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Resumo: A proposta deste artigo ¢ investigar as principais modificagoes operadas
na politica ferrovidria em relagdo ao transporte inter-regional de passageiros e de
cargas. A criacdo da Rede Ferroviéria Federal, em 1957, unificando dezoito
empresas, 0 “novo” Estado pds-1990 respondeu com a reprivatizacio da malha,
reformulando também as agéncias de controle e execugdo da politica. A que
interesses respondem essas mudangas? Quais as caracteristicas da politica
ferrovidria brasileira constituida nesse perfodo? Sio questées intrincadas, que
envolvem o formato de Estado (em termos de sociedade politica), a sua relacio
com o mercado, a questao da globalizagdo financeira, o panorama interno da luta
de classes etc, que exigem estudos mais detalhados e comprometidos com o
entendimento desse setor no desenvolvimento do capitalismo no Brasil.

PaLavras-cHAvVE: Politica de transportes, ferrovias, Rede Ferrovidria Federal S.A.

Em 2004, completou-se o sesquicentendrio das ferrovias brasileiras.
O que restou de toda a complexa histdria ferrovidria? Qual o seu papel social?
E os trabalhadores ferrovidrios, onde estdo e como tém sido suas trajetérias?
E a documentagao sobre as ferrovias? E os trens de passageiros
intermunicipais e interestaduais? Pesquisar sobre as empresas ferrovidrias e
sobre os ferrovidrios ¢ quase um trabalho arqueoldgico, a procura dos sinais
e dos poucos vestigios que nos restaram, enfrentando arquivos “mortos” e
pordes. Na musica, na literatura, nas memorias individuais, na rica trajetoria
dos trabalhadores ferrovidrios, nas estagoes e patios pais afora, a lembrangca
dos trens permanece, sinais da laténcia da meméria em luta contra o
esquecimento.

Parece exaustivo e senso comum sempre que se trata de ferrovias
fazer um histérico mas, neste artigo, o objetivo de um breve histérico é
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recuperar uma visio mais geral desse processo. A complexidade das conjun-
turas politicas e sociais, bem como os aspectos relacionados a trajetoria dos
ferrovidrios somente serdo abordados tangencialmente, jd que exigiriam um
outro trabalho.

A partir da década de 1830 surgiram as primeiras leis de incentivo a
construcio ferrovidria, mas apenas vinte anos depois as ferrovias comega-
ram a ser construidas. A expansio da rede ferroviaria ligou-se, sobretudo, a
necessidade de exportagao do café, que exigiu também um programa de
melhoria dos portos como os de Manaus, Belém e Rio de Janeiro. Pouco se
fala, se escreve e quase nada se guardou sobre o trabalho dos ferroviarios
nesse periodo, herdis anonimos, cujas historias se perderam no tempo. Ao
contririo, um nome sempre lembrado em todos os histéricos das ferrovias,
principalmente os oficiais, ¢ o do financista e industrial Irineu Evangelista
de Souza, Bario e Visconde de Maud, responsavel pelo empreendimento do
primeiro trecho ferroviario brasileiro e consagrado como o patrono do
Ministério dos Transportes. Somente no dia 30 de abril de 1854 ¢ que se
concluiu a primeira parte desse trajeto ferrovirio, com bitola de 1.676 metros
e extensio de 14,5 quilometros, entre a praia, depois chamada Porto Mau,
e alocalidade de Fragoso, a 1.733 quilémetros da raiz da Serra de Petrd polis.
O trem inaugural, composto de locomotiva, trés carros de passageiros e um
de bagagem, fez o percurso até o ponto terminal do trecho em 25 minutos,
com velocidade média de 35 km/h. Muitos anos depois, essa velocidade
ainda continuava lenta,

Avancando os trilhos territério adentro, outras ferrovias foram
construidas ainda no século XIX, associadas, principal mas ndo exclusiva-
mente, 4 economia agro-exportadora. Houve uma diversidade muito gran-
de de experiéncias, que tem sido ressaltada em diversos trabalhos mais re-
centes, rompendo marcos historiograficos simplificadores e mais tradicio-
nais (Pauta, 2006). O trabalho de Flivio Saes (1981), referéncia obrigatdria
nas pesquisas, especialmente sobre as ferrovias paulistas, abordou nao s6 a
relacio café-ferrovias, mas também o inicio da crise de trés grandes em-
presas: a Paulista, a Mogiana e a Sorocabana. Diretamente associadas a eco-
nomia cafeeira, essas ferrovias sofreram também um débdcle com a queda
dos pregos do café, ja que tiveram um desenvolvimento interdependente
do mercado cafeeiro. A conclusio de Saes apontou que, embora tivessem
surgido novos produtos com fluxos remuneradores, nao foram tao lucrati-
vos quanto o café. Com a estatizagio das ferrovias (na década de 1950), o
Estado passou a administrar um sistema em franco declinio, situacao entéo
comum as ferrovias brasileiras em geral: “o declinio das empresas (derivado
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das condi¢des do trafego) precede e determina a estatizagdao das empresas.
Portanto, o Estado teria passado a administrar estradas de ferro das quais
nada se poderia esperar além do ‘permanente regime deficitario’ que as ca-
racterizou” (Saes, 1981, p. 188).

O periodo de maior expansdo das construgdes ferrovidrias ocorreu
de 1908 a 1914. Somente em 1910, foram construidos 2.225 quilometros de
ferrovias, sucesso nunca mais atingido. Mas, jaem 1901, o governo brasilei-
ro iniciou a operagdo de resgate de doze ferrovias estrangeiras beneficidrias
da garantia de juros (a maioria delas nas regides Sul e Nordeste). Como a
divida externa pesava sobre a economia brasileira, o governo reconsiderava
a garantia obtida com as Leis de 1852 (que concedia juros de 5% sobre o
capital) e as de 1857 (que os elevava para 7%), porque esses incentivos pro-
vocavam um rombo nos cofres publicos, que sempre precisavam cobrir a
diferenga que as administragdes privadas ndo se empenhavam em obter na
exploragao das estradas. Terreno favoravel ao capital bancario-financeiro
internacional, o investimento em ferrovias costumava ser menos um inves-
timento produtivo e muito mais uma aplica¢do de caréter financeiro (Na-
TAL, 1991, p. 67-68).

Geralmente, as empresas ferrovidrias criadas operavam conjuntamen-
te o trafego de passageiros e de cargas. A relagdo social que se estabeleceu
nas construgdes e operagdes de linhas de passageiros é que foi capaz de
deixar profundas marcas nas memorias, seja pela rejeigao (a expropriagdo
de terrenos para construgdo do leito férreo, por exemplo), seja pela aceita-
¢do, pela novidade e possibilidade de transportar mercadorias e pessoas
para varios locais (PauLa, 2004). A operagao de trens de passageiros envol-
via contatos permanentes da empresa e de ferrovidrios com as populagdes
ao seu redor, de forma que as alteragdes no cotidiano dos locais por onde
passavam os trens eram visiveis: a constru¢ao e movimentacao de estagdes
e pontos de paradas, o trafego constante de passageiros e de mercadorias
avulsas, as ligacdes regionais e inter-regionais, os movimentos dos traba-
lThadores ferrovidrios (engenheiros, agentes de estacio, telegrafistas, traba-
lhadores bracais que atuavam na construgdo e conserva¢ao das linhas, es-
pecialistas das oficinas etc.) que se deslocavam sempre, de municipio em
municipio. Havia todo um movimento em torno da ferrovia que, via de
regra, atravessava as cidades e impunha sua presenca, muito diferente do
que acontece com os trens de cargas atualmente em operag¢do, que atraves-
sam suas imensas composi¢oes silenciosamente, nas periferias das cidades
e das dreas produtoras para os entroncamentos e portos. As estagoes geral-
mente se localizam nas periferias, empregam um efetivo bem menor e me-
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nos complexo de trabalhadores, ficando, portanto, longe daquele burburi-
nho pulsante dos “encontros e despedidas”. Esse transporte, que agregava
cargas e passageiros, com o passar do tempo foi divorciando esses “clientes”,
priorizando o primeiro em detrimento do segundo.

Durante o Governo Vargas, no final da década de 1930, iniciou-se
um processo de encampagdo de empresas ferrovidrias e de seus prejuizos,
com o objetivo de reorganizar administrativamente as empresas, moderni-
zar linhas e material rodante. Até os anos 20, houve um boom de constru-
coes ferrovidrias, a sombra dos subsidios governamentais. Com o passar do
tempo, as empresas que se beneficiaram dos bénus da implanta¢ao, nio
arcaram com o Onus dos investimentos necessarios ao seu funcionamento.
Ficava relegada ao passado a era das construgdes ferroviarias, e a sua opera-
¢do, cada vez mais, sucateada. Em algumas regides, a ferrovia langou seus
lastros sociais e foi apropriada pela populagdo, a despeito da forma como
foi constituida: sem haver um plano efetivo nacional de malha ferroviaria
integrada. Todavia, fez ligages regionais e propiciou o acesso ao transporte
de mercadorias que serviam ao incremento do mercado interno, além do
transporte de pessoas.

A administragao ferroviaria ficava a cargo da Inspetoria Federal de
Estradas (IFE), 6rgido do Ministério da Viagdo e Obras Publicas, encarrega-
do de gerir também as rodovias federais. Em 1937 foi criado o Departa-
mento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER) e, em 1941, o Departa-
mento Nacional de Estradas de Ferro (DNEF), extinto em 1974, quando
suas funcoes foram transferidas para a Secretaria-Geral do Ministério dos
Transportes e parte para a Rede Ferrovidria Federal S.A. (RFFSA).

As modificacdes na tragao também influenciaram a lenta evolugio
do setor e sua diferenciacdo. Ainda hoje, nos trens turisticos, predomina a
“Maria-fumaca”, recurso ao saudosismo e busca de certa aura roméntica
dos primeiros tempos (vista pelos olhos de hoje). Em 1930, houve a intro-
ducio da tragio elétrica, substituindo a tra¢do a vapor em alguns trechos e,
em 1939, introduziu-se a diesel elétrica, também em algumas empresas.
Todavia, somente ap6s 1950, a diesel foi utilizada mais intensivamente. A
criacdo da Companhia Vale do Rio Doce, em 1942, tornou-se também um
marco historico dessa evolugdo, pois absorveu a Estrada de Ferro Vitéria-
Minas (construida a partir de 1903) e prosseguiu modernizando-se — ao
contrario da maior parte das empresas — para suportar o pesado trafego de
minério de ferro entre as jazidas de Itabira, em Minas Gerais, e o Porto de
Vitdria, no Espirito Santo.
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Na esteira do desenvolvimentismo, a partir de meados de 1950, au-
mentou a entrada de macigos investimentos estrangeiros, principalmente
de capital norte-americano, dispon{vel apds o financiamento da recupera-
¢do economica dos paises europeus, destruidos pela Segunda Guerra Mun-
dial. Consolidava-se, entdo, a passagem de uma economia voltada para a
produgio e exportagio de produtos primarios para outra mais voltada para
o mercado interno, tendo na industria seu carro-chefe. A mudanca de eixo
econdmico arrastou consigo grande parte das ferrovias que, construidas em
fun¢do do modelo agroexportador, comegaram a sofrer um processo maior
de desgaste, principalmente aquelas que operavam transporte de passageiros,
numa €poca em que eram necessarios investimentos pesados para a
modernizagdo dos equipamentos, corregdo de tragados e adaptacio aos
NOVOS Iimos econdmicos.

Nos projetos governamentais e nos meios técnicos e politicos deci-
sorios do pais, a construgdo de rodovias e a implementagio do transporte
rodovidrio, de pessoas e de cargas, assumiram a preponderincia sobre os
demais modais. Desde a década de 1920, o debate relativo aos meios de
transportes, centrou-se na oposigao ferrovia/rodovia, ndo se estabelecendo
um efetivo projeto nacional e integrado de transportes (PauLa, 2006). A
mudanga preferencial para as rodovias, como principal veiculo de integra-
¢ao nacional, ndo foi simples, pois envolvia toda uma nova configuragio
politica e cultural em beneficio do automével, tornando a ferrovia sindni-
mo do atraso. Com excegdo dos trens suburbanos, os inter-regionais desa-
pareceram progressiva e silenciosamente.

Entre 1955 e 1959, entraram no pais quase 400 milhdes de délares,
dos quais 48,6% originavam-se dos EUA. Do total dos investimentos, 53,9%
foram aplicados no setor de maquinas-automéveis, contribuindo, assim, para
consolidar a industria automobilistica como lider absoluta do processo de
industrializagao (DouraDO, 1984, p. 734). Sob o Plano de Metas, o governo
Juscelino Kubitschek (1956-1960) investiu pesado na atragido e implanta-
¢ao da industria automobilistica, tentando provocar um efeito cascata sobre
todo o parque produtivo, o que incrementou a construcio de estradas, o
setor de mdquinas, equipamentos e auto-pegas. O ingresso macigo de in-
vestimentos estrangeiros veio acompanhado da progressiva criagdo e
consolidacao da industria automobilistica e das grandes empreiteiras de
obras publicas (PauLa, 2000, p. 203-207). A ferrovia deixava de ser objeto
de investimentos internacionais - em contraposi¢ao a projetos rodovidrio-
automobilisticos — e passava a ser alvo de projetos de extingio e desativagio,
sobretudo de ramais dedicados ao transporte inter-regional de passageiros.
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Um sintoma dessa politica é o decréscimo do volume de investimentos do
Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico (BNDE), que, na sua
maioria, constitufram-se de aditamentos e complementagao de recursos des-
tinados a projetos aprovados entre 1952 e 1955. De 1957 em diante, os in-
vestimentos do Banco no setor foram sensivelmente diminuidos, variando
de ano para ano. No geral, o setor ferrovidrio foi o que apresentou pior
desempenho em todo o periodo do governo Juscelino Kubitschek. Em ter-
mos de investimentos brutos em transporte, essa foi a tendéncia que per-
maneceu: em 1960, o transporte rodovidrio recebia 76,4% (rodovia, 28% e
veiculos, 48,4%) e o transporte ferrovidrio recebia 7,9% (Lessa apud NATAL,
1991, p. 143). Para Jorge Natal, ficava entdo impossivel a “definigdo de uma
nova politica ferrovidria no jogo concreto dos interesses economicos esta-
belecidos” (NaTaL, 1991, p. 154):

A opcio politicamente posicionada era a rodoviario-automobilistica.
Ela articulava os interesses das montadoras e de outras fragdes do capi-
tal foraneo e de varias fraces do capital nacional, sob a égide do Estado
que, do ponto de vista produtivo, “entrava” com suas companhias side-
rurgicas, petrolifera etc.

Dai pode-se entender, por exemplo, por que as ferrovias nao foram
capazes de catalisar investimentos e interesses das nascentes empreiteiras.
A perda econdmica, junta-se a elaboragao cultural centrada no automével,
divulgada em amplos canais da sociedade civil. Esse processo foi alimenta-
do pela decadéncia do transporte ferrovidrio, vitimado pelo abandono pro-
gressivo. Houve, também a partir do governo JK, uma reconfiguragao regio-
nal, deslocando o pélo de desenvolvimento para a regido Centro-Oeste, a
partir da construgdo de Brasilia. Aquelas antigas dreas produtoras de café,
por exemplo, em algumas sub-regides do Sudeste (Noroeste do Rio de Ja-
neiro e Zona da Mata de Minas Gerais, para citar somente algumas), sdo
relegadas e até consideradas sem expressdo econdmica (PauLa, 2000). As
ferrovias que atravessavam e ligavam essas regides acabam por tornar-se
alvo das desativagdes, igualmente consideradas “antiecondmicas”. Se, por
um lado, o desenvolvimentismo propicia a integra¢do em outro eixo espa-
cial, rompendo com a heranga das antigas “ilhas’, por outro lado, provocou
novos desequilibrios regionais e inter-regionais, pois tratava-se de um
desenvolvimentismo conservador, constituido em bases muito excludentes
(Aravjo, 1999, p. 168).

No Relatério do Ministério de Viagao e Obras Publicas (MVOP), sob
a regéncia de Lucio Meira, o combate ao déficif ferrovidrio era o mote cen-
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tral. A criagao da Rede Ferrovidria Federal S.A., empresa de economia mis-
ta, vinculada ao MVOP, veio responder & propalada necessidade de reorga-
nizar a administragdo ferrovidria, visando combater os déficits. A discussio
sobre o projeto da RFFSA, processo importante e ainda a ser estudado, ini-
ciou-se no governo Vargas, como uma das principais sugestdes da Comis-
sdo Mista Brasil-Estados Unidos (1952), para a criagdo de uma empresa de
sociedade an6nima, com a finalidade de coordenar as empresas ferrovidri-
as da Unido. A existéncia de uma empresa estatal aglutinadora de ferrovias
federais era fato em varios paises europeus desde o final do século XIX,
segundo Margareth Martins (1994, p. 357): Austria, 1851; Bélgica, 1843;
Dinamarca, 1885. A Société Nationale des Chemins de Fer (SNCF), france-
sa, que sobrevive até os dias de hoje, foi constituida em 1938. Assim, a criacio
da RFFSA respondia a uma tendéncia mundial em termos de administracio
ferrovidria e de intervencionismo estatal e dando continuidade a uma ten-
déncia ja iniciada no Brasil desde o inicio do século, por meio da encampagio
de empresas. O projeto, debatido no Clube de Engenharia,' tramitou du-
rante anos no Congresso, provocou acalorados debates entre estatistas e
privatistas, sendo regulamentado e aprovado durante o governo JK, sob a
forma da Lei n. 3.115, de 16 de marco de 1957.2

Os principais acionistas da RFFSA eram o Governo Federal (87%), os
Estados (10,2%) e os Municipios (2,66%). Sua estrutura administrativa
consistia de trés instancias principais: a) um colegiado de sete diretores,
inclusive o presidente; b) o presidente e os departamentos executivos; ¢) as
unidades de operacdo e as outras subsididrias. O Presidente era, na verda-
de, o chefe executivo; alguns diretores exerciam também fungoes executi-
vas e outros atuavam como consultores em dreas especificas. Ao colegiado
de diretores cabia a administragdo da empresa (GewpoT, COVERDALLE &
CoLriTts, 1967, p. 9-29). A operagdo do sistema ferrovidrio ndo era prerro-
gativa exclusiva da Rede Ferrovidria. O Conselho Nacional de Transportes
(CNT), o DNEF e a Contadoria Geral dos Transportes (CGT) também ela-
boravam a politica geral do setor.

Em 1959, o Relatério anual da RFFSA indicava que os dois objetivos
centrais da empresa eram a correcio da insuficiéncia crénica dos transpor-
tes ferrovidrios no pais e a redu¢io do montante do déficit de operacio.®
Apontava o item “pessoal” como um dos alvos da reducio, mas, contradito-
riamente, reconhecia que as estradas de ferro padeciam da falta de pessoal
especializado, “restando um punhado de técnicos abnegados” para dar conta
de todas as fungdes, num periodo em que os técnicos e administradores ja
haviam migrado em massa para outros setores dos transportes ou da indus-
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tria nacional. A ferrovia deixava de ser setor de ponta na engenharia e ad-
ministracdo nacionais (MVOP/RFFSA,1959, p. 37). Por outro lado, esses
estudos cujos critérios de realizagio eram discutidos por especialistas,’ ba-
seavam-se fortemente em estatisticas.

A evolucio do déficit, segundo o Relatério, principalmente apos a I
Guerra Mundial, devia-se muito mais a politica econdmica, financeira e de
transportes praticadas pelo governo do que propriamente a questoes inter-
nas das empresas ferrovidrias. Apds a Guerra, boa parte das ferrovias en-
contrava-se com os equipamentos desgastados e obsoletos e nao houve es-
forco para o reaparelhamento.” Por outro lado,

uma politica cambial de subvengdo as importagoes, somada a de priori-
dade aos investimentos rodoviérios, gradativamente reduziu a capaci-
dade competitiva do sistema ferrovidrio, a0 mesmo tempo que uma po-
litica de tarifas baixas diminuia, em termos reais, o prego cobrado pelas
estradas. (MVOP/RFFSA, 1959, p. 39)

Dentre as solugdes apontadas para esses e outros problemas, estava a
necessidade de aumento da densidade do tréifego (considerando, doravante,
a ferrovia para o transporte de grandes massas a longas distancias)® e a
eliminacio de ramais ou trechos ferrovidrios antieconémicos.” O trafego de
passageiros também era responsabilizado pelos déficits, argumentando-se
que a RFFSA era obrigada a executar o servigo de passageiros em todas as
suas linhas, mediante as mais baixas tarifas do mundo. O trifego de passa-
geiros representaria metade do trabalho total produzido na RFF, em unida-
des de trifego, mas proporcionava “apenas” 20% da receita (MVOP/RFFSA,
1959, p. 47).

A ferrovia continuou sendo o meio de transporte mais importante
para regides beneficiadas por empresas ferrovidrias, até a inauguracao das
estradas de rodagem que, geralmente, seguiam paralelas ao leito ferrovia-
rio. Com a intensificacio do trafego nessas estradas e nas marginais e com o
crescimento da inddstria automobilistica, muitas regides servidas pela
ferrovia durante 60 anos comegaram a deslocar sua preferéncia para as ro-
dovias. Com o sucateamento crescente, os trens se atrasavam com freqiién-
cia e os acidentes tornavam-se rotina. A obsolescéncia do material rodante
fazia os trens perderem velocidade, tornando o transporte ferrovidrio de
bens pereciveis mais arriscado do que o pelas rodovias.

Os sucessivos governos brasileiros incentivavam o transporte rodo-
viario, com subvengdes, impostos etc., alegando a ineficiéncia, o empre-
guismo, os déficits e a inexisténcia de capitais suficientes para a recuperagio
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do sistema ferroviario. Em face dessa situagdo, montou-se um programa de
erradicagdo dos “ramais antieconémicos”, cuja orientagdo seguia os
parametros da Comissdao Mista Brasil-Estados Unidos (CMBEU) e que aca-
bou sendo incorporado e aprofundado pela ditadura militar apds 1964. Nesse
processo de extingdo, usado como justificativa para o fortalecimento dos
ramais considerados rentdveis, foram arrancados mais de 10 mil quiléme-
tros de trilhos. Desnecessario dizer que muitos locais ficaram sem trans-
porte ou sem vias trafegdveis, aprofundando-se as disparidades regionais.
Os trens de passageiros interregionais que resistiram anteriormente foram
extintos na década de 1980; os demais foram desativados ap6s a divisdo da
malha ferrovidria e concedidos a iniciativa privada, com exce¢do da Estra-
da de Ferro Carajis, Amapa e E. F. Vitdria a Minas, da CVRD, que ainda
operam transportando passageiros. O transporte de passageiros ficou qua-
se que exclusivamente restrito a alguns niicleos urbanos,® gerenciados pela
Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU), criada em 1984. A RFFSA
prosseguiu sofrendo modificagbes administrativas. A ferrovia brasileira tor-
nava-se, de fato, voltada principalmente ao transporte de cargas (minérios
e produtos agricolas de exportagao), abandonando o transporte de passa-
geiros, ou seja, voltada para o mercado externo, sem vinculagio com uma
politica social mais abrangente.

ProCESSO DE DESESTATIZAGCAO - NOVAS OPORTUNIDADES DE NEGOCIOS

No site do Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transpor-
tes (DNIT), hd um histérico em que se menciona um “processo de desesta-
tizacdo” constituido de um conjunto de agées realizadas no periodo de 1980
ao final de 1990, o qual desembocou na privatizacio da malha ferrovidria
nacional, em 1995. Ao mostrar o referido processo, retrospectivamente, afir-
ma-se que, jd nos anos 80, nao havia disponibilidade de verbas para
melhorias no setor ferrovidrio,” que passara por uma parcial recuperacio
em 1974-1978, em decorréncia dos investimentos nos corredores de trans-
porte e também dos desdobramentos do choque do petréleo, em 1973. Por
isso, descartando-se o investimento estatal, surgiu a necessidade de conces-
sao de servicos publicos de transporte de carga a iniciativa privada. Era o
reinicio de novo ciclo de mudangas institucionais, visando acelerar o pa-
drao de acumulacao.

Segundo Sérgio de Azevedo Marques, em um texto denso e repleto
de dados e informagoes sobre o setor ferroviario,
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o critico estado dessas ferrovias ndo permitiu sendo a montagem de um
novo aparato legal e institucional, visando 4 abertura da exploragdo fer-
rovidria a iniciativa privada, como oportunidade de negécios, de um
lado, e a possibilidade, de outro, do reerguimento do setor ferrovidrio,
sob 0 modelo ideoldgico, centrado na reforma do Estado e na necessi-
dade do incremento da eficiéncia global da economia, que ora se instala
no pais. (MARrQuES, 1996, p. 5)

O projeto para as ferrovias, no &mbito da reforma do Estado era, pois,
atrair novos investimentos, mas acentuando a caracteristica que ja vinha
sendo definida: a de transporte de cargas e, especificamente, de determina-
das cargas. Segundo Marques, no Brasil hd uma concentragio exagerada de
produtos transportados pelos trilhos, que se organizam em cinco grupos:
minérios de ferro, granéis agricolas para exportagio, combustiveis, produ-
tos siderdrgicos e cimento. Desses, o minério de ferro representa 70% do
volume transportado (MAarQuEs, 1996, p. 16). Assim, o vinculo social do
transporte ferrovidrio inter-regional foi se desvanecendo com as sucessivas
reformas, culminando na extincido da RFFSA.

Em marco de 1992, através do Decreto n. 473, o Governo Federal
incluiu a RFFSA no Programa Nacional de Desestatizagao (PND). Aprovado
em 1990, o PND respondia as férmulas de saneamento financeiro propostas
para paises iberoamericanos por organismos internacionais, como o Fundo
Monetdrio Internacional."” Em resposta a crise do keynesianismo e do
Welfare State (que no Brasil sé conhecemos na face desenvolvimentista),
elaborava-se a idéia de que o Estado era mau administrador e pior ainda
como empresario, daf a necessidade de que a atividade empresarial seja
conduzida pela iniciativa privada: a “crise do Estado’, conceito ligado a nova
ideologia, foi o detonante para a formulacdo de politicas de ajuste liberais
que buscavam a substituigdo da iniciativa publica pela privada (Carrasco,
1998, p. 206). Acompanha essa ideologia a tendéncia de enaltecer setores
ndo governamentais, do “terceiro setor’, da “sociedade civil” ou de arenas
supostamente publicas e nao estatais, como contraposigao ao burocratismo
e ao corporativismo'' (Perera; GRAU, p. 16).

O BNDES, como gestor dos processos de privatiza¢do, em particular
da RFFSA, elaborou a forma e as condigoes gerais para as concessoes. Com
pouco mais de 29 mil quilémetros de extensdo, a malha ferrovidria brasilei-
ra era operada por quatro empresas que respondiam por 95% do total de
cargas transportadas. Trés delas eram controladas pelo governo federal: Rede
Ferrovidria Federal S.A., Estrada de Ferro Vit6ria a Minas e Estrada de Fer-
ro Carajds. Essas duas ultimas pertenciam ao patrimonio da Companhia
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Vale do Rio Doce. A quarta operadora era a Ferrovia Paulista S.A. (FEPASA)
que pertencia ao governo de Sao Paulo.'? A RFFSA foi dividida em seis ma-
lhas e procedeu-se aos leildes, de 1996 a 1998. A FEPASA foi privatizada em
separado.

DESESTATIZACAO DA RFFSA

MALHAS Data Cone n Inicio EXTENSAOi
REGIONALS DO LEILAQ NCESSIONARIAS DA OPERACAQ (Ku)
Oeste 5/3/1996 |Ferrovia Novoeste S.A. 1/7/1996 1.621

Ferrovia Centro- |
Centro-Leste 14/6/1996 Atlantica S.A. 1/9/1996 7.080
Sudeste 20/9/1996 | MRS Logistica S.A. | 1/12/1996 1.674

Tereza Cristina | 22/11/1996| Ferrovia Tereza 1/2/1997 164
Cristina S.A., |

Nordeste 18/7/1997 | ©12: Ferrovidria 1/1/1998 |  4.534
do Nordeste

Ferrovia Sul-Atlintico
S.A. atualmente,
|América Latina

| Logistica S.A. (ALL)

'Sul | 13/12/1998 1/3/1997 6.586

Paulista (ex- | Ferrovias Bandeirantes —' ]
EEPASA) 1“””199355_1&‘ umgggi 4.236

ToTaL 25.895_

Fonte: RFFSA e BNDES. Apud Ferrovias/Historico. DNIT: www.dnit.gov.br

O prazo de concessao das malhas foi de 30 anos, renovaveis por igual
periodo. Pelo contrato, as concessionarias obrigaram-se a pagar tanto pela
exploragao comercial do transporte ferroviario de cargas, quanto pelo uso
dos equipamentos da RFFSA. A elas cabem também os investimentos, prin-
cipalmente na manutengao das vias.

O ataque massivo a “ineficiéncia” do Estado e a exaltacdo 4 iniciativa
privada abriu espaco para formas de concentragdo de capital e de favoreci-
mento de interesses ainda mais violentos que anteriormente, o que se con-
jugou com demissdo em massa de trabalhadores, extingdo de empregos e
retirada de direitos sociais arduamente conquistados.'® No caso das ferrovi-
as, houve uma evidente concentragio do setor pelos exploradores de miné-
rio. No caso da Ferrovia Centro Atlantica (FCA), conforme o site da empre-
sa (www.fcasa.com.br), em 1996, a Malha Centro-Leste da Rede Ferrovia-
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ria Federal foi desestatizada, originando a Ferrovia Centro-Atlantica (FCA).
Originalmente, a FCA foi consorciada pelos grupos Mineragao Tacuma Ltda
(empresa controlada pela CVRD), Ralph Partners, Railtex International
Holdings Inc, Interférrea S.A. - Servigos Ferrovidrios e Intermodais, Judori
- Administracdo, Empreendimento e Participagoes S.A., Companhia
Siderurgia Nacional (CSN), Grugai Participagdes S.A., Tupinambarana S.A.
e Varbra S.A., muitos dos quais vindos de grandes empresas nacionais e
com participagao estrangeira. Voltada exclusivamente para a operagio
ferrovidria de cargas, a FCA passou a desenvolver sua logistica focada,
principalmente, em granéis como a soja, derivados de petroleo e alcool
combustivel. A concessio foi fixada em cerca de R$316 milhées. A partir de
agosto de 1999, a Companhia Vale do Rio Doce (privatizada em 1997) passou
a ser lider do grupo de controle da Ferrovia Centro-Atlantica. Em setembro
de 2003, autorizada pela Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT),
a Vale assumiu o controle da FCA, com 99,9% das agdes, num processo em
que uma mega-mineradora assumiu o seu proprio transporte.™

Ap0s os leiloes da malha ferrovidria, “sobrou” uma empresa com
uma enorme divida, com cerca de 500 funciondrios, patriménios materiais
e imateriais, tudo completamente & deriva. Em 7 de dezembro de 1999, o
Governo Federal, com base na Resolugéo n. 12, de 11 de novembro de
1999 do Conselho Nacional de Desestatizagdo e por intermédio do De-
creto n. 3.277, dissolve, liquida e extingue a RFFSA. Enquanto se extin-
guia a Rede, criava-se a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
(ANTT), doravante responsavel pelos transportes rodoviario e ferroviario
de cargas e passageiros. Criou-se também o Departamento Nacional de
Infra-Estrutura de Transportes (DNIT), responsavel pelo gerenciamento
dos projetos e obras de infra-estrutura de transportes e pela administra-
¢do do sistema de manutencéo. Para isso, também, extinguia-se, além da
RFFSA, o Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER), a Rede
Federal de Armazéns Gerais Ferroviarios S.A. (AGEF), Empresa Brasilei-
ra de Planejamento de Transportes e a Valec Engenharia (GEIPOT), Cons-
trucoes e Ferrovias."”

Num artigo que integra o nimero comemorativo dos 50 anos da re-
vista Novos Estudos, do CEBRAP, Fernando Henrique Cardoso trata da re-
forma do Estado e das privatizacoes realizadas nos anos 90, sob os seus
mandatos no governo federal. Esclarece que, embora se refira a Estado e
governo como se fossem a mesma coisa (segundo a tradi¢ao anglo-saxa),
entende que governo “é o conjunto de instituicOes, mecanismos e pessoas
que exercem poder, enquanto Estado refere-se as instituigdes e mecanis-

Historia Revista, Goiania, v. 13, n. 1, p. 45-69, jan./jun. 2008



mos que asseguram a dominacio”. Essa distingdo é importante para enten-
dermos a que Estado se refere e o sentido atribuido a “reforma”, Defende,
nessa reforma, uma gestao mais gerencial e menos burocratica. Nesse sen-
tido, encontram-se as agéncias reguladoras, como a Anatel, para telecomu-
nicagdes, Aneel, para energia elétrica e ANP, para o petréleo, “que substitutem
as burocracias ministeriais - e os antigos lobbies nelas incrustados - por
um grupo de pessoas indicadas pelo Executivo em bases de conhecimento
técnico e competéncia administrativa e aprovados pelo Senado” (Carposo,
1998, p. 10). Nessa versao, a racionalidade burocratica teria sido substitui-
da pelo “gerenciamento técnico e competéncia administrativa’, num espago
de neutralidade, em que a “agdo puiblica” seria mais ampla e mais eficaz do
que a agdo estatal (p. 7). As agéncias seriam esses instrumentos de respon-
sabilidade publica, fiscalizados pelo poder legislativo e nio pela agio esta-
tal. Esse seria, supostamente, um viés publico (e democratizador) numa
acdo estatal cujo principio é a dominacdo. Dicotomizar esses espagos talvez
seja uma boa estratégia analitica para justificar novas acdes estatais num
avanc¢ado processo de acumulacao, baseado na financeirizagdo, sob a batu-
ta de novos agentes.

Avaliando a politica de acdo regulatoria e a formacao das agéncias,
Marcus André Melo analisa o formato desse modelo nos EUA: suas agéncias
foram criadas durante trés fases, com caracteristicas distintas: no final do
século XIX, nos anos 30 e 60. Durante o New Deal, “as novas agéncias deti-
nham fungdes legislativas (grande autonomia para emitir normas),
adjucantes (arbitravam conflitos entre as partes) e executivas (imple-
mentavam decisdes administrativas)” (MgLo, 2001, p. 57).

A critica, formulada por muitos autores a esse formato, considerado
autoritario (ou segundo o autor, portador de um “déficit democratico”), surge
nesse pais nos anos 70, evidenciando os “tridngulos de ferro” formados por
agéncias burocriticas, interesses organizados e comités congressuais (QUIRK
apud MELo 2001, p. 61). Segundo Melo, “a critica principal era que o Judici-
ario e o Congresso nao dispunham de mecanismos de controle efetivo so-
bre a burocracia pelo fato de nao possuirem informagoes relevantes nem
instrumentos de pressio adequados”.

Percebe-se, entdo, que a criacao de agéncias ndo s6 nao foi uma ino-
vagdo, como ja possuia uma trajetéria de experiéncias e criticas. E preciso,
para sair das armadilhas do discurso ideologizado, investir no entendimen-
to da complexidade das relagdes sociais. Segundo os aportes tedricos de
Antonio Gramsci sobre o Estado ampliado, como espaco de embate cons-
tante de forgas, o lugar da dominagdo nao se encontra somente na socieda-
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de politica propriamente dita, mas na propria sociedade civil. Isso contraria
as apropriagdes mais recentes (a direita e & esquerda) do conceito de “soci-
edade civil” como contraponto a politica e ao Estado. No pensamento de
esquerda, em especial, Guido Liguori sintetiza as contribuigdes tedricas de
Gramsci na analise da conjuntura atual, muito marcada pelos efeitos da
“mundializagao”:

o fato de a cultura de esquerda ter substituido, ja na passagem decisiva
dos anos 70 para os anos 80, a leitura da realidade baseada na divisdo da
sociedade em classes e na relagéo entre as classes por uma leitura base-
ada no tema da cidadania e dos direitos, foi e é, por si s6, homologo (e
propedéutico) ao triunfo atual da “sociedade civil™: neste processo, alids,
se efetiva em boa parte aquele triunfo do neoliberalismo que mencionei
acima. (Liguorl, 2000/2001, p. 42)'¢

Ao colocar as categorias de ampliagéo dos “direitos” e da “cidadania”
como centrais, acaba-se por aderir a uma visdo liberal e de fato também
liberista, num momento em que, contrariando as vas aparéncias, “o Estado,
os Estados ndo s6 ndo parecem desaparecer, mas continuam sua dialética
complexa com o econdémico-social” (Licuori, 2000/2001, p. 50).

A criacio das agéncias, por meio de Medidas Provisorias, veio acom-
panhar o processo de privatizagdo de vérios setores estratégicos na econo-
mia: transportes, telecomunicagdes, recursos minerais, siderurgia etc. Essa
nova e aparente modernizagio, ou capitulos da revolugio passiva a brasilei-
ra, ¢ desvendada no seu significado mais amplo pelo venezuelano Edgardo
Lander, num artigo publicado em coletanea presidida pelo ex-ministro
Bresser Pereira,”” sobre a dita reforma do Estado. Contrastando boa parte
das visdes ali apresentadas, ele apresenta a seguinte andlise:

Nos debates atuais sobre o social, sobre a sociedade civil, e sobre o pu-
blico néo estatal tende a haver, como pressuposto mais ou menos impli-
cito, uma nocio do social e de sociedade civil que tem sua origem nas
formas histéricas particulares nas quais se desenvolveu a sociedade civil
européia. (LANDER, 1999, p. 478)

Além de localizar essa origem eurocéntrica da concepgido de socie-
dade civil e do social, o autor analisa os limites do potencial democratiza-
dor da esfera publica nio estatal, afirmando que qualquer coisa que se pro-
ponha sem uma
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democratiza¢do profunda dos principais instrumentos de interpreta-
¢do e criagio de sentido da sociedade contemporéinea - a escola e os
meios de comunicagdo social, sio limitadas as possibilidade de se avangar
em outros ambitos da vida coletiva para maiores graus de
democratizagdo. (LANDER, 1999, p. 485)

E conclui:

dadas essas condi¢oes sociais da exclusdo, hierarquizagio e desquali-
ficagdo de todos esses diversos outros que nao correspondem ao para-
digma do cidadao urbano e moderno, é possivel concluir que os desafi-
os com que se defronta a construcdo da democracia no continente sao
muito mais complexos que os referentes as modalidades de organizagio
do Estado ou aos mecanismos institucionais da participagao cidada. De-
pendendo de como se articule com os processos econdmicos, politicos
e culturais que se verifiquem no conjunto das sociedades contemporane-
as, o fortalecimento da esfera publica ndo estatal pode significar um
avango democratico ou, pelo contrdrio, uma forma de legitimar a
primazia neoliberal do mercado. (p. 485)

Houve reacdes diversas a extingdo da Rede Ferrovidria. O ideal de-
mocratizador, em amplo contraste com a pratica politica das Medidas Provisé-
rias (MPs), ndo foi capaz de convencer amplos setores sociais: entidades
preservacionistas, organizagoes de classe, vozes isoladas. Significava a liqui-
dagdo de um valioso patrimoénio, englobando capital humano, maquinarios,
estacdes, diversos bens maoveis e imoveis, obras de infra-estrutura etc. Vérias
associagoes tentaram, por todos os meios, preservar a Rede, reivindicando a
manutengio de seu papel, acrescido de novas fungdes, com sua inser¢io na
estrutura do setor de transportes, como assessorias as agéncias criadas e ao
proprio Ministério dos Transportes. Era essa, por exemplo, a reivindica¢ao
de trés Federacoes, sediadas no Rio de Janeiro: Federagdo das Associagoes de
Engenheiros Ferrovidrios (FAEF), Federacdo Nacional das Associacoes dos
Ferrovidrios Aposentados e Pensionistas (FENAFAP) e Federacdo Nacional
Independente dos Trabalhadores (FNITST) sobre Trilhos que, em julho de
1999, uniram-se e lancaram suas reivindicagoes na “Carta do Rio de Janeiro”
Havia uma preocupagio com noticias advindas da imprensa que envolviam
“o futuro da RFFSA, anunciando a sua extingao, a curtissimo prazo, sem que
se tenha informagao quanto ao equacionamento da questdo de pessoal” (FAEF,
FENAFAP e FNITST, 1999, p. 3). Tentava-se, entdo, salvar o possivel nesse pro-
cesso que se tornava uma avalanche, encontrando os trabalhadores e suas
organiza¢des ora enfraquecidos, ora comprometidos com o novo modelo.
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Embora nio se soubesse exatamente o que estava acontecendo, nem seus pos-
siveis desdobramentos, a ndo ser pelo que a imprensa noticiava, temia-se pelos
ferrovidrios e pelo proprio transporte ferroviario. Apds apresentar as reivin-
dicagdes, as associagOes afirmam:

Dessa forma, a RFFSA e os ferroviarios poderao alavancar a imediata e
eficaz atuagdo dos orgios que serdo criados, que certamente € o que a
Sociedade deseja, possibilitando que a ferrovia consiga crescer e au-
mentar sua participacdo na matriz de transporte da Nagdo,
transformando-se, estrategicamente, em efetiva alternativa de transporte
em graves situagbes como a ocorrida na recente paralisagdo nacional
dos caminhoneiros. (FAEF, FENAFAP e FNITST, 1999, p. 3)

A concepgio esbogada acima, da ferrovia enquanto transporte com
vinculo social, voltado ao desenvolvimento da nacio, era justamente o que
estava sendo solapado no momento. As medidas tomadas no setor preten-
samente buscavam a desonera¢ao do Estado com os déficits ferrovidrios, o
reconhecimento de sua incapacidade para o investimento e a perspectiva
de atrair a iniciativa privada para a drea. E “desonerar” significa justamente
romper o vinculo social, ndo admitindo a necessidade de subsidios e ado-
tando-se o critério mercadoldgico, segundo o qual o transporte, enquanto
industria, deve ser voltado ao lucro. E lucrar nesse setor significa transpor-
tar, essencialmente, cargas (muito) remuneradoras destinadas ao mercado
exportador.

O processo de liquidagao e extingdo da RFFSA nao foi ainda concluido
(embora o DNIT e ANTT estejam em operagdo, comandando o setor) e tem
encontrado resisténcias, sofrendo embargos e intervengoes diversas. Em 6
de abril de 2005, o governo Lula da Silva tentou por fim a questdo, também
utilizando o recurso das MPs. Baixou as Medidas Provisorias n. 245, crian-
do um fundo de R$ 3,4 bilhdes para pagamento das dividas da Rede, que
chegavam a R$ 14 bilhdes e n. 246, que distribuia as competéncias anterior-
mente da Rede entre DNIT e ANTT, tratando da extinc¢do definitiva da Rede
Ferrovidria. Editou também o Decreto n. 5.412 que, regulamentando as duas
MPs, reestruturava o setor, estabelecendo competéncias e atribuigoes do
DNIT e da ANTT. Todavia, o Plenario da Camara rejeitou as referidas MPs,
numa votagio acompanhada por cerca de 400 ferrovidrios na galeria do
plendrio: "além de considerarem as MPs inconstitucionais, os deputados
avaliaram que o fundo ndo seria suficiente para pagar as dividas da Rede”
(Debate sobre ferrovias volta ao comego, 23/6/2005). O tema retornou ao
debate no dmbito do Programa de Aceleragao do Crescimento (PAC), cal-
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cado no idedrio das Parcerias Publico Privadas (PPPs), pela edi¢do da MP n.
353, que recebeu 151 emendas, a maioria tratando de assuntos referentes a
funciondrios e bens da RFFSA (THiaco, 9/2/2007, p. A10).

O processo de desmonte da RFFSA atravessa os governos dos presi-
dentes Fernando Henrique Cardoso e Luis Inacio Lula da Silva, em proces-
so de continuidade e aprofundamento das medidas. Todavia, est4 inconcluso,
devido a oposigdo 2 extingdao da Rede e também a questdes ligadas a
condug¢do do processo.

Houve virias intervenc¢oes do Ministério Publico Federal, também
pressionado por entidades ferroviaristas e preservacionistas, para inventariar
e preservar o rico patrimonio sob a guarda da Rede Ferrovidria. Por exem-
plo, em 25 de junho de 2003, por ocasido da realizacio do V Encontro
Nacional do Ministério Piblico Federal sobre Meio Ambiente e Patriménio
Cultural, no Recife-PE, foi elaborada uma Recomendacio a Comissio de
Liquidagao da Rede Ferrovidria Federal, solicitando-lhe uma lista completa
dos bens moveis e iméveis, com identificacao daqueles de cardter cultural,
0s quais, a partir dai, ndo deveriam ser alienados sem o prévio parecer do
IPHAN (MPF, 2003).

Em matéria do jornal Estado de S. Paulo, o Ministério Publico é res-
ponsabilizado pela demora na liquidagao da RFFSA, que néo foi extinta e
também ndo tem fungio operacional, mas consome milhdes de reais/ano:

as tentativas de liquidagio esbarraram na agao do Ministério Publico,
que reclama um inventario detalhado dos bens da estatal - o segundo
maior patrimoénio imobilidrio da Uniao. Hd na Justia mais de 30 mil
agOes trabalhistas contra a empresa e as dividas ultrapassam a casa de
R$ 5,5 bilhoes.

O resultado das pendengas ¢ que a Rede permanece ativa, administran-
do o nada com 474 funciondrios. A estrutura consome milhées de reais
por ano. Em 2005, foram R$ 50 milhdes, ou R$ 4,2 milhdes por més,
somente em gastos correntes. (TErEzA, 2006, p. B18)

Advoga-se a pressa, reclama-se das exigéncias do MP acerca de um
inventdrio detalhado de bens que sdo, devemos lembrar, patrimoénio publi-
co desperdigado Brasil afora. Quanto aos funciondrios, resumem-se a nu-
meros. Qutros capitulos ainda virdo, jd que o processo estd inconcluso. Esse
intrincado quadro (quase surrealista) ¢ incrementado pelas denuncias de
constantes investimentos do BNDES nas ferrovias, mas também de
descumprimento de contratos e abandono do patriménio arrendado, prin-
cipalmente de linhas menos lucrativas.’
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Enquanto no Brasil se extinguiam ramais e se abandonava o trans-
porte de passageiros inter-regionais, a tecnologia ferrovidria avangou rumo
aos trens de alta velocidade, em varios paises do mundo desde a década de
1960: em 1964, inauguracio do trem bala japonés entre Tokio e Osaka, com
velocidade média de 160 km/h; em 1979: TGV francés, com velocidade média
de 213 km/h (que atualmente pode alcangar 515 km/h) etc.

Nos tltimos anos, tém sido realizados estudos para a implantagéo de
Trens de Alta Velocidade (TAVs), ligando Rio-Sao Paulo-Campinas e tam-
bém ligando Brasilia a Goiania. A cada crise aérea ou rodovidria, ressurgem
os projetos ferroviarios que ainda ndo se concretizaram. Sobre as demais
possibilidades de trens inter-regionais, as concessionarias privadas da ma-
Jha da RFFSA declaram que nio estdo interessadas no transporte de
passageiros, tipo de operagao ndo mais considerada rentivel. Em matéria
publicada na Folha de S. Paulo, sintomaticamente no caderno “Dinheiro’,
ao lado de uma reportagem de meia pagina sobre estudos do BNDES para a
retomada de alguns trechos ferrovidrios, o diretor executivo da Associagao
Nacional dos Transportadores Ferrovidrios (ANTE), Rodrigo Vilaga, afir-
mou sobre a questdo: “Isso é saudosismo” (MEDINA, janeiro de 2005). Ante-
riormente, em 2003, foi lancado, também sem sucesso, o “Plano Nacional
de Revitalizacdo Ferroviaria’, que pretendia arrecadar R$ 8 bilhoes de reais
(investimentos publicos e privados) para a recuperagdo das ferrovias
brasileiras(WEerNECK, 2003, p. 23). A ndo ser a reativagdo de alguns ramais
para a industria do turismo, o efetivo transporte de passageiros a médias e
longas distancias ainda néo se concretizou. Se acontecer, serd em alguns
trechos “rentdveis”, 0 que poderd constituir um novo capitulo na historia
ferroviaria brasileira. Como se vé, nao existe uma politica efetiva e integra-
da de transportes no pais. Nessas circunstancias, cabe perguntar: em que
estacao chegard esse trem?

154 YEARS OF RAILWAYS IN BRAZIL: WHERE DOES THIS TRAINS LEAD TO?

ApsTracT: The aim of this paper is to investigate the major changes occurred in
Brazil’s railway policy regarding the interregional transport of passengers and loads.
The establisment of Rede Ferroviaria Federal (Brazil's Railway network) in 1957,
unifying eighteen private companies, has had a response from the post 1990
government through the reprivatization of the network and the reformulation of
the control agencies and the policies of execution. What interests do these changes
serve? What are the characteristics of the Brazilian railway policy as established
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within the period above? These are complex issues, that involves the state form (in
terms of political society), its relation with the market, the financial globalization
question, the internal panorama of class struggle etc., all of which requiring more
detailed studies of the railway sector in the development of the capitalism in Brazil.

Key worps: Transport policy, railways, Rede Ferroviaria Federal S.A.

NoTAS

1 Eis alguns exemplos desse debate: Iniciado debate sobre a transformacio das
redes ferroviarias em sociedades andnimas. Revista do Clube de Engenharia,
jun. 1952, p. 183-185; Transformacio das ferrovias em sociedades andénimas.
Revista do Clube de Engenharia, abr. 1953, p. 157-161. O debate girava em torno
da necessidade de se unificar a administragio ferroviaria, “eliminar influéncias
politicas” na administragdo, superar os déficits, eliminar ramais deficitérios.
Por outro lado, havia criticas & organizacao da Rede como sociedade de
economia mista. Dizia o engenheiro Francisco Bonificio Lafayette de Andrada
que, ainda que o capital fosse predominantemente estatal, as empresas
detentoras do capital restante poderiam influenciar no transporte de
mercadorias que lhes pertenciam, prejudicando os préprios estados servidos
pelas ferrovias. Um outro exemplo: Transformagio das ferrovias em sociedades
anonimas. Revista do Clube de Engenharia, set. 1953, p. 29-35 e 49. Esse
prognoéstico ndo foi cumprido na época, mas aconteceu nos anos 90, com as
concessdes as empresas privadas e a posterior liquidagao da RFFSA, como
veremos adiante.

2 Estradas incorporadas a RFFSA: Rede de Viagio Cearense (incorporando a E.
F. Baturité e a E. F. Sobral); Rede Ferroviaria do Nordeste (ex-Great Western);
Viagao Férrea Leste Brasileiro; Estrada de Ferro Leopoldina; Estrada de Ferro
Central do Brasil (ex-Pedro III), Rede Mineira de Via¢do (incorporando a E. E
Oeste de Minas e a Rede Sul Mineira); Estrada de Ferro Noroeste do Brasil;
Rede de Viagdo Parana-Santa Catarina e Viacdo Férrea do Rio Grande do Sul.

3 O estudo dos déficits multiplicava-se nos relatérios de diversos grupos de
trabalho, ocupava a imprensa especializada e os discursos dos “especialistas”
nos transportes. Segundo a Revista Ferrovidria: “o sistema deficitdrio das
ferrovias brasileiras foi, a0 mesmo tempo, causa e efeito da nao realizacio dos
investimentos necessdrios 4 expansio e melhoria da capacidade de transporte
[...I". Ago. 1971, p. 27. Capistrano do Amaral, presidente da Associacio
Ferroviaria Brasileira (AFB), afirmava que o déficif ja havia se tornado “slogan”,
definindo-se como causa da grande desgraga nacional e que “o tinico modo de
extingui-lo éa extingio do proprio sistema ferrovirio, o qual, dizem os espertos
e acreditam os ingénuos, ¢ a técnica obsoleta substituivel pelo transporte
rodovidrio em todas as suas aplicagoes”. Criticava, assim, a idéia de “déficit” e
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propunha o reaparelhamento das ferrovias, deixando as rodovias o trifego leve
de distribuicdo. “Trem ¢é a solucao”. Revista Ferrovidria, Rio de Janeiro, ago.
1967, p. 20. SEDOC/RFFSA.

De acordo com Alain Abouchar, Professor Assistente de Economia na
Universidade da Califérnia e, na época, Coordenador do Setor de Transportes
do Escritério de Pesquisa Economica Aplicada, do Ministério do Planejamento
e Coordenacdo Econdmica, as estatisticas brasileiras de transportes estavam
sob suspeita. Para esse autor, a pesquisa era insuficiente pois ndo apurava as
origens e destinos do transporte ferroviario, por Estado ou regido e por
mercadoria. As ferrovias também ndo registravam de onde procediam as cargas
que se destinavam as suas estagdes, Portanto, essas e outras dificuldades
dificultariam um planejamento racional porque limitavam bastante os dados
disponiveis para o analista e perturbavam a interpretagao das outras estatisticas.
ABOUCHAR, Alain. Deficiéncias das Estatisticas Brasileiras de Transporte.
Ferrovia. Sdo Paulo, mar. 1968, p. 40. SEDOC/RFFSA.

Em termos estritamente contibeis, as inicas empresas rentaveis em 1952, eram
Companhia Paulista, a Santos-Jundiai, a Sorocabana e a Vitoria-Minas. Portanto,
aquelas concentradas em dreas produtoras de café e minérios (Carrasco, 1998,
p. 204).

O lema: “transporte de grandes massas a grandes distancias” era encampado
pelas administracdes regionais, excluindo grande parte dos servigos prestados
pelas ferrovias, incluindo o transporte de passageiros e de cargas em pequenas
distancias.Ou seja, a tendéncia era aprofundar o transporte voltado ao mercado
exportador, de grandes tonelagens de cargas em quilometragens cada vez
maiores. Essa tendéncia aprofundou-se durante a Ditadura Militar, sendo criado,
em 1972, sob a regéncia do Coronel Mario Andreazza no Ministério dos
Transportes (criado em 1967, em substitui¢io ao MVOP), o Programa
Corredores de Exportagdo, envolvendo também os Ministérios da Fazenda e
Planejamento, sinal de sua prioridade. Objetivava-se criar um sistema integrado
de transportes convergindo aos principais portos: Santos (SP), Paranagua (PR),
Tubarao(Vitéria-ES) e Rio Grande (RS). Os planos envolvendo a recuperagio
de ferrovias sdo, doravante, direcionados para esse sentido, principalmente para
as ferrovias dedicadas ao transporte de minérios, produtos agricolas e
combustiveis.

Essa questao aparece como prioritaria em todos os Relatérios da RFFSA, até
1974, quando se encerra a consulta.

Os sistemas de trens de subtirbio surgiram como desdobramento dos de trens
de passageiros de longa distancia, dedicando-se a prestar atendimento as
localidades situadas nas zonas de expansdo urbana proximas as dreas centrais
das cidades que possuiam servigos ferrovidrios. Por constituirem uma dinamica
diferenciada, os servicos de suburbio foram separados dos de longa distancia e
retirados também da administracio central da RFFSA. Informagao disponivel
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no site da Associagdio Nacional de Transporte Publico:
<www.antp.com.com.br>.

A extensdo total da rede ferrovidria declinou, de 31.366 km em 1970 para 29.778
km em 1980 e, em 1986, 29,613 km. Houve uma diminuigio geral do pessoal
empregado, de locomotivas e de vagdes em operagio, num continuo processo
de esvaziamento (Natar, 1991, p. 283). Ha também um sucateamento brutal
no transporte suburbano ferroviario, devido ao aumento no numero de
passageiros e quase nenhum investimento.

Lei n. 8.031, de 12 de abril de 1990. Art. 1° E instituido o Programa Nacional
de Desestatizagdo, com os seguintes objetivos fundamentais: I - reordenar a
posicao estratégica do Estado na economia, transferindo 2 iniciativa privada
atividades indevidamente exploradas pelo setor piblico; IT - contribuir para a
reducdo da divida pdblica, concorrendo para o saneamento das financas do
setor piblico; IIT - permitir a retomada de investimentos nas empresas e
atividades que vierem a ser transferidas 4 iniciativa privada; IV - contribuir
para a modernizagdo do parque industrial do Pais, ampliando sua
competitividade e reforcando a capacidade empresarial nos diversos setores da
economia; V - permitir que a administragio piblica concentre seus esforcos
nas atividades em que a presenga do Estado seja fundamental para a consecucio
das prioridades nacionais; VI - contribuir para o fortalecimento do mercado
de capitais, através do acréscimo da oferta de valores mobiliarios e da
democratizagdo da propriedade do capital das empresas que integrarem o
Programa.

Segundo Bresser Pereira e Nuria Grau o espago do setor piblico nio estatal é
também o espago da democracia participativa ou direta, ou seja, é relativo a
participagdo cidada nos assuntos publicos. O publico nio estatal é formado
por organizagdes ou formas de controle “ptiblicas” porque voltadas ao interesse
geral; sdo "nao estatais porque ndo fazem parte do aparato de Estado, seja por
nao utilizarem servigo publico, seja por nio coincidirem com os agentes
politicos tradicionais. (PEREIRA € GRAU, P. 16) Bresser Pereira foi um dos agentes
centrais do processo de privatizacdo: em 1995, depois de ocupar a tesouraria
da campanha de Fernando Henrique Cardoso para a presidéncia da reptiblica,
assumiu o Ministério da Administragao Federal e Reforma do Estado, onde
comandou a Reforma da Gestdo Publica de 1995. Informagio disponivel em
Bresser Pereira Website: <www.bresserpereira.org.br>.

A criagdo da FEPASA (Lei n. 10.410/SP, 1971) pelo Governo do Estado de Sao
Paulo, unificou as cinco empresas, em torno de 5 mil quildmetros: Companhia
Paulista de Estradas de Ferro, Estrada de Ferro Sorocabana, Estradas de Ferro
Araraquara, Companhia Mogiana de Estrada de Ferro e Estrada de Ferro Sao
Paulo-Minas.

A América Latina Logistica (ALL) parece ser a empresa que mais demitiu: em
um unico dia (3/3/97) cerca de 2800 dos 6900 empregados na regional SR5 que
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abrange o Parana e Sta Catarina foram dispensados. A demissdo foi em massa:
mais de 1/3 do total dos servidores que trabalhavam por longos anos em
atividades especificas: maquinistas, agentes de esta¢do, manobradores,
assistentes de tragio, artifices de manutengao e outros. Dentncia ao Ministério
Publico do Trabalho 9= Regido, pelo SINDIMAFER, Sindicato dos Maquinistas
Ferroviarios do Estado do Parand e Sta Catarina, através da advogada Dra.
Clair da Flora Martins, contra a América Latina Logistica do Brasil S.A. (ALL)
ao Ministério Publico, denunciando a demissao imotivada e arbitraria de
milhares de ferroviarios ap6s a privatizagio da RFFSA. Disponivel em:
<www.dra.clair.nom.br>.

Segundo indicagdes do jornal Valor, o governo Lula da Silva estd preocupado
com o alto custo dos fretes ferrovidrios e pretende editar medidas para incentivar
a competicdo entre as empresas. Acontece que o setor, apos a privatizagao, ¢
dominado por trés empresas: CVRD, CSN e ALL, que nao competem entre sie
estabelecem o prego quase de igual para igual com os fretes rodovidrios. A
pressdo advém de setores ligados ao agronegécio, visando baixar o frete de
seus produtos (minoritdrios diante do minério transportado) e ter opgdes de
escoamento. RiTTNER, Daniel. Governo quer mais competicio entre ferrovias.
Valor, 25, 26 ¢ 27 jan. p. A3.

A criagdo de agéncias reguladoras no Brasil tem sido estudada nas préprias
agéncias e no BNDES, em comissoes internas, envolvendo profissionais
principalmente na drea da Administragao. A reflexdo académica sobre o tema
ainda esta se constituindo.

Remetendo-se a discussao entre Benedetto Croce e Luigi Einaudi, Liguori
diferencia “liberismo” e “liberalismo”: “O primeiro termo é habitualmente usado
em ambito econdmico, o segundo no discurso histérico-politico, e portanto

parece implicitamente mais moderado que o primeiro” (2000/2001, p. 45).

17 Foram trabalhos apresentados no Congresso do Centro Latino Americano de

18

Administracdo para o Desenvolvimento (CLAD), sobre a reforma do Estado e
da Administracio Publica, realizado no Rio de Janeiro, em 1996.

Citaremos apenas alguns exemplos. Sobre saque de trilhos: Fasrivi, Fébio.
Trilhos saqueados. Estado de Minas, 22 maio 2005, Gerais, p. 27. Nas colunas
de Elio Gaspari, falava-se até em reestatizacio, devido ao ndo cumprimento de
contrato por operadoras. O foco, nessa reportagem, era a Novoeste, trecho
Campo Grande-Cuiabd: A reestatizagio comecara pelas ferrovias. Folha de §.
Paulo, domingo, 10 ago. 2003, p. A14. E também sobre nao cumprimento de
metas contratuais: Santos, Chico. Ferrovias continuam dependuradas no
BNDES. Folha de S. Paulo, 28 abr. 2002, p. B5.
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