves Benedito Corredla vedlo com a Licenga e colocou na algd
beina do meu paletd. Cologuei o trem em movimento, . enxugued
as maos e 4ul Len a Licencga .fa saindo do povoado, retinrado da
estfacac. CiLrculava na nossa frente um trem de prefixoc GB 34,
maguinisia Jose Miranda. Na mangem onde deveria consdtar a .en
thada deste Zrnem em Engenheino Bourdolt estava em branco. Co
mo se thatava de um descuido muilto freqllente dos agentes, na
maioria das vezes sen nenhuma importancia, hesclud aventuhrarn,
mesmo pohque, nestas alturas, senia ate mesmo vergonhoso, be
de fato fosse um simples desculdo do agente. Mas contudo gL
qued preccupado e prossegul com o maximo cuidado especiafmen
te nas curvas e cortes fundos., Nas descidas do rnio Lambard,com
uma visdo panordamica de dois quilimetros avisited um Trem para
do em cima da ponte. Aproximed devagarinho ate o Local e cons
tatel que um vagao do threm VB 36 Lotado de mifho ensacado es
tava descarrnilhado e o maquindista sem fennamentas para o en
cannibhamento. Used as minhas 4ferrnamentas e encarnilhamos o
vagao e prosseguimos ate Bourdolt onde §oi transmitido  tele
grama a hespedto. Na apuracao do phocesso o agente ZTomouw dez
dias de penafidade. Eu e 0 chefe do Lrem ganhamos um dia cada,
em consdideracac ac bom servigo prestado.” ( maquinista,
71 anos)

"Eram muiios trabalhadores, mas as vezes, conforme a
ocasiao, ainda faltfava equipagem porque as vezes, aumentava o
thansporte em epoca de safra, da colheita. Naguela epoca o
thansporte ena quase todo feifo pela estrada de ferrc, entao
6a£tada equipagem ¢ a gente tinha que dobrarn a escala. As ve
zesd, eu chegava cedo e sala no mesmo dia com outrho threm. Tinha
maguindsta que tinha a sua Locomoitiva. Dependia da capacidade
do maguindista, se o magquindista tinha capacidade de entran na
estrada com um trem de passagedros e zelan da Locomotfiva, v
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o chefe dava para ele aguefa Locomotiva. Era comum e aqui Zam
bem na bitola de metro Tinha a Locomdétiva de pasdagedlros que
tinha 04 maquinistas graduados, mals competentens e que pegd
va aguefa Locomotiva e s0 trabalhava com ela.” (maquinista,

77 anos)

"E um servico que tem que sen geito com  chuva, com
s0l, com noite ou com dia. E um servigo que saiu para gjazen
ele, tem que fazeh, maguinista nao Lem feito de vacilan."

(maquinista, 66 anos)

"A hora que precisava chamava e a hora que salu e vol

fow € essa mesmo,” (maquinista, 81 anos)

"Em cima da caldeira da Locomotiva tem um deposito  de
aneia. A gente enche ali de aredia seca e em tempo de chuva e
muito comum a Locomotiva destisar, o4 trnilhos molhados e a 1o
da ao invis de nodan, ela §ica rocando, deslisando, sai  ate
jogo. Entac tem uma alavancd, uma haste que comunica no areed
no, um cano que desce do areeiro até o failho entaoc a  aredla
desde e fica em cima dos trnifhos e em cima da aredla " a hoda
naoc deslisa, al finma para ela andar. toje essas Locomotivas
diesel modernas, as eletricas e as Locomotivas a diesel, Lbsso
ja & automdtico. As vezes era pesado, aquilo endurecda, tinha
ccasidoc gue a gente titha que subin pela caldeira a fora, che
gar L4 em cima e baten na haste do areeino com um martelo pa
na softan. Ena muito pesado e finha que Ler mudila forga para

puxat. " (maquinista, 77 anos)

") condutor do trem, o chefe do trem, & o que recolhe
as passagens. E num trem de carga 50 estava o maguinista e 0
foguista. Entdo & muito meLhon o trem de passageiros que hoje

quaA@_n&o existe mais." (trabalhador da tracao, 71 ancs)

") servico de magquinista melhorou demais minha vida.
Passei a fhabalhar mais pouco porgue, maquindista passava mul
to btem, era 40 4echar e abiir os vagoes, nao tem que estar co

[ T T
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focando Lenha na foanalha, al melhorou muito." (maquinista,
67 anos) .

"A gente sala numa viagem e tinha que temminarn, gas
tasse quantas horas gastasse. No caso, eu sala daqui de Divd
nopolis para Belo Honlzonte, se-gastasse dez horas eu  tinha
que thabalhar dez horas, se gastasse vinte horas eu tinha que
thabalhar vinte horas, ate terminan a viagem. Eles davam a
jolga como eles queniam dar. Era fambem conforme eles pudes
sem. As vezes acumufdava até vinte folgas, quando o servigo da
va condicoes eles davam as folgas uma mais peato da outra.

A gente ja sala dagui sabendo onde tinha que ix. Em
viagem era o maquinisia. Quem dizia onde ih era o chefe do mo
vimento de thens ou a estagao. Exdstia uma folfha de trens pon
numero DT 16 que dava o destino dos trens e o maquindista car
regava ela com elfe, com o numero dos vagoes e o destino do
tnem. Entdo a gente pegava aquela folha e seguia. Se houvesse
qualquer uma outha contra-ordem, por exemplo, eu sal dagui e
cheguei em Lagoa da Prata al efes me mandavam voltar de La. 0
chede do movimento de Belo Hordzonte falou com o chege de la
goa da Prata, porque tem um 4seletiveo que fala direto com foda
estagao, entdo chego fa e edles ja tem ate o prefdixoc do ZLrem
que vou voltar e nao posso fazer nada. Quando saimos do Depo
sito nos sdomos subordinados ao chede do movimento de Lrens e
aos agentes de esfacdo. |

0 thabalho de maguindista e fogulsta como sempre ena
sopndido, sacnifdcado, com muifas diéicuﬂdadéé porgue como fa
disse o pagamento sempre atrasade, a gente sala para trabalhar
pensando no trabalho que a gente tinha que fazen e em casa co
mo que as codsas estavam. Ts50 era um sofrnimente. A genfe Zdi
nha que fazen de tudo para dar cento, trabalhar com muita aten
cao para evitan acidentes, os prejulzos para a estrada ¢ difd
culdade para a gente, punigdo, phocesso. Se voce recebe atra
sado e ainda toma punicao, como & que 4ica?" (maquinista,
56 anos)

"0 senvige de maguinista era 50 conduzin o Lrem para
um Lugar e para outro e como fogudlsfa frabalhava no pesado, co
Locando §ogo na midguina. Nos ndo tinha horario, nos da tragac

nao tinha horanio. A maguina {a sala pronta do Deposito com
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todos 0s mateniadis, oleo, fLenha, tudo de acoado para sern con
sumido na viagem e no caminho tambem tinha. Cuando ia acaban
do o oleco, a fLenha, eu pedia no Deposito e eles mandava, De
tantos em Zantos quilometros tinha um Deposito, al a gente pa
rava, abastecia e ia andando. As vezes a gente trabalhava ate
quinze dias ou mais em golga. Depois no Deposito ficava Zres
ou quairo dias a toa descontando os atrasados.” (maquinista,
81 anos)

"Xy vezes, quando faltava um maquinista na  bitold
nha, a gente eha aproveitado para supiin a falia. As vezes ate
substituia um que estava de ferias. A bitola de metro era dagul
para Belo Honlzonte e dagui para Gargas. Em algumas escafas a
gente era escalado para Gracas e em outras pahra Be Lo Hornizonte.
Viafava diariamente. Nos Zinha um fofga na semana, mas ~ essad
folga ena determinada pelos chefes, congorme desse e se  nao
desse para a gentfe tirarn folga no dia certo a folga La acumu
tando. Depois a gente podia tiran. Tinha escaladon que ds ve
zes dedxava a gente passar e fazer mais viagens.

A focomoiiva fem a valvula de segurancga e quando exee
de ¢ vapor suficiente que comparta a caldeira a valvula solia
o vapor, da a descarga do vapor. Agora, se a vafvula = agarran
al ¢ perigoso e se o maguinista descudidan e nao ficar de otho
mo mantmetno, no manometro tem uma seta que indica que a val
vufa deve descarregar, se a valvufa nao descarregau e passou
aquela seta o maguinisia tem que injetar agua na caldeira pa
ra a pressao voltar ao noimal. Houve casos de explosao, mas
muito raros. E se explodin uma Locomotiva acho que num Aalo de
cem a duzentos metros mata mulia gente.

Com ¢ funcionamento da Locomotiva, efa mesma puxava o
fogo para dentro da caldeina. A caldeira ¢ fommada de Zubos,
a sespentina, entdo o fogo passa ali para esquentar a dagua pa
na produzin o vapor e a agua cobria 0 cancs, e entac aqueles
canos quentes esquentavam & agua para produzir ¢ vapoh e sala
pela chamine as fagulhas e aquele calon. A roupa do maguinisita
vivia sempre queimada porque soltava aguefas brasas e das ve
zes o vento dava e jogava no maquindista e no foguista. Se {0s
se trnem de passageinos o4 passageiros queimavam La atras — no
canho. Naguela epoca os passagedrnos mais alinhados, porque era
uma epoca diferente, os homens uwsavam terno, gravata, entao a
pessoa Lia dagud para Belo Honizonte e efa Lia de feanc, masb



wsava wi guarda-po para protegen da poeira e do foge e as ve
zed chegava em Belo Horizonte com o guarda-po quedimado.0s pas
sagetros viviam intranglilos, as vezes a gente sentia um chedl
ro de pano queimado e al ficava Zodo mundo perguntando:
- Sekra que so0u eu, serd que sou eu?
_ E a gente por maldade quedimava um pedaco de estopa e
al ficava todo munde procuhando.” (maquinista, 77 anos)

0 Trabalhador da Oficina

"A oflcina era administrada por um chefe geral subon
dinado ao engenheino. Nela existiam artifices varniados como:
desenhisitas, mecandicos, montadores, carpintelrnos, caldedlred
rnos, bombeinros, eletricistas, torneiros, frezadores, serrathed
rnos, soldadones, fundidores, pedreiros, etc. Alem deles exds
tiam tambem o0s escritunarnios que trabalhavam no escritonio fa
zendo a escnita, folhas de pagamento, Licencas, conirofe de
maternial, ete. 04 arntifices se agrupavam em Zummas de vinte a
trninta trabalhadores chefiados porh um mestre.” (maquinista,
71 anos)

"A ofdedina de Divinopolis ena muifo cobdcada. Todo en
genheino quenia sen chege aqul. A nossa oficina agui fazia tu
do. Um engenheino sala La de onde fosse, chegava e aprendia as
coisas praticas. Vinham uns muito bons, uns mais ou menos, 4
nha uns engenheiros casca grossa mesmo, brutos, nac sabiam tra
tar o0s empregados, tinha outros que vinham com intfencao de
aprender ¢ servi¢o. lam fa para a oficina, as vezes ficavam o
dia inteino La na oficina. Mas tinha outros que nao, quenia
flearn 50 La no escniionic sentados, 40 para foman cafe, — nac
faziam mais nada. 0 Sn. Walten fazia diferente, ele sala, ALa
viajar, conhecen outrnas oficinas, outras melLhor, ven se tinha

inovacao." (trabalhador de oficina, 82 anos)

"Teim gente gue nac acredita que a Rede precisasse de
uma Zuama de mais ou menos trinta homens paha fazer moveis pa
rna a esthada. Naquela epoca nao se comprava moveds. Era tudo
feito de madeira muitec bem prensada, madeira de primedinissima,
para atenden toda a estrada, de movedls, cadelras,mesas, moveis,
de eAtagZo, de escrnitonio, tudo era feifo na oficina. Thabalhel
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muito tempo fazendo 40 cadeira, cadeira giratornia, cadeira
de encosto para sala, cadeira para estagao, cadeira mais sim
ples, mais hesistente, cadeina para escnifornio, umas mesinhas
mais comodas para escritonic e no §im estava fazendo mais bino,
birno de fnres, quatho, cinco gavetas. Em toda mesa que a gente

esbarna al tem um servigo feito por nos." (marceneiro, €9 anos),

"0 meu horario de thabalhan ena sete horas, mas chega
va as seds horas no servigo, se eles phecisassem de  mim  as
seis honas eu {d estava Ld e ndo tinha hora para Largar, Lan
gava duas, tres, quatho horas da manha, mas a  gente  Linha

amoh. " (mecanico de locomotiva, 57 anos)

"Eu era mecandco na Oficina, Chefifava a Zuima de me
candca, se nao me enganc tinha duzentos e dezoito empregados
na minha se¢ao, era a malor se¢do que Ldinha na Oficina, era
auxiliarn do Santinho, Antondio dos Santos Gama, ¢ quando ele
aposentou eu ful indicado para ¢ Lugar dele.

Tinha trnes mestres: o mesdthe da mecandca, o mestre da
seqac de vagoes, gque era o Sdhmuel e tinha o mestre de  divex
s5048. 05 mestnes eram subordinados ac engenheiro. Cada  turma
tinha um encarnegado. Tinham doze cu quatorze turmas, nao me
Lembro muito bem. Era uma media de doze a quatorze tummas e
cada uma Zinha um encarregado. Tinha secac de roda, segac de
cilindro, segao de movimento, secac de bragagem. Cada uma di
vidida -em turmas. Cada peca da Locomotiva, determinadas pecas
da Locomotiva tinha uma separacac. Quem tomava conta da sec¢ac
de movimento 50 mexia com pecas do movimento da Locomotiva, com
pecas gue conjugam al. A bracagem tinha outro encarregado, 40
mexia com as pecas da bracagem. Outro de acessornios, o infe
ton, vacuo, torneihra, era outho encarregado. Cada tuama ainda
era dividida.

Naguedle fempo, das quatro as seis horas voce nac  ga
nhava 08 exthraordinarios e das sedis as oito horas voce ganha
va vinte e cinco poi cento e das oifo ate a meia noife, cin
q&enta'pon cento de horas extras, de meia noife ate o outre
dia voce ganhava o total, cem por cento. Somava fudo aguilo,
depodls que acabava ¢ servigo de toda a semana, somava as ho
ras todas e dava o fotal. Voce podia queren em folga ou em pa
gamentc, tomava nofa e constava na folha de pagamento.As vezes



a gente pedia para ficar de folga, queria gicar passeando, as
vezes timha um passedlc para a gente fazer com a familia. ™
(trabalhador da oficina, 82 anos)

"Na Oficina entredl na secao de vagoes, repaiava vagoes,
fazia senvigo de caldedlredno, carpinteino, fazia todo Aahv£
¢o, £a nao tinha Locomotiva, 40 vagoes. Pon exemplo, 0 cario
metalico & servico do caldeireinc., O sujeito que ZTrabalhava num
carno metdlico ow num carno de pecas era considerado servigo
de catdeinreinc. Esses tanques que transportam gasolina, oleo,
sdo todos servicoe de caldeireiro. Desde 1940 que a estrada
mexe com iAs0, ebbde inanéponié em cariro metalico. A Locomotd
va a vapoir puxou muitos. Se fogar gagulhas nao pega foge, pe
ga #fogo em contato com a parte eléirica. Agora numa companra
cdo, € mais perigosc thransportan um vagao de algedac. Se dex
um choque elitrico aquela fagulha do chogque eletrico incendela.

0 senvico £d da Oficina facilitou porque La  eu -eird
chefe de secdo e finha trezentos e vinte e seis homens, doze
turmas. Era tuwma de caapinteiro, caldeireiro, de soldadores,
diversos. Tumma de serraria, aqui nos tinhamos senrnaria — Zam
bzwi, era comigo. Consertar e gabricarn. Fazia todas — as duas
coisas, nos fazia vagoes e consertava tambem. NOs consentava
cem, centc e vinte, vagoes por mes.

NGs tinha cinco se¢bes na Oficina, segac de ‘vagoes,
secio de neparagdo de Locomotivas, segdo de caldedirarnia  que
consentava "tender" de Locomotiva, uma 4e¢ao de manutengao
que tinha num Deposito e uma secao de chaves que fazia chaves,
que fazia chaves para a Linha. Cada secldo tinha um chefe de
secdo, cada tuama finha um chefe, pon exemplo, eu Tomava conta
de uma secdo, o Heiton Sbampato temava conta de outra, 0 Zito
Simdes tomava conta de outra, o Joaguim Rabelo Zomava conta de
outra e o Ze Amonrim tomava conta de ocutra. 0 Hedtor Sbampato
cuidava da tumma das chaves. 0 12 Amondim da turma de Locomoii
vas, heparagdio de Locomotivas, o 1Lt Simoes da tuama de Loco
motivas efitaicas, ¢ Joaguim Rabelo da tumma de Locomotivas
elotrnicas e euw com a fturma de inspecdo de vagoes. Na Oflicina
erna 50 um chefe gue mandava em tudo, era aquela bagunga e de
pois foi que crlou essas seqoed.

NOs finha uma tuama que thabalhava extra. Uma  Luima
que era contratada pelo nossc promoior de justica,ele fomecia

essa tunma para frabalhar Lad & noite para compensar o AeAvLgo.



Ele conthatava e fomava conta da companhia, a companhia  era
de Belo Hordizonfe. Tinha mudito vagao-para reparar de manelra
que precisava dedsa Lurma extra que Ltrabalha a noife. Eles
chiaram iss0 para desapertar o servigo. Nao efetivava esdas
pessoas porgue depois que o senvice passava ficava sobrando e
aguela tumma 40 trabalhava quando tinha necessidade. Tinha
epoea que ndo tinha necessidade.

, Funcionanio pubfico ndo podia mandar embora, Hoje nao,
hoje sac todos contratados, um empregado trabalha quinze, vin
e anos Ld na Oficina, se o engenheiro quiser mandar ele embo
na amanha ele chega pento dele e fala:

- Voce esta dispensado, nao preciso mais de voce."”

(trabalhador de conserva de vagoes, 76 anos)

3 - Condicoes de Trabalho - Depoimentos
A Saude dos Trabalhadores Ferroviarios

"Conhego muita gente da Rede que s0fre da cofuna pox
causa de carregar peso demadis. Sempre quedlxam. Agui embaixo a
gente tinha um movimento dangdo de doamente. Carregava dormen
te quase o mes inteirc." (mestre de linha, 74 anos)

"Em Candedad a exporfacaoc do cafe era muiio ghrande,
chegava ¢ fhem e thazia pas para carregar o cage e nos tinha
gue carregahr hapidamente. Cada um carnegava dois saccs de ca
42 de uma vez, cento e vinte quilfos e falvez com is40 a minha
coluna sentiu ¢ quando a idade chegou vedico as conseghencias.”

%
(conferente, 78 anos)

"Tinha muita gente de Licenga, as vezes, Linha um qua
dro de trinta pessoas, por exemplo, de trinta fogulstas, dez
estavam de Licenca. As vezes, porn guestao de saide mudtfos se
aposentaram por invalidez, um tinha problema de pulmao, oufro
de-ao&ag&o, outrno tinha problema de reumatismo, cada um tinha
um problema, ouiro era problema de bebida, nac finha condigoes
de trabalhan. Talvez facilitasse um pouco da bebida, as horas
de descanso nao eram suficiente, La para certas farninhas, tal
vez faltasse um descanso suflciente para o onganismo e ele sentia."

(trabalhador da tracgao, 71 anos)
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"Apesar da genie trabalhar naquele calor imenso, as ve
zes, tomava chuva, mas acho que nac me agfefava porgue, como
foguista, as vezes, a gente estava suando na boca da fornalha
e tinha que satir no Zemporal, na chuva, molhava, a gente vol
tava e continuava no mesmo servico, mas O COAPO NAC sentia aque

ta diferenca.” (magquinista, 77 anos)

"Acho que ¢ meu probfema de cofuna comegou com 0 sen
vig¢o na Rede. Na Locomotiva a vapor finha que pegar  aguedlas
Loras de Lenha pesada para jogar na fornalha com o Ltrem coh
nendo. " (maquinista, 66 anos) |

"Ja me achava muiito esgotado porque ¢ servigo esgoia,
nao tinha domingo, nao tinha nada, pedi para descansdar, pahra
Lin viajar com o maguindsta para descansar um pouce a memorlad
porgue estava mudlfo esgotado. Entac me mandaram para a 4isca
Lizacao, fiscalizagdo de maguindsta, como insdtrutorn.™ (tra
balhador da tragao, 71 anos)

-
A

"Numa hrepanticac que finha uns de Licenga, as folgas
semanals para darn, tinha ocasiao que ¢ sufjeito ficava al com
trinta ou quarenta folgas atrasadas para Lirar, mas ¢ servigo
nac pemmitia, hoje nac acontece 440 porque a Led nao pemmite.

(trabalhador da tragao, 71 anos)

"A maleita matou mudlto pouco, mas a pessoa flcava uma
temporada doente. Tinha que {n no medico, ¢ medico dava Licen
¢a de quinze, vinte, trainta dias e a pessoca as vezes era FTrans
ferida e tambem sarava quando era transfernida da zona  maled
tosda. De Martinho Campos a Paracpeba a zone e toda malelfo
sa. Thabalhei wmuito doente, as vezes, vomitva e vinha aquela
4jebre, me deltava um pougquinhc numa moita e na hora que a
febre passava voltava a Zrabalhan. Geralmente eles, obengenhel
nos, davam um sal de quinino, uns comprimidos chamados quind
nos que quase acabavam com o flgado da gente. Geralmente  as
turmas tinha iss0, efes davam parna a gente tomar. Geralmente,
quando a febre cortava, dava para o sujedltce thabalhar porgue
a maleita da uma themedeira e depois vem a febre, uma febre



147

ponte mesmo. Tem pessoa que depols que passava a 4ebre parece
que. ficava boa porn completo, outhroes nao, eu por exemplc  nao
4Lecava bom.” (mestre de linha, 74 anos)

"Una pessoa que geralmente tirava Licenga era mad vis
ta, naco era contada como um bom elemento. A gente  phrocurava
evitan porque tinha chefe muito ignorante, por exemplo,em Mar
tinho Campos Zinha um mestre de £inha que, se 0 sujedifo La em
bora com maleifa e nao voltava na segunda-feira ele falava que
ele queiia fjicar na cidade, nao era porgue esfava doente e 4a
Lava:

(S

- Nao, porgue ele queria fican na cidade, cornta 05
déas todos.

Faziam is40 muifas vezes. Teve uma epoca que adoeceu
toda a familia numa epoca 50 e fomos ftodos para Marntinho Cam
pos. Eram thes 44iLhos na epoca, a mulher veio doente, vedio com
um doente e 04 ocutnos ja estavam afetados. A gente tinha o mé

dico da Rede." (mestre de linha, 74 anos)

"Tive dois anos de meleita, mas nao prefudicava ¢ tra
balho., Ta La para o servigo, chegava La e quando acabava  de
trhemen La trabalhan. 0 remedio era o mesmo que beben dgua. Pe
pois fod que arnanjed um remeédio de raiz, umas coisas que Lo
med e pronto, foi o que curouw, mas depois de dois ancs. Da a
themededina, depois vem a febre, aguela febre que e uma coisa
medonha ¢ depois passa. E um dia sim outro nao, um dia Lremia
outho dia nao." (trabalhador de conserva de vagoes, 76 anos)

"Pegued prneumondia dupla e maleiZa em Garcas de Minas.
Quando pegued maledita, vim embora para casa, fiqued se4s me
ses de Licenga, consegul remogao para Candelas e melhoredl. Em
Gargas nao tinha condigoues, erna 40 ir para La e comegava a the
mer de novo, al que fui para Candeias e iz o tratamento."
(conferente, 78 anos)

"Quando entrava de Licenga ganhava a metade de um o4
denado. A metade do ordenado que ganhed no Zempo que machugued.
Depois & que quando a pessoa pedia Licenga ganhava o ordenado

inteino. " (trabalhador da tracao, 71 anos)
G
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"Povido ao servico que fazia tive um esgofamento e IL
ve gue me Licencdiar por trinta dias. Esgotamento por causa do
trabalho excessivo. Sofrid maleita sedis vezes. A Rede ndo afu
dava a pagaﬁ o thatamento de maleita de ninguem. 0  meu nag

ajudou naoc." (conferente, 78 anos)

"Nunca tined um dia de fLicenca na estrada, trabalhed
thinta e Aedis anos e nove meses sem tinan nem uma hora de L4

cenca." (trabalhador da conserva de vagoes, 76 anos)

0 Desgaste do Patrimonio e os Acidentesde Trabalho

"Auase ndo existia matenial nessa epoca. Aqui no ftre
cho da bitolinha 76 nos dava passagem porn milfaghe, nao Ztinha
material. Ta pelejando, colocava toco, nivelava a Linha ate
com toco de dommente debaixo dos trilhos, colocando cabega de
doamente velho que fa tinha saldo da Linha ja mudito Zempo, a
gente colocava para nivelan a Linha. De vez em quando a gente
tinha que viran o trailho porgue nas curvas gastava muito en
tao algenie trocava os trnilhes da curva para o Lado da curva
passar do outro Lado. Naguela epoca a Linha estava muito hudim,
Dava acidente, as vezes chegava L& precdisava arrancar mourdo
de cerca de arame para enfiar debaixo da Linha, para servin de
doamente. Nao tinha dommente, nao tinha phego de Linha, nao
tinha nada. Nos tivemos um perfodo de 1930 a 1946 que nos tra
bafhamos com as unhas, nio tinha quase nada. A estrada n@o com
prava. Se o mestre de Linha pedirn pon exemplo, mil dormentes,
vinha duzentos, cem, cinglenta. Teve uma vez que recebi cin
gltenta dormentes no anc, 40 cingllenta doamente num ano. Colo
quedi eles numa cuwrva e aecabou, estava ndvelando uma curva e
cologued todos La. 0 resto fod passando, fudl colocando  toco
velho agui e ali ate dar passagem. Mas a gente controlava e
dava passagem semphe. Pregando aqui e ali, pelejando  semphe
dava para contrholan. 0 trilho ena muito diflcil. Tinha trnilho
que estava uma taquarinha, tinha trifho que nao tinha dodis de
dos de fLargura, ja estava todo comido. Suportava o trem, mab
quebrava bastante, guebravam e dava muito acidente. AL chapea
va ele. Chapear ¢ o seguinte, a gente fazia quatro  buiracos,
dois de cada Lado e dois do outro e colocava uma chapa."

(mestre de linha, 74 anos)
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"0 senigo que nos andava no trofe, depois do conpo fa
cansado e suado, aguefa quantidade de ferramenitn. pesada no
trhoke e o feitorn sentado em cima das ferramentas e a gente La
nas varas. As vezes correndo nisdco de morren de encontro do
trole com uma madguina. 1450 aconteceu comigo La . no quifometro
680, uma curva quando ¢ them subia no sentido de Garcas e nos
vinha no sentido de Divinopolis, quando descobriu a curva, o
trole correndo demadis, e quando um dos trabalhadores 4oi grean
o thole, a trava, que era de madedira, quebrou e o trole foi
de encontre com a maguina. A gente 40 ouviu aguele estouro e
as 5e&ndmenta4 para tode Lado e nos pulamos no mato. Nos  pu
Lamos e ndo houve nada. 0 eixo da roda entoatou. Tudo Ls40 era
nisco de vida. Quando dava acidente as vezes a gente era cha
mado atencdao, mas quase sempre tinha um degfedifo que acusava
que ndo precisava sen chamada a atengaoc. Uma vez era  trilho
quebrado, outha vez era madeinra podre e ds vezes uma pregacac

abenta."” (mestre de linha, 74 anos)

"Para ¢ pesscal que viajava a Rede nao tinha condigtes
de oferecen seguranga porgue ¢ sehvigo em 34 ia ena pehigoso.
Quando uma Locomotiva IOmbaUE: descaanilhava, a Rede nao  £L
nha condictes nenhuma de dan seguranca a efe de nac sen - acd
dentado. Nao tinha por que heclamar, nao tinha razao P oArg ue

ele ja sabdla disso antes." (maquinista, 77 anos)

"Existiam aparelhos que Lindicavam o nivel da dgua. Se
houvesse descuide dos trnes - do maquindista, de foguista e da
valvula de seguranca da Locomotiva, se a valvula falhasse e
nem o foguista nem o maquinista injetarem dgua na caldeira @&
pernigoso explodin. Um ftrem de passageinros por exemplo, quan
tos passagedlnosd VGo numa composicaoc, sac muifas vidas que  de
pendem do maquinista. Se for um maguinista que nao tem condd
coed o que elfe vad fazen, ele val provocar um acidente, vad
gazen excesso de velocidade, excesso de coanida e vai ocasdio

nak um desastre." (mecanico de locomotiva, 57 anos)

MA seguranca era salve-se quem puder. Nao existia. Ho
je, a estrada foanece botina, a estrada fornece Luvas, a estha
da fornece untforme." (trabalhador da tracao, 71 anos)
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"Com o funcionamento da Locomoiiva ela mesma puxava 0o
fogo para dentro da caldeira. A caldeira ¢ foimada de Zubos, a
senpentina, entioc o fogo passa ali para esquentar a agua, pa
na produzin o vapor e a dgua cobila 04 canos e entac agueles
canod quentes esquentavam a dgua paxra produzin o vapor e sala
pela chaminé as fagulhas e aguele cafor. A roupa do maquindis
ta vivia sempre- queimada porque softava aquelas brasas e as
vezes o vento dava e jogava no maguinista e no foguista. Se
fosse them de passageihros, 05 passagedrnosd quedmavam La atnas

noe carho." (maquinista, 77 anos)

"Houve um encouiro de trem comigo La em Goias quando
estava na fiscalizacao, estive durante trinta dias de aciden
te, mas 4ol quase na hora de aposentan. Escapou a Locomotiva
¢ foi de encontro com o them que estava subindo. Tombou todas
as Locomotivas, mas felizmente ndo houve ferndidos, ¢ que mads
machucou um pouguinho fui eu que Levedi umapancada na cabeca e
depois de duas horas §a tinha voltado ao sentido La no hospd
tal."  (trabalhador da tracao, 71 anos)

-
.

"Teve umd 0cAs{idc que nosd tivemos um so0corno agudl na
Senna das Perobas com um tombamento de um maquinista chamado
Clodovil que ficou meio Louco, Tombou o Trem que Lincendiou. 0
fjogo da Locomotiva incendiou a composigaoc. Foil pon culpa do
tombamento, mas foi do maguinista tambem porque o maguinisia
{icou meio doido. Foi aquele incendio, aquela coisa medonha,
jicou toda engaiolada a composigac, no trecho que cabia qua
thno carros ficaram oito cannos um em cdma do outro queimando
e tinha um carro, o primeiro para thds que estava cheio de di
namite e se o fogo fosse nesse carro explodia tudo."” (traba
lhador de conserva de vagoes, 76 anos)

MAcontecia mulfos acidentes:
- Tombamento da Locomotiva 222, Zhem MPZ na chegada de
Vetho da Taipa com monte do maquinista Bernardo.
- Tombamento da Locomotiva 336 perto de Lagoa da Phra
ta com monte do maguinista Caricio Novaes.
- Tombamento da Locomotiva 335, trem noturno perto de
Canlfos Beanardes, com morte do maguinista Jose Avelan.
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- Tombamento da Locomotiva 518, em frente a Carnavanr
no, dentro da cidade de Divinopolis, . no dia primeiro de novem
bro de 1949, com monte do maquinista Jose Cankos.

- Tombamento da Locomotiva 220 na chave de Azurita com
monte do maguinista Jose Rodrnigues.

- Tombamento da Locomotiva 57 pento de Canumbé com mor
te do maguinista Joao Safomac. 0 maquinista Joao Salomdao tha
balhava em carater definitive com a Locomotiva 57, no  Zempo
da Oeste de Minas, e depois na RMV, quando foi mudada a nume
racao de todas as Locomotivas a vapoa. Salomao era adepto da
feiticarnia e para tanto conduzia um Livio de Sdo Cipriano na
prateleira da Locomeiiva 57 panra ndo perden tempo e estudarn. 0
tempo foi passando e parece que Salomao nao conseguda alcan
car o objetivo desejado com a feiticaria e a arte diabolica.
Desiludido, ele resolveu vingar de Sao Ciprianc e jogou o L4
vio na 4ornalha da Locomotiva 57. Dal em diante a Locomotiva
comegou a descarrnilhan constantemente, ate que um dia ela tom
bou nas proximidades da estacao de Carumbe. 0 maquinista Salo
mao teve ¢ seu corpo tragado pela alavanga de marcha e cozdido
pela agua quente e vapor da caldeira atraves dos encanamentos
quebsades no fombamento. Assdim foi o fim do felticeinro. Este
acidente foi antes de 1936, dai para ca nao se viu nem ouviu
falan mais em acddente com a Locomotiva 57.

- Tombamento do auto de Linha numero dois perto de Ca
rumbe, com morte do engenheino.

- Tombamento da Locomotiva 55 da bitolinha e tres Va
goes de carga no quilometro 558 num Lugar chamado Rebojo. A
Locomotiva deu tres cambalhotas pela Ladeira abaixo, bateu
contra uma drvore de jatoba muito grossa, evitando que ela men
gulhasse nas profundas aguas do Rebojo, no #io Sac Francisco,
com fenimentos e queimaduras ghraves no maquinista  Marcelino
Evangelista da Silva, no foguista Vicente Cefestino da .Silva
e no mestre de Linha Antonio Rugino.

- Tombamento da Locomoiiva 60 perto de 1bitina  pelo
trhem MD6, quebrou as duas pernas do foguisia Francisco Neves.

- Tombamento da Locomotiva 56 na Sernra de Tartardia com
graves quedimaduras no maquindista Messias Alves Corgozinho que,
em consegllencia, teve sua vida encurtada pela constricao de
suas vedas e anternias pelo efeito das queimaduras.

- Tombamento da Locomotiva 55 pelo Zrem MD5, na curva
do Jatoba, perto da estacao de Candosos com ferimento ghrave

no jeelho do maguinista Joaquim ‘Zacarias Corgozdnho e ferimen
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tos Leves no fogudista Messias Alves Conrgozdnho e mestre de £4
nha Jose Pinto.

- Tombamento de um carguedlrc, na sera de OLivedlhra, com
monte do guanrda Juvenal.

- Tombamento de um vagaoc peato de Lagoa da Prata, com
morte do guanrda-fredios Jose Ricardo.

- Tombamento da Locomotiva 65, pelo trem MD6, nas mar
gens do nlo Lambari, com genimentos Leves no maquindista  Joa
quim Zacarias Cohgozinho.

- Tombamento de um Zrem de carga, pento de Iguatama,
as margens do nio Sao Francisco, com monite do  guanrda-§redos
Vicente Modesto. .

- Tombamento da Locomotiva 522, no conrte grande perto
da Tamandua Palva, com moate da equipagem.

- Tombamento da Locomoiiva 520, perto da estacaoc de
Cota, sul de Minas, com moate do foguista Alexandre.

- Tombamento da Locomotiva 243, na estacac de Gahoa
com morte do foguista Cutuca (Antonio Ribeinro).

- Tombamento da Locomotiva 212, pento de Thres Coragoes,
com gqueimaduias ghaves no foguisita Pedro Prata.

- Tombamenito da Locomoiiva 233, quebrando as duas pexr
nas do 4oguisia Pedrho Prata que ficou afeifado. Nao tendo xe
cebido atengao da chegfia da Rede recorreu ao governadoir de
Sac Paulo, Ademarn de Barnos, que doou-Lhe pernas mecandcas.

- Tombamento de um trem cargueiro, no sul de Minas,
onde goram cortadas as duas pernas do guarda-fredios Dandel.

- Queda do guanda-greios Joac de Oliveinra, de cima do
vagao de um trem, circufando entre a eétagaé de Gaspan Lopes
e Anmania fendo o seu coapo moldo em pequenovs pedagos pelas 1o
das dos carros.

- Tombamento de um Lrem proximo a estacac de Angicos,
com monte do maquindsta Geraldo Guimanraes.

- Abatroamento de um trem, entre a estacac de Angdcos
e Cururw, com morte do maguinista Gumercindo Vitonla.

- Soternamento da Locomotdiva 328, pelo deslizamentode
uma enoame barreira, quande descia a serna da Mantiquedilra en
tre Cononel Fulgencio e Passa Quatro, com desaparecimentc em
wm gndtao profundo, da Locomotiva 328, do maguinisia Jose Led
fe e do foguista.

- Tombamento do trem N2, notuino, perto da estagac de
Uruburetama, com morte do maguindista Jose Raimundo.

- Tombamento da Locomotiva 205, pernto de Patrocinio,

com morte do maguinista Joao de OLiveinra, vulgo Godlaba.
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- Abalroamento do trem MMT, Locomoitiva 313, com Loco
motiva 308, no pdtio da estacao de AZfenas com ghandes preful
zos do maternial fernrovianioc e graves fernimentos no maguinista
Lourenco Coxrla e Jose Brandao, da Locomotiva 313 do MMI. 0
maquindista da Locomotiva 308 estava ausente da Locomotdiva e ¢
foguista Joaquim Zacarias Congozinho pulou ferindo o joelho.

- Abalnroamento pelo trem 63, Locomotiva 421, maguinds
ta Antonio Bras, foguista Joaquim Zacarias Corgozinho, com o
trhem socorho no posto de tel@ghafo perto de Tbia com grandes
prefulzos.,

- Encontre de dois thens, enthe a estagao de Azurita
e Matews Leme, com morte do maguinisia Antonio Julio e Aveld
no Cabeleina. _

- Encontro de dois trens pento da estacao de Bugios e
Formiga, com monte do maquinista Jose Gomes.

- Tombamento de uma Locomoiiva, nas proximidades de
Ttumisim, matando o foguista e contando as duas pernas do ma
quinista Alvarc Cunha de Ribeinao Vermelho.

- Tombamento da Locomotiva 313, em {frente ac convenio
de Passa Quatro, ocasionando a quebradura das duas peanas do
maquinista Jondano Magalhaes de Tres Coragoes.

- Disparada de um especial bovino na senna da  Mantd
quetha, salda do tunel, que tombou e matou quase foda a boiada.

- Abatroamentc de um frem VP com o fthem pagadoir em
Thes Ranchos, estado de Goias matando um guarda-fredlos.

- Um cargueinro, passando pela ponte de Ribeirao Tighe,
gue tinha suas guardas baixas, o guarda-fredics timha que ded
tan e passarn pela ponte, mas supoce-se que ele doamia sentado
no teto do vagac e morheu arirebentado pelas fenrnagens da ponte.
A sua mae ja velha e vinva adoeceu quase morrendo tambem — ao
Lado dos pedacos do fiLho na estagac de Ibia em 1944,

- Encontho de dois trens de carga entre as estagoes de
Formiga e Bugfos, num Lugar chamado Paneledino com morte do ma
quinista Jose Gomes. Devido as grandes phopongoes do acidente
que destruiu as duas Locomotivas, sendo uma delas a de numehio
237 ¢ as duas composigac de canrga que foram quase Lotalmente
queimadas, o acidente {icou famoso como o enconfro do Panefeiro.

- Tombamento da Locomoiiva 520 e sua composigac o Km
716, serna das Perobas, ficando todo o trem destruldo pelo §o
go, inclusdive o maguinista CLodovil de O0Liveinra, Causa apuira
da, excesso de velocdidade.

- Tombamento de um trem de Zanques, carregado com de



154

rivados de petroleo wo Km 706, perto do rio Lambari deixando
17 tanques destrulidos pelo fogo. Causa apurada, excesso de ve
Locidade, por falta de competencia do maquinista Jose Agosti
nho. 0 magquindsta ol suspenso dos servigos por noventa dias
com pernda Toial dos vencimentos.

- Tombamento das Locomotivas 248 e 151, que satiam da
neparacgao geral nas oficinas de Divinopolis e seguiam panra
Tres Conacoes. Dispararam na descia de Santo Antonioc do Monte
para Martins Guimaraes por deficiéneia do freio automatico ma
tando as duas equipagens.

- Escaparam do patio da estacdo de Santo Antinic  do
Monte 13 vagoes de canga, quando manobravam uma Longa composdi
¢ac. 0s vagoes se encontravam estacionados em ponto de decli
ve de 3% e o manobreino deixando fathar o engate dos para-cho
ques, a composigao moveu a aleangou Logo alta velocidade pe
La serna abaixo e 0s vagoes foram tombando ate o uftimo. A cau
sa ol falta de mancbrelnos auxilfiares para seguran 04 vagoes
peﬂdé predios manuais. Houve grandes prefulzos e altas penald
dades para 04 funcionariocs nresponsaveds. Um vagdo tanque  an
nebentou e derramou todo olec combustivel nas dguas de um cor
hego Ancendiando-o, parecia a Lagoa f0s4orescente.

- Tombamento da Locomoiiva 317, pelo frem expresso PEZ,
entre as estagoes de Ibitiminim e Capivara no Trldngulo Mined
rno, devido ao atropelamento de uma vaca, com morte do foguista.

- Tombamento de um trem de verandista e a Locomotiva 526,
que o hebocava com destino as estagoes de dgua minernal de Lam
barni e Cambuquira ferninado o maquinista Jose Santana ¢ o f§o
guista Bento Zacarias Corgozinho e grande numero de passaged
nos. 0 acddente foi proximo a estacac de Raul Chaves.

- A Locomotiva 337, que nebocava um trem exphresso, pro
cedente de ITtajuba, tombou na enthada da chave da estacao de
Soledade devido a excesso de velocidade pelo magquinista Jose
Miguel. Matou o foguista e feriu gravemente um funciondrio do
corhelo que viafava em carnno propric Ligado a Locomoiiva e
que tombou junto com a Locomoiiva 337.

- Explosaoc da caldeira da Locomotiva 339, na estagac
de Pathocinlo, matou o maguinista e o foguista.

- Explosao da caldeira da Locomotiva 514, com ferimen
tos na equipagem.

- Atnopelada e monta wna estacaoc de Martinho Campos uma
debil mental de nome Fellcida.

- 0 guarda-4reios Francdsco Xavier, ao embanrcar em um
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them cargueino fa em movimento no patic da estagac de Garngas
de Minas, caiu debaixo do vagao e morreu esmagado pelas rodas.

- Athopelamento e morte de D. Maria Francdsca de Jesus,
pela Locomotiva 60, maguinista Joaquim Zacarias, chegada de
Canrdos ob.

- Atnopelamento e monte de D. Maria Francisca, na sal
da de Ibitira, pefa Locomotiva 54, maquinisia Antondio Paulino.

, - Atropelamento e morte do mudo Sivico, salda de Mar
tinho Campos, Locomotiva 51, maquinista Joaquim Zacarias.

- Atnropelamento e morte de um andarifho, Antonio, pela
Locomotiva 904, pernto de Juatuba, maquinista Joaguim Zacarias.

- Atnopelamento e moite de Joaguim Fernediha Dindz,
salda de Belo Hornizonte pela Locomotiva 906, maguinista  Joa
quim Zacanrias.

- 0 mestnre de Linha, Sn. Luiz, ao descen do trem MPT
na estacac de VelLho do Taipa, calu entre a plataforma e 04 cait
nos do them, e moxrneu despedagado peﬂdA rodas que ainda esta
vam em movdimenZo.

- 0 guaida-frelos Jose Merquiedes, ao embarcar no Lrem
M12, j& em movimento, saindo da estagdo de Bambul, caiu  de
baixo dos carrnos e morheu despedagado.

- 0 guanrda-chaves, Sar Anselmo, girando a [Locomotiva
55 o 04 carncs de passageiros no triangulo da estacaoc de Bax
na do Paraopeba, caiu enthe a composicac em movimento e moireu
despedacado pelas rodas.

- Un individuo que ndo se pode precisahr, que bsofrla
de efefantiase, ¢ que gostava de tomarn pinga, dormia embaixo
de um vagdo no desvio da estacioc de Ibitina, o maquinista Vi
cente Paiva de Almeida ao mancbrar com a Locomotiva 56 as 23
hornas, passouw o vagdo sobre o tal individuo que faleceu na
hora.

- Un feitor de tuama de nome Bernardino, desobedecendo
0 regulamento da Rede, fez circulan sem correlo de alarme 0
thole com o feitfor e quatho thabalhadores de hegresso do sen
vico paia casa em Maxtinho Campos, sendo atropelado por  um
them de carga. 0s trabalhadores pularam e salrem ifesos enguan
to que 0 fedlion Bernardino morreu.

" Acontecenam ainda centenas de acidentes de ghandes
proporcoes na Rede que nao se consegue enumerd-Los."

(magquinista, 71 anos)
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"O seavico de maguindsta e pernigoso em todos 04 pon
tos. Por exemplo, vocd hecebe uma Locomotdva @ vapor e voce
estd sujedlto a todo tipo de contra-tempc dentro de uma Ldcomo
tiva d@ vaporn. Se qualquer dagueles canos arrebentar voce esta
sufeito a moaren queimado. Se a tornelhra distribuidorna nao for
fechada rapidamente, e iss0 & diglcil porque efa fica Locall
zada em cima da-caldeinra, a pessoca pode morrer quedimada. O pe
rnigo. de descarnilhamento, tomabamento., A Rede nao pagava al
guma coisa por essa indeguranca que o trabalho tinha. No ginal
erna sempre o maquindsta o nesponsaveld por todos os acddentes.
0 maguinista era o Crhisto. Hoje voc? quase nao ve fjalar .em
acidente. 04 vagoes hoje sdo de construcdo diferente, ndo tém
mais madeira, as transmissoes de frelo sao diferente, as 2i
nhas foram todas remodeladas, thocaram os trnilhos todos. Nao
¢ mais socada a braco de homem, € por intermedic de maguinas,
nao tem mais aguela pedra grande, & tudo baita que entra com
jacilidade debaixo dos dormentes, §irma mais a Linha, o0s ITrd
Lhos sdao Langos e grossos. Na nossa epoca era uma Linha de
carreteld que senvia de trifho. Usava pedra grande gque nac da
va firmeza no socan e ehra socada a brago de homem e um doamen
te ena Longe do outro. Hoje, do jeito que as Linhast saoc fed
tas, evifa-se muitos aaidenief} desfocamentos de ponta de tri
Lhos, buracos na Linha." (maquinista, 76 anos)

"Era muito diflcif evitan acidente, mas genralmente
se evitava com a marcha do them o mais devagar posslvel. Ena
marcado o fempo que a pessoa podia gastar na viagem, mas se
voce chegasse atrasado na estacao eles quenlam saber o motivo.
A gente inventava uma desculpa qualquer. Se  voce  dissesse
que teve que reduzii a marcha devido as mas condigbes da L&
nha era cniahr briga com 08 engenhedlros, chefe de Linha, peiton,
com todo mundo. Entao a gente invenfava uma desculpa procuran
do nao prefudicar ninguem e acabava o maquinista e o foguista
saindo prejudicados sozinhos. A palavra centa ¢ para-raic, ehra

Ls60 que ¢ maguinista era na estrada de ferro.” (maquinista,
66 anos)

"0 mestre de Linha alega que a Linha estava em boas
condigoes e 04 chefes dizem que o maguinisfa nao entende nada

de Zinha, que nao esta na reparticac do maguinisia conhecehr



defeito de Linha, was o0s defeitos qualguer um ve. SO que 04
chefes nao acredifam na genie eles acreditam nos cheges de £4
nha porque efes & que estdo ali para observar {s50. Entdc quan
do digo que uma Linha esta defedltfucsa, que uma curva esta sem
nadlo, esta sem rosca, 04 chefes dizem gue ndo sed o que estou
fjalando, gque nao conhego nada disso. Tinha que aceifan e hrezar
para nao ser punidopara nao tiran o pac da boca dos {f4iLhos."”

(maquinista, 76 anos)

"Nao delxava de sen penigoso porque tinha que estakn
em fodo Lugar, tinha que subin em cima da Locomotiva, tinha que
subin nas pontes, as vezes tinha um defedifo ou precisava 4a
zeh uma vistornia, ven se . 0s cabos de sustenfacac estavam em
condicues, se precisava mudar. As vezes o sufeitfo ficava com
meda.

- 0 cabo £a ndao estd muito bom ndo, pode ficar penri
goso, com o peso da Locomoiiva pode arrebentar e matar muifa
gente.

Entao finha que subin, tinha uma escada e era muito
alto La, subia pela escada ate La em cima ne galpao, 4azia a
vistonia e via que estava adim e tomava nota de tudo." (tra
balhador da oficina, 82 anos)

"A estrada de ferno estava com um material muiio phre
cario e as fLocomotivas eram de pouca capacidade. A Locomotiva
mals possante era a de Lotacao de 225 toneladas em olto vagoes
e nos tinha uma Locomotiva com mencs capacidade, esta me pa
rece que era quathrco vagoes com 135 foneladas. A gente  Zinha
uns vagoes para 30 toneladas, esses a gente puxava mulfos."
(maguinista, 77 anos)

‘0 Fim do Ciclo da Maria Fumaga - A Situagao do Trabalhador

"As Locomotivas diesel-eletrnicas novas, modernas e pos
santes, recem-chegadasd, nao conseguiram trafegar nas Linhas
em ruinas da antiga RMV, com o sistema de tragao dupla e tnl
plice com duas ou trnes Locomotivas aclopadas hebocando Longos
comboios com mais de mif toneladas. A Rede comecou a remodela
¢ao da via peamanente com a substituigac dos dormentes podres
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por novos, dos tailhos velhos por novos do Tipo trinta e sele,
especials pana Locomoidlvas e vagoes pesados. Refoama do Leifo
da Linha, onde era terna por pedra de primeinra qualidade bri
tada tipo trnis, onde j& era empedrado com pedias graudas  ALm
onoprias, substituldas por pedras britadas do tipo thls  tam
bem. Logo em seguida mecanizou a mao-de-obra da via pexmanen
te que era bragal com maquinas socadoras, pregadedinras, funa
deinas e capina quimica tornando facil e eficiente a conserva
cio ¢ nemodelagao das Linhas.

0 segundo passo dade para ¢ grande apenfedigoamento do
pessoal {oi criando um quadio de excedente para expurgani 04
maus funcionarios. 04 velhos empregados da Rede foram cedidos
i Rede Fernovidaria, mas esta julgando uma boa parte deles Ln
conveniente Lancou eles no quadro de excedentes entregando ao
governo federal e foram remanejados para 0b varios orgaos do
governo sendo 05 corhelos e telignafos os mais atingidos pokr
estes emphegados. Com a vacdncia deixada por eles foi abernta
insenicao para admissdo de mogos com idade entre 19 a 21 anos
que tivessem cunsado pelo menos a oitava senie escolan e go
zasse de boa saide e claro.

04 candidatos aprovados receberam antes de mals nada
planos de Lreinamento especiafizado para as novas funcoes, eb
pecialmente os candidatos a maguinistas e ajudantes nas Loco
motivas diesel ¢ eletricas ja que as Locomofivas estavam  em
fjase de extingdac. 04 velhos emphregados, na maloria analfabe
tos j& doentes e abatidos pela insalubridade do trabalho, es
pecialmente os maquinistas e foguistas foram submetidos a exa
mes de saide e psicoticnicos. Como ja exra de se esperar  a
maloria foi fulgada Lncapaz em ambos os exames. 0s contrha 4An
dicados nos exames psicoticnicos foram retinrados da funcao e
0s julgados incapazes nos exames de saiude, Licenciados panra
trnatamento. Alguns maguinisias nac querendo ficar 0clos0s NOb
depdsitos sujeitaram a trabalhar como ajudantes de maquinisita
de cofegas noves hecém-chegados, qae na reafidade era uma hu
milhacdo. Em 4ins de 1974 a Rede nao querendo mais  suportahr
{unciond@rics publicos cedidos resolveu convida-Los a optarem
para o hegime de CLT ou para o FGTS. X prinelpio a opedo nac
parecia obrigatoria, mas mesmo assim Causou grande  dinguieta
cac na classe, com hecelo de perder a estabilidade no emphrego
bem como cutras garanfdias.

A Rede publicou varios boletins infoimativoes de ctrcu
facdo interna esclarecendo grande vaniagens do regime ate que




159

convenvew um grande namero a optar. Uma minoria ndo opLtanie
Logo fod posta a disponibilidade do goveano federal, que em
conseqliencia ficou abandonada sem direito a promogGes. 05 op
tantes 4oram indo bem ate cento ponto, até que em 1976 houve
um reenguadramento de pessoal e que grande numerc de velhos
funcionarios optantes {icaram prejudicados porque nao partici
param do novo quadro de pessoal que por sinal oferecia melho
nes salarios. 08 prejudicados usaram canais competfentes para
apresentan suas heclamagbes. Entretanto ndo foram  atendidos
por estas vias. A maloria entrou na justica contra a Rede Fer
roviaria e quase Zodos ganharam e tiveram que  ser enquadra
dos, mas a chefia ndo concorndando com a decisdo da justica co
megou a phressionan a classe a §im de consegulsr um motivo para
dispensa-Los do senvigo pon justa causa. 0 objetivo fod  pan
cialmente alcangado, um bom numerc teve que fazer acordo e me
diante indendzacaoc foram Lancados na rua. 05 mais inteligen
tes procwharam oulro servigo continuande a confribuir  para
o INPS ate completan o tempo e Ae aposentarem, o0s que jd con
tavam 30 anos ou mais de servigo requereram a aposentadornia Lime
diatamente e fdlcaram bem, enquantoc que 04 mencs ajuizados esban
janram o dinheinc da indendizagao e hofe estac na misernia, 50
grendo as conseqllencias da fal opeac para ¢ funde de garanitid.
0 restante que escapou da persegui¢ac continou trhabalhando
noamalmente, mas sempire na mira da administracac que ainda
nao havia conseguido cumprirn a risca a meta desefada que exra
se Livran dos emphregados velhos considerados pouco produtivos.
Para alcancar ¢ objetive final e acabar com. a raca do resto
dos velhos, phressionaram a apelarn pela aposentadoria, Lnctu
sive oferecendo um premio em dinheiro como incentivo. Alguns
aceliaram o premic e outros nao porque ¢ chiterio de caloeulo
do INPS para o safario da aposentadoria enra baseado nos ulti
mos 36 salarnios de contribuicao que defasava muito em relacidc
aos salarios da ativa,

Em novembro de 1982 o presidente Figueiredo mandou cum
prin o decreto do presidente Geisel, pagando a paridade de sa
Lanios dos aposentados com o pessoal da ativa, 40 assim b ve
Lhoes perderam ¢ amor @ Rede, acedtaram o premio e deram adeus
a RFFSA ¢ foram gozar da bem merecida aposentadoria. A RFFSA
aos poucos {fod renovando o quadro de pessoal com gente  nova
devidamente habilitadae para o exerclcio de suas fungtes  pho
poredionando aos Longos combolos, boas condigoes para trhanspor
Lan vitorniosamente as alquezas brasifeiras-" (maquinista, 76 anocs)
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4 - O0s Espacos deo Trabalho
Via Permanente

0 mestre de linha administrativa a manutengdo de apro
ximadamente setenta ou oitenta quilometros da estrada. Este per
curso era dividido em trechos de cerca de dez quilometros, ca
da um sob responsabilidade de uma turma de quatro trabalhadg

res bracais e um feitor,

0 mestre de linha percorria constantemente o seu tre
cho, fiscalizando semanalmente o trabalho dos feitores de tur
ias, viajando no trem de carreira, de carga ou de passageiros.
Encarregava-se da escrita, solicitava o fornecimentc dos mate
riais necessarios a conservagao da linha e morava na cidade

que lhe fosse mais conveniente.

0 trabalho do mestre de linha era fiscalizado pelo en

venheiro residente.

As turmas de trabalhadores de linha moravam na beira
da estrada de ferro em cinco casas construidas pela Rede. ¢
seu servico basicamente era o de capinar o mato para manter
os trilhos limpos, rogar as margens da linha, conservar 0s
trilhos biteclados e nivelados, para evitar arrancos nos trens
manter o leito da linha coberto de pedras, fazer o puxamento
com alavancas para arredondar as curvas, substitulr os dormeg
tes estragados por novos, chapear trilhos quebrados, apertar
parafusos frouxos, substituir trilhos gastos. ou inverté-1los
para aproveitar a face nao usada, fazer o carregamento de dor
mentes, quando trabalhavam em zona produtora. Deviam obrigato
riamente fazer a ronda da linha, antes da passagem dos trens,
para verificacdao de seu estado. O objetivo de todo esse traba
lho era garantir condigdes aos trens de trafegarem evitando
acidentes. O feitor deveria percorrer o trecho, observando a
situacdo da linha e decidindo os trabalhos a serem feitos con
forme a necessidade. Se no seu trecho houvesse frequentes des
carrilhamentos e se fosse comprovado que a causa deles era de
feito na linha, ele seria punido e desvalorizado em seu traba
lho. Essa responsabilidade era dividida também com o mestre
de linha. O material, para consertar a estrada de ferro, Vi
nha da Residéncia. O engenheiro residente fornecia, mediante

pedido do mestre de linha, solicitado pelos feitores.

0 transporte do pessoal da linha era feito em troles.
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Trole € uma prancha retangular com rodas, que tragefava pela
linha transportando os trabalhadores ‘e ferramentas - pds, so
cas, enxadas, picaretas, alavancas, machados, enxd, bitolas,
chaves de boca, estojo com bandeiras, catraca para furar tri
lhos, etc, usadas no conserto da linha. Além disso levava tam
bém a comida. A freiagem do trole era feita através de uma pe
ca de madeira existente na mesa do trole que, quando aplicada
sobre a roda, fazia com que parasse ou regulasse a velocidade
nas descidas. O trole era movido pelos trabalhadores atraves
de uma vara com um ferrao na ponta para nao deslisar na terra
e um deles era responsavel pela sua freiagem. O pessoal par
tia da sede da turma as sete -horas, regressava as dezesseis
horas e tinha uma hora para almoco. Para evitar acidentes en
quanto a turma trabalhava num determinado ponto da estrada
era colocada uma bandeira vermelha nos dois lados do percurso,
entretanto, era comum a bandeira cair ou ser tirada do lugar

por pessoas ou animais, trazendo riscos para os trabalhadares.

Diariamente e por revezamento, cada trabalhador da tur
ma fazia a ronda da linha. Através dela eram removidos obsta
culos que estivessem na linha tais como trilho quebrado, ani
mais, arvores ou barreiras caidas, etc. Para isso o rondante
precisava transportar consigo as ferramentas para os eventuais
consertos, o estojo de lata com as bandeiras e um lampiao a
querosene. No final do trecho da turma ficava um marco de ma
deira com um parafuso onde o rondante deveria colocar nos dias
pares um disco redondec e nos dias Impares uma placa retangu
lar. Através desse sistema o mestre de linha, ao passar de
trem, fiscalizava se a ronda havia sido feita. A ronda deve
ria ser feita antes de passagem dos trens. O rondante deveria
esperar no final do trecho a passagem do trem e levantar a
bandeira branca, para anunciar ao maquinista que a linha estava

em ordem.

Além desses trabalhadores, havia também uma turma de
linha extraordinaria, com cerca de trinta homens. Moravam, quan
do em servico, em um barracao e faziam a reforma da linha em
geral - trocavam trilhos e dormentes, faziam, o cascalhamento
e socagem da linha. Esse trabalho era necessario nos trechos
da estrada que estivessem s0O com terra, ou melhor, sem casca
lho. O encarregado da turma tirava dois para fazer a comida
do grupo e os mantimentos eram fornecidos pelos proprios tra
balhadores.

Em outras palavras, os servigos realizados na via per
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manente coordenados pelo Departamento de Linha eram: servico
de capina, rogado, linha descoberta, nivelamento de juntas e
linha, levantamento de banquetas, juntas apertadas, reprega
cao, reforma de lastro de terra e pedra e de aterros, alarga
mento e rampamento de cortes, levantamento e rebalxamento de
leito, remogao de barreiras, empedramento, limpeza de valas e
valetas, limpeza. de esgotos, pontilhoes, bueiros, fossas, cer
cas construidas, postes e trilhos cortados, postes de trilhos
furados e fixados, transporte de terra em lastro, construgao
de desvios, lavagem de caixa d'dgua, limpeza dos canais de de
captacdo.

Ao lonto da linha eram necessarios, constantemente,
dentre outros, servicos de carpinteiro, ferreiro, pedreiro ,
para construcdao de casas, estacbes, pontes, etc. Essas turmas
possuiam seu encarregado e se subordinavam as ordens e instru.
¢oes técnicas do engenheiro residente. Trabtalhavam em lugares
variados, até mesmo distantes, o que dificultava a permanencia
junto a familia. As vezes recebiam passes para viajar no trem
de passageiros, mas geralmente viajavam no trem de lastro que
transportava trabalhadores e material - dormente, areia, pe

dra, etc - e saia de madrugada.

Entretanto, no Relatdrio da RMV, de 1954, ja hd o re
gistro de utilizacgao dos servigos de empresas empreiteiras,
através de concorréncia para a construcdo de tlneis, pontes,
bueiros, travessias, alargamento e assentamento da linha, mu
ros de arrimo. Em Divinopolis, no final de 1954, fol feito um
assentamento de linha por uma empresa empreiteira entre o pa
tio de Divinopolis e a ponte do Rio Itapecerica. C servigo foi
feito com a utilizacdo de trilhos velhos fornecidos pelo  De

partamento de Linha.

Trafego

A administracdo das estagoes ¢ o movimento de trens estavam

sob coordenaciaoc do Departamento de Transportes da RMV.

As estacoes variavam em tamanho e prestagac de servi
cos. As estacbes de primeira classe eram aquelas localizadas
em entroncamentos importantes como em Gargas de Minas, Ribei
rao Vermelho, Barra Mansa, Divindpolis, etc - locais de gran

de movimento de passageiros e cargas, composicgao e Trecompo
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sigcao de trens e baldeacgdo de mercadorias. Cada estacao  pos
suia um ritmo de trabalho. Dependendo.do seu tamanho, se divi
dia em diferentes secdes tais como: armazém de exportacao e
importacao. bilheteria, baldeaczo, movimento, telégrafo, ar
quivo, contadoria, etc. As estacoes intermediarias, ao longo
da linha, eram aquelas de 'pequeno movimento e poucos funciona
rios, como por exemplo, a de Djalma Dutra, Ermida do Campo. no
municipio de Divinoépolis. A RMV possuia, nessa época, cerca

de 276 estacoes.

A quantidade de funcionarios em cada uma dependia dos
servicos oferecidos. Nas estacoes maiores, as funcoes de cada
um eram mais definidas, mas, nas menores, o funcionario, qual
quer que fosse seu cargo, realizava, na verdade, diferentes
tarefas. O quadro de funcionarios de uma estacao de primeira
classe era formado de varias categorias: o agente ou chefe de
estacao, os telegrafistas, os guarda-chaves, conferentes, o0s
manobreiros, o pessoal da limpeza, os guarda-chaves, os condu
tores ou chefes de trem, quando na estagao houvesse  destaca
mento deles, baldeadores, bilheteiros, encarregado de proces

sos, encarregado da renda, encarregado do patio, etc.

Todos os trabalhadores e servigos prestados pela esta
¢ao estavam sob responsabilidade e coordenacao do agente ou
chefe da estacdo. Era um cargo de confianga. Atendia ao publi
co, mantinha contato com a Direcao da RMV ou com outras esta
coes, fazia remocgdo de pessoal e substituicao de pessoal, a
escala de férias, etc. Nas estacoes intermedidrias o proprio

agente acumulava as funcoes de telegrafistas, conferente, etc.

0 conferente se encarregava dos servicos de importa
cio e exportacao de mercadorias. Fazia, por escrito, a rela
géo-das mercadorias despachadas e prefixos dos carros onde se
encontravam. Recebia ainda as mercadorias para ali destinadas,
coordenava as atividades dos trabalhadores da baldeacao de mer
cadorias em transito de um vagao para outro. Na carreira de
conferente, os proximos passos poderiam ser de telegrafista ou
de condutor de trem, ambos no mesmo nivel. O ultimo cargo pos
sivel era o de agente da estacgdo por indicacgao. Entretanto,
nas estacdes intermediarias, o conferente podia, além do des
pacho de mercadorias, atender ao publico, vender  passagens,
entregar mercadorias, fazer o servigo de baldeacao, separando
as mercadorias de acordo com o seu destino, fazer o servigo

de contabilidade, telégrafo, a até mesmo assumir a funcao de
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compositor na formagao dos trens e trocas de vagoes das compo

sigoes que circulavam. :

A contadoria era o setor encarregado de receber e des
pachar as mercadorias. Estas eram classificadas de acordo com
o seu peso ou tamanho e através de uma tabela determinava-se o
preco pelo seu transporte. Esse servigo era feito peleos confe
rentes e guardas. O encarregado da renda era responsavel pelo
recolhimento de todo dinheiro que entrava, recebia o dinheiro,

lacrava e mandava para a Direcac em Belo Horizonte.

Nas estagoOes compositoras, os trabalhadores da baldea
cao faziam trabalho bragal pesado. Colocavam carga nos vagoes,
trocavam a carga de um vagao para outro por causa da dife
renca da bitola de um metro para a de 0,76 m. As mercadorias
eram variadas: cereais, ferramentas, miudezas, etc, tornando

necessario separa-las de acordo com o seu destino.

Os guarda-chaves eram incumbidos de virar as Ghaves
da linha férrea por onde os trens deveriam passar. Nas entra
das de trem, o guarda tinha que firmar com o pé€ a chave ate
que o ultimo carro passasse para que as pontas das -agulhas
nao desajustassem com a trepidacao do trem. Usava uma bandei
ra verde aberta, na mao direita e com o braco estendido, solil
citava ao maquinista fazer marcha lenta ao transpor a .chave.
Podiam ainda, de acordo com a estacgao, fazer trabalho bracgal
pesado como transportar mercadoria dos vagoes - carregamento
e descarregamento de volumes que chegavam e saiam, bem como

manobras de trens.

Nas grandes estacgoes, existiam os manobreiros. Geral
mente, eram maquinistas e foguistas escalados para esse servi
¢o. Usavam uma locomotiva ja separada para esse fim. Junto com
0s compositores, faziam parte da turma de movimentoc de trem.
As vezes, moravam em casas pertencentes a Rede perto da esta
cao. O compositor responsavel por esse servigo fornecia ao ma
nobreiro uma lista com a relacao dos numeros dos vagoes a se
rem anexados em uma composicao ou retirados de outras e ©0S
que formariam uma nova composicao. Com a locomotiva eles mo
vimentavam os carros nas manobras, para formar a composigao.C
encarregado do patio examinava as manobras, ajudava o composi
tor, tomava conta da cabine através da qual era dado o sinal

para que as maquinas entrassem ou salssem.

Existiam diferentes composicoes de trens: o misto que
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transportava cargas e passageiros, o noturno que viajava a
noite transportando passageiros, o trem expresso que desenvol
via uma velocidade malor e viajava durante o dia, o trem cay
gueiro que transportava apenas cargas, o trem pagador que fa

zia o pagamento dos funcionarios ao longo da via-férrea, etc.

Existiam também diferentes tipos de vagoes: abertos,
chamados pranchas e fechados - os coletores. 0Os produtos pere
civeis eram transportados em coletores fechados. Outros cole
tores transportavam animais, produtos inflamaveis, etc. Exis
tiam vagoes de primeira e segunda classe, vagoes dormitdrio,
bonde, correio, restaurante, funebre, gaiolas, gondolas, pran

chas, alojamento, socorro, etc.

Os telegrafistas trabalhavam em salas equipadas com
aparelhos morse, nas grandes estacgoes como Belo Horizonte, Di
vinopolis, Lavras, Tres Coragbes, Ibid, Barra Mansa, etc. 0 -
telégrdafo era primordial, porque naquela época a estrada era
administrada de forma preponderante por meio de telegramas: or
dens de servigo, horario de trens, pedidos ou CONCessoes de
licenca para os trens circularem, etc. Do bom andamento desse
servigco dependia em grande parte a seguranca do trafego. Os
aparelhos de telégrafo e suas.linhas e instalacOes eram manbi
das por guarda-fios especializados. Nas estacoes pequenas, ao
longo da linha, esses servigos eram feitos pelo agente e um
guarda-chaves somente.

A carreira de conferente, telegrafista, compositor,
condutor de trem, etc, poderia ter se iniciado com um guar
da-chaves habilidoso que se dedicasse a praficar 0 servigo ou
de um voluntario particular que se sujeitasse ao servicgo de
praticante gratuito até aprender os servigos e mais tarde ser

admitido ap0s aprovacao em concurso.

0 condutor de trem, ou chefe de trem, encarregava-se
de administrar as composigoes dos trens de passageiros, em
viagem, picotar os bilhetes dos passageiros e depois reco
lhe-los no fim do destino de cada um. Deveria ainda fazer a
escrita e junto com os guarda-freios manter o comportamento dos
passageiros nos limites da ordem e da moral. Nos trens mistos,
além desses deveres, ele se encarregava de servicos de carrega
mwento e descarregamento nas estacoes e paradas regulamentares,
ao longo da linha. Essa funcao era dividida ew primeira, se

gunda, tercelira e quarta classe.

Nos locais sede de DepoOsitos, existiam também destaca



mentos de guarda-freios. Geralmente dois guarda-freios acompa
nhavam as viagens. Nas descidas de serras e em outras circuns
tancias, por solicitagZo do maquinista, eles deveriam, com O
freio manual, ajudar a frear a composicao, quando o freio au
tomatico falhasse. Para isso deveria viajar no Ultimo vagao de
trem para ajudar a fiscaliza-los ou fred-los. Além disso, de
veriam ajudar a abastecer de agua e lenha a locomotiva ao lon
go da estrada e poderiam vir a ser chefe de trem através de

COnCcurso.

0 fato dos trens mistos transportarem passageiros e
cargas fazia com que houvesse muitos atrasos na chegada dos
trens, pois sempre havia carga-a carregar ou descarregar ao
longo da viagem. Issoc provocava insastisfacao aos usuarios e
o movimento decidiu entdo que os mistos continuariam a trans
portar aquelas cargas cujo destino fosse o mesmo da composi
cao. Para atender ao servigo de mercadorias destinadas as di
versas estacoes intermediarias, ao lcngo da RMV, foram criados
os trens de prefixo CM ou de carga mista. Para conduzir estes
servicos foi criada a funcao interina de bagageiro. Os guar
da-freios podiam concorrer a esta funcdao através de concurso.
Os aprovados eram designados e recebiam uma gratificagao em
dinheiro pelo exercicio da nova funcdo. Tinham também a vanta

gem de receberem alguns pontos a mais nos concursos para che
fe de trem.

0 fiscal de trafego era escolhido, por concurso, en

tre os chefes de trem. Sua tarefa era a de fiscalizar o traba

1ho dos mesmos nos trens de passageiros.
Para vigiar a estac@o havia ainda os rondantes.

NFo existia um horiario de trabalho definido, "a prdo

ni", trabalhavam enquanto houvesse servigo.

Tracao

Os Depositos e Destacamentos eram sedes de locomoti
vas e do pessoal incumbido de sua manutencao. All as locomoti
vas e ram conservadas de prontiddo para o cumprimento das esca

las de trens.

0 Depdsito era administrado por um chefe e seu substi

tuto era o escalador.
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Para conservagao e manutencao das locomotivas exis
tiam diferentes artifices, lotados no. proprio Deposito. A tur
ma de caldeireiros cuidava da parte relacionada com a caldei
ra e vaporizacao das locomotivas - fornalha, grelhas, conduto
res de vapor, caixa de fumaga, etc. A turma de acessorios
cuidava das valvulas de seguranca da caldeira - apito, sino,
valvulas de introduc@o e ou injetores, compressores de ar na
bitolinha, injetor de vacuo na bitola de metro, manometros
de medir vapor, ar e vacuo, vidro indicador do nivel de agua
na caldeira, torneiras de provas de agua, etc. Turma de fer
reiros para fazer manilhas de suspensdo dos travessces de
freios, furos, manilhas de engate, etc. Turma de encanadores
para cuidar dos encanamentos de ar comprimido, vacuo, agua,
condutores de 0leo, etc. Turma de soldadores e magarico para
soldar as pegas quebradas. Turma de carpinteiros e marcenei
ros para pequenos reparos das cabines de madeira, substituir
vidros quebrados das cabines e janelas dos carros de passagei
ros, casas de moradias, estacdes, fabricar mOveis para as re
particces. Turma de eletricistas, turma de torneiros para tor
near pecas novas e retornear pecas desgastadas. Turma de funi
leiros para fabricar por exemplo vasilhames novos para condu

cao de Oleo de viagem e soldar os velhos que apresentassem va

zamentos.

C DepoOsito possuia uma turma de revista permanente
que trabalhava em sistema de rodizio. Quando uma locomotiva che
gava de viagem, ela era conduzida ao Depdsito e era submetida
a uma revista geral no seu mecanismo. limpeza da fornalha, cin
zeiro, caixa de fumaca, etc. Ali eram abastecidas de agua, le
nha, carvao, 0leo, areia. Os pequenos defeitos eram conserta
dos e se apresentassem defeitos graves eram encaminhadas para
a oficina geral. Os estragos eram muitos devido as mas condi
¢oes da linha. Os limpadores com estopa e queronese faziam a
limpeza do movimento, isto €, a limpeza geral. No patio do De
posito, ficava a turma de lenheiros para encher o "fendex" das
locomotivas de lenha e carvao, trabalhadores que preparavam a
areia para encher os areieiros das locomotivas, os chamado
res de equipagem, o0s acendedores diurnos e noturnos para con
servarem as locomotivas acesas e manobra-las no patio, os la
vadores de caldeira e os rondantes. Trabalhavam das sete as
dezesseis horas, mas geralmente tinham que fazer hora extra

até as vinte e duas horas.

0 escalador era aquele que organizava as escalas de
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viagens, determinando o5 maquinistas e foguistas para os di
versos trens, os horarios de viagem, -as folgas e férias a que
tinham direito. Dentre as locomotivas disponiveis no Depdsito,
separava as que deveriam viajar. Escalava as locomotivas e o
chefe de manutencao se encarregava de coloca-las em condigOes.
Segundo os depoimentos, era um servico trabalhoso, na medida
em que era necessario conciliar as necessidades do servigo com
a escassez de pessoal e de locomotivas. Eram comum reclama

coes de funcionarios quanto as escalas de servico feitas.

Para o registro das ocorréncias de viagem, consumo de
combustiveis, etc, o Departamento de Transportes fornecia for
mulirios chamados de DT, aos trabalhadores do trafego e da
tragao, os quais se encarregavam de preenché-los. Esses formu
larios se distinguiam um do outro pela sua cor, numero de lis
tras e principalmente pelo seu namero. As iniciais DT parecem
se referir a Departamento de Transportes.

Nas escalas de pessoal e locomotivas era usado o DT 33.
Nele era registrado o numero da locomotiva, o horario de par
tida, o prefixo do trem, a procedencia, o destino, o nome do
maquinista e do foguista. Era preenchido pelo escalador de pes
soal da tracao de cada Deposito, mediante circular dos trens
do dia seguinte, fornecido pelo encarregado do movimento dos
trens. O escalador tinha dificuldade para preencher as escalas
devido a deficiencia de pessoal. Muitas vezes era obrigado a
escalar equipagem que nao tinha ainda chegado, para cumprir ou
tra escala, por isso a equlpagem acumulava folgas e atrasava
férias. O registro da escala era feito em quatro vias: a pri
meira era afixada em lugar acessivel ao pessoal da viagem e a
seus familiares. A segunda via ficava na estacao local, a ter
ceira via era mandada para o condutor de locomotiva e acende

dor e a quarta via permanecia no bloco.

Cada Dep0sito tinha seus trechos de tracao. Os trechos
de tragac do 10? Deposito eram de Divindpolis d4té Barra do Pa
raopeba, Garcgas, Belo Horizonte e Aureliano Mourao, atendendo
regioces como a de Bom Sucesso, Lagoa da Prata, Azurita, etc.
Cada DepoOsito possuia suas turmas de Socorro para atender oS
trens acidentados ao longo da linha. No 10° Depdsito existiam
tres turmas de socorro, duas no proprio Depcsito e outra for
nada pelo pessoal da conserva de carros e vagoes, situada no
patio da estacdoc. Antes da remodelacac da via permanente, a
partir de 1355, os acidentes eram muito freqllentes. No tempo

de chuva, as tres turmas de socorro eram insuficientes para atender
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todos os chamados. A turma era composta de cerca de dez fun
ciondrios e um encarregado responsdvel pela administracio dos
servigos. A composicgao do especial de socorro era formada por
quatro carros - um dormitério, um refeitdorioc e cozinha, um va
gao de ferramentas, calcamentos, uma prancha para guindaste e
outros aparelhos para destombar vagbes. E também um vagao
para baldeacao de mercadorias dos vagoes tombados. A saida do
socorro poderia ser a qualquer hora do dia ou da noite. Quando
o trabalhador dessa turma ia para casa, ficava de sobreaviso,
pois quando o aviso de pedido de socorro fosse dado, ele de
veria, no prazo maximo de quarenta minutos, apresentar-se no
Deposito ou na estacao. De écordo com a extensaoc do acidente,
eram necessarios mais ou menos dias para prestar o Sacorro.

As horas a mais trabalhadas eram pagas como extraordinidrias.

O posto de conserva de carros e vagoes situado no
patio da estacao pertencia ao Deposito. Este posto, existente
até hoje, era composto de um encarregado e de uns vinte a
trinta funcionarios. A tarefa do posto era fazer a revisdo dos
vagoes € promover Dequenos Teparos Nos Carros € vagoes em tran
sito na estagao. Aochegar um trem na estacao, dois conserva
dores revistavam-no, um de cada lado, para verificar se a com
posicao estava em ordem. AS pequenas avarias eram reparadas ali
mesmo. Quando a avaria fosse muito grave, o vagao era requisi
tado e retirado da composicao para ser consertado, e logo apds
era entregue a estagao para prosseguir viagem. Os servicos de
revista eram permanentes e para tanto era mantido o sistema de
rodizio. Era um servico perigoso porque muitas vezes eram con
sertados vagzoes lotados de mercadorias e, se um vagao escapu
lisse, poderia acidentar os funcionarios. No caso do Depdsito
ja ter deslocado a primeira e a segunda turmas de socorro, a
turma do posto de conserva formava a terceira turma de sSocor

ro para atender nos acidentes.

Existia o cargo de fiscal de tracgao, um cargo de con
fianga da chefia. Segundo os depoimentos, de acordo com as
normas regulamentares, este fiscal deveria ser escolhido en
tre os maquinistas que possuissem melhor ficha funcional e que
tivesse Loa conduta e melhor desempenho na funcgao. Entretan
to, muitas vezes, a escolha recafa naqueles maquinistas que
tivessem um relacionamento melhor com os chefes ou com poli
ticos da situagao que intercediam em seu favor. A sua tarefa
era a de fiscalizar tudo aquilo que fosse relacionado com os

servicos de conducao dos trens e de seu pessoal, apurar irregu
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laridades como atrasos ou adiantamento de horarios pelos ma
quinistas, embriaguez, etc. O fiscal tinha franquia para via
jar em qualguer trem ou veiculo, de preferéncia, dentro  das
locomotivas. As irregularidades encontradas nos carros e va
goes, na locomotiva ou no pessoal deveriam ser comunicadas
por telegrama e posteriormente acompanhadas de ocorrencia por
escrito. O processo era montado e o responsavel deveria justi
ficar a irregularidade cometida. O fiscal de tragao deveria
principalmente instruir e orientar as equipagens no desem
penho de suas func¢oes, evitando processos desnecessarios. Per
manecia no cargo até que o chéfe do Departamento de Transpor
tes concordasse, caso contrario, ele retornava as suas fun

coes anteriores de maquinista.

Existia tambem a funcgao de graxeiro que servia de
ajudante do foguista nas locomotivas de grande porte. Nas via
gens, 0 graxeiro ia aprendendo o servigo e, se apresentasse um
bom desenvolvimento, seria aproveitado como foguista. Depen
dendo do seu desempenho na funcao da simpatia do chefe do De
posito e de boas referéncias do maquinista, poderia ser no
meado foguista de quarta classe.

Os funcionarios que trabalhavam em horario regular,
durante a semana, ou seja, oito horas didrias, tinha direito
a folga dominical. Aqueles que estavam sujeitos & escala ti
nhamdireito a uma folga por semana, estipulada de acordo com
as necessidades do servico. As horas a mais que fossem traba

lhadas podiam ser trocadas por pagamento ou por folgas.

Faziam parte também do pessoal da tracao os maquinis
tas e foguistas que compunham a equipagem de viagem e se en
carregavam da conducao das locomotivas. Podiam ser . chamados,
a qualquer hora do dia ou da noite, pelo chamador de equipa
gem para dirigir a locomotiva. A escala de viagem para cada
um era feita pelo escalador. Nao possuiam um horario regular
de trabalho e durante muitos anos cumpriram uma jornada de
trabalho de dez e dezesseis horas.

Por volta de 1941, durante um periodo de cerca de cin
co anos, apo0s uma jornada de dezesseis horas & que a equipa
gem ganhava uma porcentagem. Depois dessa experiéncia pas
saram a receber uma diaria, mas dividida em tercos. Se a via
gem comecasse cedo, a equipagem recebilia a diaria toda, se fos
se depois do meioc-dias, recebia dois tercos da didria, se fos

se 4 tardinha, recebia um terco e era paga no final do nmes.
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Tinham direito a um dia de folga por semana de acordo com a
escala e se 0 servico permitisse, ca%o contrario, a folga
era acumulada. Durante a Segunda Guerra Mundial, antes de
dezesseis horas diarias de trabalho, naoc era concedido descan
so, se o percurso da viagem nao tivesse sido completado. De
pois das dezesseis horas, poderiam pedir oito horas de descan
so, mas esse pedido era geralmente negado sob alegagao da ne
cessidade de servigo. Mesmo com toda jornada de trabalho o na
mero de foguistas e maquinistas existentes nao era suficiente
para atender pontualmente as escalas, pols muitos nao viaja

vam por motivo de doenca ou apadrilhamento de chefes.

Conforme pudemos constatar nos depoimentos, a equipa
gem trabalhava em excesso, correndo risco de vida, devidos aos
constantes acidentes, passando noites em servico e supor
tando, na cabine da locomotiva, a elevada temperatura da cal.
deira. Devido aos baixos saldarios e atrasos de pagamentos os
maquinistas e foguistas, possuiam uma situagao financeira pre
caria e em decorréncia, tinham pouco crédito no comércioc. Qual
quer falta ao servico, por doenca ou cansaco, tinha que ser
justificada sob pena de punicao.

Na tracgao, os traballhadores eram aceitos inicialmente
como limpadores de maquinas, lenheiros, etc. As promogoes para
terceira, segundae primeira classe eram feitas pelo Diretor
da Rede, segundo critérios como merecimento, bom comportamento,

antligliidade, etc.

Por outro lado, o foguista poderia, mesmo sem ter pas
sado por todos os niveis, ser indicado pelo chefe do Depdsito
para ser aproveitado como maquinista de quarta classe, ganhando
as diarias correspondentes. Segundo as informagoes colhidas,o
chefe imediato procedia assim porque ele nao queria que 0s
trens parassem de clrcular ou tivessem atraso. Se o :servigo
fosse prejudicado, ele poderia ser destituido da funcao de
chefe. Essa situacao era aceita pelo foguista, porque aumen
tava as suas possitilidades de promocao para uma fung¢ao acima

na hierarquia, quando houvesse vaga.

O servigo de foguista era perigoso e insalubre. Esta
va sujeito a constantes acidentes devido as mas condigles da
linha permanente, cumpria uma jornada de trabalho exaustiva e
viajava em frente a fornalha, jogando nela a lenha para fazer
o fogo, suportando intenso calor. Injetava agua na caldeira de

acordo com o nivel permitido; se fosse pouca, queimaria a cal
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deira, se fosse muita, poderia afoga-la. Deveria tamhkém lim
par a caldeira, a fornalha, cinzeiro, caixa de fumaga, movi
mento, bracagem, rodas. Deveria cuidar da lubrificagac do mo
vimento, caixa de graxa das rodas motrizes, fazer manobras em
viagens nas estacoes intermediarias entre a procedencia e o
destino do trem. Era chamado para cumprir a escala de viagem
pelo chamador de equipagem e geralmente ficava fora de sua
casa durante muitos dias. A jornada de trabalho dependia do
tempo que levasse a viagem, seja durante o dia ou a noite. Em
viagem estava subordinado ao maquinista. A vantagem em ser fo
guista era que poderia seguir carreira vindo a ser maquinista

e além disso ganhar as diarias de viagem.

O trabalho de maquinista, apesar de menos pesado que
o de foguista, implicava em maior responsabilidade. Deveria
se apresentar no Deposito pelo menos duas horas antes do ho
rario de partida, para revistar a locomotiva. Se partisse com
a locomotiva mal reparada, a responsabilidade era dele. PRece
bia a locomotiva ja abastecida, no Lep0sito, através do encar
regado da manutengao mas, deveria revistar o bujao de seguran
¢a da caldeira, o funcionamento dos injetores de agua na cal
deira, o manometro, o aparelho de freio, aparelho de deo, etc.
Deveria também verificar se o "fendea" estava abastecido de
lenha, carvac e agua suficientes para alcancar o primeiro de
posito de lenha e aprimeira caixa d'agua ao longo da 1linha,
se as ferramentas estavam completas, se foi fornecida a Juan
tidade de oleo lubrificante de acordo com o pedido feito, se
0s areleiros estavam cheios. A locomotiva teria, ainda, que
ser equipada com tres bandeiras - verde, tranca e vermelha - um
lampiao, duas canhotas de ferro ou encarrilhamentos, bem como
champoes e cunhas de madeira para encarrilhamentos de vagoes.
Estando tudo em ordem, o maquinista deveira conduzir a maqui
na até a estacao, para receber a composicao do agente Tre compo
sitor, no posto de conserva. Ali ele devia revistar a compo
sigao, fazer a prova de freios. Se fosse trem de carga, ele
devia anotar em sua caderneta a série e o numero dos vagoes e
conferir com a gula da composicao recebida do agente. Além
disso era preciso verificar os lacres dos vagoes de carga. Se
houvesse violacao dos lacres, o maquinista nao deveria receber
a composicac porque passava a ser responsavel pelas mercado
rias que transportava. Assim fazendo, ele assinava os pap€is
e estava pronto para a partida. Pecebia entao do agente ou do

telegrafista a licenga para circular com o trem até a proxima
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estacao, porque a linha nao fica 4 disposicao de apenas  uma
composicao. A licenga de viagem € concedida até certo ponto,
dai para frente € preciso receter outra licenca e esperar a
passagem de outro trem, para depois seguir a viagem. Se fosse
trem de passagelros, o agente dava um sinal no sino e em se
guida o chefe do trem dava um sinal de apito e levantava uma
bandeira branca-para o maquinista que soltava um apito longo,
seguido de um curto, para anunciar aos passageiros a partida

do trem.

0 formulario DT 1, série A era o impresso que concedia
livre licenga para o trem impar, ou seja, indicava que o trem
poderia circular sem restricao de uma estacao até a proxima.
Deveria ser escriturada corretamente, sem e€rTros € nem rasuras,
principalmente na parte referente ao horario de entrada do ﬁl
timo trem na estacao seguinte, destino do trem, data, atrasos.
na chegada e na partida do trem. O DT 1, modelo 2, série B,
era a licenc¢a condicionada - papel btranco com uma faixa verde
transversal - indicava que o trem deveria fazer marcha cuida
dosa ou vagarosa em algum ponto, devido ao mau estado da via
permanente, ou devido a existencia de algum trem circulando na
via, etc. O DT 1, modelo 3, sé;ie C, usado na concessao de 1i
cenga condicional para trem impar, era um papel branco com
duas faixas vermelhas cruzadas. Indicava que aquele trem iria
cruzar com outro trem na estacao seguinte. O TT 2, modelo 4,
serie D, era um impresso cor-de-rosa, usado na CONcessao de
licenga livre para trens pares. 0 DT 2, modelo 5, sé€rie E, im
presso cor-de-rosa com uma faixa verde transversal, era usado
na concessao de licenca condicional para trens pares. O DT 2,
modelo 6, série F, possula duas faixas vermelhas cruzadas e
indicava cruzamento na proxima estacao. O DT 12 era o guia de
composigao onde eram mencionadas todas as séries e nimeros dos

vagoes da composicao.

No destino do vagao, o agente da estacao revistava to
da a composicao e, se encontrasse alguma irregularidade como,
avarias no material, violacao de lacres, etc, expedia ocorrén
cias que resultavam em processos para apuragao de irregularida

des e punicao para os responsaveis.

0 maquinista e o foguista, ao sairem de viagem, leva
vam consigo colchao, roupas de cama para os pernoites, panelas
¢ alimentos. Quando era concedido o descanso, dormiam em alo

jamento da Rede, um galpao, geralmente no chao. As vezes, nes
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ses galpoes, existiam "taadimbas" uma espécie de cama feita
com paus e tabuas por cima. O saldrio que recebiam nio era su
ficiente para manter a familia e pagar despesas de pensaoc ou
hotel. Cozinhavam os alimentos muitas vezes na propria forna

1lha da locomotiva.

Em viagem, todo maquinista deveria trabalhar uniformi
zado, caso contrario, era punido. Geralmente, possuia um uni
forme de gala para as viagens em trens de passageiros e outro,
de pior qualidade, para as viagens em trens de carga. Esses
uniformes eram comprados pelo proprio empregado. No boné do
maquinista eram pregadas diversas insignas douradas, na quan

tidade referente a classe a qual pertencia o maquinista.

0 maquinista devia fazer o registro diario do que foi
gasto, tais como, o consumo de carvao, metragem de lenha gas
ta, gasto de Oleo para lubrificar o cilindro e de dleo  mais -
leve para lubrificar o movimento das maquinas. Era estipulado
0 tempo que 0 maquinista poderia gastar durante a viagem. Os
atrasos deveriam ser justificados e ocorriam por varios moti
vos, tais como, impedimento da linha devido a acidentes ou tur
mas em Servigo, pouco vapor devido a4 lenha verde, torta ou de
ma qualidade, etc. Também nag-podia chegar adiantado porque
isso seria sinal de que tinha sido feito excesso de velocida
de, fato passivel de punigao. Esses casos eram apurados pelos

fiscais.

O DT 24 era o talao destinado ao registro de pedido
de material como o combustivel recebido no Depdsito. A 1lenha
era escriturada em metro cubico e o carvao em quilos. Se o ma
terial recebido fosse de ma qualidade, ou seja, lenha verde,
fina, podre, encharcada, etc, era prudente que o maquinista re
gistrasse o fato, porque era responsavel pelo atraso do trem
per falta de vapor ou pelo excesso de consumo, podendo ser pu

nido, se o chefe do Deposito nao o defendesse.

O DT 27 era um papel timbrado, onde o maquinista de
veria fazer o registro diario referente a viagem: data, prefi
X0 e categoria do trem, numero da locomotiva, série e numero
dos’ vagoes, nome do maquinista e do foguista, ocorréncia de
irregularidades, o consumo de combustivel, lubrificantes, 1o
cal da procedéencia e destino do trem, tempo em marcha, tempo
em manobras, tempo em prontidao, tempo parado . nas estagoes,
atrasos, etc. O maquinista deveria anexar nco DT 27 as vias da

licenga, do DT 24 e DT 29 e entregar ao escritorio, no Depo
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sito. A escrita deveria ser legivel e sem erros. Quando havia
errcs o escritdorio devolvia e montavd um processo para que o
maquinista se justificasse. Multas vezes, se ele tivesse um
bom relacionamento no escritorioc, a correcado era feita sem de

volugao.

O DT 26 era o impresso escriturado pelo chefe da éstg
cao da procedencia do trem ou dos vagdes. Nele constavam série
e numero de todos os vagdes e seu destino, a tara, numero de
volumes contidos, peso e natureza das mercadorias, procedecia
do carro.e da mercadoria, etc. Nos trens de carga, esse docu
mento era de responsabilidadg do maquinista. Se as mercadorias
nao fossem entregues corretamente, o maquinista e o agente
da estacao eram os responsaveis e as despesas referentes ao
percurso inGtil com a devolucao do carro ou volumes, eram di
vididas entre ambos. Era freqllente trocar o numero dos vagoes,
registrar vagoes vazios como lotados, etc. Esses descuidos re

sultavam em penalidades para os infratores.

Podemos constatar, a partir do que fol exposto, que
era o proprio servico em si que obrigava maquinistas e foguis
tas a trabalharem sem descanso € o tamanho da jornada de tra
balho dependia do escalador.--Quando um pedido de descanso era

negado, o0 maquinista muitas vezes parava o trem longe da esta

cao para dormir, contribuindo para aumentar os atrasos cons
tantes dos trens e impedindo a circulacao de outras compo
sigoes.

Na cabine da maquina ficavam o maquinista e o foguis
ta, a fornalha e a caldeira, era portanto, um local quente. A
chaminé soltava faiscas e btrasas e no dia a dia era comum
acontecerem pequenas queimaduras, decorrentes das fagulhas que
salam da fornalha e calam na equipagem ou em passageiros, ou
entac por encostarem na caldeira quente. Era preciso estar vi
gilante para nao deixar o fogo se alastrar nos vagoes. A cal
deira possula uma valvula de descarga do vapor em eXcesso, mas
o maquinista e foguista precisavam ficar atentos ao mancmetro
que possuia uma seta indicando o nivel dc vapor. Se esse nivel fos
se ultrapassado e nac fesse injetada dgua na caldeira, ela pcderia explo
air.A agua injetada fazia a presszo voltar ao normal.Para saber qual a
quantidade de dguaexistente na caldeira, eram fixadas nela, do
lado do maquinista, tres torneiras de prova de agua. A primei
ra, na parte mais baixa, se, ao ser aberta, deixasse escapar

um jato fraco de agua, indicava que o nivel da &gua estava em
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sofrer danos pelo calor da fornalha. Nesse caso, o maquinis
ta deveria injetar imediatamente mais agua na caldeira, atra
vés do injetor. A segunda torneira era montada logo acima da
primeira e, quando aberta, se jorrasse jato forte de agua, in
dicava que o nivel da agua estava no ponto idela para o bom
funcionamento de todos os aparelhos que recebiam vapor seco.
A terceira torneira, montada acima da segunda, se ao ser aber
ta jorrasse forte a agua, indicava que a caldeira estava mui
to cheia e que nao poderia ser injetada mais agua. 0 excesso
de dgua afogaria a caldeira e prejudicaria os aparelhos. As
torneiras de prova eram o meio mais seguro de constatar a quan

tidade de agua na caldeira.

Para o bom funcionamento das valvulas de distribuicao
de vapor e cilindro, era preciso mante-los lubrificados com
bleo especial, resistente a alta caloria e de boa viscosidade.
Na cabine da locomotiva, em posicao acessivel ao maquinista,
ficava o aparelho lubrificador, que comportava cerca de dois
iitros de Oleo. Os bicos conta-gotas entupiam constantemente
e, se o maquinista descuidasse do aparelho, poderia ocorrer O
gripamento das valvulas e cilindros. Com a falta de lubrifica
cao, os cilindros roncavam e Se o maquinista percebesse, evi
tava em tempo as avarias. Nos trens de alta velocidade, como
o noturno, o aparelho deveria pingar quatro gotas por minuto.
Nos trens de baixa velocidade, comc os cargueiros, tres gotas
por minuto seria suficientes para manter a lubrificacao. C
O0leo fornecido para cada viagem era racionado na base de um
litro por cem quildmetros. Se a equipagem nao soubesse apli
ci-los, nao daria para concluir a viagem, ficando responsavel
pelo excesso de consumo. Se o chefe do DepOsito nao cooperasse,
a equipagem pagaria em dinheiro o excesso de oleo consunido.
O racionamento nao so de Oleo, mas também de lenha, carvao,
querosene, materiais de limpeza, etc, fol mais intenso no pe
riodo da segunda guerra mundial e nos primeiros anos que se

seguiram a ela.

0 maquinista que quisesse ser valorizado e considerado
competente tinha que dominar certos conhecimentos técnicos obti
dos na pratica, para consertar as locomotivas, quandoc em Ser
vico. Pedir ajuda ou reboque em certos casos, depunha contra o
maquinista. A Rede fornecia algumas ferramentas, mas multas
pertenciam ao proprioc maquinista. Devia consertar o que fosse

possivel para que a locomotiva chegasse até ao Depdsito pois
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ser rebocado era desprestigiosos para o maquinista. Os maqui
nista considerados mals competentes eram escalados para trens
de passageiros que faziam mais quilometros em menos tempo, pu
Xavam um trem mais leve, com mais recursos e mais pessoas: pas

sageiros, condutor, de trem, guarda-freilos, etc.

Quando o trem descarrilhava, o maquinista tinha  que
parar o trem até no maximo oitenta metros, na bitola 0,76 m
e até cem metros depois, na bitola de um metro, se passasse
era punido. Freqlentemente, o barulho da maquina dificultava
perceber quando acontecia o descarrilhamento. Ocorriam também
explosao de caldeira ocasionando a morte da equipagem ou sua
invalidez. Pela tabela seguihte podemos conhecer o numero de

descarrilhamentos ocorridos na RMV no periodo de 1947-1954.

Rede Mineira de Viacao

Descarrilhamentos nos Ultimos 8 anos - (por ano e pelas Residéncias)

Resid. | 1954 | 1953 | 1952 | 1951 | 1950 | 1949 | 1948 | 1947
12 247 249 349 362 242 315 308 476
22 237 222 164 |~ 155 82 88 69 135
32 149 317 514 377 326 444 441 791
42 339 569 619 404 392 285 256 335
52 122 154 255 194 112 188 172 232
62 72 134 175 149 82 78 76 129
72 229 204 231 204 282 230 178 333
g2 67 82 126 151 214 | 218 162 181
g2 90 77 57 65 71 74 54 93

102 115 136 141 243 250 216 276 282
112 31 22 44 32 23 21 22 22
122 81 59 86 95 103 52 65 59
132 109 78 86 87 74 64 45 60
142 258 374 299 162 171 238 166 261
152 25 42 41 42 46 65 28 3
162 122 160 128 70 98 41 44 82
TOTAL 2.293 | 2.924 | 3.315) 2.782| 2.568| 2.617| 2.362| 3.503

FONTE: REDE... (1954, p.68)
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Podemos perceber que a incidencia de descarrilhamen
tos foi significativa, sendo que a incideéncia menor se . mani
festou na 9§, llé, 122 ¢ 152 pesidéncias. A média mensal de
descarrilhamentos em 1952 foi de 276, em 1953 de 243 e em
1954 de 191.

Quando ocorria um acidente, o maquinista nac poderia
abandonar a magquina. Ele usava o "coaredo de afaxrme"”, ou seja,
mandava uma pessoa buscar socorro, a pé pela linha, com uma
lanterna acesa a noite ou uma bandeira durante o dia, junto
ds turmas de linha ou na estacdo mais proxima. Cu entao, em
descarrilhamento simples, que ele nao conseguisse consertar,
eram dados tres apitos 1ongo§. Para tombamento do trem, sem
vitimas fatais eram dados seis apitos longos com intervalos
de cinco minutos, além dos trés primeiros apitos. Para aciden
tes ou tombamentos com morte, eram dados nove apitos de tres
em tres, bem longos, com intervalcs de cinco minutos. Esse
sistema de apitos longos e melancolicos causava alarme e in

quietacao aos habitantes da cidade e foi proibido a  partir
de 1960.

C apito era montado na parte mais alta da caldeira e
recebia dela vapor seco que é-.o melharpara seu funcionamen
to. Existiam dois tipos de apito: o de latao ou bronze, de
forma arredondada, oco, com uma valvula para passagem do va
por que produzia o som e uma arroela que regulava a quantidade
de vapor e aperfeigoava seu som. Esse tipo de apito produzia
sons estridentes graves e agudos que o maquinista mudava atra
vés de golpes dados na corda do apito. C ocutro apito € o san
fona, de ferro fundido, achatado, de som menos estridente,
criado para substituir o primeiro que devido ao seu som consi
derado bonito era usado abusivamente pelos maquinistas, neas
chegadas e saidas. Além de consumirem muito vapor, interfe
rindo no consuno de lenha, incomodava os moradores sendo proi
bido pela administracao da Rede, retirado das locomotivas e
substituido pelo apito sanfona. C apito deveria ser usado de
de quinhentos a oitocentos metros antes da chegada nas esta
coes para alertar passageiros, transuentes e funcionarios in
cumbidos de dar entrada ao trem. A partida era anunciada com
doils apitos: o primeiro longo e o segundo mais curto. Era usa
do nas passagens de nivel e ac transpor os locais de trabalho
da turma de conserva. C feitor cscilava uma bandeira branca
anunciando que estava em ordem e o maquinista dava um apito

curto confirmando que estava ciente. Também era usado para
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espantar animais da linha ou para pedir auxilio de freio ma
nual ao guarda-freios quando o freio automatico falhava, dan

do doils sinais curtos.

Muitas vezes o maquinista nao era punido pelos aciden
tes, pois quase sempre resultavam do mau estado de conserva
cao da linha: dormentes podres, terreno Umido, formigueiro
na - linha, etc. C excesso de velocidade era punido severa
‘mente com o corte de cingqlienta por centro do salario, cor
te total do salario ou suspensao do servigo por al
guns dias. Fazer acima de 45 Km/h nas linhas curvas e

de estado de conservacao ruim era considerado excesso de

velocidade. 0 trem de passageiros podia fazer entre
45/50 Km/h. O cargueiro podia fazer entre 20/30 Km/h ,
casc contrario, os seus vagoes podiam sair dos  tri

lhos. Geralmente, todo acidente na linha era acompanhado pela
montagem de um processo, por um fiscal, para apuracgac
de responsabilidades. A punicao era decidida pelo chefe

da Diviszo.

Segundo os depoimentos dos ferroviérics houve muita

punicao injusta. Além disso,™ para o maquinista, era
quase sempre uma Situagao embaragosa, sendo necessario
lnventar outras causas para o acidente. Se desse como

causa o mal estado da linha, os trabalhadores das turmas,
mestre de 1linha e engenheiro residente voltavam-se con
tra ele, sz desse como causa defeito no material TO
dante, o pessoal da Oficina € que ficava contra, o en
carregado da conserva dizia que o vagao tinha sido re

vistado e estava em condigoes.

Na verdade, a responsatilidade pelos acidentes
era da propria empresa que em decorréncia de suas
dificuldades econonicas, nNao fornecia 0s materiais su
ficientes para a manutencao das estradas e veiculos

e o pessoal necessario para a realizacg@o dos servigos.

Pela tatela seguinte podemos constatar o numero
de acidentes registrades na RMV durante o periedo de
1951 a 1954,
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Acidentes verificados mna RMV
o Acidentes verificados
Residencias

1951 16852 1953 16514
12 362 349 294 272
28 155 222 202 281
32 377 445 247 154
42 4c7 619 569 369

52 194 255 152 130

62 149 175 134 93

72 194 231 204 248

g 151 126 82 a7

92 65 57 77 74

102 243 141 136 130
112 32 44 22 35
122 95 86 59 85
132 87 86 78 120
142 162 510 374 276
15% A2 41 42 27
162 70 128 162 159
TCTAL 2.782 . 315 2.824 2.550
FONTE: REDE... (1954, p. 119)

Analisando esta tabtela dec numero de acidentes nas
varias Residencias, durante o periodo de 1951 a 1854, verifi
ca-se que o seu numero em 1954 foi menor que nos anos ante
riores. De acordo com o relatorio da RMV, de 1954, a inciden
cia de acidentes fol também menor er extensao, nas conse

gqUéncias e no nimerc de horas de interrupcao do trafégo. Dos

2.550 acidentes, 1.151 foram atribuidos ao material rodante,

554 a causas diversas, 845 foram atribuidos a linha.

g lmml A JEam i AEd BE TJEIE 18RS
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Oficina

A funcgao tasica da Cficina era a de fornecer a infra-
estrutura ou o suporte técnico e material : ao transporte
ferrovidario. Além da fabricacao de pecas, na Oficina eram con

sertados, reformados e fabricados vagces e locomotivas.

Segundo os depoimentos de ferroviarios, a Oficina da
RMV em Divindpolis, ao ser transferida para suas novas insta
lagces, em 1917, possuia um total de empregados que nao che
gava a cem. A partir de entao, passou a empregar muitos opera
rios recrutados nas regiodes proximas. A COficina, tendo  sido
ampliada, passou a receber turmas de trabalhadores de outras
cidades; de Sao Joao d'El Rei, de Ribeirao Vermelho-fundido

res, de Formiga-mecaniccs, de Cruzeiro e funciondrios. da Es

trada de Ferro Paracatu. Durante este periodo, eram admitidos-

aprendizes que entravam para aprender o servicos sem receber
pagamentoc. im 1918 &€ que feol contratado o primeiro engenheiro
encarregado da Oficina de Divinopolis chamadc Dr. Aquiles Lo
bEe. Os primeiros clefes da Oficina forma Manuel Carregal, Sidney
Martins e Pedro Silva.

Os.cargos de chefia na~Oficina eram preenchidos mui
tas vezes sob forte influéncia politica partiddria. A Cficina
era administrada por engenheiros nomeados pela Diretoria da
RMV que por sua vez subordinava-se ao governo do Estado de Mi

nas.

Durante a administracao do Engenhkeiro.lLucas Lopes, em
1937, a Oficina de Divinopclis foi planificada. Essa reforma
chamada "Refoima Lucas Lopes™ (SILVA... 1950) nac atingiu a
producao geral da Oficina e sim a secgao de locomotivas que foi
reorganizada segundo o programa que estava para Ser adotado
na RMV - centralizacao da producao em Divindpoclis. As outras
segoes, como a de vagoes e diversos, ndo atingidas pela refor
ma, reabilitaram-se através da acao dos administradores que
atuaram de 1940 até por volta de 1950. Essa reforma possibili
tou o aproveitamento de todos os operarios e facilitou o alar
gamento da Oficina, dobtrando turmas ou.agrupando homens de es
pecialidades diversas. O quadro de pesscal da Cficina passou
de 650 para 900 operéarios e o nimero de turmas de 22 para 35.
De acordo com o depoimento do Sr. Csvaldo Fernandes, encarrega
do geral da mecanica da Cficina de 1930 a 1939, os resulta
dos dessa reforma forma muito bons, citando como exemplo a
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economia de tempo, aumento da producao, aumento do nimero de
locomotivas e vagoes reparados, etc. Essa mudanca, no sentido
de organizar e racionalizar a produc@o, contribuiu para aumen
tar a produtividade do tratalho na Oficina, na medida em que
agrupou os funcionarios em secdes definidas, cada turma com
suas proprias ferramentas. Existiam turmas de movimento de lo
comotivas, de bracagem, de cilindro, calderaria, de lonjerao
e caixa de graxa, de montagem, de ferraria, de material rodan
te, de bombeiros, de marcenaria, de carpintaria, de eletrici
dade, de bombas de ar e injetores, de torneiras e vilvulas de
molejamento, de chaves de linha, de fundiciao de ferro, de fun

dicaode bronze, de diversos, etc.

A reestruturacao da espaco e funcionamento da Cficina
da RMV em Divindpolis, descrita acima, ao que parece, tem a
ver com a desativacadao da Oficina de Cruzeiro, no final da de .

cada de trinta.

Em Cruzeiro - SP havia um grande destacamento da tra
cao e uma grande Oficina de reparacao geral . de locomotivas.
Segundo 0s depoimentos, durante a Revolucao Paulista de 1932,
esta Oficina da RMV foi ocupada pelas forcas revoluciondrias
paulistas e sua producao foi désviada para as necessidades da
Revolucao. Posteriormente, por decreto do governador de Minas,
Benedito Valadares, a Cficina de Cruzeiro foi, aos pougas,
sendo desativada e seu instrumental e maior parte de funciona
rios, cerca de oitocentos, foram transferidos principalmente
para Divindpolis. A Oficina em Divindpolis, que possuia cerca
de seiscentos funcionarios, foi ampliada em suas instalacoes,
servicos prestados e areas de atendimento, incorporando tam
bém os servicos que antes a Oficina de Cruzeiro realizava.Essa
transferencia dos tratalhadores teve inicio por volta de 1942
e se consolidou anos seguintes. A Gltima turma veio para Divi
nopolis em 1946, somando em seu total cerca de noventa por
cento des funcionarios de Cruzeiro. Primeiro vieram os funcio
narios e depois suas familias. Alguns foram lotados em Depo6si
tos de diferentes cidades, outros aposentaram, outros abando
naram a Rede e aqueles que estavam proximos da aposentadoria
vieram e depois de vencido o tempo necessirio, retornaram pa
ra Cruzeiro. Muitos deles eram descendentes de imigrantes ita
lianos e portugueses. Eram considerados mais instruidos, ti
nham mais pratica em diferentes tarefas de fabricagao na Ofi
Cina e, muitos foram aproveitados em cargos de chefia nas di

ferentes secoes. Segundo os depoimentos, eram também mais
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"nevoltados", mais combtativos na exigencia de . seus direitos

e alguns provavelmente faziam parte do Partido Comunista.

Ainda segundoc o documento em estudo, (SILVA... 1950),
por volta de 1950, as Oficinas de Divinopolis ‘éstavam pas
sando por uma situacao muito séria marcada, nao sd pela falta
de material, mas principalmente por uma crise de proﬁssimﬁis.
O documento considerou que existlam oficials competentes em
categorias inferiores e oficiais classificados sem capacidade.
Assim, enfatizou a necessidade de uma outra reforma nas Qfici
nas para. aumentar sua capacidade de atendimento e produgao
Em 1959 a capacidade de reparacao de locomotivas na Oficina
era no minimo 12 e no maximo 16 por més, mas esse atendimento
precisava crescer em decorrencia da idade avangada das locomo
tivas da RMV. Como solugao, foi proposta a diminuigao de ho
mens para aumentar a produgao através de uma escolha selecio .
nada de mao-de-obra, aproveitando os operarios mais competen

tes para assim obter diminuicao do tempo de trabalho necessario.

Na Oficina, em 1950, a programacao de reparacodes de
locomotivas, estava planificadas com base no seguinte classifi

cador para as bitolas de um metro e 0,76 m.

-
“—

Classificador - Grau Reparacao* - Prazo Tratalho

R-1 P.R 04 dias
R -2 P.R 06 "
R -3 P.R og
R -4 P.R 10
R - 5 M.R 18 "
R -6 M.R i9
R -7 M.R 21 "
R -8 M.R 22 "
R -9 G.R 23 "
R -10 G.R 24 "
R -11 G.R 27 "
R -12 G.R 27 "
R -13 G.R 29 "
R -14 G.R 30 "
R -15 G.R 32 "

P.R - pequena reparacao
M.R - media reparacao
G.R.- grande reparacao

(SILVA... 1850, p.3)
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O documento propoe um novo classificador retirando as
reparacoes 1,2 e 3 e separando o trabalho envolvendo a bitola
de metro e de 0,76 m. A programacao ficou reduzida em 12 gru
pos com reducao no tempo de trabalho: bitola de metro - 20%
pequenas reparacoes, 15% média reparacao e 10% grande repara
cao. Na bitola de 0,76 m: 25% pequenas reparacoes, 20% média

reparacao € 15% grandes reparacoes.

0 novo classificador proposto no documento foi:

Classificador - Grau Reparacgao*- Bit. 1,00 - Bit. 0,76

R-1 P.R . 08 dias 07 dias
R -2 M.R 16 " 15 "
R-23 M.R i7" le "
R -4 M. R 18 " 17 "
R -5 M.R 19 " s "
R -6 G.R 21 " 20 "
R -7 G.R 22 21"
R-28 G.R 25 " 23 "
R - G.R 26 " 24 "
R -10 G.R 27 " 25 "
R -11 _;1G.R 28 " 26 "
R -12 G.R 29 " 28 "
* P.R - pequena reparagao
M.R - media reparacao
G.R - grande reparacao

(SILVA... 1950, p.4)

Cinyllenta e seis operarios existentes na montagem de
locomotivas e tres chefes de turmas deveriam ser transfommados
em trés turmas com.cinco homens cada uma, com um encarregado :
turma de limpeza, montagem e distribuidora, constituidas de
trabalhadores bracais, ajudantes de ajustadores, artifices e
ajustadores, produzindo em série. Apesar dos operarios esco
lhidos receberam um saldrio melhor, as despesas seriam compen
sadas pelo aumento da produgdo e o operario se sentiria mais
estimulado a produzir diante da possibilidade de mudanca de
turma, de acordo com a capacidade demonstrada. Os homens res

tantes poderiam ser distribuidos nas outras diversas turmas.

Por volta de 1951 existiam as seguintes secoes na Qfi
cina: secao de vagoes, secao de reparacao de locomotivas, se

cao de calderaria, secao de manutencgd@o, segao de chaves, etc,
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subdivididas em turmas coordenadas por encarregados. Na secac
de mecanica trabalhavam cerca de 218 funcionarios. Eram cerca
de quatorze turmas de trabalhadores e cada uma consertava a
parte da locomotiva de sua competéncia. A secgao de vagoes con
sertava e fabricava vagoes. Consertava por volta de cem a
cento e vinte vagoes por meés. Na secao de vagoes existiam cer
ca de doze turmas: carpinteirocs, caldeireiros, soldadores,
serradores, diversos, etc, em numero de trezentos e vinte ho

mens,.mais ou menos.

0Os montadores montavam as pecas da maquina. Os caldei
reiros trabalhavam com a caldeira, fornalha, caixa de fumaca,
condutor de vapor, carros metalicos para transporte de combus
tiveis, etc. 0s torneiros eram:os fundidores e modeladores de
pecas. Fatricavam rodas para carros de carga, braco de coexao,
tarra de combinacao, quadrante, charneira, freios conecteres,
etc. Os carpinteiros faziam bancos, cabines de madeira, cail
xas para guardar ferramentas, etc. Existia uma turma especial
que fazia carros para transporte - vagao de carga, mais tarde,
ja no tempo da maquina elétrica, foram também construidos va
goes de passageiros. Faziam também pranchas de madeira para
transporte. A turma da marcenaria fabricava moveis. Existia
ainda uma turma que trabalhava com a montagem metalica e com
forragem com formica. O mecanico de maquinas fazia a montagem
e ajustagem de pecas nas locomotivas e fabricava pecas de dis

tribuicao de vapor.

A Oficina da RMV em Divinopolis significava também um
centro de treinamento de mao-de-obra industrial especializada.
Essa mao-de-obra especializava-se através do contato com téc
nicas de fundicao, moldagem e acabamento de pegas ai desenvol
vidas adquirindo grande capacidade de criacao. Formou-se, por
tanto, na Oficina, através da pratica, uma excelente maoc-de-
obra especializada. Nc final da década de vinte, fol cons
truido nesta Oficina o primeiro injetor, aparelho de vacuo e
aparelho de oOleo, patenteados nos Estados Unidos e de 1la im
portados, sendo usados em uma locomotiva Mikado de quatro el
xos. Contando com a participacac de Osvaldo Fernandes Xavier,
encérregado geral da mecanica da Oficina de 1930 a 1939, o en
genheiro que coordenava a Cficina mandou serrar .um injetor
para que fosse analisado seu interior. Um marceneiro fez o
molde em madeira, o desenho foi feito pelos irmaos Manuel
Valério € José Valério e o modelador mecanice foi Heitor

Sbampato. Além disso, em 1933, na época da Revolucdo de Sao
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Paulo, foram fabricados na Oficina duas metralhadoras por Joa
quim Eloi e Jozao Morato. A primeira, de treze tiros, segundo
os depoimentos, ficou com o Diretor da RMV e a segunda, de
trezentos tiros por minuto, foi para o 5° Batalhao em Belo Ho
rizonte. As ferramentas para fabricacao das metralhadoras e

todas as pecas foram feitas na Oficina.

Nesta Oficina, houve ainda a fabricacZo de locomotivas
com a participacdo do mec@nico Jodo Morato de Faria. A pri
meira, em. 1920, era uma maguina de quatro cilindros tipo
"mallet" e nao fol considerada boa devido a sua caldeira ser
estreita, acabando como sucata. Essa sucata, particular
mente a caldeira, foi aproveitada pcr aquele . mecanico, em
1941, na construcdo da locomotiva 339. Com a autorizacao de
Heitor Noronha, engenheiro chefe da Oficina, ele desenhou, su
pervisiocnou a fabricacao da cada peca e construiu esta locomo-
tiva alcunhada de "Caamem Miranda". Em todas as pecgas fabri
cadas havia suas iniciais J.M.F. Participaram também desses
trabalhos José Rodrigues, Pedro Ferreira, Avelino Isolani,
Armando Fonseca, Moacir Cabral, Toniquinho Silva, José Augus
to Mendes, Elpidic Assuncdao, Jos€ Lindolfo. As pecas foram
feitas de material usado, obtido no patic de sucata e as medi
das foram tomadas em sarrafos de madeira. Nas mesmas condi
coes, em 1942, foi construidas a locomotiva 340, projetada a
executada também por Joao Morato. Esta existe até hoje e se
encontra em exposicao na "Estacao do Badlrno Esplanada". A 1o
comotiva 340 foi chamada "Diacinha Batista'", sua capacidade
de carga era superior a das convencionais e foram criadas so
lucoes proprias para os problemas técnicos surgidos. O desem
penho da 339 foi aprovado inicialmente. Mais tarde, em uma de
suas viagens, a caldeira estourou, provocando a morte do ma

guinista, e a locomotiva foi entao sucatada.

Jodo Morato de Faria, nascido em 1895, era um operario
de nivel primario, que possuia grande habilidade mecanica. En
trou para a Estrada de Ferro Oeste de Minas . em 1911  como
aprendiz gratuito, carregando lamparinas de querosene para
ajudar na revisao noturna de carros. Aprendeu o oficio pPoTr
ecsforco proprio e, através da prdatica, obteve conhecimentosde
dlgebra, desenho técnico ferroviario. Realizou trabalhos con
siderados importantes, como a transformacaoc de locomotivas de
bitola de 0,76 m de movimento interno, para movimento externoc
através de garfos e barras de combinacao e modificagao do sis

tema de freios das lccomotivas da RMV adaptando  nelas outro
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sistema de freios de sua criacao, etc. Joao Morato aposentou

em 1950 e faleceu ,em 1968, aos 73 anos.

Os trabalhadores ferroviarios mais habilitados pela
pratica tinham .oportunidade, portanto, na Empresa, de realizar
un trabalho criative.. Nao era sempre um trabalho repetitive de tarefas es
pecificas. Isso devia trazer satisfacao ao funcionario, pres

tigio e ascensao na hierarquia do trabalho.

5 - Direitos e Associacoes

Os trabalhadores da RMV possuiam estabilidade, garan
tida pelas lels trabalhistas, bem como, direito a férias, 1i
cenca para tratamento de saude, auxilio de viagem, diarias,

quando estivessem em trabalho fora de casa, etc.

0 auxilio de viagem correspondia a um passe de seten

ta e cinco por cento de abatimento para os funcionarios e
suas familias e nas férias possuiam passe livre. Apesar de
terem direito a licenca para tratamento de saude, fazer uso

dela poderia repercutir de modo negativo para eles,nos momen

tos de promogoes. -

s

As férias dos trabalhadores ferroviarios eram inicial
nente de quinze dias Uteis no ano. Mas suas faltas eram des
contadas nelas. Depois passaram a ser de vinte dias UGteis e
mais tarde de trinta dias corridos. Segundo o Relatorio da
RMV de 1954, neste ano foram concedidas 4.232 dias de férias
aos trabalhadores, as faltas ndo justificadas foram em numero de 2.157

e foram dados 105 dias de suspensao do servico.

Naquele momento, a diaria do maquinista era dividida
em trés partes: se a viagem durasse todo o dia, ele ganhava
uma diaria inteira, se a viagem fosse iniciada na hora do al
moco ou inicio da tarde, ele ganhava dois tergos da diaria.
Os que saiam de viagem ao entardecer, ganhavam apenas uma par
te da diaria. As didrias éram,pagas também para as turmas de
conserva e fiscais. A diaria do maquinista era de um tergo so
bre o ordenado por dia e correpondia a uma refeigao e foi cor
tada segundo os depoimentos, por volta de 1946. Dessa data ate
1948, so apos ter rodado 2.50C Km, € que a equipagem recetia
o auxilio alimentacao por quilometro rodado. Esse sistema foi
chamado por eles de "pawu-de-sebe" porque, quando comecavam a

receber a ajuda, ja estava praticamente no final do més e a
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contagem da quilometragem recomecava. A partir de 1950 pas
saram a recsber ajuda alimenticia desde o primeiro quildmetro
rodado, conseguida através de reclamacgdes ccntra as condicoes -
de trabalho, apesar do receio de serem perseguidos.

Para os tratalhadores da Oficina, a Rede fornecia ca
sas na Vila Operaria, no tairro Esplanada em Divinopolis, me
diante o pagamento de aluguel. Mais tarde, muitos compraram es
sas casas da Rede através do pagamento de prestagoes. A Rede
fornecia casas para o agente da estacao, para o guarda-chaves

nas estagoes intermediarias e para cs tratalhadores de turmas.

Em Divinopolis, existia um bonde para transportar os
funcionarios da Rede. Ligava os dois extremos que existiam na
cidade naquele momento, - das Cficinas ao bairre Niteroi. G
tonde levava e trazia o trabalhador de manhz, na hora do almo

¢o e a tarde. Parou de circular no inicio da década de 60.

Ctjetivando a prestacdo de assistencia social aos fer
roviarios, foi criado o Instituto de Auxilio Miituo dos Ferro
viarios da RMV, por volta de 1932, através de um desconto obri
gatorio em folha de pagamento dos empregados. Funcionava em
sede propria em Belo Herizonte, na rua Sapucai, edificio Cha
gas Doéria. Prestava assisténcia médica gratuita, servico den
tario, enxoval aos filhos recém-nascidos, empréstimos em di
nheiro rapido, que era chamado de papagaio, empréstimo em di
nheiro a lengo prazo de pagamento, auxilio funeral, fornecimen
to de generos de primeira necessidade, através de carro de
abastecimento, um pecltlio de seis contos de réis as viuvas dos
ferroviarios. Mais tarde, criou convénio com lojas comerciais

variadas que vendiam a prestacaio.

O servico de abastecimento a domicilio, ao longo da
linha ferrea, era feito através de um especial de abastecimen
to. Esse especial era constituido de uma locomotiva e trés va
goes, dois lotados de mercadorias e um carro balcdo com dormi
torio dos vendedores e onde as compras eram feitas. As merca
dorias eram vendidas a preco de custo, através do sistema de
cadernetas. C especial de atastecimento percorria toda a. es
trada de ferro uma vez por mes. Parava nas estagodoes ou nas tur
mas e os trabalhadores podiam comprar até o limite de setenta
por cento do vencimento do mes. Aqueles que moravam em cidades
onde existia armazem de Instituto faziam suas compras direta
mente nele. Além do armazém existia tamlém a farmdcia. O sis

tema funcionou com eficiéncia até meados da década de quaren
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ta, quando teve inicio os boatos de corrupcao em sua . adminis
tragao. O Instituto comecou a atrasar- o pagamento aos fornece
dores e perdeu o poder de compra nos grandes centros fornece
dores de produtos agricolas, casas comerciais, etc. Os -arma
zéns foram ficando vazios, havendo também deficiencia de as
sisténcia em relacdo aos outres aspectos. C Instituto faliu e
foi extinto. Como os empregados eram considerados acionistas,
a Diretoria restituiu a cada um uma pequena importancia em di

nheiro.

Em ‘substituigao foi criada a Cooperativa iMista dos
Ferroviarios da RMV. O seu patrimdnio pertencia & Pede. Foram
extintos o mectlio &s vitvas e o fornecimento a domicilio ac
longo da linha. As mercadorias passaram a ser despachadas nos
trens mediante pedidos dos funcionarios. Existiam armazéns
da Cooperativa administrados pela Rede em cidades como Formi
ga, Garcas de Minas, Oliveira, Divincpolis, onde era possivel
fazer compras mediante o sistema de cadernetas. No final do
més, o valor das compras era descontado no pagamento do empre
gado. A Cooperativa funcionou bem, no inicio, principalmente
durante o periodo em que a Rede fol dirigida por Roberto Car
neiro. A Divisao de Subsisténq}a Reembolsavel (DSR) da RMV,
visando o atendimento ao pesscal da Estrada, manteve em fun
cionamento, ao longo da linha, vinte e trés armazéns, servico
odontologico em Belo Horizonte e Divinopolis, amtulatorio em
Belo Horizonte. Este setor também se encarregava do controle,
arrecadacao e pagamento de seguro de vida coletivo ao pessoal
da RMV e do pagamento das pensoes da antiga "Cadxa de Sccorro"
da Estrada de Ferrc Oeste de Minas, mas, aos poucos, a Coope
rativa foi-se deteriorando, até que, no inicio da década de
cingllenta, encontrava-se totalmente esfacelada - nao possuia
0s géneros necessarios, além 'de serem caros 0s que existiam,
0 tratalhador tinha que comprar nos armazeéns da  cdidade com
base na amizade e bom comportamento, norque o pagamento era
feito com atraso de meses. Na década de sessenta, esta Coope

rativa fol extinta.

0 sistema previdenciarioc, desde a Estrada de Ferro
Oeste de Minas até a criacao da RMV, era a Caixa Montepio que
prestava assisteéncia médico-hospitalar e aposentadoria e pen
sao aos associados. Fol extinta quando a Estrada de Ferro Ceste
de Minas foi arrendada pelo governo de Minas. O sistema
previdenciario foi modificado com-a criacao da Caixa de  Apo

sentadoria e Pensoes (CAP) dos ferroviarios da RMV. Prestava
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assisténcia médica aos ferrovidrios da RMV inclusive através
de assisténcia ambulante e a domicilio. C médico visitava 0
pessoal da via permanente uma vez por més, viajando no trem
pagador, especialmente nas zonas maleitosas de Barra do Parao
peba, Barra do Funchal, Garcas de Minas, etc. Essas regioes
também recebiam assisténcia dos médicos da maliria, levando re
médios para os maleitosos. Esse Orgdo prestou assisténcia aos
associados até fim da década de cinglienta ou principio de ses
Senta, quando foi extinto e criado o Instituto de Aposenta
doria e Pensoes dos Ferroviarios e Empregados do Servigo Pu
blico (IAPFESP). Com a fusao dos Institutos, segundo os depoi
mentos, ficou dificil conseguir assisténcia médica, devido .ao
grande numero de associado e o atendimento centralizou-se em
Belo Horizonte, no Edificio Maia. Mais tarde foil transformado
em INPS.

Quando foi extinto o pectlio as viuvas dos  ferrovia
rios, a Empresa realizou convénio com a Compankia Equitativa
de Seguros Gerais, mediante desconto obrigatorio na folha de
pagamento dos ferrovidrios. A Equitativa faliu na década de
cingtienta. Eml 1950 o seguro passou a ser feito na Companhia
Seguradora Minas-Brasil. C desconto era feito em folha de pa
gamento e reajustado periodié&mente. Surgiram mais tarde ou
tros convenios com outras seguradoras caomo Boa Vista, Novo
Mundo, Seguradora Brasileira, Alianca Companhia de Seguros, etc.
Devido a isso, o ferroviiario sofria inUmeros descontos em sua

folha de pagamento.

Na década de trinta, existia um sindicato dos ferrovia
rios da RMV e Central do Brasil, com sede em Belo Herizonte,
em edificio prépric. Os ferroviarios eram associados a ele
obrigatoriamente e contribuiam financeiramente cada més., Por
volta de 1940 fei apresentado aos associados um termo de de

sistencia dos ferroviarios e ele foil extinto.

Varias associacOes foram criadas congregando os traba
lhadores ferroviaries, provavelmente a partir da década de
quarenta. A Associacaoc Beneficiente dos Ferroviarios de Divi
népplis foi fundada em 1946 nor Nelson Moreira, vulgarmente
chamado Nelson Bichinho, um escriturario da RMV que tinha sido
transferido das Oficinas de Cruzeiro (SP) para Divinépolis..A
finalidade desta associacdao era a de prestar beneficio aos
seus associados e familias e cobrava uma contribuicao inicial
mente de dols cruzeiros. Entre os beneficios propostos, havia

¢ descento de trinta por cento para o associado em uma  bar
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bearia, aula de corte e costura, datileografia, telegrafia,
abono em dinheiro no caso de doenca ou acidente, com auxilio
na compra de remédios.

A Uniao dos Ferroviarios do brail foi fundada, prova
velmente, por volta de 1945, possuia sede em Belo Horizonte e
seu presidente era o ferroviario Nilton Faria que fundou uma
sede em DivinOpolis, na antiga Av. Independéncia, administrada
pelo mayuinista Mario Marques. Por volta de 1061, apos uma
tentativa abortada de greve, sua sede foi invadida por um con
tingente policial que quebrou os moveis e deu pancadaria em

muitos ferroviarios, havendo até mesmo prisces.

A Associacao dos Servidores da Rede Mineira de Viagao,
ex-clube dos Ferroviarios, com sede na rua Itajuba n°® 141 em
Belo Horizonte, foi fundada em 'tres de maio de 1941, regis
trada em cartorio, considerada de-utilidade pablica em 1958°
e registrada na Comissao Técnica de Orientacac Sindical, em
1943, no Conselho Nacional de Servigo Social. Era uma socie
dade civil de promocao e representacao legal da categoria pro
fissional dos ferroviarios ativos e inativos, visando lutar
junto aos Orgdos competentes pela revisdo de saldrios dos as
sociados no sentido de garantir-lhe os meios necessarios a
uma vida digna, prestar assistencia juridica aos sbocios, auxi
liar os socios no encaminhamento administrativo de processo de
seus interesses. Além disso, criar estabelecimento  educacio
nais de grau primario, médio e profissional, manter  bolsas
de estudo para os associados e seus filhos, manter uma coope
rativa de consumo, instituir seguros de vida, manter na sua
sede meios assistenciais aos associados como dormitorios e re

feitorio extensivos as familias dos socios, etc.

Foi também criada, por volta de 1943, a Sociedade Fer
roviaria por um funciondrio da RMV que foi também seu presi
dente, chamado Gil de Souza Rocha, com a finalidade promover
a construcao de um: hospital para tratamento da tuberculose. Mui
tos recursos foram angariados e o hospital fol construido em
Santo Antonio das Rocas Grandes, perto de Belo Horizonte. 0
valorda contribuicaoc era a critério de contribuinte. Depois
de inaugurada, a otra foi aparelhada e entrou em funciona
mento, prestando bons servicos. Publicava uma revista mensal
chamada Alterosa, onde era apresentadc dentre outras coisas o
balanco mensal da instituicao. Depois da aposentadoria e morte
de Gil de Souza Rocha, desapareceu o desconto de mensalidade
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referente ao hospital, da folka de pagamento. Mais tarde saiu

a noticia de que ele tinka sido vendido.

Ha muitos anos foi criada, na antiga Estrada de Ferro
de Goias, a Associacao dos Empregados da Estrada de Ferro de
Goias. Propunha prestar inlmeros teneficios aos associados, in
clusive seguro de vida. A associagao depois estendeu seus di
reitos aos funcionarios da RMV. Com esta medida, mais tarde,
em:.1955, com a fusao das estradas de ferro, a sigla foi trans
formada em AFERCO - Associacao dos Ferroviarios do Centro-Ceste.
A regional de Divindpolis mantinha aula de corte .e costura,
datilografia e convenioc com latoratodrios, clinicas médicas,
raio X, hospitais, dentistas, etc, para atendimento a0s as

sociados ferroviarios da ativa ou aposentados.

Além dissas, existiam outras associacoes envolvendo os

traballiadores ferroviarios.



CAPITULO III

SAINDO DOS TRIIHOS - A RESISTENCIA DO TRABAIHADCR FERROVIARIO

Cs processos de formacio e conformacao do trabalha
dor, existentes nas relacgoes de trabalho, realizam-se por ‘um
lade, no sentido de leva-lo a adquirir valores e comporta
mentos necessarios ao funcionamento da empresa ou ao aumento
da producac. Por outrc lado, essa formagao € vantajosa para o
trabalhador pois, ele se forma também para a classe social a
que passa integrar, transformando-se em um sujeito de di
reitos. E essa transformagidc que lhe permite, a partir dafi,
atraves de sua mobilizacdao e organizacao exigir a realizagao
desses direitos, referentes por exemplo, &ds condicoes sala
rials, férias, licencas, etc., e de resistir através de greves

ou outras formas quando a empresa nao os garante.

Acreditamos que, o trabtalhador ferroviario, por ter
vivenciado essa experiencia, criou entdo formas diversas de
resisténcia através das quais tuscava, nao a eliminagido daque
las relacoes de trabalho mas,-a melhoria das suas condigoes de

trabaliio, portanto, de sua vida.

Reconstruimos diferentes manifestacces de resistencia
dos trabalhadores ferroviarios, do centro-oeste mineiro, prin
cipalmente as ccletivas, através de depoimentcs dos mesmos,

respeitando a representagao que fazem dos processos  viven
ciados.( 2 )
1 - Resistencia Individual e Grupal - Lepcimentos

"O trnabalhadon de Linha, o feitorn e ¢ mestre de Linha

enam 04 que nadls Lrabalhavam, essas pessoas eram as mais

( 22) Este capitulo sobre a resisténcia do trabalhador ferro
viario foi montado em torno de alguns grupos tematicos.
Cada um deles fol composto através de trechos considera
dos pertinentes para a caracterizacao dos mesmos, apro
veltando diferentes passagens das entrevistas. (ptamos por acres

centar apos cada trecho a fungio e a idade do entrevistado. AS en
trevistas feoram replizodas em 1987.
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sachificadas e as que menos ganhavam e menos valor Linham. To
da vida defendia efes, mesmo no sccohro, as vezes, sala com o
socornho e deixava para dar alimentagao ao meu pessoal depols.
Efes enam assdim, chegava no Lecal eles esfavam trhabalhando,
Wos terminava o nosso servico e eles continuavam trabalhando.
Cried muita polémica com iss0, tinha sujeitfo que ds vezes bri
GAVA COmALgo:
' - Voe? nao pode fazen Lss0, fem que deixdr o N0s40 pes
sdoal comen.
- Nao, aguefes merecem primediro porque eles foram 04

que matls trabalharam.” (mecanico de locomotivas, 57 anos)

"Quando 4ui chefe de tumma, porque antigamente conta
vam a hora do socorho 50 enguanto estava La trabalhando e ten
minava o servico vinha para o deposito nac vinha ganhando e
também se ia para casa dommin ndo contava. Entao, na minha
Zpoca ew contava as horas que o pessoal tinha, desde a hora
que nos sala e se nis ficasse oifo dias. fora, contava  Lodas
as horas. Entac fakaram para ¢ chefe que eu esfava procedendo
de maneira enrada e tive que £ £a em Belo Hordizonfe. Chégued
Ld e 0 chefe me disse: ~

- Sn. Emilianc, precisa haven orndem para colocar  as
horas para o pessoak, se o senhor pante de Divinopolis,  pok
exemplo, ¢ senhor chega no Local do acidente, o senhor desem
pede a Linha, mas Zem alguns carnos que nao estac dando  pas
sagem e o0 senhor doame a nodife, se ¢ senhor doame o 4senhor
vai contando as horas? '

Responddi:

- Acontece ¢ seguinte, nos ndo salmos de  casa -para
passear, nos fomos trabalhaxr.

- Mas se voces estao dormindo. ..

- Estamos, mas no outro dia quando cmanhecern o pessoal
volta a trabalhar.

- Mas o senhor nao thabalha a noite, o tempo todo.

- Nao, ndo & possived, nos ndo somos maquinas, nos
somos de carne e 0s40. 0 senhon fa viu algum thrabalhador thra
balhar oitc honas sem descanso?

- Mas o senhor ndo devia contan as horast Livires, 40
as hohast que ¢ pessoal estd trabalhando.

- Nig, mas ncs ndo estamos £d passeando, nem  porque
nos queremcs ficarn £a no mato, nos estamos La a servige e

acontece que nos somos unsd escravos, nos estamos em  ServALgo
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permanente, nos estamnos 24 nas nossas casas e durante a noife
nos estamos de ouvido em pe, se apita- o Aocorro nos Zemos que
sain connendo e i atender. Se o pessoal que thabalha na fer
rovia toma conhecimento, ja avisa o portedino e pede para ele
apitan o socornno, 4 agente nao tem sossego. Se um dia de fok
ga, um dia de domingo que & dia de fofga um me pede para via
jan, se dispenso um, o outro tambem quer e nao posso dispensar
porque sendo podso ficar desprovido para socorro, mas . se O
senhor acka que esfod eirado o senhon pode me substituir. Acho
que & muito razodvel pagan todas as horas de socoiro, mas  Ase
o senhon acha que nao, o senhor pode me tiran, nag Aered mads
0 encarregado.
Ele concordou comdigo.”

(encarregado da turma de socorro, 77 .anos)

"0 mestre de Linha me trouxe para a tumma para melho
ran ela e chegou por al de nove, um sujeito mudito novo, enge
nheino nesidente, e achou que eu era mafandro e entac chegava
ate ele o ele @ me chamava a atengdo e fafava que era parte
de negligincia e aquifo wme magoava demais e eu tanto Zraba
Lhava como quase matava o pesdoal de tanto trnabalhan e ele
achava que eu era malandro. Um sujeltfo que tinha trhabalhado com
ele, feitor, estava como auxdilian de mesthre de Linha, falou
para ele que estava enganado comigo, gue eu era . um sufedto
que era um bom fedltorn e faftava era completar a fturma. Assim
que ele completasse a turma, ele La ver gue eu ia melhorarn - a
turma. O quadho era formadce de cinco homenéle um felton, 2 nod
estava em nameno de quatho, entao ele inteirou e Logo 08 ack
dentes foram parando e al acabou aguela coisa, ele passava
brincando comigo, mas eu nao gosiava defe nao. Nunca faled
para efe, mas uma vez quiz e faled para o meu compadre dentro
da estacac:

- Se amanha efe me chamarn a atengdo, vou tiaan ele do
alto, agarrado pela goela.

0 mew compadre falou:

- Naec faz uma coisa dessas compadrie que esse povo vem,
acha a'agente agui, sai e deixa a gente aqud.

Juando ol no outho dia, chega o telegrama dele se
despedindo ¢ gatando que La embora para outro Lugan, fodl parna
Beto Hondzonte." (mestre de linha, 74 anos)
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"Das condicoes de trabalho ndo reclamava nac poique
a genite fa estava acostumado, nac tinha ocutra codlsa  melhon,
ninguem oferecia, entao a gente achava que estava ftudo  bom,
tudo noxmal. A gente reclamava era de ser mal pago. A gente
chorava um para ¢ outho, reclamava para 04 cheges. Nac adian

tava, b vezes, eles fambem estavam na mesma sifuacdo. As. ve

zes fambem nos enthava em greve." (maquinista, 77 anos)
"Achan auim achava, mas o que fazer. Calado nao, as
vezes, a gente chiava, a gente reclamava para o chefe, b

nac adiantava. Eles alegavam que a gente tinha que trabalhan
paira suprirn a falta e depois folgava quande o servigo desse con

digoes. ™ (maguinista, 66 anos)

"Tinha sufeditec que estava cansado, entao ele pedia
para pernoitar numa estacdo para descansar, o agente nao ded
xava, entdc ele puxava o trem pela Linha, chegava La na frente
efe parava e ia descansar, e Lmpedia o transito todo. Tssc0
nunca f4iz. tnquanto o Lrem nao chega na estagac o agente, nem
de uma nem de outra estagac,~naoc podia dar a  Eicenga  para
outro them. A pessoa tomava punicao. Era suspensdo de servigo,
ficava sem thabafharn. Depois passou a multa, a pessoa  thaba
Lhava, mas perdia o0s dias de trabalho." (maquinista, 77 anos)

"lewmbre que me aconteceu uma vez com 0 mesmo chefe,
estava transportando madeira para o vale do Rio Doce, pela Es
trada de Ferno Oeste de Minas, mas 40 viafava durante o dia
porque o dormente cornda muifo e vinha para a frente e phrecd
sava parar e chamar a tuama para consertar o carnegamento de
doamentes ¢ efes comecaram a falfarn que estava demorando muito
nas m.inhas viagens. Fui chamado e quande chegued £a em. Belo
HorizonZe o chefe me disse:

- Emiliance, quantos dias o senhorn gasta nessas viagens
para o Esaplrito Santo com o canregamento de dormentes?

Respondd:

~ Douton, gasto na base de doze, treze, ate quinze
dias, depende do Trem.

- Mas Sn. Emdliano, o senhorn esta demorando demals, o
senhor esta gastando muito.
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- Estou doutorn, mas ndo tenho condigoes de fazenr em
mencsd dias. -

- Mas dizem que ¢ senhor 40 viaja durante o dia.

£ verdade, eu 40 viajo durante o dia.
- Mas por que?

Doutor, numa viagem de doze a quinze dias nao pusso
viajar noite e dia, tenho que descansahr, entaoc prefirc descan
sar @ noite ¢ thabalhan durante o dia porque ¢ melhor para mim
e para o servico porgue, acddente tem multo, entao se estou
viajando durante ¢ dia ¢ vejo um degjedlto na Linha, posso parai,
consertar e in embora e se forh a noite aquilo cal, pode haven
um acidente e & pLok.

- F Emiliano, mas mesmo assim - o senhon esta demorando
multo.

- Mas nio tenho condicbes de fazen em menos dias, 4e
0 senhon quizen me subsiifuln estd entregue 0 meu cargo. -

- Entdo senhor Emilianco, vou mandar um maquinista ALe
var o senhor atl o patio, o senhor regressa a Divinopolis e
vou mandar wi telegrama para Divinopolis.

Me deu um passe e vim para Divinipolis. 0 cpasse e
para uiajai nos threns sem pagan. Reghressed para Divinopolis e
0 cheje mandou um maquinistay ate mudlto amigo meu, com o Lrem
Li para o Espiriic Santo. Cheguelaqui, fiquel de folga e de
pois o escalador me escalou com um noturno para Gargas. Che
gued L e estava esperandc a minha escala para voltar, quando
chegou wn guarda me dizendo que o agente estava me chamando
L3 na estacdo. Cheguedl na estacdao e ele me disse que o chefe
do DepGsito disse que era para eu heghessar no primelro threm
para Divinipokis. Perguntedi se era alguma coisa com a minha
muwlhen, a minha famifia e ele me disse que nac, era  Aervigo
mesmo. Chegued aqui, passel em casa, depois cheguel no Depd
sit0 e penguntel pohgue efes tinmham mandado me chamar. Entao
eles me dissenam gque o doutorn Bedmiro estava me chamando em
Belo Hortzonte:

- € para voce pegah o trem de thansporte porque teve
un acidente com o Marioc Marques L& em Barao de Cocadls e Lmpe
diu a £inha, caiuw dowmente na Linha, interrompeu a Linha toda
e a central esta dando em cima pagando estadia para o4 ZLhrens
que estao parados nas estagoes.

Entac chegued Ld em Belo Honizonte e o chefe me disse:

- Ofha sr.Emilianc, bem que o senhon falow, o senhon

Hesmo € gque vai com esse ftrem, continua fazendo como ¢ senhon



198

fazia antes, o sh. Manio Margues deu um prejulzo ghande pahra
« Rede, encneu a Linha £a em Barao dé Cocads, agudl esta chedo
de Zefeghemas da centhral.

Eu faled:

- 0 senhor nao quis acheditar em mim.

- Nao. 0 senhon faz o servigo de transponrte.

E flqued nesse transporte atl seir chamado para

fiscal.” (maquinista, 77 anos)

"Tinha uns fogulsias que dizlam gue gostavam de via
far comigo porque eu finha autornidade, porque tinha muifo ma
quinista que as vezes estava cansado e jogava a culpa no 4o
gutata, dizia que o fogulsta estava cansado. Assim nao val ew
galava que La descansar tantas noites de vdagem e Ld wmesmo,
entac eles achavam que euw tinha muita autoridade, mas naoc e
autoridade, & que eu fazia as codsab baseado em alguma

colsa em que eu pudesse me justificarn.” (maquinista, 77 anos)

"Se passasse das oito horas ja era exthaordinario ou
jolga e o trdfego ndo tinha fada disso. A oficina  tinha a4
0ito honras de trabalho e folgava no domingo. Nos nao inha as
04f0 horas de trabalho e nao tinha folga. Nos era doze compa
nhelhos e conversed com eles e faled:

- Vamos La conversar com o chefe, com o 0dorio que era
o agente da estagac, para dar um jeito da gente pegan os estra
ondindnios porgue nos pegava as sete horas e La ate nove, dez
horas para ganhan odlto horas de trabalho. Ele falou:

- Pode deixan que vou arrumar., Quanto fempo voces po
dem esperanrn?

- Dentro de uma semana mals ocuw mencsd o benhor pode ar
humdhrh pana nos.

Passouw uma semana, duas e ele nada.

Falel para o8 companheiiros:

- Agona chega, quando apitan o sino ...

- Porque, naquela ocasiac, o sino apitava as quatho e
media. Pegava as sete horas, tinha uma hora e meia de almoco e
apitava as quatroe ¢ wmeda. Quando apitou quatro e meia na oL
cina ew ¢ um colega mew, o 2e Domdingos do Canmo muifo amigo,
na horna que apiifou, eles atbtriram um carno chedio  de miudezas
pana & gente descarregar, eu e esse colega meu gechamos o carno.
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Ja esrava tudo combinade de nenhum de nos trabalharn, os doze
homens nao thabalhar. ELes abiiram eshe carro e nos fechamos,
nao thabalhamos e flcamos finmes em nao trabalhan. Chegou o
chefe da estacdao, tinham mandado chamar e ele vedlo, Odorio da
Silva. Ele falou assim:

- 0 que voces quehem?

- Nos fomos até o Aenhon pedin para arrumar — extraoi
déinario para nos, o senhor ficou de arrumar e nem Ligou mais.
Nos estamos thrabalhando atl tarnde sem ganhar extraonrdinario.le
pols ele falou:

- 05 que tLverem achado ruim podem Lr embora.

Eu gafed:

- Pois eu sou um.

0 Ze Domingos falou:

- Tambem sou outro.

Nos pegamos 04 nodsos paletos e salmos e 0s  outros
trhalnam. 04 outros dez foram trabalhan. Fudl para casa e no
outro dia efe mandou me avisar que eu edtava . suspenso  poi
Lempo indetemminade ¢ o owtrho Lambém. Quando  passaram dodls
dias o chefe do thafego ia passar agui e combinedl com o com
pannedlho:

- Vamos L& contar o caso.

Assdim que nos entramos dentro do carro em que ele esd
tava, 0 carnce da admindisiracgdo, 4falamos com ele, mas nac ALem
bro mais o nome dele. Nos contamos a histornia direiiinho para
efe e enftac ete chegou para o Odornio que era o agente .2 44
Louw:

- Esses dois caras aqudl tem razao, eles tem razao de
querer ganhar extraondinario pelo que eles contaram, eles nao
vao Aen Auspensos nem removidos. De amanha em diante voce vad
pagar doils miL reis a cada hora que passan das oito honras e
eles vao {fLcan aqud mesmo.

Chegou o iamao desse agente, um tal de Gentil, e
entaec falow:

- Ndo, esses dois fazem greve todo dia.

NOs Leniamos fusitificar, mas o chefe falou:

- 05 dods estac removdidos.

Nao adiantou porgue chegou esse Lhmdo do agente que
era conferente e falou que nosd era maus elementos e fazia
gheve fodo dia. Era menitira, nos nao era maus elementos. Eles
deraw ordem para coniinuar ob dez dias, que nas estava Subd
pensos e nemovidos. Eu para Uberaba e o outro para ILamaratdl.
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Deixet de thabalhar na Rede, ful thrabalhar panticular. Traba
thei 27 dias. Quando deu 22 dias recebi um tefegrama do dine
torn da Rede que o Di. Lincon. Esse ena um homem bom. Fui L4,
chegued, ele tinha uma cadeira, ele sentou, virou a cadefnra
parna o meu Lado e falou:

- Sa. Joao, soube que o senhor estd querendo Largar a
Rede ou ja Langou, mas o senhor ndo devia fazer isso. o senhon
ja tem bastante tempo de servigo e @ bobagem o senhon Larganr
a Rede. No caso L&, sed que o senhor fem razaoc mas, naoc posso
deixar de fado as palavras dos chefes. Contra a sua vontade
Voed vai cumprii a ondem e vai para onde voce qudiser. Voce
apresenta una Lista e eu Lransfire para onde vood quisenr, para
Befo Hornizonte, para outra estacdo ou para Divinopolis mesme.

Faled:

- Se & assdim, vou congiar no senhonx.

Efe me dew wn bilfhete para eu Levar para o Carfos G@é'
mahrdes que era o chefe. ELe ena o Diketor e tinmha o chefe de
transito, entreguel o papel para o Carlos Guimardes e ede fa
Lou:

- Pode in sem susto que quando vocE chegan La, te trans
pLn0 para onde vocl quiser.

- OLha doutohr, entdao querc deixar clatro que quero Aih
para Belo Horizonte. Quando me apresentar L& o senhor pode me
thans ferin para Belo Hondizonte que quero vin para cd.

Me apresented em Uberaba e nada. AL eu fafedi:

- Genaro, voce me da minhas {ehias que  vou  buscax
minha famifia em Divindpolis, [antes eu morava agudl) nao tepho
mais dinhedlho para pagan pensdaoc.

- NGs nao podemos dar fehias ndo, nos {4 estamos apenr
tados de servigo.

- Entac voce sie dd comida e me da tudo porque ndo fenho
mais nadd.

- Nao, estou brincando, o senhor pode entraxr de {Enias.

Entred de fernias, chegued aqui o 0dirioc estava doente
¢ Linha um fal de Calazdncio no Lugan dele, substitwindo. Eu
estava phrecisando de dinheiro ¢ efes estavam pagando cexthaon
dinarios, dois mil niis a hora. Pensed:

- Vou pegan uma belradinhe agul primeiro e depois vou
em Belo Hordlzonte.

Ful La, fated com o Calazdncio e ele falou:

- Tudo bem, pode vin.

Trabalhed quadrc dias ganhandoe dois mil neis pon hona.
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Eles ja estavam pagando. 0 almoxarifado ¢ que pagava. Todo 44
bado o afmoxardifado fazia.o pagamenttv da estfacac. Comeced a
trnabalharn e quando fez quatro dias gque estava trabalhando che
gou um congerente que trabalhava L&, um ¢gordo, e falou:

- Sn. Joao, o senhon esta thabalhando aqui outha vez?

Eu fafed:

- Nao, estou 40 ganhando uns trocadinhos aqué nos  ex
thaohdinarios.

Ele fod La e contou para o agente, que eu briguei com
eke, ¢ 0 agente vedlo Lgual uma bala e ficou em cima do agente
que estava substituindo ele:

- Voce sabe que esse al & mau elemento? Vocd estd dando
servico pera ele e eu nao queno saber dele por agud.

Falou assim com o agente e entac ele me chamou e
galou:

- Sa. Joao, sdnto muito, & esfacac nac ¢ minha, ,quem'
manda aqui ¢ o 0dorio e efe ndo quer que o senhon  trabalhe.
Ele disse que o senhon & mau efementc mas euw nao achedito.

Pegued o trem das dez horas para Belo Horizonte e 4fud
diretinho no diretor e faled:

- Dr., o senhor falow que era 40 me apresentan e de
pois eu La para onde quisessZ! Faled.

Ele escreveu dineitinho e mandou La para o Dn. Carlos
Guimaraes, mas quandc chegued La nao eha cle mals, ena unt
outho, ele me falou:

- 0 seu Lugar @ £a mesmo porque L& sdo sete guardas.

Faled que La voltar para o diretor e ele:

- Nac, nao precisa voltar nao, para onde C senhon
quenr La?

- Quero Li para Belo Horndizonte.

- Mas ftem a estacac tal, a estacac tal que & wmelhon
para voce!

- Quere vin para La!

Fui thansferido para Belo Hordzonte e . thrabalhed La
quatrno ancs. Quando aguele agente brigou comigo e eu chegued
a Largar a Rede ele falou comigo que eu nunca mafs La  thraba
Lhan em Divinopolis e eu falfed que na estacdo nao Lrabalhava
mesmo nao e ded sorate que, gquando vim para a Oficina, o prd
iedlro pagamento que recebd, ele estava no Lrem pagador. Faled:

- Sa. Odorio, o senhorn disbe que eu nunca Lia trabalhar
agui em DLvinopolis e hoje sou um empregade de regalias, nac
vLvo em cativediro Lgual ¢ senhon tratava a gente naoc.
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- Sn., Joaou, eu gostava do Senhon.
- Gostava nada, se gostasse nao fazia aquilo que 0
senhon fez.” (trabalhador da estacao, 76 anos)

"Uma vez, na Oficina, nos trabalhava fazendo roda de-
vagao. Eram odto homens qgue trabalhavam na secac de hodds. Cada
dois homens faziam quatiro rodas por dia. 0 engenhelro um dia
chegou e disse:

- Sed que voces fazem quatro rodas por dia. Aquele que
jLzen madis ume, ganha uma folga no sdabado.

Depodls que ele saiu dafi combinedl com fodos:

- Nao vamos fazer nao porque, ele da uma folga no sa
bado e depois nac da mais nao.

Ninguem fez. 0 engenheirno foi £& wno outro dia, esbra
vefou, xingou, falou. Ful diretinho no jornal e comuniqued. Todo
mundo descondlou de mim mas nao falava, ndao podia provar."
(trabalhador da oficina, 76 ancs)

"0 pessoal de Divinopolis estava em greve outra vez.

- Tem que mandar forca paha La. ’

Dizem que o Milton Campos falou e, ate anunciou  RnO
fornal que efe disse, que ac inves de mandar fonrgas, L porn que
nac mandava pagar os empregados? Se efe deu essa resposta, deu
a nesposta centa. Para que ficar mandando soldado para ca Lodo
mes para combater a greve, enido arauma o dinheiro e paga 0s
empregados . (trabalhador da oficina, 82 anos)

"Uma vez em que o pessoal estava passando fome, entao
0b encarregados se reundiam e foram ao mestre, para o mesine
converdar com o Dr. Bedmiro para ver se ele dava um jeilto de
aumentar o nosso ondenado. Entac foi fudo combinado, ele fod
La e convernsou com o Dh. Belmirc que erd o engenhedino ¢ o Dr.
Belmino mandou o Jose Franco, que eha o chefe do escaitfordio,
pegan tres cadernetas e fazer um balfanco da compra do més e
caleular o ordenado. O negocio era audm mesmo, o chefe do TDe
partanento naguela epoca era chefe da Locemotiva, um zLal de
Paulo Fernandes. Esse Feinandes mandou chamarn ele no eschad
tondo ¢ falou:

- Nao vai ter aumento, ndo temos condicoesd, nao Lemos
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verbas e nos aumeniamos o ordenado, elfes aumentam o  pheco,
0 que & gque adianta, da na mesma. -

Un sujedto mals exaltado virou-e falouw para ele:

- € doutor, aumenta o chdenado, aumentam o0s  phecos,
eles estac aumentando os precos e o ohdenado esta parado. A
producdo vai cain, nao vai Ter producdo poique nds ndo femos
condicoes de trabalharn. A gente Larga o8 f4Lhos da gente  em
cada sem nem Lomar cafe e vem trabalhar. A gente naoc toma cage
pake dedixah para 0 f4ilhos! Vao para a escola, as vezes, hem
nem wm pedacinho de puao.

- &, mas nao tem aumentc nac, nac tem nada.

Nos fomos embora., O Da. Bedmino falou com a gente:

- E 0 segudinte, vocEs {fazem uma comiAsdac e vocés vac
a Belo Hondzonte e o Tondco vad me hrepresentando, o pessoad es
colhe outrnos de confianca para Lr com ele.

Nos chegamos na casa do Dh. Germano Couto e efe falous

- A nedvindicagao ¢ negoedo de aumento?

- £, a nedvindicacdo & aumento. Nos fd tomamos as pro
videncias todas e nao teve hesultado entao efe mandow a gente
para ven. Nos estamos com trés pagamenitos atrasados, voces po
diam wmandarn pelo mencs dodls.

- NGs ndo temos dinhelho, de onde & que nos vamos tL
ran dinheiro para mandar pagamento, ndo temos pagamento.

Quando ele falou que nao tinha dinheiro mesmo, falou
que nao La atrasan o pagamento de Belo Horizonte para mandar
pagamento para nos. 0 Fiamino falou asisim:

- Pois e Dr., a banniga dos §ilhos dos empregados da
qui de Belo Horlzonte & melhor que a banndiga dos §{4Lhos dos
empregados La de Divinopolis, os La de Divinopolis podem pas
sarn fome e 05 dagqul de Belo Hornizonte wnao pode. Entdo ja que
o senhch nao val dan, se vierem conseqliéncias plores o senhon
¢ nesponsavel, jd nac somos nos mais.

- Voces vao fazen greve?

- Nao sed se nos vamos fazer greve.

Porgue se fizen gheve, mando o 7¢ Batalhao para DL
VAnOpoLis .

- Nac adianta o senhor mandan o 7¢ Batalhao porque eles
vao ¢ achar bom nos fazern greve porgue, eles tambem estdao com
¢ pagamento atrasado e para mandar edesd para La voces tem que
pagah eles!

- Entdo voees estao aparelfhados, estac sabendo de tude.

- Nao, ful eu que fiz Liss0 mesmo, conversed com o CO
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mandante e efe fafou que eles estavam com uns pagamentos atra
sados e gue era ate bom que a gente fizesse uma greve pactfica
porque quando eles fossem mandados para La, voees teriam que
pagar s atrasados ou do contraric eles ndo saem Lambem.

Prendenam a gente La em Belo Honizonte, nos  ficamos
sels dias presos. Prendeuw assim, nds estfava com passes, - pasd
ses para viajan de trens, nos ndo tinha dinheirno nenhum, ele
dew ordem na estacdo para naov acelfanr passe nenhum nosso ate
que chegasse ondens dele, direto La do escrnitorio para esta
cic. NGs chegamos L4 e eles falaram:

- E, voces podem in embora hofe, podem -~ utilizar os
passes, Nao sabia de nada, usamos o passe, nos estava  doddo
para i embora para casa, de barriga vazia porque nos ndo i
nha dinhelro nem para tomar cage, nao tinha mesmo. ElLe mandou
Ligarn o carho pagaden atras, nao estava sabendo, viemos em
bora, desembarcamos, fui para minha casa. Quando e de manhd
chega um manobreiro me chamando que ¢ carho pagador estava La
na oficina e nos ndo sabia. Chegou o pagador, chamou o enge
nheino e falou:

- 0 senhor pode peganr o carho pagador e pagar 04 em
pregados e a comissao que foi a Belo Hornizonte {a recebeu dodis
meses de pagamento. ~

0 engenhediro mandou nos chamar., Ele fafou:

- Mas como que voces fizeram um papel boniZto! 0 se
nhor, sn. Tondico, me rephresentande, o senhor recebe dois paga
mentos e manda 50 um pagamento para seus cclegas agui, ¢ eles
nao quenem receben, ¢ senhor recebeu dois, eles tambem gque’rem
receben dods.

- Nao senhonr, mas nos nao hecebemos nem um vintem La
e Belo Hornizonte, como de fato nao recebemos. Nos newm na te
sSouraria fomos.

- Vou contan uns dias gque voces nao Lam perder porgue
voces foram me rephesentando.

- Mas Dr. Belmino, pelo amor de Deus nos nao +recebemos
pagamento nenhum.

A Oficina se Lrrhitou, foi no engenhetro e efe mandouw
me chamar, o Fiamine falou:

- Nao senhon, vames telegqonar.

Na fesouraria elfes fafaram que nao, que ninguem tinha
necebido pagamento La wio, ninguem tinha pego dinheiro La e
que La mandar um telegrama para o engenhetirc dagqui falando

que nenhum dos que estavam na comissac Linha recebido paga
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mento £La em Belo Honizonte. Acabou que nds recebemos 50 um

pagamento." (trabalhador da oficindg, 82 anos)

"Era duno porgue ad vezed voce fazia uma coisa  quakl
quen, apentava um pouquinho um empregado, um mafandro, um  su
jedito que nao prestava para nada, um vagabunde, efe vinha con
nendo nos diretores politicos aqui fora e no ocutho dia  vocee
estava sendo chamado a atencac porgue estava perseguindo o cd
marada. Entao era uma Luta themenda tanto para ¢ chefe como
para o ehgenha&ho como paia o encarregado. Voce chegava La
efe estava com 0b bragos cruzados, passava para £a e para cd,

corndia a Oficina foda e aquele sujelifoc estd com 04 bragos chu

zados.

- Nao ztem servigo para ele nao?

- Tem, mas ele disse que ndo val Lhabatlhar, que estd
indisposto,

- Ndo, mas efe veio para thabalhan enfao fem que thra
balhan.

Mandava efe no escritorio, mas conforme o partido que
ele pentencia, a Ldeologia dele voce tinha que conversar mais

-
T~

o menos.

- Mas o que ha, voeZ nao estd trabalhando, vai paran,
0 que houve?

- Hofe nao vou thabalhanr.

- Nao, mas tem que frabalhar, 50 se voce esifver  do
ente. pode in para casa, vai ao medico, te dou folga, voce con
sulta, examina, voce ndo vadi perden o dia nac, dou um fedto
de voce nao penden o dia.

- Nao vou embora nao.

AL decidd mandar ele para o engenhedlhro.

- Entac vou fte colocan a dipoesicac do engenheino, o
que podia fazer jd {4z, agora naco tem felfo de fazern mais naddu.
Quando o engenheiro chamava ele, ele corria.

- Ndo, vou no medico. VEZ se ele pode.

Efe pode, naguele dia efe La Ld no diretorio polifico
recalamar que esfava sendo perseguldo.” (traktalhador da ofi
cina, 82 anos)
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3

2 - Resistencia Coletiva - Depoimentos

"Quando entred, era Qeste de Minas, depois a estrada
fof arrendada pelo governadon de Minas e al que plorouw a wosdsa

sdltuacac." (magquinista, 71 anos)

A "Tinha wmais greves na epoca em gque a estrada pertenciic
ao Estado. Getulioc Vargas mandou thansfernir a estrada para o
Estado ¢ desse epoca para cd piorou Zudo." (trabalhador da

oficina,-SZ anos)

"Foram tantas ghreves que nao me Lembro detalhadamente
defas nac. No governo de MilLton Campos teve muitas gheves.,™
(maguinista, 77 anos)

"Greve fazia fodo dia. Tinha epoca que temminava uma
greve e Logo depods comegava outha. Eles ndo cumpriom o que
prometiam e entdo a gheve voltava." (mecanico da oficina,
64 anos) ~

"Parava sempre em Ribeinrdo Vermelho onde  tinha depd
sito, Sac Joao d'EL Redi, Lavhas, Baria Mansa, sempre acompa

whavam. " (trabalhador da conserva de vagoes, 76 anos)

"Comegava aqui em Divinopolis porque aqui era um ni
mero malon de fennoviarios e onde tem menos eles gicam com

medo. " (mecanico da oficina, 64 anos)

"Comegava em Divindpolis e esparramava para todo Lugan.
Aqui sempre era o cabecga. Acho que era assim porgue agudi esta
mals no centro da estrade. Explonade o povo era em tudo Lugax.
Juando fafava em arrebentar a gheve sala genfe de todo Lugar.”
(trabalhador da estacaoc e oficina, 76 anos)
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"Antes de 1936, guando a Rede pentencia ao goveano do
estado, no tempo do Sha. benedito Uaﬂadhneé, houve uma grande
greve pactfica. Esta greve fodi geral em toda ferrovia,  durou
dois dias, segundo diziam o0s antigos funcionarios. Estourou &
meia-noite. 04 ghevistas foram para a estagac e tomaram. Ela
se propagou Lmediatamente em todos os _setfores atraves de co
digo telegrafico e onde nac ena possivel pon esie meio, circu
Lavam especials fernoviarios nas Linhas, transportando grevis
tas, paralisando o pessoal das estagoes e via permanente. 05
grevistas bloquearam o4 aparefhos de telegrafos e ate mesmo a
via peamanente. Foi formada uma comissaoc representando o ghe
visitas goamada porn Joaquim Beseca, José de OLiveira, Antonio
de OfLivedira. U chefe da oficina era o sn. Batelho, alegando
que Liata avisar a todos, sobre o movimento, telegrafou para
a Tirnetonria da Rede e de manha veio para Divinopolis um Zhrem
especial com soldados armados. 0s grevdstas procuraram o Phre
jedto Pedro X Gonftijo L3 ] que conversouw com o comandanite
da tropa e assumiu a £ideranga da greve. Deu bons hesultadas e
0d fernovianios conseguihram os obfetivos desefados.

0 gato somenie se nepetiu em funho de 1944, pelo menos
dez anos depods, ainda na dupla de ditadones: Getulic e Bene
dito. 0 ultime reajuste de saldrio foi em 1937, na base de 132
e em 1944 ja com sefe anos sem outro reajuste os ferrovianios,
nao suportando mais a misernia em gue vdviam, Tiveram que ape
Larn pela deglagacao de uma greve geral e pacifica, bem organi
zada, com dukagdo de cinco dias. Conseguiram um reajuste  na
base de 45% que no momento dew para enganbtelar -a classe .
(maquinista, 71 anos)

"Teve uma greve que participet como cabega da ghreve e,
essa nac me Lembro o ano, mas me Lembro que 50 nao ful pheso
porque morava no fundo da casa do prefeito, o sa. Antonio Gon
catves de Matos L4 e efe me dava protecac, mas . nac podia
colocak 0 pe na hua que OA'inueAtigadoneA estavam atras de
mim. Sedi que o cidigo dessa erna "mamdezinha esta doente" e a

mamaezinha quase morrew, ela fracassou. O resultado foi que

( 3 ) Administrou Divinopolis durante o periodo de 1930 a 1934.

( 4 ) Administrou Divindpolis durante o periodo de 1936/1942 e
1944/1946.
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tinha um engenheiro, o Dn. Bedmiro, ele combinou com a Lukma
da Oficina e eles nao aderiram @ gheve. E varios companheiros
foram presos, nao fui presc porque ful protegido pelo prefeito.
Eles (a oficina) nao participaram. Paxrece que foi porgue a
greve pantin da tragao, eles ficaram enciumados poxque, as
greves sempre partiam da Oficina que € a forga maxima agui .
06 fogulstas e maquinistas ndc chegaram a enthahr porque, a
greve nac chegou a sen declarada. Fol descobenta em Belo Ho
rizonte porgue La eles comecgaram, mas @ foaca mAxima ehrd agul
em Divinopolis. Ia muiio no telefone Ligando para as outras
cidades e eles sablam que eu que era o cabec¢a. Sabiam porgue
L& em Belo Horizonte eles pegaram alguns grevistas e efes con
taram. Comecou £a em Belo Horizonte." (maquinista, 77 anos)

"Em 1947 houve uma ghreve geral, em toda a Rede, quer
durou odlfo dias e nresultou em grandes beneficios para os fen
roviardios, Foi paclfica, comando organizado, no goveano de ML
ton Campos. Em 1948 houve cutra grande gheve gernal e pacifica
et toda a Rede com duracac de dez dias no governo de Milton

Campaos." (maquinista, 71 anos)

.

"Com a transferencia do Dih. Belmino, veio para Divins
pokis o Dn. Walitexr Mendonga que fez mudltfas melhorias nas 044
cinds mas erd mulio enérgico. 0 Da. Walten Mendonga era um ho
mem muilfo correto, correto ao extremce. Entdo promovehram uma
forma de gazer uma greve para tiran ele da chefia, efe era en
genheiro aqgul. Juem estava mandande era a UDN, eles formaram
um grupo para tirar ele dal, efes queniam que ele fizesse po
Litica dentho da Oficina e ele nac peimitia nem de um Lado e
nem do outro, ele quenia o senvico. Combinaram gue Lam promg
ver wma gheve para por o engenheinrc para fora. Era noite e pon
und dols ou Zres dias deu um trabalhdo danado porgue ele nao
Linha confianga nem comigo e ew {ia muito na casa dele. Ele ena
mudlto Severo, era um sufjeifo que gostava de tudo direito tanto
que efe chegou a sen direton da Rede Ferrovidria em Belo Hordi
zonte.

Fizeram & gheve a nodlie, era umas dez horas da noite.
A Lurma tinha acabado de fazer o serao. Aqueles que nic gob
tavam dele, que eram empregados malandros, nao gostavam dele
pohque ele gostava que frabalhasse mesmo, fizeram a greve, f4
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caratit alguns dias parados e mandaram wum comunicado para Eedlo
Honizonte. A redivindicacac era de que o engenhelro fosse em
bora. Efe erna muito exdigente em relacao ao thabalho, hordhios.
C encarregado falava com o chede e o chefe convernsava com ele.
Estava Lendo um problema porque, se chegava atrasado, tinha
que trabafhar assim mesmo, entao ele hesolveu fazer um quadrc
de chapas. Nos vagoes tinha um quadio, voed firava a chapa do
eschitonio e colocava a chapa La no quadio. Sdo umas chapas pe
quenas de Latac amarelo com 04 numeros dos trabalhadores, 20,
21, 22, 10, voce era escalado de acondo com a Oficina de ztra
balho. Entdo, ds vezes, voel tinha que corier poique o encdh
regado fechava com cadeado. Apitava sete horas, o encarhegado
fechava e quem chegasse atrasado nao pegava a chapa mais e vi
nha embora sara casa sem trabalhar.

Iss0 fod que provocou a gheve poique 04 emphregados es

Lavam aqui, chegaram e heuntham. Esse problema fod na secdo

de vagoes. Sete horas da manhid elfe fechou o quadio. Edles fa
Laram:

- E {880, ¢ aquilo, quero Lin tambdm, nds vamos fazei
reuniao com o0s politivos L& fora.” (trabalhador da oficina,

82 anos)

"0 engenhelro qudis furan a greve, ¢ WHoOvo foi  atras
dete, ele teve ate que fugirx da Oficina. Foi o Waltern Mendonca.
Ete saiu pelos fundos da Oflcina. Efes queniam pegan ele, mas
nao matai. Jueriam vestin sala nele e pintar o sete com ele
porque as mulheres dos casados faziam L5540 mesmo. Ele velo ate
04 gundos da Ofilcina, pegou wn aviac e foi embora. Efe oha
contra a greve, mas ele viu que nao tinha feito mesmo."

(trabalhador da estacao e oficina, 76 anos)

"A Angoimacac e que elfe precisou sair dagui coradido.
Eles queriam matarn ele e nedsd epoca eu-estava substituinde o
Sangentino como mestre de oficina, cheguedl no patic, vi aguela
agitacao e sal dagui corhendo. Quando cheguei L& eles naoc qut
senam  deixan passar, atravessar a Linha. Faled que nao  ALa
furan gheve nem nada nao, La £a na casa do Dr. Walter Mendon
ca, eles falaram que ndae podia. Com muito custo fomos na casa
do XisZo e edle nao quis nos neceben tambem nao. 0 Xisto expli

couw gue era eu e o Santinho e entac elfe mandouw deixar a gentfe
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entharn. Nos entramos, a senhora delfe estava abracada com edle
com medo e nos falamos: -

- € o0 seguinte, esid phojetado Lss0 e isb0 e ALiss0 o
voaces tomem cuidado.

ELes estavam pensande ate em matar efe, ena eles fun
tanrem uma tuama e Lnvadirem a4 casa.

Ele disse:

_ - Voces vao embora porgue o negocic ¢ comigo e voels
pLeam no medlo do  povo e voceds vao ficar mal vistos, voees vac
para casa, aghradego mulifo. ‘

Mas eu nio sabia que ele era cunhado do Pedro Aledxo.
0 Pedro Aledxo veio aqui, trouxe um avide e salu com o Dx.
Waltern La por trhas da Oficina, daquefa Oficina La de¢ Cataldao
e colocaram ele no carro. O Pedro Aledixo naquela epoca ehra 4se
chetario do Estado, entac ele tinha os seus guardasd, Liraram
ete pelos fundos da Oficina, colocaram num carro e lovaram
embora. " (trabalhador da oficina, 82 anos)

"Em julho de 1950 houve uma greve geral  que durou
quatro dias, gheve gernal em toda a Rede. Em 1952 houve uma
ghevezinha sem comando organizado somente na cidade de Divino
poldis, insufrada por mulheres. A ditfa greve teve um  tradiste
g<m, com a cadedla cheia de maus elementos considerados subver
s4vos. Sua duragao foi de apenas this dias sem  nenhum bene
glelo para 0s ferrovianios. Na greve de 52 a policia velc de
Belo Horizonte e comecou a jogar gas facaimogenic e o pove co
megou a jogar pedra, acertou neles e eles comegaram a atinran.
Agud embalxo do viadutc um camanada acerntou uma pedra na cara
do soldado e eles atiraram. NGs quernia tudo na paz, nada  de
desordem, nas 50 aconteceu esse epdisodio porgue alguns elemen
tos do nosso melo provoecaram a policia ¢ elfa reagiu. 0 . povo
nagquefa €poca era madis unido ¢ a uniao & a forea. Parava um,
parava Ludo. Mulheres desocupadas de ferroviarnios, na malorla
desqualdipicados, e f4Lhos destes tambem, alem de  grande ni
mero de elementos alheios aos gquadros da Rede, aprovedltando a
oporntunddade, promoviam agitagao e depredagac no material fen
rnoviando, invadiam estacbes, expulsavam os agentes. Se chegava
wi them a multidao de mulheres e a molecada invadia a Locomo
tiva, expulsava a equipagem mesmo sem Aabern nada scbre a4 con
servacao de Locomotivas colocando em risco a Adeguranca da

meAmda.
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A Dinetoria pon medidas de seguranga reteve os ILraens
com destino a Divindpolis nas estagoes proximas como Caamo do
Cajuru, Santo Antonic dos Campos e Sac Gongalo do Pakrd. Era
um dia de sabado, cheguei em Sdo Goncalo com o them  misfo,
onde este flcou retfido ate segunda-feira. Com a refengac  do
trem MD5 em Saoc Gonealo , 0 passageinros pediram taxd em Divi
nopolis e segudiham. Um passageiro, viajante da Casa Mendes
Mourao, do Tirezio, por nome PLInio, se phontdlficou a phrocurar
0 comando de greve em Divinopolis e pedir para {h a Sdo Gon
¢alo buscar o trem, mas nao houve nenhuma provideéncia  mesmo
porque @ greve esfava desorganizada.

0 Direton da Rede mandou seu nepresentante a Diving
polis diafogan com os grevdstas e estes nao souberam dizer o
que desejavam. Como a agditacao e a depredagac continuaham Ain
quietando a populagao, o prefeito pediu reforco policial para
manter a ordem em Divinopolis. 0s agitadores deshespeditaram 0b
policials ate que, um mogo tambem afheio aocs quadros da Rede,
de cima do viaduto, atirou uma pedra em um soldade acentando
o seu olho. Dal em diante a coisa pegow fogo partindo para a
violencia, o soldado retrucou ao meco com um tiro dceatando a

sua perna e dedlxando ele aleifado.” (maquinista, 71 anos)

S

"Houve muita pancada, houve confusac numa greve inclu
sive ate um soldado da policia, eles deram uma pedrada nele e
o okho defe salu para fora ¢ eles revidaram. Houve revanche e
as mulheres estavam agifando, achando rudlm, se enrolando na
Bandeira do Brasil. Fodi na época do Juscelino, efe era govexn
nador do estado. Aconteceu o seguinte, eles pegaram esse b0l
dado num bueiro, fogow em cima dele para pegar efe  madis de
perto. O soldado ol massacrado, elfes estavam todos  aquarie
Lados embaixo do viadufo, e quando eles viram o que aconteceu
com o soldade eles comeganram a dar tiros e deram Liro em mulita

gente." (mecanico de locomotivas, 57 anos)

"As greves aconteceram mais no penlodo do Estado. Mas,
depodis nos voltamos para ¢ Goveano Federal e nao feve mads
problemas. tm 1961 houve uma greve que durou uns gquatho dias.
Fod wha greve parcdlal, parando sonente alguns setores da Rede,
tnelusdive Divinopolis, que pelo seu grande nimero de ferrhovid
hi0s estava sempre em - fodas. Nac houve beneflclos sdgndflca
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tivos para a classe, mas houve Lsto sim, fernoviarios Lndicia
dos em inguerito admindstrativo por depredacao do material.”
(maguinista, 71 anos)

"A maloria das greves foram Lnceniivadas por  woll
ticos. Nos tivemos uma gheve muito forte aqui, nao me esquego
defa, essa gheve 4oi incentivada por deis politicos, dois de
putados, un esfadual e um federal. ELes que fizeram a bagunca
toda e na hora qgue eles vinam a coisa fiedla eles foram embohra
e deixaram o povo. Nio me sai da mente, Euroc Arantes e Simdo
da Cunha. Euho Arantes era deputado estadual e Simac da Cunha
erna deputade federal.

Em parte @ cento as greves porque, voce vea um §ifho
e nao ter condicgoes de darn., ¢ duro, mad era errado nas con
dicoes que eram feitas porgue, delxava elementos gue nao enam
do nossc medio se infiltrar no melo e 4azer bagunca. 0s dois de
putadeos para mim sao subvensives, dentro da Rede nao tinha. nin
guem subvensive. Nos tivemos uma gheve aqud que, se analisar
bem foram varios elementos arnolados nela que nem participa
ham, ful um defes. Agora veja bem, um elemento incentivado a
cofocar uma dinamite dentro de uma ponte para dinamitar, des
thuin uma ponte, o que esta acontecando, o gque ele estd  que
nendo? Nao chegou a explodin porque efes nac socuberam fazen,
mas fod constatado na epoca. O elemento que fez {s40 40 pode
sen um elemento de pouco esclarecimento, incentivado pon bes
teinas e quem Ancentivou queria destrulcao de uma composlcdo
de trens e a gente perguntava paira que e elfes hespondiam:

- Para wnossos companheinos.

Gragas a Deus nenhuma defas chegou a se concretizar,
nao sed Ae porgue nao souberam fazer por Lnexperiéncia delfes,

mas eu culpo 0s deputados.” (mecanico de locomotivas, 57 anos)

"Em 1963, sem saben por qual motivo, deflagrou outra

gheve tambem parcial envolvendo apenas determinados setores,
Anclusdive com suspeita de elementos subvernsivos, contrhanios ao
governo de Joao Goulart. O nosso dinetor era o progfessor  Ro
berto Carnedlno, amigo de Jango, que ndo dedxava faltar dirheiro
para 04 ferrovianios, inclusive ciiou um abono de natal fonra
da Ledi, pon sua conta propria. 05 ghevistas depredaram a via
permanenite, Linha de contato das Locomotivas elétricas e cutios
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mateniais da estrada. Houve algumas prisoes, inqueritos admd
nistrativos com nisco de demissoes e altas penalidades. Com
estas decepgoes, melhoramentos das condicoes de vida da classe
e 0 advento do hegdime ditatorial no goveano Castelc Branco, as
gheves tiveram defindiivamente um {4, pelo menos na V.F.C.O.,
5% Divisdo Centro Oeste e atual Regional ? de Belo Honizonte,"

(maquinista, 71 anos)

Motivos

"Nos jizemos muitas gheves, mas nao era poi  dinhednro
nac, eha poh pagamenic que estava tres, cuatho meses atrasa
dod e nos fizemos mudtas ghreves assim. Teve uma gheve Gue nos
flcamos dezessedis dias. A cooperativa nac Zdinha nada, o paga
mento atrasado e nos ficamos dezesdeds dias sem thabalhar." '
(trabalhador da estacao e oficina, 76 anos)

"A sdtuacao ruim, todos s pernoviarios reclamando
que a situagac estava rufm, essa era hora de fazer a ghreve,
quando todo mundo estava sentindo que ndo podia continuar da
quefe jedito e melhorava um pouco depods da greve.” (mecanico

da oficina, 64 anos)

- "A gente passava por muditas dificuldades, deengas, sa
tario atrnasadc, denuncda de colegas, perseguicao dos chefes.
Na epoca nos nos julgava bem pagos pergue, na epoca, o0 fen
roviaric era jubgado como o mefhon, mas nac epoca, a  dificul
dade que nos tinha & que, nos podia sen tem jpagoed  mas Aao
Zinha condigtes porgue Levava as vezes afe thes, quatho meses
para receben, entao voce se Loanava mabl pago porgue, passan
thnes meses sem receber nao £inha condi¢oes, a familia  precd
savae des vencdmentos, mas nao Linha condigoes e a cooperativa
nao tinha nada. As greves eram para helvdndicagco de paga
mento dos atrasados. As greves nacrelvindicavam um salario me
Lhoh, como hofe fodas as greves exdislentes estdac sempre #ed
vindicando salarios melhores. Na epoca da ferrcvia, nc meuw
tempo, as gheves todas foram por causa dos atrasadces, tnes,
quatro meses. No governo do Mi€ton Campos foi o penfcdo plon
porque ele atrasava. nNa nossa €poca eha 40 atualizag¢ac de pa
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gamento." (mecanico de locomotiva, 57 ancs)

"Ganhar bem ndac era possivel ¢ ar proprias greves eram
um reglexo de que o pesscal passava por grandes dificuldades.”
(escriturario, 56 anos)

"A gente vivia com o salanio porgue gastava congorme
ganhava, ol dava. 0 custo de vida nco era tao caro, -~ mah a
gente ganhava abaixo defe. ¢ saldrio aumentava de vez em quan
ac, mas ndo era greqliente, as vezes passava mulic Lempo Aem
aumentar. 0 pessoal da Linha nac pedia nac. Sempre guem pedia
aunento de salaric erna a oficina, eles faziam greve, paravan
tudo.” {(mestre de linha, 74 anos)

"ELes fpaziam mudltas greves, fazilam gheves pele  paga
mento atrasado, ¢ pagamento atrasava cinco meses e vinha wm
50. Naguela epoca fazia greve a ventade, fazia foda hora e as

vezesd favorecda.” (trabalhador da conserva de vagoes, 76 anos)

L

"As greves aconteciam devido acs atrascs de pagamento.
A cooperativa nao tinha 0s produtos necessarios. Acusavam 0b
comunistas, mas era a fome gue provocava as greves." (meca

nico de maquina, 71 anos)

"As greves feitas na Rede todas elas pediam o paga
mento dos atrasados. Na nossa epoca enra 50 atualizagao de pa
gamento. Queiia aumento e pagamento dos salarios atrasados. A
cooperativa que fornecia mantimentos, as vezes a  gente che
gava La ¢ 40 tinha farinha e sabde., A genie comprava §arinha
¢ sabao e safla vendendo para conseguir dinheino para comprar

outrnas codlsas.” (mecanico da oficina, 64 anos)

"As condigoes de vida dos fernoviarios enam multo di
gicedis. 0 governo estadual atrasava o pagamento e para conse
gudli a subsistencdia o fernoviarnio tinha que comprar no axima

zem phiodutos que nao precisava e vendi-Los depols para conse
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Guir alnhedlhio para comphrar o que necessdtava.” {militante
do partido comunista em Divindpolis em 1949)

"Efes estavam fazendo gheve de mes em mes porque o pa
gamento atrasava, ¢ ohdenado ena multo poucc.” (maqui
nista, 67 anos)

"Nos tinha una cooperativa na Rede, mas as vezes nao
tinha nem paganento nem generos na cooperativa. 0 pagamento
as vezes atrasava ate seis meses e a gente era Eibernado tambem
do pagamento da cooperativa até receber. A piincipio ela fazia
malis barato mas depois chegou num ponto que a cooperativa fa
esfava mals cara que nos outros Lugares e tambem falfava muita
codlsa.” (maguinista, 77 anos) '

A Participacgao dos Ferroviarios

"Acontega o que acontecen

"De um modo geral, Zodes os fernovianios participavam.
A mailon parte ena a Oficina, toda vida a malioh parte fod -a
Oficina. Quem participava mals era a Oficina. A Oficina foda
vida teve um numero maion de pessoafl, mais gente entao elfes 4
nhan mais comando, malor volume de pessoal e participavam mais.
Na Oflcina geralmente ernam pessoas mais esclarecidas, mails ati
nadas, em aumerc maloh e um numerc maloh era melhorn para eles.”
(mecanico de locomotiva, 57 anos)

"0 pesscal da Oficina ndo importava nac. Ja  ganhava
poucco, se mandasse embora nac importavam, arranfavam outho ser
vi¢o, mas nos era chefe. 0 magquindsta sempre ganha mais, ate
hoje ganha madls que o pessoal da Oflcina. Eles nao imp ortavanm

nao, Lam metendo o0s peltos.” (tratalhador da conserva de va
goes, 76 anos)

"As greves sempre partiam da Oficina que & a forga ma
xima aqud. Havda uma rnivalidade entrne Locomogdo e Thagac poi

que sac de hepartdigao diferente e sempre feve esba  ivali
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dade entre os trabalhadones de reparntigoes diferentes. A thra
cao semphe ganhou mais e € porn L5450 que tinha essa rlvalidade.
A Oficina era a phimeira que parava e Logo L{am desuviar
a Linha teleghagica, ao Longo da Linha, subiam nos posites e
paziam um desvio na €inha e nao se comunicava com Lugar ne
nhum e mudilfas vezes arrancavam trilhos, guandce havia -~ uma
centa resdsiencia chegavam ate a arrancarn thilhos. Parnticipava
todo munto. As Ogicinas vinham £a de dentro, paravam o Depo
sLt0, 0 pessoal La aderindo. 0 escritorio parnticipava, todo
mundo parilcdipava. Nao quebravam nada, tiravam uma peca da £o
comotiva e escondiam. Quando a gheve teaminava Lam La e pe
gavam a pec¢a e colocavan no fugar. Nao estragavam nada. Escon
diam no mato, dentro da Oficina, num Lugar que fosse possivel
esconden. Filecava responsaved por aqueda peca. No dia que
greve temminava tenrda que coloca-La no Lugarn." (maquinista,
77. anos) '

"0s que gostavam mais daguela folia, achavam que agui
Lo erna una fobfia mesmo, estavam sempre £a no medio, {icava fLa
dia e nodte. 0 pessoal da Oficina participava mais porque L
nha mais crgandzagdao, mads orxlentacgdo e o pessoal .da 4Linha
era mencs gente e Zinha menos ocrgandzagao e na O0gicina a gente
sempre corndia £a e La explicande como eles tinha que fazer e
eles gostavam daquilo e juntavam e ficavam La fiames." (tra

balhador da estacao e oficina, 76 anos)

"Agueles que enam mails organizados e que eram poucos,
discutiam e depodls escheviam pana 04 companhedlros ¢ dia e a
hora. Depodls fodo mundo se reundia e Lnfelava a ghreve. Phrimeiiro
invadia a pante das Locometivas, cercava para ninguem enthai
¢ comegava a apitar as Locomotivas, entrava na Cficina e apL
fava a sinrene. Se comegou a apifar a sinrene e as Locomotivas,
todo mundo ja sabia que estava na hora. Era antes de _comecgan
0 senvigo, a gente fazia iss0 de madrugada. Tam chegando e ade
indo a greve. Tinha mudita gente que era a 4avor da gheve e
ficava por conta de nac deixar ninguem entrar. 05 ferrouviaiios
Lam se aglomerando ali. 0 diflcil era comegar a greve, de
pois edta coniinuava. Ia revesando, passava a noite infedra, ©

.. . . " : ~ . . . .
dia Antfedlho. (mecanico de locomotiva, 64 anos)
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"o Nos fomava as Locomotivas e descarregava, semphe
tinha uma fumna gue La para a estacao porque al, mesmo quel:
wdo ena do Pantide Comunista comecava a entran e 4La parall
sando fudo. A participacao matior era na Ofifcina. Quem nego
ciava com o chefe era wn cutho, nco me fembro o nome defe. 1Ia
conversando com o5 chefes ate que chegava naguefe Ztanie .que
05 ferrovianios gqueriam e Terminava a gheve. Tinha wnasb pesd
5045 que ficavam pon conia de negociarn. A matoala e que esco
Lhia, gerafmenie eram pessoas de conglanga, mals preparadas.

Nao eram pensegudidas depois.” ( mecanico de oficina, 64 anos)

"NGs marcava a hora centa para comecgah, mas 50 gfalava
com os companheincs e na hora comegava a apLtaxr, bater sino e
0 poveo La juntando e parava. O primedio movimento que nos pa
rava era a estacdo, o telighrafo porque o telégrafo comunicava
para todo fLado.Entdo nos Lomava a estagao, cortava a Linha do
teligrafo e do telefone e nac se comunicavd mais para Lado ne
nhum. NG& 4izemos muifa coisa, nos arnancava frilho e fLevava
para Longe, de fomna que nao tinha jeito, miquina nao andava
mesmo. No telégrafo semphe finha camarada que thansmilia a
greve. Vai sen a essa horna axsim e La espalhando e entac na
hora que comegava aqud todo mundo ja estava sabendc. Particd
pava a Rede toda, casamento da Joana, hoje g o casamento  da
Joana, entac era hoje. Tinha a fundigao que era onde ew thaba
Lhava, a ferraria, a carpintaria, modelagac, sennalhenia. Ia
de secac em secao fafando:

- 0 casamentc da Joana.

Tedo mundo ficava sabendo e tinha gente no telegrafo.
0 telegrafista telefonava para cutro Lugar para avisan o4 com
panheiros comunistas e na hora nos tomava a estacdao e cortava
¢ telighafo, nao tinha mais comunicagdao, nos estava em greve”

(trabalhador da estacgao e oficina, 76 anos)

"Na greve nos tinha un cddigo, por exemplo, heunia uma
tunma e combinava que o cgdigo senia "o cajamento da Joana®”
esse & wn dod que me Lembro, entac a Joana casa hoje as tantas
horas. Era a hora de comecar a greve. As Cficdnas fechavam, apl
tava o sdinene ¢ o pessocal parava, comegdavam a Tinar pegas das

Locomotivas e escondern.” (maquinista, 77 anos)
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"Chegava them nos parava e ndo delxava sairn. Chegava
wn Lrem a gente La La, parava, tirava peca, a policia nao po
dia porn no Lugar, nao sabdia, o0s maquinistas Zodos se  escon

diam." (trabalhador da estacao e oficina, 76 anos)

'

"Era felta uma comissao para relvindicar a diretonia o
aumento que nos desejava, em Belo Hornizonte. A gente negociava,
nos fazia uma proposta, eles faziam cutra,mas a gente acabava sem
pre aceitando a que efes faziam. Era uma media que dava para
a gente tambim. Consegula, mas muifo poucc. Mas quandeo a gente
chegava a receben aquilo tambem nos ja estava precisande — fa

zer outra greve.' (maquinista, 77 anos)

"Teve wuma vez que no0d {omos parti uma maquina aqui na
ponte e tinha wun soldado, aquele policiamento grande o falous

- Ninguem entra aqudi.

Tinha wn colega nosso que era chede de montagem, o 44
0Limpio, e ele falou:

- NGs ndo vamos enthai na maquina wao, mas o  bujao

estd quase estounando e se eXfourar vai matar veces Ltodos al.

ELe fafou que entao nos tomasse conta. Mas era  men
tiha, eha 20 para poder desmontar. NGs fomos La e tiramos  as
pegas para a maquinia nao andar e pronto. NOs pegamos o  enge
nhedlro resdidente e demos wi cowro nefe. NOs fizemos muita cod
sa, nod arrancanos trilhe aqui e Levava para Longe, de forma
que nac tdinha jedilio, magquina ndc andava mesho.

Na penuftima ghreve que nos f4izemcs nos soltamos um bo
Letim na Rede para os colegas marcande ¢ dia, a hora e o Local,
era aqul no viaduto. Teve um colega que Lraiu, pegou o boletinm
e Levou para o engenhetfro. 0 engenhelro nao 4alou nada, mandou
vih a Lhopa de choque de Belo Horizonte. Quando nos reunimos no
viaduto elfes chegaram La, todos armados e nos fomos phesos,
ew, o Ze Diondsdio, o Ammandinho, era . wna tuima. Exa nove ho
nas e nos flcamos até duas horas na delegacia. Depotis — thans
geriu ew, o Ammandinho, o 12 Dionisio para Belo Hordzonte. Che
gamos Ld era umas cinco horas, nos estivemos das ednco ate as
LHEA horas £a no quanrtedk.

Nesse depoimento que nos demos La, o delegado chamou

um & um para depor e quando chegou a minha vez ele fafouw as

AL e
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- Voce ouviu 4falar em greve em Divinopolis?

-~ Quvd, estava trabalhando e-paééou uma turma falando.
- E como voee fod pheso?

- Ta na farmacia e efes me cercaram.

-

- B, mas feve um colega de voces que disse que quase
todo dia tem heuniac na sua casa, gue voce ¢ comunista.

- E, eke nao falou mentina nao, faco reunidc  £a em
casa s4im, na hora do almogo, funta ew, a minha mulher e 04 44
Lhos e nos vamos almogar, na fanta € a mesma cofsa, mas comu
nista nunca. Newm sedl o que & comunisia.

Mandou assdinar e eu faled: ‘

- Tudo que fafei ¢ da minha cabecga."”

(trabalhador da estagao e oficina, 76 anos)

"A pollcia vinha al, ¢ povo agia mesmo, ehra bobagem
porque eles nao atuavam de fedltco nenhum. Teve uma vez que 4
policia comegou a dan tinc e acertou um colega nosso, ferrovia
rio. Ele ate ja moareuw, de idade, chamava Inacic, ZLomou  um
tino na perna, mas também {furaram o olho do soldado, o soldado
gteow  mudlfo machucado."  (trabalhador da tragao e ofidna,

~—

76 anos)

"As greves que nos fazda enram sempre multo pacilficas,
sempre fiqued Lncumbido, ja estava tudo tramado, sempre tinha
um Lnjeton, um Lugar para por, sempre tinha uma ideia na ca
bega, Linha que tiran e guardar. Na hora que a greve tinha aca
bado, as nreivindicagoes fa estavam dadas, cada um chegava e
thazia tudo e colocava ne Lugahr, nao sumid um pahafuso nem um
prego. Cada um gicava destinado a tihan uma peca para que a
maguina nao pudesse movimentarn., Quando acabava a ghreve era 40
coktocar ad pecas no motor e andar.” (traktalhador da ofidna,

82 anos)

"Nao deixava de ten 04 agitadores, sempre tinha algum
agitador. 0 povo nao La trabathar, era greve, mandfestava.. Quem
era 0 encarregado de servico, o chefe, porn exemplo, ele nac
podia dizex:

- Nao, voces tém que trabalhar.

Se nao vai trabalhar nao vai trabalhar, se esta de
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de greve esta de gheve. Euw s0zdinho nao vou trabalharn., Eu 4o
zdinho nao podia sairn com a Locomotiva para viafan, ¢ magui
nista nao podia salr sem o fogudsta. 0 dia que entrava num
acondo, havia tido um aumento, entrado em entendimento, todo
mundo entrava no servico e nommalizava a situacac.” (traba

lhador da tragao, 71 anos)

"Dedixa que 08 outhos Lutam por nos"

UNGs ndo fazia ndo, o pesscal da Linha ndo fazia gheve
nido porque a classe & mais baixa, nac era o nivel Ligual a 044
cina, porgue na Oficina Ztrabalhava um conjunto, entao eles po
diam fazesr que ndo finha nada e se nos fizesse nos Lomava era
pau. Nos nac dava apoio e ndo compartilhava com as greves de
jeito nemhum. Continuava trabalhando. Fazia a greve 40 denthro
de Divinopolis, na Oficina, no Deposito, mas na KLinha nunca
nao. 0s feltones e mestre de Linha sempre trabalhavam, nao com

parillhavam a greve nac.” (mestre de linha, 74 anos)

"0 pessoad da via pekxmanente muito raro, em algumas
gheves eles panticipavam. Acredito que bsefa porgue eram  pes
soas menos esclarecidas, porgue genalmente o thabalhador — de
turma eha uma pessoca que quase nac timha nem ¢ paimedlro ghrau
completo. Antigamenie a Rede nac usava cemo hoje usa. A pessoa
nav precisava ter nem o quarto ano, era semi-analgabeta e Zhra
balhava. Entac para a tuima ou via permanente eles pegavam no
Lago:

- Vem ca, vocld vai trabalhar amanha.

Nao fazia concunso, nao fazia nada, as vezes nem sabia
Len. Quande chegava na hora efe cofocava na folhe o dedo pole
gar, com a Lmpressac digital que ele fazia a assinatura dele.
Eram essas pessoas mencs esclarecddas e essas pessods menos es
clarecidas semphre sao mals temercsas, Ado mais medrosas, Zew
medo de toman Lndciativa, mede de perder fudo. Geralmente ena
medo de participagao, eles tinhammedo ate de pendern o emphego.

A classe dos maquindstas, a particdpagac deles ehra
pouca pohgue estavam mais dedicados as Locomotivas, chegavam
ae viagem cansados, geralfmente as greves existentes na emphresa
eram fortes e nos tivemos mudltas greves fortes. 0 maguinisia
chegava e 0b ghrevistas tomavam a Locomotiva dele, efe {a para

casa, queria descansar, as vezes efe estava oifo, dez, doze,
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quinze dias sem.ver a familia e tinha uma ccasiac dessas, de

Les Zomarem a Locomotiva dele, entav-efe La para casa descan

sar. Pelo cansaco, e mais o convivio da famllia, nac tinha con
dicoes deles panticiparem. Achedito que nao exra medo de perden

o emphego, mais erda, pohgue voed veja, uma pessoa que estd  ha

quinze dias sem ver a familia e na hora que esta hregressando

para ver a familia da um problema desses, vai queresr mais e

correr para casa, {ficava as vezes ate vinte, trinta dias fora
de casa, tinha gente que gicava. O maguindsta chegava as vezes

em Barra do Paracpeba, o sufeito vinha ate um cento ponto e

vinha o movimento e mandava voltar para trazen um especial de

Linha e o maquindista voltava para thas, entac ele passava as

vezes, ate irninta dias Longe da familia, quando tinha um movi
mento desses ele nao quenia saben de nada, ele gqueria era flcan
junto com a familfia dele e descansar a cabecga fambem porgue,

quando comecava ¢ rodac cutra vez, a vida dele era aguela, o
magquindsta nao tinha sossego, nem ele nem o auxilian. 05 ma
quinistas eram pessoas de categoria. Na Rede tinha duas espe
eles, que eram agracladas pela administracaoc como homens chave,

enam os maguindstas, semphre tidos come titulares e os agentesi"

(mecanico.de locomotiva, 57 anos)

-
“—

"Era a ghande malonria, mas nem todos, mulfos fLcavam
em casa. A Rede, como em +toda area, tem aquela polemica:

- Se fulanc ganhar eu tambem ganho, paw que ew vouw £a ?
Na ultima gheve o pessoal aqui sofrendo e eles ficavam rindo,
{860 V4 multo, mas se 04 outros ganhassem elfes  tambem ganha

vam, " (mecanico de locomotiva, 57 anos)

"Tinha muita gente que nac participava das gheves mesmo
nao e ficava em casa. Quase todas as gheves o assim, tem muita
gente que nac particdpa, nao fura greve, mas tambem naoc entra.
Alguns tinham medo, muitos nac participavam das gheves com
medo de serem mandados embora." (trabalhador da estacao e
oficina, 76 anos)

"Aqueles que nao sdmpatdizavam da greve nac apotfavam,
fleavam madls em casa, participavam medmo 40 agueles que esta
vail  madls Anteressados na greve, 08 outres fLcavam em casa.”

(mecanico da oficina, 64 anos)



"Efes 4izeram mullas ghevesd mads, nunca participed de
nenhwia greve. AtZ que fui muito prejudicado. Teve uma  vez
que estava chegando em Amadeu Lacenda, eu, 0 maguindista, o
foguista e o guarda-fredios nao podia vii para cd e nos fLlcamos

La presohs." (maquinista, 67 anos)

_ "Nao gosto dos sofrimentos e das fofocas que as gheves
provocam e conumente cornia de greve. Nao gosio de greve, ate
hofe nao gostc. Acho que ghreve nem devia ter porque nao vake
tanto prejuizao, igual tem, porque Zem prejuilzo, nao tenha du
vida, toda greve tem prefulzo para aqueles que participam das

gheves . " (marceneiro, 69 anos)

"Nunca participed de greve, diretamente nunca entred
numa gheve, mas indiretamente era grevista, porque nac La tra
bathar, também porque nao Idinha feilo, como ¢ que La fazer.”

(trabalhador da oficina, 82 anos)

Wparalisava a Rede tada. Quando vinha uma greve, saiam
elementos grevistas de caminhao, Ls40 a gente ficava sabendo,
safam nas areas todas paralisando o pessoal,que be houvesse um
furno na greve era huim para efes.” (mecanico de locomotiva,

57 anos)

MAssistL una gheve quando era trabathadon  de Zuima
mas, para 4alar a vendade nem tomedl parte. Sed que falaram:

- NAo vai trabalhan porque estamoh de greve.

Nao tomei conhecimento de nada, nos estava ao Longo da
fLinha em acampamento, ficamos ate o dia que nesolveram traba
fhar em detenminado dia. A gente ficava La no mato pescando,
ofhando passarinho cantar, era L450.

Agui em Divinopolis panticipei de duas greves. Uma fol
Logo que chegued em 1952, estava na montagem de sub-estacac,
quandd sungiu a gheve agud, 404 N0 GOVEARO do Juscelino, ele
ena governnadon do Estade. Fizenam uma gheve ate violenta,
houve thoea de tiho, a pollcia deu tiro, fjogaram pedra na  po
tledia. Mas nos que estava na sub-estacac gicamas neutrhos La.

Naio vai frabalhah, a tracao parava de qualguen manelrd, a 044
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cdna fandjestava e parava Locomotiva, apagava Locomotiva La
jora. Mas participar £a dentro, de entrar na - briga, nunca
entred." (trabalhador da tracio, 71 anos)

"Velo ¢ pagamento e acabou a gheve. Recebi o -paga
mento, e fui frabalhar. Quande pegued o envelope jaled:

, - Estao faltando thres dias, eram tres dias de ghreve,
contaram os dias, mas eu nao f4z greve.

Fuf no Da. Jose.

- Estou Lamentando, estdo 4altando tres dias.

Ele falcou comigo assim:

- Voce nac Lfem nada com {440 nae, mas estaoc faltando
tnes dias no seu pagamento, voels fizeram gheve dgoad aguentem.

Faled:

- Vocés nao 4izenam greve e xeceberam o aumento, v0ols
fdcaram La em belo Honizonte bem quietos, thabalhando. 0 au
mento velo para wos que hrecebemos baioneta, soldados e Zudo,
voees nao deviam fer hecebido aumento nao, vocés ndo fizenam
greve, quem devia receben o aumento € 4o quem ez greve.

- Nos nao fizemos gheve mesmo ndo, mas o pagamento
velo ¢ nos recebemos, eles estac pagando.

- £ mesmo, nesse mundo € assdim mesmo, unsd . sacrifieam
e 04 outhos se bepefilciam.

Fafeicom o Dr. Jose e ele disse gue havia um engano,
g0l La em Belo Hondzonte annuman e efes me pagaram." (traba

lhader da oficina, 82 anos)

"lova e Traz" e "0s Puxas ou 5% Coluna

"Eu era ajudante do agente e nos era pesscas de -con
fianga da Diretornia entdo, nunca pudemos panticipar, nem eu
nem o chege da estfagac. Quando chegava a greve ia para casa e
de vez em quande La na edfacaoc para saber como estavam as cod

sas." {conferente, 78 anos)

"A gente que ena chefe de servico nac  podia fjazen
greve. Ficava com o engenhedlro, gquande ftrabalhava no Deposito
jicava funto com o chefe de Depusito. Quando era Deposdto £

cava no Deposifo e quando era na Oficina ficava com eles La
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dentro na 0ficina.” (trabalhador da conserva de vagoes, 76

anos)

"Presencied muitas greves em Divinopoldis mas nao par
ticiped diretamente porque autoridade e autoridade e por con
viegao pacifica. Quando walis moco era mais entusiasmado. Pa
rava de thabalharn. Havia piquetes de greve nos portoes — impe
dindo a entrada dos trabalhadores. Uma vez Leved um 4serrote
para entran para tLrabalharn, mas os grevistas nao deixaram. A
greve chiava inimizade entre as pessocas, mas Trazia alguma me

thoria, conseguiam pagamenito em dia." (marceneiro, 86 anos)

"E penigoso porque dd prefulzo para a Empresa, se elfa
fica parada dad prejulzo ate para nosso Brasil, uma gheve
prejudica ate o pals. Nunca participel de greve porgue achava
que ehra ennado. Tabalhador nace podia ganhar pouco, mas . efe
sdempre ena aumentado.” (maguinista, 67 anos)

"0 pessoal da Oﬁiaind:n&a dedixava corher Them, paravam
tudo, Lam contando a Linha de um fLado e do outro, era uma Lou
cura, a gente cuvia falar porgque a gente nao La La, nao podia
in L& de fedito nenmhum, Numa ccasido efes cismaram depois da
gheve e {falaram:

- 0 Onesimo estava tambem L4 em Ifauna esvaziando caixa

d'agua.

0 engenhedne fafou assim:

- Entac ele ¢ dois porque efe estava £a na Oficina
comigo.

Etes ficaram todos sem graca porgue eu  estava  La
junto como ¢ engenhelro. ™ (trabalhador da conserva de vagoes,
76 anos)

"Numa ghreve, esfava em Belo Hornizonte e a nodife, de
madrugada, o chede do Depositfo de La mandou me chaman no

quarto. Cheguel na janela da casa dele e ele me disse que DA
vinopoddis estava em greve e este guia mandou te chamar  panra
voee Ln com o them amanha. Eu era maguinista de quarta ainda

e, disse ao Sa. Joao que fa havia maquinista de paimeira, de
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segunda e de tercedrd e por que eu, que era de menocs classdfl
cagao La fazen esse trecho. Ele me hespondeu que era poh causc
da conflanga que a chefia tinha em mim, que eu Ldinha sido es
colhido para salr com o Misto para Divinopolis no outre dia.
Sal com o Misto de Belo Honlzonte, vim ate Itaina e La a e4
tacao estava chedla de so0ldades e o promotforn de fustica estava
La tambem e disse que tinha ondens de colocar soldados dentho
da Locomotiva junto comigo, e perguntou onde gueria .que ele
colocasse 04 soldados.

Disse:

- Nao precisa colocan nenhum soldado aqud comige porgue
a Locomotiva ¢ muito apeatada, o senhon pode colocan os solda
dos no carnro.

Disse que a nossa gheve era ghreve de fome, gheve pa
clfica e que ninguem La fazen depredacoes e que efe podia con
glan em mim. O promotor pos 04 soldados no carno e disse que
quando chegasse em Divinopoldis edles deverniam manter a ohdem:

- Mas € paha manten a ordem, vocés nac vao maltratar os
grevistas, nao vao fazer covardia com 0s ghevdstas, voces Vao
40 mantesr a ocrdem.

Juando chegued em Carmo do Cafuru tinha um {fiscal de
tracao, ¢ Albento Maduneina{‘&ue falowu:

- Vim para receber o ftrhem e cheganr ate Diuinopolis, agud
esta a ondem do Dr. Waltern Mendonca, chefe da divisao,

Disse:

- Mas, por que voce vedlo nrecebern a Locomotiva, se
thouxe o them aqudl pohrque nao possc chegar em DLvdnopolds?

- E ondem do Dr. Wabten Mendonca.

- Mas o Da. Walter acha que voeld por sen fiscal & mais
homem do qgue eu?

- Nao sed, estou cumprinde ohdens.

Nos fomos na agéencdia e Ligamos o sefefivo. Seletivo e
um aparelfho tipo felefone, mas mals melhorado. Expliqued Lfudo
para o Dr. Walten e efe me disse gue mandou o flscal  porgue
achou que eu fosse fdecar cidmado pon chegar agui em Diving
pofis. Disse que nao tinha cisma porque sabla que nao 4La me
acontecer nada, que ena uma gheve pacifica. ELe me pediu que
quando faltasse uns quilomeiros para chegan, apitasse bastante
para que edes subissem com a pollcda porgue tinha muitos gre
vistas na beira da €inha querendo fomarn o Trem. Vim e quando
chegued aqudi nas imediagoes comeced a apiiar e eles sublram
no them masd, quando chegou na ponte do Niferod Linham colocado



226

wia poicdo de phranchas em cima da ponte com o0s  Arnilhos 40
bhando para que ndo pudesse engatar. Panred La em cima do baxr
nance que estava cheio de mufheres. Pensed em nao fazer forea
para passar porgue tambim queria que nos ganhasse a gheve.
Mas, as mulheres comecaram a me insultan, me chamar de pu
xa-saco, a falar que Lam vestinr sald em mim e me eneaved com
aqguilo e decidl passan.

Pegued uns thilhos gque estavam sobrando, {4z uma ma
nomba, Maronba & um engate, porque nac podia engatarn a dis
tdncia ¢ para-chogue porgue o0s thilhos esiavam sobrando. Pe
gued o4 in&ﬂhOA, engied no para-chogue, fLz wna maromba, em
purned aquelas pranchas tfodas e cheguei na estagao. As mulhe
nes ficaram La, mais tande ¢ que elas salam porque enchia de
mulhenes que fLlcava uma coisa medonha. Tinha mais gente eb
perando e foi aquele alvoroco. Quando fod a tarde o Dr. Waltern
fatouw:

- Agonra Emiliano, vou mandar e Levar em casd porgue
estao falando que vao e pegan e te baten.” (maquinista,
77 anos)

"0s chefes as vezes piamaneciam dentro da reparticao,
mas sempre Lsolados, nac podia participar ativamenie porgue o
chefe nao tem participacgido, as vezes, ele ficava La dentro da
nepanrticao esperando que alguém fosse trabalhar, mas ninguem
ia. Entrava, §Lcava La dentheo para dar as ondens e as mulheres
fjlcavam Ld fora. Elas dedixavam. Teve um chefe que ‘elas coki
renam ainas delfe para vestin um vestlde nelfe. Nao colocaram
porgue ele atravessou ¢ rio de canoa, senac elas colocaram. Elas
eram ferrlvedls ¢ eram muditas mulheres, elas eram andmadas e
se a gente nao fosse espento elas colocavam o vestido mesmo,
mas ele atravessou o rnio de canca, do Esplanada pana o Porfo

Velho." (mecanico de locecmotiva, 57 anos)

"Teve um camarada que entrou La, um tal de Pedro Pe
hedlna, enthou na Ofdlcina, pulow um murho e enthouw, cutho ca
marada fol L, pegow ele ¢ Lhouxe para fora, mas Leve que
bater. Efe exra chefe da caldelrania. Fod um ghevista que bateuw

nete, " (trabalhador da estagao e oficina, 76 anos)
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"Houve uma outra ghreve tambem, que nao hecordo bem a
data, #oi fustamente nessa que eu erd chefe da manutengao do
Teposito das Locomotivas eléthicas, ena o  responsavel  pok
aguifo tudo. Pegued todas as Locomotivas, thanqued e fLqued
com a chave comigo para evitar que entrasse alguem £a e dand
iicasse as Locomofdivas. Prefulzo, essas colsas, nao podia
haver. 0 que ndo podia haver erna a destruicac do maternial, por
gque eu exrd o hesponsavel pela manutengaoc das Locomolivas, se
fosse alguem La e estragasse uma paga-da Locomotiva eu € que
ia hresponden sobre is50. Entac thranquedl todas as maquinas, 44
qued com a chave, guarded todas as chaves onde ninguem sabda.
Locomotiva que parou na estacdo fui e thanqued, tired a chave
de neversao da Locomotdiva para evitah que a pessoa fosse La e
andasse com ela. Teve vdaics que que foram arrancar  Tritho,
foram para o Lado de Cajunru tirar thilhos para nao passar Lrhem.
Eu apenas ficava mantendo para evitan que houvesse desthuicao
do material. Fod em 52 que o Juscelino era presidente do ©4

tado, 404 nedsa eZpoca.” (trabalhador da tragao, 71 anos)

"Francamente sou contra a ghreve. Acho que a greve @
mais oportunismo, entao todaVida fui contra, nunca gosted de
gheve. As gheves, Lanto hoje como antigamente, sac Zodas in
centivadas por elementos subvernsivos, elementos que nao tem
amon a sud patria, elfementos que querem ver .a baderna e aquefes
que tem amon a sua patria nao parnticipam de gheve e ndo pode
sen porque no meu medo de entenden, a gheve & uma parte gue
desconfoma, uma paralisacic de wna greve quantos milhoes de
colsas nao sde Anterrompidas no nosso pais. To meu ponto de
vista uma greve gera desondem, gera discirdia, gera uma senle
de codsas com pessoas que nem tem nada a vekr e sofrem. Acho
dormeuw ponto de vista, melhon o seguinte, sou seu funcionanio,
porn exemplo, se sdnto que nao estou recebendo o Asuflcedlente
para vir thabalharn chego pento de voce e 4afo:

- Fulano, o crdenado que vocé estd me pagando nao estd
dando para manutengdao da minha familfia, se voce tiver  condd
coes de me aumentar, bem, se naoc Tiver vou procurah outro. Mas
as greves na Rede, Anfelizmente, nao eram dadas por essas con
digTes, naco era porpagamento innlsohic, era por falta de paga
mento, ¢ govehrno paAAaua thes, quatho meses sem pagar." (me

canico de locomotiva, 57 anos)
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"Nesses penlodos de greve a Escola Profissional parava
pelo seguinte, o noesso predic ena dentro da Oficina, quando a
Oficina parava Logicamente Lacrava o4 seus portoes. Nao ¢ que
04 alunos pazifam ghreve, mas eles dedixavam de comparecer poigue
eles feriam que L num bloco da estrada que estava desativado.
0s professones em geral nao tinham agao porgue eles nac. L
nham condicoes, ndc tinha ninguem para dar aula, as vezes, se
aphresentava, assinava ponito, mas acabavam sendo  dispensados
porque naoc havia condigoes de fican dentro do bloco da estra
da. Tinha pollcia para dan garanitia ac pataimonio, a phophia
garantia de pataiminic fazia com que ninguem comparecesse La.
Eu era um dos altimos a sair. Como Dineibn, tinha que ficar
até o ponto em que {Lcasse realmente declarada a ghreve, nao
hesistia. Todo mundo, os engenheinos, todo mundo safla, ja nao

tinha mals o que fazern La." (Escriturario, 56 anos)

"04 que nav queriam aparecer" e "os que Lufavam poi
que tdinha ¢ cabeca”

"0 maguinista aderda mas tinha que ter um motivo. Ele
nao podia deixar o them no meio da Linha ou e recusar a saif
com o them. ElLe tdnha que Zer um motive e o moilvo era esbde,
quando o4 grevistas vdnham e pegavan ¢ trem. A greve nao Linha
uma pessoa hesponsaved, ndo tinha um testa de ferno. Se ele
deixasse o trnem naquele Lugar tinha que assumir toda hrespon
sabilidade e ele nao podia fazern Lss0. 0 maguinista nao ofere
cla nesistencdla, phrimednro, pohrque era Linntil, segunde, pohque
ele tambem era Anteressado que a greve fosse vitorniosa.”
(maquinista, 77 anos)

"Maquinista nac podia participar da greve, 40 podia
f<can olhando, apreciando. Nao podia participar por causa de
sen empregade titulado. Empregado titulado € um empregade ja
nomeado. Da Oficina 50 alguns enam titulados mas, ob outhos en
thavam e nao tinha ninguem para ajudar eles, entaoc s titu
tados tambem entravam e 05 fogulstas tambem participavam. Ne
nhum empregade podia jazern greve, mas a gente nao fazla pohgue
tinha medo de sen rebaixado, de sen perseguido, Tirar a gente
de um Deposdto e sen mandado para um mals Longe onde a gente
nao conhece ninguem. Entac a gente tinha medo e ficava quieto”
(magquinista, 81 anos)
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"As gheves sempre comecavam na Oficina. Efes ndo dei
xavam 08 cheges sabexn da greve porque sabiam que a gente nao
podia entrar wo melo. Era tdoc sigilicso que nem 04 maguinidia
gdeavam sabendo quando ia fazer greve. Nao caontfavam porgue
quando chegava na hora efes escondiam 04 maguinfstas para nio
compromefen 05 maquindistas porque 05 maquindsias eram £Ltu
Lados. 0 maquinista era edpeciafizado, eles eram nomeados. 05
maquindistas concordavam, eles nac achavam awim, eles fa faziam
a codsa de jeito que nao comphrometesse maguinista nenhum.”
(trabalhador da conserva de vagoes, 76 anos)

"Nunca panticipedi de uma gheve. Ficava semphe pon fora
porque tinha medo que aqueles que se apresentassem, e mandfes
Tassem pudessem sern prefudicados. Agueles gue ehram pegos como
cabega da greve enam prefudicados e tinham que Aeﬂ.m@émo;mnque'
um sufedto forfan uma greve ¢ Levantanr efa era  mulio pent
goso, sempre fod e ate hoje €. Nos estamos dentro da democracia
e ainda ¢." (maquinista, 67 anos)

"0 pessoal da Ofifcimd, 04 mec@ndicos, 058 ajustadores,o
pessoal da Oficina em geral parava e comecava a prenden gente,
a gente La chegando e eles nos parando, wmas tambem nac precd
sdava fazer forca porque a genfe ja estava guerendo a ghreve.
Efes tomavam a Locomotiva da genie, descarrnegavam o vapohr, ou
paravam a gente ao Longo da Linha, arrancavam irilhos e quando
a policia chegava ja estava tudo atrapalhado. A gente fazia
desvios na Linha Telegrafica, ninguem se comunicava e adsim
ficava tudo paralisade. 0 maquinista cala fora, ia embora. Aqui
mesmo no Poato Velho, agud ena um pasto e erd nosso esconde
nifo da policeia para ndo pegarem a gentfe para  trabalhan a
fornga. Nao ficava em casa, a gente vinha aqul para o mato, es
condia La no alto Catakdo, L4 tambim era mato. Se o maquinista
ficasse a mostra e a pollcia pegasse, ela podia mandar ele
sailh com o Trem. Ninguem estava na frente, ninguém querdia sen
Llden, ena todo mundo junto. Tinha semphre aquekles que eram mais
atinados, mas ndo estavam so0zinhos nio.

Muitos homens, mulheres e ate particulares afudavam
aqudi nessas imediacoes d¢ Catalao. Em Belo Hondizonte ¢  af
pelo sertac ja tinha Locomoiiva parada, com pecas desmontadas
¢ elfe nao tinha como passar entdo finha que pardr e gquando
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efe parava os grevistas chegavam e mandavam efe descen e ja
Lam apagando a maquina, descariegando ¢ vapor, tirando alguma

pega e ¢ maguindsta La para casa." (maquinista, 77 anos)

Carater Globalizante

_ "Nao e uma Lembranga muito boa nac, gheve  dateé hoje
nao me so0a bem, acho na minha opinido que ndc devia ter greve,
mas houve varias greves. Uma vez fui obrigado a participar, o
pessoal La em casa falava que tinha que participar, entic nao
tive como fugdh, mas 4ol essa a unica vez." - (marceneiro,
69 anos)

{
"Ab crlancas participavam porgue as mdesd Lam para La
e ndo Tinham com quem dedixar as criancas entdc Levavam elas.”

(mecanico de locomotiva, 57 anos)

"Em todas as ghreves elas parnticipavam, tinha mulheres

que participavam mais que os~homens." (maquinista, 77 anos)

"Quase todo ano tinha greve e agui ena  uma dureza
porque as mutheres todas ajudavam. Ficavam no galpao da 044
cina, no Deposito, na estacdao e se algum cara quisesse entrar
ate vestiam roupa de mulhen dele, ninguem furava a gheve pohque
as mulheres nac deixavam ninguém enthar para dentro. Rs vezes,
0 camarada era contra, mas quem chegava La perto? ElLas parti
cipavam pohque estavam passando necessdidade com o pagamento
atrasado. Algumas parnticdpavam do Partido Comunista, outhas

nao." (trabalhader da estacao e oficina, 76 anos)

"As mulhenres panticipavam das greves por causa da ne
cessdidade, a situagac era mulfo aAuim. Nao eram ohrganizadas, efas
entravam pata evitar que alguem as vezes furasse a greve. Bus
cavam sabac em casa e passavam no Lugar onde as Locomotivas Lam
passar e a maquina nao andava de jedito nenhum, elas  Lubrifd
cavan a Linha Zoda de sabao. Enfrentavam a policia gritandc,
porque a pollcia tinha centa responsabilidade em enfrentcn
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mulher. Quando enra 50 homem sala até tinotediv e mulhen eles
hespedltavam mads, de quisessem salr com as Locomoiivas efas

deitavam na Linha." (mecanico de oficina, 64 anos)

"Alyumas mulheres de cutras partes da cidade iam,  mas
as que madis participavam era da Esplanada. Tiravam as  houpds
defes e vestiam roupa de mulher naqueles que gqueriam furar  «a
greve. Se Ldivesse um que quidesse furar a gheve  Lilrhavam a
roupa defe e batia. 0 Pedro Ferredra, deram um "counro" nele,
hapanam'a cabega defe. Era um encanregado. 0 caso seriol Ele
quis furar a gheve. Enthou com 04 soldados e garantiu que o
povo enthava para thabalharn. Se as mulheres entrassem 04 ho
mensd entravam. Mas as mulheres amontoaram no portaoc e nao ded
xaram ninguem entrar. Aquele que enfrava metiam o pornete.”

(trabalhador da estacao e oficina, 76 anos)

"A gente nao estava La, mas elas estavam sempre que
nendo vestin sala nos homens, nos que estavam trabalhando."
(trabalhador da conserva de vagoes, 76 anos)

.
~—

"Ninguem entrava porgue nao tinha condigces de entranr.
Na epoca as mulheres falavam que quem enthasse elas Liam ves
tin um vestido, tiravam a calea delfe e vestdiam um vestido,
entao ninguem entrava. Elas ¢ que vigiavam, 0s piguetes eram
feftos por elas e nao eram 05 homens ndo." (mecanico de lo

comotiva, 57 anos)

"As mulhenes participaram muifo. I1ss0 aconteceu agul
dentho da oficina. Tinha chefe de fumma L& que nac qudsd parax,
entac elas L{am La querendo vestir saia nelfes., Mas euw  mesmo
nao assisii nao, sei 0s boates que ouvi, inclusive teve wm que
ate ja faleceu gue bhateu com o mantefo na cabeca de uma. Talvez
tenha alguem que saiba dissc tambem. Eu mesmo nao asslLstL
Lss50." (trabalhador da tracao, 71 anos)

"0s piquetes de greve comegavam com as mulheres, at muw

Lhernes € que chegavam e paravam as Locomoiivas. Elas deltavam
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na {rente das maguinas, uma chegava na poita da Locomoiiva, a
outra parava na frente dela e assim ~qgue a Locomotiva parava
elas invadiam a maguina e apitavam. 0 sinal de greve defas ena
esse, elas paravam a Lecomoifiva e tinha uma conda da bacalhau
na Locomoiiva para fazer ela apifan e se puxan aguela conda
descarrnega o vapohr e vai descarregando ate a Locomotiva = nao
ten mais vapor e nao ter mais condigues de de Locomover.

_ As greves feditas em Divinopoldis nao eram feitas pelos
fernovianios mas pelas mulheres, as esposas dos ferroviarios,
elas ¢ que entravam, que invadiam a oficina, efas chegavam L&
e tomavam frente. Depois defas tomarem f{rente & que 04 maridos
participavam. Em Lodas as greves gue aconteceram em Divino
polis as mulhenes participaram, elas ¢ que tomavam iniciativa.
Viam a digiculdade delfas em casa sem fer nada para comen e
entav {850 & que gerou a violEncia delas. Acho enrado,  toda
vida achedi ernrado porque a Luta finha que ser dos homens, eles
eram 04 prejudicados apesar delas senem vitimas, comparti
Lharnem do sofrimento do marido, mas acho que a atitude finha
que sen dos homens porque eles eram empregados e ndo elas. Elas
chegavam, tomavam as Locomotdivas, apitavam, descarregavam asb
Locomoiivas, o vapor das Locomotivas na  epoca das Locomo
tivas @ vapoh. Entdo geralmehte elfas comecavam a greve."

(mecanico de locomotiva, 57 anos)

"Numa ocasiao estava £a na Oficina e as mulheres que
riam vestih sala em mim: ,

- Hoje nos vamos vestin a saia no Onesinmo.

0 engenhedino falou assim:

- Onesdmo voce nao vad sair da Oficina  hofe porque
esta cornendo o boato de gue as mubheres viao vestin uma saia
em voce.

- Vai?

- Vad.

- Entac vou sain.

- Nao, nao sai naoc.

- Nag, vou sain de pe.

Juando estava sainde no portac elfas esfavam com  uma
saia de gode debalxo do braco.

- Onesimo nos vamos vestin saia de gode em vocd hoje.

Eu fatled:

- Nao, voces nao vae vestia saia em mim nio porque euw,
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ew vou vestin, me da ela afi. Minha mulher & mulher, anda de
sala, minha mae ¢ mulher, anda de saia, mas elas honram a saia
defas, nac € sada Lgual a de vociés que filcam na bagunca,  de
maneira que nao e desonia nenhuma usan saia, voeds wme dao «a
sala que vou usar. ELas colocaram a satfa debaixo de brago e
safram, nac quisenram me darn a saia para eu vestin. Era gente
boa, participavam para ajudar 0s maridos afazer greve."
(trabalhador da conserva de vagoces, 76 anos)

MAs aghesstes eram constantes. Uma mulher conseguiu
entran num Lugar onde estavam alguns furadores de greve, enhio
Lada numa bandedira nacional e mesmo assim fod agredida e feve

a bandeira hasgada.” (trabalhador da traczo, 71 anos)

"A parnticdpacac erna gerdal, ninguem Lrabafhava. La  na
grente do Deposito tinha um coreto, hoje & alojamento, mas na
quela epoca tinha wn coreio que era o ponto chave, fLcavam
todoa_ﬁ&, faziam foguedra, quentao, ¢ comercio mandava pdo e
cage para eles. Era dia e noite, ninguem parava.” (meca
nico de locomotiva, 57 anos)~

"Essas greves se estendiam demadls, ¢ comenrcdo apolava,
mandava cage, pac para eles, porgue o comércio fambem ehra pre
judicado, a Oficina hofe esta reduzida, mas naquela epoca era
win nacleo de grande volume dentro de Divindpolis, nao tinha
pagamento, nao tinha nada. Ficava tres, quatho meses sem he
cebesn entac o comercio ajudava. Teve uma ccasido agui, onde €
hoje a Casa do Fazendeiro, afi Zinha um atacado, um axmazem
do chamado Sh. Conrny, cheguedl a phesenciar algumas cenas, nob
estava numa paixa de quatro meses sem pagamento chegou um mo
cinho para o dono do estabefecdimento:

- Sn. Cory, o meu pat mandou pedir para o senhorn dan
para mim cinco quilfos de arroz, cinco quifos de acligar, e tris
quilos de fedjac.

0 homenm pesdou, Lssdo presencled, dois qudllos de anrnoz,
deis quilos de acucarn e um quileo de fedifdo. 0 mocinho falou:

- Sn. Cony, 4840 aqui La em casa nao da  para  nada

porque nos somos doze pessoas, {540 vai ser a conta do almoco
e da fanta.
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ELe nespondeu:

- Nao tenho nada com iss0, vocés pedem 0 -governo para
pagar voces em dia, voces me pagam o que voces estac me de
vendo e eu mando a alimentacac de voces.

1540 presenciei. Tinha agul fambem o Halim que fomecia
para o pessoal, ds vezes, Tres, quatio meses em pagamento.

Nos ZLinha uma cooperativa, mas a coopenrativa ndo timha
nada, chegava La 50 tinha jarinha e carne seca, quando tinha.
Nos cala no desespero e o comercdlo aphoveditava tambem porgue
0 fonte dele enam o0s fenroviarios.” {(mecanico de locomo
tiva, 57 anos)

"As pessoas da cddade davam apolo com a presenca e db
vezes mandavam um Lanche para o4 grevistas durante a noite,
especialmente o furco Halim Souhdl, ele era o principal, o que
dava mais apolo, mas alem dele outrod comerciantes Zambem davam
apodo. Nos tinha aqui um politico forte que gostava muifo de
Divinopokis, ena o Pedro X Gontijo. Ele estava semphe partict
pando das ghreves, fazia discurscs sempre apodlando ob fernovia
hios. 0 chefe pokitico, o© Pedro X Gontdijo, era do povo e ele
¢ que estava semphe na frente, ia na Rede convensan com 04
chefes. Era ele que sempre estava na grente ajudando 04 gre
vistas. O Halim Soukd {a £a e ajudava, perguntava o que preci
sava sen gedlfo, ajudava mesmo 08 operdrdlos. Esse Halim Soukd
era tao bom que 0 sufeiic chegava La e falava:

- Sa. Hatim vou vender a minha casa para pagar a ca
derneia ao senhor que estou devendo.

tie galava:

- De jedito nenhum, nao vende casa, casra compra casa,
nao vende casa para pagar conta, Vocé paga wn pouquinho de
cada vez e fica com a sua casa. Vcoee val morar onde?

Era comerciante turco, mas era bom que 50 vendo. DAvd
nopokis toda vida joi uma ferna ferncviaria, achava que eles
idnham hazao. 0 comircio da cidade dependia 45 da Rede, Divi
nopolis vivia as custas do pagamenic da Rede.” {trabalhador

da conserva de vagoes, 76 anos)

"Ficava todo mundo junto, jLscal de tuama e todo mundo.
Tinha um comenciarnte gue Levava comida, clgarro para a gente
no mato, o Halim Souki. Efe era nosso fornecedon e tambem
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LLnha Lnicehesse em- aumentan as suas vendas. Era gornecedonr
de generos para nos." {maquinista, 77 anas)

"Tinha um comerclanie aqui, o Halim Souki, era mulio
widgo dos fernnoviarios. Quando a gente entrava em ghreve ele
Levava 04 maquinisias e fogudisias para um Lugar que ele tinha

al no mato e fa eke Levava comida para eles ate  acaban a
gheve. Nao aparecia nenhwn maquinista por agudi, elfes ficavam
todos La escondidos.” (tratalhador da estacao e oficina ,
76 anos)'

"Muita gente dava apolo. 0 Halim Scuki dava apolco, ¢
Pearo X Gontijo dava apolo, mudlia genite dava apolo.” (meca

nico de oficina, 64 anos)

"Teve uma gheve na epoca que ¢ Juscelino era  gover
nador do estado. Essa inclula ate os particulares porgue DLvA
nopoiis naquela Epoca quase ndo tinha industhia entic ¢ pes
soal que comernciava & que pAimoveu a gheve, entdo fo0i  machu
cada muita gente panticular, nao tinha nenhum empregado machu

cado. " (trabalhador da oficina, 82 anos)

A Participacao do "Paatidao"
0 Trabalho de Vanguarda

"Eu, o Ammandinhe e o le Diondsio era  viglado para
iao conversan com ninguem. Mas nos sala fora e de  faxrde
Levava notlicia da oficina para os colegas do Corrego do Bainno.
La nos Linha um fomnal "0 Apite". Jornalzinho pequenoc. Comund
cava tudo o que se passava na oficina. Pubficava e nis e
partia na ogicina, repartia ndc, chegava L&, punha £La. Mudita
gente gostava de Len ele. Mas depois houve aguela reviravolia,
que edles andaram prendendo, gente fod phesa, acabou-se o ne
4oelo.

0 Parntido Comundsta colocava a gente dentro da ofdeina
para Lnsthuin o povo. Na secac de fundicac entharam dodls para
L e Lan Lnstruindo, exphicando 0s nosso direditos tanto que ew,
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o Aamando, o e Dionlsio, o Sanches, nis € gque mais esparrandva.
Tinha una casa onde eles faziam escondido e fornalismo, maseu
aunca jud £a, ew: 50 fevava para a oficina. Enram comundisitas
que fazia o fornal e trabalhavam pon fora. Uns moravam em Belo
Horndizonte mas vinham aqui sempre e entdo nos tinha contato.”
(trabalhador da oficina, 76 anos)

"0 Parntido Comunista ajudou na frente da greve. 04 co
mundstas gaziam reunido na sala do Onlando Maia em Belo Hord
zonte, no Edificiv Marniano. Iam Ld na tuama e conversava, ex
plicava e aguetes La passando para outros, como a gente devia
fazen, o que a gente devia hredlnvidicar, quais cs nossos dired
tos e nos ia explicando para 05 outhos e assim nos  fomos ga
nhando forga. Em Divinopolis nos fazia reunidoc na casa dos co
tegas, na casa ao Amnande, na casa do Cefso. Eu giquel conhe
cendo o Alaoxr, um outho que nem chegou a sain de casa, ele
oL morto dentro de casa com bomba de nitrogenio e com um £iro,
efe chamava Carlos Schimer e nos {fazia reunido na casa dele. Es
ses que se heundan era gente do Parntido Comunista. 0 Partido
ensdnava como que nos falava. ELes jalavam para a gente expli
can para os colegas como e que devia fazex.

Una vez me Levaram em Belo Hornizonte para uma reuniao
comunista. Juando chegued elfes estavan me esperando, mas me
vendaram 05 0Lhos e fomos embora, chegou L& na hreuniao edles
idlharam a venda e Tinha muita gente comunista. Cles gosiavam
de mim e do Anmando porque nos trabalhava para efes e quande
acabou efes me vendaram 08 olhos outha vez para eu nao thain,
mas depods eu La na reundiaoc, eles tomaram conplanca e me
pedian para explicar o5 companheinos.

A ordlentagac ena para a gente unin, que se nos unisse
nos tomava o poder. Era a uniao, fazen muitas reurites e cha
nar 04 companheilhrcs para parficipar das reundides. Tinha gente
no partido que era doutor e euw por exemplo so0u quase analfa
beto e esse povo ¢ que explicava como a gente finha que tra
bafharn, o que a gente tinha gue fazen. Desde pequeno gostava
av partide. Nao conhecla nada, mas gostave porque, £a em RL
beindo Venmelho, tinha un pove comunista e o pessoal da Rede
sempre era nevoltado com esse negocio de ovrdenado pequeno e
dudto Lrabalho.

Nos fez wn movimentco na oficina. Tinha wn camarada do

partido que arrumou emprege na Rede, e nos comecanos a reciutat
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gente. La tinha muita gente. Nos planejamos uma ghreve. No dia
que nos Lia jazen a greve, nos La atl colocan alto- fjalante, mas
choveu e naco houve a ghreve. Nos soltamos wn bofetim para a
greve no outro dia. 0 boletim fod na mao do engenheilrc, ¢ en
genheiro comunicou a Belo Honizonte e a policia  de chogue
chegou e nos estava reundido pento do viaduto. Chegou a- po
Llcia e o povo correu e fomos phesos, qudnze pessodas presas
para Belo Horlzonte. La nos ficamos dezesseis dias presos. 0
delegado naco judiou. No dia que nos soltou falou:

- Sed que voces estac falando meniira, mas acredito no
que vocis estdo falando. Sed que voeZs nio quexem nada, 04 co
munidtas ¢ que Anstigam vocés dizendo que na Riussia da pdo, da
Loite, ¢ Agual a porcania do nosso governo agud.

Juando volted de fa me hemoveram para Uberaba, para
Tbia, a bem da disciplina. Cheguei L4 e encontred o chefe de
esenltonlo que ena comundsta, o encarregado era comunista, tér
nha um punhado La. Comeced ¢ servigo La outra vez. Comecamos a
fazen neundaoc, depois desconfianam ¢ me mandaram para LThas.
Cheguedl al, o Toniquinho me pos na montagem. Nac . quis me
mandan para o Lugar onde estava para nao fLcar reunido.

Desde quando ena pequeno tinha essa Lidedia, era _revol
tado nac pon causa de mdm, poi causa dos outros. Semphe fud
revoliado nesse ponio. Jualquer coisinha me chamavam na  po
Lleia. Teve wia ocasido em que o juiz me mandow chamah.Andarom
jutricando que gazdia reundaoc. Faked:

- Fago reunddao La em casa Xodo dia, mas & com minha fa
miila na hora do almogo. _

Teve um dia, estava sentado aqudl, bateu na poata, era
um soldado que morava aqudl em cima e falow:

- Ce fa phreso-

- . Preso pon que?

- Me acompanhe.

- Entao deixa mudair minha roupa

- Nao, vadi assim mesmo.

Acompanhed e quando cheguedl La perto da casta dede ele
me gafow:

_ - 04, te chamed, nac fod para te prender nao. Fod mais
pahia te dan um conselho, ndao vai na gheve La em baixo nao que
veez € vdsade, ¢ perigosc, caca wna vaiinha e vai pescaxi.

E oeu:

- Ta cento.

Mas outro dia batd para La. Chegued La estava aquefle
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tihoteio. Passou wna bala nraspando, bomba de gas, nac deixava
ninguem passar ¢ o povo estava o0 passando.

No dia em que atacaram a sede nossa deram muito "cowro".
Era ali na avenida 19 de Junho, em (rente aquela casa que vende
Ladnilho, pento do Bemge.

0 pove naoc me chamava pelo meu nome, efes passaram a
me chamar de comundista. Em Itia todo mundo chamava  de comu
nista e eu achava aguilfo bom. Tinha muita gente comundista, mas
depois §odi acabando aquifo, depodis da revolucao de Joao Gowlart,
sumdw, fracassouw, esfriou, eu Lambem fudl ficande velho, nao
mexd mais com isso. Ficamos sem meio de Lufar porque 04 co
Legas ndo vinhan, Desorganizou fudo.”  (tratalhador “da  es
tacao e oficina, 76 anos)

"A gente ndo Linha diredito de se organdzai. Nos tinha
una chgandizacac clandestina La dentro da Rede e fora da Rede.
Nos mesmo reunta para discutir os nossos problemas quando a
sdltuagao estava multo rudm, no mato ou na casa de algum .com
panheino, escondido, e §0d al que nos comecamos a fazer greve.
05 comunistas davam uma forca e a gente ficava mals esclane
cido da situacdoc pohque as vdzes esLd numa situacac audm e
precisva de uma esclarecimento sobre a situacac e . guando a
situagao estava rudm mesdmo o hecurso que a gente  Linha ena
ghreve.

Teve una greve que eu estava em Belo Horalzonte e eles
me chamaram para heundin agul e o assunto era greve. Lram duas
ow tres horas da manha e eles falaram:

- Nos vamos te Levar Ld para voce organdizar a greve.

Dentro do carnce faled que precisava  requisitar 04
mews companhedlros. 05 ferhovianios foram requlsitados ¢ na
mesma hora a gheve estounrou. Nos chegamos tocando, cornenao
rwas Locomotivas, apttando.

0 Partido ficava 40 na vanguarda, 40 ocrlentando ¢ 05
sernovianios e que finham gque Lutfan e fazer o que fosse pos
sfved, arnancan thilho, eu mesmo, teve uma vez que Linha uma
Locomotdiva que ninguem consegula toman, a pollcia estava dep
iho deda e condegui. Entred La dentro, Lutel com a policia,
cal L& embaixo, o pove entfrocu e tomou a Locomotiva.

Comeced a fazeh pante do pantido e elfes me elegeram
até secnetarnio poditico do partido em DAvinopoldis. Fazdia — uns
senvicos LA dentho, f4azia bofetins, jornaf, convensava tembem,
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datl a situacac fol apesatando, e o hecurso era a greve. As  ta
refas primeinc passavam pelo secretdric e o secreidiio pas
sava para o seton de propaganda porque naguela epoca tinha pro
paganda. Hofe nao fem propaganda do partido e & poh L850 que
ele nac funclona. Nagquele fempo a gente pegava bofetim, fornal,
La ate aguelas pessoas que a gente confiava mais e Levava, en
tregava, consensava. As vezes a policia vinha e Liguidava com
0o partido, mwas dentro de pouco tempo ¢ partide era pundado de
novo, aguedes gue nao Linham medo continuavam. 0 partido 50
fjuncionou nagueka epoca porque tinha propaganda, sem phropa

5 ) mas eles nao

ganda nada funciona. Hefe tem dois panrtidos,
fazem phopaganda nem nada, naoc participan da Luta da classe
operaria, & um partido morto.

0 maternial todo era distribuldo dentro da Rede. Tinha
wid conjusac por Ls50, a gente ena comunista e a situagao obri
gava a gentfe a fazer greve. A3 vezes, se a gente La numa cada
gue tinha mutfhernes elas participavam da heundiac. Na nossa parte
do partido que pentencia a Rede era 40 nos perrovdanics. Nao
tinha mulheres misturnadas com homens com nos ferroviarios.

Aguekes que ehram mals crganizados discutiam a greve
e depods escrevia para 04 companheiros o dia e a hora. Para
sustentan as pesscas do pant&do que viviam na cidade eu eira
um, euw cooperava. E alem disso nos Finha uma arnrecadacao ate
boa. 04 gerrhoviariocs mesmo nao contribulia, ernam as pessoas da
cidade que tinham wna condicao melhoh. Depods, me afasted.
Ate na epoca da revolucdo, tinha muita amizade com o Canfos
Sehimen e a muthen dele falou: _

- Codtade do Amnandinho, ele val sofren com a revolugdo.

Ele achou que La acontecen comigo e eles fizeram o que
fLlzernam com efe, comigo edes nao 4izeram nada e  matahram 0
Carlos Schimer na casa dele. Efe panticipava do Partide Comu
nisla mas em outno seton.

Usavam mutto a religlao catolica para combater ¢ par
ido. Alegava que partddo e o capeta nao sed ¢ que, que ¢ pan
iido nao respedlta a familia, era muifa coisa que falavam.

De tanto apanharn, de tanda cadeia, inclusive ful presc

varias vezes, ful o que mais Lomou cadeia, mas todo mundo
sabia que eu era comundstfa. Acredito que alguns Lgnoravam
{840, mas ajuetes mals chegados sabia gque e fari comunistas

que esfavam na jrentfe da ghreve.

{ 5 ) Refere-se ao PCB e ao PC do B.
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A panticdpacac do partido fod mudlto Lmpontante nab
greves porgue o partido thazia edclarecimento para a gente e
animava. As vezes ficava um calado para ca, um calado para La
e al a gente chegava no partido, conversava e aprendia muita

colsada Luta open&nia." (mecanico da oficina, 64 anos)

_ "Nos gfalava por exemplo, ¢ casamento da Joand, depodls
do sendo. NUs fazia sendo até as dez e meda da noife e combdi
nava a hoxran de pararn o serdo e uns enthavam nas maquinas, od
thos tocavam a sinene da oficina e fodo mundo ALa afuntando
pakra 4azesn a gheve, mas ja estava fudo combinado. Juntava para
parar trens, arhancar trilhos, contar §Los. Cada um sala com
una farefa. Nao Zinha ninguem gque marcava nao, era vamos Lantos
para ca e tantos para La, era assim. Quem estava na frente era
eu, o Ammando, o Alaor, o Tonico Sanches, orientados - — pelos
comunidtas. Tinha un dentro da ofilcina que gafava comigo:

- Vou denuncian voeeg! Vou dizer que voce e comundsia.

Eu falava que podia denunciar, ndo tinha medo, ja es
tava acostumado. Achava perdigoso, mas nac finha medo de senr
presc wem nada porque nos nao estava 4azendo nada, nos falava:

- Vamos gazen greve pacifica e nao vamos quebrar nada,
a gente 40 desmonta as mdquinas ¢ esconde as pecas, arranca
04 Thilhos e esconde no mafao, mas ndo vamos estragar nada.

0 que efes podiam fazer. Gheve pacifica  nao quebnra
nada. 1540 que fazem de colocar 4ogo em onibus, coleoear fogo
em cdrno, essas codisas nac. Acho que ndo esta cento, particd
pava por ideak, ideal comunista. Tinha comunista que achava
esse negocic de colocar fogo, outros nao. Nunca achedl ceirto,
jazia greve, mas conservava o patrimonio, nunca quebraram nada
da Rede. Vinha engenheinc, pegavam o engenhetro e colocavam
para corren, mas baten nao! Eles falavam:

- Some dagud.

Durante a gheve foamava uma comissao e La copversalr
com ¢ Déireton porgue naguela Zpoca ndao finha sindicato. Ia La
conferencian com o Dirneton, ele ojerecda Zanto e nagquele Lanto
o DireXon tinha que obedecer ¢ goveanadorn do estado, tafava
que dava tanto e perguntava se a genfe acedtava. As vezes, a
gente aceditava porgue wac podia fazer nada. 0 muito que gicava
eha wna sentana, quatho dias, uma vez que ficouw  dezessdeds
aias no tempo do MiLton Campos. Conversava antes, eles nao

atendiam, nos entrava em ghreve e a comissdac tohanava a Lh La.
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Era wia comissdac de genfe madls inteligente, funtava, cada um
dava um pouce para pagar a passagem e a estadia deles £a, nos
406 companhedinos. A genie {fazdia reunido e a comissio ia L@ e
conferenciava com o Direfor, o Dixreton com o goveanador, eles
thaziam a resposta e eles davam mudito pouco, mas 0 povo aced
tava. A gente ouvdia fLodo mundo, fodos falavam que aceditfavam e
gicava acetlto. Mesmo quando era pouco e a maloria acedtava a
gente tambem acedlfava. Porgue naguedle tempo as - coidas eram
duras, La preso, La para a rua, tinha muito pad de familia e
muila gente que Linha medo pohrgue naquela ocasdac eles pren

diam muito mesmo." (trabalhador da estacao e oficina,76 anos)

0O Qutro Lado

"E 0 segudinte, voce esta passandce dificuldades, chega
wi elemento e Le faz uma senie de propostas, ZLem que fazexn
L4480 para melhoran e o sufedltfo val no malor entusiasmo, mas
achedito que dentro da ferrovia ninguem fosse do Partido Comu
nista, mas ingelizmente tanto hofe como antigamente vocé ve
que Tem elementos que se ingiltram no melo e ndo tem nada a
ver com a coisa. Todo mundo tem medo, tinha medo dos comundisd
tas pelo seguinte, segundo Ldeologias e versoes que a gente
nac sabe se sac centas, entao o sujedto dizda:

- Eu pelo menos fenho amor na minha famifia, dou mi
nha vida pela minha familia, pelos meus {LiLhos e pelos  meus
netos.

Se fosse na epcca como eles diziam que eda 0 .COMU
nismo, eha o seguinte a Ldeolfogia que eles falavam para a
gente, nac sed se € {840 ou se nido &, se nasce um f4iLho ele
nao val flcar com ¢ pal e com a mae, ele vai € para um asdlo
ou uma cheche. 1440 para mim nao sexrve poaque tenho amor de
matls nos meus §LLhos, nao admifo. Comentavam demadls isb0 e ddi
ziam que o comunddmo era Ls54c. 0 pove em geral dizda:

- Voce guen o comundismo? No comunismo voel vai ver o
seu f4iLho Longe de voce, a sua mulher casando com outho, vad
Lenecdsas que voel nao vad poden  comen. O nosso Brasil e bom
demads, aqui voee come o que gueh, bebe o que quern e ndnguem
fala naad.

Entao mediante Ls40 eu sentia essa dificuldade para ¢
comundisma, mas € que {gnorava, as vezes podia ate  sen dife
rente, mas a Lideologia que phegavam para a gente ena essa."
(mecanico de locomotiva. 57 anos)
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"0 povo falava, mas agud no nosso melo nao tinha paxr
idedpacao comundista. Nao sed se estava Lnfiltrado em outhos
ktuganes, ndo e do meuw conhecdmento, mas no nossc melo nos XL
nha mudito cuidado com a inflltracao comunista. Porgue 04 comu
nistas 40 sehvem para atrhapalhar, para fazenr depredacoes e
nod ndo gquerid {440, a nossa greve erda paclfdica, a greve - nao
era contha ob cheges nem contra a ferrovia, a ghreve ehra para
gue nos pudesse adquirin melhores salariosd.

04 comunistas ficam aproveifando essas oportundidades
para fazen depredagees, pilorarn a situagac dos ghevistas porque,
quando ha depredagtes a policia pode prender com mais  agres
sividade e a policia nao era agressiva, principalmente quando
havia ondem. Eda tratava os ghevistas com nespedito. So  feve
una vez que houve um tihotedlo, nessa gque vdm com o Lhem de
Ifalna, porque 04 sobdadeos esfavam ali para manter a onrdem,
efes nao estavam fazendo covardia nenhuma com oAﬁemnovi&nLOA,‘
mas feve um ghevista ou uma pessod particufar, nao sed, que
jogou uma pedra e machucou bastante um soldado, entao o sol
dado deu wum £Llrno. Acho que nao era um ferroviario, era parente
de um gerroviarioc e o soldado deu um tiro na perna dele. Ouvd
0 £ino e dali ha pouco chegou o soldade  todo ensanguentadc
contando que timha s4ido agredido.

Nos nao dava espago para eles. NOs estava sempre em
vigilanedia, os proprios fernoviarios vigiavam o patrimondo
da ferrovia. Se houvesse depredacao, se 04 ferroviarios dand
flcassem o material da Rede a policia podia intervir com mails
agressac e atrapalhava tudo. Entdo 08 feriovAardios cuddavan
do patrimonic da ferhovia, inclusive da Locomotiva porgue ela
fem uma peca que nos tiatamos de bufde que € d seguranga da
caldeira da Locomotiva, entao o0s propriocd ghevisitas quando

apagavam a mdquina enchiam a caldeirna primedlro para depols des

carnregan o vapor para aguele bufjac nao ser  dandficado. Na
quefe fLempo quase nao existlia comundsta agud." (maquinista,
77-anos)

- "08 comundstas ndo tinham Lmportancia  nenhuma  como
nunca Tivernam, mas a verdade ¢ que efes entravam para fazen
bagunca. 0 interesse dos comundidtas eha ven ¢ clhco pegan
4ogo, nacv hesolvem nada ¢ ate hoje querem promovern desonrdem,
oA comundidias 40 querem piomover desorndem, eles nao queiem
crabalhan nem nada, elfes 80 quenem promovern desondem, nao tem
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governo que sirva, ndo tem nada que sLhva para eles. Tinha
gente deles al. Tinha ¢ Firmino, por exemplo, que era mudo
amigo meu, gosdto muito dele, trabalhou comigo, @& um ghande
ogicial, muito corneto. 0 Flamino era mulio franco e efe era
comunisia, ele tem ¢ Ldeal comunista, desses comunistias que
Lem Ldeck de querer bem, nde ¢ de baldurdia nem nada nao, e
achan que as pessocas devem ganhar bem, de guerer resclvern o
problemas dentro das formas centas. Tinha ele, tinha uma media

dazia."™ (trabalhador da oficina, 82 anos)

"Nessda epoca  ninguem falava em comundismo, depodls  fod
que apahreceu essa praga. tssa praga comecou a aparecer de 1940
a 1945, Nessa epoca ainda ndao dava para efes entrarem no medo
dos fernroviariocs, eha unm ou outho gue enthrava, mas multo
pouco. Nas wltimas greves ¢ que chegaram uns advogados comu
nistas de Belo Hondlzonte, a pollcdia andou batendo neles."
(trabalhador da conserva de vagoes, 76 anos)

-
—

"Comundistal! Nao acredito que Zinha iss0 al nac. Eles

nao se AnglLltravam.™ (maquinista, 67 anos)

Resultados

"Nessas ocasioes eles semphre aumentava, nem que fodse
poucce eles aumentavam. Quase sempre sala ¢ salario quando a
vpledina gazia greve. Achava bom porgque sempre era uma melfhora

que tdinha.” (mestre de linha, 74 anos)

"As ghreves enam nreprnimidas pela pollcia. ELa vinha
para Lentar acaban com a gheve forgando a salda de Locomo
tlvas, dando proiecaoc a quem fentfava furarn a ghreve,

Era gheve que o povo fLufava mesmo. Enfrentava os pold
ciadsd, engrentava tudo, jogava bomba, dava Liro, nos esfava

La no meio. 04 maguindstas gicavam escondidos porque se a po
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Lleia pegasse fazia efes pegarem as maquinas e in viajar, A
pollcia nao apentava mulio a gente. Se ndo fLzesse bagunga
eles  nao faziam  nada. Efes s0 colocavam ondem."

(trabalhador da estacao e coficina, 76 anos)

_ "0s dias parados enram ganhados. Nao mandavam o4 ghre
vistas embora mas persegudam Asorratefiamente e nao paomovian

0s6 ghevistas." (mecanico de maquina, 71 anos)

"As vezes Lemmdinava uma greve e a gente era  remg
vido. Fud removido duas vezes, uma para Bom Despacho e outra
para Ibia. As vezes tinha sudpensaoc, mas erd na prisao mesmo.
Esidive preso vanias vezes. Eles falavam que era agitag¢do co
niundsLa.

Una vez falaram em gheve e a UDN estava mal satis
jedta porque o PSD e que estava mandando e  um colega meu
tentou fazen uma ghreve dentho da Rede e nesse dia  eu
estava de folga e a ghrever comecouw 4 pegan, e eu hsem
saben de nada a pollcia foi a minha casa me prendex,
fiqued phresoc e depods efes foram apuran e vikam que eu
nao Linha nada com a gheve.

Depods das greves a  gente que era cabeca ena pesn

sdeguddo mas o redto continuava nokmal. Me davam AeAVLCO
audit. Depois de wuma greve me colocavam para capinarn o
Bairno Esplanada e as vezes era hemovido." (mecanico

da oficina, 64 anos)

"Durante uma gheve nos 4alamos em Ln na Folha de

Minas para phrotestan contrha o agenfte que efe estava
dando contra. Guando nos fomos chegando na Folha  tinha
um 4otograko e ele tinou um hetrato e  sadl  mesmo na
grente e eu esfava me Lhans fjerdindo para ohicina aqud
em  Divinopoldis, iinha pedido para sen Transferido nara

ver. os  meus fLLhos. Acabou a ghreve e ful chamado pelo
Diretoh ,messa ccasdiao era o Denmeval Pimenta, efe chamou
La e palou:
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- Voee estava removido para o oficina de Divinopolis,
mas agora estd sem efedio. ’

- Mas pon que douton?

Ele tirou o joanak da gaveta e mostrouw o me.u
nethato:

- Voce @ grevdsta, ghrevista ndo tem dineito, acabou.

- Esta bem,

Suspenderam minha remocac, me suspendernam dez dias e
tive dez dias preso. Fiquedi £a em Belo Horizonte gquatro anos,
nas  doddo para vik para oficina dagud.

Nessa ocastao a Rede era {Lame e 0s companheiros es
tavam Zodos reunddos. Eu e Ammandinho qaando fomos presos nos
chegamos aqui e fomos removidos eu ¢ o Ammandinho {fomos La
parna Ibia." (trabalhador da oficina, 76 anos)

"Teve uma vez, ail na epoca do Juscelino, ¢ salarioc
fod misenaved e nessa occasido a polflcia esteve aqudi. Nao digo

que agiu com violencia, manteve a crdem." (maquinista, 67 anos)

"Adiantava fazer gheve porque al € que sala ¢ au
mento ¢ o pagamento dos salarics atrasados. 05 nesultados das
greves Aatdispaziam um pouco. Fod valdde o movimento fehr
roviarnio pohgue, naquela epoeca, a Rede .pentencia ao Esta
do e o Estado nao aglientava a Rede. NAo sed se por wmd
vontade ou ¢ que erna chegou a ponto do Estado nao su
pontan mals ab greves e o governadoh da epoca que era
o Juscelfdno passsou a Rede para o governo federal. O mo
tivo foi que o Estado nao suportava mals as greves.”
(mecanico de oficina, 64 anos)

"Adiantava {azer gheve poague eles aumentavam. E a de
mocracda, voce sabe como @. Pagavam o8 athaasados e au
mentavam o oxrdenado. Penoso era o tempo do estado, na
quete Ztempo e que Adnha greve uma atras da outra. Te
pols melhorou. Passou para o federal e melhorou. Depods
que nos passamos a sekh emphegade jederal melhanou, a
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Rede jgicou madls ouw mencsd noamalizada ¢ melhorou tanto
que nac houve wmadis gheve. 0 ordenado melhorou, acabaram as

Jreve s." (maquinista, 67 anos) -
"Depoils que passou para federal melhorouw. Juscelino
velo agudl, ajuntamos wna tuwma e convidaram efe para o

Cine Divinopofis, encheu, e La {izemos os pedidos e ele
falous

- Sou candidato a Presidencia da Republfica. Se for
eleifo vou voltarvoces para federal.

No dia que efe tomou posse, passou nos para {e
denat. Melhorow o ondenado, a situacdo, porque hoje, gracas
a Deus, esida mads ou mencs. Ndo ta muito bom, mas £& mais
ou mencsd. Depols de 64 atrapalhou fudo. Um que tfeve madls
ou menos goi o Casielo Branco. 0 resto nao nesolfveuw nada.
Da muiio para uns e para outros ndo da nada. Voeé ve ago
na:  gente que entrou La ha pouco zempo ta com um oadenadao
e quem entrou  ha mais tempe ganha pouco.” (trabalha-

dor da oficina, 82 anos)

"Toda gheve fraz beneficics ¢ maleficios. Entdo houve
muitos prejulzos, 4inclusive gente acidentada, gente  que
fpo4 atacada. Cento ou ennado, houve JAInfervencdo policial
e nem sempre & dAntervengao pelicial foi aquifo que se e
perava de w policial corrneto porgue assim como  ha
via {4alhas entre 04 fernnovianics menos educados, dentho
da policia tambem sempre aconteceram acddentes dessa na
tuneza, mas no f4im  efes Tinham o gque fazer e quase
sempre apahrecia um carao pagador com dinhedlrno empresiado
¢ virha o pagamento, tinha resultado. Dentro de um cento
tempo eles estavam devendo outra vez, al  tinha nova
greve ate passan para o goveino federad.” (Escritu
rarioc, 56 anos)
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3 - A Tenha da Fornalha

Os movimentos grevistas ou paredistas ocorreram . de
forma generalizada pelo Brasil desde o inicio do século XX
fruto da incipiente organizacao dos trabalhadores urbanos,
priﬁcipalmente em Sac Paulo, onde a concentracao de empresas
e operarios era ja na época significativa. A resposta do po
der constituido a esses movimentos era a utilizacao da forca
policial, posicd@o essa sintetizada por Washington Luis ao di
zer que a questao social no Brasil era simplesmente caso de
policia. Getulio Vargas entretanto, reconhecendo a gravida

de dos movimentos operarios de contestagao, criou uma estrutu

ra juridica forte que foi capaz de colocar sob controle a OEA

ganizacdo e movimentacgdo operaria. Foram criados os sindicatos
vinculados ao Ministério do Trabalho, que se encarregava de
sua fiscalizacao, controle de atividades e afastamento
de- liderancas mais combativas e atraveés de uma série de leis

foram garantidos muitos direitos sociais aos trabalhadores.

Os movimentos grevistas dos trabalhadores ferrovia
Tios da RMV, polarizados em Divindpolis, fazem parte desse mo
vimento contestatdorio mails amplo no Brasil, exigindo a reali-

zacao de direitos basicos, buscando melhorias econdmicas.

Momentos de Greve

As greves, na estrada de ferro no centro oeste minei-
ro, ocorreram ao longo de todo o periodo que vai da criacao
da Rede Mineira de Viacdo - RMV em 1931, sob administracao do
governo de Minas Gerais, até por volta do infcio da década de
1960.

Provavelmente ocorreram movimentos grevistas desde o
tempo da antiga Estrada de Ferro Oeste de Minas. Ha referén
cias a.uma greve ocorrida em 1918 ou em 1924. Reivindicava au
mento de salario e durou de quatro a cinco dias. Esta greve
iniciou-se em Sio Jodo d'El Rei, onde ficava o escritério da
Estrada de Ferro Oeste de Minas, paralisando-a totalmente. Vi
eram batalhoes de Belo Horizonte mandados pelos Diretores da

Rede para dar garantia ao material. De vez em quando davam uma

999881 78 JAEEIRTMS V8 yI3IAN
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volta pela Oficina e Depdsito. NZo houve nenhum estrago e
ninguém fcoi punido. Ha referéncia também a uma greve ocorrida

no inicio da década de trinta, por volta de 1934,

Depois de longo periodo ocorreu outra greve em 1944
que atingiu toda a RMV. Entretanto, a fase em que'as greves
dos ferroviarios em Divindpolis foram mais frequentes corres
ponde ao periodo de administragio do Governador Miltom Campos
em Minas Gerais. Miltom Campos foi eleito em 1946 e governou
Minas até 1950. Nurante seu governo a RMV caiu em um estado
de profunda precariedade: déficits financeiros, desmandos, sa
larios atrasados até seis meses, falta de produtos basicos nos
armazéns da Cooperativa, etc. Ocorreu uma greve prolongada em
1947, outra, nas mesmas proporcoes, em 1948 e outra, de qua
torze dias, em 1950 atingindo toda a RMV. Durante esse perio-
do, na década de quarenta, ocorreram ainda varias ameacas de.

greve que nao foram adiante ou greves de apenas um dia.

Segundo os depoimentos, através da greve ocorrida por
volta de 1934 foi conquistada uma elevacao do salario do tra
balhador de linha de 5.600 para 6.400 reis. Em agosto de 1937
houve um aumento de cerca de 15% que elevou o salario para
7.200 réis sem greve. Os ferroviarios ficaram sete anos sem
reajustamento de ordenado, durante a ditadura de GetUlio Var
gas. Apesar da pequena inflagao a oscilagao de pregos prejudi
cava o ferroviario. Em 1944 houve outro aumento de cerca de
25%, atraves de uma greve que durou cinco dias. Em agosto de
1946 houve um pequeno aumento salarial novamente sem greve.
Em junho de 1950, depois de quinze dias de greve houve outro

aumento.

Uma das principais reivindicacoes dos ferroviarios era
de que a Estrada de Ferro em Minas voltasse a ser administra-
da pelo Governo Federal. Juscelino Kubsticheck de Oliveira, fa
zendo campanha eleitoral para sucessao de Miltom Campos em
1950, prometeu aos ferroviarios que um dos atos de seu gover-
no seria a recisao do contrato de arrendamento da RMV entre o
Estado de Minas e a Unido. Ao ser eleito, tomou as providenci
as prcmetidas, mas antes delas se concretizarem, ainda ccorre

ram outros movimentos grevistas em Divinopolis.

Uma das greves ocorridas na decada de quarenta nao
fol, propriamente, por atraso de pagamento, mas para desti=~

tuir o Engenheiro Walter Mendonca da chefia da Oficina.

Em 1952 ocorreu uma greve de trés dias, que contou com
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a participacao de outros Depositos da RMV. Reivindica paga
mento dos salarios atrasados, aumento salarial, abascimento
da Cooperativa com produtos basicos, e outras melhorias. Além
disso exigiam a transferencia da RMV para o Governo Federal.
As mulheres tiveram uma participacao decisiva nesta greve, to
mandc frente ao movimento. A greve terminou sob forte inter
vencao da Policia, com o compromisso da Direcao da RMV de re
solver os problemas colocados.

O jornal Diario de Minas de Belo Horizonte noticiou
em fins de agosto e inicio de setembro varias reportagens so
Lre uma greve dos ferroviarios de Divinodpolis.

Segundo essa fonte a greve teria comegado na noite de
quinta-feira, dia 28 de agosto de 1952. Trezentos operarios
das oficinas da RMV em Divindpolis entraram em greve. Cor
taram a linha telegrafica para isolar a cidade e impedir que
a policia se comunicasse com Belo Horizonte. Depredaram 0s
portoes das oficinas e danificaram seis locomotivas, paradas
na estacao. O delegado de policia conseguiu restabelecer a
normalidade, mas mulheres de ferroviarios., insatisfeitas com
o retorno dos maridos ao trabalho, juntaram-se na praga cen
tral, no dia 30 de agosto, sabado, @s doze horas e junto com
outras mulheres, num total de 400, fizeram uma passecata pelas
ruas centrais da cidade. Empunhavam a Bandeira Nacional e o
retrato de Getulio Vargas. Depois forma para as oficinas na
hora da saida dos ferrovidrios. Cercaram os ferroviidrios impe
dindo yue se retirassem, cercaram OS portaes, algumas entra
ram mnas oficinas e mandaram que os servigos fossem paralisa-
dos, sendo obedecidas. Homens e mulheres foram para os escri
torios da Rede, arrombaram a porta onde estava trabalhando o
chefe local de abastecimento. Como se recussasse a salr, ¢€les
0 arrastaram para fora, apesar das marteladas com que ele se
defendia, ferindo varias pessoas. O pove quis lincha-lo mas
ndo conseguiu devido a intervencao da policia, que o levou

para a prisao.

As mulheres fizeram novas passeatas com cartazes de
protesto. C delegado e vinte soldados tentaram conté-las, dis
parando para o ar, mas nac conseguiram. Quando um soldado ten
tou deter a mulher que seguia a frente, as outras o agarraram
e 0 espancaram com porretes e sapatos, valavam e cuspiam nos
soldados. (s policiais retornaram a Delegacia para pedir re
forcos em Belo Horlzonte.
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A medida que os trens iam chegando a estacdo, as mu-
lheres e alguns ferroviarios retiravam o maquinista e apaga-
vam as locomotivas., Quando o maquinista nao obedecia, as mu-
lheres deitavam nos trilhos para impedir o prosseguimento da
viagem. Conseguiram parar cerca de doze comboios em Divindpo-
1is e nas imediacoes. As locomotivas,depois de apagadas, eram

vigiadas por grupos de homens, mulheres e criancgas.

A reportagem do Diario de Minas ouviu varios grevis
tas e as reivindicactes basicas eram: o retorno da RMV pa
ra a Uniao, o pagamento dos salarios atrasados, o abastecimen
to dos armazéns da cooperativa.

Depois do movimento do dia 30, a cidade  permaneceu

calma e nenhum operario furou a greve.

Na noite de sabado, chegaram a cidade investigadores
da Delegacia de ordem publica, soldados do Batalhao de Guazn
das, o chefe do servico reembolsavel da Rede e o representan-
te do Diretor da Ferrovia. Tentaram entrar em contato com ©s

grevistas que nao haviam organizado ainda uma comissao.

As autoridades acreditavam que a greve tivesse sido
insuflada por comunistas, ou entao elementos da oposigao que
queriam desmoralizar o governo do estado, perante os funcioné
rios da Rede, ou criar situagao dificil para Juscelino Kubsti
chek. Varios elementos do Diretorio da UDN foram vistos entre
grevistas, tentanto organizar uma comissao para Se -encontrar
com o governador. Esta comissao foi para Belo Horizonte dia
31 de agosto.

No domingo, dia 31, pela manha, reporteres do DiaTio
de Minas vieram para Divinbpolis, para colherem novos dados
sobre a greve. Entraram em contato com autoridades policiais
e percorreram a cidade: por todo lado havia soldado da poli
cia militar de Belo Horizonte, montando guarda, armados de fu

zis, revolveres e metralhadoras.

Na manha de domingo, quinze comboios estavam parados
na estacao e em suas imediacoes. Para evitar que as locomoti-
vas fossem postas em movimento, as mulheres retiraram pecas
das meémas, lancaram areia nas caldeiras, arrancaram as Ché
ves, danificaram varios pontos da estrada e cortaram os fios
telegraficos. Na estacdo havia sacos de mantimentos e caixo
tes, esperando o transporte. Os passageiros espalhavam-se pe

la cidade. As oficinas estavam com seus portoes fechados e vi
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giados por grevistas. Homens, mulheres e criangas agiam pron-

tamente quando alguéﬁ se aproximava dos comboios.

As onze horas de domingo as autoridades policiais ten
taram colocar os trens em movimento. Os ferroviarios que nao
aderiram ao movimento ofereceram-se para consertar as locomotivas.
Ao saberem disso, as mulheres se reuniram defronte as ofici
nas, os meninos subiram nas maquinas e bateram os sinos para
chamar os demais grevistas. Minutos depois, mais de cem pes
soas se reuniram no largo, trazendo a bandeira nacional e can
tando o -hinoc nacional. Seguiram para a estagao para impedirem
que os trens voltassem a circular. Os soldados deram ordem de
parar, mas nao foram obedecidos e comecgaram a langar  bombas
de pélvora, gds lacrimogenio e metralharam o ar. A porta ban

deira enrolou-~se na bandeira e gritou que continuaria avangan
do.

No meio da fumaca ouviam-se gritos de socorro e PTo
testos. Duas mulheres e um homem segurando uma bandeira atra
vessaram a barreira de soldados e seguiram rumo a estagao. O
comandante do pelotao ordenou-lhes que parassem e tirou-lhes a
bandeira das maos usando cassetetes. Terminou assim a passea

ta que durou quinze minutos.

As autoridades policiais guarneceram a estagao e espa
lharam soldados por todo um trecho da estrada para Belo Hori-
zonte e mandaram vir um trem retide em Carmo do Cajuru. O pri
meiro trem puxado pela locomotiva 338 chegou cheio de solda
dos armados e parou na estacdo. As maquinas arrastaram para a
estacdo os comboios sob vigilancia dos soldados do batalhio de
guardas que ocuparam a plataforma ou os carros. Os trens que
estavam nas oficinas foram retirados, permancendo no local
trés soldados para evitar noveos movimentos. A tarde, houve ou
tro conflito entre os grevistas e a policia nas imediagoes das
oficinas. Um grupo de homens, mulheres e criancas comegou a
atirar pedras nos militares e avancgaram e€m sua diregao. Ao se
aproximarem, os policiais dispararamsuas metralhadoras, ferin-
do varias pessoas, mas nao impediram o avango € tiveram que
abandonar suas posicdes, correndo em diregdao ao grosso da tro
pa peréeguidos pelos grevistas e jogando bombas de gas lacri
mogénio. Os grevistas pararam para socorrer os feridos, ar
rancaram trilhos, arrastaram pesadas manilhas e colocaram na

linha.

Esses choques continuaram por toda a tarde e mnoite.
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Os grevistas tentaram assaltar os departamentos da Rede, sen
do impedidos pela policia, ficando muitas pessoas feridas com
tiros ou espancamentos. Um militar, alcancado por um grupo de

grevistas, teve sua vista furada, outro foi espancado.

As mulheres e filhos € que tomavam a iniciativa de as
saltarem a estagao e outros pontos protegidos por soldadoé.Sg
guiam a frente cantando o hino nacional, levando a bandeirana
cional e filhos no colo, enfrentando rajadas de metralhadoras,

explosiao de bombas de pdlvera e gas lacrimogénio.

Apesar das providencias tomadas, a ordem nao foi res
tabelecida e nem iniciades os entendimentos, para por fim a
greve. Nao havia uma comissdao organizada dos ferroviarios pa
ra este fim. O jornal disse que muitos ferroviarios que foram
entrevistados ndo sabiam quais eram as reivindicacgoes pelas

quais lutavam.

Para. acabar com o movimentc, o Diretor da Rede, Derme
val Pimenta, determinou o pagamento de julho aoc pessoal de Di
vinopolis, do mes de junho aos trabalhadores do interior e o

abastecimento dos armazéns da cooperativa de Divinopolis.

Os Delegados instauraram inquérito e ouviram varias
pessoas. Os ferrovidrios do Depésito de Garcas de Minas se so
lidarizaram com os companheiros de Divinopolis e também para
lisaram suas atividades.

No dia primeiro de setembro, o Diretor da RMV, Derme
val Pimenta, veio a Divindpolis. Entrou em entendimento com
as autoridades policiais e municipais, visitou a estacao e
foi para as oficinas, onde teve uma reunido com uma comissac
de vinte grevistas que apresentaram suasS Treivindicagoes: abas
tecimento normal da cooperativa e precos de géneros inferio-
res aos do comércio, pagamento dos salarios atrasados e 20%
de aumento desde fevereiro, trabalho aos sabados somente de
7:00 as 11:00 horas, passes para viagens para a familia dos
ferrovidrios, tolerancia de quinze minutos de atraso, saida
do servico em caso de emergencia, recebimento integral do pe -
riodo de ferias, transferencia da Rede para a Uniao, cancela-
mento do processo contra os grevistas e a exigéncia de tornar

sem efeito a suspensao por falta ao servigo.

Ap6s estudar a lista o Diretor prometeu resolver 0
- -~ . - - -
mais depressa possivel os problemas dos ferroviarios, alem de

prometer dar assisténcia permanente. Prometeu visitar a cida
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de mensalmente, para ir sanando as dificuldades. Os grevistas
prometeram voltar ao trabalho imediatamente. A greve termi-
nou no dia primeiro de setembro. O batalhao de guardas e 0s
investigadores da Delegacia de Ordem Publica voltaram para Be
lo Horizonte. Os trens voltaram a funcionar.

Numa das greves, ao passar dentro da cidade de Pari
de Minas, um grupo de grevistas num caminhdo foi denunciado .
Foram apanhados arrancando trilhos e tiveram que passar pela
Delegacia local para deixar seus nomes. Como nao levavam docu
mentos deram nomes falsos. Em outra greve, um grupo de grevis
tas fol a estagao de Gongalves Ferreira para cortar a ligagao
telegrafica e a encontrou vigiada por soldados. Tiveram  que
simular nao serem grevistas e que estavam la a mando do chefe
da estagao para verificar se o telégrafo estava em ordem. Ti
raram os fusiveis do aparelho e s0 depois de estarem  distan.
tes gritaram para os soldados que a ligacao estava cortada e
foram respondidos a bala. Quando nio era possivel arrancar os
trilhos, colocavam uma Bandeira do Brasil cobrindo-os para
que o trem parasse em respeitc ou entao deitavam sobre os tri

lhos para obrlgar o trem a parar.

Por volta de margo de-1960 ocorreu outra greve que
contou com a participacao dos deputados Euro Arantes, Simao
da Cunha e Nilton Faria - Presidente da Unido dos Ferroviari-
os do Brasil - Regional de Minas Gerais em Belo Horizonte. Es
sa assoclacdao possuia também uma sede em Divinopolis. Eles en
traram na Oficina com alguns ferroviiarios e iniciaram a greve
reivindicando melhoria salarial. A Policia Militar invadiu a
Sede da Uniao dos Ferroviarios em Divindpolis, apoderou-se dos
seus arquivoes e bens e lacrou-a. Depois demuitos anos ela
foi reaberta e existe até hoje. Foi uma greve local e, no seu
decorrer, uma pessoa identificada pelo nome de Valdomiro ten
tou dinamitar uma ponte de ferro perto de Carmo do Cajuru pa
ra impedir a circulagao de trens. Ele nao soube preparar cor
retamente a dinamite que explodiu, mas nao derrubou a ponte.
Ao ser preso, Valdomiro apontou varios trabalhadores da Ofici
na que tinham participado junto com ele da greve. A ~Policia

interviu, prendeu varios ferrovidrios e abafou a greve.

A Ultima greve desta etapa ocorru no inicio da déca-
da de sessenta, por volta de 1962 ou 1963. Fol uma greve de
cunho politico porque pretendia desmoralizar o governo do Es
tédo. O pagamento dos funcionarios estava em dia, os grevis

tas nao sabiam ao certo o que pretendiam, nao houve solicita-
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(a0 de aumento de salario e nao foi constituida uma comissac
de negociacoes da greve. Foi uma greve local, com uma pequena

participacdao dos outros Depositos.

Cs soldados espancaram as mulheres que tentaram se or
ganizar e correram atras dos funcionarios, que se escondiam
fora de casa. Um homem nio grevista recekeu um tito na perna.
Mais tarde, o governo deu-lhe uma perna mecanica. Nesta .greve
houve nela a participacao de muitas pessoas estranhas ao movi
mento. Foi decretada de cima para baixo e muitos ferroviarios

nao sabiam que havia sido dado o aviso de greve.

Fatores Determinantes

Os fatos ocorridos na vida de um povo constituem.o re .
sultado de multiplos fatores. Contudo, esses fatores  variam
em sua capacidade de intervengao na realidade. Alguns influ

enclam mails, outros menos.

Em se tratando das greves promovidas pelos ferrovia
rios da RMV em Divindpolis, podemos considerar que os fatores
basicos que desencadearam os.movimentos grevistas foram prin
cipalmente trés. Primeiramente as proprias condicoes de traba
lho existentes que prepararam o terreno para que os outros fato
res influenciassem. Durante o periodo de arrendamento da Es
trada de Ferro (RMV) pelo Estado de Minas, as dificuldades fi
nanceiras da Empresa foram constantes, conforme ja foi anali
sado no capitulo um. Isso fazia com que o pégamento do salario
dos funcionarios estivesse sempre atrasado, chegando, por exem
plo, a seis meses de atraso. Como esses funcionarios nao ti
vessem outra fonte de renda, esses atrasos afetavam nao so a
eles como a toda a sua familia, aumentando cada vez mais a
sua insatisfacdo. Agravando ainda mais esse quadro. a Coopera
tiva Mista dos Ferroviarios da PMV que no inicio de seu fun
cionamento, realizava satisfatoriamente suas finalidades, foi
aos poucos se debilitando. Em decorréncia, nos seus armazéns,
os ferroviarios naoc encontravam sempre os produtos basicos ne
cessarios e as facilidades de crédito para comprar a prazo,
e armazéns de particulares, nao era igual para todos. Portan
to, podemos considerar como fator basico na eclosao das gre
ves dos ferroviarios em Divinopolis os atrasos de pagamento

e a falta de produtos tasicos no armazém da Cooperativa.
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A partir dessa constatagao, podemos considerar como
segundo fator desencadeador decisivo das greves dos ferroviari
os da RMV a desativacao gradativa da Oficina de Cruzeire (SP)
e transferéncia de seus funcionarios para diferentes lugares,
principalmente para Divinopolis. Inicialmente vieram so os fer
roviarios, depois as famIlias. Isso ocorreu por volta de 1944,
Os ferroviarios de Cruzeiro eram trabalhadores ja organizados
e com tradicao de luta segundo os depoimentos, e vieram a con
tragosto. A Empresa Ferroviaria, temendo entao alguma atitude
contestatéria dos mesmos, procurou facilitar seu estabelecimen
to na cidade através do oferecimento de moradia -e permitindo
que fizessem serao sem que fosse pré—estébelecida a obrigato-
riedade de produgao. Isso serviu inclusive para que os outros
ferroviarios também exigissem o mesmo direito, pols era uma
forma de melhorar o salario. A Direcao da Empresa permitiu,
mas estabeleceu o minimo de producdo que deveria ser obtido
no serao: reparacdo de um vagao e meio e de algumas locomoti
vas para compensar as despesas. Além disso, na Oficina e Depd
sito os ferrovidrios foram orientados a recebé-los bem, convi
da-los a frequentar suas casas, criar lagos de amizade -~ para
facilitar sua adaptagdao no trabalho e na cidade. Tal atitude
demonstrava o receio da Empfééa em relagac a alguma  possivel
atitude contestatoria dos ferroviarios de Cruzeiro. Os funcio
narios de Cruzeiro removidos para Divinopolis alteraram quali
tativamente a correlacao de forgas existentes. Provavelmente,
alguns integravam os quadros do Partido Comunista e se mostra
vam combativos, com experiéncia de luta, revoltados com o fa
to de terem sido removidos e, principalmente, para .um local
sem recursos como era essa cidade. Esse fato aconteceu justa
mente no final do governo de Benedito Valadares e governo de
Miltom Campos em Minas Gerais, quando os atrasos de pagamento
dos funcionarios se prolongaramainda mais, agravando também

a situacgao do ferroviario e sua familia.

0 terceiro fator desencadeador basico das greves fer
rovidrias em Divindpolis foi a atuacao de vanguarda do Parti-
do Comunista. O Partido Comunista Brasileiro - PCB - fundado
em 1922, teve uma importante participacgao nos movimentos gre
vistas dos ferrovidrios em Divindpolis. A presenga do '"Parti
dao'" no movimento ferroviario pode ser percebido nos  meados
da década de quarenta quando, segundo os depoimentos de vari
os de seus membros, foi fundado nessa cidade um comite fer

roviario. O seu objetivo era o de participar organizando e es
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timulando a luta dos ferroviarios contra a exploracaoc que 50

friam principalmente em decorréncia dos atrasos de pagamento.

(63

Segundo o Sr. Evaristo Garcia de Matos 0 movimen
to de contestacdo dos ferroviarios comegou em Cruzeiro (SP) no
infcio da década de quarenta. A Direcdao da Rede nesse periodo
transferiu grande parte dos ferrovidarios, os mais combatiVos,
para varios lugares como Lavras, Itajuba, Divindpolis e com
isso conseguiu desarticular o movimento de Cruzeiro. A maior
parte desses funcionarios veio para Divinopolis. Segundo ele,
nessa epoca, o Partido Comunista criou nessa cidade um comite
ferrovidric atraves de pessoas como Garcia, Armando, Sebas
tiao Vitorino, Nilton D'Avila, etc. A tarefa de Garcia era a
de entrar em contato com liderancas em Divinopolis como San
ches, Addo, Venancio, Carlos Schimer, etc, para juntos funda
rem o refeido comité. Atraves de ''Chico Espingarda”( 7] Gar .
cia conseguiu recurscs junto a intelectuais da cidade para vi
verem aqui. Esse trabalho durou de seis a oito meses no final
da década de quarenta. O comité@ ferrovidrio ficou constituido
por pessoas como Venancio (de Cruzeiro), Armando, Adao, Car
los Chivan, etc. O trabalho foi continuado também por Benga
la, Jodo Alves, etc. A primeira greve ferroviaria organizada
pelo PCB na regiao centro—oegke foi em 1948. Foram também fun
dados comités ferrovidrios em Itajuba, Lavras, Sao Joao d'El
Rei, etc, trabalho esse facilitado pelo fato do movimento ocor

rido em Divinopolis ter se propagado para outras cidades.

0 comité se reunia com ferroviarios e sua familia pa
ra discutir a sua situacdo e juntos promoviam festas, quermes
ses, dangas, etc. Criaram também uma associagido dos ferrovia
rios. Em Divindpolis o comité possuia um jornal chamado e
Apito'", impresso em duas ou trés folhas, escrito pelos seus
membros. Era distribuido entre os ferroviarios para estimular
a discussao sobre suas dificuldades.

0s membros do comité ferroviario realizaram também
um trabalho junto s mulheres dos ferroviarios. O pretexto
usado para iniciar o contato com elas foram os santinhos: 1m
pressos pequenos contendo uma figura religiosa e uma mensagem

ou oragao. Os santinhos eram comprados e distribuidos na Es

(6)Militante do Partido Comunista em Divindpolis no periodo
1948/1949

( 7) Alcunha de Francisco Salomé de Oliveira
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planada ou Vila Operaria, bairro onde residia grande parte
dos ferroviarios; um local de infra-estrutura Lastante preca
ria na épcca. A partir desse contato eram realizadas reuni
¢es na casa de uma delas onde era didcutida a situacio da fa
milia ferrovidria. Segundo os depoimentos, o pretexto era ne
cessario porque os elementos vindos de fora eram vigiados pe
la policia. Em S@o Jodo d'El Rei o pretexto usado no contato
com as mulheres dos ferroviarios foi o conserto do ferro elé
trico. A sugestao do comité para as mulheres nos momentos das
greves era de que toda a familia deveria ajudar a paralisar os
trens, drganizando, por exemplo, acwuapamentos em cima da linha.

permanente para onde deveria se transferir toda a familia.

N Ha referéncias ao fato de que, na segunda metade da
década de quarenta, a sede do Partido Comunista en Divinopo
lis ter sido queimada pela Policia. No inicio da década de-
cingllenta existia nesta cidade o chamado "gaupo dos onze"
- Crupo Revolucionario Onze de Outubro, criado pelo Partido
Comunista que conseguiu incluir em seuqquadro varios ferrovia
rios. Segundo consta, ele nao se apresentava como sendo do

Partido Comunista e sim como Associacdo Beneficiente.

Na greve ocorrida por volta de 1948 ou 1949 a orienta
tao do PCB era de que os trens deveriam ser paralisados, atra
vés da formacdo de acampamentos em cima da linha férrea, para
onde deveria ser transferida toda a familia do ferroviario. A
senha. usada nessa ocasiao foi "a hoia préxima". A reivindica-
¢ao btasica era regularizacio do pagamento dos salarios. Em la
vras o acampamento dos grevistas foi visitado por um coronel
acompanhado de soldados armados, que foram sitiados e o coro

nel fol Imobilizado com arcos de barril pelos ferroviarios.

Durante as greves, era tirada em assemhléia a comis
sao de ferrovidrios que iria conversar com a Direcio da Rede.
A reivindicagao basica era regularizacio do pagamento. Ocor
riam greves locais todo més ou mais abrangentes, paralizando
toda a extensao da Rede, a partir de pontos estratégicos como
Divinopolis, Ribeirdo Vermelho, Soledade, Sio Joao d'El Rei,

Cruzeiro, Itajuka, etc.

Atraves de constantes encontros para discussao sotre
a situagao dos ferroviarios e organizagao de sua agio, o Par
tido Comunista participou ativamente das greves ferroviarias
em Divinopolis e regides vizinhas. Contudo, essa participacgac

¢ pouco reconhecida pelos ferrovidrios. Isso se deve nio SO



ac combate ac comunismo através da Igreja e Policia,
como também a propria natureza de vanguarda da acao desenvol
vida pelo PCB.

Uma parte dos ferroviarios era incorporada ao parti
do, mas a grande maioria desconhecia a presenca dos comunis
tas no movimento ferroviario e outros os rejeitavam como -elg
mentos nocivos. Essa rejeicao, resultava da campanha anti-comu
nista das Igrejas cristds e do proprio Estado. A esse respei
to concordamos com José Alvarc Moisés quando diz que manter

0s trabalhadores,

"(...) na condicdac de objefos da polL

tica dos outhos {...) & uma base fun
mental para a manutengas ou a crlagac
de qualgquenr tipo de dominacao (...} una -

pobitica que se proponha a thans forman
profundamente a sdociedade, foda a sua
chganizagdo economdica, Aoc&aﬂ politi
ca, juk&d&ﬂd ¢ cultural 40 pode LY
uma politica na qual internvem milhoes
de pessoas. Por definicao, nao  pode
sen nunca uma: politica de poucos, ain
da que autoconsiderados niLuminados” o
como uma vanguahda, fedlta em nome de
e pard mudltos [...)" (SADER... 19§86,
p. 179)

Os atrasos de pagamento, a precariedade de forneci
mento de mercadorias pela Cooperativa, aliados ds vinda de
ferrovidrios, combativos e organizados da Oficina de Cruzel
ro para Divinopolis e a atuacac do comite ferroviario do Par
tido Comunista teve como resultado a eclosao dos inumeros mo
vimentos grevistas iniciados nesta cidade. Estes movimentos
se irradiram pelas outras cidades, paralisando as atividades
da RMV durante pericdos constantes da décadas de quarenta e

cinglienta.



w(,,.) parte-se dos homens, da sua a
tividade real. E a partin de seu pio
cesso de vida real que se representa
o desenvolvimento dos reflexcs e das
nepercussces Ldeclogicas deste  pro
cesso vital. Mesmo as fantasmagohidd
cornespondem, no cerebro humano, a
subfimaccoes necessaniamente neAuﬁzan
tes do processo da sua vida materdial
que pode ser observado empiricamente
e que hepousa em bases materiais. (...}
senao antes os homens que, deaenuoﬁ
vendo a sua produgac matenial ¢ ab
suas relacces materntals, trans formam,
com esta realidade que Lhes @ pro
pria, o seu pensamento e 04 pnoduiaé
desse pensamento. Nac & a consedéncia
gque determina a vida, mas sim a vida
que deteamina a aon&c&enc&a (S
[MARX E ENGELS. A Ideclogia Alemal.
p. 26)



CAPITULO IV

BALDEANDO IDEIAS - O PROCESSC EDUCATIVO

1 - Cruzamento de Linhas

A consciencia individual e por conseguinte, a social
se fazem cotidianamente a partir da relacac dos homens com o

mundo.

As relagoes que os homens estabelecem entre si no pro

cesso de produgao sao fundamentais em toda  sociedade,

pois através delas € que saoproduzidos 0os bens neces
sarios a vida. Partindo do pressuposto de que & "a
vida que defeamina a consciencia” consideramos que as idéias

que ©0S homens fazem de si mesmos e da realidade re

sultam de suas experiencias. Saoc as atividades cotidi
anas particularmente aquelas relacionadas com o0 traba
lho produtivo profissional realizado que de maneira
mais profunda formam a consciéncia do trabalhador na
sociedade. As relacoes de trabtalho atuam de forma pre
ponderante Jporque, entre outras coisas, a malor parte
de sua vida, ¢ homem passa trabalhando.

Consideramos que ha nas relacces de trabalho ele
mentos gue formam 0 trabalhador e, a partir dai, que

a estrutura do trabalho ferrovidrio tenha formado e con

formado o tratalhador de que necessitava. Na complexi
dade desse processo educativo em curso na primeira
metade do século XX acreditamos que tenha ocorrido a

formacao do operariado moderno no centro-oeste mMineiro

formacao do trabalhador nao so para a Empresa Ferrovia
ria que o conformou de acordo com seus -interesse
transformande-o no trabalho necessario &as relagoes de
producao capitalistas éstaktelecidas, como tamkém, devido
ao carater contraditorio dessas relagoes, ocorreu a sua
formacao para a classe Ssocial que se constituiu a
partir  daquele  momento - ¢ operario ferroviario. As re
lagoes paternalistas de trabalho vigorantes comecaram a ceder
lugar as relacoes contratuais o que representava um avancgo
para o trabalhador. Apesar de tudo era uma situacao positiva
para o0 mesmo uma vez que assim transformava-se em um sujeito

de direitos.
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Foi justamente a partir desse processo de formacao
que foi possivel o desencadeamento da forca de reacaoc do traba
lhador ferrovidrio as condicdes de trabalho, quando elas se
tornaram opressoras além do limite suportado pela classe na
quele momento. A resisténcia so pdde ocorrer porque O opera
rio ferroviario tinha sido constituido como tal na relagao ca

pitalista de produgao.

Acreditamos que, através da descricao contida nos de
poimentos acerca da organizacao e condigdes nas quais se de
senvolvia o trabalho ferroviario, podemos agora explicitar,
nio sd os processos bidsicos de formagao do trabalhader, como
compreender as razoes e a natureza das suas atitudes de resis

téncia.

A Formagao do Trabalhador Ferroviario

Que alternativas de trabalho existiam para o homem
do centro-oceste mineiro, particularmente Divindpolis, na pri
meira metade do século XX? Numa area predominantemente rural
(como o centro-oeste mineiro) naquele momento, o emprego na

Rede Ferroviaria constituia quase a Unica alternativa de tra

balho além do trabalho rural. Essas atividades absorviam a
maior parte da miao-de-obra masculina na regiao. A relacgao
contratual, mercantil de trabalho existente na empresa Fer

rovidaria, criando o trabalhador assalariado, representava uma
situac3ao nova na‘regidc vantajosa do ponto de vista da Em
presa por melhor realizar seus interesse, mas também para 0
trabalhador. Em comparacdo com o trabalho na rogca baseado em
relacoes paternalistas, a ferrovia oferecia maiores atrati
vos - a segurancga, Ou seja, a garantia de nao ter que procu
rar, no dia a dia, um servico com o qual pudesse manter a si
e a sua familia; o fato de ser oferecido em maior quantidade,
tornando-se, pois, mais acessivel: além disso, era um traba
lho que nao exigia instrugao escolar e, principalmente, trans
formava o trabalhador em um sujeito de direitos oferecendo f€
rias , - licenca para tratamento de salde, assisténcia médica
para a familia e gerava uma renda com a qual podia contar, a
pesar do baixo salario e dos constantes atrasos de pagamen-
to. Esses argumentos saoc constantes nos depoimentos dos fer
roviidrios. A relacdo assalariada de trabalho na Empresa Fer

roviaria significou, portanto, uma possibilidade de avango em
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termos empregaticios para o homem do centro-oeste mineiro que
percebia essa dimensdo e considerava o trabalho na ferrovia o
melhor emprego, o que trazia para ele importancia social, um

"status quo' do qual se orgulhava.

£ fundamental considerammos esse contexto para podermos
penetrar no processo formador e conformador do trabalhador

ferroviario.

N3o havia dificuldade para ser admitido como funciona
rio da Rede. A Empresa nac exigia documentos e nao realizava
concursos com essa finalidade. O trabalho era pesado, muitos

entravam e logo depois saiam.

Geralmente o interessado era admitido ainda jovem pe
la Empresa, muitas vezes na condicdo de aprendiz sem remunera
c3o durante um certo tempo e em tarefas consideradas subalter
nas - trabalhador de linha, servente de pedreiro, lenheiro, a
prendiz de mecdnico, limpador de maquinas, aprendiz de tornei
ré mecanico, trabalhador de baldeacdao, praticante geral, etc.
Somente a partir da década de quarenta & que houve alteracgao
nesse sentido, com o aproveitamento de alunos da Escola Pro

fissional da Rede como funcionarios.

a

Desde sua admissdo na Empresa ndo s0 o trabalhador,
mas também seu nicleo familiar passavam a sofrer a permanen
te influéncia da Empresa Ferrovidria em suas vidas. Ao se 1€
ferirem aos anos de servigo na Empresa, os trabalhadores des
tacam o ano e até o dia de sua admissao, bem como os anos e
dias de trabalhos executados. Salvo em caso de problemas gra
ves de salde, como o enfarte, os trabalhadores ferroviariads
dos meados do século XX requeriam sua aposentadoria com mais
de trinta e cinco anos de servico, limite legal para - efeito
de aposentadoria. Arguidos & respeito, apresentam razoes va
riadas principalmente a de ficarem sem receber durante o pe
ricdo que se seguia ao pedido de aposentadoria e a  regulari
zagao da nova situacgao. Provavelmente estavam embutidas ai
também preocupacoes quanﬁo ao futuroc, em relagdo a queda do
seu saliario, devido a auséncia de uma legislacao que garantis
se a paridade salarial entre o aposentado e O funcionario na
ativa. Consideramos, tambem, por outro lado, que a ideologia
da dedicacdo a Rede era t3ao impregnada nos trabalhadores, que
eles resistiam em aposentar, porque isso significaria renun
ciar is suas propria perspectivas de vida, ja que a  Empresa

Ferrovidria tomava parte de suas vidas por inteiro.
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Os trabalhadores ferroviarios possuiam um baixo nivel
de instrucaoc, geralmente o curso primdrio. Entretanto, afir
mam que o que aprenderam fol suficiente para o desempenho de
suas tarefas. Considerando que os conhecimentos necessarios
ao trabalho eram obtidos atraves da pratica e da observacio,
nac era, portanto, fundamental que tivessem uma instrucdo es
colar. Na aquisicao desses conhecimentos préticos, 0 mais im
portante era a curiosidade, o empenho e a atencao do funcio
nario. Curiosidade em conhecer, por exemplo, o esquema da lo
comotiva, modelos de pecas, empenho em acompanhar as revisoes
quando as locomotivas apresentassem algum defeito, etc. Além
disso, conforme seus dizeres, era preciso ter capacidade,"ﬁen

cabeca.!

Quanto mais eles adquirissem dominio sobre as tarefas
produtivas de sua responsabilidade, mais prestigio adquiriam .
e menos se dispunham a instruir seus subalternos, pelo receio
de que viessem a sofrer competicao. Chegavam a fazer seu ser
vigo escondido para que os outros nao vissem, ou seja, nao a
prendessem. Nas oficinas, por exemplo, se um desses funciona
rios faltasse ao servigo, era dificil que outro pudesse subs
titui-lo adequadamente. A esggcializagéo de funcao era estimu
lada pela Empresa, visando ¢ aumento da produtividade e da
qualidade do trabalho e do ponto de vista do ferroviario era
um modo de sobressair-se, adquirir importancia e o reconheci-

mento do seu valor pelos subalternos e diferentes chefias.

As chefias que procuravam instruir seus funcionarios
acerca do trabalho a ser feito, visavam, antes de tudo, garan
tir o seu proprio desempenho. Exigiam que o servico fosse fei
to, pois também estavam sob as ordens de uma outra chefia e
poderiam ser destituidos de seus postos, se ndo produzissem
satisfatoriamente. Por isso, precisavam ter sempre elementos
em condicoes de desenvolver os servigos que fossem necessa
rios, por exemplo, um foguista pronto para atuar como maqui-
nista, um aprendiz em condicoes de trabalhar como oficial na
Oficina, um lenheiro ja em condicdes de ser foguista, etc. Em
cada um era estimulada a rTesponsabilidade para com a producao
do seu servigo. Uma boa coordenagao do trabalho era aquela
que garantia a producao e a harmonia entre os funcionarios e

impedia brigas e contestacgoes.

Era comum nos trabalhadores ferroviarics dos meados do

século XX, a preocupacdo, ndo s6 com o seu desempenho na es
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trutura hierarquica da RMV, como tambem com o seu nome. Empe
nhavam-se em aprender e desempenhar bem a sua tarefa indivi
duaimente. Havia um constante receio de que a chefia imediata
levasse adiante uma apreciacgdo desfavoravel sobre o trabalho
- - - -
que realizaram, ou de serem tirados do cargo em exercicio. Es
sa busca de eficiéncia era estimulada pela. Empresa Ferrovia
ria através de punicoes e prémios, sendo estes uUltimos consti

tuidos principalmente pela ascencido na carreira ferroviaria.

Um dado positivo para o trabalhador era seu empenho
em aprender o oficio através da observacdo e da pratica, as
sim como era altamente desprestigioso ficar a todo momento pe
dindo ajuda para o exercicio de tarefas. Por exemplo, o maqui
nista que quisesse ser considerado competente pelos seus che
fes deveria dominar certos conhecimentos técnicos obtidos na
pratica para consertar pequenos defeitos na locomotiva quando .
em viagem. Em toda ela o maquinista deveria levar consigo uma
caixa de ferramentas, algumas fornecidas pela Empresa e ou
tras do proprio maquinista, para realizar eventuais consertos,
como pequenas avarias, descarrilhamentos, etc. Com isso evita
va-se punicao e desconsideracao dos chefes. Essa .preocupagaoc
com a eficiéncia do propric trabalho era generalizada entre

os ferroviarios.

0 servigo deveria ser executado sem que os funcionari
os ficassem a todoc momento recorrendo a sua chefia para a so
lucao das dificuldades surgidas. Caso contrario, seriam consi
derados incompetentes e um entrave no andamento do trabalho.
Tal exigéncia acabava por estimular a busca criativa de solu
coes, sendo comum depoimentos nesse sentido - "a madlordia das

coisas a gente fazia pela chiacao da gente”.

Somente a partir dos meados da deécada de quarenta, €
que a Empresa Ferroviaria passou a constar, em seu quadro de
pessoal, artifices formados pela Escola Profissional. Apesar
de terem tido como professores funcionarios que haviam apren
dido o servico na pratica, esses alunos ndo eram inicialmente
bem aceitos entre os mais velhos, cuja crenca era de que eles
constituiam uma ameaca em suas promocoes. Entretanto, conside
rando Que 0 saber acumulado era motivo de valorizacao pela Em
presa e pelos companheiros, acreditamos que essa atitude era

muito mais uma forma de preservacg@o da importancia pessoal.

Essa Escola, com o passar o tempo, fol adquirindo ca
da vez mais credibilidade na formagao dos futuros artifices
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das Oficinas, conseguindo, conforme depoimentos, a facanha de
nio dissociar teoria e pratica. Segundo seus instrutores, pa
ra a pessoa aprender & preciso ao mesmo tempo falar sobre,
mostrar e fazer de maneira correta. No final do processo de
estudo, os alunos deveriam ser capazes de "trabalhar por fo

ra enxergando por dentro a pega gue esta fazendo".

Os ferroviarios tinham interesse em colocar seus fi
lhos nessa Escola porque em trés anos ele ja estaria prepara
do profissionalmente e, muito provavelmente, integrado ao
quadro de funcionarios da Empresa. Além dessas vantagens, os
alunos ainda recebiam uma pequena gratificacao em dinheiro e
produziam para si as ferramentas de trabalho necessarias a

realizacdo do seu oficio no futuro.

Na Empressa Ferroviaria dos meados do século XX  as
tarefas produtivas ja se encontravam bastante divididas, tan

to na Oficina, como na Linha Permanente, Estacao e Deposito.

Nas Oficinas, o trabalho era executado por aprendi-
zes, oficlais e mestres, termos remanescentes do antigo sis
tema medieval de producao artesanal de carater doméstico, re
lagoes de trabalho familiar, tecnologia pouco desenvolvida,
divisdo do trabalho em escala reduzida. De certa forma, es
sas caracteristicas ainda se mantinham na producfo industri-
al das Oficinas da RMV. Considerando o processo histdorico de
desenvolvimento da producao industrial, ainda que em escala
reduzida, esta situacao se referia a primeira etapa da produ
¢ao industrial que, na RMV, ccorria integrada e concomitante
mente a outra fase, onde o trabalho ja se encontrava dividi-
do e os trabalhadores agrupados em segoes com suas ferramen
tas especificas. Por volta de 1938, foi feita uma reestrutu-
racao do trabalho na Oficina, aglutinando funcoes, tarefas e
ferramentas em secoes subdivididas em diferentes turmas de
trabalhadores. Isso trouxe como resultado uma maior produti-
vidade do trabalho, em decorréncia da sua nova organizacao e

racionalizacdo: economia de tempo e aumento da producgdo.

Cada trabalhador ferroviario era responsavel pela
sua tarefa especifica e deveria responder por ela. Era pru
dente entao que se verificasse o trabalho ja realizado, para
se prosseguir posteriormente. Por exemplo, quando um  maqui
nista recebia uma composigao, antes de iniciar a viagem, ele
deveria revistid-la totalmente e anotar as condicoes da loco-

motiva, numero dos vagoes, carga, e verificar o lacramento
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dos vagodes, etc, pois se tornava responsavel por ela, devendo
assumir os problemas dai decorrentes. Quandc aconteciam ir
regularidades no servico, a responsabilidade era dividida en
tre os envolvidos, apos apuracao, através da montagem de pro
cesso. Através dele eram reconstituidas as situagoes , defi
nidos quais os culpados e as punicoes necessarias. Entretan
to, poderiam nao ser punidos, dependendo da simpatia do chefe

imediato em relacao a eles.

A estrutura de funcionamento do trabalho na Empresa
Ferroviaria, nos meados do século XX, assemelhava-se, em Véri
0s aspectos, a um corpo militar - os trabalhadores constitui
am, no seu conjunto, um exercito civil onde se procurava cri

ar um forte espirito de corpo.

Atraveés do carater militar do trabalho, era garantida
a execucao das tarefas produtivas. Um trabalho exaustivo, rea
lizado em condicOes extremamente precarias, conforme se pode
perceber pelos depoimentos, possibilitando a acumulacao do ca
pital, através da exploracao da mais-valia absoluta, ou seja,
através de uma extensa jornada de trabalho cujo inicio era
marcado pela Empresa, mas o término dependia das necessidades

@

do servicgo. ~

Os trabalhadores ferroviarios eram geralmente classi
ficados em ordens hierarquicas: 1§, Zé, 3§, 42 como no caso
de maquinistas e foguistas, artifices de 1§, Zg, 3§, 12 ¢ 5§,
na Oficina e Depdsito. Os trens ou composigOes eram tambem di
vididos em 12, 22 e 32 classe. Em cada uma era cobrado um pre
¢o pela viagem correspondente. Durante as viagens, na acomoda
cio de passageiros de cada carro, estava implicita a divisao
da scciedade, pois os viajantes se distribuiam, principalmen-

te, de acordeo com a sua situacgao economica.

O bom e disciplinado desempenho do trabalho possibili
tava aos funcionarios da RMV oportunidades de ascensao na hi
erarquia. Isso trazia prestigio, um salario melhor e ascemnsao
na carreira ferroviaria. O bom comportamento dos funcionarios
era medido atraves de atitudes como: fazer o servigco pontual
mente, ter boa vontade, apresentar producdc, ndo ficar bébado
em servigco, seguir as ordens dadas, nao faltar ao servigo,
naoc tirar licenga. Alem disso, o bom era aquele que se preocu
passe em usar as ferramentas adequadamente, evitando estragos
desnecessarios e procurando nao se acidentar. Quem agisse as

sim servia de exemplo para aqueles que quisessem alcancar
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aquele mesmo nivel. - "a gente queidia passar um na frente do
outro", Esse espirito de competicaoc ra  sempre estimulado.
0s maquinistas mais conceituados eram escalados para tremns
considerados de alta categoria - expressos e noturnos de alta
velocidade, naquela época 45 Km/h.

Por outro lado, o funcionirio tinha consciéncia de
que, se nao fizesse por onde, ou seja, se nao apresentasse
producdo e desse prejuizo para a Empresa, aléem de sua carrel
ra ficar impedida de prosseguir, seria passivel de punigao se
fasse considerado culpado na apuracao do processo. 0s tipos
de punigdes poderiam ser corte de cinqllenta por cento do sala
Tio, ou suspensac do trabalho por um determinado numero de
dias. O maquinista, por exemplo, era responsavel pelo excesso
de consumo de combustivel, ou por horas de atraso ou adianta

mento, nas viagens.

Portanto, cada patamar era preenchido por aqueles
trabalhadores que mais se ajustavam as exigencias referentes
i pontualidade, cumprimento das ordens dadas, freqlencia, obe
diéncia, e que possuissem capacidade de aprender e executar
satisfatoriamente as tarefas concernentes, ou seja, possuis
sem habilidade. O atendimente dessas exigéncias constituia
um critério importante nos momentos de promogac. A perspecti
va de seguir carreira fazia com que muitos aceitassem  traba
lhar numa funcdo, recebendo por outra inferior, na  hierar
quia de tarefas, assim como, naoc receber pagamento, quando
eram admitidos na condicio de aprendizes. De um modo geral, a
passagem de um nivel para outro, na hierarquia de trabalho,

demorava muitos anos.

No primeiro caso, eram comuns situacoes nas quais um
foguista trabalhava anos como maquinista recebendo pagamento
de foguista a espera de uma promogac. Apesar disso, ainda acha
va vantajoso pois considerava que, assim fazendo, poderia se
guir carreira mais rapidamente, além de escapar de uma tarefa
fisicamente mais pesada. Podia assim "sain da boca da fotna
Zha" e ainda receber a diaria de viagem, pouca, mas sempTe um
acrescimo a mais ne baixo salario que recebiam. Tal situacgao
era lucrativa para a Empresa Ferroviaria, pois o salario defo
guista era menor que o de maquinista. Para ser aproveitado em
outra funcdo era preciso nao so um bom desempenho de suas fun

cSes, como também a simpatia do chefe imediato.

0 trabalhador da Estacdao podia seguir carreira, fazen
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do concurso para guarda-chaves, conferente, telegrafista, Ja
os cargos de agente da Estacao e auxiliar eram preenchidos por

indicacao da chefia imediata.

Na tragdo, o trabalhador podia comegar como acendedor
e limpador de locomotiva, lenheiro, servir como foguista ate
fazer o concurso devido e alcancar a situagao de foguista ou
maquinista. Um foguista poderia, por concurso, vir a ser clas
sificado maquinista, mesmo sem ter percorrido todas as clas
ses (lé, Zé, 3§). Através de concurso, ele poderia ainda al
cancar o nivel de fiscal de tragdo e, por indicacgao, atuar co

mo escaldador ou chefe de Deposito,

0 pessoal que trabalhava na *meia-sola”, ou seja, mno
Depdsito, podia ser aproveitado também nas Oficinas de repara
cdo geral, Aqueles que mais se destacassem em seu desempenho
profissional, no atendimento as determinacoes das chefias ime.
diatas, etc, eram indicados chefe de secao, mestres ou chefe

da Oficina ou Deposito.

0 trabalhador de linha ou lastro era admitido sem con
curso, sendo valorizada principalmente sua resisténcia  fisi
ca, colocada como fundamento para sua permanencia no cargo. A
queles que mals se destacassem em seu servigo podiam, poste
riormente, por indicac¢ao das chefias imediatas, fazer concur

do para feitor e mestre de linha.

Depois da "praticagem”, fitava no emprego o que fosse
mais esperto, valente - "mais disposto no brago” - tivesse uma
produciao maior, nao importava possuilr documentos ou saber ler

e escrever.

Os critérios comuns, considerados nos momentcs de pro
mocoes, eram a antiguidade no cargo e o merecimento por indi
cacdo. O primeiro aspecto & claro e objetivo, mas o  segundo
possuil uma grande margem de subjetividade. Esse era um dos
pfincipais espagos por onde a Empresa Ferroviaria conseguia
conformar os funciondrios as suas necessidades. Na pratica, o
funciondrio da Rede merecedor de promogoes era aquele que fos
se mais pontual no servigo, cumpridor de seus deveres, nao
faltasse ao servico, nao tirasse licencga, fizesse horayextrai
nao fizesse greve, no caso do maquinista, que nac provocasse
acidentes, evitasse pedir socorro por qualquer problema acon
tecido, etc. Criou-se, na consciéncia do ferroviario, um sen
timento de orgulho em relagaoc a si mesmo por nao ter tido ne

cessidade de tirar licenca médica, decorrente de algum proble
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ma de saude, o que era conveniente principalmente para os in

teresses da Empresa.

Os concursos eram uma ocutra forma de obter ascensao
na carreira ferroviaria, apesar de muitas vezes serem pro-for
ma, para dar cumprimento ao regulamento da Empresa. Eram rea
lizados geralmente em Belo Horizonte, no Escritdorio da Réde,
através de provas escritas, aplicadas pelo chefe da Divisdo.
O critério de antiguidade era usado quando uma pessoa ficava
muito tempo numa mesma funcac. Os grevistas raramente tinham
promogoes, sendo que alguns, indiretamente, eram forgados a
abandonar o emprego. Sao frequentes as queixas de ferroviari
os alegando perseguicoes de chefes e de terem sido preteridos
por outros devido ao apadrinhamento politico. Portando, o que
mais influia de fato, nas promocdes, eram a protecgdao e simpa

tia dos chefes para com o empregado.

As licengas para tratamento de salde, apesar de serem
um direito do trabalhador, contribuiam para diminuir as pos
sibilidades do mesmo em obter promogoes. Era comum o trabalha
dor estar licenciado devido a problemas pulmonares, cardiacos,
na coluna vertebral ou esgotamento fisico e mental em decor
réncia, por exemplo, do peso.que carregavam, das altas tempe
raturas que tinham que suportar, além do excesso de horas de
trabalho. Além disso ao longo da RMV e principalmente no "ser

»(8)

rante o ano de 1954, por exemplo, foram concedidos 8.101 dias

tao era comum os trabalhadores adquirirem a maleita. Du
de licenca para os funcionarios da RMV. (REDE ... 1954}  Mui

tos nio viajavam devido a doencas ou apadrinhamento.

Diante disso, a quantidade de funcionarios nac era su
ficiente para dar conta do servigo e fazia com que as folgas
semanais nao fossem possiveis para todos e se acumulassem. E
comum ouvir o ferroviario dizer que se aposentou sem ter goza
do todas as folgas a que tinha direito. As licengas de uns im
pediam que os outros pudessem gozar suas folgas. Consideramos
que esta era uma forma indireta de contencao de despesas da
Empresa e de socilalizacao entre os trabalhadores das perdas
de . producgao. Através desse recurso, a Empresa garan

tia sua produtividade, aumentando ainda mais a jornada de tra

( §)Termo referente  as ireas de Martinho Campos, Abaeté ,
Pompéu, Paineiras, Junco, Tiro, Bagre, Barra do Paraope
ba, etc., em MG
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balho dos que estavam trabalhando.

Se considerarmos a significativa incidéncia de licen
cas para tratamentc de salde, podemos compreender porque a ob
tencao de promogoes estava intimamente relacionada com o fato
do funcionario nfo ter tirade licenga. As promocoes eram o ca
minho pelo qual ele poderia obter um melhor posto no traballo,
portanto, a perspectiva de seguir carreira era um elemento de
cisivo na adaptacao do trabalhador as exigéncias de comporta
mento da Empresa Ferroviaria. Também aqui podemos perceber
amplamente a presenca de um espirito militar impregnando as Te
lagoes de trabalho. O servigo ndc tinha hora para acabar mas
"tinha a recompensa de seguif carreira, tinha mais futuro =]}

la frente".

Esse carater militar se manifestava ainda através de
varios simbolos, como as insignias douradas nos bone€s dos ma
quinistas, identificando pelo nimero delas a "classe” a que
pertenciam, e o uniforme que eram obrigados a usar. Cada tra
balhador de linha obrigava-se ainda a usar e manter limpa uma
placa de metal incrustada no chapéu com os dizeres - RMV tra
balhador de linha ou RMV feitor. Na Oficina, havia engenhei
ros que exigiam que os funciefidrios se levantassem quando eles
passassem, bem como mestre de linha que exigia que -os traba
lhadores de linha ficassem perfilados no momento em que pas
sasse no trecho, para que pudesse conta-los mais facilmente,
do alto do trem.

No cotidiano de seu trabalho, o ferroviario ia assimi

lando um comportamento de tipo militar, manifesto em expres

sGes como "eu me apresentedl na tragdo em DivinGpolis”, "eu
servia come foguista de 3@, "fiquedl aguardando onrdens™, "fud
ate o final da carneinra como magquinista, mas servindo cComo
chefe de manuiencao de Locomotivas". Quando em servigo, ao

longo da linha, o ferroviario recebia, de tempo em tempo, um

passe de viagem gratuita para ir a sua casa.

O relacionamento entre os trabalhadores e as chefias
em qualquer nivel baseava-se em principios hieraquicos de ti
po militar, principalmente no respeito a autcridade e cumpri
mento das ordens dadas, na disciplina - "tinha que obedecer
horédrio direitinho" - caso contrario sofriam punicoes, como
suspensao ou trabalhar sem receber pagamento. A verdadeira re
lacao de trabalho patrao X empregade - capital X trabalho, ti

pica do sistema capitalista, ficava portanto mascarada. O mas
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caramento da exploracio se dava através da hierarquizagdo de
funcoes e autoridade, na qual, a figura do patrao - o Estado -
acabava por se diluir em meio as diferentes chefias. 0 funcipo
nirio era, ao mesmo tempo, chefe em relac8o a varios compa
nheiros de trabalho e subalterno em relacao a chefia acima da
sua. Na hierarquizacao de funcdes, a autoridade da chefia ime
diata era total em relacao aos seus subalternos e nula em re
lagdo ao seu chefe. Nos escalfes mais baixos do trabalho, "sen
mandado e ndo mandar em ninguem"” contribuia para aumentar a
insatisfacdo do ferroviario em relacdo ao trabalho a ser fei
to. Porténto, a hierarquizacio de funcoes e a autoridade dai
decorrente ajudava também a conformar os trabalhadores fer
roviarios, buscando dissolver sua resisténcia através da cri

acao de responsabilidades.

Além disso, esse mascaramento da verdadeira relacao .
de trabalho era possivel através do carater familiar que im
pregnava de forma significativa o dia a dia do trabalho fer
roviirio. Atraves desse carater familiar, as relacgoes de tra
balho eram amenizadas, buscando conter as tentativas de mudan
cas e impedindo que o trabalhador se percebesse na condicdo

de dominado e explorado.

Geralmente, muitos membros de um mesmo nucleo fami
liar, pai, irmzaos, filhos, genros, pertencilam ao quadro da Em
presa Ferroviaria. Eram atividades que muitas vezes passavam
de pal para filho. Na verdade, isso acontecia porque o empre
go na RMV era a alternativa melhor de trabalho que existia -
um emprego publico, seguro, numa €poca em que as oportunida
des de trabalho para pessoa de pouca instrucao eram pequenas.
A Empresa aproveitava-se disso para sustentar concretamente
a ideologia da unidade familiar existente entre os ferrovia
rios. Além disso, a vinculacdo com a Empresa Ferroviaria nao

era s6 do trabalhador em relacdo a ela, mas de toda a familia.

0 envolvimento familiar e ndo individual do trabalha
dor na Empresa, formando com ela um SO corpo, era estimulado
constantemente. A titulo de exemplo, em Divinopolis, os traba
lhadores da Oficina construiram duas locomotivas, conforme ci
tado no capitulo um - as locomotivas 339 e 340. E comum ouvir
mos referéncia a esta Gltima como sendo uma "§iLha  Legltima
de Divinopofis", enquantoc seu desenhista e construtor Joao Mo
rato de Faria e auxiliares sidc considerados seus "padis". Alem

disso, o trabalho desses ferroviarios, personificade na 340
& identificado coma a "téendica divinopod.itana’. Perpassam e€ssas
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afirmacoes as idéias de que seus construtores seriam parte do
conjunto familiar ferroviario e de que o resultado de seu tra
balho fosse também o de toda a familia ferrovidria. E como um
corpo em que os oOrgaos individualmente tem um funcionamento

especifico, mas em beneficio de todo o organismo.

0 processo educativo implicito nas relagdes de traba
lho envolvia também toda a camada social constitulda pelo fer
roviario, sua mulher, filhcs e outros parentes. A Empresa era
uma realidade total influenciando toda sua vida. A fabrica nao
isolava o trabalhc de sua vida, pelo contrario, pertetrava-a
totalmente "[...] a dedicacdo, a capacidade de trabalho e o
amon de uma comundidade essencialmente ferroviaria, que vivia
em funcac de uma ferrovia, dela fazendo a sua propria nazao
de sen (...)"(SANTOS. 1979, p. 32)

Da parte da Empresa Ferroviaria havia, por exemplo,
cuidados com a preservagac da moralidade, do comportamento da
familia do ferroviario e passageiros nos trens. Para  evitar
casos de traicao conjugal foi decidido por exemplo, nio
constar nas escalas de viagem o pessoal ausente e a chegar.
Ao condutor do trem cabia, além de outras tarefas, manter 0

comportamento dos passageiros-sob controle, evitando abusos.

A Empresa se apresentava como mae, aglutinandoc ao seu
redor os funcionarios, premiando ou punindo suas atitudes.
Além disso, procurando desenvolver em cada um sentimentos de

amor em relacao a ela e ao trabalho que deveria ser executa

do. Isso impregnou de tal forma o ferroviario que muitos de
les colocavam as necessidades da Empresa Ferroviaria acima
da sua propria familia, alegando que o sustendo da familia

provinha daquele trabalho, portanto, ele deveria ficar em pri

meiro plano.

Comumente, os ferroviarios que ocupavam cargos de che
fia alegam que procuravam sempre agir com bondade, compreen
sao e amizade para com seus subalternos, procurando evitar da
parte deles mentiras, brigas, desavencas, etc. Mas, na verda
de, o que procuravam evitar era que esses fatcs prejudicas
sem a producao e por conseguinte a sua eficiéncila. Por outro
lado, sabiam que o nao atendimento aos pedidos dos emprega
dos ajudava a torna-los revoltados. Era melhor, portanto, cg
der em casos que nac afetassem a producao e em troca ainda
receber a amizade e a boa vontade deles em relagao ao traba

lho. Dessa forma, as contestagoes, bem como as dificuldades
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na administracdo dos servigos, eram evitadas. Nas turmas, ao
longo da via permanente, o relacionamento entre as chefias e
empregados era mais tenso em decorrencia do fato de .viverem
muito préximos uns dos outros, nao so o empregado, mas todo o

nGcleo familiar.

Em decorréncia do constante déficit financeiro, na

RMV nos meados do seculo XX, o pagamento do pessoal ficava em
atraso, e era profundamente afetada a capacidade de manuten
cao da estrada de ferro e veiculos em condigoes de uso. Este

dltimo fator ocasionava, por sua vez, muitos acidentes e mais

problemas financeiros para a Empresa, devido a perda de car
gas, estragos dos veiculos, indenizacOes por mortes ou invali
dez de empregados, etc. O patrimonio da RMV em poder do gover
no do Estado sofreu um continuc desgaste ao longo do tempo. A
via férra nio apresentava condigoes seguras para a circulacao
de trens, devido 4 falta de material de reposigac. Os trilhos

estavam velhos, gastos e quebrados em varios pontos, conserta
dos com chapas que nio ofereciam seguranca, faltavam materi
ais como dormentes, pregos, parafusos, etc, Faltava também ma
terial na Oficina de reparacgao geral. As mas condigoes da 1i
nha permanente e as deficiéqgias da manutencgao das locomoti
vas e vagoés constituiam, portanto, as principais causas dos

acidentes ocorridos na RMV. O numero de locomotivas era peque
no para atender a demanda e muitas delas estavam em  usoO ha
mais de cinquenta anos e necessitavam de constantes repara
cdes. Circulavam precariamente, por nac passarem por uma con
servacao adequada, devido a falta de tempo. Muitas locomoti
vas eram inUteis, ficavam apagadas, encostadas nos patios das

estagoes, ou eram usadas em servigos leves como manobras,

trens pagadores ou de abastecimento. Faltava material para
conservacgao do freio, resultando em disparadas de trens, atro
pelamentos,  descarrilhamentos, tombamentos, mortes € inva
lidez. O desgate do material rodante, o seu carater antigo e

a sua relacao com os acidentes eram percebidos pelos fer

roviarios, conforme se constata pelos seus depoimentos.

_ De ponto de vista da politica economica mais ampla
existente no pais, este periodo - meados do século XX - €
marcado pela elevacdo do indice inflacionario e incentivo ao
transporte rodoviario. Devide ao processo inflacionario, 0
salario do ferrovidrio sofreu um significativo achatamento.
No periodo de 1947 a 1954 - ( REDE... 1954 ) as

despesas com pessoal na Empresa Ferrovidria diminuiram grada
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tivamente. Os ferroviarios continuaram a trabalhar mui

to e a receber baixos salarios.

Se os materials para construcao, fornecidos pe
la Empresa, nao eram suficientes e, se mesmo assim, 0S
consertos de rotina eram feitos, era porque oS tra
balhadores criavam solugoes, mesmo que provisorias, pa
ra - 0S problemas imediatos g ue apareclam. Usavam
na iinha toco de dormente velho, trocavam o0s tri
lhos de um lade para 0 outro, usavam mourao de
cerca como dormente, etc. A Cficina de Pivinépolis
foi chamada apropriadamente de "casa de milagres" pelos
ferroviarios, conseguinde manter as lccomotivas e vagoes
em movimento, mesmo com a precariedade de fornecimento
de materiais para reposicao e fabricacao de pecas. Essa

possibilidade e, principalmente, necessidade de sempre 1in
ventar recursos, saidas para os problemas em cada um
dos espacos do trabalho ferroviario, ou seja, na Ofi
cina, Depdsito, Estacdc e Linha Permanente também tor

nava essa atividade muito envolvente.
Apesar de tudo, o trabalhador ferroviario ainda

tinha autonomia. Ele poderia criar e reconhecer, no seu

trabalho, o seu valor.

A Conformacdo e a Resistencia

No cotidiano do trabalkador ferroviario estava
presente, ndo so sua aceitacgdao das relagoes de traba
lho, como manifestagoes isoladas, 1individuais ou de pe

quenos grupos de constestagao e tentativas de mudancas.

Constatamos anteriormente o processo de forma
¢3o do tratalhador ferrovidrio, através das relagoes de
trabalho existentes na  RMV nos meados do sécu
lo XX.

Conforme ja fol analisado o processo educativo
impliicito nessa situagao desenrolou-se através de uma
exploracao acentuada da forca de trabalho. Como

reforco, havia um forte controle do trabalho fer
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rovidrio  através de uma hierarquizacac rigida de fun
coes em moldes militares, na qual o preenchimento
em cada escalao trazia para a pessoa, nao SO maior
status, como, principalmente, o dever de controlar e
fazer executar corretamente 0 trabalho a ser rea
lizado pelos  subalternos. Além  disso, a Empresa Fer
roviaria  procurava criar a ilusao de que ela per
tencia ao empregado e de que ele tinha autono
mia para decidir. Ao mesmo tempo em que acenava a
possibilidade de constantes promogoes, era difundido
que elas dependiam do seu esforco, dedicacao, disci

plina, capacidade de cumprimento das ordens dadas, etc.

Como - resultado, ainda que de forma contraditodria,
0 trabalhador ferroviario aprendeu a se ‘conduzir
conforme os interesses da Empresa. A conformagao €
um dos escoadouros desse processo de formacao. Consi
derandec o homem um ser plasmiavel, modelavel fol 1incu
tido nele determinados estimulos com relacdo a pre
miocs, promogoes, punicoes, etc. buscando respostas con

formistas.

Cs trabalhadores de 1linha, ou via permanente, fo
ram os mais susceptiveis a essa ideologia da ordem.
Através dos depoimentos, podemos perceber que cons

tituiam o escalao mais baixo de todo o conjunto dos tra

balhadores ferroviarios, caracterizando-se pelo trabalho
bracal pesado e carga horaria de trabalho extenuante.
Eram oS trabalhadores ferroviarios que possuiam a
menor visao de conjunto do trabalho, menor possibili
dade de ascensao, eram 0os que mails abandonavam o0 em
prego e 0S que estavam mais desgarrados e em MENor
nimero - grupos de cinco homens, totalmente vulneraveis ao
controle exercido pelas chefias hierarquizadas. Eram
os mais susceptiveis ‘ao medo <criado pela Empresa, de

perderem e emprego. Nao tinham grandes defesas por nao
formarem um coletivo e por nao estarem organizados, por
isso eram vulneraveis, podiam ser punidos mais facil
mente, estavam fragmentados. (s trabalhadoresda via per
nanente eram, portanto, o0$ mais sSulbmissos is relagoes de
trabalho, © que menos constestavam as chefias e que

menos resistiam.
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As reacoes individuais eram muito variadas em circuns
tancias e intensidade. Elas podem ser exemplificadas pelo re
lato do caso de uma composicao, transportando produtos alimen
ticios, demorar até trinta dias de Goiania a Belo FHorizonte.
Também, quando uma equipagem solicitava um periodo de
descanso e nao era atendida, muitas vezes, parava o)
trem mno meio da linha para dormir e com isso impe
dia todo o transito. Alem disso, durante os atrasos
de pagamentoc de salario, muitos compravam na Cooperati
va produtos de preco mais baixo para revender € com
isso obter algum dinheiro para o sustento da familia.
Reclamavam entre 51 dos salarios baixos, atrasos no
pagamento dos saldrios, da carga horaria de trabalho, das
folgas que eram impedidos de tirar devido ao excesso de
servico, etc. Entretanto, entre os trabalhadores do trafe
go ou da estacao e os trabalhadores da tracao, espe
cialmente o0s maquinistas e foguistas, era comum a idéia
de Jque as suas reclamagoes nao trariam grandes mudan
cas nas suas condigoes de trabalho.

A forca de contestacio dos trabalkhadores ferrovia
1105 conceatrava-se nas (Oficinas - a fabrica, onde tra
balhavam reunidos em grandes grupos. Os ferroviarios
das Oficinas possuiam maior possibilidade de iniciar e
sustentar os movimentos paredistas ocorridos na RMV, nos
meados do século XX, principalmente pelo pronrio fato
de estarem trabalhando em grandes grupos, CONCeNtragao
esta que garantia a acao em bloco e a cada um a for
c¢a individual e a coragen necessaria a acao contes

tatoria.

A resisténcia coletiva, através da integracao dc
gTUpPo social ferroviario somando forgas para realizar
seus objetivos, foi sempre mais eficlente que a par
ticipacao individual, considerando que a uniao faz a
forca e que a organizacao desta forga possibilitou ao

grupo .exercer maior influéncia politica.

Consideramos que, em decorrencia desse processo, hou
ve também crescimento da consciéncia do ferroviario, naquele
momento, na medida em que ele percete seu lugar na estrutura

de trabalho e se diferencia do patrao personificado em seu
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chefe. Isso se manifestou, por exemplo, no relato que ouvimos
da atitude de recusa de um premio - folga no sabado, pelos
trabalhadores da secdo de rodas da Oficina, se eles aumentas
sem em umaroda a sua producdo. Essa solicitacao do engenheiro
nic foi cumprida por eles, apos confabularem entre si sobre
os efeitos que sofreriam posteriormente, pois, depois o pré
mio poderia ndo ser mais oferecido e no entanto o novo ritmo

de trabalho ser incorporade a produgdao necessaria.

O carater coletivo do trabalho fabril nas oficinas con
tribula para contrabalangar a forga da ideologia da ordem que
era difundida entre os ferroviarios. Quanto mais intensa era
a reacdo do trabalhador ferroviario as condicoes de trabalho,
através de greves, mais forte era a difusao dessa - ‘ideologia
integradora, procurando criar um modelo de - trabalhador ca
racterizado pela tenacidade, desprendimento, espirito abnega
do, dedicaczo, forga de vontade, amor, capacidade, consideran
do a ferrovia como parte de si mesmo e a si como membro da fa

milia ferroviaria, buscando sua eficiéncia operacional.

A Empresa respondia & reacao do trabalhddor muitas
vezes através da violéncia policial, ou impedindo suas promg
coes e tambem atraves do discurso da unidade familiar, envol
vendo a todos sem distingdo. A eficacia desse discurso  pode
ser percebida em opinioces de ferroviarios que consideram que
fazer greves era falta de patriotismo, que as greves traziam
prejuizos para a Empresa e para o pais, porque interrompiam &
producdo, geravam desordens e que por tudo isso eram erradas.
Além disso, levantando aspectos de ordem moral, por exemplo,
afirmando que as greves traziam prejuizos para aqueles que
participavam delas, por provocarem sofrimentos, discordias, a
nimosidade e inimizade entre as pessoas € porque nao se de

ve insurgir contra as autoridades.

0 discurso integrador da Empresa Ferroviaria continua
nos dias atuais, como se pode constatar através dos depoimen

tos seguintes. A RFFSA e

"iL..) o malon patrimondio empresarial
do B&aéLﬂ Nao e porem, este patrimo
nio economico sua malon Alquezd, ma.b
o seu patirimonic soclal, representado
Pzﬂcé 63.000 emphregadod, esse univenso
humano rico e d&UehéLéicadO orhgulhosc
de seu thabalho, feliz de sua condL
cdo. Na vendade, a RFFSA e ¢ 6QKAOULQH
hio se Anteghram plenamente, coipo in
teirno, ndo Amportando raga ou cultura,

todos presentes e particepantes. Henda
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damos dos que nos antecederam valores
culturals cada vez madis presentesd e vi
vidos. (...) ¢ o0élo empregado/empresa
alcanca tambem a 6am4£¢a de cada um, ©
que thans forma a comd&gao de ferrovia
nio em mais do que um vinculo: numa
seita (...) preservamos o4 nossos valo
res humancs e culturadis, ndo como e
gquicios de saudostfsmo, mas como gato
res de producdo, unidade e bem-estan
socdal. (...} a nossa unido serd o fa
tor decisdive para alcangaimos nossoh
obfetives (...)"{REDE.,.. 1287, p.10)

"(...) dedicagdo impar de seus emprega
dosd (...} neste conflito de dedigdo,
desafios e galta de recuhsos, apesan
de tudo, tem vencdido o empenho a gar
ha e a ded&cagao dessa massa de empre
gados (...) espirito ferrovianio que
nasce., 5ent¢£¢za Ae auto-sustenta e
passa a vivea dentro de cada um dos -
seus emphregados, s0cios naturals de di
reito e de fato dessa sociedade andni
ma. Cada dificuldade e desagdio venctd
dos tem um sabor de vitohia, que ¢ a
pnebentada na simplicidade de cada um
de nos.(...}" [REDE. .. 1987, p.12)

"{...] 0 mais valioso pataimonio da Em
presa~z o ferrovianio {...) Fazern cok
rnern um trem, dar-Lhe seguhangd e eficd
¢ncda no trafego, constitud tarefa com
plexa, que exige muito mais do gque uma
avancada tecnica operacional, Fazexr
corrnen um them resulfa tambem, do pre
cis0 e coordenado empenho de equipesd
ne&ponAaue&A e sofidarias. Cada fen
roviario tem penrfedlta consciencia do
quanto vafe o deu trabalho e do quanio
e importante o seu desempenho no con
junto da atividade profissional. Sabe
que e uma peca meomiante dentro de um
conjunto socdakl.{...)" {REDE. 1987,
p. 17)

"{...) Se algum dia Lhes tentarem L4
rah o esbtimulo, a vontade de sen_ al
guem, man45eétanda -fhe que esta & uma
terrna. onde s0 0s phivileglados Lomvez,

olhem em dernedorn de voces, agud mesdmo
nesta casa. Agqud verac anILQOA thaba
Lhadones da soca da Linha, que chega
ram a engenheinros, ou tnabaﬂhadoneé co
muns que d custa de Auon e fLaghimas 40
ram conqudstando um Lugar de honha en
the o4 camahadas de trabafho. Se alguns
nac Lograram para s4 0 que por  vezes
akmejaram, Loghraram para seub 44
Lhos (...] que cada um de nds, por mais
modesto que seja, cumpra bem e com de
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nodo a sua missdo. Que o _somatorio de
thabalhe de cada um de nod _ seja o en
grandecimento de nossa gamilia, ¢ pho
ghessc de nossa socledade’. (REDE. ..
1980, p.2 e 3]

Os resultados eficazes desse discurso intregados pode

ser avaliado ©pelos depoimentos seguintes:

"A Rede Ferroviaria, para mim, repre
senta tudo aquilo que tenho, familia
meus {iLhos, a educagaoc defes, engdim,
tudo. Taflez, se eu estlivesse em culne
fLugar, ndo podenia ten a minha  casd,
meu carro, os §4iLhos estudando ... Se
eu tivesse que comec¢ar tudo de novo, co
mecaria na Rede outra vez. Eu tenho oh
gulho de sern fernovianio". (REDE...
1987, p.1§)

"A Rede Ferrovidiia para mim tambem ¢
a minha famifia, ¢ tude o que eu Lenho .
Antes de entran para a Rede eu prafica

mente ndo finha nada: trabatlhava L
dia agqui, cutre ali. Hojfe eu tenho a
minha casdinha, meus #fiLhaos estudan
do.{...]" {(REDE... 1987, p. 18)

-
~

Consideramos que a greve constitui uma expressiva forma
de manifestacao de resisténcia do trabalhador. A resisténcia
€ a reacao da consciéncia do trabalhador as condigoes de tra
balho que pretendem conforma-lo. A Empresa nao quer, nio apoia
essa atitude e tenta impedi-la, através do controle social e
de punicoes. A desobediéncia do trabalhador ferroviario era
punida com suspensio do servigo, principalmente se o infrator
fosse grevista. Os elementos mais atuantes eram vigiados, pa
ra nio conversarem com oS companheiros, ou, entao, eram deslo
cados de secoes para dissociar algum agrupamento. Os grevis
tas que desenvolviam uma atuagdo mais decisiva eram persegui
dos sorrateiramente, punidos de diversas formas: . suspensao,
remocao para outras cidades, recebendo algum servigo conside
rado pior para executar, éstagnagéo em suas promogoes, €  em
alguns casos, prisido de liderancgas pela policia. Demissdes nao
ocorriam porque estavam garantidos pelas leis do trabalho, pos

sulam estabilidade.

Nzo ha, nas relacdes de trabalho, diretamente, elemen
tos que levem o trabalhador a resistir (isso resultaria na
propria negacao do trabalho), porém, indiretamente, tais rela

¢oes propiciam o surgimento de atitudes de resistencia, as
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gquais podem ser consideradas como a expressdac de que odominio

sobre a consciéncia do trabalhador nad fol total.

Os processos de formacdo/conformagao/resistencia do
trabalhador ferroviario ocorreram simultaneamente. Porém, em
determinados momentos, algum deles predominava sobre 0SS  ou
tros sem, contudo, torna-los estanques. Individualmenté,  ao
mesmo tempo em que o trabalhador se conformava em relagao a
alguns aspectos da estrutura do trabalho, aceitando-os como
inevitavels e inquestionaveis, por outro lado ele resistia em
relacao a outros aspectos e agia exigindo mudangas. Por exem
plo, apesar dos trabalhadores de linha considerarem pequeno o
seu numero em relacao ao tamanho do trecho sob responsabilida
de deles nac eram feitas exigencias no sentido de aumentar o
nimero de funcionarios ou diminuir o tamanho do trecho de es
trada para conservacgao. O engenheiro residente achava sufi
ciente e cabia a cada um executar bem a sua tarefa. "Eu Lanto
thabalhava como quase matava o pessoal de tanto trabathanr',
como ouvimos de um feitor de turma de linha. O trabalhador fer
roviario encarava como uma decorréncia natural do cargo que
exercia a carga horaria de trabalho extenuante que cumpria, a
determinacao dos limites dessa carga horaria pela Empresa e
seus critérios de promocoes g-punigaes. Por outro lado, havia
também a consciéncia de que as forgas de trabalho deviam ser
recompostas atraveés do descanso remunerado e, através de pres

soes, conseguiramo pagamento das horas-extras que faziam.

Se, por um lado, os ferroviarios alegam que eles &
que tinham que procurar entender seus chefes, de que ndo adl
antaria reclamar, que tinham que se desdobrar para agir con
forme as determinacoes da chefia, por outro lado, os arranjos
deveriam atender as suas proprias conveniéncias. Nos ferrovia
rios havia a consciencia de que nao adiantaria se indispor
contra alguma chefia, porque os chefes vinham e iam, enquan
to o trabalhador permanecia; ou, entao, de que nao adiantaria
reclamar, reconhecendo que seus chefes imediatos, apesar de
chefes, estavam na mesma Situacao que eles. Nao reclamavam
das condictes de trabalho porque ja haviam se acostumado, ja
as conheciam quando se ingressaram na Empresa e nenhuma Empre
sa oferecia situacgao melhor, mas reclamavam e faziam greves
por serem mal pagos e por nao receberem o pagamento em dia.
Consideravam que a vida que tinham era como a de um escravo,
sem liberdade, podendo ser chamados a qualquer momento para

trabalhar e que ndo havia comc muda-la. Apesar de se conside
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rarem escravos do trabalho, por outro lado, proclamavam nao
serem maquinas e lutavam de diferentes modos contra os atra
sos constantes de pagamento a que eram submetides, individual
mente, em pequenos grupos ou coletivos como as greves. Esta
sensacdo de viver em cativeiro, resultado do tratamento rigi
do dos chefes para com seus subalternos, era mais intensa nas
turmas de trabalhadores de linha.e em trabalhadores da  Esta
cdo. Esses locais de trabalho nao favoreciam uma Tesisténcia
sistematica do trabalhador as relacgoes de trabalho, devido ao
seu pequeno numero e por nao estarem aglutinados. Por outro
lado, a Oficina de reparacio geral e a "meia sola" eram ambi
entes de trabalho coletivo em maior nimero.Situacdese Ssensagbes eram
compartilhados criando lagos entre as pessoas, facilitando sua
uniio e também a contestacdo coletiva dos trabalhadores. Com
base nisso podemos compreender porque muitas melhorias mnascon
dicoes de trabalho foram conquistadas primelro nas Oficinas
Li os ferroviirios conseguiram garantir o limite de oito  ho
ras de trabalho, folga semanal, pagamento de horas-extras an
tes dos trabalhadores da Estacao e da Linha.

Como resultado ainda da ideologia da ordem que impreg

nava as relacoes de trabalho na Empresa Ferroviaria, percebe

mos que os ferroviarios estabeleciam diferenca entre o que
chamavam de greve pacifica e violenta. Mostravam-se favora
veis ds greves consideradas gerais e pacificas, ou seja, gre

ves que atingiam o funcionamentc da Empresa como um todo, nas
diferentes cidades e possuiam comando organizado, objetivos
definidos e, principalmente, realizadas sem violéncia e depre
dacdo do material ferrovidrio. Esse carater pacifico das gre

ves era enfatizado também pelos militantes comunistas existen

tes nos movimentos, contrdrios as depredagdes. Por outro la
do, o carater pacifico das greves possuia uma finalidade es
tratégica pois, se nio houvesse danos ao patrimonio da fer

rovia, nio haveria também a necessidade intervencao da poli
cia. Acoes dos grevistas, consideradas violentas, eram censu
radas e recusadas, mas a égéo da policia era encarada coma
normal para manter a ordem e evitar abusos, alegando que a po
l1icia ndo era agressiva, quando havia ordem. No entanto, ela
dava cobertura a saida forcada de locomotivas e aos "fura-
greves”. A policia ficava de dentro do portao das Oficinas pa
ra dar apoio aqueles que quisessem furar a greve ou impedir
que as comunicacoes fossem cortadas. Mas nos portoes das Ofi

cinas e Estacoes ficavam sempre grupos de grevistas fazendo
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picuetes. A policia sempre acompanhave o movimento grevista
com o intuito de cercear e revidar os excessos dos grevistas,
alegando a necessidade de protegao do patrimonio da Rede. Na
verdade, era mesmo para impor o medo pois, OS proprios gTre

vistas se incumbiam de proteger esse patrimonio.

Entretanto, ocorreram greves marcadas por extrema VvVio
l1éncia como numa em que os grevistas forcaram a saida do Enge
nheiro Walter Mendonga da chefia da Oficina em Divinopolis,
ameacando invadir sua casa. Com essa atitude aqueles fer
rovidrios estavam se insurgindo contra uma autoridade exigen
te em relacdao a hordrios, trabalho, pontualidade, etc. A gre
ve de 1952, setembro, foi também marcada por uma grande vio

1éncia policial, conforme ja foi descrita.

De qualquer modo, as greves eram consideradas comoc 0
meio mais eficaz de se receber os pagamentos atrasados e isso-
era consenso, tanto entre os grevistas declarados, como entre

aqueles que ndo participavam das greves ou nao as apoiavam.

Durante as greves toda a RMV ficava paralisada em su
as atividades. 0 movimento quase sempre era iniciado pelos fer
roviarios nas Oficinas de Divinopolis e se irradiava rapida
mente nos Dep6sitos existent&s em S3o Joao d'E1l Rei, Barra Man
sa, Trés Coracdes, Ibia, Ribeirao Vermelho, Passa Quatro, Pou
so Alegre, etc. Raramente ficava algum setor funcionando mes

mo assim precariamente. Em Divinopolis, concentravam-se in

§=q

meros servicos prestados pela RMV: Estacaoc de embarque e de
sembarque de passageiros e cargas, Deposito e principalmente
as Oficinas - a fabrica, o que resultava numa significativa
concentracdo de ferroviarios, criando assim condigdes favora
veis para que as greves tivessem seu inicio e maior sustenta
cio nessa cidade. Isso, aliado ao fato dos pagamentos estarem
sempre em atraso, fornecimento precario da Cooperativa, doen

cas, dentncias de colegas, perseguicoes de chefias, etc.

As greves eram geralmente organizadas em reunioces se
cretas para evitar denlncias. A organizacao possibilitava aos
ferrovidrios maior soma de forgas, maior divisao das tarefas,
fluxo de informacdes e assegurava a continuidade do trabalho
ja que tinham objetivos definidos - principalmente forcar 0
pagamento dos saldrios atrasados. Os organizadores combinavam
detalhes como o dia, hora, senha e a distribuicao das tarefas.
A senha utilizada era escrita muitas vezes no banheiro e de

pois apagada, como por exemplo, "( casamento da Joana val sexn
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fe as sete horas". Além dessa, havia também a senha "a hora
proxima’. Para dar inicio aos movimentos, o alarme era  dado
nos apitos. Alguns pulavam os muros das oficinas, outros a
briam os portdoes para que o restante do pessoal saisse. Ou
tras vezes, o movimento grevista era iniciado de madrugada
para impedir, desde o inicio, o funcionamento do expediente
da Oficina. O pessoal que chegava ia aderindo e engrossando o
grupo ou era impedido de entrar. As locomotivas no Deposito
eram descarregadas, cercadas e vigiadas por grupcs de grevis
tas ou mulheres e criancas e os piquetes nos portoes das Ofi
cinas eram feitos dia e noite. Com isso, a producao industri
al da Oficina e as reparacoes que faziaficavam paralisadas.
Mas, além disso, os grevistas cuidavam também de paralisar o
movimento dos trens, bem como o trabalho em outras cidades. As
estacbes eram invadidas e atraves do telégrafo eram feitos con
tatos com outras estagoes e depois era desativado. As locomgr
tivas que chegavam nas Estacoes eram invadidas, descarrega
das e vigiadas.

O0s grevistas distribuiam-se em caminhoes emprestados
por pessoas da cidade para interromper o transito, comunica
coes e trabalho em outros lugares e trocar o pessoal que PO
dia denuncia-los. Através dos caminhes, os grevistas podiam
ir a lugares proximos como Sao Gongalo do Para, Gongalves
Ferreira, Para de Minas, etc, as cidades préximas eram avisa
das através do telégrafo e aderiam ao movimento, impedindo as
sim as comunicacgdes. Trilhos eram arrancados bem como fios de
postes, os telégrafos eram desligados tirando os fusiveis, as
caixas d'agua ao longo da linha eram esvaziadas. Usavam 0s
troles, passavam nas turmas e apanhavam ferramentas que eram
anotadas e devolvidas no final. As ferramentas e pegas retira
das na Oficina, Estacoes, nas turmas da linha, nas locomoti
vas, etc, eram esccndidas no mato, anotadas e depois devolvi
das. A pessoa que as havia retirado se responsabilizava em co
loca-las no local novamente apds a greve. Usava-se o conhecl
mento técnico que possuiam para retirar as pegas da locomoti
vas sem danifica-las. Para isso inventavam desculpas como ©
perigo de explosao do bujao da caldeira para desviar a aten
cio da policia, entrar na locomotiva e descarrega-la. Quando

eram pegos pela policia, muitas vezes davam nomes falsos.

Os grevistas escolhiam alguns companheiros mais prepa
rados e de confianca para formarem uma comissZo de megociagao.

Tudo isso demonstra nao s6 uma grande mobilizaczo dos fer
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roviarios como principalmente uma eficiente organizagao, con
seguindo dentro de pouco tempo paralisar o funcionamento da
RMV.

Ao que tudo indica, essaorganizacao eficiente e evidente
nos movimentos grevistas dos ferroviarios da RMV tem a -ver
com a participagao do Partido Comunista nas greves. O Parti
dao desenvolvia uma acdo dirigida dentro da Oficina no senti
do de instruir os ferroviarios, atraves de seus proprios cole
gas de trabalho, que se engajavam no partido. Esse trabalho
de vanguarda foi decisivo na eclosio das greves. Em suas reu
nioes era ndo so discutida a situacao dos ferrovidrios como
decididas as atitudes a serem tomadas. "0 partido ensdnava
como que nos faflava”", "a ondientagdo era pha gente unir que se
nos unisse nos tomava o poder”, "o pantido thazia esclanecd
mento e animava" como eles dizem ainda hoje. O Partido  Comu .
nista estava também estruturado em outras cidades, sede de De
pGsitos da RMV.

Segundo os relatos dos ferroviarios, os comunistas co
mecaram a se organizar em Divindpolis na mesma época - meados
da década de quarenta, em que também estavam ali se fixando os
ferroviarios transferidos das Oficinas de Cruzeiro (SP). Daf
deduzirmos que o inicio da atuacao do Partido Comunista nesta
cidade e na regiao tenha a ver com o pessoal de Cruzeiro que,
com a experiéncia de luta que possuia, contribuiu decisivamen
te na eclosao das greves ferroviarias em Divinopolis, apesar
da Empresa ter tentado dissolver sua revolta, buscando criar

uma situagao favoravel a4 sua adaptacdo na cidade.

Na Oficina, em Divinopolis, os chefes de turmas ou de
segoes procuravam colocar os elementos suspeitos separados en

tre si "pra nao fdcar reunido™ e impedir seus contatos.

O Partido Comunista, assim como em todo o pais, era
muito combatido em Divinopolis e sua sede chegou a ser invadi
da pela Policia. O combate aos comunistas era feito atraves
do levantamento de bandeiras em defesa de Deus e da familia e
através da difusdo de idéias preconcebidas a seu respeito. O
medo do comunismo foi instigado relacionando-o com a destrul
cao da familia, da religido, escassez de alimentacdao e crian
do a ilusao de que "o notso Brasil e bom demais, aqud voce co

me o0 que queh, bebe ¢ que quenr ninguem pfala nada’.

A participacao dos ferroviarios nas greves era diver

sificada. De acordo com o tipo de participagdo, eles classifi
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cavam os companheiros em diferentes situacoes:

- "Acontegca ¢ que acontecen" - referia-se aqueles
que enfrentavam todos os riscos e perigos das greves, tomavam

iniciativa nos movimentos e sustentavam suas aCoes;

- "Deixa que o5 outros Lutam por nos" - eram  0s pas
sivos, aqueles que nao participavam das greves mas também nio
a furavam e permaneciam em casa descansando. Segundo os rela

tos ouvidos eram em grande numero;

- "0s Leva e Traz" - eram os traidores, aqueles que
denunciavam as acoes e nomes dos grevistas aos chefes. Esses
se confundiam também com os "puxas" ou "5% coluna’, que eram
furadores das greves e durante as mesmas permaneciam ao lado
de seus chefes na Oficina, Depdsito ou Estacao, ao inves de
se allarem aos seus companheiros. Ou entaoc iam para as Ofici
nas para consertar as locomotivas e em troca ganhavam comis
soes em dinheiro e promogbes. Mas, por outro lado, eram 0Ss
que mais scfriam a aversao doS companheiros. Eram geralmente

aqueles que ocupavam algum cargo de chefia;

- "0s que ndo querdiam aparecex" - eram favoravels as
greves mas nao se manifestavam pelo temor de serem punidos,re
baixados, perseguidos, transferidos, etc, ou por ocuparem car
gosde confianca na Empresa. Muitos maquinistas, chefes de Es

tacdo ou de turmas nas Oficinas incluiam-se nesse grupo;

- "05 que Lutavam porque Zdinha o cabega", ou seja, al

guém que se responsabilizava pelo movimento grevista.

Os feitores, mestre de linha e trabalhadores das tur
mas quase sempre continuavam trabalhando durante as greves. 0s
maquinistas e agentes de estacao alegando serem pessoas  de
confianga da Direcgdao da Rede, diziam que nao podiam partici
par das greves. Entretanto, os grevistas sempre impediram de
varios modos que eles trabalhassem, forcando assim sua adesao
ao movimentoc. Para nao serem obrigados a sair com o trem, oS
maquinistas e foguistas eram escondidos pelos grevistas, ge
ralmente no mato. Os maquinistas tinham que ter um motive pa
ra justificar sua paralisacao e ao mesmo tempo nac serem Tres
ponsaveis pela sua adesdo a greve. Nao ofereciam resisténcia
quando os grevistas forgavam a parada dos trens e os escondi
am. Eles tambem queriam que a greve fosse vitoriosa. Na ver
dade, eram as proprias condigées de trabalho instituidas pela
Empresa Ferroviaria que nio permitiam que eles participassen

das greves da categoria. A Empresa, além disso, para caiseguir
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que um maquinista conduzisse otrem durante um periodo de gre
ve, apelava para o argumento de que tinha sido convocado para
dirigir o trem naquele momento porque a chefia tinha connfian

ca nele e no seu trabalho.

Durante o5 movimentos grevistas, naoc sO os ferroviari
os agiam em bloco, como também toda sua familia - mulher e fi
lhos. Essa participaglo evidencia mais uma vez que o envolvi
mento com a Empresa Ferroviaria ndo era so do trabalhador,mas

de todo o grupo familiar.

A participacdo das mulheres foi constante e em varias
greves chegou a ser decisiva. Podemos dizer que assim como a
familia do ferroviirio estava envolvida nas relacoes do traba
1ho, sofrendo suas repercussoes, também nos momentos de greve
ela ndo so participava da contestagao, como influfa decisiva
mente nos seus resultados. A greve constituia um movimento so -
cial amplo que atingia toda a familia. As condicoes de  vida
da familia ferrovidria é que forcavam sua participacdo nos mo
vimentos grevistas. As mulheres justificavam sua participacao
alegando que era preciso que O0S salarios atrasados fossem pa
gos. 0 pagamento dos salarios com atraso afetava todo o gru
po familiar, ja que o ferroviario geralmente nao possuia ou
tra fonte de renda. Devido as dificuldades decorrentes desses
attasos e dos baixos saldrios, a mulher ferroviaria tinha que
organizar criteriosamente o orgamento familiar. A partir dis
so também, podemos compreender sua forca contestatoria. Segun
do os depoimentos ouvidos, o Comité do Partido Comunista em
Divinopolis desenvolveu também um trabalho junto as mulheres
ferroviarias, discutindo com elas a situacdo economica da fa
milia, instruindo suas atitudes e organizando-as. Muitos fer
roviirios, demonstrando possulirem uma consciéncia machista,
consideravam a luta das mulheres errada, alegandc que "a fufa
tinha que sexn dos homens". No entanto, as mulheres e seus fi
lhos desempenharam importante papel no decorrer das greves,
participando ativamente, fazendo passeatas pelas Tuas da cida
de, mandando comida para os que estavam escondidos no mato,
solicitando o apoio do comércio, fazendo piquetes, ajudando a
tirar os furadores do trabalho, paralisando e vigiando 0s
trens, enfrentando a policia. Nos piquetes, as mulheres agiam
com violéncia, batiam nos furadores, raspavam sua cabeca e o
brigavam os chefes de turmas a parar suas atividades. Muitas
participavam sem que os maridos estivessem participando. Na

eclosao das greves elas ajudavam a divulgar e aglutinar 0s
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grevistas tocande o sino, paralisando as atividades da  Esta
cdo, Deposito e Oficina. Para garantir a continuidade da gre
ve, elas armavam acampamento, faziam piquete em cima da linha
para paralisar os trens ou entao deitavam sobre a linha para
forcar a parada deles. Lubrificavam a linha com sabao para
impedir a circulacao dos trens. Quando um trem parava elas in
vadiam a locomotiva, expulsavam sua equipagem, apitavam o si
no para descarregar o vapor. Ajudavam a manter aceso ¢ animo
dos ferroviarios. Dentre suas estratégias de luta, cabe Tes
saltar a utilizagao que faziam do simbolo civico - a bandeira
nacional. Acreditando que esse simbolo seria respeitado, elas
enrolavam a bandeira em seu Corpo para enfrentarem a policia
ou tirarem algum fura-greve do trabalho. Nem sempre o simbolo

era respeitado. Costumavam também estender a Bandeira em cima

da linha de ferro para forcar a parada do trem. Além disso,en

travam na Oficina, Deposito ou Estacado para forcar a saida de

algum fura-greve ameagando vestir neles uma saia.

Num mundo de dominio do homem, a consciéncia da mu
lher sobre a realidade muitas vezes € invertida. De um lTado
as mulheres demonstravam com sua participacdo possuirem  for
¢a, tenacidade, posicionamente critico, capacidade de organi
zacdo e luta, mas por outro lado, ac usarem um simbolo femini
no - a saia - para intimidar-os fura-greves e forgar sua ade
sao, elas demonstravam também estarem impregnadas pelo senti
mento de inferioridade oriundo da ideologia machista que colo
ca a mulher como fraca, impotente, complemento do homem, inca

paz de ter um posicionamento, etc.

As relacdes de trabalho na Empresa Ferroviaria envol
viam também, de uma forma ampla, toda a comunidade urbana em
Divincpolis, o apoioc aos movimentos grevistas era generaliza
ado. As familias ferroviarias constituiam parcela significati
va da populacao e o dinamismo comercial da cidade possuia,
até entdo, estreita relagdo com a Rede Ferroviaria. O ferrovi
ario e sua familia constituiam parcela consideravel do merca
do consumidor de Divinopolis, de modo que os atrasos de paga
mento afetavam nio so a familia ferroviaria como a atividade
comercial da cidade. O poder piiblico municipal reconhecia a
importancia politica e economica do conjunto dos ferroviarios
na cidade e liderancas politicas locais chegavam a se respon
sabilizar pelos movimentos paredistas evitando assim puni
coes aos grevistas, como fol o caso de Pedro X Gontijo que

"particdipava das ghreves, fazia discursos apodlando 04 fernovd

JIRET 30 I8VETRIN V6 vale
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arios, era do povo". Comerciantes locais como Halim Souki, a
poiavam os grevistas fornecendo mercadorias a prazo e, duran
te as greves, enviando alimentos aos grevistas. Eles também
se viam prejudicados com os atrasos de pagamento dos ferrovi
drios, porgue nido so6 tinham suas vendas diminuidas como fica
vam sem receber as mercadorias vendidas no sistema de caderne
tas. O comércioc fechava as portas, as areas de lazer permane

ciam fechadas, como cinemas e clubes.

Por ser uma Empresa publica, na RMV a figura do Pa
trao - o Estado, personificado pelo Governador de Minas Ge
rias, se apresentava de forma difusa, pouco evidente, resul
tado entre outras razoes, da intrincada hierarquia de fungoes
existente. Entretanto, ha um outro aspecto a salientar: o pa
trdo, além de diluido, estava também distante e nao fazia par
te de forma proxima das relacoes pessoais na cidade. Isso po
de ter contribuido também para o apoio que os grevistas fer
roviarios recebiam na cidade., Os ferroviarios alegavam que

suas greves nao se dirigiam contra seus chefes ou a ferrovia

e que suas necessidades materiais € que motivavam a realiza
cao das mesmas. Ou, em outras palavras, oS ferroviarios com
suas greves nao estavam questionando a Empresa, as relacoes

de trabalho, nem cogitavam sua eliminagdo, queriam fundamen
talmente que o seu trabalho fosse pago, que os seus direitos

fossem garantidos.

As liderancas existentes nas greves ferroviarias nao
apareciam claramente. As atitudes dos grevistas eram quase
sempre em bloco, demonstrando com isso haver entre eles uniao,
consciéncia de que a greve nao estava sendo feita por um "oa
beca" mas pelo conjunto dos ferroviaries, o que dificultava as

punicoes.

A unidade do movimento garantiu aos ferroviarios até
o inicioc da década de sessenta interferirem na escolha dos di

rigentes das Oficinas em Divinépolis.

0 direito 3 estabilidade que, naquele momento, o tra
balhador ferrovidrio possuia influiu decisivamente na grande
forca de seus movimentos grevistas. As mudangas ocorridas mais
tarde em relacao a este direito, dentre outros fatores, difi
cultaram o amadurecimento posterior de sua mobilizacgao, orga

nizacao e luta.
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2 - Ultima Parada

Resultcou, de todos esses processos, uma consciencia
comum contraditéria, pois, 40 mesmo tempo em que O trabalha
dor ferrovidrio se constituia como um operario moderno, sujei
to de direitoes, no centro-~oeste-mineiro, conformava-se
as relacoes de trabalho existentes e também reagia, resistia
e procurava mudar suas condigoes de trabalho. Além disso de

monstrava em varios momentos possuilr uma consciencia inverti
da.

Em relacao aos acidentes de trabalho € comum a argu
mentagio,pelos ferrovidrios, de que a Rede nio tinha condigoes
de oferecer seguranga ao trabalhador e de que ele naoc poderia
reclamar porque ja sabia disso antes de iniciar-se no traba
lho. N3do percebiam que era responsabilidade antes de tudo da.
Empresa, de manter a estrada em boas condigoes e de que ao fer

rovidrio encarregado daquela tarefa cabia apenas sua execugao.

Em relacdo 4 jornada de trabalho que cumpriam, os fer
roviarios dizem que eles ndo tinham horario definido de traba
iho e que o servico a ser feito € que determinava o seu tempo
de duracio. Nao reconheciam gue era a propria Empresa que de
terminava a jornada de trabalho a ser cumprida, seja de forma
direta, marcando seu inicic, seja, indiretamente, criando a
necessidade de execucdo de tarefas, através de um sistema de

prémios e puniglGes que contavam nas promogdes por merecimento.

Outro exemplo dessa consciéncia invertida se ~manifes
ta na seguinte fala: "Meu padl era pagador, efe pagava o0s fun
ctonarios”. O pagamento dos trabalhadores era feito mensalmen
te por um "trem pagador™, que percorria a estrada de ferro,
comec dizem era o "pagamenito envelopado”. O pagador era um fun
cionario de confianca da Empresa, cuja fungao ajudava a di
luir a existéncia do patrao que na verdade era o proprio Esta
do.

0 trabalhador corporificava as divisoes de tarefas na
Empresa. Nao era a Empresa que estava dividida em varios ser
vicos, mas o proprio trabalhador. Um dos resultados da divi
sao do trabalho na Empresa, de modo geral €, de ponto de vis
ta do trabalhador, a impossibilidade de perceber a globalida
de na qual esta inserido. Isso pode ser percebido no depoimen
to: "a estrada era dividida em fracdo, thafego, confadoria,

senvico de reclamag¢oes", o que demonstra, da parte do traba
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ihador, uma visdo limitada da estrutura de trabalho na Rede
Ferroviaria. A contadoria e servico de reclamagodoes eram algu
mas das secdes existentes na Estagao ou Trafego. 0s maquinis
tas, por estarem em constante movimento ao longo de toda a es
trada e aqueles que exerceram cargos de chefia mais amplos
tinham maiores possibilidades de perceber a globalidade do

trabalho ferroviario.

Durante as greves, muitos ferroviarios eram favora
veis a elas em intencoes, mas ndoc em atitudes, pois continua
vam executando suas tarefas a pedido de sua chefia imediataou
pelo receio de ser punido. Além disso, ferroviarios que eram
membros do Partido Comunista, apesar de dizerem "a gente era
comunista e a situagac cbrigava a gente a 4azehr gheue", acre
ditavam que 13 & que eles aprendiam a luta operaria. Tal con
cepgao pode ter contribuido para impedir um crescimento maior
da consciéncia politica dos ferroviarios, pois os movimentos
contestatdorios que eles realizaram nao prosseguiram no tempo.
Na verdade, a conjuntura econdmica e politica pos 64 nao pos

sibilitava sua continuidade, sendo retomados nos dias atuais.

De qualquer modo, foi uma experiencia que, apesar de
sua riqueza, ficou nos limites de uma luta corporativa e nao
avangou como poderia, para objetivos mais amplos. E, princi
palmente, tem sido uma experiencia nao aproveitada em termos

de exemplo para as lutas atuais e que cabe a nos recuperar.

0 fim das greves ferroviarias no centro-oeste-mineiro
nao se deve apenas ao fato da RMV ter voltado ao controle da
Unido e ter regularizado o pagamento dos salarios dos emprega
dos. Acreditamos que seu fim tem a ver também com a Vviolenta
repressao aos movimentos operarios, instituida no Brasil apos
o golpe militar de 1964. Alids, em Divinopolis, foi morto na
sua propria casa um membro atuante do Partido Comunista . "Ue
pois da nevolucdo sumiu, fracassou, ebgriou, eu Zambem ful 44
cando velho, ndo mexi mais com LAso0. Ficamos sem melo de  Lu
tan porque os colegas nad vinham, Desorgandizou tudoe", como

disse um ex-militante do Partido Comunista em Divindpolis.

Com a remodelacdo da RFFSA ocorrida no infIcio da déca
da de setenta, os ferrovidrios mais antigos foram submetidos
a exames de saude e psicotécnicos e julgados incapazes  para
as tarefas que tinham realizado a vida toda. Foram desviados
de funcao, remanejados para outros Orgdos ou afastados nara

tratamento de saude. Humilhacdo, ociosidade, doenca, etc, foi
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o que restou da sua vida de trabalho. No seu lugar foram colo
cados novos funcionarios, melhor preparados para o desempenho
de funcoes.

Foram levados a optar entre a CLT e o FGIS. Quem nao
optou nao teve direito mais as promogdes. A partir de 1976,
mesmo os optantes foram prejudicados em sua remuneragao, devi
do a um reenquadramento de pessoal, realizado pela EmpresaFer
roviiria. Muitos entraram na justica contra a Empresa, ganha
ram o processc, mas naoc conseguiram que a mudanga se concreti

zasse. Muitos foram dispensados.

Para se livrar dos empregados antigos, que ainda res
tavam, a Empresa ofereceu um prémio em dinheiro para aqueles
que se aposentassem. Alguns aceitaram, mas foram prejudicados
porque seus saldrios cairam em relacdo aos salarios do pes

soal da ativa. Era justamente o que temiam.

A paridade salarial sd foi cumprida em novembro de
1982. E como disse um desses ferroviarios: "40 assdm 04 ve
Lhos peaderam o amon a Rede, aceitaram o premdo, deram = adeus
a RFFSA e foram gozan da hem merecida aposentadoria”.
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