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RESUMO

BRASIL, Zenilda Ferreira. De Estacdo de Muda a Museu: o surgimento do Museu Rodoviario
de Paraibuna e a formacdo da colecdo museoldgica. 2015. Dissertacdo (Mestrado em
Museologia e Patriménio) — Programa de Pés-Graduacdo em Museologia e Patrimdnio,
UNIRIO/MAST, Rio de Janeiro, 2015. 197 f. Orientador: Marcio Ferreira Rangel.

A pesquisa analisa o surgimento do Museu Rodoviario de Paraibuna e o processo de formagao
da colecdo museoldgica. Este museu, Unico com essa tematica no pais, localizado no Estado
do Rio de Janeiro, no municipio de Comendador de Levy Gasparian, no Distrito de Monte
Serrat, se encontra instalado na 82 “Estacdo de Muda” de cavalos denominada Paraibuna,
remanescente das doze estacdes construidas, ao longo da Estrada Unido e Industria em
meados do século XIX. Sua instalagdo, assim como as demais, serviu como local de parada na
Unido e Industria para substituicdo dos cavalos das diligéncias e descanso dos passageiros
nas viagens entre Petropolis (RJ) e Juiz de Fora (MG). Idealizadas por Mariano Procépio
Ferreira Lage, a Estrada e as Estacfes foram construidas pela Companhia Uniéo e Industria.
Adquirido em 1950 pelo Departamento Nacional de Estradas de Rodagem para ser
transformado em museu, tombado pelo Servi¢co do Patrimdnio Histérico e Artistico Nacional em
1967 e aberto ao publico em 1972, o museu, através dos objetos musealizados narra a
trajetéria dos primeiros caminhos e estradas, assim como dos transportes e meios de
locomocéo terrestres no pais. S&o objetos na sua maioria das Engenharias Civil e dos
Transportes. A colecdo é formada por objetos da area da Ciéncia e Tecnologia (C&T). E
possivel encontrar maquetes com as técnicas de pavimentacdo utilizadas nas estradas do
século XIX e do XX, maquinas usadas na constru¢do da Unido e Indlstria e outras rodovias,
como as movidas a vapor; o primeiro rolo compressor do pais, importado da Alemanha por
Mariano Procépio; um escafandro utilizado nas sondagens de rios para a construgcao das
pontes; trator de esteira, motores, escavadeira, motocicletas, onibus, jipes, caminhdes e a
Unica diligéncia restante dos tempos da Unido e Industria, a Mazeppa utilizada pelo Imperador
D. Pedro Il e a familia na viagem inaugural da referida Estrada. Atualmente, o Museu
Rodoviario de Paraibuna se encontra fechado.

Palavras-chave: Museu, Colecéo, Objetos de C&T.



ABSTRACT

BRASIL, Zenilda Ferreira. Changes of the Museum station: the emergence of the Road
Museum of Paraibuna and the formation of the museum collection. 2015. Dissertation.
(Mastership) - Graduate Program in Museology and Heritage, UNIRIO / MAST, Rio de Janeiro,
2015. 197 f. Supervisor: Marcio Ferreira Rangel.

The research analyzes the rise of the Paraibuna and road Museum training process of the
Museum collection. This museum, only with this theme in the country, located in the State of Rio
de Janeiro, in the municipal district of Comendador of Levy Gasparian, in the District of Monte
Serrat, installed in the eighth "Changing station" of horses called Paraibuna, the remaining
twelve stations built along the road and Industry Union in the mid-19th century. Your installation,
as well as the other, served as the focal point of standing in the Union and industry to replace
the horses of stagecoaches and rest of passengers traveling between Petropolis (RJ) and Juiz
de Fora (MG). Conceived by Mariano Procépio Ferreira Lage, the road and the stations were
built by the company Union and industry. Acquired in 1950 by the National Department of
highways to be turned into a Museum, declared by the National historical and artistic heritage in
1967 and opened to the public in 1972, the Museum, through musealized objects tells the
trajectory of the first paths and roads, as well as transport and means of terrestrial locomotion in
the country. Are objects in their most Civil and transport Engineering. The collection is formed
by objects from the area of science and technology (C&T). It is possible to find models with
paving techniques used on the roads of the 19th century and 20th centuries, machinery used in
the construction of the Union and industry and other highways, such as the steam-powered; the
first country juggernaut, imported from Germany by Mariano Procépio; a Diving Bell used in
surveys of rivers for the construction of bridges; bulldozer, excavator, engines, motorcycles,
buses, jeeps, trucks and the only remaining stage of the Times Union and industry, Mazeppa
used by Emperor d. Pedro Il and his family on the maiden voyage of that Road. Currently, the
Road of Paraibuna Museum is closed.

Keywords: Museum, Collection, C&T Objects.
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INTRODUCAO

A presente pesquisa teve por objetivo investigar o surgimento do Museu
Rodoviario e o processo de formacdo de sua colegcdo que abrange os primeiros
caminhos, da construcdo das estradas e rodovias nacionais, incluindo os transportes e
0os meios de locomocdo terrestres’ (IBRAM, 2011). Trata-se de uma instituicdo
museoldgica, localizada no centro-sul do Estado do Rio de Janeiro, no distrito de Monte
Serrat, no municipio de Comendador de Levy Gasparian. O museu encontra-se
instalado na oitava “Estacdo de Muda” de cavalos denominada Paraibuna, Unica
remanescente das doze estacBes construidas ao longo da antiga estrada Unido e

IndUstria em meados do século XIX.

O acervo do Museu narra a evolugao do “Rodoviarismo” apresentado a partir de
objetos, fotografias e documentos. Nesse museu encontramos algumas das maquinas
usadas na constru¢cdo da Unido e Inddstria, como as antigas maquinas movidas a
vapor; o primeiro rolo compressor do pais, importado da Alemanha por Mariano
Procopio para pavimentar a estrada; um escafandro utilizado nas sondagens de rios
para a construgdo das pontes; alguns dos marcos de quilometragem em granito;
motores, uma bomba de combustivel, movida a manivela e até a diligéncia Mazeppa
usada para transportar o Imperador D. Pedro Il e a familia na viagem inaugural da
referida estrada.

O prédio que abriga o museu foi construido em 1856 em estilo chalé suico-
alem&o® e ocupa a edificacdo central. A construcdo original era composta por dois

prédios anexos, um para oficina e 0 outro para estrebaria. O imével esti diretamente

! Diferentemente dos museus do automével e dos transportes, que se dedicam no primeiro caso a contar
especificamente a histéria da evolucdo dos automéveis e no segundo caso, a registrar a histéria dos
transportes nos diversos modais (rodoviario, ferroviario, aquaviario e aéreo). Como se percebe nos Museus
do Automovel de S&o Paulo (Disponivel em: <http://www.museudoautomovelsp.com.br/>); no Museu do
Automovel da Estrada Real (Disponivel em: <http://www.museudoautomoveler.com.br/) e no Museu dos
Transportes Publicos (Disponivel em: <http://www.sptrans.com.br/museu). Assim sendo, a tematica do
Museu Rodoviario é a Unica que contempla somente as vias terrestres.

% Existe divergéncia quanto a origem do estilo. Em textos online, a estacdo é identificada como um chalé
francés. Em fontes oficiais como o “Inventario de Identificagdo de Bens Imdveis” do INEPAC reconhece o
prédio central como em estilo alem&o. INSTITUTO ESTADUAL DO PATRIMONIO CULTURAL - INEPAC.
Inventério de ldentificacdo de Bens Imdveis. In: . Fichas de Inventario Volume Il — Ouro: Projeto
Inventario de Bens Culturais Iméveis Desenvolvimento Territorial dos Caminhos Singulares do Estado do
Rio de Janeiro. Rio de Janeiro: SEBRAE, 2004, p. 161. Disponivel em:
<http://201.2.114.147/bds/bds.nsf/IB8E347920DC8D8AD8325735C004F22AF/$File/NT00036142.pdf>.
Acesso em: 12 maio 2014. Para o IPHAN (Arquivo Noronha Santos) no resumo sobre o tombamento do
prédio, citando o naturalista do século XIX Louis Agassiz, menciona as “elegantes estacdes em forma
quase sempre de chalés suigos”. Para o arquiteto do IPHAN, Mauro Pazzini de Souza (Série Inventario —
dossié historico, 1987, p. 1) “a edificagdo central, cuja estrutura primitiva ainda € a mesma, mostra
claramente a influéncia da colonizagdo alema no seu tipo de chalet”. Nado podemos esquecer que tanto
engenheiros franceses como alemaes e de outras nacionalidades tiveram participacdo nas obras da Unido
e Industria. Segundo Paulo Santos, arquiteto e conselheiro do IPHAN, a edificagdo central do prédio
apresenta uma carpintaria suico-alema. INEPAC, loc.cit. E € nessa avaliagdo que nos basearemos.
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ligado a construcdo da estrada Unido e Industria, idealizada por Mariano Procopio
Ferreira Lage, que segundo Bastos (1991, p. 15), manifestava interesse pelas ciéncias
e pelas novas tecnologias. Durante seus estudos na Europa e sua passagem pelos
Estados Unidos conheceu o processo de pavimentacdo do leito de estradas e o sistema
de cobranca de pedagios. Ainda de acordo com Bastos (op.cit., p. 16) quando Mariano
Procopio retornou ao Brasil, deu inicio ao processo de constru¢do da primeira estrada
de rodagem a utilizar a técnica do macadame hidraulico® no pais. A nova estrada
buscou impulsionar as atividades econémicas tanto do Rio de Janeiro como de Minas

Gerais e, consequentemente, do préprio Império.

O projeto da estrada comegou em 1854 quando o entdo Comendador Mariano
Procépio Ferreira Lage recebeu a concessao para a construcao de custeio de uma rota
que ligasse Petrépolis até a margem do Rio Paraiba. Como suporte ao novo
empreendimento e para arrecadar fundos e permitir posterior cobranca do pedagio,
Mariano Procoépio fundou em 1853 a Companhia Unido e Industria, que deu nome a
estrada e cujo lucro provinha do pedagio por mercadoria cobrado dos usuarios da rota.

Com o aval do imperador D. Pedro I, incentivou a vinda de imigrantes
principalmente germénicos para a construgdo da estrada, criando assim, coldnias de
alemaes e italianos em Juiz de Fora. Mariano ProcOpio contratou varios engenheiros,
arquitetos e técnicos para dar andamento ao empreendimento. Segundo Coimbra
(1974, p.129), a estrada seria uma réplica das estradas francesas “contemporéneas”,
fruto do aprendizado e das observagbes pessoais que Procopio fez no exterior, quanto
a técnica, pavimentacdo e organizacdo das estradas de rodagem e dos meios de
transporte. Consideramos interessante mencionar a influéncia das reformas de

Hausmann® no pensamento de Procépio.

As obras da Estrada tiveram inicio em 12 de abril de 1856 com a presenca de D.
Pedro Il e da Familia Imperial, e ainda hoje existe a placa que registrou o evento no
inicio da Avenida Bardo do Rio Branco, no centro da cidade de Juiz de Fora (MG). Em
23 de junho de 1861, as obras foram finalizadas e a Estrada inaugurada. Com a
presenca novamente do D. Pedro Il e representantes ilustres da Corte e da Companhia

Unido e Industria, percorreram os 144 quilébmetros, em diligéncia, entre o Rio de Janeiro

®No Capitulo 1, iremos explicar a técnica inovadora utilizada na Estrada Uni&o e Industria.

4 Georges-Eugéne Haussmann foi prefeito do antigo departamento do Sena, entre os anos de 1853 e 1870.
Foi responsavel pela reforma urbana de Paris, determinada por Napoledo lll. Essas reformas, além de
modernizar e embelezar a cidade, tinham um cunho militar, de cessar com as insurreicdes e combates
populares, barricadas muito recorrentes a época, com ruas mais largas, retas e iluminadas, dificultariam as
revoltas populares e facilitariam o manejo de transportes militares. PINHEIRO, Eloisa Petti. A
“haussmannizagdo” e sua difusdo como modelo urbano no Brasil. In: SEMINARIO DE HISTORIA DA
CIDADE E DO URBANISMO, 5, 1998, Campinas. Anais... Campinas: PUC-Campinas, 1998. v. 5, n. 3, p. 2.
Disponivel em: <http://unuhospedagem.com.br/revista/rbeur/index.php/shcu/article/view/614>. Acesso em:
15 jun. 2014.



e Minas Gerais, da primeira estrada de rodagem pavimentada brasileira, inaugurando a
unido entre Petrépolis e Juiz de Fora. O evento foi registrado pelo fotégrafo aleméao

Revert Henry Klumb.

O surgimento da estrada transformou Juiz de Fora, ainda em desenvolvimento,
em uma importante rota comercial entre os dois estados (RJ e MG). Antes da
constru¢do da Unido e Indastria, as ligacdes entre as cidades eram feitas por trilhas e
caminhos percorridos a pé ou a cavalo. Havia apenas duas ou trés pequenas estradas,
por onde pudesse trafegar uma diligéncia. A Companhia Uniéo e Industria trouxe para
a estrada os primeiros transportes coletivos, estando um deles no Museu Rodoviario.
Eram as j4 mencionadas diligéncias, divididas por classes, que transportavam até 14
passageiros, além do cocheiro, do condutor e de um ajudante. As diligéncias eram
puxadas por cavalos, mulas e os animais eram trocados nas chamadas "Estagbes de
Muda", ao longo do caminho, em doze paradas durante a viagem. Dessas doze
estacOes construidas resta apenas uma, a oitava, onde esta localizado o Museu

Rodoviéario.

Esse empreendimento ndo durou muito tempo, pois, em 1867, os trilhos da
Estrada de Ferro D. Pedro Il chegaram a Trés Rios iniciando a decadéncia da Uniédo e
Industria. Com o tempo, a estrada original foi sendo absorvida e alterada em diversos
trechos.

No ambito do desenvolvimento do rodoviarismo, é criado em 1937, no governo
de Getulio Vargas, o Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER), que
nesse mesmo ano apresentou um plano de viacéo, acentuando a politica rodoviaria em
detrimento a ferroviaria, ndo esquecendo que este 6rgdo foi durante toda sua

existéncia, o responsavel pelo Museu Rodoviario.

Trabalharemos com a hipGtese de que a criacdo do Museu Rodoviario de
Paraibuna ocorreu em um momento estratégico de desenvolvimento do rodoviarismo no
Brasil. Diversos fatores contribuiram para esse cenario, entre estes destacamos: a
aquisicao do prédio na década de 1950 por um grupo pré-rodoviarismo, com o objetivo
de transforma-lo em um museu rodoviario; a “abertura simbdlica” do museu em 1961,
em comemoracdo ao centenario da estrada Unido e Industria, considerada pelos

engenheiros marco da engenharia brasileira.

Na década de 1960, o pais foi impulsionado por politicas desenvolvimentistas,
na esfera federal, com destaque para o governo de Juscelino Kubitschek de Oliveira
(1956-1961), que com seu plano de metas, tinha como lema “50 anos de realizagbes

em 5 anos de mandato”, que incluia investimentos em rodovias.



O Museu foi inaugurado oficialmente em 1972, na gestdo de Emilio Garrastazu
Médici (1969-1974). Segundo Macarani (2005, p. 51; 82) Médici tinha uma politica de
governo marcada por projetos desenvolvimentistas, como o Plano de Integracdo
Nacional (PIN), que permitiu a construcdo de rodovias e um expressivo crescimento

econdmico que ficou conhecido como “Milagre Brasileiro”.

Iremos trabalhar com fontes que nos conduzam por este cenario politico e
econdmico nas décadas de 1960 e 1970, periodo que marcou o surgimento do Museu
Rodoviario de Paraibuna. Em 1980, a Unido e Industria foi substituida pela BR-040 no
trecho entre Rio-Juiz de Fora. Rodovia moderna de pistas duplas, que absorveu partes
das estradas antigas, deixando a Unido e Industria apenas para o trafego local,

restando ainda algumas construgdes e pontes.

Os objetos que compdem as cole¢bes do Museu Rodoviario de Paraibuna sao
indicios da historia dessa estrada, que foi um marco na engenharia civil no Brasil
império e de outras estradas e rodovias. Sao objetos de valor histérico/cientifico que
fazem parte também do universo da Ciéncia e Tecnologia (C&T) pelas suas
especificidades. Envolvem as areas das Engenharias Civil e dos Transportes, que
dialogam com as Ciéncias Exatas e da Terra, como a Geodésia, Cartografia e
Topografia®. Apesar da singularidade do acervo, esta instituicdo museolégica é pouco
conhecida.

O prédio que abriga o Museu Rodoviario foi construido em estrutura pré-
fabricada e importada da Europa. Tombado pelo Servico do Patrimdnio Historico e
Artistico Nacional (SPHAN) em 1967°, na gestdo de Rodrigo Melo Franco de Andrade,
teve sua “abertura simbdlica” em 1961, ano do centenario da Unido e Inddstria. O
Museu abriu oficialmente a visitagdo publica em 23 de junho de 1972, data
emblemética, da inauguracéo da Estrada da Uni&o e Industria; Centenério da morte de
Mariano Procépio Ferreira Lage, seu idealizador, e Sesquicentenéario da Independéncia
do Brasil. A solenidade contou com a presenca do principe herdeiro D. Pedro Henrique
de Orleans e Braganca e autoridades publicas municipais da regido, fazendo alusdo a

presenca do Imperador D. Pedro Il em 1861 na estrada Unido e Industria.

O Museu Rodoviario foi administrado pelo DNER até meados da década de

1990. Com a gestao de Fernando Collor de Melo na Presidéncia da Republica, nesse

® Dados com base na tabela por area da Fundagéo Coordenacéo de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel
Superior (CAPES), que direciona os investimentos nas areas.

® N° processo: 0719-T-1963. N° inscr.: 400; Vol.1; F. 064; Data: 21/06/1967. (IPHAN, 2013, p. 99).
Disponivel em: <http://www.iphan.gov.br/portal/baixaFcdAnexo. do?id=3263>. Acesso em: 11 ago. 2013.

" Ato de abrir um museu especificamente para se festejar uma data comemorativa, no caso, os 100 anos de
inauguracao da Estrada Uniéo e Industria.



mesmo periodo, houve uma desestruturagdo do Departamento. Cortes orcamentarios e
do corpo técnico da autarquia foram algumas das medidas tomadas por essa
administracdo, que refletiu no museu. Diante do quadro de instabilidade politica,
econdmica e social, o DNER fechou o museu. Em 1994, houve a transferéncia de
responsabilidade da administracdo do Museu para a Prefeitura de Comendador Levy
Gasparian (RJ), com o aval do IPHAN, que encarregou 0 governo municipal de Levy
Gasparian da tutela provisdria da instituicdo. Desde entdo o Museu passou a ser
administrado pela Prefeitura, que, diante do risco da perda e deterioracdo do acervo do
museu, solicitou o seu tombamento. A solicitacdo foi indeferida no ano de 1998. Em
2001, no governo do presidente da Republica Fernando Henrique Cardoso, o DNER foi
extinto. Sem recursos financeiros para manter o museu, a Prefeitura de Levy Gasparian
tentou repassar o controle da instituicAo ao 6rgdo que substituiu o DNER, o
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes — DNIT (Ministério dos
Transportes), sem sucesso.

Para melhor embasar o tema dessa investigacdo, nossa fundamentacéo tedrica
se estrutura a partir dos conceitos de museu, colecdo com énfase nos objetos de
Ciéncia e Tecnologia (C&T) e musealizacdo. O Museu Rodoviario comegou a surgiu
enquanto instituicdo cultural, a partir do ano de 1961, quando o conceito de museu que
transitava na esfera museolégica era muito voltado para a area educacional. A
Declaragéo do Rio de Janeiro de 1958 (2012, p. 89), resultado do Seminario Regional
da UNESCO sobre a funcdo educativa dos museus, ja vinha apontando nesse sentido

gquando expunha o conceito de museu extraido dos Estatutos do ICOM de 1956:

Um museu é um estabelecimento permanente, administrado para
satisfazer o interesse geral de conservar, estudar, evidenciar através
de diversos meios e essencialmente expor, para o deleite e educacgéo
do publico, um conjunto de elementos de valor cultural: cole¢cdes de
interesse artistico, histérico, cientifico e técnico, jardins botanicos,
zoolégicos e aquérios, etc. (Declaragdo do Rio de Janeiro, 1958, p. 89).

O V Seminario Regional de Museus, sediado na Cidade do México entre 17 de
setembro e 14 de outubro de 1962, cujo tema era o “Museu com Centro Cultural da
Comunidade”, abordava dois pontos interessantes: o primeiro via 0 museu como
entidade dinamizadora do desenvolvimento da comunidade e o segundo, através de
uma recomendacao “que se incluissem os museus na lista de instituicbes que fomentam
0 progresso social, cultural, cientifico e pedagégico para que sejam reconhecidos como
instituicbes docentes”. (TRIGUEIROS, 1972, p. 35):

[..] La Unesco habia comprendio desde bastante tiempo que, en
muchos paises latinoamericanos, se hacia sentir la falta de



instituiciones que pudieran cooperar al desarrollo cultural de la
comunidad y a su mejoramiento. Esta deficiencia es muy de lamentar,
sobre todo en un periodo en que se estan registrando en todo el mundo
rapidas transformaciones politicas y economicas. La necesidad es
doble: hay que conservar los elementos de las culturas originales de la
region, y assimilar al proprio tiempo nuevas ideas. Sin embargo, la
influencia que puede ejercer un museo sobre su comunidad dependen,
en gran parte, del tipo de programas que desarrolle, y de que sean lo
suficientemente comprensibles y atractivos para que el publico haga
uso de ellos. [...] (UNESCO, 1962, p.5).

Essas questdes foram apropriadas e incorporadas ao discurso museografico,
pelos organizadores do Museu Rodovidrio. A gquestdo pedagdgica era bem mais
acentuada entre os anos 1950 e 1960. O museu era visto como uma extensao escolar,
com o intuito de ensinar e ndo de questionar, como visto anos mais tarde. A Mesa
Redonda de Santiago do Chile, realizada no dia 30 de maio de 1972, um més antes da
inauguracdo do Museu, que lancou as bases do museu integral, ndo interferiu no
discurso museoldgico do Museu Rodoviario. Este (museu) seguiu uma linha ideolégica
direcionada a mostrar as realizacdes do DNER e, por conseguinte, dos governos que

investiram no rodoviarismo nacional.

A colecdo do Museu Rodoviario é formada na sua maioria por objetos que
permeiam as areas das ciéncias exatas, mas especificamente das Engenharias Civil e
dos Transportes. Artefatos que pela sua propria natureza sdo oriundos da era industrial,

e facilmente classificados como objetos de Ciéncia e Tecnologia (C&T).

A questdo da Ciéncia e Tecnologia no Brasil ndo é recente. Segundo Nagamini
(2004), a criacao de entidades destinadas a impulsionar o desenvolvimento cientifico e

tecnolégico no Brasil ganhou énfase no inicio da fase republicana até os anos de 1930.

Ao final do periodo em questdo, um maior niumero de cientistas,
médicos, engenheiros e outros profissionais, atuando com
determinados segmentos da sociedade, lutard para criar universidades
e institutos de pesquisa que contemplem vastos campos do
conhecimento [...] as novas instituicdes terdo de incluir em seus
objetivos e escopo de atuagdo a realizacdo sistemética e continua da
pesquisa. [...] Dotados de uma visdo mais abrangente, eles lutaram
para criar condicdes propicias para a implantagdo de investigacdes
cientificas e pesquisas tecnoldgicas, efetuadas de forma sistematica e
permanente. [...] A producdo do aco despertava interesses por parte
dos varios setores industriais, [...] até a fabricagdo de maquinas e
equipamentos. Na construcéo civil comecou a ser difundido o uso do
aco e do concreto armado. Esse sistema foi utilizado por Monier, em
1868, entdo denominado cimento armado. Alcancou maior
desenvolvimento na década de 1920, apds experiéncias feitas por
Eugéne Freyssinet [...], com a adogéo do concreto protendido. Em seus
constantes aperfeicoamentos, esse novo sistema construtivo foi ampla
e diversamente aplicado para a construcédo de altos edificios, estradas,
barragens e outras obras de grande porte ou complexidade, com vistas
a atender as mais variadas func¢des. Para tanto, passa a demandar



ampla gama de profissionais de engenharia, responsaveis pelo projeto,
calculo, analise e controle de materiais, além de estudos laboratoriais
ou de desempenho por meio de modelos tridimensionais reduzidos. [...]
Sucessivos aperfeicoamentos nos motores a explosdo e de combustéo
interna, revolucionaram os meios de transportes. Comecam a fabricar
produtos de grande intensidade tecnolégica, como o automével e o
avido. [...]. (NAGAMINI, 2004, p. 187-188; 190-191).

A interacdo entre as areas, mencionada por Nagamini, é percebida na formacéo
da colecdo dos objetos do Museu Rodoviario. Sdo areas afins que trabalham em
conjunto com as Engenharias Civil e dos Transportes. Na colecéo € possivel encontrar
objetos como teodolitos, miras topogréficas, niveis de bolha que configuram as areas
das Geociéncias que abarcam a Geologia, a Cartografia geoldgica, dentre outras.

Ao analisar os objetos de C&T do Museu de Astronomia e Ciéncias Afins — MAST,
Rangel (2011) destaca uma questdo bastante peculiar que se aplica aos objetos do

Museu Rodoviario quanto ao seu valor:

A falta de uma concepcéo clara do que possui valor histérico, artistico e
cientifico, do que pode ser considerado patrimdnio, deve ser visto como
um elemento determinante na heterogeneidade de algumas cole¢des.
Este aspecto chama a atencdo para o fato de que estes bens
pertencem, enquanto signos, a sistemas de linguagens distintas: a
arquitetura, as artes plasticas, a musica, a etnografia, a arqueologia e a
ciéncia. Cada um desses sistemas tem, por sua vez, suas
especificidades e seu modo préprio de funcionamento enquanto
codigo. Além disso, esses bens cumprem funcdes diferenciadas na
vida econdmica e social. [...] (RANGEL, 2011, p. 150).

A questdo da atribuicdo de valor a um bem cultural foi determinante no
indeferimento do pedido de tombamento da colecao museoldgica do Museu Rodoviario.
Segundo parecer técnico, a colecdo ndo possuia atributos, nem histérico, nem artistico

para configurar nos livros de tombo do IPHAN, a época.

Os objetos do acervo do Museu Rodoviario foram formados ao longo das
décadas de 1960 e 1980. Pecas muitas vezes originais tanto utilizadas no trabalho de
concepgdo de estradas e pontes até os meios de transportes que trafegavam nessas
vias. Objetos recolhidos para compor as colecbes de um Museu que estava se
formando. Nesse sentido, séo artefatos que mudaram de status: de pecas do cotidiano
urbano a objetos de museu, passaram pelo processo denominado musealizacgéo.
Segundo Stransky, (1995 apud DESVALLEES E MAIRESSE, 2013, p.57), “o processo
de musealizacdo néo consiste meramente na transferéncia de um objeto para os limites

fisicos de um museu”.

[...] Um objeto de museu néo é somente um objeto em um museu. Por
meio da mudanca de contexto e do processo de selecdo, de



‘thesaurizagédo’ e de apresentacgao, opera-se uma mudanca do estatuto
do objeto. Seja este um objeto de culto, um objeto utilitario ou de
deleite, animal ou vegetal, ou mesmo algo que ndo seja claramente
concebido como objeto, uma vez dentro do museu, assume o papel de
evidéncia material ou imaterial do homem e do seu meio, e uma fonte
de estudo e de exibicdo, adquirindo, assim, uma realidade cultural
especifica. [...] (STRANSKY, 1995 apud DESVALLEES E MAIRESSE,
2013, p. 57).

Desta forma foi concebida a colecdo do Museu Rodoviario, que teve seu prédio
tombado pelo Servico do Patrimdnio Historico e Artistico Nacional — SPHAN, desde
1967, mas indeferido o pedido de tombamento da colecdo em 1998. Desde entdo, 0
campo museoldgico brasileiro passou por significativas transformacbes e por um
processo de regulamentacdo. De acordo com o Estatuto de Museus, Lei N° 11.904, de
14 de janeiro de 2009 e regulamentado pelo Decreto N° 8.124, de 17 de outubro de
2013: “Os bens inventariados ou registrados gozam de protecdo com vistas em evitar o
seu perecimento ou degradacéo, a promover sua preservacao e seguranca e a divulgar
a respectiva existéncia”. A nova legislagao oferece as cole¢des dos museus brasileiros,
principalmente aqueles que néo tiveram seus objetos contemplados pelo tombamento,
por questbes variadas, inclusive por alegacdes de falta de valor histérico ou artistico,
como no caso do Museu Rodoviario, a protegdo necessdria para que permanegam em
seus locais e possam desempenhar suas narrativas histéricas, artisticas, cientificas

entre outras.

Para a construgcdo desta pesquisa utilizamos fontes como jornais de época,
relatorios, atas de reunifes, diarios oficiais, anais de congressos, folder de exposicéo,
processos e diversos outros tipos de documentos. Materiais identificados em arquivos
publicos e privados, em museus como o Imperial e o Histérico Nacional e institutos
historicos. Com esse conjunto de fontes e a bibliografia selecionada para a elaboragéo
dos textos, pudemos analisar os dados encontrados e organiza-los, com o intuito de
compreendermos o processo de criacdo do Museu Rodoviario, a formagédo da colegéo

museologica e a trajetdria da institui¢cao.

Diante da escassez de publicacdes sobre o tema em questdo, a pesquisa contou
com depoimentos, através de entrevistas com personagens que ajudaram a elucidar
algumas questdes. Uma dessas entrevistas foi com a primeira diretora/coordenadora do
Museu Rodoviario, a museéloga Maria da Conceicdo Chambarelli de Oliveira. Também
contribuiram, a musedloga Auta Rojas Barreto, figura chave na estruturacdo do Museu,
como representante do Museu Histérico Nacional junto a Comissdo Organizadora do
Museu Rodoviario (DNER) no final dos anos de 1960 e inicio de 1970 e o ex-diretor do

Museu Alexcandro Santana. Nao poderiamos deixar de mencionar as pessoas que



permitiram acesso aos personagens acima citados, como o Professor Doutor lvan
Coelho de Sa (UNIRIO), através do Nucleo de Memdria da Museologia no Brasil da
UNIRIO - NUMMUS, no qual se encontra a colecdo da museéloga Maria Chambarelli, e
do Professor Doutor Marcio Ferreira Rangel (UNIRIO/MAST), que possibilitou contato
com Auta Rojas, no esclarecimento da formacgéo da cole¢do do Museu Rodoviario.

Para complementar as lacunas que iam surgindo a medida que as informacotes
eram processadas foram programadas visitas a instituicées. Ao Instituto Histérico de
Petrépolis (IHP), do qual um de seus membros teve participacdo na criacdo do Museu
Rodoviario (Gustavo Ernesto Bauer); ao Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes — DNIT, na busca por documentos do antigo DNER; ao Museu Historico
Nacional, por ter colaborado com a organizacdo do Museu Rodoviario, nas décadas de
1960 e 1970; ao Museu Imperial por ter emprestado em comodato uma das pecas mais
embleméticas do Museu (Mazeppa), dentre outras atividades.

Na colecdo de Maria Chambarelli de Oliveira (NUMMUS), foram encontrados
folder do Museu de 1978, o livro “Achegas a Histéria do Rodoviarismo no Brasil” escrito
pela prépria museodloga, dentre outros documentos. No Arquivo Central do IPHAN, foi
localizado tanto o processo de tombamento do prédio do Museu como o pedido de
tombamento da colecdo, juntamente com seu indeferimento. Nesse arquivo, foram
localizadas também algumas plantas baixas do prédio, mas infelizmente sua reproducéo
s6 é permitida com autorizagdo do proprietario do prédio. No Museu Rodoviario, foram
localizadas algumas fotografias e documentos referentes a inauguracdo do Museu. Na
Biblioteca do Clube de Engenharia, foram localizadas informagfes sobre o0s
engenheiros responsaveis por obras de vulto nacional, como também dos membros da
Comissdo Organizadora do Museu Rodoviario. A pesquisa pode esclarecer algumas
das nossas hipoteses que serdo desenvolvidas ao longo do trabalho. Pudemos também

entender porque a colegao se desmantelou apds a desestruturagdo do DNER.

Diante do material analisado, foi possivel perceber o processo que levou a falta
de recursos e manutencao tanto do prédio como do acervo. Por orientacdo do IPHAN, a
Prefeitura de Comendador Levy Gasparian, em 2011, fechou as portas do museu. Com
uma documentacado fragmentada e sua historia dispersa, analisamos os critérios que
pautaram a dissolucdo da colecao museoldgica e os personagens envolvidos nesse

processo.

Apesar da importancia, existem poucos registros a respeito desse museu, o0 que
tornou essa investigacdo singular. Assim, pesquisar a conjuntura politica, social,

econdmica e cultural que levou ao surgimento do Museu Rodoviario de Paraibuna e a
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formacdo de sua cole¢cdo museoldgica, permitiu trazer a tona uma parte significativa da

histéria da industrializacéo e do rodoviarismo no Brasil.

Essa investigacdo, que mostra objetivamente incentivos nessa modalidade de
via de transporte, pode ser confrontada com a situacdo atual do pais, quanto ao caos
urbano, justamente por terem, sucessivos governos, investido macicamente no
transporte rodoviario em detrimento das demais vias de transporte como ferroviario e

aguaviario como formas opcionais.

Desta forma no primeiro capitulo apresentamos um panorama das estradas
construidas a partir do século XVII até a inauguracdo da Estrada Normal Unido e
Industria no século XIX. Mariano Procépio Ferreira Lage, idealizador da estrada, obteve
do Imperador D. Pedro Il, concessdo para construi-la e utilizou as mais modernas
técnicas de pavimentagcdo e construgdo civil para a época (macadame hidraulico,
equipamentos importados, méo-de-obra qualificada). Existiam doze “Estagcbes de Muda”
de cavalos, que serviam de descanso aos passageiros e onde eram trocadas as
parelhas. De todas as estacdes restou apenas uma, a de Paraibuna, que serviu de sede
para o Museu Rodoviario. Analisamos ainda o cenario que favoreceu ao surgimento do
rodoviarismo iniciado na gestdo de Washington Luis na década de 1920/1930. E neste
contexto que encontramos 0 elementos da exposicao inaugural do Museu Rodoviario
em 1972.

No segundo capitulo analisamos o prédio da 82 “Estacdo de Muda” de cavalos,
adquirido pelo DNER, na década de 1950, no contexto das comemoragfes do
Centenario da Estrada Uni&o e Industria (1961). Discutimos o processo de tombamento
da edificacdo e a participagdo do MHN na organizagcdo do Museu Rodoviario. A colecao
do Museu foi formada por doagbes do DNER, empresas privadas da construcao civil,
instituicdes publicas e privadas. O circuito expositivo do Museu Rodoviario, enfatizava a
importancia do rodoviarismo na vida urbana e as realizagbes do DNER. A exposicdo
apresentava o acervo de forma cronoldgica, seguindo 0s mesmos preceitos do Museu

Histérico Nacional a época.

No terceiro e ultimo capitulo discutimos os impactos do governo Collor de Melo
(década de 1990) no DNER e as consequéncias de sua gestdo para o Museu
Rodoviario. E neste periodo que é solicitado o tombamento da colecdo do Museu
(1996). O processo de tombamento foi indeferido (1998) por alegacao de falta de apelo
historico e artistico. A desestruturacdo do DNER e a situacdo politica e econémica do

Pais, em 2001, levam a extincdo do Departamento. No momento, o DNIT, 6rgdo que
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substituiu o0 antigo DNER nas suas atribui¢cdes, ainda ndo assumiu o Museu Rodoviario

devido a inconclusao do processo de inventarianca.
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CAPITULO 1

ONDE TUDO COMECOU...
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CAPITULO 1 ONDE TUDO COMEGOU...

Iniciaremos esse capitulo tracando um breve panorama dos primeiros caminhos
abertos no periodo colonial brasileiro, até a construcdo da Estrada Unido e Inddstria no
século XIX. Essa rapida passagem temporal se faz necessaria para compreendermos,
os desdobramentos que envolveram a passagem da modalidade do transporte
ferroviario para o rodoviario. As ferrovias atingiram seu apice no periodo imperial, assim

como as rodovias no periodo republicano.

A partir da construgdo da Unido e Industria, surgiram importantes estacdes
destinadas a troca dos animais, nas chamadas “Estacbes de Muda” de cavalos,
construidas especialmente para dar suporte a referida Estrada. Das doze estagles
edificadas, daremos énfase para a oitava, apresentando o conjunto arquitetdnico da

qual faz parte.

Encerrando este capitulo, abordaremos o cenario politico e econdbmico que se
configurou nas primeiras décadas do século XX com a chamada “Era Rodoviaria”.
Sucessivos governos, iniciados com Washington Luis, tinham como bandeira a
implementacdo do rodoviarismo, com o objetivo, além do escoamento da producéo
nacional, de promover também a interiorizacdo do pais. A opg¢éo por essa modalidade
de transporte e 0 seu desenvolvimento favoreceu, anos mais tarde, o surgimento do

primeiro e Unico museu rodoviério nacional.

1.1 Breve panorama das estradas

Desde o periodo colonial, a partir do século XVII, na busca pelo ouro e pedras
preciosas das Minas Gerais, diversos caminhos foram abertos com a autorizacdo da
Coroa Portuguesa indo em direcdo ao interior da colbnia. A partir dai surgiram o0s
primeiros caminhos e estradas como o Caminho Velho (século XVII) e o Caminho Novo

e suas variantes (século XVIII).

Segundo Novaes (2008, p. 7-8), o Caminho Velho, primeira rota aberta em
direcdo as Minas Gerais, que ligava Paraty a Vila Rica (Ouro Preto), se configurava em
uma rota insegura e muito precaria, principalmente por ataques de piratas e corsarios
entre os portos de Angra dos Reis e Paraty. Desta forma, surgiu a necessidade de um

caminho mais curto e seguro. Assim, no século XVIII, por ordem da Coroa, foi aberto
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pelo desbravador Garcia Rodrigues Paes®, o Caminho Novo que ligava o Rio a Vila Rica
e a partir dai a Diamantina, reduzindo o tempo de viagem até o porto do Rio, destino do
ouro e do diamante das Gerais. O Caminho Novo teve inicio na Fazenda Garcia, de
propriedade de seu desbravador, localizada as margens do Rio Paraiba do Sul, onde

hoje se encontra a cidade de mesmo nome.

ESTRADA@
REAL

S o do
Rib dar Prater

Caminho dos Diiang

Figura 1: Mapa da Estrada Real com o tracado do Caminho Velho (verde) e do Caminho Novo (lilas e
vermelho). Caminho Velho - de Parati a Ouro Preto / Caminho Novo - do Rio até Ouro Preto e dai até
Diamantina. Fonte: <http://www.banstur.com.br/online/banstur_online140111.htm>. Acesso em: 18
jun. 2014.

® Filho do bandeirante Ferno Dias Paes, “O cagador de esmeradas”, que iniciou em 1674 expedi¢bes que
desbravariam o territério mineiro. Garcia Rodrigue Paes, oriundo de Sdo Paulo, através da Carta Régia de
1699 tinha autorizacdo para abrir o Caminho Novo e, em recompensa também a outros servigos prestados
a Coroa, foi nomeado “Guarda Mor Geral das Minas”, e obteve o titulo de fidalgo da Casa Real. Garcia
Paes possuia duas sesmarias: uma na margem do rio Paraibuna e outra em Borda Campos
(Barbacena/MG). Em 1700, apds varios problemas, o sesmeiro conseguiu finalizar a picada para o transito
de pedestre. Mais tarde, comegou a melhorar o caminho para a viagem com animais de carga, com a
finalidade de cobrar pedagio. O Caminho Novo ficou concluido em 1707. SILVA, Pedro Gomes. Capitulos
de Historia de Paraiba do Sul. Rio de Janeiro: Irmandade Nossa Senhora da Piedade, 1991, p. 22-3.
Disponivel em: <http://pt.scribd.com/doc/46913901/Capitulos-de-Historia-de-Paraiba-do-Sul>. Acesso em:
22 mar. 2014.
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A abertura de caminhos clandestinos nas Minas Gerais chegou a ser proibida e
aqueles que desobedecessem as ordens da Coroa eram punidos, a fim de evitar o
contrabando, pois nas estradas oficiais existia o controle da Guarda e nas fronteiras das

capitanias as barreiras ou postos fiscais®, como o Registro do Paraibuna.

Figura 2: Registro do Paraibuna. Posto fiscal construido no Brasil Col6nia e utilizado também na
época do Império, localizado no municipio de Siméo Pereira. Instalado estrategicamente na fronteira
entre Minas Gerais e Rio de Janeiro, o sobrado foi o tnico de dezenas destas “alfandegas”
controladas pela Coroa Portuguesa no Estado que resistiu ao tempo até os dias de hoje. Teve como
chefe, o engenheiro Anténio Barbosa Teixeira, “inspetor de estrada”, encarregado pelo Governo
Imperial também da direcdo técnica da construcéo e conservacdo das estradas. Foi também autor
da “Ponte Coberta” sobre o rio Paraibuna. Fonte: IEPHA, 2011, p. 2. Disponivel em:
<http://www.iepha.mg.gov.br/banco-de-noticias/892-iephamg-apresenta-o-registro-do-paraibuna-em-
simao-pereira>. Acesso em: 27 fev. 2014. Foto: Acervo IEPHA.

Apoés excessiva exploracdo, as riquezas minerais comecaram a escassear por
volta da metade do século XVIII, dando inicio a outra fonte de riqueza — o café -, que
para 0 seu escoamento era necessario que 0s antigos caminhos rusticos de terra

usados por tropas de muares dessem lugar a estradas mais amplas e calcadas.

o Lugar utilizado para fiscalizar os carregamentos oriundos especialmente das Minas Gerais. Os registros
eram postos de fiscalizagdo e alfandegas internas e onde eram cobrados os tributos das mercadorias que
circulavam. Existiram em varios pontos do territério da Capitania. Os registros integravam o sistema de
cobranca de impostos pela Coroa portuguesa que tudo tributava.
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O século XIX iniciou-se com a vinda da Familia Real Portuguesa (1808) e a
instalacdo da Sede do Governo no Brasil. Segundo o engenheiro Silva Telles™® (1994, p.
201), a situacdo das estradas comecou a se modificar com a Carta Régia de 1816™,
que recomendava aos Capitdes-Generais das Capitanias para “fazerem abrir caminhos,
e promover a navegacao dos rios, que facilitassem as comunicacdes, animar agricultura

e permitir o estabelecimento de fabricas e industrias”.

Por ordem do Governo Real, novas estradas foram abertas, tendo como ponto
de partida o antigo Caminho Velho e as variantes do Caminho Novo. As primeiras
estradas do século XIX ligavam os portos do litoral ao Vale do Paraiba do Sul.

Em 1828, devido as demandas e reclamagbes dos representantes das
provincias, face a precariedade e inconveniéncia dos tracados das estradas para o
escoamento da producdo cafeeira, o Governo Imperial promulgou a Lei de 29 de
agosto™. Esta lei iniciava a regulamentacdo das obras publicas e estabelecia uma série
de inovacgles, tais como a obrigatoriedade de um projeto, da planta da obra e seu
orcamento e que a mesma fosse realizada por “engenheiros ou pessoas inteligentes, na
falta destes” (1828, p. 1). Que as obras, de que tratava a referida Lei, pudessem ser
desempenhadas por “empresarios nacionais ou estrangeiros, associados em
companhias, ou sobre si” (1828, p. 1) e que as taxas de uso e de passagem, pelos rios,
canais, estradas, pontes ou aquedutos, s6 fossem cobradas apdés a conclusdo das

obras.

10 Engenheiro formado em 1947, pela antiga Escola Nacional de Engenharia, atual Escola de Engenharia
da UFRJ. Sempre trabalhou na profissdo: no Arsenal de Marinha do Rio de Janeiro, na Shell do Brasil e
durante muitos anos na PETROBRAS. Desde 1963 é professor da Escola de Engenharia da UFRJ,
fundador da disciplina de Equipamentos Industriais, do curso de Engenharia Mecéanica e, desde 1987,
também professor do Instituto Militar de Engenharia. Ultimamente tem se dedicado a pesquisas da historia
da engenharia, com diversas publica¢cdes na area, como a Histéria da Engenharia no Brasil nos séculos XVI
a XIX. TELLES, Pedro Carlos da Silva. Histéria da Engenharia no Brasil: século XVI a XIX. 2. ed. rev.
ampl. Rio de Janeiro: Clavero, 1994, contracapa.

1 Carta Régia de 4 de dezembro de 1816, assinada pelo Rei D. Jodo VI, no Palacio do Rio de Janeiro,
autorizando D. Manoel de Portugal e Castro, Governador e Capitdo Geral da Capitania de Minas Gerais, a
abrir estradas pelo sertdo que separa a Capitania de Minas Gerais da Capitania do Espirito Santo. BRASIL.
Carta Régia, de 4 de dezembro de 1816. D& varias providencias sobre a abertura de estradas no interior da
Capitania de Minas Geraes. Colecéo de Leis do Império do Brasil - 1816. Rio de Janeiro: Typographia
Nacional, 1890. V. 1, p. 87. Disponivel em:
<http://www2.camara.leg.br/legin/fed/carreg_sn/anterioresal824/cartaregia-39504-4-dezembro-1816-
569824-norma-pe.html>. Acesso em: 21 fev. 2014.

2 BRASIL. Lei, de 29 de agosto de 1828. Estabelece regras para a constru¢do das obras publicas, que
tiverem por objeto a navegacdo de rios, abertura de canaes, edificdo de estradas, pontes, cal¢cadas ou
aqueductos. Colecgéo de Leis do Império do Brasil - 1828. Typographia Nacional, 1878. v. 1, part. |, p. 24.
Disponivel em: <http://www2.camara.leg.br/legin/fed/lei_sn/1824-1899/lei-38195-29-agosto-1828-566164-
publicacaooriginal-89803-pl.html>. Acesso em: 01 mar. 2014.
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Para que houvesse uma padronizacdo das estradas, no ano de 1835, foi
promulgada pelo vice-presidente da Provincia de Minas Gerais (1833-1835)", a Lei N°
18, de 1° de abril, que estabelecia normas para a construcdo de estradas. Assinada no
Palacio do Governo Imperial na cidade de Ouro Preto e com a participagdo do deputado
provincial Mariano José Ferreira Armond**, pai de Mariano Procopio Ferreira Lage, que

idealizou a estrada Uniao e IndUstria.

A Lei estabelecia:

[...] Serdo construidas quatro Estradas principaes, e tantas lateraes, e
sublateraes, e pontes, quantas forem necessarias para facilitar a
communicacao entre a Capital desta Provincia, suas Cidades, e Villas.
[...]- Estas estradas servirdo para carros, e ndo serdo construidas
como as actuais cal¢cadas, mas com pequenas pedras quebradas,
que ndo exceddo a grandeza de duas pollegadas de diametro, e
segundo a forma mais adoptada nos paizes cultos. [...]. A forma da
construc¢do sera abobadada, de maneira que nas estradas ndo se
demorem as aguas das chuvas, que sobre ellas cahirem
immediatamente. [...]. Nestas estradas, e pontes serdo estabellecidas
barreiras nos lugares mais apropriados, nas quaes pagem taxas
itinerarias todos, os que se servirem das mesmas estradas, e pontes.
[...] Os productos destas taxas nunca seréo desviados, quaesquer que
sejao as causas, para outros empregos, que ndo sejao a solucdo das
despesas feitas com as estradas, e com a sua conservagao e reparo,
ou com a construcgéo de novas estradas. [...]. (Lei N° 18, abr. 1835, p.
75-6; 80, grifo nosso).

A referida Lei determinava a forma como as estradas deveriam ser construidas a
partir de entdo. Nota-se que ela fazia mencdo ao tipo de pavimentacdo (pequenas
pedras quebradas, forma abobadada, que ndo acumulassem as aguas das chuvas e
que utilizasse a forma mais adotada nos paises desenvolvidos). A técnica mais
avancada utilizada nesse periodo nos Estados Unidos e na Europa era o macadame,
gue permitia um tréfego seguro em qualquer estacdo do ano. Consistia em assentar trés

camadas de pedras britadas (quebradas) colocadas em uma fundagdo com valas

13 Antonio Paulino Limpo de Abreu (1798-1809), Visconde do Abaeté, foi um dos principais articuladores do
Império e fundador do Instituto Politécnico Brasileiro — IPB. Foi ministro da Justica e interino do Ministério
do Império, junto ao entdo regente do Império, Diogo Antonio Feijd, dentre outros cargos. MARINHO, Pedro
Eduardo Mesquita de Monteiro. Engenharia Imperial: o Instituto Politécnico Brasileiro (1862-1880).
Niterdi, 2002. 278 f. Dissertagdo (Mestrado em Historia)- Universidade Federal Fluminense, 2002, p. 146.

1 Mariano José Ferreira Armond (1779-1844) nasceu na Fazenda dos Moinhos, no Rio Fundo, Municipio
de Barbacena. Em 1794, obteve carta de sesmaria de uma quadra de terra, tornando-se proprietario da
importante Fazenda Fortaleza de Santana (Municipios de Chacara e Coronel Pacheco), desmembrados de
Juiz de Fora. Estando a extensa area da sede em Goiana, Municipio de Rio Novo. Casou-se, em 15 de abril
de 1820, com Maria José Santana — Baronesa de Santana — e desta unido nasceram Mariano Procopio
Ferreira Lage e Maria José Ferreira Armond. Foi vereador a Camara Municipal da Vila de Barbacena, em
1820 exerceu o oficio de administrador do Correio na mesma localidade. Pouco antes de falecer, estava
preocupado em realizar antigo sonho de fazer a ligagdo da Corte com a sede da Provincia de Minas, por
meio de uma estrada de rodagem. BASTOS, Wilson de Lima. Mariano Procépio Ferreira Lage: sua vida,
sua obra, descendéncia, genealogia. Juiz de Fora: Edi¢cdes Paraibuna, 1991, p. 203-4.
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laterais para drenagem da &gua da chuva. Essa técnica foi inventada pelo engenheiro
escocés John Loudon MacAdam®™, aperfeicoada do método adotado do engenheiro
escocés Thomas Telford’® e do engenheiro francés Pierre Trésaguet!’. Esse sistema

passou a ser denominado de macadamizacéao.

Outro ponto interessante nessa Lei, jA mencionado na Lei de 29 de agosto 1828,
foi a cobranga de taxas para o transito, manutencéo e construgdo de novas estradas.
Esse tipo de imposto, denominado nesse periodo de taxas itinerarias, remete a forma
de cobranca de pedagio, como conhecemos hoje, que sO vai aparecer com essa
designacdo em meados do século XIX, a época da constru¢do da estrada Unido e
Industria (1856-1861), assim como a técnica do macadame, atribuida a vinda e a
utilizagcdo no Brasil a Mariano Procépio.

Europe: road construction
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Crags seciona of three 1Bth-cenbury Eurcpean rogds, as designed by (oa! Flerre Trbssgise

Figura 3: Secao transversal de trés estradas europeias do século XVIIl. Concebido por Pierre
Trésaguet (superior), Thomas Telford (médio) e John McAdam (em baixo). Fonte: Encyclopaedia
Britannica. Disponivel em: <http://global.britannica.com/EBchecked/topic/353599/John-Loudon-

McAdam>. Acesso em: 27 fev. 2014.

O desenho acima mostra o diferencial nas trés técnicas de pavimentacao
(CARNEIRO, 2011, p. 2-3). A primeira de Trésaguet consistia em uma fundacdo de

pedras grandes assentadas com as arestas para cima, em uma base convexa, coberta

!5 John Loudon MacAdam (1756-1836) dedicou sua vida a construcdo de estradas, até que inventou uma
técnica menos dispendiosa que a de seu antecessor Telford. CARNEIRO, Maria Isabel S. As casas dos
cantoneiros do Algarve: da conservagcdo das estradas a patriménio a conservar. 2011. 183 f.
Dissertagdo (Mestrado em Estudos do Patrimonio) - Universidade Aberta, Lisboa, 2011, p. 2.

® Thomas Telford (1757-1834) desenvolveu uma técnica de utilizagdo de grandes pedras chatas como
base de pavimentacéo das estradas. CARNEIRO, loc. cit.

Y Pierre-Marie-Jérome Trésaguet (1716-1796) desenvolveu um método de pavimentagdo de estradas que
consistia em reduzir tanto a forca de trabalho quantos os custos, isso significava que mais trabalhos
poderiam ser concluidos. CARNEIRO, loc. cit.
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por uma camada de pedras menores, preenchendo os espacos vazios, batidas, de
forma a criar uma massa compacta; para s6 entdo ser colocada outra camada de
cascalho de pedra dura, de dimensdes menores que as pedras da camada anterior, a
formar a superficie, também convexa, paralela a fundacdo. A compressdo do cascalho
tornava o piso da estrada compacta e, logo, mais resistente. A forma convexa facilitava
0 escoamento das aguas. Uma das vantagens deste tipo de construgdo era a de
permitir uma boa drenagem do solo, que, associada a solidez da constru¢do, contribuia
para a sua maior duragdo, se bem conservada; outra era a grande redugcédo dos custos
da construcdo. O segundo desenho de Telford é um aperfeicoamento do sistema
anterior, desde a espessura da pedra usada para alinhamento e gradiente. Ele projeta o
sistema que levanta a fundagéo da estrada no centro como um dreno para agua. Seus
projetos se tornaram padrédo para todas as estradas. O terceiro e Ultimo desenho é de
MacAdam que inventou um sistema que consistia em assentar trés camadas de pedras
colocadas em uma fundagdo com valas laterais para drenagem da agua da chuva. O
acabamento liso do piso permitia maior rapidez de circulagdo e mais conforto para o0s
viajantes. Devido ao seu aspecto liso, a sua eficacia e duragdo exigiam maiores

cuidados de conservagao.

Vale ratificar que a Lei supracitada estipulava métodos de pavimentagdo e
cobranca de impostos além de outras regras, que para alguns autores da area da
engenharia, como Rodrigues (1936, p.449), ja interpretava as caracteristicas da estrada
na referida Lei como sendo “abobadadas, macadamizadas, largas e descortinadas” e
que segundo Telles (1994, p. 207) “a Lei cuidava ainda de diversas providéncias
administrativas, pormenorizando medidas de policia da estrada, taxas de pedagio,
desapropriacoes, etc.”. Considerando que se tratava de uma lei de 1835, vinte e um

anos antes da construcdo da Estrada Unido e Industria.

Com base na normatizacdo das estradas estipulada pela Lei N° 18, de 1° de abril
de 1835, e a criagdo no mesmo ano da Inspetoria Geral das Estradas®, as estradas

construidas a partir de entdo passaram a ser denominadas de “normais”.

De condic¢des técnicas altamente interessantes e de transi¢cdo dada a
forma como nossos antepassados resolveram a pavimentacdo de
antigos caminhos, sua drenagem, sua protecdo nas travessias de
serras e rios e a sua marcacédo de distancias, sdo as estradas normais

18 Inspetoria Geral das Estradas (1835-1866) tinha como atribuicGes construir, reparar e fiscalizar as
estradas, dirigir e inspecionar todas as obras publicas provinciais, inclusive as municipais, estaduais,
elaborar a carta geogréafica e topografica da provincia. INSPETORIA GERAL DAS ESTRADAS. Fundo
Obras Publicas. In: Inventario do Fundo Obras Publicas 1825-1900. Minas Gerais: Governo do Estado de
Minas Gerais; Secretaria de Estado de Cultura; Arquivo Publico Mineiro, 2011, p. 3.


http://pt.wikipedia.org/wiki/Pedra
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calcadas de pedra e com caracteristicas técnicas compativeis ao
transporte econdmico da producdo. Genuinamente brasileiras,
representam o primeiro passo do modernismo. (RODRIGUES™, [s.d]
apud OLIVEIRA, 1986, p. 19-20).

A partir destas leis, surgiram importantes estradas que deram origem a

importantes cidades.

Estrada Normal do Paraibuna ligava Santo Ant6nio do Paraibuna (Juiz de Fora),
divisa da Provincia do Rio, a Ouro Preto. Construida, entre os anos de 1836 a 1838,
pelo engenheiro alem&o Henrique Guilherme Fernando Halfeld®, contratado pelo
Governo provincial, utilizou boa parte do Caminho Novo e deu nova orientacdo a
estrada, com maior conforto e segurancga. A partir desta estrada surgiu a cidade Juiz de

Fora;

Estrada Normal da Serra da Estrela, segundo Cales e Ferreira (2009, p. 37),
ligava o porto da Estrela (Rio Inhomirim) & cidade de Petropolis. Esta Estrada favorecia
0 acesso a Minas Gerais, assim como 0 escoamento da producao cafeeira para o porto
do Rio de Janeiro. Foi construida em 1843, por imigrantes alemées, sob a coordenacédo
do major engenheiro Julio Frederico Koeler®!, fundador de Petrépolis;

Estrada Normal da Graciosa depois de criada a Provincia do Parana (1853),
desmembrada de S&o Paulo. Coube ao engenheiro Henrique de Beaurepaire Rohan?,

' RODRIGUES, Philvio de Cerqueira. O Brasil Rodoviério. Rio de Janeiro, [s.d.]. Ensaio.

% Heinrich Wilhelm Ferdinand Halfeld (1797-1873). Formou-se em engenharia ha Bergacademie-Clausthal
(ainda hoje a melhor Universidade de Engenharia de Minas do mundo). Foi radicado no Brasil a partir de
1825, quando chegou a bordo do veleiro "Doris" para integrar o Imperial Corpo de Estrangeiros formado por
D. Pedro I. Em 1834, comprou uma Sesmaria as margens do Rio Piracicaba (atual municipio de Sédo
Domingos do Prata). Em 1836, foi nomeado "Engenheiro da Provincia de Minas Gerais", quando passou a
residir na cidade de Ouro Preto (Vila Rica). DILLY, Roberto. Biografia do Comendador Henrique Halfeld.
Prefeitura de Juiz de Fora. Disponivel em: <http://www.pjf.mg.gov.br/sg/premios/biografia.php>. Acesso
em: 01 mar. 2014.

2 Major Julio Frederico Koeler (1804-1847) nasceu na cidade de Mognuncia, Alemanha em 16 de junho e
faleceu na Provincia do Rio de Janeiro em 21 de novembro. Chegou ao Brasil, em 1828, para fazer parte do
corpo de estrangeiros do Exército, no qual ocupou o posto de primeiro-tenente. Em 1841, foi nomeado
chefe da 22 Secao de Obras Publicas do Rio de Janeiro. Elaborou o projeto da colénia de Petrépolis e foi o
responsavel pela imigracdo alema. Foi diretor da coldnia de Petropolis e encarregado da construcdo do
Palacio Imperial, da urbanizacé@o de Petropolis e das obras da estrada entre o Porto da Estrela e Paraiba do
Sul. COLECAO Julio Koeller (DKJ). Museu Imperial (Arquivo Histdrico). Disponivel em:
<http://www.museuimperial.gov.br/arquivo-historico/27-colecao-julio-frederico-koeler.html>. Acesso em: 30
mar. 2014.

2 Henrique (Pedro Carlos) de Beaurepaire Rohan (1812-1894) nasceu em Sao Gongalo e faleceu no Rio
de Janeiro. Foi o primeiro engenheiro-de-obras a vir ao Parand, comissionado pelo governo. A primeira
misséo que recebeu foi estudar as condi¢cdes dos caminhos para o litoral e relata-las, para que o presidente
pudesse decidir pela transformagéo de um deles em estrada. Concluiu o curso de Engenharia em 1837. Foi
presidente das Provincias do Para em 1856 e do Ceara em 1857; Ministro da Guerra no Gabinete Furtado,
de 1864; Conselheiro de Guerra em 1876 e de Estado em 1887. A 9 de junho de 1819, por graca especial
do Rei D. Jodo VI, e em homenagem aos servigos prestados por seu pai, teve praca de cadete e, sempre
por merecimento, galgou todos os postos até o de Marechal do Exército, em 30 de janeiro de 1890.
Recebeu o titulo Visconde com as honras de grandeza, por decreto de 13 de junho de 1888.
VASCONCELLOS, José Smith; VASCONCELLOS, Rodolfo Smith de. (Org.). Beaurepaire Rohan (Visconde
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por iniciativa do governo provincial, melhorar uma antiga trilha colonial, que ligava a
cidade de Curitiba a Vila de Antonina. Construida entre os anos de 1854 a 1873. Devido
a demora na conclusdo das obras da estrada, tiveram a participacdo de outros
engenheiros sob a diregdo de Antonio Pereira Reboucgas. Francisco Antonio Monteiro
Coutinho que substitui Reboucas na dire¢cdo, concluiu a obra. A estrada teve grande

importancia na Guerra do Paraguai e contou com varias pontes;

Estrada Normal Dona Francisca (Estrada do Mate) ou Estrada da Serra como
era conhecida. Foi construida pela Companhia Sociedade Colonizadora entre 0s anos
1858 a 1885 e fazia a ligagédo entre Joinville e & Col6nia do Rio Negro (Campo Alegre).
O tracado da Estrada da Serra foi definido pelo engenheiro e agrimensor Carl August
Wunderwald®®, que se embrenhou pela Mata Atlantica em incursdes e expedicdes,
realizadas anos antes, e identificou os melhores locais para a abertura do novo

caminho. Esta estrada foi de grande importancia para o escoamento da erva-mate;

Estrada Normal Presidente Pedreira, a Estrada ligava Paracambi (RJ) a
Conservatoria (distrito de Valenca/RJ). Seu nome foi uma homenagem ao Visconde de
Bom Retiro, Luis Pedreira do Couto Ferraz, presidente da Provincia do Rio de Janeiro,
por ter finalizado as obras em 1850. Seu estudo foi realizado pelos engenheiros da

Provincia do Rio de Janeiro;

Estrada Normal do Presidente, segundo Oliveira® (1986, p. 22) ligava Itaguai
(RJ) a Minas Gerais, passando por Caxambu, evitando assim, a Serra do Itaguai, tendo

sido pavimentada de pedras em 1844;

com grandeza de). In: . Archivo Nobiliarchico Brasileiro. Lausanne: La Concorde, 1918. p. 77-8.
Disponivel em:
<https://ia700302.us.archive.org/29/items/archivonobiliarcOOvascuoft/archivonobiliarcOOvascuoft.pdf>.
Acesso em: 30 mar. 2014.

% carl August Wunderwald nasceu em Brunsvic, Alemanha (1814-1868). Foi agrimensor e gedmetra,
chegou a Colbénia Dona Francisca com os primeiros pioneiros vindos em 1853. Realizou trabalho para o
desenvolvimento da Colbnia, dedicou-se a tarefas nas exploracdes, medi¢des, demarcagdes, levantamento,
operacBes de cadastro urbano de toda a regido que marca hoje muitos municipios nos Vales dos Itapocu,
Testa, Cedros, Benedito e outros. Trabalhou ativamente na construcdo da Estrada da Serra. PATRIMONIO
HISTORICO E MUSEOLOGICO DE BLUMENAU. Carl August Wunderwald. Blumenau: Fundacéo
Cultural de Blumenau; Prefeitura de Blumenau, s.d. Disponivel em:
<http://www.arquivodeblumenau.com.br/pesquisa.php?busca&categoria&id=9238>. Acesso em: 02 mar.
2014.

4 Maria da Conceicdo Chambarelli de Oliveira é museodloga, com especializacdo em museus de arte (1975)
e histéria (1976). Foi coordenadora do Museu Rodoviario, designada pelo DNER (1978), e representou o
6rgao junto ao Programa de Preservacéo do Patrimdnio Histdrico e Artistico do Ministério dos Transportes —
PRESERVE (1980-1983). Participou da restauragdo dos painéis de Portinari e dos baixos-relevos de
Freyhoffer, que decoram o Monumento Rodoviario (1978), dentre outras atividades. E autora de alguns
livros como Achegas a Histéria do Rodoviarismo no Brasil (1986), Pioneirismo no Acre — Engenheiro
Gastdo da Cunha Lob&o, além de outros. SA, Ivan Coelho de; SIQUEIRA, Graciele Karine. Curso de
Museu — MHN, 1932-1978: alunos, graduandos e atuacdo profissional. Rio de Janeiro: Universidade
Federal do Estado do Rio de Janeiro, 2007, p. 235.
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Estrada Normal de Mangaratiba, construida a partir de 1855, sobre antigos
caminhos, ligava Mangaratiba a Sdo Jodo do Principe (Sado Jodo Marcos), no Rio de
Janeiro. A estrada se tornaria mais larga e em melhores condi¢des de circulacdo para o

escoamento do café;

Estrada Normal Unido e Industria também faz parte das varias estradas
construidas e definidas a partir da Lei N° 18 de 1° de abril de 1835. Sua construcgéao foi
fundamental, pois a partir dessa iniciativa, surgiram as diversas esta¢cfes de parada de
veiculos, da qual nos interessa uma em particular, que no século XX permitiu o

surgimento do Museu Rodoviério.

Deve-se destacar que todas as estradas mencionadas acima estavam
representadas no circuito expositivo do Museu Rodoviario. Como demonstrado abaixo
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Figura 4: Planta do prédio do Museu Rodoviario com a disposi¢cdo dos temas por salas. Fonte:
Folder do Museu Rodoviario, 1978 (NUMMUS/UNIRIO). Foto: Zenilda Brasil.
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1.2 Panorama da construgcado da Estrada Normal Uni&o e Industria

Idealizada por Mariano Procépio Ferreira Lage®, empresario, cafeicultor e
politico mineiro do século XIX. Primogénito do jA mencionado Capitdo Mariano José
Ferreira Armond, deputado provincial & Assembleia Legislativa de Minas Gerais, de
1835 a 1839. Um dos idealizadores do Plano de Estradas, elaborado em 1835, que
segundo Cales, Souza, Ferreira, et al. (2008, p. 5) “compreendia um conjunto de
ligacdes de Ouro Preto as regides Norte, Sul, Leste e Oeste da Provincia de Minas

Gerais”.

Mariano Procépio, segundo Bastos (1991, p. 15), apOs concluir seus estudos
regulares, em Congonhas do Campo (MG), em colégio de orientagdo religiosa, dirigido
pelos padres do tradicional Colégio do Caraca (MG), dedicou-se ao comércio no Rio de
Janeiro, mas nao por muito tempo. Por incentivo de seu pai, viajou para a Europa, a fim

de buscar novos conhecimentos.

Entusiasmado, cheio de planos a realizar no Brasil e sabendo dos
avancos tecnoldgicos nos Estados Unidos da América do Norte,
solicitou do pai e conseguiu a sua transferéncia para la. Um outro
mundo abriu-se a sua visdo e a sua perc E!:)c;ao e, entre tantas
novidades [incluindo o contato com Daguerre ], duas, sobretudo, o
empolgaram porque vinham ao encontro do projeto que o seu pai ha
muito alimentava da constru¢do de uma estrada de rodagem: o novo
processo de pavimentacdo do leito de estradas e o sistema de

cobranca de pedagios. (BASTOS, 1991, p. 15).

De volta ao Brasil, em 1852 elaborou um minucioso relatério apresentado ao
Imperador D. Pedro Il, explicitando suas pretensdes e solicitando concessdo para a
construcdo de uma estrada de rodagem. O Brasil, nesse periodo, ja investia nas

estradas de ferro, devido ao crescimento da producdo e exportacao cafeeira®’, como se

% Nasceu em Barbacena (MG), no dia 23 de junho de 1821 e faleceu no dia 14 de fevereiro de 1872, aos
51 anos de idade. Foi fundador da Companhia Unido e Industria, Escola Agricola Unido e Industria,
fazendeiro, diretor da Estrada de Ferro D. Pedro Il, presidente do Jockey Club Brasileiro e integrante da
delegacao brasileira a Exposi¢do Universal de Paris, em 1867. Foi deputado provincial em 1861, deputado-
geral pelo Partido Conservador sendo representante de Minas Gerais na Assembleia Geral do Império entre
1861-1864 e 1869-1872. Foi também comerciante, produtor agricola, empresario, autor de livros técnicos e
investidor de imdveis e acgles. Pelos servicos prestados ao desenvolvimento econdémico do pais, foi
agraciado com o titulo de Bardo pelo Imperador D. Pedro Il, que o repassou a sua mae D. Maria José
Ferreira Lage (Baronesa de Santana). BASTOS, Wilson de Lima. Mariano Procépio Ferreira Lage: sua
vida, sua obra, descendéncia, genealogia. Juiz de Fora: Edi¢cdes Paraibuna, 1991, p. 14-25.
Louis-Jacques Mandé Daguerre nasceu em Cormeilles, perto de Paris (1787) e faleceu em Bry-sur-
Marne (1851). Pintor, cendgrafo e fisico francés, inventou o primeiro processo pratico de fotografia,
conhecido como o daguerrettipo. Aperfeicoou a técnica de Nicéphore Niépce (vistas panoramicas),
inclusive reduzindo o tempo de exposi¢do. (DAGUERRE, Louis Jacque Mandé. In: NOVA Enciclopédia de
Biografias. Rio de Janeiro: Planalto, 1979. v. 2, p. 285. Na Europa, Procépio teve contato com a fotografia
de Daguerre, que seria mais tarde fundamental para o registro fotografico da Unido e Industria.
" “Para que se possa bem situar a necessidade econdémica das estradas de ferro, que se fazia sentir a
partir de 1830-1840, trés aspectos devem ser considerados: os transportes terrestres no Brasil no século
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percebe no Decreto N° 101, de 31 de outubro de 1835, seis meses apds a promulgacao

da Lei N° 18, que normatizavam as estradas:

Autoriza o Governo a conceder uma ou mais companhias, que fizerem
uma estrada de ferro da Capital do Império para as Minas Geraes, Rio
Grande do Sul, e Bahia, o privilegio exclusivo por 40 annos para uso de
carros para transporte de géneros e passageiros, sob as condi¢des que
se estabelecem. (Coleces de Leis do Império do Brasil, 1835, p. 1).

Segundo Marinho (2002, p. 145), como forma de integrar as varias regiées do
pais, indmeros projetos foram apresentados. Em 1840, o Governo de D. Pedro Il
concedeu a Thomas Cochrane?® privilégio exclusivo de oitenta anos para a construgéo
de uma ferrovia que ligasse o Rio de Janeiro a Sao Paulo, ndo sendo concluida por falta
de verbas. A primeira estrada de ferro sé seria concretizada em 1854, com a iniciativa
do Bardo de Maua, com investimentos ingleses. A primeira estrada de ferro brasileira
surgiu a partir da concessao promulgada pelo Decreto n.° 641, de 26 de julho de 1852,
no qual o Governo Imperial autorizava concessao por noventa anos para uma ou mais
companhia para construir uma estrada de ferro. O Decreto trouxe vantagens de
isengdes e garantia de juros sobre o capital investido. Essa concessao culminou com o
Decreto N° 1.088, de 13 de dezembro de 1852, que concedeu a Irineu Evangelista de
Sousa — 0 Bardao de Maud, o privilégio, por oitenta anos, para a construcdo de uma
estrada de ferro de Petrépolis a Trés Barras e dai a Porto Novo do Cunha até a subida
da serra de Petropolis. O primeiro trecho da Estrada de Ferro Maua, da Imperial
Companhia de Navegacéo a Vapor e Estrada de Ferro de Petrdpolis, teve seu primeiro
trecho inaugurado em 1854, ligava o porto de Maua, na Baia de Guanabara, a Raiz da
Serra da Estrela, atual Magé, encurtando o tempo de viagem até Petrépolis.

O diferencial na proposta de Mariano Procopio residia na forma de execucéo da

obra, e nas novidades que o servigo de exploracdo da estrada traria. Como forma de

XIX; a evolugdo econdmica brasileira nesse periodo e a evolugdo mundial dos transportes terrestres. Até o
aparecimento das primeiras estradas de ferro, os transportes no Brasil eram ainda praticamente os mesmos
dos tempos coloniais”. TELLES, Pedro Carlos da Silva. Histéria da Engenharia no Brasil: século XVI a
XIX. 2. ed. rev. ampl. Rio de Janeiro: Clavero, 1994, p. 227.

% Thomas Cochrane (1805-1873). Médico homeopata britanico (primo-irmao do Almirante Thomas
Alexander Cochrane). Foi um dos primeiros a propor a introdugdo da ferrovia no Brasil, ndo conseguindo
capital necessario, vendeu a concessdo ao Governo em 1855. Apesar do fracasso, considerava que o
investimento em transporte sobre trilhos continuava sendo excelente opgdo, o que o levou, em 1856, a
obter nova concessdo, dessa vez, para o transporte de passageiros por bondes. Implantou o primeiro
sistema de bondes a tragdo animal do pais, no Rio de Janeiro, através da Companhia Carris de Ferro
desde o Centro até a Tijuca. ASSOCIACAO NACIONAL DOS TRANSPORTES FERROVIARIOS.
Cronologia histérica ferroviaria. Disponivel em: <http://www.antf.org.br/index. php/informacoes-do-
setor/cronologia-historica-ferroviaria>. Acesso em: 03 mar. 2014.
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obter a concess&o frente & morosidade e ao encarecimento da producéo de ferrovias®,
propbs construir a estrada as suas expensas e de responsabilidade exclusiva da
companhia, que seria criada, para dar suporte aos novos empreendimentos. Contou
também com as boas rela¢cdes que mantinha com o Imperador, tendo sido ele proprio a
apresentar o requerimento e o projeto. Outro fator favoravel a concessdo a Mariano
Procépio foi o tempo de realizacdo da obra, proposta para ser executada em apenas
cinco anos, diferentemente das estradas de ferro que demandavam muito tempo para

serem concluidas.

A referida concessao foi outorgada pelo Imperador através do Decreto N° 1.031,
de 7 de agosto de 1852, aprovado pela Assembleia Legislativa em 11 de setembro do
mesmo ano, na qual lhe era concedido privilégio para a constru¢do da estrada.

Concede a Mariano Procopio Ferreira Lage privilegio exclusivo pelo
tempo de cincoenta annos, a fim de incorporar huma companhia para
construir, melhorar e conservar duas linhas de estradas na Provincia de
Minas Geraes. (Decreto N° 1.031, 7 ago. 1852, p. 1).

A primeira linha do projeto original da estrada teria inicio as margens do rio
Paraiba, até Porto Novo do Cunha (Além Paraiba/ MG), passando por Barbacena (MG)
e indo até Sao Jodo Del Rey (MG); a segunda linha teria inicio em uma bifurcacao da
primeira, passando por Mar de Espanha (MG) e finalizando em Ouro Preto (MG). A
segunda linha teve seu tracado modificado, que com o decorrer das obras os dois
trechos da estrada se fundiram em um sé, tendo como marco zero a cidade de

Petropolis e o destino a cidade de Juiz de Fora.

Segundo Telles (1994, p. 212), “da Europa e dos Estados Unidos trouxe o que
havia de mais moderno em matéria de projeto, construgdo e operagédo de estradas de
rodagem”. Para dar suporte ao novo empreendimento, Mariano Procdpio fundou em
1853 a Companhia Unido e Industria®®, responsavel pela vinda de imigrantes

germéanicos para trabalharem na construgdo da estrada, para arrecadar fundos e

29 «q construgdo de ferrovia é uma tarefa complexa. Envolve grandes volumes de recursos financeiros, os

mais diversos tipos de maquinas, engenheiros, um ndmero relativamente grande de m&o-de-obra
qualificada, e uma enorme quantidade de homens sem nenhuma qualificagdo.” LAMOUNIER, 2000, p. 55
apud MARINHO, Pedro Eduardo Mesquita de Monteiro. Engenharia Imperial: o Instituto Politécnico
Brasileiro (1862-1880). Niter6i, 2002. 278 f. Dissertagdo (Mestrado em Historia)- Universidade Federal
Fluminense, 2002, p. 145.

% 0 nome é uma homenagem a unido entre as provincias de Minas Gerais e Rio de Janeiro e a indUstria do
café e outras que pudessem surgir estimuladas pela estrada. Instalada na cidade de Santo Antbnio de
Paraibuna (Juiz de Fora) em 07 de setembro de 1856. Uma empresa da mais complexa e gigantesca
expressdo. Instalaram-se nela, setores diversos. Contava com oficinas de serralheiros, de ferreiros, de
carpinteiros, de marceneiros, servicos de bombeiros, de mecénica, etc. BASTOS, Wilson de Lima. Mariano
Procopio Ferreira Lage: sua vida, sua obra, descendéncia, genealogia. Juiz de Fora: Edi¢bes
Paraibuna, 1991, p. 27.



26

permitir posterior cobranga do pedagio e cujo lucro provinha do préprio pedagio por
mercadoria cobrado dos usuérios da rota, além de outras atribuigcbes. A Companhia foi
fundada com um capital de cinco mil contos de réis*
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Figura 5: Agdes da C™®Uniso e Industria, na gual mostra uma confortavel diligéncia de propriedade
da Companhia. Fonte: VASQUES, 1997, p. 22.

As obras iniciaram em 12 de abril de 1856, com a presencga do Imperador D.
Pedro Il e da Familia Imperial. Segundo Stehling (1979, p. 122-3), Mariano Procopio

contratou da Europa, engenheiros especialistas em estradas de rodagem

81 <[] divididos em 10 mil agdes no valor de quinhentos mil contos de réis, que em sua maioria, colocou

entre os fazendeiros e os donos de terra, por onde passaria a futura estrada de rodagem”. STEHLING, Luiz
José. Juiz de Fora: a Companhia Unido e Indlstria e os alemées. Juiz de Fora: IHGBJF, 1979, p. 122.
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macadamizada. Contratou da Franca dois dos mais conceituados engenheiros J. J.
Regnier e Theodoro Flagalout®, para dirigirem as obras da estrada, e na Alemanha,
contratou outros engenheiros. No decorrer das obras, Mariano teve alguns problemas,
como afirma Stehling (1979, p. 123), pois 0s engenheiros franceses recusavam-se a
inspecionar a construcdo, alegando que ndo podiam viajar a cavalo do Rio de Janeiro
até a localizacdo da estrada que seria construida. Além disso, atrasaram as obras
devido a morosidade no envio dos estudos e dos dados técnicos, para os encarregados
das frentes de trabalho. Desta forma, ProcoOpio se viu obrigado a rescindir seus
contratos em 1857. Para dar continuidade as obras, Mariano Procopio deu preferéncia
por ndo contratar engenheiros estrangeiros na substituicdo daqueles dispensados.
Assim, contratou o brasileiro Antdnio Maria de Oliveira Bulhdes®, que ficou responsavel
por chefiar a construcdo do trecho entre Petropolis/RJ (Vila Tereza) e Entre-Rios/RJ
(Trés Rios) e para o trecho de Entre-Rios a Santo Antbnio do Paraibuna (Juiz de

Fora/MG), contratou o engenheiro alemao Major José Koeler** erradicado no Brasil.

A construgcdo desta estrada trouxe algumas inovagfes tecnoldgicas, como a
utilizacdo pela primeira vez no Brasil da técnica do macadame hidraulico, que consistia

em uma variagdo do macadame, ja mencionado.

[...] O processo de macadame original utilizado na Europa e nos
Estados Unidos desde 1815, era constituido por uma mistura de brita e
alcatrdo. Na execucdo da Estrada Unido e Industria foi utilizada uma
variacdo do processo original em que se substituia o alcatrdo, por
agua, dai o nome ‘Macadame Hidraulico’. O processo de compactagao
era feito com enormes cilindros de pedra, de aproximadamente duas
toneladas, puxados por cavalos. Na construcdo da Unido e IndUstria,
segundo o historiador, [sic] Atahualpa Schmitz da Silva Prego35, houve

¥ Existem divergéncias de alguns autores sobre as grafias dos nomes dos engenheiros franceses. Bastos
escreve Garou e Flagellot. BASTOS, Wilson de Lima. Mariano Procé6pio Ferreira Lage: sua vida, sua
obra, descendéncia, genealogia. Juiz de Fora: Edigbes Paraibuna, 1991, p. 24. Telles menciona 0s
engenheiros franceses como J.R. Vigouroux e Théodore Flajolot. TELLES, Pedro Carlos da Silva. Histdria
da Engenharia no Brasil: século XVI a XIX. 2. ed. rev. ampl. Rio de Janeiro: Clavero, 1994, p. 212.

% «“Ant6nio Maria de Oliveira Bulhdes (1828-1900) nasceu no Rio de Janeiro e diplomou-se em engenharia
em 1849, pela Ecole des Ponts et Chaussées e trabalhou na estrada de ferro ‘P.L.M’, na Franca. De volta
ao Brasil em 1856 foi encarregado dos estudos preliminares da linha da Serra do Mar, da Estrada de Ferro
D. Pedro Il enquanto ndo chegavam os engenheiros americanos contratados. Em seguida e até 1861, foi o
principal responséavel técnico pelo projeto e construcéo da magnifica estrada de rodagem Unido e Industria,
de Petropolis a Juiz de Fora”. TELLES, Pedro Carlos da Silva. Histéria da Engenharia no Brasil: século
XVl a XIX. 2. ed. rev. ampl. Rio de Janeiro: Clavero, 1994, p. 281.

3 Major engenheiro José Koeler. Segundo Pedro Silva (1991, p. 110.) [nota de rodapé], filho do Major Julio
Frederico Koeler, um dos fundadores da cidade de Petrépolis, José Koeler foi um dos grandes engenheiros
da Estrada Unido e Industria. Ibid., p. 222.

% Atahualpa Schmitz da Silva Prego nasceu no Rio de Janeiro, em 1926. E engenheiro civil, participou da
construcao de Brasilia, em 1956. Funcionario da Companhia Metropolitana de Construgdes, especializada
em obras de terraplenagem e pavimentacdo, empresa responsavel pela construgcdo do aeroporto de
Brasilia. Pavimentou a Asa Sul, o Lago Norte, algumas estradas, parque e trechos das rodovias BR-060 e
BR-070. Foi coordenador da Comissao para elaborar a Meméria da Pavimentac¢éo no Brasil, que culminou
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a oportunidade de utilizar, pela primeira vez no Brasil, 0 macadame
hidraulico. Para a época, as condi¢cdes técnicas assim utilizadas eram
simplesmente espetaculares, tanto que, ainda hoje integram varios
trechos da ligacédo Petropolis-Juiz de Fora. (MARQUES, 2011, p. 11).

A Companhia Unido e Indastria tinha diversas atribuices, entre elas destacamos
0 servico de transporte de passageiros e de cargas. A Companhia trouxe para a estrada
0S primeiros transportes coletivos: Mazeppa, Traviatta, Favorita, Celeridade,
Amazonas®, as chamadas diligéncias, comitivas formadas por carruagens puxadas a
cavalo. Outros transportes também trafegavam pela estrada, charretes, carrocas,
carruagens, tiburis®’, dentre outros. Segundo o préprio Decreto de concessdo, a
“Companhia fica obrigada a estabelecer e manter um servico de diligéncia para
passageiros e carros necessarios para transporte de cargas ou mercadorias” e também
cabia a prépria companhia “conduzir gratuitamente todas as malas postais dos Correios
Nnos seus carros e mesmo nas suas diligéncias se o peso ndo exceder de meia arroba.”
(1852, p. 346).

A Unido e Industria ndo era simplesmente uma estrada, e sim uma
empresa de transportes rodoviarios a tracdo animal, com um servico de
diligéncia, dispondo para isso de doze estagBes intermediérias.
(TELLES, 1994, p. 216).

Ao longo do trajeto da Estrada Unido e Induastria foram construidas doze
estacbes de paradas para troca das parelhas e descanso dos passageiros,
denominadas de “Estacdo de Muda” de cavalos, além de 13 pontes, consideradas por
engenheiros marco da engenharia brasileira. Muitos fazendeiros da regido que seriam
beneficiados com o tracado da estrada adquiriram acBes da Cia Unido e Industria,

financiando desta forma o empreendimento.

Em 23 de junho de 1861%, as obras foram finalizadas e a Estrada inaugurada.

Novamente, com a presenca de D. Pedro Il e representantes ilustres da Corte e da

como um livro do mesmo nome. FREITAS, Concei¢do. Engenheiro foi um dos primeiros a chegar em
Brasilia, em 1956: Atahualpa Schmitz, hoje, vive no Rio de Janeiro e escreve memérias da construgéo,
mais de mil péaginas. Correio Braziliense. Brasilia, 20 jan. 2010. Disponivel em:
<http://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/cidades/2010/01/20/interna_cidadesdf,167702/index.sht>.
Acesso em: 20 maio 2014.

% Até a regularizagcado dos transportes pela Companhia Unido e Indlstria, que passou a explorar esse
servico, as diligéncias que circulavam na estrada Unido e Industria foram importadas da Inglaterra por
Mariano Procopio. Atualmente, a Mazeppa € a Unica remanescente desse periodo, pertencente ao Museu
Imperial (RJ), e se encontra em comodato no Museu Rodoviario, desde a década de 1970.

3" “Carro com varais, puxados por um cavalo e sem boléia; com capota, duas rodas e lugar para duas
pessoas, o cocheiro e o passageiro”. PONDE, Francisco de Paulo e Azevedo. Os Transportes no Segundo
Reinado. Anais do Museu Histérico Nacional, Rio de janeiro, v. 26, p. 83, 1975.

% Data do quadragésimo aniversario de Mariano Procépio Ferreira Lage.
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Companhia Unido e Industria® percorreram em diligéncia os 144 quilémetros ou 24
léguas, medida de distancia da época, 96 km no Rio de Janeiro e 48 km em Minas
Gerais. Inaugurava, assim, a unido entre Petropolis e Paraibuna (Juiz de Fora). Dentre
0s registros iconogréficos da estrada, destacamos as imagens do fotdégrafo aleméo
Revert Henry Klumb* que segundo Vasques (1997, p. 15), foi “convidado para registrar

a viagem imperial, assim como os festejos realizados em Juiz de Fora”.

Figura 6: Estrada Uni&o e Industria no trecho de Paraibuna. Ao fundo
Pedra de Paraibuna’. Fonte: VASQUES, 1997, p. 14.

Segundo Oliveira (1986, p. 21), de condi¢Bes técnicas mais perfeitas que suas
antecessoras, a Estrada Unido e Industria apresentava as seguintes caracteristica: 7,2
metros de largura, valetas laterais de alvenaria, seu leito revestido de pedra britada,
comprimido e ensaibrado. Sua rampa maxima néo ia além de 5% e seus raios de curva
eram amplos, permitindo as diligéncias percorré-la com velocidade média de 20 km por
hora.

¥ Faziam parte da comitiva imperial o ministro da Justi¢a, conselheiro Francisco de Paula de Negreiros
Saido Lobato; o tenente-general Francisco Xavier Calmon da Silva Cabral, camarista de semana; o viador
vice-almirante bardo de Tamandaré; o guarda-roupa José Carlos Mairinque; o médico José Pereira Régo;
damas da imperatriz e das princesas, etc. Muitos senadores e deputados, de varias provincias, convidados
pela Companhia Unido e Industria, também compareceram a inauguracdo. (VIANNA, Helio. Vultos do
Império. Sao Paulo: Companhia Editora Nacional, 1968, p. 183 (Cole¢&o Brasiliana, 339). Disponivel em:
<http://www.brasiliana.com.br/obras/vultos-do-imperio/preambulo/1>. Acesso em: 21 mar. 2014.

0 Natural de Berlim teria chegado ao Brasil em 1852. Foi agraciado, ap0s exposi¢éo da Academia Imperial,
como “Photographo da Caza Imperial”’, em 1861. Apds ter registrado a primeira estrada pavimentada no
Brasil — a Unido e Industria, publicou em 1872, o que seria o primeiro guia de viagem do Pais “Doze Horas
em Diligéncia — guia do viajante de Petropolis a Juiz de Fora”. Foi também professor de fotografia da
princesa Isabel e registrou os interiores do Palacio Sdo Cristdvao. KOSSOY, Boris. Dicionario Histoérico-
Fotografico Brasileiro: fotégrafos e oficios da fotografia no Brasil (1833-1019). S&do Paulo: Instituto
Moreira Sales, 2002, p. 189, 192-3.
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Com um tragado primoroso, aproveitando o terreno de modo notavel,
uma construgdo sem exemplo naquela época, dotada de todos os
requisitos para uma estrada que deveria ser trafegada por veiculos de
trac@o animal, com obras de arte suntuosas e seguras, vencendo rios
caudalosos e largos, como o Paraiba, drenagem cuidadosa, muros de
arrimo que serviram de exemplo a vérias geragdes, foi a rainha das
estradas brasileiras, honra da nossa engenharia [...]. (RODRIGUES,
1936, p. 470).

Ao longo da Estrada havia marcos de pedra, a cada 6 km, que possibilitava
calcular as distancias que deveriam ser percorridas e bebedouros para amenizar a sede
dos animais. Um desses bebedouros pode ser encontrado no acervo do Museu
Rodoviario.

Figura 7: Bebedouro para animais instalado na Estrada Unido e Industria. Acervo Museu Rodoviario.
Foto: Zenilda Brasil.

Esse empreendimento custou muito caro e ndo demorou até Procépio perceber
gue O retorno que a estrada daria através dos varios servicos oferecidos pela

Companhia, como a cobranca de pedagio, de passagens diferenciadas por classes*, de

“1 O contrato assinado entre Mariano Procépio e o Governo Imperial, de 19 de marco de 1856, tinha uma
cldusula que estabelecia tabela de “precos dos transportes para passageiros nas Diligéncias e quaisquer
outros veiculos da Companhia que transitassem pela estrada Unido e Inddstria. [...] Os passageiros
pagardo, segundo as classes que ocuparem, a saber: 12 classe por léguas — 1$500. Os da 22 classe —
1$000. Os da 32 classe - $500”. STEHLING, Luiz José. Juiz de Fora: a Companhia Uniédo e IndUstria e
os alemées. Juiz de Fora: IHGBJF, 1979, p. 140.
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hotéis, de armazéns, dentre tantos outros, ndo supriria 0s gastos que teve com a
estrada. Com muitas dividas, Mariano Procépio recorreu a seus acionistas e ao
Governo. Segundo Bastos (1991, p. 133), “em 1863, ja em situagao deficitaria, devendo
guase trés mil contos de réis a banqueiros e capitalistas, Mariano Procépio, se dirige por
duas vezes ao governo imperial, relatando a situagédo e requerendo auxilio”. A decisdo
do Governo Imperial resultou no encampamento® da estrada e de todas as suas

benfeitorias™.

A concorréncia com as estradas de ferro foi outro fator para a decadéncia da
estrada Unido e Industria. Desde a década de 50 do século XIX, como mencionado
anteriormente, macicos investimentos foram empreendidos nessa direcdo. Marinho
afirma (2002, p. 145) que “as ferrovias eram consideradas verdadeiros simbolos de
‘progresso’ ja que encurtavam distancias e transportavam as mercadorias destinadas a
suprir o mercado externo e, ainda, possibilitavam a chegada de certos bens a lugares
antes quase intangiveis”. De todas as estradas de ferro construidas nesse periodo,
duas concorriam paralelamente com a Unido e Industria (1856-1861) como
demonstrado no quadro abaixo:

Quadro 1- Demonstrativo das ferrovias construidas concomitantemente a Estrada Uniao
e Industria:

Ferrovia Data do inicio Data de Extenséo
da construcdo inauguracao (*) (KM)
E.F. Maua 29/08/1852 08/02/1858 18,000
E.F. Dli Pedro 11/06/1855 29/03/1858 363,409

(*) As datas de inauguragéo referem-se a concluséo das obras.

Trecho: A E.F. Maua ligava o porto de Maua, na Baia de Guanabara, a raiz da Serra da Estrela, atual Magé,
encurtando o tempo de viagem até Petropolis. A E. F D. Pedro Il ligava a Corte a localidade de Queimados.

Fonte: DNIT. Historico. Disponivel em: <http://www.transportes.gov.br/index/conteudo/id/60911>. Acesso
em: 30 mar. 2014.

Através da Lei N° 1.231, de 10 de setembro 1864 sobre bases do decreto N°

3.325, de 29 de outubro de 1864*, ficou a Companhia Unido e Industria obrigada a

“2 Consiste na tomada pelo Governo da posse de empresa privada apos acordo em que se combina
indenizacao. HOUAISS. Dicionario Online de Portugués. Disponivel em:
<http://www.dicio.com.br/houaiss/>. Acesso em: 20 abr. 2014. No caso da Unido e Industria ndo houve
indenizagdo, mas sim um acordo.

“3 Através da lei N° 1.231, de 10 de setembro 1864 e do decreto N° 3.325, de 29 de outubro de 1864 — “fica
a Companhia Unido e Industria obrigada a conservar a estrada por quinze anos e todos 0s seus ramais;
entregar os titulos definitivos de suas propriedades, conduzir as malas postais; manter as obrigacdes e
direitos que tem em relacao as diligéncias e outros veiculos dentre outras obrigacdes”. BASTOS, Wilson de
Lima. Mariano Procopio Ferreira Lage: sua vida, sua obra, descendéncia, genealogia. Juiz de Fora:
Edi¢bes Paraibuna, 1991, p. 134-5.

“Transfere ao Estado a propriedade da estrada de rodagem Unido e Industria. Disponivel em:
<http://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1824-1899/decreto-3325-29-outubro-1864-555091-
publicacaooriginal-74175-pe.html>. Acesso em: 20 abr. 2014.



32

conservar a estrada por quinze anos e todos 0s seus ramais; entregar os titulos
definitivos de suas propriedades, conduzir as malas postais; manter as obrigacdes e
direitos que tinha em relacdo as diligéncias e outros veiculos dentre outras obrigacoes.
Pelo Decreto N° 4.320, de 13 de janeiro de 1869, no art., 2° § 1°, a Companhia Unido
e Industria ficou obrigada a passar para a Estrada de Ferro D. Pedro Il, todo o seu
traéfego de carga. Diante da situacdo de faléncia da Companhia Uni&o e Industria, do
bom relacionamento com o Imperador e da sua experiéncia na gestdo da Companhia,
Mariano Procépio foi convidado a dirigir a Estrada de Ferro D. Pedro Il, que em 1869
passou a ser denominada Estrada de Ferro Central do Brasil.

Segundo Coimbra (1974, p. 101), da segunda metade do século XIX até a
primeira do século XX, o Brasil vivenciou o apogeu das estradas de ferro, que tinham
como objetivo principal, o escoamento das riquezas produzidas nas diversas regides,
como os produtos primarios (grdo do café, trigo, tabaco, mandioca, cacau, etc.), do
interior para os portos. As linhas férreas que chegaram ao interior de Séao Paulo, Rio de
Janeiro, Minas Gerais e Bahia eram basicamente para exportacdo da producgdo
agricola. Diferentemente dos Estados Unidos, que investiram em uma malha ferroviaria

com a intencao de integrar todas as regifes do pais.

Os americanos, ao contrario dos brasileiros, utilizaram o trem para abrir
novas frentes, ligar os pontos cardeais, e um bom exemplo foi dado
com a conquista do oeste. Os EUA ndo economizaram para ligar o
Atlantico ao Pacifico, objetivo geopolitico que utilizou a ferrovia a
exaustdo. O trem também teve papel de realce na armacdo da
estrutura agraria americana, ajudando o governo, na época do
faroeste, a estender as fronteiras agricolas e assentar levas de
colonizadores em locais quase sempre in0spitos. A mesma importancia
dada a ferrovia na integracdo do leste com o oeste foi conferida as
hidrovias na ligagdo do norte com o sul. (BARAT, 1978, p.32)*°.

45 Esse decreto aprovou as clausulas para o contrato da transferéncia do trafego da estrada Unido e
Industria para a estrada de ferro de D. Pedro Il. BRASIL. Decreto n°. 4.320, de 13 de janeiro de 1869.
Approva as clausulas para o contracto de transferéncia do trafego da estrada Unido e Industria para a
estrada de ferro de D. Pedro Il. Colecédo de Leis do Império do Brasil (1869). Rio de Janeiro: Typographia
Nacional, 1869. t. XXXII, part. Il, p. 12. 1. Disponivel em: <http://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1824-
1899/decreto-4320-13-janeiro-1869-552654-publicacaooriginal-70047-pe.html>. Acesso em: 20 abr. 2014.

% Josef Barat é economista, doutor e livre-docente pela Universidade Federal do Rio de Janeiro. Presidente
do Conselho de Desenvolvimento das Cidades da Federagdo do Comércio de Bens, Servigos e Turismo do
Estado de S&o Paulo (Fecomercio), consultor de entidades e empresas publicas e privadas, membro titular
do Conselho de Economia, Sociologia e Politca da Fecomercio- SP. Soécio-diretor da empresa
Planejamento, Assessoria e Monitoracdo de Projetos Ltda. (Planam). E colaborador do jornal O Estado de
S. Paulo. Ex- membro titular da Comissao do Transporte Aéreo Civil (Cotac), ex-diretor de Relacdes
Internacionais, Estudos e Pesquisas da Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (Anac). SENAC. Josef Barat.
Disponivel em:
<http://www.editorasenacsp.com.br/portal/autor.do?appAction=vwAutorDetalhe&idAutor=383010>. Acesso
em: 23 maio 2014.
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No Brasil, o proprio Governo, através da legislacdo outorgada pelo Regente
Feij6, N° 101, de 31 de outubro de 1835, jA& acenava para essa integracdo, quando
concedeu “privilégio para a construgdo de estradas de ferro que ligassem a cidade do
Rio de Janeiro as provincias da Bahia, Minas Gerais e Rio Grande do Sul’. Deve-se
considerar que os investimentos em ferrovias eram basicamente ingleses e ndo se
interessaram em seguir a orientacdo do Governo de levar as ferrovias para o interior do
pais®’. A primeira estrada de ferro teve seu trecho inaugurado em 1854, ligando o Porto
de Maua a Raiz da Serra, com somente 44, 5 km de extensdo. Como afirma Barat:

[...] as estradas de ferro caminharam bem enquanto a economia esteve
assentada na producdo agricola. Depois, como no resto do mundo,
estagnaram, diminuiram de tamanho e, pior, foram ficando para tras,
obsoletas por falta de adequacéo técnica, operacional e fisica. (1978,
p.33).

1.3 As Estacbes de Muda

Segundo Telles (1994), as “Estagbes de Muda”, construidas ao longo da Estrada

Unido e Inddstria, projetadas para dar suporte a estrada, e mais conforto aos

passageiros, eram equipadas com:

amplas cocheiras, com animais disponiveis para a muda,
acomodacgfes para viajantes e empregados, armazéns para
mercadorias, oficinas e depésitos de veiculos de passageiros e de
carga, além de dois hotéis em Pedro do Rio e Juiz de Fora. Elas
também tinham atribuicdes de receber e despachar as mercadorias,
através das carrogas da Companhia, em sua maioria café, toucinho,
suinos e aves. (TELLES, 1994, p.216).

As referidas estacbes foram construidas sem repetir nenhuma arquitetura,
formando assim, um conjunto arquitetonico singular. Infelizmente, nem todas as
estacbes compdem mais as paisagens de suas localidades, tendo restado apenas a
oitava. Desta forma, as demais edificacbes serdo apresentadas como parte desse

conjunto, destacando algumas particularidades.

Abaixo apresentaremos as estagfes com seus cognomes originais a época de

sua construcéo (1856-1861)* e suas localizagbes. Segue quadro demonstrativo:

“7 O decreto N° 101, de 31 de outubro de 1835 “ndo respondia aos interesses dos capitalistas,
principalmente porque ndo assegurava a garantia de juros do capital empregado, deixando de ter, portanto,
a necessaria capacidade de atragdo exigida pelos interesses em jogo”. COIMBRA, Créso. Visdo historica
e andlise conceitual dos transportes no Brasil. Rio de Janeiro: CEDOP do Ministério dos Transportes,
1974, p.103.

8 As Estacdes de Muda de Cavalos foram descritas pela primeira vez em uma publicacdo em 1872, ja
mencionada, de autoria do fotdgrafo alemdo Klumb. Nota-se que no ano da publicacdo, algumas



Quadro 2- Demonstrativo das Estacdes de Muda de Cavalos

Estacao 1861 1872 Localizacéo Estado
Partida/Inicial Petrépolis Petrépolis Petrépolis RJ
Primeira Corréas Correias Petrdpolis RJ
Sequnda Pedro do Pedro do 4° Distrito de RJ
9 Rio Rio Petrépolis
0 Micir
Terceira Posse Posse 5 Dlanto_de RJ
Petrépolis
Quarta Julioca Julioca Areal RJ
Quinta Luiz Gomes Luis Hermogenio RJ
Gomes Silva/Trés Rios
Sexta Entre-Rios Entre-Rios Trés Rios RJ
- ) . Comendador
Sétima Serraria Serraria Levy Gasparian RJ
Paraibuna/
Oitava Parahybuna Paraibuna Distrito de RJ
Monte Serrat
Nona *Rancharia S'm"?‘o Simao Pereira MG
Pereira
Décima Mahias Matias Matias Barbosa MG
Décima Ponte Ponte .
primeira Americana Americana Juiz de Fora MG
Final Rio Novo Juiz de Juiz de Fora MG
Fora
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Fonte: KLUMB, Revert Henry. Doze Horas em Diligéncia: guia do visitante de Petropolis a Juiz de Fora,

1872, p.69-85.

*BURTON, Richard Francis (Cap.). Viagens aos planaltos do Brasil: do Rio de Janeiro a Morro Velho, 1868,
p. 97. Anexo A- Mapa da Estrada Unido e IndUstria com todas as esta¢cdes de muda dispostas ao longo do

trajeto.

Algumas estacbes merecem destaque como a de Pedro do Rio. Segundo

Rodrigues (1936, p. 488), era composta de vastas edificagcbes, com acomodacdes para

a administracdo local e para os empregados, entre dois grandes armazéns para

deposito de géneros vindos do interior e cargas de retorno, outro de depdésito de sal e

estrebarias para 60 animais.

localidades ja haviam sido elevadas a categoria de cidades, alterando assim, seus nomes e mudando

consequentemente o0 nome das estagdes.
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Figura 8: Segunda Estacdo — Pedro do Rio. Fonte: VASQUES. 1997, p. 41. Foto: Revert Henry Klumb.

A terceira “Estagao da Posse”, como afirmam Costa e Argon (1993, p. 1) possuia
vastos armazéns para depoésito de café do interior e cargas de retorno. Outro para
deposito de sal, duas casas para os empregados, uma estrebaria e cocheira para vinte
e quatro animais do servico especial das diligéncias, além das acomodacdes para 0s
mesmos, grandes estrebarias para 300 animais das carrogas, com todas as suas

dependéncias, como tanques de agua quente.

Figura 9: Terceira Esta¢do- Posse. Fonte: VASQUES. 1997, p. 45. Foto: Revert Henry Klumb.
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A Estacdo final do Rio Novo (Juiz de Fora) era localizada proxima a quinta de
Mariano Procopio, e da sede da Companhia Unido e Industria, nas proximidades de Juiz
de Fora, a época Municipio do Paraibuna. Com projeto do engenheiro alemao Carlos

Augusto Gambs®®, a construcéo era composta de:

[..] casa da administragdo, armazens, cocheiras, officinas de
serralheiros, marceneiros, carpinteiros de carrocas, ferreiros,
correeiros, torneiros e carpinteiros de machado e serraria, cada uma
dellas em edificio separado. A for¢ca utilisada para o movimento das
officinas provinha do ribeirdo Cascata, que accionava uma turbina de
ferro [...] e abrigava mais de 150 operarios livres e 100 aprendizes e
serventes. Possuia moinho de fub4, uma serraria com oito serras
circulares e oito retas, estrebaria para 200 animais [...]. Esta estac¢éo foi
demolida em 8 de junho de 1898 quando a E. F. Central do Brasil se
utilisou dela para construcgdo da nova estacdo Mariano Procopio
(RODRIGUES, 1939, p. 486).

Figura 10: Estacdo do Rio Novo. Em 1877, foi inaugurada em seu lugar a estacdo da Estrada de
Ferro D. Pedro Il. Fonte: VASQUES. 1997, p. 57. Foto: Revert Henry Klumb.

9 Carlos Augusto Gambs. Engenheiro e arquiteto foi chefe dos engenheiros e arquitetos contratados pela
Companhia Unido e Industria na construgdo da Estrada. Sob sua superviséo estavam as obras da “Estagédo
final Rio Novo”. O projeto e a construgdo do Castelo de Mariano Procopio, hoje Museu Mariano Procopio é
atribuido a ele. FUNDACAO ALFREDO FERREIRA LAGE. Patriménio Cultural. Disponivel em:
<http://pjf.mg.gov.br/administracao_indireta/funalfa/patrimonio/historico/museu_procopio.php>. Acesso em:
19 jun. 2014.
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1.3.1 Oitava Estacdo de Muda (Museu Rodoviario)

Esta estacdo era uma das mais importantes, por sua situacao de limite entre os
estados do Rio de Janeiro e de Minas Gerais. Construida em 1856, em estilo chalé
suico-alemdo, a estagdo foi descrita no inventério realizado pelo Instituto Estadual do
Patriménio Cultural (INEPAC) em 2004, através de fichas de inventario dos bens
culturais iméveis do Estado do Rio de Janeiro®. Com estrutura pré-fabricada e
importada da Europa, € formada por uma edificacdo de alvenaria e tijolos aparentes. Os
apoios sdo constituidos por pilastras de tijolos e esteios de madeira e 0s panos de
parede de vedacdo, de frontais de tijolo e de esquadrias padronizadas. Os telhados
eram recobertos por folhas metalicas galvanizadas (folhas de Flandres) e tém a sua
armacao padronizada, como nas demais estacées. A frente, um pdrtico que abrigava os
passageiros das diligéncias. No 2° piso parcial, comodos para descanso dos viajantes

de passagem. Aos fundos, quartos para arreios e servicos.

Telles (1994, p. 216-217) acrescenta que o prédio central revela a influéncia da
colonizacdo alema@ no seu tipo de chalé com varanda, uma das caracteristicas mais
interessantes do prédio remanescente. Elementos recortados em madeira ajudam a
sustentar o telhado, sendo, segundo o arquiteto Paulo Santos™, “uma curiosa aplicacéo
de carpintaria suico-alema”. Originalmente, nas laterais do prédio central, encontravam-
se duas instalag6es uma para oficina e a outra para estrebaria como demonstrado na

figura abaixo:

% INSTITUTO ESTADUAL DO PATRIMONIO CULTURAL - INEPAC. Inventario de Identificagéo de Bens

Imoveis. In: . Fichas de Inventéario Volume Il — Ouro: Projeto Inventario de Bens Culturais Iméveis
Desenvolvimento Territorial dos Caminhos Singulares do Estado do Rio de Janeiro. Rio de Janeiro:
SEBRAE, 2004, p. 161. Disponivel em:

<http://201.2.114.147/bds/bds.nsf/BBE347920DC8D8AD8325735C004F22AF/$File/NT00036142.pdf>.
Acesso em: 12 maio 2014.

! Paulo Ferreira Santos “foi um dos principais estudiosos da arquitetura luso-brasileira, criador e
catedratico da disciplina ‘Arquitetura no Brasil’, em curso de graduacédo da faculdade de arquitetura no
Brasil. Conselheiro do Instituto do Patriménio Histérico e Artistico Nacional durante 25 anos, membro do
IHGB, escreveu cerca de 20 livros. Hoje possui uma biblioteca com seu nome localizada no Pago Imperial
do Rio de Janeiro”. GOETHE INSTITUT BRASILIEN. Instituto do Patrimdnio Histérico e Artistico
Nacional. Paco Imperial - Biblioteca Paulo Santos. Disponivel em:
<http://www.goethe.de/INS/BR/Ip/prj/red/rio/map/cen/pt2300869.htm>. Acesso em: 15 maio 2014.
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Figura 11: Antiga Estac&o de Paraibuna. Fonte: VASQUES, 1997, p. 71. Foto: Revert Henry Klumb
(1872).

O prédio, hoje bastante deteriorado internamente, por falta de manutengéo e do
impasse sobre a gestdo, que discutiremos no terceiro capitulo, ainda mantém o charme

de seu estilo, como na figura abaixo:

FUSEL
Gl

Figura 12: Fachada do Museu Rodoviario, antiga “Estacdo de Muda” da Estada Uniao e Industria.
Foto: Zenilda Brasil.
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1.4 Cenério para o surgimento do museu rodoviario

Para compreender a criacdo do Museu, consideramos relevante abordar o
cenario que se delineou nos primeiros anos do século XX, no campo politico-
econdmico e cultural, através de sucessivos governos que retomaram e impulsionaram
a chamada “Era Rodoviaria”. Como o escopo desta pesquisa € abordar as questdes
gue levaram ao surgimento do Museu Rodovidrio e a formagdo da colecdo
museologica, torna-se necessario entender como se configurou a opgdo pelo

rodoviarismo, uma vez que, no Museu, essa temética € abordada.

As rodovias foram utilizadas como forma alternativa para transporte de cargas,
objetivando integrar o territério nacional e industrializar o pais com base na formagéo
de polos automobilisticos. Os governos que serdo apresentados tém relacdo direta
elou indireta com o surgimento do Museu Rodoviario. Primeiro por impulsionar o
rodoviarismo brasileiro, tema chave do museu, e segundo por ter sido nessas gestdes
gue iniciativas foram tomadas para que o Museu se configurasse e se estruturasse
como instituicAo museoldgica. Abordaremos acdes desenvolvidas em diversos
governos iniciadas na Primeira Republica, que foram cruciais para o surgimento do

Gnico museu com essa tematica no pais.

A “Era Rodoviaria” se iniciou no governo de Washington Luis (1926-1930)%, que
se caracterizou pelo lema “Governar é abrir estradas”, dando inicio a abertura de
grandes vias rodoviarias pelo pais. As rodovias comegaram timidamente a sobrepujar
as ferrovias, que até entdo eram predominantes. Sua primeira iniciativa, como forma de
financiar e manter o rodoviarismo foi criar o Fundo Especial para Construcédo e
Conservacéo de Estradas de Rodagem (1927). Contudo, o marco do rodoviarismo foi

assinalado com o projeto de construgdo do “Monumento Rodoviario™?

, executado pela
Sociedade Brasileira de Turismo (Turing Club do Brasil) como forma de combater as

campanhas contra as estradas de rodagem. Localizado na Serra das Araras, na atual

52 Washington Luis Pereira de Sousa nasceu em Macaé (RJ) em 1869 e faleceu em Sdo Paulo em 1957.
Era advogado e considerado um politico paulista, pela formacao e pela carreira ascensional. Promotor em
Batatais, Prefeito de S&o Paulo, Secretario de Justica, Senador pelo Partido Republicano Paulista (1925-
1926). Por meio de eleicdo direta, passou a exercer a Presidéncia da Republica em 15 de novembro de
1926. Foi deposto pela Revolugédo de 1930, em 24 de outubro, e cumpriu exilio na Europa e nos Estados
Unidos, retornando ao Brasil em 1947. SILVA, Hélio; CARNEIRO, Maria Cecilia Ribas. Fim da Primeira
Republica 1927-1930. Sao Paulo: Editora Trés, 1975, p. 35.

®0 anteprojeto é de autoria do engenheiro Méario Chagas Ddria e concluido pelo arquiteto Rafael Galvao.
O projeto definitivo foi aprovado em 1928. Por iniciativa do Touring Club do Brasil, iniciou-se a construgéo
do Monumento Rodoviario. Situado no local denominado Varadim, na Serra das Araras, ao lado da Rodovia
Rio-S8o Paulo. PREGO, Atahualpa Schmitz da Silva. A Memoéria da Pavimentagdo no Brasil. Rio de
Janeiro: Associagéo Brasileira de Pavimentacéo, 2001, p.37.
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Rodovia Presidente Dutra, tendo sido inaugurada a pedra fundamental no dia 05 de
maio de 1928. Segundo Oliveira (1986, p. 135), o presidente Washington Luis, apo6s
inaugurar a pioneira estrada Rio-Sao Paulo (primeira asfaltada no pais), lan¢ou a pedra
fundamental do “Monumento Rodoviario”. E como forma de organizar todo esse

processo, criou a Policia Rodoviaria Federal (1928).

-
. ETee

Figura 13: Cerimdnia de inauguracédo da pedra fundamental do Monumento Rodoviério, no
dia 05 de maio de 1928, com a presenca do presidente Washington Luis, Edmundo de
Miranda Jordao, presidente do Touring Club (discursando), dentre outros convidados.

Fonte: OLIVEIRA, 1986, p. 138. Foto: Touring Club do Brasil. [cortesia]

A década de 30 do século XX foi marcada pelo governo de Getullio Vargas
(1930-1945)>*, que propiciou a construcéo de um cenério politico-econdmico e cultural,
gue anos depois possibilitou a criagdo do Museu Rodoviario. Caracterizado por uma
gestédo reguladora da economia, interventora e promotora de infraestruturas basicas, foi
configurado pela crise econdmica agréaria e a transicdo para a industrial. Assim como
seus predecessores, impulsionou o rodoviarismo nacional. Aprovou o Plano Rodoviario

(1934) e finalmente foi inaugurado o “Monumento Rodoviario” em 19 de dezembro de

* Getulio Dornelles Vargas nasceu em 19 de abril de 1883, em Sao Borja (RS), e faleceu (suicidio) em 24
de agosto de 1954 no Rio de Janeiro/DF (Palacio do Catete). Era advogado. Iniciou sua vida politica como
deputado estadual (1909-1912; 1917-1921) pelo Partido Republicano Rio-Grandense (PRR). Com a posse
do presidente Washington Luis, em 15 de novembro de 1926, assumiu a pasta da Fazenda, permanecendo
no cargo até dezembro de 1927. Articulou o0 movimento de deposicao do presidente Washington Luis, que
culminou com a Revolugdo de 1930. Apos o exercicio da junta governativa, Getulio Vargas tomou posse
como chefe do governo provisério em 3 de novembro de 1930. BIBLIOTECA DA PRESIDENCIA DA
REPUBLICA. Getllio Vargas. Biografia/Periodo Presidencial. Disponivel em:
<http://www.biblioteca.presidencia.gov.br/ex-presidentes/getulio-vargas/biografia-periodo-presidencialia>.
Acesso em: 27 abr. 2014.
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1936. Criou o Departamento Nacional de Estradas de Rodagem — DNER®®, pela Lei N°
467, de 31 de julho de 1937, subordinado ao Ministério de Viacdo e Obras Publicas
(M.V.O.P.). Inicialmente, sem autonomia financeira e administrativa, mas realizava
importantes obras®. A estruturacdo do DNER foi de extrema importancia para o
surgimento do Museu Rodoviério.

Figura 14: Monumento Rodoviario (1939). De influéncia “Art Dec6”, planejado com o objetivo de
perpetuar a nova era representada pelo automovel e a abertura de estradas, era também utilizado
como ponto de observagao turistica e area de descanso para viajantes. Contava com um amplo
restaurante, mirante e area de lazer que atraia visitantes em viagens entre a capital federal (RJ) e a
capital paulista. Em seu interior existiam grandes painéis de Candido Portinari (hoje em comodato
no Museu Nacional de Belas Artes, RJ), e na parte externa ainda existem os oito painéis de baixo
relevo de Albert Freyhoffer. A época de sua inauguracéo dispunha de um acervo razoavel referente
ao rodoviarismo. A edificagdo se encontra fechada desde 1978. O monumento é tombado pelo
INEPAC, desde 1990. Fonte: INEPAC Disponivel em:
<http://www.inepac.rj.gov.br/index.php/bens_tombados/detalhar/220>. Acesso em: 7 out. 2013. Foto:
<http://saopauloantiga.com.br/imagens/locais/rj/monumentorodoviario/mrodoviario1939x.jpg>

** “Inicialmente com o nome de Comissio de Estradas de Rodagem Federal, chegou a construir

importantes obras para a época, como a Rio-Petropolis e a parte fluminense da primeira ligagdo entre Rio
de Janeiro e S&o Paulo. Em 1931 é extinta a Comissdo e, em 1932, o Fundo Especial passa a ser
incorporado ao Orgamento da Unido. Em 1933, um grupo de trabalho passa a elaborar o Projeto de Lei que
criaria 0 Departamento Nacional de Estradas de Rodagem. Criaria porque, quando realmente fundado, em
1937, o DNER nao possuia as caracteristicas preconizadas pelo grupo de trabalho: ndo era uma autarquia,
ndo possuia recursos proprios e suas atividades eram desvinculadas dos sistemas rodoviarios estadual e
municipal”. MINISTERIO DOS TRANSPORTES. Histérico do Rodoviarismo. In: Inventarianca: DNER em
extincdo. Disponivel em: <http://www1.dnit.gov.br/historico/>. Acesso em: 20 nov. 2013.

%6 Melhoramentos na Estrada Unido e Industria, construcdo das Rodovias Resende-Caxambu, Itaipava-
TeresoOpolis, Porto Alegre-Vacaria e Rio-Bahia, todas em 1937. PREGO, Atahualpa Schmitz da Silva. A
Memoria da Pavimentagdo no Brasil. Rio de Janeiro: Associagdo Brasileira de Pavimentagdo, 2001, p.
38.
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[...] Ele [Monumento Rodoviério] imortaliza o inicio de uma época tipica
da evolucédo rodoviaria no Brasil; uma época revolucionaria dos meios
de transporte — caracteristica marcante do século XX. Ao mesmo
tempo, pode ser considerado como uma reveréncia a memoria dos
rodoviarios desconhecidos, que desde a descoberta do Brasil,
ajudaram a desbravar, a construir regides, com recursos, apenas dos
seus bracos, manejando rusticas ferramentas. (BAUER, apud
OLIVEIRA, 1986, p. 135).

Ainda no impulsionamento do rodoviarismo, criou o Conselho Nacional do
Petroleo (1938); a Comisséo Nacional de Combustiveis e Lubrificantes (1941); concluiu
a ligacado rodoviaria do Rio de Janeiro com o Nordeste, a Rio-Bahia (1948); a Fabrica
Nacional de Motores (1948) e a Rodovia Presidente Dutra, ligando o Rio de Janeiro a
S&o Paulo (1951).

No plano cultural, foi grande incentivador das artes desde que o Estado
mantivesse o controle das produgdes artisticas. Era exaltado o nacionalismo, com
énfase na construcdo da “cultura brasileira”. Em 1934, diante das inUmeras
manifestacbes de alerta dos intelectuais da época®’, surgiu o primeiro 6rgdo na esfera
federal de protecdo ao patrimonio: a Inspetoria de Monumentos Nacionais®®. Na gestdo
de José Linhares (1945-1946)%, foi aprovada a Lei Joppert, por intermédio de seu

ministro da Viag&o e Obras Publicas, o engenheiro Mauricio Joppert da Silva:*

57 Alceu Amoroso Lima, Méario de Andrade, Licio Costa, dentre tantos outros que posteriormente se
integraram ao Movimento Modernista, que desde os anos 20 do século XX, se mobilizaram, através de
artigos em revistas e jornais, para chamar a atencéo do poder publico da ameaca da perda irreparavel dos
monumentos de arte colonial. FONSECA, Maria Cecilia Londres. O Patriménio em processo: trajetéria
da politica federal de preservacéo no Brasil. 2 ed. ampl. Rio de Janeiro: Editora UFRJ, 2005, p. 94.

%8 [...] Criada pelo Decreto N.° 24.735, de 14 de julho, a Inspetoria de Monumentos Nacionais foi concebida
como um dos departamentos do Museu Histérico Nacional [...]. Mesmo sendo projetada para atuar em
todos os centros historicos do pais [...], restringiu suas agfes preservacionistas a cidade histérica mineira
de Ouro Preto [...]. Em 1937, a Inspetoria foi extinguida em funcéo da criagcdo do Servico do Patriménio
Histdrico e Artistico Nacional [...]. Em 1932, o diretor Rodolfo Garcia criou o Curso de Museus, como um
departamento do Museu Histérico Nacional, voltado para formar os profissionais que se dedicavam aos
objetos que compunham o acervo [...]. Gustavo Barroso abracou a iniciativa de Rodolfo Garcia, dirigindo e
lecionando no curso até morrer, inclusive numa cadeira por ele criada, denominada “Técnica de Museus”.
MAGALHAES, Aline Montenegro. Colecionando reliquias... Um estudo sobre a Inspetoria de
Monumentos Nacionais (1934 — 1937). Rio de Janeiro, 2004. 152 f. Dissertacdo (Mestrado em Historia
Social)- Programa de Pds-Graduagdo em Historia Social, Universidade Federal do Rio de Janeiro, 2004, p.
12;45-46.

5 Advogado nasceu no municipio de Baturité,(CE), em 28 de janeiro de 1886 e faleceu em Caxambu (MG)
em 1957. Representante da Fazenda Federal nos processos de obras portuarias. Juiz da 22 Pretoria
Criminal (1913), juiz de Direito da 52 Vara Criminal (1928-1931). Membro do Tribunal Superior Eleitoral -
TSE (1932-1937). Desembargador da Corte de Apelacao do Distrito Federal apds a Revolugéo de 1930, foi
nomeado por Getulio Vargas ministro do Supremo Tribunal Federal (STF) em 1937 e vice-presidente dessa
corte em 1940. Presidente do STF (1945-1949) e, em consequéncia, do Tribunal Superior Eleitoral (TSE),
assumiu a presidéncia da Republica com a deposicdo de Vargas, em 29 de outubro de 1945, [por
convocacgdo das Forcas Armadas, por apenas trés meses e cinco dias] (de 20 de outubro de 1945 a 31 de
janeiro de 1946). Apds esse periodo, retornou ao STF. BIBLIOTECA DA PRESIDENCIA DA REPUBLICA.
José Linhares. Biografia. Disponivel em: <http://www.biblioteca.presidencia.gov.br/ex-presidentes/jose-
linhares/biografia>. Acesso em: 17 abr. 2014.

% Mauricio Joppert da Silva nasceu no Rio de Janeiro em 1890 e faleceu na mesma cidade em 1985. Foi
engenheiro e politico brasileiro, professor da Escola Politécnica da UFRJ, onde trabalhou com o também
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[...] levava a sancao do presidente José Linhares o Decreto-lei 8.463
[de 27 de dezembro de 1945] que conferia autonomia técnica e
financeira ao DNER. Era a Lei Joppert, a Lei Aurea do rodoviarismo
brasileiro, que criava também o Fundo Rodoviario Nacional. Como
consequéncia da Lei Joppert, em 1950 o Brasil ja contava com 968 km
de malha rodoviaria pavimentada, o dobro do verificado em 1945 [423
km]. Outro advento da Lei Joppert foi a descentralizagdo administrativa
do DNER, com a criagdo dos Distritos Rodoviarios Federais. O pais
comeca entdo a ver explodir o rodoviarismo nas décadas seguintes e,
ao final dos anos 60, com exceg¢do de Manaus e Belém, todas as
capitais estavam interligadas por estradas federais. (DNIT. Histérico do
Rodoviarismo. Disponivel em: <http://www1.dnit.gov.br/historico/>.
Acesso em: 13 maio 2013).

Desta forma, o DNER passou a gerenciar e a financiar suas atividades,
culminando na década de 1950 com a aquisi¢cao do prédio da “82 Estacdo de Muda” de
cavalos. A partir da Lei Joppert, as gestdes que se seguiram no DNER foram

fundamentais para a concretizagéo do primeiro Museu Rodoviario Nacional.

A administracdo de Juscelino Kubitscheck de Oliveira (JK) (1956-1960)%* foi
decisiva para a implementagdo definitiva do rodoviarismo no pais. O objetivo principal
de JK era incentivar de forma rapida o processo de industrializacdo que havia sido
iniciado no Governo de Getulio Vargas. O proposito de JK era atrair investimentos e
empresas multinacionais, principalmente do setor automobilistico, para isso, a
integracdo do pais, através da ampliacdo da malha rodoviaria, se fazia necessaria. Em
sua gestéo, estabeleceu o Plano Nacional de Desenvolvimento, ou o Plano/Programa
de Metas®®, com o qual cunhou o slogan “cinquenta anos de progresso em cinco de

governo”.

A mudanca da Capital Federal do Rio de Janeiro (Guanabara) para o Planalto

Central (Brasilia/ DF), no centro do territério nacional, foi o marco de sua gestdo. Apés a

engenheiro e professor catedratico de engenharia hidraulica e sanitaria da Escola Politécnica da UFRJ,
Thedphilo Benedicto Ottoni Netto. Foi ainda presidente do Clube de Engenharia do Rio de Janeiro (1954-
1961). Na gestdo de José Linhares, comandou a pasta do Ministério da Viac¢éo e Obras Publicas, entre 01
de novembro de 1945 e 31 de janeiro de 1946. SILVA, Mauricio Joppert, da. In: NOVA Enciclopédia de
Biografias. Rio de Janeiro: Planalto, 1979. v. 5, p. 667.

¢ Juscelino Kubitscheck de Oliveira nasceu em Diamantina (MG), em 12 de setembro de 1902 e faleceu
em acidente automobilistico, na via Dutra, proximo a Resende (RJ), em 22 de agosto de 1976. Médico
estudou no semindrio dos padres Lazaristas (1914). Cursou a Faculdade de Medicina de Belo Horizonte
(1927), atuando como médico até a década de 1940. Foi nomeado prefeito de Belo Horizonte (1940-1945),
participou da criacéo do Partido Social Democréatico (PSD) em Minas Gerais. Concorreu a Presidéncia da
Republica (PSD-PTB), tendo como vice Jodo Goulart. Tomou posse em 31 de janeiro de 1956. Seu governo
foi marcado por um crescente desenvolvimento econdmico e pela mudanc¢a da Capital federal para Brasilia.
Com o fim de seu mandato, elegeu-se senador pelo PSD por Goias. (1962-1964). SILVA, Hélio;
CARNEIRO, Maria Cecilia Ribas. Desenvolvimento e Democracia 1956-1960. Sdo Paulo: Editora Trés,
1998, p. 31-7.

20 programa de metas foi uma série de objetivos com 31 metas distribuidas em 5 grandes areas: Energia,
Transportes, Alimentacéo, Industria de Base, Educacéo, e, a meta principal era a construgdo de Brasilia. Os
objetivos quantitativos a serem atingidos em um prazo de vigéncia, estava sujeito a revisdes. As metas
exigiam acompanhamento por parte dos técnicos. Ibid., p. 49.


http://pt.wikipedia.org/wiki/Bras%C3%ADlia
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inauguracdo da nova Sede do Governo, em 21 de abril de 1960, possibilitou a
construcdo das rodovias Belém-Brasilia, Brasilia-Rio Branco e Cuiab4-Porto Velho,
como o intuito de estabelecer relacdes comerciais e proporcionar o povoamento dessas
regibes, colocando em pratica, assim, o objetivo principal do rodoviarismo, que era
interligar o territério nacional através de rodovias promovendo o povoamento de regifes

afastadas, facilitando assim, as relagdes comerciais.

O ultimo governo presidencial até a inauguracdo do Museu Rodoviério, foi de
Emilio Garrastazu Médici (1969-1974)%. Sua administracdo deu continuidade as
iniciativas em favor do rodoviarismo, incentivando projetos desenvolvimentistas como o
Plano de Integracdo Nacional (PIN). Com base nesse Plano, foram construidas
rodovias, como a Transamazonica, que até hoje ndo chegou a ser concluida e a Ponte
Rio-Niteréi (Ponte Presidente Costa e Silva), atual Herbert de Souza (Betinho), temas
abordados na primeira exposi¢cdo do Museu Rodoviario. A gestdo do presidente Médici
ainda apresentava uma peculiaridade. Caracterizou-se como um governo que
estimulava através da propaganda, incentivada pelo Regime Militar, o patriotismo, como
recurso ideoldgico, com o slogan “Brasil Ame-0 ou deixe-0”. Introduziu no curriculo
escolar, disciplinas como Educacdo Moral e Civica, Organizagdo Social e Politica
Brasileira (OSPB) e Estudo dos Problemas Brasileiros (EPB). A vitéria do Brasil na
Copa de 1970 ajudou a reforgar esse sentimento “nacionalista” e foi utilizado como
propaganda politica, em favor do governo vigente. O Regime ndo admitia criticas nem
oposi¢ao pacifica. O governo de Garrastazu Médici caracterizou-se pelo endurecimento
politico e a implantacdo da censura, que tinha como objetivo impedir a divulgacéo de
gualquer noticia que comprometesse a imagem do governo ou mostrasse os problemas
do pais. Desta forma as prisdes, as torturas e os desaparecimentos de presos politicos
e ativistas ndo chegavam ao conhecimento da populagdo, como se néo fizessem parte

da ténica do periodo.

Diante desse cenario camuflado, da década de 1970, foi inaugurado o Museu

Rodoviario em 1972. O ano marcou o centenario de morte de Mariano Procépio Ferreira

%3 Militar, nasceu em Bagé (RG) em 04 de dezembro de 1905 e faleceu no Rio de Janeiro em 09 de outubro
de 1985. Estudou no Colégio Militar de Porto Alegre (1918-1922), na Escola Militar de Realengo (1924-
1927), e na Escola de Armas, atual Escola de Aperfeicoamento de Oficiais (1939). Tenente do 12°
Regimento de Cavalaria, em Bagé, apoiou a Revolucao de 1930 e, em 1932, aliou-se as for¢as que lutaram
contra a Revolug¢éo Constitucionalista de S&o Paulo. Apoiou o golpe de 1964 que depés o presidente Jo&do
Goulart. Com o afastamento de Costa e Silva, teve seu nome indicado pelo Alto Comando do Exército a
sucessao presidencial. Através de eleicdo indireta, passou a exercer o cargo de presidente da Republica
em 30 de outubro de 1969. BIBLIOTECA DA PRESIDENCIA DA REPUBLICA. Emilio Garrastazu Médici.
Biografia/ Periodo  Presidencial.  Disponivel em:  <http://www.biblioteca.presidencia.gov.br/ex-
presidentes/emilio-medici/biografia-periodo-presidencial>. Acesso em: 14 maio 2014.
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Lage, idealizador da Estrada Unido e Industria. As datas comemorativas ganharam
maior énfase nesse periodo. Ndo podemos esquecer também do sesquicentenario da

independéncia do Brasil.

A abordagem que Mario Chagas, em sem livro “Ha uma gota de sangue em cada
museu”, faz do cenario da construcdo ritual e simbdlica da nacao brasileira apds a
Independéncia do Brasil, se aplica anos depois, ao panorama dos governos militares,
principalmente na década de 1970, quando ele diz que:

Para a construcao ritual e simbdlica da nagao néo bastava a criagdo de
selos, moedas, bandeiras, hinos, armas e cores nacionais. E preciso
também, a exemplo de outros paises, constituir calendarios e datas
civicas, fixar iconograficamente a imagem dos mandatarios da nagao,
erigir  monumentos, redigir documentos, elaborar um projeto
historiografico de nagdo independente, convocar artistas e outros
intelectuais para este projeto. Era preciso sobretudo constituir uma
nova inteligéncia e estabelecer novos procedimentos de fixacdo de
memoria. (CHAGAS, 2006, p. 41).

A exemplo da citagdo acima é realizado no ano de 1972 o translado dos restos
mortais de D. Pedro |, do Convento de Séo Vicente de Fora, na cidade do Porto (PT),
para o Monumento a Independéncia (Ipiranga) em S&o Paulo; a cunhagem das moedas
de 1, 20 e 300 Cruzeiros (niquel, prata e ouro) com as efigies de D. Pedro | e do
presidente Emilio Garrastazu Médici e da emissdo da cédula de 500 Cruzeiros que
imprime a vontade desses governos de registrar a importancia do desenvolvimento e a
integracdo das regifes; construcdo do Monumento ao Sesquicentenario da
Independéncia do Brasil, pelo Lions Club de Petropolis, com o colaboracdo da Fabrica
Nacional de Motores; inauguragdo do Museu de Valores do Banco Central, dentre

outras festividades para marcar a data.

Figura 15: Monumento a Independéncia (1922) onde estéo os restos mortais de D. Pedro | (SP),
trasladado em 1972. Foto: Atila Ximenes.
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Figura 16: Moedas comemorativas do Sesquicentenario da Independéncia do Brasil. Anverso:
efigies conjugadas de D. Pedro | e do presidente Emilio Garrastazu Médici. Reverso: representagéo
do mapa do Brasil com rotas partindo de Brasilia. Fonte: Museu de Valores do Banco Central, 1998,

p. 290.
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Figura 17: Cédula de 500 Cruzeiros (1972 — 1987) impressa pela Casa da Moeda do Brasil.
Desenhada por Aloisio Magalhdes. Anverso: retrata “figuras representativas da evolugao étnica
brasileira, em uma sequéncia das diversas racgas, por ordem de precedéncia historica;”. Reverso:
apresenta uma sequéncia de Cartas Historico-Geogréficas “representando a evolugao do espaco
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fisico territorial brasileiro” - Descobrimento, Comércio, Colonizacéo, Independéncia e Integragéao.
Fonte: Museu de Valores do Banco Central, 1998, p. 290.

Figura 18: Monumento Comemorativo do 150° ano da Independéncia do Brasil, Localizado na
entrada do Palacio Quitandinha (Petropolis). “Em Homenagem ao Sesquicentenario da
Independéncia do Brasil, o Lions Club de Petrépolis erigiu este monumento com o apoio da
municipalidade e colaboracdo da Fabrica Nacional de Motores em 30-12-1972”. Fonte: Petrépolis
Imperial. Disponivel em: http://destinopetropolis.com.br/6058_sesquicentenario-da-independencia-
do-brasil. Acesso em: 07 fev. 2015.
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Figura 19: Prédio que abrigou o Museu de Valores do Banco Central no Rio de Janeiro, inaugurado
no dia 31 de agosto de 1972 (1972-1981). O prédio é de 1906, onde funcionava, o Meio Circulante,
com o objetivo de preservar a historia dos meios de pagamento do Brasil e da circulacdo de
riquezas, congregando acervos de institui¢6es publicas e vinculadas a vida econdmica brasileira,
desde a Coldnia. Foto: Marc Ferrez. Fonte: Museu de Valores do Banco Central, 1998, p. 8 (Arquivo
Museu de Valores).
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Estes governos planejaram e implementaram ac¢des em prol do rodoviarismo
brasileiro por acreditarem que através da via de transporte rodoviario poderiam atingir
seus objetivos — integrar o territério nacional e industrializar o pais. As iniciativas e
realizagOes desses governantes foram a ténica para o surgimento do Museu Rodoviario
e da formacao da cole¢cao museoldgica.
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CAPITULO 2

O surgimento do Museu Rodoviario e a
formacé&o da colecdo museologica
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CAPITULO 2 O SURGIMENTO DO MUSEU RODOVIARIO E A FORMAGCAO DA
COLEGCAO MUSEOLOGICA

O presente capitulo tem por objetivo apresentar as diversas iniciativas que
levaram ao surgimento do Museu Rodoviario de Paraibuna e a formacédo da colecao
museoldgica. Esse processo teve como marco temporal, meados da década de 1950 e
se estendeu até a década de 1970. Como forma de “perpetuar a memoéria” do
rodoviarismo nacional, um grupo de entusiastas, todos ligados ao Departamento
Nacional de Estradas de Rodagem — DNER canalizaram esfor¢cos para que o antigo
prédio da Oitava “Estacdo de Muda” de cavalos fosse adquirido pelo Departamento. O
objetivo principal era transformar aquela antiga estacdo em um museu, capaz de
materializar as realizagcbes e os idearios do rodoviarismo, que acreditavam ser a

solucao viaria do século.

Apresentaremos o0 panorama politico, econdmico, social e cultural, que levou
efetivamente a “abertura simbdlica” do Museu em 1961, valendo-se da efeméride do
Centenario de inauguragéo da estrada Unido e Industria (1861). Tal ato culminou com o
pedido de tombamento ao SPHAN (1963), da antiga estacdo das diligéncias, como
forma de “ndo se esquecer’” dos caminhos tragados pelo rodoviarismo brasileiro e
impedir a demolicdo do prédio. A Oitava Estacdo foi “eleita” para ser, em forma de
museu, o veiculo capaz de contar a histéria dos caminhos, estradas e rodovias, desde o
século XVII, passando pelas estradas ainda incipientes no século XIX, até chegar aos
macicos investimentos rodoviarios no século XX. Desta forma, 0 museu passaria a ser o

espaco destinado a exibir as diversas iniciativas governamentais ao longo do tempo.

Diante da abertura do Museu (1972), mostraremos como se estruturou a nova
instituicdo museoldgica. Quais foram as bases que o museu buscou para se organizar;
0s critérios e os procedimentos museoldgicos e museograficos adotados para a selecao
do acervo. Analisaremos o Museu Rodoviario no contexto de sua localidade e quais

impactos a instituicao trouxe para a comunidade local.

2.1 O prédio e o DNER (década de 1950)

Segundo Oliveira (1986, p. 116), desde a década de 1930 ja havia um
movimento de algumas pessoas ligadas ao rodoviarismo para que se instalasse, no

antigo prédio da estacdo das diligéncias, um Museu que abordasse a questdo
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rodoviaria. Sua localizacéo justificava-se pelo proprio contexto histérico em que esta

inserido. Paraibuna sempre esteve muito ligada a histéria do rodoviarismo.

[...] na regido avultam episédios marcantes do rodoviarismo nacional e
da Historia do Brasil. [...] formada pelo Caminho Novo de Garcia Paes
onde esta localizada a primeira ponte de vulto construida no Brasil
[Ponte de Paraibuna]; pela Estrada Normal Unido e Industria, marco do
moderno rodoviarismo nacional e pelo Registro de Paraibuna no lado
mineiro. [...]. (OLIVEIRA,1986, p. 115).

Os esfor¢cos desse grupo, culminaram na década de 1950, com a aquisi¢cao do
prédio da antiga “Estacdo de Muda”’ pelo Departamento Nacional de Estradas de
Rodagem. Para entendermos tal episodio é necessario retrocedermos alguns anos.
Assim, compreenderemos 0s meandros que levaram um 6rgao técnico como o DNER,
estruturado para utilizar as mais modernas técnicas de constru¢do e de pavimentacao, a

comprar uma edificacdo do século XIX com o objetivo de transforméa-la em museu.

A aquisicdo do prédio sO foi possivel, diante da reestruturacdo sofrida pelo
DNER em 1945, através da Lei Joppert, como ja mencionado no capitulo anterior. Tal
Lei permitiu ao Departamento obter, além da autonomia administrativa e financeira, sua
descentralizacéo. Desta forma, favoreceu a criagdo dos Distritos Rodoviarios Federais
(D.R.F.) pelo Decreto N° 31.154, de 19 de julho de 1952 (Camara Legislativa). O
referido Decreto dividia os Estados federados do Pais em distritos, subordinados ao
diretor-geral do DNER. Essa subordinacdo dos distritos ao chefe maior do DNER foi
fundamental para a compra do prédio. A Lei Joppert ainda criou o Fundo Rodoviario
Nacional (FRN), cujos recursos eram gerenciados pelo DNER e distribuidos entre os
Estados. Por consequéncia, os Estados foram obrigados a criar seus préprios
departamentos, os DER, Departamento de Estradas de Rodagem, que eram autdnomos
(Estadao, 2011). A partir de entéo, “o pais comeca a ver explodir o rodoviarismo nas
décadas seguintes e, ao final dos anos 60, com excecdo de Manaus e Belém, todas as

capitais estavam interligadas por estradas federais” (DNIT).

Diante desses investimentos rodoviarios, aquele grupo de entusiastas, articulou-

se. Inicialmente na pessoa de Gustavo Ernesto Bauer®, que segundo Oliveira (2014)%,

% Nasceu em 23 de outubro de 1902 e faleceu em 27 de agosto de 1979. Era descendente dos primeiros
colonos alemées que vieram em 1845 para Petrépolis. Era historiador de formacédo e autodidata. Dindmico
e propulsor do resgate historico-cultural germanico de Petropolis, pertenceu a varias entidades: Instituto
Histdrico de Petropolis (sécio efetivo); Sécio fundador e presidente do Clube 29 de Junho (tradicbes
germanica); correspondente do Museu Imperial. Concorreu efetivamente para a criagdo do Museu
Rodoviario em Paraibuna. Trabalhou como técnico em eletricidade e eletronica no Banco Construtor do
Brasil. Em 1936 ingressou no DNER e como chefe da secédo de eletricidade e mais tarde em Petropolis,
assumiu o cargo de chefe das oficinas de Departamento. Durante sua permanéncia no DNER desenvolveu
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devido as suas pesquisas como historiador, dos assuntos relacionados ao rodoviarismo,
e admirador da Familia Imperial, juntou esforcos e se mobilizou com outros

personagens, para que nao se perdesse o ultimo registro das doze paradas de “Muda”.

[...] Bauer era um homem muito culto e inteligente. Historiador e
pesquisador coube a ele enfatizar a 82 ‘Estacdo de Muda’ que era a
Unica que restava para ali fazer um museu. Para preservar a histéria do
rodoviarismo, do desenvolvimento das rodovias da importancia das
rodovias. Fixou suas pesquisas onde hoje é o Museu Rodoviério. [...]
Com base na trajetéria da Familia Imperial teve a ideia de fazer na
Unica estacado de ‘Muda’ que restou um museu rodoviario. A ideia do
museu foi dele [Bauer]. Ele ndo tinha poderes para isso, mas
conseguiu com Philtvio de Cerqueira Rodrigues e Angelo Crosato,
engenheiros do DNER, apoio. Acharam interessante a ideia de poder
‘guardar essa memoria’, entdo contribuiram para que fosse ‘construido’
na 82 ‘Estacdo de Muda’ o Museu Rodoviario. [...] (OLIVEIRA, 2014).

Bauer era funcionario do DNER e teve contato com o entdo diretor-geral do
mesmo 6rgdo, o engenheiro e deputado federal pelo PSD (1950-1962), Francisco
Saturnino Braga®®. Segundo Oliveira (1986, p. 116), por volta de meados da década de
1950 e, por forca das gestdes do citado deputado, o prédio foi adquirido pelo
Departamento, através da Secdo de Arquitetura, com o intuito de ser transformado em
um espaco dedicado a contar a histéria do rodoviarismo.

Francisco Saturnino Braga foi um homem engajado na questdo rodoviaria por
sua prépria trajetéria profissional. Dirigiu 0 DNER de 1945 a 1950 e de todas as

atividades desenvolvidas®’, uma estava sempre presente: a propaganda das rodovias

alguns projetos técnicos e elaborou varios equipamentos para melhor atender a funcionalidade de setor de
oficinas, além de montar os dois primeiros transmissores de radio de longo alcance em Petrépolis. Por duas
vezes esteve na Europa em missdo de estudos, relacionados ao DNER, uma pelo governo brasileiro (1961)
e a outra (1962) a convite do governo da Alemanha. Escreveu o livro “Rodovia e Histéria”, em homenagem
ao trigésimo aniversario das construges das estradas Rio-S&o Paulo e Rio-Petrépolis. OLIVEIRA, Paulo
Roberto Martins. Cem anos do nascimento de Gustavo Ernesto Bauer. Jornal de Petropolis, Petrépolis,
14-20 dez. 2002. Disponivel em: <http://www.ihp.org.br/lib_ihp/docs/prmo20021111.htm>. Acesso em: 17
out. 2013.

% Entrevista com a musedloga e ex-diretora/coordenadora do Museu Rodoviario, Maria da Conceigéo
Chambarelli de Oliveira, concedida a autora desta pesquisa, na cidade de Teresdpolis em 08 maio 2014.

% Nasceu em Campos dos Goitacazes (RJ) em 17 de maio de 1905 e faleceu em 03 de julho de 1968. Foi
engenheiro civil pela Escola Politécnica do Largo do S&o Francisco (RJ). Foi diretor da Comissédo de
Estradas de Rodagem (1939). Convidado pelo entdo ministro da Viagdo e Obras Publicas, o engenheiro
Mauricio Joppert, para ser diretor-geral do DNER (1945-1950). Reestruturou o 6rgédo. Assegurando o fluxo
continuo de recursos para o Departamento. Eleito em 1950 deputado federal pelo Estado do Rio de Janeiro
e reeleito sucessivamente até 1962. Criou a Lei do Fundo Nacional de Pavimentagdo (1955). Foi membro
vitalicio do Conselho-Diretor do Clube de Engenharia (RJ). PREGO, Atahualpa Schmitz da Silva. A
Memoria da Pavimentagdo no Brasil. Rio de Janeiro: Associagdo Brasileira de Pavimentagdo, 2001, p.
501.

&7 “[...] acumulando uma enorme gama de obras, das mais importantes para o Pais, destacando-se o
desenvolvimento da politica rodoviaria através de Reunibes das Administracdes Rodoviarias, dos
congressos, dos entendimentos com os Governos dos Estados e com os técnicos de cada um deles.”
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(DER-RJ). Esse fator (propaganda) refletiu posteriormente na posicdo do Museu
Rodoviario no organograma do DNER. Provavelmente foi a questdo principal para
aguisicdo da antiga “Estacdo de Muda”, utilizar o futuro museu como meio de

divulgacéo do rodoviarismo.

O Rio de Janeiro, na década de 1950, ainda era a capital federal (DF) e com a
estruturacao dos D.R.F. e dos DERs, passou a ser o 7° Distrito Rodoviario Federal. O
proprio Decreto que aprovou o regimento dos distritos (1952) estabeleceu a criagcao de
“Residéncias”. Estas eram unidades distribuidas dentro dos Estados, para cuidar da

conservacdo de determinados trechos®.

No art. 13 do jA mencionado Decreto que aprovava o regimento dos D.R.F., de
julho de 1952, estipulava o que cabia as Residéncias:

[...] prover a gestdo dos programas de trabalho do Distrito na sua
jurisdicdo. [...] As sedes das Residéncias, bem como dos Depdsitos de
Material, serd@o localizadas considerando-se a facilidade de transportes
em relagdo aos servicos a que devam atender. (Decreto N° 31.154, 19
jul.1952, p. 3).

A localidade onde se encontra a “Estagdao” (Monte Serrat) era, nesse periodo,
subordinada ao Municipio de Trés Rios®. O prédio da “Estacdo”, adquirido pelo DNER,
passou a ser (escritério/depdsito) da 42 Residéncia (Petropolis/sede), dentro do Estado
do Rio de Janeiro. Sendo desta forma, ocupado e utilizado pelo Departamento como
escritorio/depésito. Tal aquisicdo/ocupacao impediu a demolicdo iminente do prédio,

face a destruicdo das demais estacfes ao longo da estrada Unido e Industria.

PREGO, Atahualpa Schmitz da Silva. A Memoéria da Pavimentacdo no Brasil. Rio de Janeiro: Associa¢do
Brasileira de Pavimentagdo, 2001, p. 501.

68ASSOCIA(;AO DOS ENGENHEIROS DO DER/MG. DER/MG: uma histéria iniciada em 1946.
Disponivel em: <http://www.assender.com.br/historia.php>. Acesso em: 14 set. 2014.

% No ano de 1884, foi criado o distrito de Mont Serrat, pertencente ao municipio de Paraiba do Sul. Em
1938, o distrito de Mont Serrat foi anexado ao recém-criado municipio de Trés Rios. Posteriormente, Mont
Serrat foi extinto, passando a fazer parte do distrito de Afonso Arinos, criado em 1943. No ano de 1955 é
criado o distrito de Serraria e anexado ao Municipio de Trés Rios. Em diviséo territorial datada de 1955, o
municipio de Trés Rios era constituido de cinco distritos: Trés Rios, Afonso Arinos, Areal, Bemposta e
Serraria, assim permanecendo até 1960. Em 1963, pelo desenvolvimento alcangado pelo povoado de
Serraria, 0 nome foi alterado em homenagem ao Comendador Levy Gasparian, empresario de origem
arménia que, em 1953, havia instalado no distrito um vasto parque industrial fabril. No final da década de
1980, foi criada a Comissdo Pré-Emancipagdo de Comendador Levy Gasparian, que no ano de 1991
obteve a sua autonomia, anexando também o distrito de Afonso Arinos. BIBLIOTECA DO IBGE. Trés Rios:
Histérico. Disponivel em: <http://biblioteca.ibge.gov.br/visualizacao/dtbs/riodejaneiro/tresrios.pdf>. Acesso
em: 19 out. 2014.


http://pt.wikipedia.org/wiki/Para%C3%ADba_do_Sul
http://pt.wikipedia.org/wiki/1938
http://pt.wikipedia.org/wiki/Tr%C3%AAs_Rios
http://pt.wikipedia.org/wiki/Afonso_Arinos_(Comendador_Levy_Gasparian)
http://pt.wikipedia.org/wiki/1943
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Figura 20: Mapa do Municipio de Trés Rios, onde ficava localizado o prédio da Antiga Estacdo de Muda -
1948, antes do desmembramento das regifes. Fonte: IBGE. Municipio de Trés Rios, 1948, p. 2.

Antes da antiga Estagdo ser adquirida pelo DNER, o espago serviu também
como residéncia particular e uma estalagem com restaurante. O prédio passou por

obras, antes de ser efetivamente ocupado pelo museu.

Figura 21: Interior do prédio da 82 “Estacdo de Muda” (Paraibuna) que serviu na década de 1950 como
hotel. Segundo Bauer em seu Livro “Rodovias e Histéria” de 1957 menciona: “Estalagem e ponto de
muda para as diligéncias, com restaurante, tal como havia as margens da estrada Unido e Indastria. Em
Paraibuna existe a antiga casa que serviu de estacdo de muda no tempo das diligéncias. E atualmente
um hotel. Deveria ser adquirida pelo governo, para um dos museus rodoviarios, é talvez a Unica que
resta, seria por isso uma aquisigao de inestimavel valor histérico”. (BAUER, 1957, p. 60 - figura)
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2.2 Centenario da Estrada Unido e Industria e o tombamento do prédio da 82
Estacédo de Muda (1961-1967)

No dia 23 de junho de 1961, comemorou-se o Centenario da estrada Unido e
Industria. A data foi lembrada com a inauguracdo de um marco de pedra no Museu
Imperial (RJ), identificando o ponto de partida (Petropolis) da viagem Imperial, pela

Unido e Industria.

Figura 22: Marco ao Centenario da estrada Unido e Inddstria. No dia 23 de junho de 1961, foi
inaugurado solenemente o marco comemorativo aos cem anos da Estrada Unido e Inddstria, com a
presenca de todos os funcionarios do Museu Imperial, sendo que o texto se refere ao dia da
inauguragdo em 1861. O marco encontra-se no jardim do Museu Imperial. Fonte: Petrépolis Imperial.

O Centenério também foi festejado com o lancamento da biografia do idealizador
da Estrada. O livro é de autoria de Wilson de Lima Bastos™ e intitulado “Mariano

Procépio Ferreira Lage, sua vida, sua obra, sua descendéncia”.

A festividade foi bastante divulgada nos jornais de grande circulacdo da época.

O periddico “A Noite” publicou a matéria “Estrada pioneira completa cem anos” (1961, p.

® Nasceu em 07 de agosto de 1915, em Juiz de Fora, estado de Minas Gerais e faleceu em 20 de outubro
de 1998. Foi professor universitario, advogado, socidlogo, dentista, escritor e genealogista. Pertenceu a
inlmeras instituicdes culturais tais como: Institutos Histéricos e Geogréficos Brasileiro, de Minas Gerais, de
Juiz de Fora (fundador e presidente), membro do Conselho de Amigos do Museu Mariano Procdpio, Juiz de
Fora, MG. Detentor de inimeras condecoracdes e prémios na &rea da cultura foi autor de inUmeros
trabalhos em diversas areas: romance, cronicas, contos, histéria regional, ensaios, poemas, trovas e
genealogia — estes referentes as familias estabelecidas na regido de Juiz de Fora, Minas Gerais. Em 1991,
o autor langou o livro, “Mariano Procépio, Ferreira Lage: Sua Vida, Sua Obra, Descendéncia e Genealogia”,
desta vez, mais atualizado e ampliado. COLEGIO BRASILEIRO DE GENEALOGIA. Antigos Titulares:
Wilson de Lima Bastos. Disponivel em: <http://www.cbhg.org.br/novo/colegio/historia/antigos-
titulares/wilson-de-lima-bastos/>. Acesso em: 15 out. 2014.



56

2) e no Jornal do Brasil, “DNER marca hoje com pedra e bronze o Centenario da

Estrada Unido e Industria”:

A inauguracéo de dois marcos de pedra, em Petrépolis e Juiz de Fora,
e de uma placa de bronze na fachada da antiga Estacéo de Paraibuna,
transformada em Museu Rodoviario pelo Departamento Nacional de
Estradas de Rodagem, assinalara hoje o centenario de abertura ao
trdéfego da rodovia Unido e Industria, a primeira construcdo do Pais
obedecendo a um planejamento técnico. Dom Pedro Il e Mariano
Procopio Ferreira Lage, protetor e construtor da estrada, estardo
representados por seus bisnetos na solenidade, a que comparecera o
Ministro da Viagdo. [...]. Solenidade: as 9h e 30 min. com discurso do
engenheiro Phillvio de Cerqueira Rodrigues, [DNER], D. Pedro de
Orleans e Braganca, Sr. Gabriel Alfredo Ferreira Lage e o Sr. Arthur de
Sa Earp, [Petropolis], sera inaugurado o marco de pedra comemorativo
do centenario da Estrada Unido e Indlstria erigido no seu
entroncamento com a rodovia de Contorno da BR-3, [atual BR-040]. As
12 horas, o Ministro da Viagéo, Sr. Cldvis Pestana, descerrara a placa
de bronze aposta na Estacdo de Paraibuna onde, far4 a inauguragéo
do Museu Rodoviario. O marco erigido em Juiz de Fora [este marco
néo foi localizado na cidade de Juiz de Fora], onde termina a Unido
e IndGstria, serd inaugurado as 16 horas, com missa campal, e
transladagcdo dos restos mortais de Alfredo Ferreira Lage do Museu
Mariano Procopio, para o mausoléu de seus pais, no cemitério daquela
cidade. (Jornal do Brasil, Caderno, 23 jun. 1961, p. 8, grifo nosso).

\k-. _-. ‘ é f A‘ ™

Figura 23: Placa aposta na fachada do Prédio da antiga Estacdo de Muda de Paraibuna, atual Museu
Rodoviario. Acervo Museu Rodoviario. Foto: Zenilda Brasil.

Para marcar a data, foi realizado o “ato simbodlico” de abertura do Museu
Rodoviario, noticiado no jornal Correio da Manha:

O Conselho Rodoviario fundara nesta Capital um museu que contera
veiculos que serviram como primitivo meio de transporte do litoral para
o interior, bem como gravuras, mapas, livros e fotografias relacionados
com o rodoviarismo desde o inicio. (07 maio 1961, 1° Caderno, p.4).
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Com a aquisicao do prédio, a ideia de materializar em um espaco as realizacdes
do rodoviarismo ja havia dado seu primeiro passo. A “abertura simbdlica” da antiga
Estacao das diligéncias para comemorar os cem anos de inauguracao da Estrada Unido
e Industria, foi 0 segundo passo para a criacdo efetiva do museu. Mas, era preciso
estruturar a nova instituicdo. Como mencionado anteriormente, existia um movimento de
um pequeno grupo engajado para o surgimento deste museu. Gustavo Ernesto Bauer
era um deles, acompanhado de Victor Canongia Barbosa’, de Homero Henrique Rosa

I”?, de Edmundo Régis Bittencourt”® e de Philivio de Cerqueira Rodrigues’.

Range
Personagens que levaram a questdo do museu adiante, juntamente com o apoio dos

diretores-gerais do DNER, & época’:

1 “victor Canongia Barbosa, nasceu em 17 de marco de 1923 e faleceu em 21 de abril de 1976. Era

arquiteto e comegou ainda mogo, no ano de 1942, e trabalhou no DNER, legando-nos, [...] incontaveis
projetos arquitetdnicos de trabalhos que hoje embelezam vérias [...] rodovias e instalagdes, podendo ser
destacadas, dentre as ultimas, o Centro Rodoviario de Parada de Lucas, o Auditério do Edificio-Sede e a
atual sala de sessdes do Conselho Administrativo do DNER. [...] Empenhou-se nos trabalhos de
restauracdo, manutencéo e ampliacdo do patriménio do Museu Rodoviario de Paraibuna, na execucao de
projetos paisagisticos ao longo da rodovia BR/101-Rio de Janeiro-Ubatuba, onde podem ser observadas
magnificos trabalhos, que o fardo conhecido e lembrado para sempre, e na realizacdo do centro
Comunitario Rodoviario de Petropolis, do qual foi designado coordenado. [...] DNER. Idealismo e
capacidade técnica e artistica. In: . Sdo Domingos da Calgada: Padroeiro dos Rodoviarios. DF:
Servigo de Relag8es Publicas do DNER, 1977, p. 10-11.

72 Nasceu no Distrito Federal (RJ) em 22 de novembro de 1925. Engenheiro civil, formado em 1948 pela
Escola de Engenharia. Sécio efetivo do Clube de Engenharia desde 1949. Foi um dos sécios fundadores da
Associagdo Brasileira de Engenheiros Rodoviarios (ABER) em 1954, no auditério do DNER, hoje
Associagdo Brasileira de Engenheiros em Infraestrutura de Transportes (ABER). E trabalhou no
Departamento Nacional de Estradas de Rodagem. N&o foram localizadas maiores informacgdes sobre o
engenheiro. (Informacdes extraidas da ficha de admissdo de sécio efetivo do Clube de Engenharia do Rio
de Janeiro, 1949).

7® Nasceu em 1897 (RJ) e faleceu em 1968, formado em engenharia pela antiga Escola Politécnica do Rio
de Janeiro em 1918. Trabalhou na Inspetoria Federal de Obras Contra a Seca, no interior do Estado da
Bahia, Pernambuco, Paraiba e Ceara em estudos e construcdo de agudes. Além de outros trabalhos,
assumiu a Divisdo de Estudos do Rio de Janeiro do DER-RJ até 1945. Foi prefeito de Itaperuna (RJ). Na
administracdo Francisco Saturnino Braga, no DNER, ocupou a Chefia da Divisdo de Estudos e Projetos,
participando da elaboragdo do Plano Rodoviario Nacional. Foi diretor-geral do DNER de 1951 a 1954 e de
1956 a 1960. PREGO, Atahualpa Schmitz da Silva. A Memdria da Pavimentacdo no Brasil. Rio de
Janeiro: Associagao Brasileira de Pavimentacao, 2001, p. 494.

™ Nasceu no Rio de Janeiro em 13 de marc¢o de 1895 e faleceu em 20 de agosto de 1975. Formou-se na
Escola Politécnica em 1919 e comecou a vida profissional ainda estudante. No IV Congresso Nacional de
Estradas de Rodagem, em 1926, apresentou um trabalho propondo a criacdo de um 6érgdo rodoviario
nacional, antecipando-se a criacdo do DNER. De 1932 a 1938, quando entrou para o DNER, dirigiu varios
projetos e obras rodoviarias do Estado do Rio de Janeiro, entre elas a rodovia Itaipava-Teresoépolis (que
hoje leva seu nome) e o trecho inicial da Rio-Bahia. Foi intensa sua atuagdo no DNER. [...]. Em 1946 foi
nomeado chefe do Servico de Estudos e tracados do DNER. Em 1950, chefe da Divisdo de Planejamento
Rodoviario, e em seguida chefe da Divisdo de Estudos e Projetos, desse mesmo 6rgdo até sua
aposentadoria em 1965. Integrou a comissdo de estudos para a localizagdo de Brasilia, e depois a
comissao de planejamento e construcdo da nova capital, tendo ainda tomado parte de varios congressos e,
conferéncias e comités de estradas de rodagem no Brasil e no exterior. TELLES, Pedro Carlos da Silva.
Historia da Engenharia no Brasil: século XX. Rio de Janeiro: Clavero, 1984. v. 2, p. 597-598.

® 0Os seguintes diretores-gerais contribuiram no processo de criagdo do Museu: Eng.° Francisco Saturnino
Braga (1945-1950); Eng.° Edmundo Régis Bittencourt (1951-1954/ 1956-1960); Eng.° Alvaro Pereira de
Souza Lima (1955-1956); Eng.° Lafayette Silviano do Prado (1961); Eng.° Roberto Ferreira Lassance (1962-
1964); Eng.° Jacintho Xavier Martins Junior e o Eng.°Adalcyr Guimardes (1964-1967) e o Eng.° Eliseu
Resende (1967-1974). DE PAULA, Dilma Andrade. Estado, sociedade civil e hegemonia do rodoviarismo no
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Para dar continuidade aos anseios daquele grupo era necessario maior
articulacdo. Em 1963 é publicado no Diario Oficial da Unido, pelo Ministério da Viacao e

Obras Publicas, através da Portaria de 4 de fevereiro, N° 223, a seguinte resolucéo:

O Diretor-Geral do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem,
de acordo com suas atribuicdes que Ihe confere o item XXXI do art.
142, ao Regimento aprovado pelo Decreto niUmero 44.656, de 17 de
outubro de 1956, resolve: [...] Designar a Comissao Organizadora do
Museu Rodoviario composta dos seguintes membros: Engenheiro
Homero Henrique Rosa Rangel. Engenheiro Edmundo Régis
Bittencourt. Engenheiro Philuvio de Cerqueira Rodrigues. Arquiteto
Victor Canongia Barbosa. Eletrotécnico Gustavo Ernesto Bauer. Sob a
presidéncia do primeiro e que, entre outras, ter4d as seguintes
atribuicBes: 1- projetar e fiscalizar as obras necessarias a restauracdo
do imovel situado em Paraibuna e que ser4 Sede do Museu. 2- copilar
documentacdo necessaria a constituicdo do Arquivo e Biblioteca do
Museu; 3- reunir o acervo do Museu: 4- organizar a regulamentacéo do
Museu, inclusive para o seu funcionamento e conservagao. 5- propor
todas as demais medidas necessarias ao bom funcionamento do
Museu, inclusive mantendo os entendimentos necessarios a esta
finalidade. (Diario Oficial, Secao I, Parte I, fev. 1963, p. 572).

No mesmo ano, ainda houve na cidade de Petropolis, o | Congresso de Histéria
Fluminense, realizado no Museu Imperial, de 14 a 20 de julho, com patrocinio do
Instituto Histérico de Petrépolis (IHP). O encontro reuniu profissionais da area para
discutirem os caminhos da Histéria na regido fluminense. Este evento marcou o
compromisso dos 6rgéos responsaveis’® pela criacdo do primeiro Museu Rodoviario do

Pais, divulgado nos jornais de grande circulagéo:

Encerrado o Congresso de Histéria Fluminense. Petrépolis, 21 (O
Globo) — Depois de uma semana de atividades, encerrou-se ontem, as
21 horas, em solenidade no Museu Imperial, o | Congresso de Histéria
Fluminense [...]. Os trabalhos do conclave foram os mais proveitosos,
tendo sido esclarecidos em seu transcurso varios pontos de
importancia da histéria de ‘Velha Provincia’ até entdo esquecida pelos
historiadores. Os congressistas levaram a efeito, ontem a tarde, uma
excurséo a Paraibuna, onde, em sua homenagem, o DNER inaugurou
as obras do Museu Rodoviério. (O Globo, 22 jul. 1963, s.p).

Paraibuna tera hoje seu Museu Rodoviario que é o primeiro do mundo.
Niterdi (sucursal) — O Museu Rodoviario de Paraibuna, o primeiro do
mundo no género, sera inaugurado as 11 horas de hoje, naquela
localidade de Trés Rios, coincidindo o ato com a abertura da Estrada
Unido-Industria. [...]. Na inauguracdo do Museu estara presente uma
comitiva do | Congresso de Histéria Fluminense, que por outra
coincidéncia, serd encerrado, solenemente, as 21 horas de hoje, no

Brasil. Revista Brasileira de Histdria da Ciéncia, Rio de Janeiro, v. 3, n.2, p. 146, jul-dez., 2010.
[Universidade Federal de Uberlandia]. PREGO, Atahualpa Schmitz da Silva. A Memdria da Pavimentagao
no Brasil. Rio de Janeiro: Associacao Brasileira de Pavimentacao, 2001, p. 495.

"® Ministério da Viagdo e Obras Publicas e o Departamento Nacional de Estradas de Rodagem.
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Museu Imperial em Petropolis, estando prevista a presenca do
Governador Badger Silveira. O Congresso foi instalado domingo
Ultimo, tendo na sessdo plenaria de ontem falado o Reitor Pedro
Calmon sobre ‘A influéncia da Histéria Fluminense na Histéria da
Brasil. O Museu Rodoviario é idéia do Diretor do Departamento
Nacional de Estradas de Rodagem, Sr. Roberto Ferreira Lassant [sic],
gue escolheu Paraibuna para a sua localizac¢éo, por ser uma localidade
histdrica. [...] (Jornal do Brasil, 20 jul. 1963, 1° Caderno, p. 9).

A movimentacdo do grupo idealizador do Museu Rodovidrio ainda ndo era
totalmente de conhecimento publico, apesar de algumas noticias nos jornais da época
sobre o assunto. Esse fato é percebido no periddico Correio da Manhd, de 1° de agosto
de 1963. No Caderno sobre automoével, na coluna de Dacio de Almeida, R. C. Bonfim e
de D. Lima “respondendo aos leitores”, no qual o presidente da Comissédo Organizadora
do referido Museu, o engenheiro Homero Henrique Rosa Rangel respondeu ao leitor

através de carta enviada a edi¢ao do jornal, como transcrito abaixo:

‘Tive oportunidade de ler em seu conceituado jornal (do dia 23-VII-
1963) uma sugestdo a criacdo do Museu de Automével. Nesta
oportunidade apraz-me comunicar-lhe que o Departamento Nacional de
Estradas de Rodagem esta cuidando de instalar o Museu Rodoviario,
com as finalidades principais de: a) recolher, classificar e expor
documentos e objetos referentes & evolucdo histérica do transporte
rodoviério; b) promover conferéncias, fazer pesquisas e publicacbes
destinadas a desenvolver e cultuar a histéria rodoviaria brasileira. E no
gual 6bviamente, tera destaque o desenvolvimento dos automdveis
brasileiros. Este Museu esta sendo instalado em Paraibuna, no Gnico
prédio remanescente do conjunto de construcdes da memoravel
‘Estrada Unido e Industria’, cujo centenario se comemorou ha dois
anos. Além disso existe, também, outras razdes histéricas que
justificam a instalacdo déste Museu nessa localidade. Ha ainda, de
ressaltar que, pelas informacdes obtidas, ser4 éste Museu de
caracteristicas inéditas em todo o mundo’. O engenheiro Homero
Henrique Rosa Rangel pede que, por nosso intermédio, os leitores
apresentem sugestdes e déem colaboracdes no sentido de se abreviar
a constituicdes do patriménio dessa organizacdo. Nao temos duvida,
sr. Presidente da Comissdo Organizadora do Museu Rodoviario, que
todos colaborardo com a feliz iniciativa do DNER. Ao mesmo tempo,
agradecemos o convite que nos foi enviado para a inauguracdo das
obras de adaptacdo do prédio da Estrada Unido e Industria a sua nova
finalidade: o Museu Rodoviario. Na oportunidade, sera inaugurada
também expressiva mostra iconografica, documental e de objetos.
(Correio da Manh@, 1963, 2° Caderno, p. 7).

Com base no Decreto-Lei N° 25, de 30 de novembro de 1937 (Planalto, 2007, p.

1- 2), foi pedido o tombamento do prédio pelo arquiteto Augusto C. da Silva Teles’’, em

" Foi diretor de Conservacdo e Restauragdo do IPHAN, 1957-1988; presidente do Conselho Estadual de
Tombamento RJ, fundador do comité brasileiro do ICOMOS, delegado brasileiro e presidente executivo do
Comité do Patrimbnio Mundial da UNESCO. TELLES, Augusto C. da Silva. O Vale do Paraiba e a
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23 de julho de 1963. Segundo Oliveira (2014), a ideia de protecdo do imével foi de
Bauer. Em 31 de julho de 1963, o entdo diretor do Servico de Patrimbnio Histérico e
Artistico Nacional, Rodrigo Melo Franco de Andrade’®, encaminhou a referida solicitacdo
ao arquiteto Lucio Costa™ para proferir parecer, redigido de préprio punho no final do
documento. Respondido da mesma forma.

[...] AST/E. Peco parecer do Diretor do D.E.T®, arquiteto Licio Costa.
Em 31/7/63. Rodrigo M. F. de Andrade. [Resposta] Trata-se de
exemplar de excepcional significacdo. Tombar. Lucio Costa. 31/7/63.
(Processo N° 0719-T-1963 — Secao Histéria, f. 3).

Sendo o prédio pertencente a uma autarquia federal, o entdo diretor do SPHAN,
encaminhou oficio de N° 858, de 1° de agosto de 1963 (Processo N° 0719-T-1963 —
Secao Historia, f. 5) ao Sr. Dr. Francisco Sé& Filho, diretor do Servigo do Patrimoénio da
Unido (SPU), do Ministério da Fazenda, a época®. O referido oficio informava que o
orgdo responsavel pelo tombamento havia deliberado, para inscrever nos Livros de
Tombo, o prédio da Estacdo, de acordo com proposta fundamentada da Divisao de
Estudos e Tombamento instituidos pelo Decreto-Lei N° 25, de 30/11/1937. O diretor do
SPHAN solicitava informagfes sobre a situacéo juridica do prédio.

arquitetura do café. Rio de Janeiro: Capivara, 2006. [Nota biografica]. Vitrivius. Disponivel em:
<http://www.vitruvius.com.br/pesquisa/bookshelf/book/195>. Acesso em: 31 out. 2014.
8 Advogado, fundador e diretor durante mais de 30 anos da instituicdo federal de preservacdo do
patrimdnio histérico e artistico nacional. INSTITUTO DO PATRIMONIO HISTORICO E ARTISTICO
NACIONAL. Rodrigo Melo Franco de Andrade: Nota Biogréfica. Rio de Janeiro: IPHAN, s/d, p. 1.
Disponivel em:
<http://portal.iphan.gov.br/uploads/ckfinder/arquivos/Rodigo%20Melo%20Franco%20de%20Andrade%20-
%20Quem%20%C3%A9.pdf >. Acesso em: 15 jun. 2014.
" Lucio Marcal Ferreira Ribeiro de Lima e Costa. Nasceu em Toulon, Franga em 1902 e faleceu no Rio de
Janeiro em 13 de junho de 1998. Arquiteto, urbanista, estudioso e tedrico da arquitetura e conservador do
patriménio, formou-se, em 1924, na Escola Nacional de Belas Artes - ENBA no Rio de Janeiro. Entre 1922
e 1929, mantém um escritdrio de arquitetura associado a Fernando Valentim e realizava inimeros projetos
e obras orientados predominantemente pelo estilo neocolonial, de teor nacionalista, e eventualmente
pelos preceitos ecléticos internacionais. Em 1935-1936 foi convidado pelo ministro Gustavo Capanema a
conceber o projeto da nova sede do Ministério da Educacdo e Saude - MES, tarefa que dividiu com outros
arquitetos, dentre eles Oscar Niemeyer. Em 1937, passou a trabalhar como diretor da Divisdo de Estudos e
Tombamentos - DET, do Servico do Patrimdnio Histérico e Artistico Nacional - SPHAN, criado nesse ano.
Deve-se a ele a definicdo de critérios e normas de classificacdo, analise e tombamento do patriménio
arquitetdnico brasileiro, bem como a definicdo de critérios para a intervencéo em centros histéricos. LUCIO
Costa: biografia. In: ENCICLOPEDIA Itau Cultural. Disponivel em:
<http://enciclopedia.itaucultural.org.br/pessoal4559/lucio-costa>. Acesso em: 07 nov. 2014.
Divisdo de Estudos e Tombamento. FONSECA, Maria Cecilia Londres. O Patriménio em processo:

trajetéria da politica federal de preservagdo no Brasil. 2 ed. ampl. Rio de Janeiro: Editora UFRJ, 2005,

.13.
gl O Servigo do Patrimdnio da Unido foi instituido pelo Decreto-lei N° 6.871/44. E, por forca do Decreto N°
96.911, de 3 de outubro de 1988, foi criada a Secretaria do Patrimbnio da Unido, quando ainda integrava a
estrutura do Ministério da Fazenda. Atualmente, a SPU integra a estrutura do Ministério do Planejamento,
Orcamento e Gest&o (MP). SECRETARIA DO PATRIMONIO DA UNIAO. A histéria da SPU. Breve relato
da origem da Secretaria do Patriménio da Unido. Disponivel em: <http:/patrimoniodetodos.gov.br/a-
spu/a-origem-da-spu>. Acesso em: 12 nov. 2014.
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N&o obtendo resposta, Rodrigo Melo encaminhou ao diretor do SPU oficio de N°

123, de 03 de fevereiro de 1964, como transcrito abaixo:

Transmito-lhe junto cépia de meu oficio n° 858, de 1.8.1963, venho
reiterar a V.Sa. a solicitacao ali transmitida, no sentido desta Diretoria
ser informada se o edificio sede da antiga estacdo de Paraibuna,
remanescente das constru¢cdes da Estrada Unido e Industria, situado
no distrito de Monte Serrat, municipio de Trés Rios, sera préprio
nacional, registrado no Servico do Patriménio da Unido, para o fim de
inscrevé-lo nos Livros do tombo do Patriménio Histérico e Artistico
Nacional. No caso de ser imovel da serventia do Departamento
Nacional de Estradas de Rodagem, solicito, outrossim, a V.Sa. informar
se ficara sujeito o regime diferente, para efeito de notificacdo a ser
expedida, ao 6rgdo competente, na conformidade do artigo 5 do citado
Decreto-lei ou do artigo 7 do mencionado diploma legal. Com
antecipados agradecimentos, reitero a V. Sa. 0s protestos de meu
elevado apreco. Rodrigo M. F. de Andrade Diretor. (Processo N° 719-T-
63 — Secao Histdria, f. 6).

Em 10 de julho de 1964, Rodrigo Melo Franco de Andrade, em notificagdo de N°
940 (Processo N° 719-T-63 — Secéo Historia, f. 8), comunicava ao diretor do Servi¢o do
Patrimbnio da Unido que foi determinada a inscricdo no Livro de Tombo Historico do
SPHAN da referida obra arquitetdnica — Edificio da antiga Estacdo Rodoviaria de
Paraibuna, Estrada Unido e Indastria (Monte Serrat/ Trés Rios). A inscricdo estava de

acordo com o artigo 5° do Decreto-Lei N° 25, do qual estipula que:

O tombamento dos bens pertencentes a Unido, aos Estados e aos
municipios se fara de oficio, por ordem do diretor do SPHAN,
notificando a entidade a quem pertencer ou tiver a guarda do bem.
(Decreto-lei n° 25, 30 nov. 1937, p. 2).

N&o podemos perder de vista, a situacdo politica e econdmica vivenciada pelo
Pais nesse momento. O pedido de tombamento do prédio foi realizado ainda no
Governo do presidente Jodo Goulart (1961-1964), deposto em 1964 pelos militares. Ao
comunicar a solicitacdo de tombamento ao diretor do SPU, o pais ja havia passado por

dois governos® e a situacéo do prédio ainda néo estava resolvida.

Em resposta ao diretor do SPHAN, o diretor do SPU, dava ciéncia a Rodrigo
Melo Franco, em oficio de n? 567, de 14 de outubro de 1964 (Processo N° 719-T-63 —
Secao Histéria, f. 16), de que se tratava de imovel pertencente ao patriménio do DNER,

pelo qual a notificacdo deveria ser encaminhada aquele Departamento.

8 com a deposicdo de Jodo Goulart pelos militares, um Governo Provisorio (1964) assumiu a Presidéncia
da Republica (1964) e apés elei¢cdes indiretas tomou posse o Marechal Humberto de Alencar Castello
Branco (1964-1967), que alterou a Diretoria-Geral do DNER.
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Coube entdo ao diretor do SPHAN encaminhar a notificacdo de N° 940, a
mesma enviada do diretor do SPU, ao diretor-geral do DNER, a época, o Sr. Jacintho
Xavier Martins Janior, dando-lhe ciéncia de que foi determinada a inscricdo da referida
“Estacao nos livros de tombo do SPHAN, em 10 de junho de 1964” (Processo N° 719-T-
63 — Secao Histéria, f.10). Tendo, o diretor-geral tomado conhecimento internamente
em 17 de agosto de 1964 (Processo N° 719-T-63 — Secao Historia, f.12).

As obras do Museu levaram algum tempo para serem concluidas. A escassez de
verbas chegou as paginas dos jornais, como noticiada no periédico “Diario de Noticias”

de 1964, na coluna de Ubiratan Silva, intitulada “Seu Repdrter Rodoviario”:

O Museu Rodoviério € um trabalho que o DNER esta procurando levar
a térmo, apesar da falta de verbas. O prédio para a instalacao
definitiva, em Paraibuna, no Estado do Rio, ja foi comprado. No
entanto, necessita ser restaurado, pois tem mais de cem anos de
construido. Para ésse fim, a Comissdo Organizadora do Museu contou
com uma verba de 10 milh6es de cruzeiros, em 1963, porém, nédo
recebeu recursos para 1964. O assunto merece a atencédo do govérno
federal. (Diario de Noticias, segunda Secao, 6 jun. 1964, p.6).

Com a inscricdo da Antiga Estacdo no Livro de Tombo Historico do SPHAN, o
sonho de transforma-la em museu, ganhava félego. Em informativo de N° 148, sobre a
antiga Estacdo de Paraibuna, enviado ao diretor da Divisdo de Conservagdo e

Restauracao - DCR, o ja mencionado arquiteto Augusto da Silva Telles dizia:

1- Estive em visita ao local, em companhia do arquiteto Victor
Canongia Barbosa e do Snr. Gustavo Ernesto Bauer, ambos do
DNER e mais do empreiteiro das obras. 2- A obra que se achava
paralisada, por falta de verbas, devera ser reiniciada dentro de
poucos dias. Aceitaram, tanto o arquiteto quanto o empreiteiro, a
sugestdo de ndo serem feitas novas esquadrias, e sim de serem
reformadas e acertadas, as antigas. Com isso, fica solucionado o
problema fundamental de orientacdo da restauracdo quanto as
alvenarias que sdo de tijolos aparentes, sugeri que fossem ditos
tijolos limpos da caiacdo que o0s recobre e recebessem uma
camada impermeabilizante de éleo de linhaca, idéntico & que se da
nos pisos em tijol6es. Sera feito experiéncias em um trecho, a fim
de se observar o resultado. [...]. 4- O DNER ird solicitar a esta
reparticdo [SPHAN], orientagdo técnica quanto ao agendamento do
futuro Museu Rodoviario que ai pretendem organizar. Pretendem
eles construir galpbes para guarda de viaturas antigas em terrenos
anexos ao prédio em questao, que estao sendo adquiridos. Nestes
terrenos, [...] ainda existem as fundacdes dos antigos galpdes que
existiam de cada banda da edificagdo principal [...]. Com o fim de
facilitar estas aquisi¢c6es, indagou o arquiteto Victor Canongia da
possibilidade de esta DPHAN extender o tombamento as areas
onde se encontram estas fundacdes. Rio, 24-8-1964. As. Augusto
da Silva Telles. (Processo N° 719-T-63 — Sec¢do Historia, f. 14).
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Cabe ressaltar que nesse periodo para a area do restauro ja prevalecia as
recomendacdes da Carta de Veneza, de maio de 1964% (IPHAN), que da énfase a

autenticidade. No artigo 9° da referida Carta, restauracao € definida como:

[..] 2- uma operacdo que deve ter carater excepcional. Tem por
objetivo conservar e revelar os valores estéticos e histéricos do
monumento e fundamenta-se no respeito ao material original e aos
documentos auténticos. Termina onde comeca a hipétese; no plano
das reconstituicdbes conjecturais, todo trabalho complementar
reconhecido como indispensavel por razdes estéticas ou técnicas
destacar-se-a da composicao arquitetbnica e devera ostentar a marca
do nosso tempo. A restauragdo sera sempre precedida e acompanhada
de um estudo arqueoldgico e histérico do monumento. [...] (Carta de
Veneza, 1964, p. 4).

Em 1964, o Museu Rodoviario ganharia um selo comemorativo de inauguracao

(das obras), mas devido a crise econémica e politica vivenciada no Pais nesse periodo,

com a deposicdo do presidente da Republica Jodo Goulart e a tomada do governo pelos

miliares, que se caracterizou por uma acentuada centralizacdo politico-administrativa, a

emissdo ndo ocorreu. Segundo MATTOS, DOTTORI e SILVA (1972, p. 299), do ponto

de vista econdmico-social, procurou-se conciliar o combate a inflagdo com a retomada

do desenvolvimento econdmico, que exigiu reformas: administrativa, bancaria, tributaria,

na Previdéncia Social, no sistema habitacional e na educacdo. Com a crescente

inflagdo houve a suspensdo da referida comemoragdo como noticiado no periodico
“Diario Carioca”:

[...] O Diretor do Departamento dos Correios e Telégrafos, general

Fernando Vilar, revelou o ontem que nada menos de quatro séries de

sélos que estavam programadas para éste ano ndo poderdo ser

lancadas por uma razdo lamentavel: acabou o papel da Casa da

Moeda [...] foram suspensos os sélos referentes ao ‘Dia da Familia’, a

‘Inauguragdo do Museu Rodoviario’, ‘Homenagem a lemanja’ e ao

‘Fundo de Expansdo da Siderurgia Nacional'. A Casa da Moeda que

deixou de fabricar moedas em conseqiéncia da inflacdo, est4 sendo

reaparelhada [...] mas a falta de material esta restringindo o seu papel.
(25 nov. 1964, p. 12).

8 Carta Internacional sobre conservacgao e restauracdo de monumentos e sitios, resultado do Il Congresso
Internacional de Arquitetos e Técnicos dos Monumentos Historicos, reunidos em Veneza de 21 a 31 de
maio de 1964. CARTA de Veneza. Veneza: 1964. Disponivel em:
<http://portal.iphan.gov.br/uploads/ckfinder/arquivos/Carta%20de%20Veneza%201964.pdf>. Acesso em: 14
dez. 2013. “[...] Trata-se de documento-base do ICOMOS, fruto de congresso realizado em 1964. [...] As
chamadas cartas patrimoniais sdo documentos — em especial aquelas derivadas de organismos
internacionais — cujo carater é indicativo ou, no méaximo, prescritivo. [...]". KUHL, Beatriz Mugayar. Notas
sobre a Carta de Veneza. Anais do Museu Paulista, Sdo Paulo, v.18, n. 2, p. 287, jul-dez. 2010.
Disponivel em: <http://www.scielo.br/pdf/anaismp/v18n2/v18n2a08>. Acesso em: 14 dez. 2013.
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Ainda sobre a suspenséo das emissbes dos selos comemorativos, o diretor dos
Correios, desmentiu (Diario Carioca, 1964, p. 12) que a interrupcao tivesse sido
causada por pressdes de catélicos, pois também estava programada uma homenagem
filatélica & lemanja. Interessante notar, que segundo resoluc¢do do ministro de Estado da
Viacdo e Obras Publicas, Sr. Julio Furquim Sambaquy, que por Portaria de 21 de
fevereiro de 1964 (D.0O.U., 1964, p. 4) aprovou a emisséao de doze selos comemorativos:
Centenario do Nascimento de Lauro Muller; 10° Aniversario do Banco do Nordeste do
Brasil S.A.; Centenério de Coelho Neto; Semana de Alimentagdo Escolar; Plano “D” da
Cia. Siderurgica; Centenario do Evangelho Segundo o Espiritismo; “In Memoriam Papa
Joao XXIII”; “In Memoriam” presidente John Kennedy; Filatélica Internacional Brapex ll;
Sesquicentenario da Morte de Antbnio Francisco Lisboa — o Aleijadinho. Todos esses
foram emitidos. S8o personagens, instituicbes e movimentos que, de certa forma,
estavam muito ligados ao regime vigente da época: bravura, desenvolvimento, religido e
poder. Em 1964, o Museu Rodoviario ainda nao estava estruturado e nao poderia ser
utilizado como propaganda desenvolvimentista do governo, talvez por essa razdo nao

tenha sido contemplado com o registro filatélico.

Somente em 1966, obedecendo aos preceitos técnicos da época (Carta de
Veneza, 1964), foram retomadas as obras no prédio do Museu. Em Diario Oficial de
outubro do referido ano, no anexo “lI” do Edital de concorréncia publica de N° 61-66

foram publicadas as especificagfes técnicas da restauracao:

[...] 1- O concorrente se obriga a visitar antecipadamente o local, nédo
sendo aceitas alegacfes de desconhecimento do estado atual do
prédio. 2- Todos 0s servi¢cos e materiais a serem empregados, deverao
ser nos moldes do existente para uma perfeita restauracéo de ver que
se trata de um prédio tombado pelo SPHAN. 3- Todo o material ou
pecas existentes com possibilidades de aproveitamento deverdo ser
reparados e usados de preferéncia novos. [...] (D.O.U. Secéo |, Parte I,
11 out 1966, p. 2860). [No Anexo B e C, a integra das especifica¢cdes].

O Museu Rodoviario de Paraibuna j& constava no “Regimento Interno” do DNER,
desde 1958. No Decreto N° 44.656, de 17 de outubro, do referido ano, que aprovava o
regimento do Departamento, no artigo 55, das competéncias do Servico de
Documentacéo, consta no item VIII (p. 29) a seguinte resolucao: “registrar e manter em
bom estado de conservagdo todo o material a ser utilizado como documentario no
Museu Rodoviario”. O Servigo de Documentacao do DNER era um setor que trabalhava

em colaboragcédo com o de Rela¢des Publicas, na divulgagédo dos trabalhos executados
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pelo DNER em 1958. Este Ultimo setor assumira mais tarde, as responsabilidades do

Museu Rodoviario.

Somente em 31 de maio de 1967, cinco anos apo6s o pedido de tombamento, a
Diretoria-Geral do DNER, através do chefe do gabinete deste érgdo, o engenheiro
Marcello Rangel Pestana, acusou o recebimento das trés notificagcbes, enviadas pelo
diretor do SPHAN. A primeira de N° 940, de 10 de junho de 1964; a segunda de N° 959,
de 09 de novembro de 1964 e a terceira de N° 1.892, de 20 de novembro de 1966. O
DNER tomou ciéncia da deliberagdo da inscrigdo da “antiga estacdo ou pousada da
Estrada Unido e Industria, em Paraibuna, MG, nos livros de tombo do Patrimdnio
Historico e Artistico Nacional” (Processo N° 719-T-63 — Secéo Historia, f. 21).

Diante da ciéncia dos responsaveis pela Estacdo de Paraibuna, o diretor
substituto do SPHAN, a época, Renato de Azevedo Duarte Soeiro (1967-1979)%
autorizou, em 20 de junho de 1967, Judith Martins do Setor de Histéria, a inscrever, a
estacdo em questdo, no Livro de Tombo N° 2. Sob o numero 400, folha 64, do Livro de
Tombo Historico (2). Foi tombado o prédio que seria o futuro Museu Rodoviario, em 21
de junho de 1967 (Processo N° 719-T-63 — Secao Historia, f. 22).

‘ Comendador Levy Gasparian

=>»Bem / Inscrigéio Edificio da antiga Esta¢do Rodovidria de Paraibuna,
Estrada Unido Industria

Nome atribuido Estagdo Rodovidria de Paraibuna
N¢@ Processo 0719-T-1963
Livro Histérico N2 inscr.: 400; Vol. 1; F. 064; Data: 21/06/1967.

Figura 24: Inscricdo do Edificio da 82 “Estacao de Muda” de cavalos, atual Museu Rodoviério de
Paraibuna. Fonte: IPHAN. Lista de Bens Culturais Inscritos nos Livros de Tombo (1938-2012), 2013,
p. 99.

2.3 Ainauguracdo do Museu e seus gestores
No final da década de 1960, o Museu Rodoviario ainda precisava se organizar
como instituicdo museoldgica. Em 1968, o Ministério responsavel pelo DNER teve seu

nome alterado, de Ministério da Viacdo e Obras Publicas (M.V.O.P.) para Ministério dos

84 Arquiteto, presidente tanto do Servico do Patrimdnio Histérico e Artistico Nacional como do seu
Conselho, trabalhou 41 anos dedicados a esta instituicdo. AZEVEDO, Paulo Ormindo de. Homenagem do
Conselho Consultivo do IPHAN a Renato Soeiro. Disponivel em
<http://portal.iphan.gov.br/portal/baixaFcdAnexo.do?id=363>. Acesso em: 15 jun. 2014.
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Transportes (MT), alterado no governo do presidente Artur da Costa e Silva (1967-
1969), do qual o ministro era Mario David Andreazza®. Nessa década, a reforma
administrativa determinou profundas alteragcbes na Pasta, ampliando sua area de
competéncia, dai a alteracdo do nome. A reestruturacdo do Ministério (Decreto-Lei N°
200, de 25 de fevereiro de 1967) abarcaria: os transportes ferroviarios, rodoviarios,
aquaviarios, Marinha mercante, portos e vias navegaveis e a participacdo na
coordenacgdo dos transportes aeroviarios (Ministério dos Transportes). Nesse periodo, 0
diretor-geral do DNER era o engenheiro Eliseu Resende® que colaborou com o Museu.

No periodo de estruturacdo do Museu Rodoviario, delimitado entre o final da
década de 1960 e inicio de 1970, a Republica brasileira era governada por sucessivos
presidentes militares. General Humberto de Alencar Castelo Branco (1964-1967);
general Arthur da Costa e Silva (1967-1969); Junta Governamental (1969) e pelo
general Emilio Garrastazu Médici (1969-1974). Segundo Mattos, Dottori e Silva (1972,
p. 294), o traco comum de todos esses governos foi a execucdo de determinados
objetivos nacionais como a integridade territorial, o desenvolvimento, a seguranca
nacional, a paz social e a soberania, mesmo que as custas de muita represséo. Esses
objetivos foram definidos pela Escola Superior de Guerra, responsavel pela elaboracdo

da politica governamental da época.

A construcdo de rodovias, pavimentacdo de estradas e construgdo de pontes foi
a tonica dessas gestdes. Com base nesse discurso, foram construidas a Ponte Rio-
Niteréi (1974), a Rodovia Transamazonica (1974) e estimulado o consumo de bens
duraveis e a producdo de automoveis. Todas essas iniciativas estariam contempladas
no Museu Rodoviario sem nenhuma reflexdo acerca da opgao por essa modalidade de

transporte. A propaganda foi utilizada como estimulo ao patriotismo, como apoio ao

8 Coronel Mario David Andreazza nasceu em Caxias do Sul, em 20 de agosto de 1918, e faleceu em Sao
Paulo, em 19 de abril de 1988. Foi militar e politico brasileiro. Ministro dos Transportes nos governos do
presidente Arthur da Costa e Silva, de 15 de marco de 1967 a 31 de agosto de 1969 e do presidente Emilio
Garrastazu Médici de 30 de outubro de 1969 a 15 de margo de 1974. Foi responsavel por obras como a
Ponte Rio-Niter6i e a Transamazbnica (1974) entre muitas outras. Construiu e pavimentou diversas
estradas no pais. No governo do presidente Jodo Figueiredo, assumiu a pasta do Ministério do Interior de
15 de margo de 1979 a 15 de marco de 1985. ANDREAZZA, Cel. Mario David. In: NOVA Enciclopédia de
Biografias. Rio de Janeiro: Planalto Editorial, 1979. v. 1, p. 62.

8 Nasceu em 07 de fevereiro de 1929, em Oliveira (MG), e faleceu em S&o Paulo, em 02 de janeiro de
2011. Engenheiro civil, pela Universidade de Minas Gerais. Dirigiu o Departamento de Estradas de
Rodagem (DER) de Minas Gerais. Foi diretor-geral do Departamento Nacional de Estradas e Rodagem
(DNER) de 1967 a 1974, no qual trabalhou para a integragéo viaria do Brasil, tendo sido o autor do Plano
Rodoviario Nacional, responsavel pelo asfaltamento da Rodovia Belém-Brasilia, pela constru¢do da
Transamazobnica e da Ponte Rio-Niter6i. Foi ministro dos Transportes no Governo do presidente Jodo
Baptista de Oliveira Figueiredo de 15 de marco de 1979 a 11 de maio de 1982. Assumiu o Ministério da
Fazenda no governo Itamar Franco. Presidiu Furnas e Eletrobras. Foi eleito deputado federal em 1994,
1998 e 2002. Em 2006, elegeu-se senador. MINISTERIO DA FAZENDA. Eliseu Resende. Brasilia/DF.
Disponivel em: <http://www.fazenda.gov.br/institucional/galeria-dos-ministros/republica/eliseu-resende>.
Acesso em: 04 dez. 2014.
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regime vigente, principalmente no governo de Garrastazu Médici, periodo no qual o

Museu foi inaugurado.

O Ministério dos Transportes, desde 1968, j4 objetivava criar dois museus: dos
transportes e rodoviario, como publicado em periddicos da época. Com base nesses
anseios, o DNER buscou a colaboracdo do Museu Histérico Nacional (MHN/RJ) na
organizacdo do Museu Rodoviério.

Museus. Foi instalada, ontem, quarta-feira, no Ministério dos
Transportes, um grupo de trabalho que vai estudar a criagdo de dois
museus: o0 Museu dos Transportes e 0 Museu Rodoviario. (Correio da
Manha, 1° Caderno, 22 fev. 1968, p. 11).

Transportes em Museu para o Rio. O Rio tera Museu dos Transportes.
Para tratar do assunto e designar comissdo que determinara
providéncias, houve reunido no Servigo de Documentacao do Ministério
dos Transportes. Além de seu diretor, prof. Antdnio Olinto, e do diretor
do Museu Histérico Nacional com. Léo Fonseca e Silva, presentes os
musedlogos maj. Homero de Almeida Magalh@es e os srs. F. dos
Santos Trigueiros e Estévao [Gustavo] Ernesto Bauer, éste organizador
do Museu Rodoviario em Paraibuna. (Correio da Manha, 3° Caderno,
10 mar. 1968, p. 4).

A parceria entre 0 MHN e o DNER s6 foi concretizada em 21 de novembro de
1969 (MHN. Relatério Geral das Atividades da DPOG 1969-1970, p. 78), quando foi
assinado convénio entre as duas instituicdes. A Divisdo de Planejamento e Organizagédo
(DPOG) do Museu Histérico Nacional ficou responsavel juntamente com a Comissao
Organizadora do Museu Rodoviario, constituida pelo DNER desde 1963, de “planejar e
montar o referido museu, situado no prédio outrora pertencente a 8 Muda de Diligéncia

em Paraibuna, municipio de Trés Rios” (p. 78).

O Museu Histérico Nacional, desde sua criacdo em 1922, servia como referéncia

BN

para outros museus. Diversas instituicbes museologicas foram criadas a imagem e

semelhanga do museu criado por Gustavo Barroso.

Durante a maior parte do século XX, o MHN funcionou como modelo e
fonte de inspiracdo para museus estaduais, municipais e particulares,
guando nédo participou diretamente na constituicdo de museus como o
Museu Imperial, o Museu Histérico da Cidade do Rio de Janeiro, 0
Museu da Republica, o Museu do Folclore, o Museu do Automdvel e o
Museu Rodoviario. (SANTOS; CHAGAS, 2002, p. 219).
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Esse convénio entre o MHN e o DNER ocorreu na gestdao do musedlogo e
capitdo de fragata Léo Fonseca e Silva (1967-1970)% na direcdo do MHN. Segundo
Chagas e Godoy (1995, p. 44), “ele tinha um perfil desejado para dire¢gdo naquele
momento, em que a ideologia do Estado Autoritdrio buscava reforcar nos feitos
heroicos, o papel do exército e a educacdo moral e civica”. Formado em 1962, no MHN,
através do Curso de Museus, a participacdo deste diretor na estruturacdo do Museu
Rodoviario deu aquela instituicdo o mesmo perfil adotado por ele no MHN.

Fonseca e Silva assumiu a diregcdo do MHN, em meio a uma crise, (CHAGAS,;
GODOY, 1995, p.44) diante do esgotamento do antigo modelo adotado pelos diretores
Gustavo Barroso (1922-1959) e Josué Montello (1959-1967). No livro “A Escrita do
passado em museus histéricos”, Myrian Sepulveda dos Santos demonstra bem essa

passagem:

[...] A preocupacdo com uma ordenagcdo temporal e critica a
acontecimentos do passado sdo inicialmente muito débeis e restritas
na historiografia presente no MHN. Toda autoridade dos fatos que séo
retomados funda-se na autoridade da tradicdo estabelecida
principalmente pelo Império. O tempo linear e continuo ndo aparece
como objeto da histéria, e o critério de escolha recai sobre tudo aquilo
gue é extraordinario e digno de ser rememorado sob aquele teto, ou
seja, 0 que esta de acordo com os valores definidos. [...]. Ao lado da
obsolescéncia da proposta conceitual da instituicdo e deste seu
afastamento em relagdo a producdo cultural, intelectual e artistica. A
transferéncia da capital federal para Brasilia, o esvaziamento politico
do Rio de Janeiro, o desaparecimento de Gustavo Barroso e a criacao
do Museu da Republica em 1960, como uma divisdo do Museu
Historico Nacional, foram outros fatores apontados como responsaveis
pela crise da instituicdo. (SANTOS, 2006, p. 45, 55).

A caracteristica mais marcante da gestdo de Léo Fonseca e que norteou a
exposicdo do Museu Rodoviario foi o tratamento cronoldgico dos acontecimentos
relevantes, visando sempre o sentido do progresso. A missdo da nova direcdo era dar
mais autonomia ao MHN, “restabelecer o prestigio da instituicdo” e isso incluia “apoio a
criacao de outros museus” (CHAGAS; GODOQY, 1995, p.45).

O que é possivel perceber, diante das noticias que foram publicadas nos jornais

de grande circulac@o da época, era vontade tanto do Museu Histérico Nacional como do

8 Nasceu em S&o Leopoldo (RS) em 16 de junho de 1927 e faleceu no Rio de Janeiro em 27 de dezembro
de 1997. Oficial da Marinha, economista e professor, contador pela Academia do Comércio de Rio de
Janeiro (1946). Musedlogo formado no MHN, através do Curso de Museus, foi convidado a dire¢do do MHN
pelo general Umberto Peregrino, professor de Historia do Brasil do referido curso. Foi diretor do MHN de
1967 a 1970. SA, Ivan Coelho de; SIQUEIRA, Graciele Karine. Curso de Museu — MHN, 1932-1978:
alunos, graduandos e atuacdo profissional. Rio de Janeiro: Universidade Federal do Estado do Rio de
Janeiro, 2007, p. 154.
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Ministério dos Transportes criar 0 Museu dos Transportes e o Museu Rodoviario. O
surgimento de um Unico museu da esfera rodoviaria ndo era consenso, mesmo porgue
a reformulacdo desse Ministério (Transportes) ampliou a area de atuacdo, abarcando

outros modais além do rodoviéario (ferroviario, aquaviario e aeroviario).

Em folheto impresso pela Sociedade de Desenvolvimento do MHN (1967-
1970)%, cujo presidente era o major Homero de Almeida Magalhes, na gest&o de Léo
Fonseca e Silva, evidencia a questao. A publicagdo demonstra a participacdo do MHN
como instituicdo de apoio a criacdo de novos museus. Existiam estudos que apontavam
para transformar o MHN em fundag&do, que Ihe daria autonomia administrativa e
financeira, permitindo sua expansdo nacional, baseado nos termos do Decreto-Lei N°

200/67, que versava sobre a reforma administrativa.

O Museu dos Transportes. Esta nos planos do Museu Histérico
Nacional a criacdo de um moderno Museu dos Transportes, idéia do
Ministro dos Transportes, Mario Andreazza. Para estudar a sua
implantagdo j4 estd funcionando uma comissdo presidida pelo Dr.
Antbnio Olinto e constituida pelos Srs. F. dos Santos Trigueiros,
Gustavo Ernesto Bauer, Homero de Almeida Magalh&es e Léo Fonseca
e Silva. (MHN, [1967-1970]).

Museu Rodoviario em Paraibuna. Essa mesma comissdo esta
estudando a instalagdo, ja iniciada pelo D.N.E.R., em Paraibuna ou
Mont Serrat, na divisa dos Estados do Rio de Janeiro e Minas Gerais,
de um Museu Rodoviério; o local é uma antiga estacédo de diligéncia, a
Unica alids que ainda existe no Brasil. (MHN, [1967-1970]).

Interessante lembrar, que em S&o Paulo, no ano de 1969, o governador do
Estado, Abreu Sodré, atendendo a solicitagdo do secretario de Cultura, Esporte e
Turismo, o deputado Orlando Zacaner, (Correio da Manhd, 1969, p. 2) pedia atengéo e
apoio para que se preservasse a “evolucdo historica dos costumes e da cultura das
comunas bandeirantes” (1969, p. 2). O governador, entdo, baixou decreto autorizando
a referida Secretaria a estabelecer convénio com o Departamento de Estradas de
Rodagem (DER) do Estado (SP). O obijetivo era instalar no imével conhecido como
“Casa de Pedra” ou “Pouso Paranapiacaba”, na antiga estrada S&o Paulo-Santos, um
Museu Rodoviario, alegando preservar o patriménio historico, artistico e turistico, devido

a fatos relevantes para o rodoviarismo no local®. A intencdo era comemorar 0

8 Cedido gentiimente pela Historiadora e Prof. Dr2. Aline Montenegro Magalhdes em 14 ago. 2014.
Responsavel pela Pesquisa, Editoria dos Anais do MHN e Seminarios Internacionais. BIBLIOTECA DO
MUSEU HISTORICO. Museu Histérico Nacional. Rio de Janeiro: MHN, [1967-1970]. [folheto].

89 “[...] no Parque Estadual da Serra do Mar, abriga inestimavel patrimdnio ambiental, rodeado pela Mata
Atlantica, além de um importante acervo histérico cultural que marca periodos da historia do
desenvolvimento do Estado de Sdo Paulo. Inaugurada em 1844 a via recebeu a denominacédo de ‘Estrada
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Centenario de Nascimento de Washington Luis em “parceria com instituigdes culturais e
histéricas de Sao Paulo.” (1969, p. 2).

Figura 25: Casa de Pedra ou Pouso Paranapiacaba (tradugéao: lugar de ver o mar/ Miramar). “Ponto
de parada de carros durante a viagem pelo Caminho do Mar (subida ou decida) e contava com uma
bica para fornecer 4gua para os radiadores dos carros. A Casa homenageia a era automobilistica,
que representava a época moderna, a era rodoviaria. H4 um painel de azulejos retratando um mapa
rodoviario do estado de S&o Paulo, com estradas que nem ao menos existiam, demonstrando a
visdo de futuro de seus idealizadores. Construido em 1922 a mando do ex-governador Washington
Luis, em homenagem ao Centenario da Independéncia do Brasil”. (LIZOTT, Mariana, [s.d].).
Disponivel em: <http://www.revistacomunig.com.br/site/materias/conteudo.php?id=349>. Acesso em
04 dez. 2014. Foto: André Pimentel. Disponivel em: <http://www.panoramio.com/photo/47126308>.
Acesso em: 04 dez. 2014.

Diante do convénio assinado entre as duas instituicdes (MHN e o DNER), foram
iniciadas as atividades de estruturacdo do Museu Rodoviario. Segundo o proprio
relatério (1969, p. 78), o MHN havia passado por cortes orcamentarios e as despesas
como aquisicdo do material para a montagem do Museu Rodoviario ficou as expensas

do DNER. No ano de 1970, diversas reunifes foram realizadas tanto nas dependéncias

da Maioridade’ em alusédo & emancipacéo de D. Pedro Il. Por ela transitavam carrogas e diligéncias, que
faziam a conex&o entre a Baixada Santista e o Planalto Paulista. Sobre o leito dessa estrada foi construido,
em 1917, o Caminho do Mar, obra que recebeu a primeira pavimentagdo em concreto da América Latina,
possibilitando o trafego de automoveis, 6nibus e caminhdes entre Sdo Paulo e Santos. A inauguracdo dos
monumentos [Cruzeiro Quinhentista, Pontilhdo da Serra, Belvedere Circular, Padrdo do Lorena, Rancho da
Maioridade e Pouso de Paranapiacaba.], foi no dia 07 de setembro de 1922, construidos para celebrar o
Centenario da Independéncia do Brasil, foram projetados por Victor Dubugras. Hoje tombados pelo
CONDEPHAAT”. LIZOTT, Mariana. Caminhos do Mar - muita histéria em meio a natureza. Sdo Paulo.
Revista ComuniQ, Sao Paulo, ed. 40. Disponivel em:
<http://www.revistacomuniqg.com.br/site/materias/conteudo.php?id=349>. Acesso em: 01 dez. 2014.
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do MHN como no DNER. O DPOG, chefiado pela museéloga Auta Rojas Barreto®, ficou
incumbido da logistica do evento como emissao de oficios, elaboracéo de catalogos, do
convite de inauguracdo, “pesquisa e selegcdo de fotos para os painéis fotograficos,
pedido de obtencdo de doacbes, etc.”. A questdo das doacgdes sera discutida no
proximo tépico quando abordaremos a formacao da colecdo. No Anexo D, encontram-se
todas as reunides entre 0 MHN e o DNER; no Anexo E, as viagens realizadas pela
equipe do MHN e da Comissdo Organizadora do Museu Rodoviario e no Anexo F,

outras providéncia tomadas.

As reunibes aconteceram tanto no Museu Histérico Nacional, como nas
dependéncias do DNER. Segundo Barreto (2015), o diretor-geral do Departamento, a
época Eliseu Resende, ndo participava desses encontros, mas daria apoio. Como
prévia para a inauguracdo do Museu Rodoviario, 0 MHN e a Comisséo Organizadora do
Museu realizaram uma exposi¢ao sobre o “Rodoviarismo” entre os dias 17 de janeiro a
02 de fevereiro de 1970. O local escolhido foi a Loja Magbnica 25 de Marco, em Trés

Rios (RJ), noticiado nos jornais da época, como o Diario de Noticias:

Abrindo a semana comemorativa do aniversario de Trés Rios e
promovendo o lancamento do Museu Rodoviario, o Museu Histérico
Nacional e o DNER vao inaugurar, no dia 20, as 17 horas, naquela
cidade fluminense, na Loja Magbnica 25 de Marco, uma exposi¢do de
pecas relativas a transportes rodoviarios. Entre elas, figurardo uma
cadeirinha de arruar, do Século XIV [sic]. Durante o periodo da mostra,
uma conferéncia diaria com projegao de ‘slides’, focalizara a evolugao
dos meios de transporte rodoviario. O Museu Rodoviario, ja em
organizacdo, funcionara na antiga Estacdo de Diligéncias da Estrada
Unido e Industria, em Paraibuna, que foi inteiramente recuperada.
(Diério de Noticias, 18 jan. 1970, p. 12).

A mostra tinha como objetivo divulgar o rodoviarismo nacional, que seria
apresentado no museu. Sensibilizar a populagcdo para a doagdo de objetos que
tivessem relagdo com o tema era a proposta. Segundo Barreto (2015), a escolha da

localidade foi aleatéria, sendo o Unico espago disponivel em Trés Rios, naquele

%0 Musedloga. “[...] Auta Rojas Barreto Phebo. Bolsista pelo Estado do Ceard. Mestrado Executivo em
Inovacéo e Inteligéncia Empresarial — Programa de Gestao do Conhecimento (Coppe/UFRJ) 1998-1999. Na
década de 1970, foi professora de Museologia e Filatelia no Curso de Museus (MHN, 1969-1970 e 1973).
Chefe da Divisdo de Planejamento e Organizagdo do MHN (1969-1970). Projetou e organizou o Museu da
Academia Nacional de Medicina- RJ (1970). Reorganizou o Museu, a Biblioteca e o Arquivo da Academia
Nacional de Medicina (1976-1977). Foi chefe da Assessoria Filatélica da Empresa Brasileira de Correios e
Telégrafos (1971-1974). Planejou e organizou o Museu do Clube de Engenharia- RJ (1978-1979).
Participou de varias diretorias da ABM nas décadas de 1970 e 1980, engajou-se na luta pela
regulamentacéo da profissdo. Foi consultora da UNESCO, do Banco Mundial, do Banco Interamericano, do
PNUD e da OEA em projetos de informacé&o tecnoldgica e empresarial de ambito internacional. [...]. Fundou
e dirige a Collecta- Processo, Produto e Coleta de Dados Ltda., desde 1989. [..]-SA, Ivan Coelho de;
SIQUEIRA, Graciele Karine. Curso de Museu — MHN, 1932-1978: alunos, graduandos e atuacgao
profissional. Rio de Janeiro: Universidade Federal do Estado do Rio de Janeiro, 2007, p. 142-143.
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momento, para a exposi¢cao. O local era utilizado para outras exposicdes. Apesar da
vontade das instituicbes envolvidas de criar um museu com esse perfil (rodoviario),
ainda ndo existiam objetos suficientes para a formacdo de uma colecdo museoldgica,
capaz de contar a evolucdo do rodoviarismo nacional. Na documentacdo pesquisada
identificamos diversas reunifes, encontros e viagens a Petrépolis (RJ), Paraibuna (RJ),
Juiz de Fora (MG) e Inhomirim (RJ), que tinham como objetivo a montagem da
exposi¢ao inaugural do Museu Rodoviério. Colaboraram com esse empreendimento o
Museu Imperial (RJ), Museu Mariano Procépio (MG), o Instituto de Pesquisas
Rodoviarias (IPR/RJ), o Servigo Nacional de Obras e Saneamento (MT/RJ), Ministério
das Relac6es Exteriores (Itamaraty/RJ) e a Prefeitura de Trés Rios, além de pessoas
fisicas (Anexo G).

Diante dos esforgos realizados tanto do Museu Histérico Nacional como do
DNER, através da Comissdo Organizadora do Museu Rodoviario e do ministro dos
Transportes, Mario Andreazza, com o intuito de intensificar o turismo local e gerar mais
recurso para a cidade, foi inaugurado o Museu Rodoviario, no dia 23 de junho de

1972, Abaixo imagem do livro de visitante do referido ano:

! Existe divergéncia quanto a data de inauguracdo do Museu Rodoviario. O Livro de Visitante do museu
exibe a data de 23/06/1972. O Jornal “O Globo” de 19 de novembro de 1971, marca como festividade a
data. “No prédio onde ha 110 anos, D. Pedro Il inaugurou a 82 Muda, sera inaugurado amanha (20/11) o
Museu Rodoviario”. (O Globo, 19, nov. 1971, p. 2, grifo nosso). Em nossa pesquisa adotamos como data de
inauguracao 23/06/1972.
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Figura 26: “Nesta data, vinte e trés de junho de mil novecentos e setenta e dois, em que se
comemora o centésimo décimo primeiro aniversario de inauguracao da Estrada Unido e Industria,
foi aberta a visitag@o publica o Museu Rodoviario, instituindo-se este livro para assinatura dos
visitantes. Trés Rios, 23-6-1972.”. Fonte: Arquivo do Museu Rodoviario. Foto: Zenilda Brasil.

A inauguragdo do Museu Rodoviario contribuiu para o aumento do turismo na
regido, que contava e ainda conta com atrativos naturais como: as corredeiras do rio
Paraibuna e a Pedra de Paraibuna, na pratica da canoagem, raftim, rapel, camping e
pesca. As atracdes edificadas ficam por conta do Registro de Paraibuna, do Cemitério
dos Bardes; da Igreja de Nossa Senhora de Mont’ Serrat, edificada em 1862; da Ponte
do Rio Paraibuna, construida originalmente em 1709, além do “Caminho Novo”,
conhecido hoje como estrada do Paiol, aberto entre 1698 e 1704 pelo bandeirante
paulista Garcia Rodrigues Paes®. Podemos compreender a participacdo do Museu

%2 Texto obtido no site oficial da Prefeitura Municipal de Levy Gasparian, “Pontos Turisticos”, baseado no
livro do historiador José Roberto Vasconcelos Nunes, intitulado “Contribuicdo a Histéria Econémica de Levy
Gasparian”, Edicdo do Autor, 2000. NUNES, José Roberto Vasconcelos. Pontos Turisticos. Prefeitura
Municipal de Levy Gasparian. Disponivel em:
<http://www.levygasparian.rj.gov.br/novo/?link=LevyGasparian/PontosTuristicos>. Acesso em: 29 jan. 2015.
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Histérico Nacional na criacdo do Museu Rodoviario, como uma das iniciativas de

incentivo ao desenvolvimento do turismo em pequenas localidades®.

Segundo Barreto (2015), ap6s a inauguracdo, Bauer ficou responsavel pelo
museu, até o final da década de 1970. A primeira diretora do Museu Rodoviério de
Paraibuna foi a museotloga Maria da Concei¢cdo Chambarelli de Oliveira. Funcionaria do
DNER, iniciou sua carreira no Departamento com o cargo de desenhista. Segundo a
prépria Oliveira em entrevista (2014) “fazia roteiros historicos de estradas que iriam ser
construidas ou que ja existiam”. Apds concluir o Curso de Museus — 1975 (arte) e 1976
(histéria) —, no MHN, foi convidada pelo seu chefe Mauro Viveiro de Castro do DNER
para coordenar os trabalhos no Museu Rodoviario e, consequentemente, transferida
para o Setor de Relagdes Publicas do Departamento. O jornal “O Cartaz” (1977, p.4)
publicou a noticia: “Dra. Maria Chambarelli, Museéloga, sera a diretora do Museu
Rodoviario de TR”. Para a nova gestdo (OLIVEIRA, 2014) havia a “nogdo que museu
tinha que ser dinamico”. A frente do Museu, Oliveira fez contato com municipios
vizinhos, como Petropolis e Paraiba do Sul (1977, p.4), além de incentivar a visitagdo de
criancas e excursdo de colégios. O discurso utilizado na exposicdo do Museu
Rodoviario, segundo Oliveira (2014), era falar das rodovias e da importancia delas para
o desenvolvimento do Pais, questao enfatizada na época. Nesta perspectiva, enfatizar
esta modalidade de transporte (rodoviario), argumentando que facilitaria a condugéo de
mercadorias. Além disto, destacava que o desenvolvimento do rodoviarismo se
intensificou a partir do DNER. N&o podemos perder de vista a ligacdo da direcdo do

Museu com o DNER e sua localizacdo no setor de Rela¢des Publicas do Departamento.

Como Maria Chambarelli de Oliveira era servidora do DNER, localizado na
Avenida Presidente Vargas, 522, no Centro do Rio de Janeiro, e o0 Museu Rodoviério,
situado, a época, no municipio de Trés Rios, a mesma acumulava a fungéo do cargo de
desenhista e de museodloga/coordenadora do Museu Rodoviario. Desta forma, nao

estava permanentemente no Museu:

[...] Eu instrui uma mocga que era professora dali de perto [Trés Rios] a
ser uma recepcionista®, expliquei para ela todos os detalhes
iconogréaficos. NoOs tinhamos muitas coisas, fotos do acervo, etc.
Expliquei a ela tudo! E quando chegava alguém, ela conseguia mostrar
mais ou menos a histoéria do Museu Rodoviério. [...] (OLIVEIRA, 2014).

% A Profa. Dra. Aline Montenegro Magalhdes, funcionaria do MHN e autora de diversas publicacdes,
chamou a atencdo na qualificacdo dessa pesquisa em 17 de julho de 2014, para a importancia que o MHN
teve para algumas localidades na década de 1960.

% A referida recepcionista do Museu Rodoviario era funcionaria da Prefeitura de Trés Rios de nome Cibele
(informacéo fornecida pelo Alexgandro Santana, Assessor de Turismo do Museu Rodoviério).
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O depoimento de Oliveira (2014) deixou claro o conflito de interesses do grupo
organizador do Museu Rodoviario com a instituicdo gestora (DNER). Sendo Oliveira
musedloga, a mesma néo foi dispensada dos servi¢cos na sede (RJ), deixando no local
uma profissional ndo qualificada para o exercicio da atividade. Essa situacdo
demonstrou que o surgimento do Museu Rodoviario s6 se concretizou devido a
insisténcia dos membros da Comissdo Organizadora, sendo um deles diretor-geral a
época.

O Museu Rodoviario foi idealizado por seus "mentores” como veiculo para
divulgar as obras do Departamento e ratificar as politicas dos diversos governos em prol
do rodoviarismo nacional. O museu estava subordinado ao setor de Rela¢des Publicas.
Este setor tinha a funcdo de levar ao publico, interno e externo, as realizacdes do DNER
e consequentemente do préprio governo. Ter um museu ha estrutura organizacional de
um 6rgéao técnico como o DNER somente caberia neste setor. Esse discurso se percebe

no texto informativo de um folder do Museu, de 1978:

[...] Foi o interesse demonstrado pelo grande publico, despertado por
nossos valores histdricos e culturais, que nos levou a edi¢do deste
folheto, onde se ensina, inclusive, como chegar até ao Museu
Rodoviério, partindo da Capital do Rio de Janeiro. Pretendemos, assim,
divulga-lo, mostrando o lugar que lhe cabe na formacdo da meméria
nacional, fornecendo, aqueles que o visitam, meios de compreender e
assimilar as mudancas que refletem a evolucdo rodoviaria no Brasil.
Tem sido nossa preocupagdo levar o Museu Rodoviario a ser
‘consumido’ pelas diversas camadas da populagdo, procurando
conscientiza-la da importancia da instituicdo em sua formacé&o cultural.
Fazer com que o Museu Rodoviario assuma sentido educativo e social
significativo, &€ nossa meta, utilizando os recursos disponiveis para a
‘licdo das coisas’, de forma dindmica, consoante a mais moderna
conceituacdo de Museu. Torna-lo conhecido é o maior interesse do
Departamento Nacional de Estradas de Rodagem, que assim se
empenha em ir ao encontro dos anseios daqueles que mais se
interessam por um dos principais setores que estruturam a unido dos
brasileiros — a rodovia e seu veiculo. (Folder do Museu Rodoviario,
1978).
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Figura 27: Folder do Museu Rodoviario, com mapa de localizag&o, 1978. Fonte: NUMMUS/UNIRIO®.
Foto: Maria Elizabeth Parkinson e Zenilda Brasil.

O discurso adotado, no texto acima, pelo Museu Rodoviario ndo condizia com a
sua realidade. Por mais que Oliveira tentasse manter 0 hovo museu, 0 mesmo nhao
possuia equipe para o desenvolvimento das atividades basicas de uma instituicdo
museoldgica (documentagcdo, pesquisa, comunicacdo, dentre outras). O museu

propunha uma proje¢ao nacional, mas sem condigdes estruturais.

O conceito de museu adotado no Museu Rodoviario era 0 mesmo utilizado no
MHN. Como ja mencionando, a organiza¢do do Museu Rodoviario ocorreu na gestéao de
Léo Fonseca e Silva (1967-1970), que adotou um “discurso modernizante, mas ainda
com um forte acento conservador” (CHAGAS; GODQY, 1995, p. 45). Santos (2006, p.
59-60) afirma que nessa gestdo o Museu Historico Nacional passou a ter como base a
evolucdo linear da histéria e que a mesma (historia) ordenava os fatos relevantes
cronologicamente. O tempo passou a ser o0 objeto de estudo que assumiu o sentido de

% Nucleo de Memoria da Museologia no Brasil. “Em 2005, foram criados o Projeto de Preservacao da
Memoria da Museologia no Brasil e o Nucleo de Memdéria da Museologia - NUMMUS, ambos no ambito da
UNIRIO e com o objetivo de recuperar as referéncias, a histéria e a meméria dos profissionais que atuaram
e defenderam a causa museologica e os museus, bem como preservar e divulgar as informagdes/pesquisas
produzidas sobre o tema. O NUMMUS vem desde entéo, trabalhando na coleta de documentos, na sua
preservacao, em pesquisas e divulgacdo por meio de publicagBes sobre a memdria coletiva da Museologia
e seus profissionais. [...]". SIQUEIRA, Graciele Karine; GRANATO, Marcus; SA, Ivan Coelho de. Relato de
experiéncia: o tratamento e a organizagéo do acervo documental do Nucleo de Meméria da Museologia no
Brasil, Rio de Janeiro. Revista CPC, Sao Paulo, n. 6, p. 142, maio 2008/out. 2008.
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progresso. Esse conceito era nitidamente percebido no circuito expositivo do Museu

Rodoviario, onde as salas séo identificadas pelo tempo histérico.

O Museu Rodoviario teve poucos gestores. O Ultimo que assumiu a direcao foi
Alexcandro Santana® (1997-2009). Este teve diversos cargos e atualmente é assessor
de turismo da Prefeitura de Levy Gasparian e ainda zela pela preservagdo da
instituicdo. A Unica museodloga que o Museu teve foi a j4 citada Maria da Conceic¢ao
Chambarelli de Oliveira, que ja fazia parte do corpo de funcionarios do DNER. Assim,
podemos perceber que nenhum profissional da &rea da Museologia foi contratado para
os trabalhos no Museu.

2.4 A formacéo da colegdo do Museu Rodoviario

Como mencionado anteriormente, a época da “abertura simbdlica” do Museu
Rodoviario, em 1961, ainda ndo existiam objetos suficientes para compor a colecao.
Esta limitacdo estabelecia algumas dificuldades na abordagem da histéria do
rodoviarismo nacional, objetivo central do museu. Existiam apenas alguns objetos
oriundos da antiga Estrada Unido e Industria e poucos documentos. Esta "cole¢do" foi
formada por objetos também advindos do DNER, de doacdes de particulares e de
outras instituicdes, tendo como foco central o Rodoviarismo. O livro de tombo para o
registro dos objetos comecou no ano de 1978, ano da chegada da primeira

coordenadora/musedloga.

No ano de 1964, a Comissdo Organizadora do Museu convocava empresas e
colecionadores de objetos para colaborar com a constituicdo do acervo do novo museu.
No peridédico “Diario de Noticias”, na coluna de Ubiratan Silva, intitulada “Seu Repoérter

Rodoviario”, iniciava os pedidos de cooperagao, como mostrado abaixo:

% Mais conhecido em Paraibuna como Neneco. Desde 1993, guando entrou para o servigco publico como
guarda municipal, foi convidado para trabalhar no Museu, como recepcionista (cargo comissionado), pelo
entdo prefeito Joel da Silva Maia (PMDB). Desde entdo, estd envolvido com o Museu Rodoviario. Ja foi
recepcionista, diretor e hoje é assessor de turismo da Prefeitura. Em entrevista dada ao site “Mapa de
Cultura” da Secretaria de Cultura do Estado do Rio de Janeiro, sem data, Neneco mostra sua veia artistica:
“Além de mestre da Folia de Reis Estrela da Manh4, trabalha no Museu Rodoviario ha 20 anos, sabe tudo
sobre a histoéria do municipio e faz ceramicas e esculturas em terracota, madeira e sucata. Também é
restaurador de imagens sacras, ha 20 anos. Ja contribuiu para manter a beleza de imagens da igreja de
Mont Serrat, entre outras restaurou a escultura de Sao Sebastiao, feita em madeira, com mais de 150 anos,
e mais trés imagens em gesso, mais novas, de autor desconhecido. Atualmente, esta recuperando dois
anjos italianos de madeira com papier-marché, policromados, com pintura a ouro, de mais de 200 anos.
Também ja restaurou imagens das igrejas de Santa Rita da Jacutinga e Santa Barbara do Monte Verde,
ambas em Minas Gerais". RIO DE JANEIRO (Estado). Secretaria de Estado de Cultura. Neneco. Mapa de
Cultura. Disponivel em: <http://mapadecultura.rj.gov.br/manchete/neneco>. Acesso em: 21 abr. 2015.
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[...] O Museu Rodoviario Nacional necessita e espera contar com a
colaboracdo das empresas e dos colecionadores, para a constituicdo
de seu acervo. Procurando prestar auxilio a Comissdo Organizadora.
‘O Seu Repodrter Rodoviario’ inicia hoje uma campanha para arrecadar
pecas que serdo incorporadas ao patrimdnio do Museu Rodoviario
Nacional. Carruagens, 6nibus e automéveis antigos, tanto em tamanho
normal como em miniatura; motores a explosdo; marcos rodoviarios;
mapas e roteiros; livros sobre estradas e automobilismo; emblemas das
empresas automobilisticas; transportadoras, bem como outras pegas,
sdo necessarios ao Museu Rodoviario Nacional. As empresas e
pessoas que quiserem fazer qualquer doagdo, podem comunicar-se
por carta ou telegrama com este colunista, que providenciara a
arrecadacdo do material. Tédas as doacdes feitas serdo publicadas
nesta coluna, com a divulgacdo dos nomes e enderecos dos
respectivos doadores. O Museu Rodoviario Nacional quer comprar o
carro mais antigo existente no Brasil, seja qual fér o seu estado atual.
Os interessados devem escrever a este repérter, enviando as
caracteristicas e fotografias do veiculo. CORRESPONDENCIA:
Ubiratan Silva — ‘O Seu Reporter Rodoviario’ — Agéncia Central do
‘Diario de Noticias’ — Avenida Almirante Barroso, 4 — Loja — Rio de
Janeiro.” (Diario de Noticias, 10 jun. 1964, p. 6).

Interessante notar que pela primeira vez surgiu o termo nacional associado ao
Museu Rodoviario de Paraibuna. Para Lewis (2004, p. 3-4), 0s museus nacionais
contribuiram para a conscientizacao e identidade nacional, desenvolvidas, inicialmente
na Europa, reconhecendo que esses museus eram instituicbes apropriadas para
preservar o patriménio de uma nac¢do. No Jornal do Brasil do mesmo ano as solicitacbes

para a formacé&o do acervo do museu continuaram:

[...] Para que o museu rodovidrio possa ter um acervo a altura da
originalidade da idéia de sua criacdo, é indispensavel que haja
contribuicdo de particulares, através de doacdes de diversas formas.
Ha mesmo quem afirme que sem esta colaboracao a idéia ndo podera
concretizar-se. (JB, 24 out. 1964, p. 3)

A nocao de objeto nesse momento € a mesma adotada pelo MHN na gestdo de
Léo Fonseca, que segundo Oliveira (1996, p. 78-79) “tem a importancia de preservar o
presente que adquirira valor histérico no futuro. O valor virh com o tempo, quando o
objeto passar a ser antigo”. Como forma de estimular as doacdes, os jornais de grande

circulacdo da época ja divulgavam como seria 0 museu:

O museu rodoviario terd véarias secbes destinadas a documentar a
evolucdo dos transportes rodoviérios através dos anos, em todo o
mundo, em geral, e no Brasil, particularmente. [...] Tera as seguintes
accOes: evolucdo dos meios de transportes (desde a réde, a
cadeirinha, o carro de boi, a tropo, até o primeiro automaovel), histéria
das pontes, que apresentard a evolugdo das técnicas de construcéo,
historia dos marcos quilométricos, pavimentacao, histdria da roda, etc.
Como curiosidade [...] seréo apresentadas maquetas de uma ponte de
bambu construida em Java, uma das primeiras do mundo, e de uma
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ponte construida sdbre o Reno por Julio César, em 49 a.C; um marco
quilométrico da Estrada Unido e Inddstria, com a marcacéo em léguas;
diversos tipos de rodas de épocas diferentes; e a evolugdo de
maquinas rodoviarias até nossos dias. [...] (JB, 24 out. 1964, p. 3).

Segundo Barreto (2015), que colaborou com a organizagdo do Museu
Rodoviario, a ideia de captar objetos em outras instituicdes culturais partiu dela, e
rapidamente foi aceita por Gustavo Bauer, um dos mentores do Museu Rodoviario.
Assim, ocorreu com a cadeirinha de arruar do Museu Histérico Nacional e com a

diligéncia Mazeppa, do Museu Imperial.

Segundo o museodlogo Cicero de Almeida (1998, p. 258), a cadeirinha de arruar
do MHN é de procedéncia desconhecida. Foi cedida ao Museu Rodoviario em 1970. O
objeto também conhecido com “Serpentina” era utilizado para transportar apenas uma
pessoa, conduzida por dois carregadores. Quanto a diligéncia Mazeppa, existem

diversas versdes para o surgimento desse veiculo.

Figura 28: Uma “cadeira de arruar”, ou liteira, utilizada mais comumente nos centros urbanos, foi
doada pelo Museu Histérico Nacional ao acervo do museu de Levy Gasparian e é a pegca mais antiga
da colecdo, datada do século XVIII. Fotos: Henrique Magro.

No Livro “Achegas a Histéria do Rodoviarismo no Brasil’, da coordenadora do

Museu Rodoviario, Maria da Conceicdo Chambarelli de Oliveira, afirma que:

Das trés diligéncias (Traviata, Favorita e Mazeppa), a Ultima é a Unica
existente. Encontrada em setembro de 1936, pelo Eng®. Philavio de
Cerqueira Rodrigues, encarregado, a época, da reconstrucdo e
conservacgdo da Estrada Unido e Industria, na Fazenda da Engenhoca,
em Areal. De propriedade da Sra. Ignacia Gouveia Weinschenck, que
doa ao DNER, como condicdo de ser a mesma entregue ao Museu
Rodoviario, quando implantado. (1986, p. 117 [nota 4])
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A diligéncia Mazeppa pertence ao Museu Imperial, seu fiel depositério.
Inicialmente o0 objeto pertencia ao antigo Museu Histérico de Petropolis, extinto pelo
Decreto-Lei N° 22, de 30 de julho de 1940. (Museu Imperial. Protocolo N° 83, 1940, fl.

I°” todo o seu acervo. Na relacdo

1), que transferia para o recém-criado Museu Imperia
dos objetos transferidos constava: “uma diligéncia ‘Mazzepa’ do servigo Areal-Entre-
Rios. Dimensfes: Comp.: 3,20. Alt.: 2,35. Larg.: 1,95. Conservacdo: Régular. Valor:
3:000$00” (Museu Imperial. Protocolo N° 83, 1940, fl. 1). De origem inglesa, comprada
por Mariano Procépio para compor a frota da Companhia Uni&o e Industria, para circular

na estrada de mesmo nome. E o objeto mais emblematico da coleco.

Figura 29: Diligéncia Mazeppa registrada sob o N° 1542/40 no Livro de Registro Geral do Museu
Imperial. Em comodato ao Museu Rodoviario desde 1970. “Uma diligéncia preta e amarela, de
grandes rodas raiadas, com capacidade para 14 passageiros. Nas laterais do compartimento de
passageiros, [...] ao centro do veiculo, hd uma faixa com ainscrigédo que indica o percurso original:
Petrépolis- Juiz de Fora. Nas portas, abaixo dessa faixa, em letras mailsculas, esta pintada a
palavra ‘MAZEPPA’”. (CHAGAS; STORINO, 2008, p. 479). Foto: Zenilda Brasil.

by

Ainda de acordo com Barreto (2015), a diligéncia Mazeppa, a época da
inauguracdo do Museu Rodoviario (1972), ndo estava em exposicao no Museu Imperial.
Devido as boas relagfes de amizade com o entdo diretor do Museu Imperial, Lourengo
Luiz Lacombe® pediu, como chefe da Divisdo de Planejamento e Organizacdo do

%7 Criado em 29 de marco de 1940, pelo Decreto-Lei n° 2.096, do presidente da Republica Getllio Vargas.
(Site oficial do Museu Imperial. Disponivel em: <http://www.museuimperial.gov.br/historico-a-
Egersonagens/ZOSl-historico-a-personagens.html>. Acesso em: 01 fev. 2015).

Nasceu a 7 de abril de 1914 no Rio de Janeiro, onde também faleceu a 29 de agosto de 1994. Professor
e funcionario publico federal. Estudou no célebre Colégio Jacobina, mantido por sua familia, em seguida no
Colégio Rezende, concluindo Biblioteconomia em 1939. Foi ainda jovem para Petrépolis-RJ, juntando-se ao



81

Museu Histérico Nacional, o objeto emprestado, para compor a exposi¢ao inaugural do
Museu Rodoviario, uma vez que, era representante do MHN no processo de
organizacao do futuro Museu. Em oficio de N° 452, de 20 de abril de 1970, o entdo
diretor do Museu Histérico Nacional, o Sr. Léo Fonseca e Silva, solicitava e formalizava
o pedido de empréstimo ao diretor do Museu Imperial, como demonstrado abaixo:

De acordo com o entendimento prévio entre V.Ex® e o chefe da Divisdo
de Planejamento do Museu Histérico Nacional, D. Auta Rojas Barretos
Phebo, vimos solicitar a V. Ex? o empréstimo da ‘Mazzepa’ [sic] veiculo
gue ira constituir peca de alto interésse para os futuros visitantes do
Museu Rodoviario, em Paraibuna, Rio de Janeiro, a ser inaugurado
aos dias 23 do més de junho préximo. Deus Guarde a Vossa
Exceléncia. Léo Fonseca e Silva (Museu Imperial, Protocolo N° 244, 02
maio 1970).

O pedido de empréstimo da “Mazeppa” foi encaminhado pelo diretor do Museu
Imperial (MIl) ao entdo ministro de Estado da Educacdo e Cultura, o senador Jarbas
Gongalves Passarinho. Segundo Lacombe, em oficio, de N° 248 de 29 de abril de 1970,
dirigido ao entdo ministro, havia um impedimento a época, no regimento interno do
Museu Imperial, no art. 43 sobre o empréstimo de objeto histérico, mas que, devido a
solicitagéo do diretor do Museu Histérico Nacional e 0 mesmo (Lacombe) ter participado
de reunibes acerca da organizacdo do Museu Rodoviario, pediu ao ministro um parecer,

com o demonstrado abaixo:

Tenho a honra de transmitir a V.Ex2 cépia do oficio que me foi enviado
pelo Diretor do Museu Histérico Nacional. [...] A viatura solicitada é a
diligéncia Mazzepa [sic], que serviu nos fins do século XIX e principios
do atual para transporte de passageiros [...] O veiculo [...] € o ultimo
remanescente da frota daquela empresa [Companhia Unido e
IndUstria], ndo se encontrando, no momento exposto ao publico pela
impossibilidade de ser aberta a Sala das Viaturas, em face da caréncia
de funcionérios [...] Néste térmos, considero perfeitamente razoavel o
empréstimo solicitado, pois que ficara a diligéncia sob a guarda do
Museu Histérico Nacional, que conservara no ambiente préoprio [...] V.
Ex?, entretanto, determinard o que julgar mais acertado. Lourenc¢o Luiz

grupo que iniciara o Museu Imperial, tornando-se discipulo e admirador de Alcindo Sodré, o fundador e 1°
diretor da instituicdo. Na Casa trabalhou por meio século, primeiro como Pesquisador Especializado (1940-
1946); em seguida chefe da Divisdo de Documentacdo (1946-1967) e diretor (1967-1990). Professor de
Histoéria do Brasil na Faculdade de Filosofia da Universidade Catodlica de Petrépolis, Universidade Catdlica
de Petropolis e nos seguintes educandarios: Instituto Carlos A. Werneck, Colégio Notre Dame de Sion,
Liceu Municipal Prefeito Cordolino Ambrésio, Colégio Sao Vicente, Colégio Sédo José e Colégio Estadual
Washington Luis, todos na mesma cidade. Estudioso da disciplina que lecionava, era um especialista em 2°
Reinado e entusiasmado pesquisador da Histéria de Petrdpolis, cidade que amava e pela qual trabalhava
com sua invejavel cultura e capacidade profissional e intelectual. Presidente do Conselho Municipal de
Cultura de Petropolis e Conselheiro do Museu de Armas Ferreira da Cunha. COLEGIO BRASILEIRO DE
GENEALOGIA. Galeria de 