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RESUMO

IGNARRA, José Cassio. Colonialismo e Ferrovia no Brasil. Tese de
Doutorado apresentada ao programa Historia das Ciéncias e das Técnicas e

Epistemologia da Universidade Federal do Rio de Janeiro, 2010.

O desenvolvimento politico e econdmico do colonialismo europeu a
partir de 1500 levou a um progresso técnico sem precedentes, principalmente
na Inglaterra, onde foi desenvolvida a primeira ferrovia usando locomotivas a
vapor. Além de alterar as dindmicas sociais, a ferrovia transformou-se em um
grande negocio implantado ao redor do mundo, mudando radicalmente as
formas de viver e produzir. Ao mesmo tempo em que a Europa se modernizava,
a América Latina se colonizava, desenvolvendo-se segundo um modelo de
dependéncia. No Brasil, a implantagdo das ferrovias ajudou a produzir um
impacto civilizatorio sem precedentes, constituido ndo apenas pelos produtos
gerados, mas também pelas narrativas. A referéncia a construgdo da ferrovia
como uma epopeia e aos trabalhadores ferroviarios como heréis alimenta a
narrativa apologética, muito presente em toda a literatura sobre o tema. A tese
buscou investigar essa narrativa, em contraposicdo as chamadas narrativas
criticas, que tentam desvendar os caminhos pelos quais transitou nossa
formacgao histérica e tecnolégica e as formas de dependéncia que a nagéo
assumiu em relagdo aos paises centrais. A evolugdo da tecnologia e dos
sistemas produtivos forgou mudancas profundas na rede ferroviaria brasileira, e
muito do protagonismo vivido durante o século XIX dissolveu-se com o
aparecimento dos motores a explosdo e a construgcdo de rodovias. Mas a
ferrovia tinha ja langado raizes profundas em nossa memoria coletiva e inspirou
muitas obras que falam do trem do passado com saudade e reveréncia, as
quais chamei de obras nostalgicas. Dessa forma, a distingdo das fontes de
consulta em trés categorias — apologéticas, criticas e nostalgicas — nos auxiliou
a compreender a natureza complexa desses processos. Embora a relagao
dominante estabelecida entre os paises centrais, ou metropoles, e os paises
periféricos, ou colonias, seja a de dependéncia, verificamos momentos em que

essa relagao sofreu movimentos substantivos de mudancga, com tentativas de



estabelecimento das bases de uma industria ferroviaria brasileira. A pesquisa
também mostrou como os ventos do neoliberalismo sufocaram tais tentativas,
induzindo a privatizagao das estradas de ferro, ao desaparecimento dos trens
de passageiros de longo percurso e a concentragao da ferrovia para transporte
dos produtos da mineragdo e do agronegocio, acompanhando o movimento
geral de desindustrializagdo no pais. Na conclusdo foram apontados alguns
caminhos possiveis de desenvolvimento das ferrovias brasileiras e o papel

importante que ainda poderdao desempenhar.

Palavras-chave: Ferrovia, colonialismo, narrativas.



ABSTRACT

IGNARRA, José Cassio. Colonialismo e Ferrovia no Brasil. Tese de
Doutorado apresentada ao programa Historia das Ciéncias e das Técnicas e

Epistemologia da Universidade Federal do Rio de Janeiro, 2010.

The political and economic development of European colonialism from
the 1500s led to unprecedented technical progress, mainly in England, where
the first railway was developed using steam locomotives. In addition to
changing social dynamics, the railway has turned into a large business
deployed around the world, radically changing the ways of living and producing.
At the same time as Europe was modernizing, Latin America was colonized,
developing according to a dependence model. In Brazil, the implementation of
railways helped to produce an unprecedented civilizational impact, consisting
not only of the products generated, but also of the narratives. The reference to
the railway construction as an epic, and to the railway workers as heroes, feeds
the apologetic narrative, often found in all the literature on the subject. The
thesis sought to investigate this narrative, as opposed to the so-called critical
narratives, which try to unravel the paths through which our historical and
technological formation passed and the forms of dependence that the nation
assumed in relation to the central countries. The evolution of technology and
production systems forced profound changes in the Brazilian railway network,
and much of the prominence experienced during the nineteenth century
dissolved with the appearance of the internal combustion engines and the
construction of highways. But the railway had already laid deep roots in our
collective memory and inspired many works that speak of the past train with
longing and reverence, which | called nostalgic works. Thus, the distinction of
the consultation sources in three categories — apologetic, critical and nostalgic —
helped us to understand the complex nature of these processes. Although the
dominant relationship established between the central countries, or
metropolises, and the peripheral countries, or colonies, is dependent, we found

moments in which this relationship underwent substantive movements of



change, with attempts to establish the bases of a Brazilian railway industry. The
research also showed how the waves of neoliberalism drown such attempts,
inducing to the privatization of the railways, the disappearance of long-distance
passenger trains and the concentration of the railway to transport the products
of mining and agribusiness, following the general movement of
deindustrialization in the country. The conclusion points to some possible ways

of Brazilian railways development, and the important role they can still play.

Keywords: Railway, colonialism, narratives.
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INTRODUCAO

Como cheguei até aqui

Em 1973 formei-me Engenheiro Eletricista pela Escola Politécnica da
Universidade de Sao Paulo. Fui contratado pelo Metré de Sdo Paulo antes de
formar-me. Em tempos de ditadura, o Governo' dispunha de liberdade de acao
e de orgcamento, e exibia a construgdo da grande obra como demonstragcao de
sua eficiéncia e do seu acerto. O projeto do Metré de Sao Paulo fora inspirado
no Metr6 de Sao Francisco, na época, recém-inaugurado. Usava tecnologias
de ponta, como o controle eletrénico do fluxo de poténcia e a recuperagao de
energia na frenagem dos trens.

O Governo queria também exibir uma exceléncia de servigo publico, o
que o levou a implantar uma empresa com estrutura modernizada e com
técnicos bem-pagos. Participei daquela aventura, o desafio de construir uma
grande obra de engenharia e implantar um novo conceito de servigo publico.
Eu estava terminando o tumultuado periodo da minha vida universitaria, de
1966 a 1973. Nesse periodo, ocorreu o golpe dentro do golpe que foi a
decretacao do Al-5, em 1968, a implantagdo de uma feroz ditadura que dizimou
o movimento estudantil; em consequéncia, a opg¢ao da luta armada, que
desafiava a juventude a resistir, € 0 medo de ser preso e torturado presente,
explicito e subjacente. Conseguir manter-me vivo nesse tempo, formar-me
engenheiro, sair desse cenario assustador e ir trabalhar no Metr6 foi uma
epifania.

Nesse tempo e nesse sonho, ocorreu uma nota dissonante. Meu
cunhado Haroldo Pedreira, que estava fazendo ja a sua formagdo em
Psicanalise, quando soube que eu seria contratado pelo Metrd, perguntou-me o
que eu iria fazer la. Eu respondi que iriamos construir um sistema de transporte
de qualidade para a populagdo, moderno, seguro, limpo e rapido. No entanto,

ele voltou a perguntar: “Mas transporte para onde?”. E eu, ja meio irritado:

1 A Companhia do Metropolitano de Sao Paulo era e € uma empresa estatal estadual, mas sua
construgao contou com elevados aportes federais.
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“Para onde as pessoas vao, de casa para o trabalho, e de casa para a escola,
e vice-versa, todos os dias”. Ao que ele me respondeu, com a pergunta final:
“Quer dizer que vocés vao gastar essa grana toda para levar um monte de
gente para onde elas nao querem ir?”. Fiquei furioso com o Haroldo, mas nao
consegui articular uma boa resposta, entdo resolvi arquivar a indagagao, para
ela ressurgir, qual fantasma, nas minhas reflexdes do doutorado.

Cinco anos depois, fui convidado para trabalhar no Metré do Rio, que
entdo comecgava, o que significava sair do Metr6 de Sdo Paulo e mudar-me
para o Rio de Janeiro. O trabalho era semelhante, o salario valia a pena, mas a
cidade e a vida foram muito diferentes. O contrato com o Metré do Rio terminou
em trés anos. Conseguimos trabalho na Rede Ferroviaria Federal S.A.
(RFFSA), em um programa de modernizagdo dos trens até entdo chamados de
trens de suburbio. De inicio, pareceu-me um enorme retrocesso na minha
carreira. Da mais moderna tecnologia, voltei para a tecnologia da década de
1950. Em vez de uma empresa moderna com técnicos jovens e motivados,
uma velha estatal, também da década de 1950, cheia de vicios e velhos
desanimos. Mas né&o foi assim, visto que sair de uma empresa local e ir para
uma empresa federal abriu-me alguns caminhos, entre os quais o de conhecer
melhor o0 meu pais. Em 1984, uma reforma institucional criou a Companhia
Brasileira de Trens Urbanos (CBTU) para gerir os trens urbanos e suburbanos.
A Rede Ferroviaria ficou responsavel apenas pelo transporte de carga,
preparando-se para a privatizagao.

Na CBTU passei a trabalhar com planejamento de transporte, algo que
me obrigava a olhar para além dos trilhos, para a cidade e para suas multiddes.
Participei da elaboracdo de estudos para melhoria dos sistemas de trens
urbanos das cidades de Fortaleza, Natal, Jodo Pessoa, Recife, Maceio,
Salvador, Belo Horizonte, Rio de Janeiro e Sdo Paulo.

A questdo ambiental interessou-me, fiz uma pés-graduagao em Teoria e
Pratica do Meio Ambiente no Instituto Superior de Estudos da Religido (ISER),
que foi uma bela experiéncia de interdisciplinaridade e de diversidade de
historias e narrativas. Na CBTU trabalhei nos esbocos de uma politica

ambiental para o setor ferroviario.
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No final dos anos 90, ainda trabalhando na CBTU, fiz mestrado em
Administracdo Publica na Escola Brasileira de Administracdo Publica da
Fundagéo Getulio Vargas? (FGV). O tema da minha dissertacéo foi o processo
de descentralizacdo e estadualizagcdo que o Governo Federal, através da
CBTU, estava iniciando nos sistemas de trens urbanos do pais, que consistia,
portanto, na transferéncia desses sistemas aos governos estaduais.

A politica sempre teve um papel determinante em meu caminho. Na
adolescéncia participei da Juventude Estudantil Crista®. Depois, de grémios,
centros académicos, associagdes, sindicatos, conselhos, movimentos (uns
legais e outros nem tanto), aprofundando minha visdo de que a politica é a
préopria vida. Tal posicionamento levou-me a algumas diferengas com relagcao
ao senso comum de meus pares, 0os engenheiros brasileiros. Para eles (ou
para noés), a técnica é virtuosa e a politica, viciosa. “Detesto politica, eu sou
técnico” € uma declaragdo comum em nosso meio. Sempre procurei combater
essa visao e sempre defendi que os engenheiros devem apoiar uma técnica
que os instrumentalize para que sejam bons politicos. Também sempre entendi
que engenheiros podem ser poetas, e sempre tentei, sem muito sucesso, ser
um deles.

Na década de 1990 a receita internacional neoliberal recomendou
privatizar tudo. Assim foi feito, e a Rede Ferroviaria foi desmembrada e
desestatizada. O abandono de trechos da malha ferroviaria por “falta de
rentabilidade”, que ja era praticado ha algum tempo, foi entdo acelerado.
Preservacao do patrimdnio histérico e arquitetdnico, arquivos bibliograficos e
documentais, tudo isso foi considerado “ndo rentavel” e condenado ao
abandono.

A sociedade reagiu a esse abandono e a esse desmonte com varias

iniciativas, como por exemplo a implantagao de trens turisticos culturais em

2 Nessa mesma época, uma reestruturagdo administrativa e pedagdgica mudou o nome da
escola para Escola Brasileira de Administracdo Publica e Empresarial (EBAPE).

3 A Acéo Catdlica abrigava a Juventude Operaria Crista (JOC), a Juventude Universitaria Crista
(JUC), a Juventude Estudantil (secundarista) Cristd (JEC) e outras organizagdes de
mobilizacdo da Igreja Catdlica. Na década de 1960, essas organizagdes migraram para a
esquerda, abragaram a Teologia da Libertacdo e em seguida as causas populares, as lutas
contra a desigualdade, a opresséo e a miséria. Eu fui dessa turma e, ao abandonar os dogmas
e fazer a critica a politica da Igreja de Roma, levei comigo o seu lema: “Opc¢ao preferencial
pelos pobres”.
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trechos ferroviarios desativados e a proliferagdo de associagdes civis de
preservagao do patrimonio ferroviario. Militei nesses espagos e ajudei a criar,
em 1997, o Movimento de Preservacao Ferroviaria (MPF) que realizou dezenas
de seminarios em todo o Brasil para divulgar a causa, pressionar autoridades,
desenvolver conhecimento, apoiar projetos, promover aliangas. Participei desse
movimento até 2012, quando faleceu Victor José Ferreira, o combativo
fundador do MPF, depois de uma longa e virtuosa militdncia. O movimento
perdeu o protagonismo, e sua bandeira foi sendo levantada por outras
organizagoes.

Desenvolvi nesse Movimento a visao sobre o abandono criminoso do
patriménio publico, ameagado pelo desinteresse do mercado e dos governos.
Além disso, o interesse da sociedade civil pela preservagao ferroviaria, pela
conservacao do patrimdnio historico e pela reativacdo do transporte ferroviario
de passageiros nao logrou ganhar robustez politica para levar o Governo a um
investimento.

Aposentei-me em 2003 e, em seguida, fiz vestibular e ingressei no
Instituto de Filosofia e Ciéncias Sociais da UFRJ (IFCS). Fiz o bacharelado em
Filosofia, um antigo sonho. Com isso fui me afastando da Engenharia e dos
engenheiros, e fui desenvolvendo posturas criticas em relacéo a ciéncia e a
tecnologia. Minha monografia baseou-se em um ensaio de Heidegger, A
questdo da técnica; nela, tentei responder a pergunta: Para onde nos leva a
técnica?

Em 2015, descobri o programa Histéria das Ciéncias e das Técnicas e
Epistemologia (HCTE) e fui aprovado no concurso para o doutorado. Durante
minha preparacdo, fui apresentado ao livro O conceito de tecnologia, de Alvaro
Vieira Pinto, que radicalizou algumas ideias, que ficaram subitamente claras. A
Tecnologia ndo leva ninguém para lado nenhum, quem “leva”, quem age, quem
conduz os processos humanos s&o os homens. Maquinas s&o sempre apenas
0s seus instrumentos.

Cabe registrar que meu caminho nédo se limitou ao ambito da ferrovia.
Outros trabalhos e outras experiéncias sem ligacdo direta com o assunto

tiveram participagdo importante na forma pela qual eu vejo o mundo, o que
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certamente influiu na forma pela qual eu vejo a ferrovia. As experiéncias mais

significativas foram:

Escola de Samba Tom Maior — Sao Paulo — Diretor

e Associagao de Moradores e Amigos da Urca — Diretor de Meio Ambiente
e Agenda 21 de Santa Teresa — Secretario Executivo

e Sociedade Beneficente Sdo Martinho — Membro do Conselho Consultivo
e Refugio de Meninos e Meninas de Rua (REMER) — Educador de Rua

e Associagédo de Educadores da Latinoameérica e Caribe (AELAC)

Assim, cheguei a este tema, a ferrovia no Brasil. E meu propdsito inicial
era contar a historia do trem no Brasil de uma forma critica, e ndo apologética.
Mas meu percurso, as leituras que fiz, os autores que conheci me levaram a
duas inversdes de perspectiva. Mais importante do que contar a histéria da
ferrovia no Brasil € contar a histéria do Brasil através da ferrovia. Em vez de
empunhar bandeiras pela volta do trem mitico e nostalgico, entender a relagéo
complexa metrépole-colénia, na qual o trem joga um papel paradigmatico.
Nosso problema nao é o trem em si, mas como ele se insere na economia, na
histéria e na construgao (ou desconstrugao) do Brasil.

A outra inversao foi contar a historia da ferrovia ndo como uma epopeia
heroica de uns poucos homens iluminados, mas como decorréncia de um
processo econdmico, que comegou dois séculos antes da chegada da ferrovia:
o colonialismo.

No esforgco para deixar explicito o eixo politico desse processo historico,
apoiei-me bastante em Caio Prado Jr., com sua analise do Brasil Colbnia, e,
em seguida, em Carlos Walter Porto-Gongalves, com seu conceito de sistema-
mundo moderno-colonial. Em ambos se ressalta a ideia de col6énia e de
colonialismo como essenciais para se entender a Revolugdo Industrial como
causa e consequéncia da implantacdo das ferrovias no Brasil e no mundo.
Minha pesquisa mostrou-me que a ferrovia, assim como a tecnologia, tem uma

dupla implicagdo com a Historia.



18

Ao chegar ao final deste projeto, percebo-o maior do que no seu inicio.
Ao mesmo tempo, muito menor do que o mundo de possibilidades de pesquisa
que parece se abrir neste momento. Meus recortes sdo o trem e o Brasil. Ficam
adiados por enquanto outros projetos, generalizando com “tecnologia” no lugar

de “trem” e com América Latina no lugar de Brasil.

Metodologia

A pesquisa que alimentou este trabalho foi essencialmente bibliografica.
Podemos localizar a primeira fase desta pesquisa nos anos 90 do século XX,
quando fiz mestrado em Administracdo Publica sobre o processo de
descentralizagdo dos trens de suburbio da CBTU. A pesquisa levou-me a livros
que contam a historia das ferrovias no Brasil e a algumas obras voltadas para a
Administracdo Publica e os problemas de centralizacdo e descentralizagao
administrativa.

Na segunda fase da minha pesquisa bibliografica, quando minha
atividade estava voltada para a preservacdo do patriménio e da memodria
ferroviaria, aproximei-me da literatura memorialista e analitica. Ajudei a
organizar varios seminarios sobre o tema, alguns com boa participagao
académica, com a apresentacao de trabalhos de pesquisa.

A terceira fase de minha pesquisa ocorreu ja durante o doutorado no
HCTE, com autores brasileiros e estrangeiros sobre histéria das Ciéncias e das
Técnicas e com autores brasileiros sobre o Brasil e sua formag&o colonial.
Essa fase levou-me a questionar o papel da ferrovia no desenvolvimento
dependente a que os paises da América Latina foram submetidos, isto €, levou-
me a questionar em que medida o desenvolvimento da ferrovia no Brasil serviu
ao colonialismo.

Dividi as fontes de referéncia em trés grupos, Técnicos (Barbosa, 2010;
Blasenheim, 1996; GEIPOT, 2001; Gorni, 2009; Greco, 2012; Jacob, 1982;
Nabais, 2014; Neves, 2012; Peres, 2009; Rodriguez, 2004; Santos, 2011;
Schoppa, 1985; Schoppa, 2008; Suevo, 2004; Telles, 2011), Nostalgicos
(Alves, 2012; Bastos, 2015; Ferreira, 1986; Ferreira, 2008; Pelegrina, 2000;
Sampaio, 2008; Sanchez, 2012; Valverde, 2011) e Criticos (David, 2009;
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Ferreira, 1981; Guzman, 2013; Hardman, 2005; Lamounier, 2012; Leme, 1986;
Lima, 2015; Thomé, 1980)".

No chamado grupo dos técnicos, as obras contam a histéria das
ferrovias, detalhando a intenc&do, o projeto, a busca de financiamento, a
implantagcdo, que é sempre uma saga, sempre uma aventura. Detalham os
numeros anuais, as técnicas utilizadas, a evolucdo dessas técnicas, 0 numero
de empregados, a carga transportada. Muitos livros trazem belos registros
fotograficos. Trazem também os grandes nomes da Ferrovia no Brasil, aos
quais rendem devidas e indevidas homenagens.

O segundo grupo, o dos nostalgicos, sao os livros que ressaltam no trem
nao a sua tecnologia, mas a sua poesia. Mas € mais do que poesia a narrativa
nostalgica, ela remete a valores da sociedade, em um certo tempo. Uma
locomotiva parada ha décadas em uma praga em Conservatoéria (RJ) enferruja
ao sol. Ela esta |a para o povo lembrar como era bom o tempo que passou, no
qual a locomotiva era o grande personagem, o que fazia a histéria local e o que
trazia a histéria de outros lugares. No pais profundo o trem criou vinculos de
afeto duradouros. A imagem do trem relacionada com esse afeto ndo é de um
trem moderno, elétrico, € a imagem da locomotiva a vapor com sua fumacga e
seu apito. Para os nostalgicos, ferrovia também ¢é familia, lembrancga, encontro
e felicidade.

No grupo dos criticos, estdo os livros que abrigam visdes
questionadoras do processo de implantagdo de ferrovias, que ressaltam as
motivagcdes politicas, as aventuras financeiras, os favorecimentos de grupos
amigos do poder desde o inicio. Estdo também os livros que denunciam as
praticas subalternas do poder na esfera ferroviaria, o desmonte promovido no
final do século passado, o efeito da globalizagao sobre o patriménio histérico
ferroviario, e que propdem novos modelos.

A divisdo, é claro, ndo é estanque, alguns livros sdo ao mesmo tempo
apologéticos e criticos, e isto ndo pode ser motivo de estranhamento. Pelo
contrario, o que se pretende nesta tese € aprofundar a visdo sobre o trem e a

sociedade que o sustenta, com todas suas contradicdes.

4 As datas de nascimento e morte dos autores citados neste paragrafo, por motivos de clareza,
sdo apresentadas nas Referéncias.
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Para além do universo ferroviario, os escritos e as reflexdes de Karl
Marx, Caio Prado Jr., Sérgio Buarque de Holanda, Gilberto Freyre, Manoel
Bonfim, Georgescu-Roegen, Eugene Schwartz, Edgar Morin, Alvaro Vieira
Pinto, Darcy Ribeiro, Eduardo Galeano, David Harvey e muitos outros ajudaram
a encaixar a histéria do trem na histéria do mundo.

Cabe acrescentar que este trabalho se apoiou fortemente na experiéncia
prépria do autor, como engenheiro ferroviario, como engenheiro de transportes

e como militante das causas da preservacéao ferroviaria.
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Apresentagao

A Engenharia é uma formacéo contida dentro da tecnosfera, ou
seja, dentro do mundo da técnica, das maquinas, dos engenhos. Se a
técnica € o modo do ser humano estar no mundo, entdo toda a historia
da humanidade poderia ser contada como a historia das técnicas. Mas,
nesse caso, técnica € muito mais do que engenho, maquina, algoritmo.
Usando o conceito de megamaquina antropossocial, de Edgar Morin®,
pode-se dizer que a histéria da Técnica, vista como a forma do Homem
relacionar-se com o mundo, confunde-se com a histéria da humanidade.

Dai decorre que para uma compreensao profunda do papel da
técnica na humanidade € preciso um olhar humano, mais do que
técnico. E esse olhar humano tem que abranger as diversas formas de
conhecimento e de interrogacdo da realidade, € preciso que ele seja
multidisciplinar. O mesmo se pode dizer da ciéncia, irma gémea da
técnica, parceiras histoéricas.

Para uma profunda compreensao do papel da técnica e da ciéncia
na humanidade, é preciso, pois, incorporar a ela as formas de
conhecimento e de interrogagéo da Filosofia. Porque a constru¢ao desse
progressivo conhecimento vai se defrontando com a realidade multipla e
indomavel frente a qualquer modelo. A Filosofia medeia esse confronto
eterno.

Neste trabalho busca-se na histéria da Ferrovia um olhar
filosofico, e, portanto, critico. Em que medida a Ferrovia ajudou a
humanidade a responder a pergunta: quem somos, de onde viemos e
para onde vamos? Ou mais precisamente, no Brasil, a ferrovia nos
ajudou a responder a essas perguntas?

Este trabalho pretende avancgar nessas respostas. Para isso é
necessario analisar as relagdes da ferrovia com a politica e a economia,

com a escravidao e a luta de classes, com a geopolitica colonial e pés-

5V. MORIN, s.d, p. 229.
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colonial, com o meio ambiente em todas as suas determinagdes, com a

memoria e com a cultura.

A narrativa mais comum sobre a historia da ferrovia no Brasil nos
diz que ela teve seus tempos de gldria, mas atualmente sofre um
processo de reducao de extensdo e de importancia, fruto do descaso
das elites e da burrice dos governantes que nao percebem a importancia
que ela tem na economia e no desenvolvimento do pais.

Esta tese pretende demonstrar que a baixa participacdo da ferrovia na
divisdo modal do transporte no Brasil ndo é resultado de nenhuma burrice,
nenhuma atitude atrasada das elites, ela é resultado de uma politica
colonialista implantada pelos paises centrais, a partir do século XVI e que se
prolonga até os dias atuais.

No quadro do capitalismo sombrio que nos é imposto, a ferrovia, apesar
de todos os seus atributos virtuosos, interessa sempre e apenas pelo seu valor
de mercado, ou mais simplesmente do seu valor no mercado. O
enfraquecimento do poder do Estado, resultado das politicas neoliberais
vigentes no mundo atual e em particular no Brasil, impede o desenvolvimento
das ferrovias em um sentido social e restringe a sua expansao aos interesses

do capital.

Relevancia do problema

Os transportes ferroviarios podem ser divididos em trés grupos:

Carga. Parcela mais lucrativa do comércio ferroviario, tanto no passado
como no presente.

Passageiros de longo percurso. Basicamente ligagdes entre cidades
proximas ou distantes, setor que hoje é quase inexistente no Brasil

Transporte Metropolitano. Metrés e trens urbanos operando em areas
metropolitanas adensadas, presentes nas maiores capitais do pais.

Essa divisdo inicial € necessaria para a compreensdo da histéria da
ferrovia, ja que cada grupo tem histérias diferentes e se insere na economia

também de formas distintas.
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No Brasil os trens de passageiros ou trens mistos, de carga e
passageiros, existiram desde o principio, em 1854. Por diversas razdes, a
quase totalidade do servico de trens de passageiros de longo percurso foi
desativada durante a segunda metade do século XX®. O transporte
metropolitano adquiriu importancia na segunda metade do século XX, a medida
que o pais se urbanizava e as metropoles se conurbavam. Nestes principios do

século XXI, o que vigora é:

o o transporte ferroviario de carga, privatizado, segue seu destino
de acordo com o mercado;

o o transporte de passageiros de longo percurso, que nio interessa
ao mercado e nem ao Governo, quase desapareceu;

o o transporte metropolitano segue sendo fortemente financiado
pelo setor publico, exibe um crescimento timido frente as necessidades

das areas metropolitanas, que ndo param de crescer.

Os sistemas de transporte em todo o mundo sdo constituidos de
ferrovias, rodovias e demais modos, dividindo entre si demandas e resultados,
refletidos na chamada divisdo modal’, também chamada de reparticdo modal,
ou de matriz de transportes.

Uma critica corrente em meios académicos e empresariais € em relagao
a baixa porcentagem atribuida ao modo ferroviario no Brasil, em comparagao
com outros paises e outras regides. E o que €& pior é que essa baixa
participagdo piorou ao longo do tempo, e de tal forma que despertou uma
saudade, uma nostalgia do trem. Essa nostalgia do trem se revela muito forte,
capaz de suscitar grandes movimentos. Voltarei ao assunto neste trabalho. O

que quero ressaltar aqui, nesta introducdo, € que académicos, técnicos,

6 Existem apenas duas estradas de ferro com trens de passageiros de longo percurso, que sdo
a Estrada de Ferro Vitéria-Minas e a Estrada de Ferro Carajas, ambas exploradas pela Vale,
por for¢a de seus contratos de concessao.

7 A palavra modal é um adjetivo e quer dizer “relativo ao modo”. No universo dos transportes,
divisdo modal quer dizer “a divisao da demanda ou da oferta entre os modos de transporte”, ou
seja, entre o trem, o navio, o avido, o 6nibus, o caminhdo, o automével, a bicicleta, etc. No
entanto, parte de nossos autores e estudiosos do transporte resolveram substantivar a palavra

e inventaram expressdes como “o modal 6nibus”, “o modal trem”. Nada mais fora do vernaculo,
inadequado e desnecessario.
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empresarios, poetas e trovadores se posicionam do mesmo lado nesta
questdo. Todos entendem que no Brasil tem pouco trem e que “deveria” ter
mais.

Todos afirmam que “o Brasil trem jeito”, um mote muito usado no meio dos
ferroviarios e ferroviaristas®. Os movimentos da sociedade pela “revitalizagao”
do sistema ferroviario, ou pela “volta do trem”’, compdéem-se de multiplos
grupos, com diferentes interesses e forgas politicas, como de empresarios,
parlamentares, trabalhadores, historiadores e nostalgicos. Mas todos esses

grupos comungam dois pontos de acordo:

e A divisdo modal dos transportes no Brasil é irracional e injusta, porque o
modo trem ndo ocupa o percentual que merece.

e A culpa por tal situagcdo é dos politicos que sdo “cegos” para as
evidentes vantagens do trem, ou das elites “insensiveis” aos interesses
do pais. Dessa forma, se tivermos um presidente da Republica

comprometido com o trem, havera trem, se n&o, nao.

O nucleo desta pesquisa propde-se a construir respostas criticas a estas
duas proposicdes. Para isso, lancamos um olhar para o passado recente. Uma
extensa pesquisa publicada em 1982 mostra os percentuais de cada modo nos
varios continentes (Jacob, p. 171). O quadro mostra que a participacdo da
ferrovia de carga na América do Sul era muito menor do que no resto do mundo

nos anos 50 e piorou até os anos 70.

8 Ferroviarista € o termo usado para denotar os amantes do trem que ndo sao ferroviarios
profissionais.
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Regido | Modo | 1950 | 1955 | 1980 | 1985 | 1970 | Regido| Modo | 1950 | 1955 | 1980 | 1985 | 1970
Ferrovia| 77,6 | 74,8 | 71,0 | 70,5 | 65,7 Ferrovia | 70,1 | 68,7 | 66,7 | 57,2 | 51,7
b Rodovia| 22,4 | 252 | 28,9 | 29,4 | 34,1 Europs Rodovia | 29,9 | 31,3 (33,3 |42,6| 48
Avido | 0,0 | 00 | 00 [ 01| 02 Avido | 01 [ 01| 01|02/ 03
100 | 100 | 100 | 100 | 100 100 | 100 | 100 | 100 | 100
Ferrovia| 78,2 | 73,8 | 67,2 | 67,2 | 62,5 Ferrovia | 53,2 | 47,7 | 46,4 | 51,9 | 53,7
América |Rodovia | 518 | 261 | 32,7 |326 37,1 | | Rodovia | 466 | 510 | 532 | 47,6 | 456
doNorte | - Avido | 0,0 | 0,1 | 01 | 02 | 04 Avido | 02 [ 03|04 | 05| 06
100 | 100 | 100 | 100 | 100 100 | 100 | 100 | 100 | 100
Ferrovia| 48,1 | 37,3 | 31,5 | 27,1 | 22,4 Ferrovia | 96,8 | 95,8 | 93,8 | 93,1 | 91,8
América | ROdovia | 51,8 | 62,5 | 683 | 72,7 | 77,4 URSS Rodovia | 3,2 | 42 | 61 | 68 | 81
doSul | Avidgo | 0,1 | 02 | 02 [ 02 0,2 Avido | 0,0 [ 00| 01 |01 | 01
100 | 100 | 100 | 100 | 100 100 | 100 | 100 | 100 | 100
82,8 | 81,5 | 83,3 (73,0630 Ferrovia | 81,1 | 79,3 (77,9 | 75,0 | 71,1
fcia 17,2 | 185 | 16,7 | 26,9 [ 38,1 | 1o | Rodovia | 18,9 | 20,6 | 22,0 | 24,9 | 28,6
00 | 00 | 00 | 0,1 | 0,1 |[mundial] Ayizo | 0,0 | 0,1 | 0,1 | 0.1 | 02

100 | 100 | 100 | 100 | 100 100 100 | 100 | 100 | 100

Tabela 1 — Transporte de mercadoria (em %)

Fonte: JACOB,1982, p. 171.
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Com a palavra, Chafic Jacob:

Em constante e irreversivel crescimento, constituindo um dos mais
destacados integrantes do Cone Sul, nosso Pais necessita de meios
habeis, eficazes e de custos reduzidos para promover essa interagao,
sob pena de se defrontar, periodicamente — se continuar realizando
com a frequéncia que realiza, transportes por vias inadequadas e com
elevado custo operacional — com prejuizos decorrentes da
impossibilidade de atender a suas demandas. Neste sentido, a
estrada de ferro representa, indubitavelmente, o caminho mais
adequado para a solugdo desse desafio, principalmente quando a
questdo envolve grandes cargas para grandes e médias distancias
[...]. Lamentavelmente, entretanto, no passado, a atencdo das
autoridades foi quase que sistematicamente concentrada no
rodoviarismo e, assim, a ferrovia, que merecia tratamento adequado e
prioritario, acabou sufocada por uma politica dispersiva e onerosa.
(Jacob, 1982, p. 115)

O discurso de Jacob é interessante em mais de um aspecto. Ele
repercute em varios extratos sociais e na literatura (V. Suevo, 2004; Schoppa,
1985; David, 2009; Telles, 2011; Santos, 2011). De uma forma ou de outra,
esses autores constroem a narrativa de que a ferrovia no Brasil ndo tem
ganhado a atengdo merecida, que o mal do transporte no Brasil € o
rodoviarismo e a falta de visdo de nossos governantes. Mas cinquenta anos

depois de Jacob, a situagao sé piorou, como mostra a Figura 1.

Figura 1 — Carga: divisdo modal no Brasil em
2018
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Fonte: ANTF, 2018.
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O transporte ferroviario no Brasil atende hoje (2018) a apenas 15% do
total de transporte de cargas. E isso ocorre apesar de todos os argumentos em
favor da ferrovia, de mais transportes sobre trilhos, todos mais ou menos
orientados em funcdo da eficiéncia e da segurancga, partilhados por técnicos de
transporte, engenheiros, académicos, urbanistas, preservacionistas e
empresarios. Apesar de toda a exortagao, a participacao ferroviaria permanece
uma decepgao.

Um segundo aspecto a ser destacado na citacdo de Jacob € o uso na
expressao “a ferrovia, que merecia tratamento adequado e prioritario” da
palavra merecer, que humaniza a ferrovia, quase que lhe conferindo uma
situacao de sujeito de direitos. Diz-se também que os governos séo “injustos”
para com o modo ferroviario, e que os governos “pecam” quando nao investem
para que tenhamos mais ferrovias.

Neste trabalho, pretendo mostrar que a situagdo do nosso sistema
ferroviario ndo decorre apenas de erros governamentais, morais e
orcamentarios. Essa situagdo sé pode ser entendida se for vista como
fendmeno histérico e social, determinado pelo sistema econdmico implantado
em nosso pais e em nosso continente, que foi essencialmente colonialista em
suas relagdes com o Mundo e, como consequéncia, concentrador e excludente.

Tal modelo definiu o sistema ferroviario, os tracados das linhas, o
material rodante, a equacao econémico-financeira, os modos de financiamento
e as estratégias de implantacdo. A forma pela qual ele se apresenta hoje é
decorrente desse sistema colonial.

Porto-Gongalves afirma que o regime colonial ndo foi um periodo da
histéria que acabou com a Independéncia. O colonialismo sobreviveu a

Colbnia, Londres substituiu Lisboa como Metrépole.

Estamos sim, diante de um sistema-mundo moderno-colonial, que é
um mundo cada vez mais interdependente, mas cuja
interdependéncia estd organizada com base num sistema de rela¢des
hierarquicas de poder moderno-colonial. (PORTO-GONCALVES,
2015, p. 25)

A ferrovia ndo € neutra nesse processo. Ao contrario, foi um dos

instrumentos de implantagdo e consolidagdo dessa ordem colonial. Medidas
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para aumentar a presenca das ferrovias na matriz de transportes sem essa
visao critica podem simplesmente estar acentuando essa ordem.

O esforgo deste trabalho é também no sentido de construir uma visao
critica do trem através da visado critica sobre a Tecnologia, essa onipresenca
tdo assustadora. Trata-se de buscar os fundamentos geopoliticos comuns entre
ferrovia e tecnologia.

Cabe também indagar “quem?”, ou seja, quem sao 0s seres humanos
afetados nesse transporte, e reconhecer que eles formam grupos sobre os
quais o transporte tem impactos diferentes; em suma, cabe perguntar “trem

para quem?” e “eficiéncia para quem?”.
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CAP. 1 COLONIALISMO DE 1500 A 1800

Para poder compreender a natureza do sistema geopolitico que produziu
as ferrovias no mundo, é necessario compreender como e quando foram
estabelecidas as bases antropoldgicas do regime colonial que a Europa impés
sobre o resto do mundo a partir do século XVI. Neste capitulo, sdo descritos os
principais movimentos que durante os séculos XVI, XVII e XVIII produziram
uma riqueza liquida transferida das col6nias para as metropoles, que formaram
0os capitais necessarios para a Revolugcdo Industrial com seu produto mais
vistoso, a ferrovia.

Os impérios coloniais da Era Moderna foram formados durante o século
XVI. O comércio entre paises e depois o comércio global puxaram os
processos. O feudalismo em continua decadéncia na Europa ia aos poucos
dando lugar a Estados mais centralizados, e os reis passavam a ter cada vez
mais poder sobre a nobreza remanescente da Idade Média. As tecnologias
desempenharam importante papel nessa transicdo, sendo ao mesmo tempo o
motivo e a consequéncia do avango tecnolégico nas areas das armas, do
transporte e da navegacgéao. A construgdo de uma caravela capaz de atravessar
0 oceano desconhecido era um trabalho que exigia centenas de trabalhadores
em diversas especialidades e a aquisicdo de grandes quantidades de
materiais. A sua construgdo necessitava, portanto, de capital e de uma

organizagao politica, social e trabalhista evoluida e centralizada.

Em primeiro lugar, Portugal e Espanha sairam na frente, encontraram o
caminho maritimo para as indias (Vasco da Gama - 1498) e o caminho
também maritimo para o continente americano (Cristévdo Colombo — 1492). E
pertinente notar que Cristovao Colombo também estava buscando um caminho
maritimo para as indias, e, quando se defrontou com o continente americano,
julgou ter encontrado o que buscava e passou a chamar os habitantes que o
receberam de indios. A descoberta do engano foi rapida, mas Colombo e todos
0s europeus continuaram a chamar os povos originarios da América de indios,
em completo desprezo pela sua identidade e historia.

Da América Central para baixo imperaram os ibéricos em extensos

territorios, e aqui plantaram nao simplesmente uma colénia, mas um projeto



30

econdmico de largo alcance. Eram pilares desse projeto o latifundio, o modelo
‘extrativista-exportador’ e a escravidao. Os territérios foram ocupados segundo
sua utilidade econémica, sem consideragcdo para com 0s povos nhativos e sem
intencdo de povoamento. O objetivo do projeto era a exploragao intensiva da
terra para enviar os seus ganhos para a Metropole. Ndo havia inicialmente
nenhuma intengdo de criar um povoamento, um modelo de desenvolvimento

local.

Tudo isso langa muita luz sobre o espirito com que povos da Europa
abordam a Ameérica. A ideia de povoar n&o ocorre inicialmente a
nenhum. E o comércio que os interessa, e dai o relativo desprezo por
este territério primitivo e vazio que é a América; e inversamente o
prestigio do Oriente, onde nao faltava objeto para atividades
mercantis. A ideia de ocupar, ndo como se fizera até entdo em terras
estranhas, apenas como agentes comerciais, funcionarios e militares
para a defesa, organizados em simples feitorias destinadas a
mercadejar com os nativos e servir de articulagdo entre as rotas
maritimas e os territérios ocupados; mas ocupar com povoamento
efetivo, isso s6 surgiu como contingéncia, necessidade imposta por
circunstancias novas e imprevistas. Alias, nenhum povo da Europa
estava em condigbes naquele momento de suportar sangrias na sua
populacdo, que no século XVI ainda ndo se refizera de todo das
tremendas devastagbes da peste que assolou o continente nos dois
séculos precedentes. (PRADO JR., 2011, p. 20)

Nossos livros de Histéria chamam de “periodo colonial” os anos entre
1500, o do “descobrimento”, e 1822, o da Declaracdo da Independéncia. No
entanto, uma visdo mais critica vai nos mostrar que, assim como o
“descobrimento” foi uma narrativa suave para a Invasao europeia, também a
Independéncia foi um golpe bem-aplicado pela Inglaterra, acoplado a uma
narrativa libertaria e moderna. Dessa forma, o periodo colonial no Brasil ndo
termina em 1822, com a Independéncia, apenas muda de colonizador.

Durante os séculos XVI, XVII e XVIIl, Portugal manteve o Brasil como
sua Colbnia, construindo uma economia local toda voltada para a exportagao
dos produtos da terra para o seu territério. No comeg¢o do periodo, o
extrativismo era a unica modalidade a ser praticada. O pau-brasil era uma
mercadoria bastante valorizada na Europa por conta de sua tinta, usada no
tingimento de tecidos. Era “coletado” na Mata Atlantica e embarcado nos navios
portugueses ao largo da costa. O trabalho bragal era feito pelos indigenas,
acostumados a usar machados de pedra. A primeira revolugdo tecnoldgica

introduzida no novo mundo foi a introdugdo de machados de ferro entre os
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indigenas. A mudancga serviu para tornar mais eficiente o negécio, ja que o
tempo para se derrubar uma arvore ficava fortemente reduzido. A exploragao
de pau-brasil foi tdo intensiva que levou a quase extingdo da espécie. Os
indigenas que se utilizaram dessa nova tecnologia também quase foram
‘extintos”. Esse é um bom exemplo de resposta a pergunta: “Tecnologia para
quem?”®,

O esgotamento das reservas de pau-brasil levou ao surgimento de uma
agricultura baseada no cultivo da cana de agucar e do algoddo. Mas essa
agricultura pouco alterava as relagbes de produgao colonial. O esquema era
simples. O rei doava as terras do litoral para seus apaniguados. A terra era
desflorestada e queimada. E a cana ou o algodao se espalhavam pela area.
Exploradas dessa forma, as terras se exauriam rapidamente, levando a
fronteira agricola cada vez mais para o Oeste.

O modelo de producédo se apoiava em dois principios, o latifundio e a
escraviddao. Logo em seguida ao “descobrimento”, foi iniciada a captura
sistematica de homens e mulheres africanas para trabalhar no Brasil, como

escravos.

De 1575 a 1591, s6 de Angola tinham saido mais de 50 mil negros; e
na primeira metade do século XVII, a exportagdo anual atingia 15 mil
pecas da India [.]. Essa exportacdo atingiu proporcdes
desconhecidas até entdo. Regulamentam-se, protegem-se. As levas
de escravos iam batizadas; ainda em nossos dias um viajante viu na
Alfandega de Luanda a cadeira de marmore de onde o bispo, no cais,
abengoava os rebanhos de negros que embarcavam para o Brasil.
(BOMFIM, 2008, p. 65)

A substituicdo da escraviddo indigena pela africana foi também uma
substituicdo de narrativas. Depois de dezenas de anos preando e escravizando
indios, a Coroa entendeu mais Ilucrativa a importacdo de africanos
escravizados. E essa escolha também alimenta uma narrativa dentro da qual

se afirma que “o indio é indolente, ndo da para o trabalho”. Por isso, Portugal

9 O Brasil é o unico pais do mundo que tem nome de arvore. Tal circunstancia deveria inspirar
uma identidade nacional baseada no respeito a Natureza de um modo geral e a essa espécie
em particular. No entanto, o que ocorre é o contrario. Cabe ainda observar que a substituicio
do machado de pedra pelo machado de ferro tem alto sentido histérico. Era uma passagem
entre as chamadas “eras” a Era da Pedra para a Era do Ferro. E um dos sinais de que o
progresso, o chamado avango tecnolégico, pode se constituir em um grande, um gigantesco
desastre.
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“foi levado” a adotar como base da produgao da Colonia o trabalho escravo de
africanos capturados por quadrilhas de traficantes internacionais.

O evidente cinismo da justificativa nem é tdo evidente assim. Tanto que
atravessou o tempo e chegou intacto aos livros de Histéria do Brasil, que
estigmatizaram o indio como preguicoso, e continua, ja no século XXI, na
palavra de um procurador da Republica, Ricardo Albuquerque, que durante

palestra na sede do Ministério Publico do Para afirmou:

Esse problema da escravidao aqui no Brasil foi porque o indio ndo
gosta de trabalhar, até hoje. O indio preferia morrer do que cavar
mina, do que plantar para os portugueses. O indio preferia morrer. Foi
por causa disso que eles foram buscar pessoas nas tribos na Africa,
para vir substituir a mao de obra do indio. Isso tem que ficar claro,
ora! (O Globo, 26 nov. 2019")

Na andlise de custo-beneficio desse projeto, o investimento inicial em
bens de capital era praticamente nulo, ja que a terra vinha ao encontro do
colonizador de graga. O Rei ocupava o continente, sempre “em nome da Fé”,
“‘em nome de Nosso Senhor Jesus Cristo”, e doava aos seus amigos, ou a seus
homens de confianga, para que extraissem o maximo que pudessem, com o
maior lucro e em um menor tempo. O Unico investimento necessario para

iniciar a exploragéo era a aquisigdo de um certo numero de escravos.

O sistema colonial, nisso que tem de mais caracteristico, o extrativismo
conceitual, durou séculos. Pelo menos por dois séculos as riquezas com valor
de mercado na Europa foram extraidas da América e engordaram os cofres dos

paises centrais.

[...] sem o ouro e sem a prata da América, sem a ocupagao de suas
terras para as plantacdes de cana-de-agucar, de café, de tabaco e de
tantas outras espécies, sem a exploracdo do trabalho indigena e
escravo, a Europa n3o seria moderna nem centro do mundo."

Pensar dessa forma implica em questionar a propria nogao de pais
“atrasado” presente na quase totalidade das analises da histéria do Brasil e dos
paises da América Latina. Para se dizer que o Brasil € ou estava atrasado, é
necessario acreditar que existe um unico modo de desenvolver-se, que todos

os paises devem trilhar da mesma forma e que uns conseguem fazer isso

10Disponivel em: <https://oglobo.globo.com/sociedade/escravidao-aqui-no-brasil-foi-porque-
indio-nao-gosta-de-trabalhar-ate-hoje-diz-procurador-1-24102303>. Acesso em: 8 mar. 2020.
11 Em Porto-Gongalves, 1998, p. 168, citado por Dilger, 2016.


https://oglobo.globo.com/sociedade/escravidao-aqui-no-brasil-foi-porque-indio-nao-gosta-de-trabalhar-ate-hoje-diz-procurador-1-24102303
https://oglobo.globo.com/sociedade/escravidao-aqui-no-brasil-foi-porque-indio-nao-gosta-de-trabalhar-ate-hoje-diz-procurador-1-24102303

antes dos outros.

mundo”;
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Porto-Gongalves ressalta seus conceitos de “sistema

Afinal, reter somente o lado moderno da expressdo mundo moderno é
atribuir @ Europa um papel protagdnico exclusivo nesse processo,
olvidando-se que o0 mundo como um todo dele participou, mesmo que
ndo participando dos seus melhores proveitos. E que, com
frequéncia, esquece-se que junto com o processo de
modernizag¢do se deu o de colonizagao. Nao fosse a colonizagao
da Ameérica, a Europa nao teria reunido forgcas para se impor ao
mundo como seu verdadeiro centro hegemdnico. Sabemos que, até o
fim do século XV, o centro dindmico do comércio estava no Oriente,
ocupando a Europa, rigorosamente, um papel marginal. (PORTO-
GONCALVES, 2015, p. 24, grifo nosso)

A escravidao so “terminou” no Brasil no século XIX, quando criou forca

politica o Abolicionismo, que tem em Joaquim Nabuco um dos principais

articuladores. Nesse aspecto, de fato o Brasil ficou muito “atrasado” em relagao

aos seus vizinhos também colonizados, tendo sido o ultimo pais a abolir a

escravatura, assim como um dos ultimos paises a adotar a Republica.

Essa obra - de reparagdo, vergonha ou arrependimento, como a
queiram chamar - da emancipacgéo dos atuais escravos e seus filhos
€ apenas a tarefa imediata do abolicionismo. Além dessa, ha outra
maior, a do futuro: a de apagar todos os efeitos de um regime que, ha
trés seéculos, € uma escola de desmoralizagéo e inércia, de servilismo
e irresponsabilidade para a casta dos senhores, e que fez do Brasil o
Paraguai da escraviddo. Quando mesmo a emancipagao total fosse
decretada amanh3, a liquidagdo desse regime s6 daria lugar a uma
série infinita de questbes, que sé poderiam ser resolvidas de acordo
com os interesses vitais do pais pelo mesmo espirito de justica e
humanidade que da vida ao abolicionismo. Depois que os Uultimos
escravos houverem sido arrancados ao poder sinistro que representa
para a raga negra a maldigdo da cor, sera ainda preciso desbastar,
por meio de uma educagao viril e séria, a lenta estratificagdo de
trezentos anos de cativeiro, isto é, de despotismo, supersticdo e
ignorancia. O processo natural pelo qual a escravidao fossilizou nos
seus moldes a exuberante vitalidade do nosso povo durante todo o
periodo de crescimento, e enquanto a nagdo nao tiver consciéncia de
que lhe é indispensavel adaptar a liberdade cada um dos aparelhos
do seu organismo de que a escravidao se apropriou, a obra desta ira
por diante, mesmo quando n&o haja mais escravos. (NABUCO, 2000,

p.2)

Com profunda antevisdo histoérica, Nabuco percebia que a tarefa da

erradicagdo da escravidao n&o terminaria com a aprovagao das leis

abolicionistas. Seria necessario um esforgo civilizatério, um programa

governamental e social para promover e compensar 0s negros escravizados
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dos séculos de espoliacdo e crueldade. Os arquétipos profundos na formacéao
da sociedade brasileira ndo foram superados e fazem com que a escravidao
dos povos africanos perdure na forma do odioso preconceito racial e da
discriminagéo educacional, econémica e social dos descendentes dos africanos

escravizados que se prolonga até a atualidade.

A formacdo da forga de trabalho escravo que sustentou a economia

colonial do Brasil foi um fenébmeno complexo, bem analisado por Darcy Ribeiro:

Seu ser normal era aquela anomalia de uma comunidade cativa, que
nem existia para si e nem se regia por uma lei interna do
desenvolvimento de suas potencialidades, uma vez que s6 vivia para
0s outros e era dirigida por vontades e motivagbes externas, que o
queriam degradar moralmente e desgastar fisicamente para usar seus
membros homens como bestas de carga e as mulheres como fémeas
animais. [...] A empresa escravista, fundada na apropriacéo de seres
humanos através da violéncia mais crua, exercida através dos
castigos mais atrozes, atua como uma mé desumanizadora e
deculturadora de eficacia incomparavel. Submetido a essa
compressdo, qualquer povo é desapropriado de si, deixando de ser
ele proéprio, primeiro, para ser ninguém ao ver-se reduzido a uma
condigdo de bem semovente, como um animal de carga, depois, para
ser outro, quando desfigurado etnicamente na linha consentida pelo
senhor, que é a mais compativel com a preservagdo de seus
interesses. (RIBEIRO, 2015, p. 89)

E preciso ndo perder o foco, o que tem isso a ver com a ferrovia no
Brasil? Vale lembrar que o movimento abolicionista e a ferrovia dividiram as
atengbes da sociedade brasileira na mesma época, o século XIX. A primeira
ferrovia brasileira foi inaugurada em 1854 e a Abolicdo s6 ocorreu em 1888. E
de se supor que todas as ferrovias construidas nesse século tenham contado,
nas primeiras fases de sua constru¢do, com a mao de obra escrava. No
entanto, a literatura disponivel ressalta a ideia de que as ferrovias foram fatores
de avancgo civilizatério sem ressaltar que apesar disso conviveram com

aspectos arcaicos da sociedade e do poder.

Na memoria ferroviaria mineira, destaca-se uma crenga no
cientificismo e no evolucionismo, que alcangou o Brasil ao
longo do século XIX, compondo a tensdo entre as nocdes de
atraso e progresso. Estas instrugdes ideologicas foram cruciais
para dar forma politica a defesa do desenvolvimento dos meios de
transporte terrestres como algo necessario a modernizagao
nacional. Neste sentido, a ferrovia teria um papel especial na 6tica
dos produtores do discurso - portanto, da memoria - oficial e das
politicas de integragéo territorial do Estado Imperial. O trem ocupou
lugar de destaque nos projetos de construgdo de uma nagao
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moderna no Brasil. Portanto, é fundamental indagar qual o lugar
destinado aos trabalhadores, aos técnicos e aos capitalistas nas
representagdes culturais sobre a construgdo e o funcionamento
destas ferrovias. (LIMA, 2015, p. 21)

Voltaremos ao assunto mais a frente. Por ora, € importante notar que o
carater da colonizagédo é o que determina seus rumos futuros. Caio Prado Jr.,
um dos mais atentos pensadores sobre o periodo colonial brasileiro, busca

entender o que ele chama de sentido da colonizag&o:

No seu conjunto, e vista no plano mundial e internacional, a
colonizacdo dos tropicos toma o aspecto de uma vasta empresa
comercial, mais completa que a antiga feitoria, mas sempre com o
mesmo carater que ela, destinada a explorar os recursos naturais de
um territério virgem em proveito do comércio europeu. E esse o
verdadeiro sentido da colonizagao tropical, de que o Brasil € um de
seus resultantes; e ele explicara os elementos fundamentais, tanto no
econdmico como no social, da formagao e evolugao histéricas dos
tropicos americanos. (PRADO JR., 2011, p. 28)

Segundo o autor, a colonizagdo ibérica, particularmente a brasileira,
inventou um tipo de colonizacéo diferente das que ja tinham sido implantadas
nas colénias anteriores, no Sudeste Asiatico e no Norte da Africa. Uma
empresa que exigia e propiciava uma “sociedade propria e definida”, mesmo

que subjugada a formas anteriores de dominagao.

Se vamos a esséncia de nossa formacgao, veremos que na realidade
nos constituimos para fornecer acgucar, tabaco, alguns outros
géneros; mais tarde, ouro e diamantes; depois, algoddo, e em
seguida café para o comércio europeu. Nada mais que isso. (lbidem,
p. 29)

Costuma-se ressaltar o carater modernizante do advento das ferrovias
no Brasil. De fato, a ferrovia, tanto para sua construgcdo, como para sua
operagao e manutencdo, necessitava de mao de obra desenvolvida e
especializada, nao disponivel no pais, o que levou a uma importacao de
trabalhadores qualificados vindos principalmente de paises da Europa, o que,
por sua vez, contribuiu para a modernizacdo até mesmo das relagbes de
trabalho (IGNARRA, 1999). No entanto, essa exigéncia de mé&o de obra
tecnoldgica, em relacdo a construgao das ferrovias, refere-se propriamente a

chamada superestrutura ferroviaria, ou seja, aos dormentes e trilhos. A
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montagem desses subsistemas de fato exige instrumental e experiéncia
especifica. E essa fase do trabalho de implantagdo que garante que a bitola, ou
seja, a distancia entre os dois trilhos que constituem a via, seja mantida
rigorosamente igual a especificada. Um pequeno desvio nessa caracteristica
pode levar ao descarrilhamento do trem nesse local. Essa precisdo de
montagem estava de fato muito distante do conhecimento técnico dos
trabalhadores brasileiros. Mas, antes da superestrutura, deve ser realizada a
obra de infraestrutura, que consiste em preparar a superficie onde sera
instalada a superestrutura, que € um processo que envolve desapropriacdes,
desmatamento, terraplenagem, aterros, cortes, drenagem e obras de arte como
tuneis, pontes e viadutos. Salvo algumas especificidades, € a mesma técnica
necessaria para a construgdo de estradas de rodagem, o que era praticado
desde o inicio da colonizacido. Essa é a parte mais dura da construgao, a que
necessita de maior esforgo fisico e de grandes contingentes de trabalhadores
com pouca qualificagao, e € aquela na qual ocorrem os maiores acidentes, com
maiores quantidades de vitimas, inclusive, em grande numero, fatais. Embora
nao tenha encontrado dados confiaveis sobre este assunto, € licito supor que
grande parte desse trabalho foi executado por escravos. Tal fato ndo é
ressaltado nos livros que contam a histéria da ferrovia, principalmente os
classificados como apologéticos. No entanto, essa caracteristica do processo
de construgdo das ferrovias brasileiras €& determinante em seu custo e,
portanto, em sua eficiéncia (ou ineficiéncia) econdmica.

A mentalidade colonialista de Portugal e Espanha, do ganho sem
esforgo, e o espirito aventureiro geraram em um primeiro momento a gléria e o
esplendor de seus reinos. Porém, o desenvolvimento do capitalismo europeu
levou a uma “colonizagdo interna”, com paises como a Inglaterra e a Franga
dominando a economia da Europa, e com paises como Portugal e Espanha no
lugar de dominados. Dessa forma, as colénias de Portugal e Espanha na
Ameérica passaram a ser colbnias de segundo grau, os seja, colbnias de
colénias.

E importante ressaltar mais uma vez que a acumulacdo capitalista

primitiva forjou os capitais necessarios a Revolugao Industrial. E esse capital foi



37

gerado pela colonizagdo da América, fundamental e economicamente baseada
na escravizagao de povos originarios e africanos.

Portanto, a escravidao estava sempre presente no projeto ferroviario,
mesmo em seu planejamento. Durante a fase de consolidagcdo das ferrovias
inglesas no mundo, os contratos de concessado que elas estabeleciam com o
Governo Imperial incluiam a proibigdo expressa do trabalho escravo. Mas isto é

objeto de uma analise critica feita mais adiante neste trabalho.

A ideia de progresso e seus criticos

O progresso é um mito. Um mito de alta abrangéncia e de fortissimo
poder de seducdo e convencimento. E também polissémico, tem muitos
significados, alguns expressos, outros ocultos. A ferrovia sempre esteve
associada a esse mito, a ferrovia era a anunciadora, a prépria imagem do
progresso.

O progresso é uma diregdo a um estado melhor do que o atual, € nés
devemos pautar nossas vidas em diregdo ao progresso, e nao contra ele.
Nesse sentido, o progresso tem uma dimenséo ética, algo que se torna quase
um imperativo categorico, um destino irrecusavel. A sociedade perfeita, o
melhor dos mundos, esta sempre a frente. Basta caminhar, sem perder tempo
em perguntar para onde nem para qué.

Nesse sentido, o conceito de progresso, associado a ideia de futuro, tem
um qué de tautolégico. O progresso é o caminho para o futuro, e o futuro sera
melhor do que o presente. A expressao “melhor do que o presente” se
apresenta como suporte para a crenga no progresso. Progresso € um caminhar
que leva a uma situagdo melhor. A evolugao da humanidade, que poderia ser
vista como um caso particular da evolugédo das espécies, torna-se distinta. Os
animais e as plantas evoluem. O ser humano progride. Essa ideia de progresso
nao encontra similar no mundo natural, no nivel da biologia dos seres. Mas é
mais grave. Ha que se pensar na ideia de homem genérico, ou ser humano. O
progresso € certamente um processo coletivo, social. Embora se possa referir
sempre a algum “progresso” individual, o Progresso de que nds estamos

tratando refere-se a grandes coletividades e, no limite, a Humanidade. Mas
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aprendemos que na histéria humana sdo os interesses de classes que
prevalecem uns sobre os outros de forma histérica e dialética. A ideia de
progresso da Humanidade sé se realiza no espaco real; portanto, o progresso
nao é o mesmo para todos os grupos sociais. O progresso é de fato ambiguo,
ineliminavel, e € impossivel escapar dessa incerteza.

Existe um componente ético no progresso. O progresso € diferente do
retrocesso, € o seu oposto. Nao ha como evitar a associagao entre o progresso
e 0 bem. A ferrovia materializou essa associagcédo de forma definitiva. A histéria
da Humanidade é uma histéria que tem uma guia ética, na qual os sonhos e os
fatos nos levam a um mundo melhor, nos levam a sermos melhores. Os trilhos
do progresso sdo como os trilhos do trem, onde locomotivas e vagdes viajam
em uma rota precisa e previamente estabelecida.

Dentro dessa ideia, positivistas e iluministas europeus criaram os
modelos institucionais que se guiaram (ou foram guiados) pela nog¢ao de
progresso. Em nosso pais, curiosamente, foi aplicado o mesmo conceito, mas,

no caso, o Brasil era um pais atrasado.

A ferrovia prometia, por um lado, o desenvolvimento da
economia capitalista no Brasil e, por outro, a integragao politica
nacional. Ambos os processos influenciariam mudangas em habitos
culturais. As nogdes de tempo, distdncia e duragdo seriam
profundamente transformadas. Além disso, o trem de ferro tornou-se
um icone no imaginario do espetaculo da civilizagdo burguesa.
Nesse sentido, para se entender por que as ferrovias fracassaram
em seu potencial no Brasil, cabe questionar o que anteriormente
teria levado a adogéo da ferrovia como meio de desenvolver o
pais. Assim, é preciso analisar como se formou a nogido do
atraso econdmico e cultural brasileiro, constatagdo que foi a
justificativa para o desenvolvimento. Quais foram os sujeitos
desse processo? Qual a contribuicdo que as diferentes classes
sociais e categorias profissionais proporcionaram para a formacgéo
do sistema ferroviario brasileiro, desde homens de Estado,
capitalistas, até técnicos e trabalhadores? (LIMA, 2015, p. 27)

Mas as perguntas e os questionamentos que podem ser feitos a partir de
todas essas afirmacgdes tdo dbvias podem nos levar a abismos insondaveis.

A discussdo sobre o que significa dizer que um povo € atrasado em
relagdo a outro faz parte do foco da pesquisa socioldégica contemporéanea. No

entanto, o seu uso politico remonta ao século XVI.
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Uma das primeiras “verdades” que os invasores europeus inventaram
em relagdo aos povos originarios que aqui habitavam foi que eram povos
atrasados. Nao tinham casas particulares, sé choupanas coletivas, nao
conheciam o ferro, seus machados eram de pedra, ndo tinham navios, nem
armas de fogo, nem escrita, e, por ultimo, nunca tinham nem ouvido falar de
Nosso Senhor Jesus Cristo. Portanto, eram atrasados, e por isso se justificava
uma estratégia de “educacao” para que esses povos avangassem no caminho
ja percorrido pelos povos mais “adiantados”. Essa estratégia e esse discurso
comandaram, sancionaram e abengoaram o enorme genocidio dos povos
“atrasados” pelos povos “adiantados”.

Dessa forma, o caminho para o progresso € virtuoso, sem que se
necessite de nenhum conceito de virtude para aferir a afirmacéo. O progresso é
uma ideia mae no Positivismo, movimento filoséfico que ajudou o processo de
transformagdo das monarquias em republicas, inclusive na nossa Republica
brasileira, tardia em relagdo aos outros paises da regido. Sua marca
permanece em nossa bandeira republicana na frase Ordem e Progresso. Pelo
menos neste ideal positivista a ideia de progresso € um pouco mais nitida, um
pouco mais clara. Progresso e Ordem sao condigdes irrecusaveis entre si. Nao
existe progresso sem ordem, a ordem € a condicdo sem a qual ndo ha
progresso. Deixemos de lado a discussao sobre que tipo de ordem alimenta o
progresso. O importante é registrar que o progresso sempre foi um bom motivo
para impor a ordem, seja justa ou injusta.

O caminho do progresso € virtuoso porque € progresso! Essa ideia esta
presente no aforisma “ndo podemos voltar ao tempo das cavernas”. O que
esse aforisma nos mostra € o nosso irresistivel voo em direcdo ao futuro, que
sera sempre melhor do que o passado. Nos néo s6 ndao podemos voltar ao
tempo das cavernas, como também ndo queremos. Queremos o futuro,
queremos o progresso. A clareza da declaragdo contrasta com a vagueza de
seus conceitos. Progresso e futuro se misturam na mesma chave conceitual. O
progresso € bom porque aponta para o futuro, e o futuro € bom porque, bem,
porque é o futuro. O argumento, aqui exposto de uma forma caricata, revela a
sua fragilidade filosofica. Apesar disso, o progresso, a ideia de que avangamos

inarredavelmente para um futuro determinado, e que esse futuro € melhor que
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o presente, € a ideia-mae do lluminismo e do Positivismo, amplos espacos
abertos para a Técnica, redentora da Humanidade, e para sua grande obra, a
ferrovia.

O Progresso se equipara ao crescimento; portanto, progride uma
sociedade quando aumenta sua populacdo, a sua producdo, o tamanho de
suas cidades, o numero de fabricas, a renda nacional e mais algumas variaveis
materiais. Acontece que progresso nado € simplesmente crescimento, o
progresso nao € meramente quantitativo, é também qualitativo, e pode-se dizer
que uma sociedade progride quando melhora a vida de seus cidadaos.

Mas a questao epistemoldgica persiste: o que é “melhorar’? Quando e
de que forma uma sociedade melhora? Ou quais os resultados esperados de
uma sociedade para que se possa dizer que ela melhora, sem recorrer a
incrementos materiais e quantitativos?

Podemos dizer que a sociedade melhora quando sao garantidos certos
direitos, quando a expectativa de vida cresce, quando aumenta o grau de
segurancga, ou melhora a sensagao coletiva de seguranga. Nesse sentido, a
melhor definigdo seria mesmo aquela que diz que a sociedade progride quando
seus membros se tornam mais felizes.

Mais uma vez a dificuldade epistemoldgica reaparece porque nao existe
conceito mais impreciso do que a felicidade. Podemos relacionar crescimento
com melhoria, afirmando que o crescimento material gera felicidade, mas
também isso € polémico.

O Progresso também é associado estreitamente a Técnica. Da mesma
forma que o Progresso é exaltado e quase que deificado, a Técnica também o
é.

Tal forgca seria o agente do processo histérico, a causa interior do
movimento dele. As épocas, as culturas, as civilizagdes resultariam da
agao dos produtos técnicos sobre a vida real dos homens. Nao seria
o0 homem de cada fase histérica quem adquiriria a técnica possivel de
conseguir e sim a técnica inexoravelmente determinada a surgir
nessa época que se apossaria do individuo e da sociedade, e os
conformaria as suas imposicdes. Para os comentaristas filoséficos e
simplorios a histéria tem por motor a forgca inventiva do génio, da
inteligéncia humana, que, mediante as técnicas aproveitadoras das
fontes de energia, vai criando as diversas civilizagdes disseminadas
no curso do passado. Associam-se neste caso duas ingenuidades, a

crenga na histéria como efeito do génio e a crenga na histéria como
produto da técnica. (PINTO, 2005, p. 157)
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A implantacao da ferrovia no Brasil serviu a necessidade de crescimento
da producédo e da exportacdo. No caso especifico, do café, mas, de um modo
geral, de todos os produtos da pauta de exportagdes. Portanto, a ferrovia
trouxe progresso, tomado nesse primeiro sentido, do crescimento. Mas sera
que, na mesma medida, a ferrovia trouxe felicidade?

Essa é uma discussdo que extrapola o alcance das categorias
cientificas, e exige outros instrumentos de anadlise, fora do ambito deste
trabalho. De qualquer forma, a ferrovia chegou para criar crescimento material
e isso ela logrou obter. Seu impacto na economia do século XIX foi imediato e
notavel. Com o advento da ferrovia as tropas de burros foram aposentadas e a
agricultura de exportagdo pdde avangar rumo ao Oeste, rumo ao interior do
pais.

Portanto, a ferrovia trouxe crescimento e consequentemente progresso.
Com a consolidacido do capitalismo a partir do século XIX, o crescimento
passou a ser ndo apenas uma conquista da humanidade, uma benesse, mas
também uma imposi¢cao. O modo de producgao capitalista exige um crescimento
constante, tanto no nivel empresarial como no nivel nacional. Uma empresa
nao é viavel se nao crescer, um pais nao é viavel se sua economia nao crescer,
se seu Produto Interno Bruto ndo aumentar todos os anos.

Nesse sentido o trem trouxe progresso. No entanto, a ideia de
crescimento constante, a partir da segunda metade do século XX, passou a ser
questionada. Uma vez tornada clara a ligagado visceral entre economia e
ecologia, passou também a ficar clara a ideia dos limites do crescimento.

A entrada em cena dessa ideia no debate cientifico ocorreu na década
de 1970 no Clube de Roma, que encomendou a um grupo de pesquisadores
um estudo sobre a questao do crescimento e do progresso. A comissao gerou
um relatério, Limites do Crescimento (1972), que causou grande celeuma no

meio.

Mesmo a revista The Economist (1972) deixou de lado, nessa
ocasido, a proverbial cortesia britanica e, no seu editorial intitulado
“Os limites do mal-entendido”, estigmatizou o relatério em questao
como tendo atingido “a cota de alerta do disparate retrégrado”.
Desdenhando a solenidade de uma licdo inaugural, Beckerman
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chegou mesmo a condenar esse estudo como uma “amostra
insolente e impudente de disparate emanando de uma equipa de
estoira vergas do MIT”. (GEORGESCU, 2008, p. 93)

Apesar da resisténcia dos grupos mais reacionarios, a partir dai, a ideia
de que o crescimento tem limites passou a frequentar a Politica e a Academia,
sempre sob alvo de intensos questionamentos, sinal da radicalidade da

dependéncia entre capitalismo e crescimento.

Era natural para os economistas, inabalavelmente apegados ao
quadro mecanicista, permanecerem completamente insensiveis
aos apelos que langaram, em varias ocasides, 0 movimento para a
conservagdo da natureza ou certos intelectuais isolados, como
Fairfield Osborn e Rachel Carson, sublinhando os danos ecolégicos
do crescimento e a necessidade de desacelerar este ultimo [...].
Mas, ha alguns anos, o movimento ambientalista operou uma
incurséo com o problema da populagdo — A bomba P, para retomar
a metafora de Paul Ehrlich. Também alguns economistas
heterodoxos se viraram para uma posi¢ao fisiocratica, sob formas
profundamente revistas, decerto, a menos que tenham tentado
enxertar a ecologia na ciéncia econdmica (por exemplo, Boulding,
1966, 1971; Culberston 1971; NGR 1966, 1971b). Certos
economistas preocuparam-se mais com a qualidade de vida do que
com a abundancia (Boulding 1966; Mishan 1970). Por outro lado,
uma longa série de incidentes demonstrou suficientemente a toda a
gente que a poluigdo ndo & um passatempo de ecologistas. Se bem
que tenha também prosseguido com uma intensidade
constantemente acrescida, esgotamento dos recursos €& um
fendbmeno macigco que se desenrola sob a superficie da terra, onde
ninguém o pode verdadeiramente ver. A poluigdo, em contrapartida, é
um fendmeno de superficie cuja existéncia ndo pode ser ignorada e
ainda menos negada. De entre os economistas aqueles que reagiram
a estes acontecimentos esforgaram-se em geral por consolidar a
ideia de que a racionalidade econbémica e um mecanismo de
precos justos podem resolver todos os problemas ecoldgicos.
(GEORGESCU, 2008, p. 92)

A exploragdo do subsolo era praticada desde a Antiguidade, mas na
Revolucao Industrial os niveis de exploracdo explodiram. Durante o século XX,
grandes jazidas de ferro, aluminio, cobre, carvao, petréleo, gas garantiram o
consumo diario e as reservas estratégicas. Mas a Natureza é finita, todo o
recurso mineral se esgota, e, portanto, o crescimento ndo pode ser infinito.
Novas tecnologias e novos materiais alterardo as curvas de saturagéo e
esgotamento, mas os limites continuardo existindo. Dessa forma, o modo de
produgcao capitalista se orienta em direcdo ao desastre, ao esgotamento de
todos os recursos, restando aos seres humanos apenas a possibilidade de isso

ocorrer mais cedo ou mais tarde.
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A questdo € complexa e ultrapassa os limites deste projeto. O que
importa ressaltar € que o crescimento é uma caracteristica e ao mesmo tempo
uma necessidade do capitalismo. Portanto, a expansao das ferrovias por todo o
mundo nos séculos XIX e XX foi ditada por uma necessidade interna ao
sistema econdmico, € ndo por uma demanda real civilizatéria dos paises
colonizados.

Tal € a marca distintiva, tal € a caracteristica do desenvolvimento
colonial, a formacédo de uma economia duplamente dependente, na producgao e
no consumo, da Metrépole. Mais a frente o tema voltara, com as novas formas

de colonialismo pds-colonial.
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CAP. Il REVOLUGAO INDUSTRIAL E FERROVIA

Este capitulo procura evidenciar que a Revolugao Industrial, ocorrida no
século XIX, foi um processo global, comandado pela Inglaterra, e consolidou
uma ordem econdmica fundada na relagéo desigual metropole-colonia, com a
substituicdo de Portugal e Castela por Londres, que usou a ferrovia como um
dos principais pilares dessa politica. Mostra, também, como a disputa de

narrativas permeia a compreensao do periodo.

A disputa de narrativas

No processo de reflexdo critica da histéria e do papel que tiveram e tém
as ferrovias no Brasil, o desafio das narrativas € cada vez mais presente. A
histéria do trem (como de tudo) passa a ser uma construgdo de narrativas. Ou
melhor, passa a ser o resultado do campo de tensdes entre narrativas
confltantes ou concorrentes sobre o desenvolvimento desse elemento
tecnoldgico e historico.

Para comecar, € interessante lembrar que o advento das ferrovias surgiu
no bojo de profundas transformagbes geopoliticas, histéricas e dialéticas no

mundo, entdo entendido como a Europa ocidental e suas periferias. A invengéo
da maquina a vapor, saudada como o grande avango civilizatorio, foi também uma forma de
exploracdo da mao de obra dos trabalhadores. Marx desenvolve sua compreensao critica

desse momento, ressaltando o seu carater perverso:

Mas a maquinaria ndo atua apenas como concorrente poderoso,
sempre pronto a tornar “supérfluc” o trabalhador assalariado. O
capital, de maneira aberta e tendencial, proclama e maneja a
maquinaria como poténcia hostil ao trabalhador. Ela se converte na
arma mais poderosa para a repressdao das periddicas revoltas
operarias, greves etc., contra a autocracia do capital. Segundo
Gaskell a maquina a vapor foi desde o inicio um antagonista da “forca
humana”, o rival que permitiu aos capitalistas esmagar as crescentes
reivindicagdes dos trabalhadores que ameagavam conduzir a crise o
incipiente sistema fabril. Poder-se-ia escrever uma historia inteira dos
inventos que, a partir de 1830, surgiram meramente como armas do
capital contra os motins operarios. (MARX, 2013, p. 508)
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A narrativa épica encontra seu suporte material em obras ferroviarias
grandiosas, como tuneis e viadutos, e seu suporte ideoldgico na ideia de que a
ferrovia leva ao progresso, ao futuro. Realmente, as dificuldades para lancar
ferrovias por sobre as escarpas da Serra do Mar se constituiram em desafios
completamente novos para engenheiros e técnicos que tinham participado da
implantacao de ferrovias na Europa, de relevo muito mais suave.

A construgcdo da estrada de ferro de Curitiba a Paranagua materializa
essa historia. Aqui, a epopeia é completa. Juntam-se elementos de niveis
antropolégicos diversos, o conhecimento da terra e da selva, a tecnologia do
aco, o trabalho bracal de milhares de homens, o secular conhecimento da
construcao de estradas, o orgulho nacional, o racismo e o escravismo. Uma
perfeita epopeia, com seus homeros a registrar em seus papiros as faganhas

destes herois.

Napoleao, a Inglaterra e o destino do Brasil

Em 1808, Napoledo, com suas tropas, encurralou o Rei de Portugal e
ameacou invadir o pais. Para nao ser obrigado a capitular, render-se e ser
capturado, o Rei D. Jodo VI decidiu mudar-se com toda a sua corte e suas
estruturas de Governo para o Brasil. Pela primeira e ultima vez um pais da
Europa teve uma capital na América. Mas essa ideia nao teria sido concebida
nem realizada sem a participagdo ativa da Inglaterra, que sugeriu a medida e
garantiu sua logistica complexa no meio das guerras do continente.

Logo ao chegar, os ingleses recebem parte da retribuicdo pela sua boa
agao: o decreto de abertura dos portos as nagdes amigas. No caso, as nagdes
amigas eram uma so, a Inglaterra, e o Decreto terminava na pratica o periodo
de trés séculos de relagdes coloniais entre Portugal e Brasil. Essa mudanga
ainda iria se completar em 1822, com o grito de rebeldia de D. Pedro | contra
seu pai, D. Jodo VI. O jovem pais nascido desse grito passou a ser chamado
de Império, e seu monarca, de Imperador. Os ingleses acompanharam os
passos rebeldes do jovem Pedro. Apoiaram o sentimento nativista que se

formava entdo, ocuparam os espacos econémico-financeiros, deslocaram parte
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do empresariado lusitano e trouxeram seus projetos, entre eles, 0 mais vistoso,
o Trem de Ferro.

A narrativa apologética costuma relacionar a chegada da ferrovia no Brasil
a um certo espirito moderno atribuido ao Imperador Pedro Il, amigo das artes,
das ciéncias e frequentador de feiras internacionais. Mas a observacdo dos
dados nos mostra que esse espirito do Imperador foi insuficiente para evitar
que o Brasil fosse apenas o quarto pais latino americano a ter ferrovias, atras
de Cuba, Peru e Chile.

As concessoOes imperiais

A primeira legislagdo de concessao de ferrovia apareceu no Brasil em
1835, ainda na Regéncia, com o chamado Decreto 101. Como o Tesouro nao
tinha condigcbes minimas para bancar o investimento, o modelo previa a
celebragcdo de um contrato de concessao com empresas estrangeiras que se
interessassem em implantar ferrovias com seus proprios capitais. Varias
vantagens aos investidores eram definidas nesse decreto, como isengdo de
imposto de importagéo, direito de exploragdo da faixa ao lado da ferrovia, 40
anos de duragao, prorrogaveis por mais 40, e outras facilidades. Porém, esse
modelo ndo atraiu os investidores, até que em 1852 o Decreto-lei n° 641
ampliou as vantagens oferecidas, entre as quais a garantia de juros de até 5%
do capital empregado. O interesse do investidor estaria protegido e o Tesouro
bancaria o prejuizo se a ferrovia ndo atingisse a rentabilidade planejada
(GEIPQOT, 2001).

A partir dai, comegou a implantagcdo de ferrovias no Brasil, com a
inauguragao da estrada de ferro de Maua a Raiz da Serra, no Rio de Janeiro,
pelo empreendedor brasileiro Irineu Evangelista do Sousa, depois Bardo de
Maua, em 1854. Seguiram-se: Estrada de Ferro de Recife a Sdo Francisco
(1858), Estrada de Ferro Dom Pedro Il (1858), Estrada de Ferro da Bahia a
S&o Francisco (1860), Sdo Paulo Railway (1867), Estrada de Ferro Baturité
(1873), Viacao Férrea Rio Grande do Sul (1874), Estrada de Ferro Leopoldina
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(1874), Estrada de Ferro Oeste de Minas (1880), Estrada de Ferro de Curitiba a
Paranagua (1885).

A falta de investidores levou o Governo Imperial a decisao de financiar,
ele proprio, a constru¢ao da ferrovia Dom Pedro Il, para ligar o Rio de Janeiro a
Sao Paulo e Minas Gerais. Na realidade, o decreto constituia uma empresa de

capital aberto, na qual o Governo detinha uma parcela das agdes.

A Companhia em si tinha seu capital aberto, mas sua constituicdo
significou uma primeira iniciativa do Governo brasileiro para montar
uma empresa estatal capitalista. (GEIPOT, 2001, p. 123)

Essa estrada permaneceu como exceg¢ao ao modelo privatista aplicado
em toda a rede ferroviaria. Mas até o inicio da década de 1870, a extensao
total das ferrovias brasileiras ndo chegava a 1.200 km. Os empreendimentos
eram custosos, tudo tinha que ser importado, e o relevo era, em muitas areas,
muito dificil. Apesar da garantia de juros de até 5%, isso néo era capaz de levar
adiante a expansdo da rede (lbidem, p. 126). As dificuldades para a
lucratividade das ferrovias no Brasil devem-se também a um mercado interno
fragil, um povoamento disperso e uma massa popular fortemente empobrecida.
Assim, em 1873, o Governo Imperial editou a Lei n® 2.450, que previa a

subvencgao por quildmetro construido.

Generosa, sobretudo no plano internacional, a nova legislagédo
possibilitou um rapido avanco da construgdo ferroviaria no Brasil,
devendo a ela ser creditada a construgcao de 90% da malha edificada
durante todo o Império. (GEIPOT, 2001, p. 123)

O “mercado” recebeu bem a mudanga na legislagdo, e a construgao de
ferrovias tornou-se um bom negécio: de 1854 a 1873, foram implantados cerca
de 1.200 km de ferrovias, enquanto que, de 1873 a 1889, a extensao atingiu a
marca dos 9.000 km. Mas a Lei constituiu-se em um convite a ineficiéncia e a
corrupgao. Muitos projetos passaram a conceber ferrovias sinuosas, evitando
cortes e viadutos caros e aumentando a quilometragem, ou seja, a receita e os
lucros. O tracado de uma ferrovia € determinante para o seu desempenho.
Uma estrada sinuosa, que contorne os morros, custara menos dinheiro do que

uma estrada mais reta, com tuneis e viadutos. A estrada mais reta sera sempre
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melhor do que a sinuosa em tempo de viagem, custo de manutengdo, numero
de acidentes. E, portanto, sera mais lucrativa. O projeto ferroviario deve buscar

um equilibrio entre o investimento na construgao e a rentabilidade na operacéao.

Ferrovias no Império
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Figura 2 — Expansao ferroviaria no Império.
Fonte GEIPOT, 2001, p. 129.

No entanto, ambas as leis, a de Garantia de Juros e a de Subvencéao
Quilométrica, desequilibraram a equacgao, totalmente a favor do investidor, ou
seja, dos grupos ingleses. O poder desses grupos extrapola o ambito

ferroviario e abrange servigos publicos e empreendimentos industriais.

Por isso, os protestos foram muitos contra essa famosa lei. O
engenheiro Chrockatt de S& chamou-a de lei fatal, dizendo que foi a
“porta larga aberta de par em par ao mais revoltante abuso”. J.
Teixeira Soares dizia que ficava “legalmente decretada a
impossibilidade de dotar-se o Brasil com uma rede de estradas
satisfatorias”. No Parana, os protestos inuteis do engenheiro fiscal do
governo, Constante Affonso Coelho, contra a Cie. Générale de
Chemins de Fer du Brésil, que fazia meandros na planicie, chegou a
causar a sua demisséao. (TELLES, 2011, p. 63)
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E de se notar a diferenca de narrativas sobre a lei do subsidio
quilométrico. As criticas frontais, a denuncia como “revoltante abuso”, vém de
dois engenheiros contemporaneos a edicdo da lei. Outro engenheiro, Silva
Telles, cita a critica deles em um livro publicado em 2011. Porém, sua

descricao é muito mais suave, cuidadosa com as palavras.

Essa lei deu margem também a toda a espécie de abusos e
negociatas. Parece, por isso, claro que, se ndo na elaboragao da lei,
pelo menos na sua manutengdo por tantos anos, ndo estiveram
ausentes interesses menos confessaveis. (TELLES, 2011, p. 63)

O autor poderia ter dito que tanto na elaboragdo da lei como em sua
manutengdo por tantos anos, estiveram presentes interesses inconfessaveis. O
uso de sua linguagem educada e obliqua revela a dificuldade que tém os
técnicos para questionar, rebater e denunciar os movimentos de grupos de
poder.

Em outra narrativa se diz que “o Governo Imperial teve que se render a
realidade” (GEIPOT, 2001). Nessa narrativa o que se procura acentuar € o
carater “ilusério” de uma politica que procurasse atender menos aos ditames
do capital e mais as necessidades sociais. O que realmente € espantoso é que
isso esta sendo dito por uma instituicdo, a Empresa Brasileira de Planejamento
de Transportes (GEIPOT), érgado federal instituido em 1965 para formar e
propor uma politica de planejamento de transporte no Brasil independente das
empresas e consultorias estrangeiras. Por que um érgéo destinado a construir
elementos de soberania acaba construindo uma justificativa para a
dependéncia? A explicagao parece estar no calendario. Em 2001, o Governo
brasileiro seguia a cartilha neoliberal, e qualquer movimento em direcédo a
autonomia tecnoldgica era vista como “iluséria”.

Essa tensao entre autonomia e dependéncia € um dos constituintes da
estrutura colonial do mundo. Essa estrutura produz sua ideologia, que afirmava
entao que o Brasil s6 conseguiria desenvolver suas ferrovias se jogasse o “jogo
do mercado”.

Na realidade o que ressalta dessas narrativas € o fato de que a
implantacao das ferrovias no Império contou com o aporte de recursos publicos

em grandes volumes. O regime de garantia de juros protegia e favorecia o
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investidor europeu. No entanto, esse favorecimento n&o foi o bastante para que
a ferrovia se expandisse de acordo com as expectativas do mercado. Estamos
aplicando aqui o termo mercado para designar um sistema de uma época em
que ainda ndo se usava esse termo. Mas o significado € o mesmo, abrange os
capitalistas, os donos do dinheiro, os grupos, principalmente ingleses, que
agrupavam industriais, fabricantes de ferrovias e banqueiros. Para atender ao
‘mercado”, se instituiu a lei do subsidio quilométrico, com os resultados
descritos acima.

Neste cenario as ferrovias eram contidas dentro de um jogo politico-
econdbmico entre o poder local, o Governo, as oligarquias rurais, que
sustentavam politicamente o Imperador, e o0 mercado europeu. Ficavam de fora
deste jogo os interesses estratégicos do pais, a populagdo em geral e até
mesmo os interesses do estamento técnico, dos engenheiros brasileiros, que
aos poucos adquiriam experiéncia e identidade. O Primeiro Congresso das
Estradas de Ferro do Brasil foi realizado em 1882 e marcou o inicio do esforgo
para que as ferrovias brasileiras constituissem um sistema minimamente

harmonico e nacional.

Na memoria ferroviaria mineira, destaca-se uma crenga no
cientificismo e no evolucionismo, que alcancou o Brasil ao
longo do século XIX, compondo a tensdo entre as nogbes de
atraso e progresso. Estas instru¢des ideoldgicas foram cruciais
para dar forma politica a defesa do desenvolvimento dos meios de
transporte terrestres como algo necessario a modernizagéo nacional.
Neste sentido, a ferrovia teria um papel especial na o6tica dos
produtores do discurso - portanto, da memoéria - oficial e das
politicas de integracédo territorial do Estado Imperial. O trem ocupou
lugar de destaque nos projetos de construgdo de uma nagao
moderna no Brasil. Portanto, € fundamental indagar qual o lugar
destinado aos trabalhadores, aos técnicos e aos capitalistas nas
representagdes culturais sobre a constru¢do e o funcionamento
destas ferrovias. (LIMA, 2015, p. 21)

O processo nao foi exclusivo das ferrovias, e mais: nao foi exclusivo do
Brasil. Os grupos ingleses, ou a burguesia europeia, implantaram um sistema
colonial global e puderam definir as politicas publicas na maioria dos paises da
América Latina. Seus investimentos ndo se limitavam as ferrovias, abrangiam
também servigos publicos, como o abastecimento de agua, de energia elétrica
e de transporte urbano. Com essa visdo do destino comum desses paises,

Eduardo Galeano escreve, em 1983, Venas abiertas de Latinoamerica:
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O visconde Chateaubriand, ministro de assuntos estrangeiros da
Frangca sob o reinado de Luis XVIIl, escrevia com despeito e,
presumivelmente, com boa base de informacgdo: “No momento da
emancipagao, as coldnias espanholas tornaram-se uma espécie de
colbnias inglesas”1. Citava alguns numeros. Dizia que entre 1822 e
1826 a Inglaterra tinha proporcionado dez empréstimos as colbnias
espanholas liberadas, por um valor nominal de cerca de 21 milhdes
de libras esterlinas, mas, uma vez deduzidos os juros e as comissoes
dos intermediarios, o desembolso real chegado as terras da América
apenas alcancava os sete milhdes. Ao mesmo tempo, criaram-se em
Londres mais de 40 sociedades andnimas para explorar os recursos
naturais — minas, agricultura — da América Latina e para instalar
empresas de servigos publicos. Os bancos brotavam como
cogumelos no solo britanico: num s6 ano, 1836, foram fundados 48. A
aparigdo das ferrovias inglesas no Panama, por volta da metade do
século, e da primeira estrada de ferro, inaugurada em 1868 por uma
empresa britdnica na cidade brasileira de Recife, ndo impediu que o
banco inglés continuasse financiando diretamente as tesourarias dos
governos2. Os bbnus publicos latino-americanos circulavam
ativamente, com suas crises e seus auges, no mercado financeiro
inglés. Os servigos publicos estavam em maos britanicas, porém os
novos Estados nasciam transbordados pelos gastos militares e
deviam fazer frente, além disso, ao déficit dos pagamentos externos.
(GALEANO, 1983, p. 255)

Cabe ressaltar que a politica econbmica, e, portanto, a politica
ferroviaria da regido foi determinada pela poténcia hegeménica, no caso, a
Inglaterra. O centro de decisdo n&o era no Brasil, era la. As empresas
constituidas para assumir as concessoes tinham, quase todas, sede em
Londres. Ndo foi a necessidade da sociedade brasileira nem foram seus
sonhos de modernidade que moldaram o processo ferroviario. Isso ndo quer
dizer que a ferrovia ndo tenha contribuido para o concretizar de sonhos de
modernidade, mas que, quando isto aconteceu, aconteceu seguindo um ritmo e
um fluxo cujo centro de decisdo estava fora do pais.

Um dos pensadores que mais cedo se ocupou em construir uma visao
mais profunda do colonialismo foi Nelson Werneck Sodré, no livro A ideologia

do colonialismo, em 1961:

A ideologia do colonialismo comega a aparecer quando a expansao
europeia se define nas descobertas ultramarinas. Adquire suas
dimensbdes mais amplas, entretanto, quando, com a Revolugao
Industrial, determinadas areas do mundo, a americana
principalmente, emancipam-se de suas metropoles, constituindo-se
novos paises. Mantida a estrutura colonial de produgéo, tais paises
deixam de gravitar em torno de suas metrdpoles antigas, para gravitar
em torno de outras, ndo tituladas assim, que regulam o seu
desenvolvimento econdmico. Através da ideologia do colonialismo, a
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camada culta dos povos oriundos da fase colonial estrita, € ganha -
preparada que esta pela sua condigdo de classe — para aceitar a
subordinacdo econdmica, atribuindo-a a fatores ndo materiais:
superioridade de raga, superioridade de clima, superioridade de
situacdo geogréfica, que predestinam as novas metrépoles. (SODRE,
1961, p. 11)

A seguir, um resumo da implantacao de ferrovias ainda no tempo do
Império.

A inauguracdo da Estrada de Ferro Maua, com 14,50 km de extenséo,
aconteceu em 30 de abril de 1854. Em 16 de dezembro de 1856, a linha foi
estendida de Fragoso até Raiz da Serra de Petrdpolis, perfazendo 16,32 km de
extensao.

A segunda ferrovia brasileira, a Recife & Sdo Francisco Railway (Estrada
de Ferro de Recife ao Sao Francisco), construida pelos ingleses, com 31,50 km
de extensao, foi inaugurada em 8 de fevereiro de 1858 e ligava Cinco Pontas a
Cabo, em Pernambuco.

Ja a terceira ferrovia, a Estrada de Ferro Dom Pedro I, com 48,20 km de
extensao, foi inaugurada em 29 de margo de 1858 e ligava Corte a Queimados,
no Rio de Janeiro; ao passo que a quarta, a Bahia & Sao Francisco Railway
(Estrada de Ferro da Bahia ao Séao Francisco), com 14 km de extenséo, foi
inaugurada em 28 de junho de 1860 e ligava Calgada a Paripe, na Bahia.

A Sao Paulo Railway, anos mais tarde renomeada para Estrada de Ferro
Santos-Jundiai, com 139 km de extensao, so6 foi inaugurada em 16 de fevereiro
de 1867 e ligava Santos a Jundiai, em S&o Paulo.

No Ceara, em 30 de novembro de 1873, foi aberta ao trafego a Estrada
de Ferro de Baturité, mais tarde Rede de Viagdo Cearense, cujo trecho inicial,
com 9,10 km de extensao, ligava Fortaleza a Parangaba.

No Sul, a primeira ferrovia, com 33,7 km de extensao, que ligava Porto
Alegre a Sao Leopoldo e foi aberta ao trafego em 14 de abril de 1874, foi
implantada pela The Porto Alegre & New Hamburg Brazilian Railway Company
Limited, depois denominada Viagao Férrea Rio Grande do Sul.

Em 8 de outubro de 1874, foi inaugurado o trecho da Estrada de Ferro

Leopoldina, entre Porto Novo do Cunha e Volta Grande, em Minas Gerais.
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Em 30 de setembro de 1880, fazendo a ligagado entre Sitio e Barroso,
também em Minas Gerais, foi inaugurado o primeiro trecho da estrada de Ferro
Oeste de Minas, com 49 km de extensao.

Ja no Parana, somente em 3 de fevereiro de 1885 funcionou o primeiro
trecho ferroviario da Estrada de Ferro Curitiba-Paranagua, com 40,9 km de
extensdo, entre Paranagua e Morretes, construida pela Compagnie Générale

de Chemins de Fer Brésilien.

Grandes obras e escravidao

A narrativa apologética inclui a ideia de que a ferrovia contribuiu para a
abolicdo da escravatura. Segundo essa visdo, o tipo de trabalho necessario
para a construgao e operacgao das ferrovias exigia um nivel de qualificagdo de
mao de obra superior a que existia no pais até entao, forcando a importagao de
operarios especializados em ferrovia da Europa.

Por um lado, a massa trabalhadora do Brasil no comecgo do século XVIII
ainda era quase que exclusivamente rural, ja que toda a economia estava
voltada para a produgcdo de commodities para exportacdo. Trabalhadores
urbanos desempenhavam papel marginal na economia, pois, desde o
“‘descobrimento”, a atividade industrial na Colénia era desincentivada, quando
nao explicitamente proibida. A Col6nia s6 produzia a mercadoria destinada a
exportacdo. Todos os bens necessarios a vida, como roupas e utensilios,
tinham que ser fornecidos pela Metrépole a Coldnia. A massa trabalhadora, a
que sustentava o regime de exportagdo da cana, do algodao e do café, era
toda escravizada.

A construcao de ferrovias no Brasil mudou radicalmente o mercado de
trabalho, requisitando milhares de trabalhadores bragais em um momento de
crise. A Lei Eusébio de Queirés (1850), que proibia o trafico de escravos, foi
implantada por pressao da Inglaterra, mas envolvia altos interesses locais. A
suspensao do trafico elevou o custo da méo de obra escravizada. Ocorria que

a captura, escravizacao, superexploragcao e morte precoce de africanos adultos
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era um processo mais barato do que criar seres cativos e alimenta-los,
mantendo ou aumentando o patriménio.

Essa diferenca cruel foi o que fez perdurar a escravidao, como diz Darcy
Ribeiro, como “maquina de moer gente”. O modelo de mao de obra
escravizada nos latifundios contava com o trafico regular de escravos, que
permitia um alto nivel de exploracédo, de violéncia e de espoliacdo, o que
resultava em mortes precoces. O escravizado nesse modelo era usado
intensivamente, até o limite, até a morte. O trafico regular garantia aos
senhores o fornecimento de novos escravos e a continuidade do negdcio. A
proibi¢cao do trafico tornou a méo de obra escravizada mais cara. Sem o trafico,
a taxa de renovacgao da mao de obra s6 podia contar com a procriagao interna
a propria senzala. Isso causou uma mudanga no padréo, de forma a prolongar
a vida util do escravizado, de forma a manter os negécios do senhor.

A Lei Eusébio de Queirés ameagou pesadamente o lucro das elites. Elas
se viram forgadas a tratar seus escravos com alguma humanidade, a fornecer-
Ihes alimentacao suficiente, construir-lhes habitagdes salubres, permitir-lhes o
descanso, para aumentar seu tempo de vida produtivo. Isso elevou tanto as
despesas das elites que, de repente, a escraviddo deixou de valer a pena
economicamente. Aparecia no cenario agrario um personagem novo: a
Técnica, que alterava radicalmente as relagbes de producédo. A Inglaterra, que
comegara a produzir maquinas a vapor, vendia maquinarios para os engenhos
de cana. Os engenhos equipados com maquinas a vapor passaram a ter
custos menores do que os engenhos movidos por homens escravizados. A
partir disso as empresas inglesas produtoras de maquinas a vapor puderam
expandir os seus negocios. Para as culturas da cana de agucar, construiram
engenhos a wvapor; para o0 negoécio do algoddo, desenvolveram
desencarogadeiras; e, para o café, desenvolveram suas ferrovias.

Depois de trés séculos a escraviddo comega a terminar. A tecnologia
desempenhou mais uma vez papel determinante nesse processo. Desde
meados do século XVI ja se importavam seres escravizados da Africa, e o
modelo de producdo usado no pais foi o trinbmio latifundio-monocultura-
escravidao. As novas tecnologias importadas da Inglaterra a partir do comego

do século XIX foram substituindo a mao de obra escravizada aos poucos. A
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grande joia da Tecnologia era a ferrovia, que apareceu, como vimos, em 1854.
A Abolicao da Escravatura ocorreu poucas décadas depois.

No Brasil desindustrializado, as estradas de ferro continuaram a ser
construidas durante o restante do século XIX. E, de fato, elas trouxeram novas
profissbes e nova mao de obra até entdo ndo existente no Brasil. Isso era
necessario para a construgdo da superestrutura da linha (lastro, dormentes e
trilnos), e o processo dependeu de mao de obra especializada trazida da
Europa. Mas a construgédo da infraestrutura (cortes, aterros, taludes, pontes,
tuneis) era técnica conhecida ha séculos. Quais os trabalhadores que se
desempenharam dessa fase da construgao?

A epopeia convive com a tragédia. Como foi possivel construir uma
estrada de ferro, como por exemplo a Curitiba-Paranagua, nesse lugar?
Realizar os estudos topograficos, construir bases e suportes de apoio para os
pilares dos viadutos, fazer enormes obras de corte e contengao de encostas no
meio da mata atlantica e derrubar centenas de arvores, dispondo apenas de
carrogas puxadas por burro, enxadas e picaretas? A resposta € a mesma que é
dada se a pergunta for feita em relagcdo a todas as grandes obras da
Antiguidade: devem ter sido empregados milhares de homens para executar
esse trabalho. Quem eram, quantos eram e o que tiveram de beneficios esses
trabalhadores invisiveis, dos quais ndo se fala? Quanto custou e quanto vale o
trabalho desses homens?

Maria Lucia Lamounier, da Faculdade de Economia, Administracao e
Contabilidade de Ribeirdo Preto, USP, em seu trabalho Ferrovias, agricultura e

mé&o de obra no Brasil (1850-1890), tenta responder a essa pergunta:

Apesar de haver um grande numero de obras a respeito dos
trabalhadores das ferrovias, ndo existem muitos estudos sobre as
turmas de trabalhadores que se ocuparam da construgdo das
estradas de ferro e da manutencao dos leitos. A maioria dos estudos
se concentra nos trabalhadores que operavam as ferrovias. Na
bibliografia sobre as ferrovias no Brasil, as referéncias a esses
trabalhadores séo raras e dispersas. A principal razdo para essa
lacuna reside, provavelmente, na grande dificuldade de rastrea-los
nas fontes. Como eles nao eram empregados diretamente pelas
companhias, ndo aparecem em seus relatérios e documentos.
(LAMOUNIER, s.d., p. 9)
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Portanto, a pergunta sobre quem eram aqueles homens fica sem
resposta cientificamente estabelecida.

A pressao da Inglaterra sobre o Brasil pelo fim da escravidao se exercia
de varias formas, e incluia uma clausula nos contratos de construgdo de
ferrovias que estabelecia a proibicao formal da exploracédo do trabalho escravo
nessas obras. Mas as motivagcbes para essa proibicdo nao ficaram claras em
nossa pesquisa.

A construgdo de ferrovias abriu um enorme campo de trabalho nao
qualificado. Esse mercado entrou numa disputa pelo trabalhador rural e fez
aumentar ainda mais o seu custo para o proprietario de terras. Para
latifundiarios escravocratas, portanto, a lei de proibicdo do trafico de escravos
afetava gravemente os seus lucros, mas a proibi¢do de trabalho escravo nas
ferrovias os favorecia.

Tais afirmacdes, no entanto, devem ser relativizadas. Como se sabe, o
comércio de escravos ndo é chamado de comércio, mas de trafico de escravos,
um empreendimento colonial comercial imoral, cruel e perverso (e ilegal a partir
de 1850) que sustentou o crescimento econdmico das classes dominantes. A
captura de homens e mulheres africanas, sua condugao truculenta para navios
negreiros, fétidos e inseguros, a chibata, a venda em portos oficiais ou
clandestinos era tarefa para piratas de variadas amplitudes e diferentes
latitudes. Portanto, € de se imaginar que o trafico de escravos tenha
continuado, mesmo proibido pela lei de 1850, por muitos anos. De todo modo,

quanto mais proibido, mais caro fica.

E dificil avaliar precisamente qual efeito das ferrovias foi
preponderante sobre o mercado de trabalho. Se, por um lado, os
autores revelam condi¢gdes que podem ter estimulado as relagdes de
trabalho livre, por outro, arrolam aspectos que podem ter reforgado as
relagdes escravistas e a necessidade de medidas coercitivas ao
trabalho. A contradicao aparece em Saes (1996). Segundo o autor, a
estrada de ferro ao mesmo tempo em que incentivou a difusdo de
trabalho livre, “permitiu superar ao menos temporariamente, o
bloqueio a expansao cafeeira por reduzir os custos de transporte, e
por ‘criar’ nova fonte de escravos para a lavoura. Se, por este lado, a
ferrovia revigorou a economia escravista, pelo outro colocou alguns
problemas para a sua existéncia”. (SAES, apud LAMOUNIER, 1996)
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Outra narrativa fala de um grupo de milhares de trabalhadores “livres”

que comecgou a ser formado nessa época - tanto por imigrantes europeus,
como por camponeses sem terra, ou com terra exaurida, e escravos forros —,
uma grande massa no limite da miséria firmando contratos no limite da

escravidao.

Os armadores portugueses costumam mandar todos os anos certo
numero de navios, trazendo entre os passageiros de terceira classe
grande numero de emigrantes portugueses paupérrimos, procedentes
dos Acores, conhecidos pelo nome de ilhéus. Essa gente ndo possui,
em regra, dinheiro nenhum, ndo podendo, por isto, pagar a propria
passagem. Isto ndo importa, pois, logo que um desses navios atraca
no cais, é logo invadido por um sem numero de pessoas,
comerciantes, fazendeiros, agentes, traficantes de escravos, que
escolhem entre os ditos ilhéus, homens mulheres ou criangas, os que
Ihes parecem aptos para os trabalhos que necessitam. [...] os quais
ficam trabalhando para seus novos amos, até pagarem a divida assim
contraida. (TSCHUDI, 12 ed.,1866, apud LAMOUNIER, s.d.)

Na verdade, a escraviddo estava dando sinais de esgotamento. A
contratacdo de trabalhadores livres incluia uma despesa que néo existe na
escravidao, que € o salario dos trabalhadores. Mas, em compensag¢ao, com o
regime de trabalho livre, o patrdo ndo tem de fornecer casa e comida ao
trabalhador. Os empreiteiros construtores de ferrovias estavam autorizados a
fornecer comida aos trabalhadores isolados no meio da selva, sem alternativas,
e depois cobrar o valor dessa refeicdo com descontos no seu salario. Os niveis
de exploragcado puderam ser mantidos mesmo com a aboli¢do da escravidao.

Podemos aplicar a essa situagcao das relacdes de trabalho do século XIX
um mesmo padrdo. Um empreendimento industrial ou urbano necessita, para
sua constru¢gdo, de um numero muito grande de trabalhadores para fazer
tarefas simples, sem necessidade de muito aprendizado. Cortar, cavar, quebrar
pedra, carregar terra, carregar pedra, montar muro de pedra, para construir
muro de arrimo, ponte e tunel.

Nessas areas concentraram-se trabalhadores interessados no mercado
de trabalho que se abria, o dos subcontratos de mao de obra. As ferrovias
participaram efetivamente desse processo, muito visivel em toda a chamada

construgdo civil. Na base social e técnica do organismo das grandes obras

12 As aspas se justificam porque esses novos trabalhadores eram muito pouco ou quase nada
livres. A palavra livre, aqui e em toda a literatura, quer dizer mais propriamente “n&o escravo”.



58

urbanas, trabalha uma camada de trabalhadores e trabalhadoras nas sombras,
sem protecao, sem direitos, sem salarios reais.

Conforme afirma Lamounier, a invisibilidade desse tipo de trabalhador &
muito grande, mas, por poucos registros que existam, é necessario reconhecer
que esse tipo de tratamento ao trabalhador era exatamente o mais comum,
mais tipico do colonialismo, e bem tipico do capitalismo que entdo exercitava
seus instrumentos de dominacgao e controle. Sua invisibilidade se constitui hoje
no proprio exercicio da dominagao. Essa invisibilidade ndo é, claro, exclusiva
das ferrovias. Sdo mais ou menos invisiveis os trabalhadores da base social do
sistema produtivo. S&o invisiveis porque sdo completamente dominados,
porque nao reivindicam, porque executam suas fungbes sem demandar muita
atengdo, porque ganham muito pouco e influenciam pouco os balangos
financeiros dos projetos.

E interessante observar também que estamos falando da construcéo de
ferrovias no Brasil no século XIX e XX, mas a realidade atual ndo é muito
diferente. Como vimos, a literatura apologética foge deste tema, sequer o visita.
O que parece surgir € a ideia de que o advento do fim do trabalho escravo
produziu muitas novas formas de trabalho nas col6nias. Foram tentadas
diversas solugcdes em diferentes paises. Algumas solugdes foram aplicadas em
varios paises - contribuia para isso o fato de que varias empresas de
colonizacao e fornecimento de mao de obra operavam em mais de um pais.

Foram experimentados projetos de imigragao com hindus e com coolies
chineses. Os coolies chineses eram conhecidos por serem da mais baixa
classe, sobrevivendo em situagcbes sempre precarias. Mas povos da Europa
também foram parte ou vitimas desse processo. No livro A atualidade do
contestado, Milton Ivan Heller fala de uma familia de imigrantes suecos que
fugia da fome em seu pais no final do século XIX, durante o qual a populagao

de Estocolmo passou de 75 mil para 300 mil habitantes.

O inevitavel colapso econdmico, o desemprego, a miséria e as
habitagcbes imundas provocaram um caos social. Mendigos
imploravam um prato de comida, uma roupa usada e isto culminou
com uma epidemia de colera que contaminou milhares de pessoas,
principalmente criangas menores de trés anos. Migrar e fugir daquele
inferno tornou-se a Unica esperanga dos miseraveis de toda a Europa,
informados da existéncia de terras férteis e abundantes na América
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onde o0s colonos europeus eram bem-recebidos. Em 1850 os
primeiros 30 mil suecos rumaram em dire¢ao ao paraiso prometido
por agenciadores espertos e sem escrupulos. Em menos de um
século mais de um milhdo de suecos tinham abandonado seu pais.
(HELLER, 2012, p. 193)

Esses milhares de trabalhadores livres, recrutados, transportados e
contratados em condigdes adversas, foram submetidos ao regime de
superexploragao, que se assemelhava a escravidao, entdo em extingao formal.

Os contratos com as empreiteiras construtoras eram regulados pela
legislacdo, que proibia o trabalho escravo. Entretanto, os niveis de
subcontratacdo eram altos, contribuindo para isso o enorme esforco de
construgdo, o numero alto de criagdo de empregos novos e a necessidade de
grande contingente de trabalhadores. As subcontratadas ndo assinavam o
contrato de concessé&o, e n&do se sentiam obrigadas a cumprir as normas dele
derivadas.

Essa pratica pouco republicana tem largo espago em toda a
administragdo publica brasileira até hoje. Todas as empresas que assinam
contratos com a Unido tém que contribuir com seus encargos fiscais
decorrentes da garantia dos direitos de seus empregados. assim, nas formas
de subcontratacido com varios niveis, a escravidao se instala nos niveis mais
baixos. Nos contratos estabelecidos entre o poder publico e empresas
privadas, costuma-se incluir uma clausula com a determinacdo expressa de
que essas empresas devem se responsabilizar pelo cumprimento das
obrigacbes trabalhistas de suas subcontratadas. A necessidade de existir essa
clausula mostra que a pratica permanece.

Quantos eram estes homens e qual o valor do seu trabalho nesta
histéria? E dificil saber. Mas parece ser verdade que essa pergunta ndo se
aplica somente aos trens implantados no Brasil, se aplica a qualquer grande
obra realizada em qualquer pais.

Dessa forma, a afirmacdo de que a ferrovia contribuiu para a
modernizacdo da sociedade e para a abolicdo do trabalho escravo deve ser
vista com alguma critica. Com relagao a técnica, realmente a nova tecnologia
ferroviaria, que, ao mesmo tempo que se desenvolvia, se expandia através do

mundo, exigia novos tipos de trabalhos e novos tipos de trabalhadores. As
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fun¢des maquinista, foguista e guarda-freio tiveram que ser inventadas. Porém,
os demais trabalhos de construgdo eram os mesmos das estradas de terra ou
de pedra desde o Império Romano.

A modernizagdo produzida pelo advento da ferrovia é, neste aspecto,
uma modernizagéo conservadora, ja que diversifica as formas de trabalho, mas
mantém suas estruturas geradoras de desigualdades.

A tardia abolicdo da escravatura de fato alterou o mercado de
trabalho do Brasil Imperial que se iniciava Republica. A construgcdo de
ferrovias, de estradas de rodagem, de portos, de barragens, de
infraestrutura de um modo geral, formou essa massa trabalhadora,
exercendo um papel “analogo a escravidao”.

Uma reflexdo que se impde € que essas consideragdes sobre a mao de
obra utilizada na construgao das ferrovias no Brasil podem ser estendidas a
outras grandes obras, publicas ou ndo. Desde a Antiguidade a construgao de
estradas, pontes, viadutos, tuneis, barragens, catedrais, monumentos e
palacios consome legides de trabalhadores. O uso do termo consumir néo é
retérico. Neste segmento, o trabalho é desqualificado, perigoso, insalubre, e
sdo muitos os acidentes mortais. Em outro trecho deste trabalho, faz-se
referéncia as mortes causadas pelas obras de construcéo da Estrada de Ferro
Madeira-Mamoré. Nessas categorias de trabalhadores, grassam doencgas
decorrentes de suas condi¢des de vida, dos mosquitos, da falta de higiene, da
alimentacao precaria, da superexploragao. Pode-se afirmar, mais uma vez, sem
retérica, que uma consideravel parte dos trabalhadores dessas obras doou a
sua vida por elas.

O valor dessas vidas empenhadas, o valor do trabalho imenso dessas
pessoas, ndo €& conhecido. Nem determinado, nem parametrizado, nem
estimado. O custo-sombra, ou o custo das externalidades da construcado de
uma ferrovia, nunca foi computado, sequer é cogitado. Podemos fazer um
exercicio de criacdo de mundos possiveis e imaginar uma dessas nossas
ferrovias—epopeia com todos os trabalhadores de sua construcéo trabalhando
em turnos humanos, com equipamento de seguranca, auxilio-refeicao,
assisténcia médica, plano de saude familiar e salario suficiente para ter casa

prépria e manter os filhos na escola até a Universidade, e ainda seguro e
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aposentadoria para os velhos e incapacitados? Uma ferrovia com essas
caracteristicas “construtivas” poderia ter sido concebida, mas seus custos
seriam outros e sua viabilidade econémica seria colocada em outro patamar.

O papel civilizatoério da ferrovia, no entanto, ndo pode ser negado,
tem que ser da mesma forma valorizado. Os trabalhadores das ferrovias,
aqueles que absorveram os principios e as praticas da operagao

ferroviaria, inauguraram certamente novas relagdes de trabalho.

Em um pais agrario, patriarcal, que ainda nao ingressara na era
industrial, as estradas de ferro foram as pioneiras nas caixas de
pensdes, aposentadoria e assisténcia social em termos modernos. E
0 mesmo cbénsul Andrews que conta, admirado, o que viu na Sao
Paulo Railway, em 1883: férias pagas, semana de 52 horas de
trabalho, biblioteca e salas de lazer para os empregados etc. A
antiga E.F.D. Pedro Il foi também provavelmente pioneira em dois
outros aspectos de assisténcia social, a criacdo de uma escola para
formagcao de mao de obra industrial e a construgdo de casas de
moradia para os empregados. Em 1871, foi criada a escola de
formagdo de aprendizes no Rio de Janeiro, mais tarde denominada
Escola Industrial Silva Freire e, em 1876, foram construidas as
primeiras casas da vila operaria do Engenho de Dentro. (TELLES,
2011, p. 114)

A narrativa épica e apologética: o inicio heroico

O trem de ferro surgiu na Inglaterra, nas minas de carvao e ferro, no
comego do século XIX. No inicio eram apenas carros de madeira, engatados
uns aos outros, resistentes o suficiente para transportar pesados pedacos de
minério do fundo da mina para a superficie. A metalurgia fez parte dessa
aventura, primeiro com o transporte do material produzido pela mina para a
usina, o alto forno, onde se desenvolveriam novos materiais. Em seguida,
desenvolvendo o sistema roda-trilho de ferro, reduzindo radicalmente as forgas
do atrito e tornando o trabalho muito mais eficiente e mais rentavel.

Ao mesmo tempo, o conhecimento técnico acumulado permitiu o
desenvolvimento da primeira maquina a vapor, aquela que dispensava o
trabalho do animal e do ser humano e funcionava sozinha, alimentada pelas
forcas da Natureza devidamente “domadas”.

O encontro da ferrovia com a maquina a vapor foi amor a primeira vista:
possibilitou pesos, massas, quantidades e velocidades jamais sonhadas. Os

trilhos estenderam-se da mina até a usina, e da usina para todo o mundo.
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Passaram a transportar ndo sé minério, mas tudo: coisas, cargas, pessoas e
ideias. Inaugurava-se a Revolugdo Industrial. O impacto sobre coragdes e
mentes foi profundo. O Homem “provava” definitivamente “a sua superioridade”
frente a Natureza e a superioridade da Razao frente a Fé.

A figura a seguir e sua legenda ilustram o que foi exposto. Foi publicada
no Tesouro da juventude e mostrada no livro de Francisco Foot Hardman,
Trem-fantasma: a ferrovia Madeira-Mamoré e a modernidade na selva,
publicado em 2005.

Figura 3 — Viagem ferroviaria interespacial: gravura alegérica tipica do espirito da época.

Viagem ferroviaria interespacial; gravura alegoérica tipica do espirito da época

Esta estampa ajuda-nos a conceber o que 0 nosso espirito
dificilmente pode compreender: a maravilhosa imensidade do
Universo e as distdncias incomensuraveis do espago. Um trem

Fonte: Thesouro da juventude.
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expresso, correndo com a velocidade de 1600 metros por minuto™,
poderia dar a volta ao mundo em menos de vinte dias, se houvesse
maneira de fazer diretamente essa viagem e sem parar. Esses trens,
que passariam diante de nds como um reldmpago, precisariam de
177 anos para ir da Terra ao Sol, e de 40 milhdes de anos para
chegar a estrela mais proxima! Na estampa tragaram-se varias linhas
férreas imaginarias, que da Terra vao até a Lua, aos planetas, ao Sol
e a estrela que nos fica mais proxima. Os numeros que véao
impressos nos trens representam o tempo que eles levariam a chegar
ao seu destino. (Thesouro da juventude, apud HARDMAN, p. 97-99)

O trem de ferro espantou o mundo por muitos motivos, um deles foi
porque era de ferro. Nenhum outro aparato humano de tal porte tinha sido
construido quase que totalmente com ferro, aquilo parecia entdo indestrutivel.
O fascinio pela maquina, pelo poder da técnica, pelas maravilhas que ela nos
promete foi exercido sobre a Humanidade, ou sobre parte dela, desde sempre,
mas de forma mais efetiva a partir do século XVIIl, o século das Luzes, de
forma que a Ferrovia foi vista como um caminho de redencgao e elevacao da
humanidade.

A locomotiva, simbolo do poder do Homem, no famoso filme dos irmaos
Lumiére irrompe a cena, invade a plateia, a sociedade, invade o mundo. A
invasdo simbdlica e pictérica, ou melhor, cinematica, profeticamente anunciava
a invasao material, concreta. A invasdo é consentida, desejada, saudada.
Ninguém pergunta de onde a Locomotiva vem. Sabe-se ou presume-se, vem
do Futuro, vem do Bem, vem do Inefavel e do Indizivel.

A visdo ingénua da Técnica, conforme descreve Alvaro Vieira Pinto, é a
que sustenta a visdo apologética da ferrovia. Poder-se-ia dizer mais ou menos
o mesmo de qualquer aparato da tecnologia transformada em mito civilizatério.
Nessa visdo, o progresso técnico € um processo natural, mas sobre-humano,
determinado, e, até certo ponto, previsivel, ao qual os homens de bom senso
devem se adequar.

Na visao critica, ao contrario, as maquinas sao incapazes de se
sobrepor aos humanos. Ainda Alvaro Vieira Pinto:

A técnica nao s6 nado pode ser pensada sem o homem, como néo

chegara nunca a domina-lo, fora das ficgbes literarias dos pensadores
terroristas, pelo simples motivo de estar sempre subordinada aos

13 Equivale a 96 km/h. Os modernos trens de alta velocidade na Europa atingem 300km/h, e
no Japao o trem de levitagdo magnética MaglLev atinge 600km/h. Nesse trem se chegaria a
estrela mais proxima ndo em 40 milhdes de anos, mas em “apenas” 7 milhdes de anos.
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interesses dele. Na verdade jamais escapa de seu poder. (PINTO,
2005, p. 158)

Sempre por detras da maquina existe um ser humano e uma intengao, um
interesse, seja pessoal, seja familiar, seja de classe. A maquina surge quando o
homem-bebé cutuca a terra com um graveto. A histéria e a determinacdo da
técnica ndo podem ser isoladas da histéria do homem, porque uma coisa esta
dentro da outra e vice-versa. Poderiamos dizer que ndo existe nada mais

humano do que uma ferrovia, ou, mais modernamente, do que um computador.

Trem: projeto e sonho

O desenvolvimento de sistemas de trilhos para sustentar veiculos vem
do século XVIII; o trilho era aplicado tanto no transporte de minério dentro das
minas como no transporte urbano puxado a burros. No inicio, os trilhos eram de
madeira, assim como as rodas dos veiculos, o que causava grande desgaste,
tanto nas rodas como nos trilhos. O uso de rodas com revestimento de ferro
melhorou sua durabilidade, mas levou a necessidade de usar o mesmo
revestimento nos trilhos. Com o desenvolvimento da siderurgia, rodas e trilhos
passaram a ser fabricados inteiramente de ferro, primeiro fundido e depois
forjado (THOME, 1980, p. 14).

Na segunda metade do século XVIII, aparecem as primeiras maquinas a
vapor. A primeira patente € de James Watt, de 1769. Na Inglaterra, no comego
do século XIX, a mineragdo de carvao expandia sua produgdo e aumentava
sua exportacdo, forcando o aparecimento de técnicas melhores para a
producdo. O desenvolvimento de modelos de maquinas a vapor menores €
portaveis deu origem as locomotivas a vapor, inaugurando um marco na
historia, anunciando o carater expansionista do capitalismo que chegava.

A primeira locomotiva e a primeira ferrovia nasceram em Stockton, na
Inglaterra, em 1825, para atender ao transporte de carvdo da mina ao porto
(NABAIS, 2014, p.12). O sucesso foi muito grande e as ferrovias comegaram a
se multiplicar, primeiro na Inglaterra (Liverpool-Manchester, 1829), depois
Franga (Saint Etiénne-Andrézieux, 1832), Bélgica (Bruxelas-Malines, 1835) e
Estados Unidos (Charleston-Hamburg, 1839).
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Mas os grandes grupos econdmicos que iam se formando na Europa
perceberam que a industria ferroviaria, ou seja, a produgcao e a exportacédo de
ferrovias, e ndo simplesmente a utilizagado delas em projetos de seu interesse,
poderia ser um negocio promissor. Pilotada pelos grupos financeiros e
industriais ingleses, iniciou-se uma fase de implantacao de ferrovias em todos
os paises onde o Império alcancava, na América, na Africa e na Asia. E
importante ressaltar que a ferrovia, antes de ser ferramenta, coisa para ser
usada, ja era mercadoria, coisa para ser vendida e comprada.

Na América Latina o trem chegou primeiro a Cuba (Havana-Guines,
1837), Guiana Inglesa (Georgetown-Plaisance, 1848), Peru (Callao-Lima,
1851), Chile (Copiap6-Caldera, 1852) e s6 depois ao Brasil (Maua-Raiz da
Serra, 1854).

O negécio ferroviario sempre foi dominado pelos grandes grupos
econOmicos e industriais. Com estes condicionantes foram construidas muitas
estradas de ferro que ndo puderam ser usadas, ou que foram usadas por muito
pouco tempo, restando inviaveis e abandonadas. Como exemplo, podemos

tomar a historia da Estrada de Ferro Braganga, no Para:

A principal finalidade da constru¢éo da Estrada de Ferro de Braganga
foi a interiorizagdo para uma regido de terras, em principio,
consideradas boas, para o plantio de alimentos de primeira
necessidade e tinha como objetivo de transportar a producdo para
Belém, capital do Para, e, assim, abastecé-la dos géneros de que
carecia. (BARBOSA, 2010, p. 34)

A linguagem usada pela autora acompanha a natureza do projeto. A
estrada seria construida para transportar uma produgcao que em principio ia

existir, mas que depois verificou-se que ndo ia mais existir.

A regiao se tornou a mais fortemente povoada do Estado, cerca de
300.000 habitantes, mais de 30 homens/km? e passou a produzir
alguns géneros de primeira necessidade, porém, em quantidade
insuficiente, tendo as terras se revelado acidas e arenosas, ineptas
para a agricultura em grande escala, frustrando, desse modo, o
objetivo da ferrovia de suprir aquela regido. (Ibidem)

Como foi possivel tamanho erro de planejamento? O projeto comegou
pela ferrovia quando deveria ter comecado pela agricultura. A ferrovia se

constituia no meio, mas a matéria nao existia. Antes de ser oferecida a coisa, o
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sistema econdmico oferecia como transportar a coisa. Essa € outra forma de
alucinagao da Técnica, a exibicdo de suas virtudes de forma a extasiar de tal
maneira os presentes que seja impossivel qualquer visao critica.

Nesse caso, como em muitos outros, a estrada de ferro foi lucrativa para
os seus fabricantes, funcionou como mercadoria. No entanto, ndo funcionou
para o restante da sociedade. E importante notar também o tom com o qual
essas coisas sao descritas. O fracasso quase € descrito como uma
contingéncia do acaso ou do azar. Como se a estrada de ferro tivesse sido
construida adequada e virtuosamente, mas a natureza, o solo arenoso, tivesse
falhado ao nao atender as expectativas dos empreendedores. Todo o esforgo,
todo o dinheiro, todo o trabalho de milhares de operarios jogados fora e
nenhuma autocritica.

Outro caso muito conhecido e muito emblematico € o da Estrada de
Ferro Madeira-Mamoré. Era um projeto complexo, no qual se interpenetravam
muitas linhas de diversas questdes econdmicas, politicas e sociais. A disputa
pelo mercado internacional da borracha, os conflitos fundiarios na fronteira
entre Brasil e Bolivia, os desafios da Republica, os interesses americanos na
regido desde entdo, toda essa trama superou até mesmo o espirito pratico e
materialista do capitalismo. Resultou em uma obra gigantesca, simbdlica,
contraditéria, desumana, e no retumbante fracasso e sofrimento para um
enorme contingente de trabalhadores de todo o mundo que acorreram ao
chamado magico do trem, dos quais 6.200 homens morreram na selva durante
as obras (TELLES, 2011, p. 100). Sobrou um verdadeiro trem-fantasma,
abandonado no meio da selva e sendo devorado por ela.

Esses sdo dois exemplos extremos, algo de muito descompassado entre
o planejamento econdmico e seus resultados. Mas esse descompasso parece

ser parte da estrutura do pensamento econdmico entdo dominante.
O mito da técnica como geradora de progresso
Mesmo técnicos e engenheiros tém muita dificuldade para entender a

esséncia da Técnica. Em primeiro lugar, deve-se lembrar que néo é facil

desvendar a esséncia das coisas, muito menos a esséncia da tecnologia. Mas
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ninguém se preocupa muito com isso. O desafio colocado para a Técnica € o
conhecimento da crosta terrestre e a transformacdo de seus elementos em
artefatos para tornar mais eficiente e mais eficaz a acdo humana em busca de

sobrevivéncia e de desenvolvimento.

Desde Aristoteles (384-322 a.C.) costumamos identificar a esséncia e a
aparéncia como polos opostos ou complementares do ser, ou de todo o ser. A
aparéncia esconde a esséncia, que soO se revela com grande esfor¢o. Quanto
mais visivel se torna a aparéncia, mais oculta se torna a esséncia. Mas como
esséncia e aparéncia ocorrem numa sociedade de classes € de se esperar que
a aparéncia do real ndo seja a mesma para diferentes classes. Cabe notar, por
outro lado, que, na histéria da ferrovia, a ideia de luta de classes néo frequenta

as analises nem dos técnicos nem dos apologéticos.

O mito da eficiéncia

Uma das caracteristicas mais marcantes no trem de ferro é sua
eficiéncia. E verdade que essa eficiéncia s6 vale para certas faixas de carga e
distancia, mas, de qualquer forma, essa € uma virtude apregoada.

E necessario problematizar este raciocinio. Cabe indagar a esséncia do
que se chama eficiéncia. A definicao de eficiéncia como a relagéo entre entrada
e saida de um sistema deixa ainda em aberto o que pode ser entendido como
entrada ou como saida. A comparacao entre um motor elétrico e um motor a
gasolina mostra que a eficiéncia do motor a gasolina é de cerca de 35%, ou
seja: de toda a energia consumida na entrada, s6 35% se transforma em
movimento na saida; 65% se perde em calor. No caso do motor elétrico, a
eficiéncia é de 95%, somente 5% se perde em calor. Esta eficiéncia é
puramente energética e molecular, se refere a uma maquina simples. Em
sistemas mais complexos, a eficiéncia energética deve se subordinar a
eficiéncia econdmica, uma relagao entre os valores de entrada e de saida.

O assunto é vasto e contraditério. Podemos pegar o exemplo,
tragicamente adequado & nossa argumentacdo, da Vale. E uma grande

empresa caracterizada pela eficiéncia de seus processos. No estagio atual do
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sistema econdmico, o valor maior € o lucro, € o da satisfacido da vontade do
investidor. No entanto, essa eficiéncia ndo evitou o rompimento das duas
barragens, a de Mariana e a de Brumadinho, ou seja, maior atengao foi dada a
multiplicagdo do capital do que a seguranga dos empregados da Vale. Cabe
perguntar, a Vale foi eficiente para seus acionistas e seus investidores? A Vale
foi eficiente para seus empregados?

Para a engenharia a eficiéncia parece ser uma virtude neutra, e se
eficiéncia resultar em lucratividade, melhor ainda. Neste caso verificou-se uma
reducdo das despesas com a seguranga das barragens o que resultou em um
melhor desempenho econdémico elevando o valor das agdes. Apds o incidente
de Mariana, a Vale teve seu valor de mercado abaixado por conta dos prejuizos
econdmicos com a recuperagao, as indenizagdes e o desgaste da imagem. No
entanto, um ano depois os valores ja tinham voltado aos niveis pré-tragédia,
enquanto centenas de afetados ainda nao tinham sido devidamente
ressarcidos.

Se a eficiéncia de uma empresa ou de um processo for medida pelo seu
custo/beneficio, é claro que ela tendera a pagar menos aos seus empregados,
0 que mostra que a eficiéncia para o investidor ndo € a mesma eficiéncia para
o trabalhador.

ltabira é o centro da mineracdo da Vale em Minas Gerais. E ela que
recebe os maiores impactos negativos da mineragdo. Moradores de Itabira
tiveram que se adaptar a uma nuvem de poeira fina que flutua sobre a cidade,
proveniente dos vagodes carregados de minério, passaram a manter suas
janelas fechadas e a lavar periodicamente suas cortinas permanentemente
expostas a essa poeira mineral. Como pode ser medida a eficiéncia da Vale por
um morador de Itabira?

Na realidade a ideia de eficiéncia com valor “neutro” ou “cientifico”
tropeca na epistemologia dos custos. Os custos dos projetos das sociedades
capitalistas dependem de conceitos e definigdes, que ndo sado objetivos,
sempre refletem a matriz de valores e de afetos de quem os calcula. Na teoria
econdmica existe o conceito de custo-sombra, palavra interessante, porque fala

de coisas que nao sao mostradas porque estdo “na sombra”.
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Na andlise da eficiéncia da ferrovia no Brasil, se essa analise se
estender pelo tempo e pelo espago, podemos perceber que a Mata Atlantica foi
dizimada, entrou no século XX com uma extensdo igual a 10% do que era
antes da invasdo europeia, e para isso contribuiu a operacdo de cinquenta
anos de ferrovia com locomotivas a vapor que se alimentaram dessas arvores
extraidas dessa mata. Qual foi o custo dessa perda? E claro que as
dificuldades para responder a essa pergunta sdo muito grandes, mas a questao
permanece: se todos os custos-sombra fossem considerados, a ferrovia ainda
assim seria considerada uma tecnologia eficiente?

E necessario desmistificar a eficiéncia como “valor maior” e revelar as

relacdes entre eficiéncias para os diferentes grupos afetados.
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CAP. Il TREM E REPUBLICA (DEODORO A VARGAS
1889-1930)

Neste capitulo descrevem-se a evolugao da ferrovia no Brasil durante a
Primeira Republica, a entrada no século XX, a competicdo com automoveis e
caminhdes e a evolugado dos modelos de financiamento e construcao.

Na proclamacado da Republica, em 1889, o Brasil Imperial dispunha de
59 ferrovias, com aproximadamente 9.438km de extensdo'. Inicialmente
nenhuma mudanga significativa ocorreu nas ferrovias brasileiras. As existentes
continuaram seus planos de expansao, e varias estradas foram abertas.

O advento da Republica pouco mudou o cenario ferroviario. Mais ou
menos 0S Mesmos grupos e as mesmas oposigdes de ideias prosseguiram.
Por exemplo, havia o grupo ligado ao Bardo de Maua, que mantinha parcerias
sélidas com a industria ferroviaria inglesa, que foi dominante em todo o século
XIX. E havia o grupo ligado ao engenheiro e professor Cristiano Otoni,
admirador das solug¢des ferroviarias adotadas nos Estados Unidos (DAVID,
2009).

Cristiano Otoni publicou um livro em 1859, O futuro das estradas de
ferro no Brasil, onde ele advoga um tratamento mais técnico da questao
ferroviaria. Pretendia ele reduzir o poder dos banqueiros e dos politicos na
definicdo das politicas ferroviarias e aumentar o poder dos engenheiros e
demais técnicos.

As leis de garantia de juros e subsidio quilométrico, estabelecidos
durante a Monarquia, geravam enormes despesas para os cofres publicos. Em
1898, somente o montante desembolsado para pagar a garantia de juros

correspondia a um tergo de todo o orgamento federal (TELLES, 2011, p. 63).

14 Maua, D.Pedro II, Recife-S.Francisco, Bahia-S.Francisco, Santos-Jundiai, Sdo Paulo-Rio
de Janeiro, Conde d'Eu - ramal Cabedelo, Recife-Limoeiro — ramal Timbauba, D.Teresa
Cristina e ramal, Campos-Carangola e ramais, Natal-Nova Cruz, Paranagua-Curitiba, Oeste
de Minas Gerais, Minas Gerais-Rio de Janeiro, Central de Alagoas, Quaraim-Iltaqui,
Bragancga, Baturité, Sobral, Palmares-Garanhuns, Central de Pernambuco, Caxanga-
Olinda, Paulo Afonso, ramal de Timbd, Alagoinha-Bonfim, Nazaré, Santo Amaro, Bahia-
Minas Gerais, | tapemirim, Rio do Ouro, Santa Isabel, Resende-Areias, Grao-Para, Norte,
ramal de Cantagalo, Valenciana, Macaé-Campos e ramais, Santana, Bardo de Araruama,
Campos -Sao Sebastido, Rio das Flores, Barralense, Vassourense, Cantagalo-Rio Bonito,
Rio Bonito-Macaé, Ramal do Simidouro, Sao Fidélis-Campos, Leopoldina, Juiz de Fora-Piau,
Paulista, Sorocabana, Ituna, Mogiana, Rio Claro, Bragantina, Rio Grande-Bagé, Porto
Alegre-Novo Hamburgo (Fonte: GEIPOT, 2001, p. 127).
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Apesar disso, esse regime sO terminou com a revogacgao das duas leis, em
1903.

Iniciou-se ali uma mudanca significativa na estrutura, porque, depois de
50 anos, o Estado tomava a si a tarefa de construir ferrovias. Até entdo, o
Governo apoiava a construcao de ferrovias por empresas privadas. A partir de
entdo, o Governo passou a construir suas ferrovias, em vez de fazer
concessdes. Foi uma vitéria para quem defendia o fortalecimento da
engenharia e da industria brasileira. De certa forma, foi um movimento inicial
anticolonialista, ou, pelo menos, uma manifestacdo de anticolonialismo
britanico.

O Governo republicano seguiu construindo ferrovias, segundo diferentes
modelos de financiamento e de gestdo. A convivéncia entre os regimes de
funcionamento publico e privado se fez acompanhar de uma instabilidade
institucional muito grande, com privatizacdes e estatizacdes alternando-se com
facilidade.

A Estrada de Ferro D. Pedro Il, cujo primeiro trecho foi inaugurado em
1858, construida por Cristiano Otoni com consultoria estadunidense, mudou de
nome com a chegada da Republica, passou a chamar-se Estrada de Ferro
Central do Brasil. Era preciso enfraquecer o capital politico do Imperador
recém-deposto.

A Estrada de Ferro Araraquara foi inaugurada em 1868, passou para o
controle do Estado em 1919 e depois ampliou as suas linhas até o Mato
Grosso.

A Estrada de Ferro Sorocabana, inaugurada em 1875, faliu em 1902, foi
estatizada e, apos um breve periodo, foi vendida a um grupo estadunidense em
1907. Em 1919 voltou a ser estatal, desta vez ligada ao governo estadual de
Sao Paulo.

A Estrada de Ferro S&o Paulo Minas, inaugurada em 1893 ligando Bento
Quirino a Sdo Sebastido do Paraiso, foi encampada pelo governo estadual em
1931 e interligada a Companhia Mogiana de Estradas de Ferro em 1934. A

Companhia Mogiana, inaugurada em 1875, passa ao controle estatal em 1952.
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A Companhia Paulista de Estradas de Ferro, inaugurada em 1872,
passa a ser subordinada ao Governo do Estado de Sao Paulo em 1961
(OLIVEIRA CAMARGO, 2001).

O periodo € marcado pela grande expansao do negocio do café. Depois
de meio século de exploragao do Vale do Paraiba, o café migrou para o Oeste
de Sao Paulo e do Parana, atras de terras férteis. A terra roxa dessas areas
revelou-se muito adequada, e grande parte do territorio foi desflorestado para a
plantacdo do café, que passou a ser consumido mundialmente em grande
quantidade. O Brasil entrou no mercado como lider e ali permaneceu por muito
tempo. A ferrovia foi peca estratégica nessa conquista. A corrida para o Oeste
foi aumentando a distancia entre a fazenda e o porto, até as terras chegarem
as barrancas do rio Parana, a 700 km do porto de Santos. Para que o café
brasileiro mantivesse suas posigdes no mercado mundial, garantir o transporte
a baixo custo era parte essencial do projeto.

Mesmo assim, o negocio do café sofria das oscilagcbes dos mercados de
compradores e das caracteristicas proprias do capitalismo que se consolidava,
ou seja, a necessidade e o fascinio pelo crescimento a qualquer custo. Como
costuma acontecer em mercados desregulados, o0 aumento de demanda gerou
grandes receitas, que passaram a alimentar a expansao do negdcio, até que se
gerou uma superprodugdo que ameagava erodir completamente o capital
investido pelos plantadores. O Estado reagiu e criou o Instituto Brasileiro de
Café (IBC), que deveria tomar medidas para proteger os plantadores,
chegando a promover queima de café estocado para impedir o
sobreabastecimento.

A lei marca também o inicio da presenga do Estado na organizagéo
geral das ferrovias, que comegaram a ser agrupadas, formando redes locais de
maior eficiéncia. As primeiras foram Viacdo Cearense, The Great Western
(Pernambuco e Alagoas), Viacado Férrea da Bahia, Viagdo Férrea Sul Mineira,
Viacado Férrea Parana-Santa Catarina e Viagado Férrea do Rio Grande do Sul
(BARBOSA, 2010, p. 17).
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Protecionismo e livre-comércio

Mas o cenario econdbmico e geopolitico sofreu significativas
transformagdes, tanto no ambito interno quanto no internacional. O monopdlio
ferroviario britanico, apesar de seu forte protecionismo, foi quebrado na Europa
pelas industrias francesa e alema, e em seguida pelos Estados Unidos.

A Inglaterra vinha desde o século XVIII montando o seu sistema
protecionista, comprando matérias-primas e vendendo manufaturados,
aumentando os impostos de importagdo de manufaturados e diminuindo os
impostos sobre as matérias-primas, estabelecendo exclusividade para os
navios ingleses de todo o transporte de mercadorias exportadas ou importadas,
todas medidas para incentivar a industrializagéo.

Mas, ao desenvolver-se mais e mais rapidamente do que os vizinhos, a
Inglaterra chegou a um ponto em que ndo precisava mais de protegcdo. Depois
de oitenta anos, resolveu adotar as teses do liberalismo de Adam Smith e
passou a defender a livre concorréncia. Agora que as industrias inglesas
tinham se consolidado a custa do protecionismo, ja ndo fazia sentido protegé-
las. Torna-se contraproducente proteger as industrias que ndo necessitam de
protecao (BARBOSA, 2017).

Foi entdo que o imperialismo inglés se fez sentir para valer no mundo;
os produtos ingleses estavam por toda a parte, as matérias-primas de
que suas industrias necessitavam provinham de todos os lugares.
Agora que o liberalismo econdmico, o livre comércio, se mostrava
bom para a Inglaterra, seria necessariamente bom para todo o
mundo. (BARBOSA, 2017, p. 21)

No entanto, as politicas protecionistas que a Inglaterra consolidou e o
seu controle colonial sobre o resto do mundo encontraram forte reacao
exatamente em sua principal Colénia, os Estados Unidos. Desde a
Independéncia, forcas politicas poderosas voltaram-se para o combate ao
dominio econdmico e industrial inglés, praticando as mesmas politicas
realizadas pela Inglaterra no comego de sua industrializagdo, ou seja, o
protecionismo, os impostos sobre a importagdo de maquinas e produtos
industrializados e os incentivos na forma de subsidios e outras vantagens. O

feitico se voltava contra o feiticeiro, a jovem nagéo se voltava contra a patria-
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mae. Tal movimento, praticado por todas as jovens nagdes americanas,
inclusive o Brasil, ocorreu de forma muito prépria em cada pais. Como vimos,
no Brasil, a rejeicdo ao colonialismo portugués resultou na mudanga da
Metrépole: sai Portugal, entra a Inglaterra. Nos Estados Unidos, sai o
colonialismo britdnico para dar lugar a um processo de industrializagédo e
desenvolvimento independente. Tal movimento n&o foi livre de conflitos, mesmo
dentro do pais, onde cresceu uma oposicdo entre os estados do Norte, que
eram a favor da industrializagdo, e os estados do Sul, dominados pela elite
agraria, que entendia que a prote¢ao a industria causaria a ruina da agricultura.
Tal conflito levou a guerra da Secessao do Norte contra o Sul, com a vitéria do
Norte. O pais conseguiu néo so libertar-se do dominio colonial da Inglaterra,
mas também langar seus tentaculos pelo mundo, fazendo seu préprio império
colonial.

No Brasil, a segunda metade do século XIX registrou dois movimentos
de reacao ao colonialismo inglés. No meio ferroviario, podem ser destacados:
a) a reagdao ao monopolio tecnolégico e comercial da Inglaterra com o
estabelecimento de vinculos técnicos e comerciais com a industria ferroviaria
estadunidense e b) a busca de independéncia em relagdo tanto a Inglaterra
quanto aos Estados Unidos, e o desenvolvimento de uma industria ferroviaria

brasileira.

Em 1903, em artigos intitulados “A quase totalidade dos lucros da

atividade econdémica no Brasil vai para o exterior”, “Como diminuir a

remessa de lucros”, e outros, Serzedelo Correia observava que de
100 negociantes, 80 eram estrangeiros, e 85% da renda nacional ia
para fora do pais, para o pagamento de fretes, juros, dividendos,
remessas de estrangeiros residentes no Brasil, e outras. (BARBOSA,
2017, p. 129)

A histéria desse desenvolvimento é eloquente ao mostrar de que forma e
com que mecanismos se constréi e acentua a dependéncia colonial. Nomes
importantes desse processo sdo Amaro Cavalcanti (1848-1922), economista,
financista e politico, e Serzedelo Correia (1858-1932), militar, empresario e
politico republicano. Ambos lutaram pela ideia de que o Brasil deveria investir
na agricultura e na industria, e de que era necessario criar uma industria

nacional, para evitar a drenagem de nossas riquezas para 0s paises que nos
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colonizam. Correia foi um dos fundadores do Centro Industrial do Brasil, um
polo do pensamento desenvolvimentista no final do século XIX.

Fato relevante foi a realizagdo do Primeiro Congresso de Estradas de
Ferro do Brasil, em 1882, no Rio de Janeiro, por iniciativa do Clube de
Engenharia. O evento contou com a apoio e o empenho do Imperador,
desenrolou-se entre julho e setembro e cobriu um amplo leque de assuntos,
tais como a critica ao regime de garantia de juros, a realizacdo de
levantamentos técnicos da realidade local, a revisdo da legislagdo, estudos
para um plano nacional ferroviario, a proposta de criagdo de um Conselho
Superior Técnico de ambito ministerial e outros. O Congresso contou com a
participacdo de todas as empresas ferroviarias existentes, com exceg¢ao da
Companhia Paulista e “das estradas de ferro inglesas” (TELLES, 2011, p. 111).

E bastante sintomatica e simbdlica essa auséncia das estradas de ferro
inglesas no Primeiro Congresso de Estradas de Ferro do Brasil. A Inglaterra
tinha toda a condicao de brilhar naquele evento, por conta de seu pioneirismo e
de sua posi¢cdo dominante no mercado ferroviario durante décadas. No entanto,
a Inglaterra ndo foi, ou melhor, suas estradas de ferro no Brasil ndo foram ao
Congresso, onde até o Imperador frequentou varias sessdes. Na literatura
consultada nédo fica clara a motivagdo para essa auséncia, mas uma
possibilidade é que tenha sido um recado direto e claro dos grupos industriais
ingleses: “Quem discute ferrovia no mundo somos nos, congresso de estradas
de ferro sé6 vale se for em Londres”. Mas, para além da “motivacéo” dos grupos,
0 que aconteceu é um traco eloquente da ideologia do colonialismo. Um
simples encontro de engenheiros ferroviarios pode ser visto como ameaca
contra a hegemonia da Metrépole. Por outro lado, ha que registrar que se esse
congresso ameagou alguém é porque mostrou forga.

De qualquer modo foi uma iniciativa importante no processo de
construcdo de uma identidade da engenharia ferroviaria brasileira, mesmo
dentro do quadro colonial.

Os Estados Unidos desenvolveram sua industria ferroviaria ao mesmo
tempo que suas ferrovias. Assim, quando as ferrovias brasileiras comegaram
sua expansdo, ja havia uma alternativa a dependéncia tecnologica da

Inglaterra. A competicdo entre Inglaterra e Estados Unidos pelos mercados
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produziu no Brasil uma disputa politica entre dois grupos de empreendedores.
Irineu Evangelista de Souza, o Bardo de Maua, autor da primeira estrada de
ferro, era socio de grupos empresariais e bancarios ingleses e representava
seus interesses no Brasil. De outro lado, Cristiano Otoni, construtor e diretor da
Estrada de Ferro D. Pedro Il, dirigia suas preferéncias para as opg¢des
tecnologicas dos Estados Unidos, para ele, mais adequadas a realidade
geomorfolégica do Brasil. A principal bandeira de Cristiano Otoni era a
valorizagdo da incipiente engenharia brasileira, nascida da experiéncia da
implantacédo de ferrovias inglesas em territorio brasileiro. Em ambos os lados,
entretanto, o modelo adotado foi 0 que Porto-Gongalves viria a chamar, quase
dois séculos mais tarde, de sistema moderno-colonial.

O desenvolvimento da industria ferroviaria brasileira também comecga, a
rigor, com a implantagdo da primeira ferrovia. A politica imperial proibia a
fabricagcdo na Colbénia de tudo o que fosse produzido na Metrépole. Esse
impedimento ndo era, nem podia, nem pode ser absoluto. Locomotivas
importadas precisavam ser transportadas, recebidas, transpostas de navio para
trilhos, cuidadas, azeitadas e reguladas. Essas atividades ndo podiam ser
proibidas, e ndo tinham quem as executasse a contento. A substituicdo comeca
ai, com a demanda de pessoal para usar as ferramentas, de fabricantes de
parafusos, de comerciantes que fossem capazes de fornecer lenha
regularmente, de fabricante de enxada que pudesse ser um construtor de
caldeiras. O despertar da crise durante a guerra despertou também a
consciéncia do que estava muito visivel mas pouca gente via: a relagéo
metropole-colonia, ao mesmo tempo relacido de poder da metropole sobre a
colénia e uma relacido de dependéncia da metropole em relacdo a coldnia.
Poder e dependéncia formam o duplo recursivo da relagao colonial.

E exemplar a histéria da locomotiva construida por um engenheiro
brasileiro, Henrique Antonio Baptista, para operar em uma ferrovia no Chaco,
territério argentino em conflito na Guerra do Paraguai. Usou para isso as
oficinas da base de reparos de El Cerrito, base militar da Marinha brasileira,
aproveitando a caldeira do navio-transporte Isabel (TELLES, 2011, p. 102).

A capacidade desse engenheiro de transformar uma caldeira de navio

em uma locomotiva, mostra como crises nos paises centrais podem ser
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incrivelmente providenciais nos paises periféricos. A locomotiva construida pelo
engenheiro Henrique serviu por alguns anos de apoio ao exeército argentino em
campanha contra o Paraguai, em um conluio batizado de Triplice Alianca,
formada por Argentina, Uruguai e Brasil. A ferrovia teve papel importante na
vitoria dessa guerra tragica, e a locomotiva, armada como um jogo de encaixes
pelo engenheiro brasileiro, nasce no meio dessa tragédia.

Mas o modelo de importacdo seguia criando servicos ferroviarios e

formando praticos em rodas, trilhos, rolamentos, eixos e engrenagens.

Os carros e, principalmente, os vagdes ja eram em grande parte de
fabricagdo nacional, importando-se, no entanto, para esses veiculos
as rodas, longarinas e outras partes metalicas, Fabricavam vagoes,
como atividade normal, a Fabrica de Ponta de Areia, as oficinas da
E.F.D. Pedro Il, a Companhia Paulista, Mogiana e outras. No
conhecido Almanack Laemmert, de 1883, figuram dois anunciantes
como fabricantes de material ferroviario.: Officinas da Companhia
Constructora, na rua Conde d’Eu, 150, (carros, vagdes e bondes) e a
Officinas da Empreza Edificadora, na Ponta do Caju (vagbes e
bondes, ambas no Rio de Janeiro. As oficinas de Rohe Irméaos,
fabricantes de seges e carruagens, também construiram carros e
vagoes ferroviarios. (TELLES, 2011, p. 103)

Figura 4 — Officinas da Companhia Constructora, na rua
Conde d’'Eu

OFFICINAS DA™ COMPANHIA CONSTRUGTORA

150, RUA DO CONDE D'EU, {50

= ESCAIPTORIO E ARMAZEN
33. RUA DO HOSPICIO. 33

Fonte: TELLES, 2011, p. 103.

A industria ferroviaria brasileira iniciou sua histéria pela fabricacao de
material ferroviario estritamente vinculado aos padrbes americanos e ingleses.
Inicialmente, as primeiras fabricas instaladas destinavam-se a construcéao de

vagbes de carga e carros de passageiros, além dos demais itens ferroviarios,
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tais como autos de linha, ferramentas, sistemas auxiliares de controle e
sinalizagdo. As locomotivas, o nucleo técnico da ferrovia, no qual se
concentrava o maximo de conhecimento e de inovagao, permaneciam como
fornecimento exclusivo dos paises centrais. Até mesmo a fabricagéo de vagdes
de carga muitas vezes consistia na montagem de pecas de aco pré-fabricadas
em seus paises de origem. A participagcao brasileira limitava-se a copiar os
padroes técnicos e comerciais estabelecidos e, no maximo, adapta-los as
condigbes particulares do nosso mercado. Essa tensdo e seus movimentos de
superacdo materializam as transformacdes ocorridas na relacdo metropole-
colénia até os dias de hoje. O percentual em valor da produgao nacional frente
a importacao de tecnologia e de materiais oscilou ao longo da histéria, como
veremos adiante.

A tensao entre inovar e copiar é presente em toda a nossa historia, e
sofre a influéncia de uma quantidade muito grande de fatores. Por exemplo, as
duas guerras do século XX foram acompanhadas por alto desenvolvimento
tecnoldgico dos paises que nao participaram diretamente delas, entre os quais
se inclui o Brasil. Nesses tempos, as nagdes centrais envolveram-se em um
conflito que exigiu grandes esforcos materiais, econémicos, culturais e
ideologicos. Suas colénias foram deixadas de lado, provisoriamente. Algumas
delas aproveitaram-se dessa situacado para desenvolver suas proprias cadeias
produtivas. A expressao “politica de substituicdo de importagdes” frequentou os
relatérios e os documentos académicos. Ela €& cheia de paradoxos. Por
exemplo, no ambito ferroviario, registra-se uma predominancia das
Locomotivas Baldwin, de fabricagdo estadunidense durante um largo periodo.
Segundo Telles, em 1882, existiam no Brasil 114 Locomotivas Baldwin em um
total de 136. Eram tao populares que ganharam até um apelido no meio
ferroviario: as Balbuinas.

O que a politica de substituicdo de importagdes recomendaria em caso
de corte subito de fornecimento de pecas ou locomotivas inteiras seria a
instalagdo de fabricas no Brasil que fabricassem as mesmas pecgas da
Balbuina, para a manutengcao das locomotivas ja adquiridas, e, em seguida, a

fabricagdo de locomotivas completas.
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Essa politica sofreu e sofre criticas severas, uma das quais €
apresentada na pergunta: “a quem servem essas substituicbes?”. A primeira
resposta diz que elas servem a manutengao do servigo ferroviario, ou seja, ao
compromisso com a Sociedade ou com o mercado, as vezes com ambos. O
que se apresenta a indagagdo € que situagbes como aquela poderiam ser
resolvidas com a implantagdo de uma nova tecnologia, um novo fornecedor ou
um novo paradigma. Essa € uma questdo central da discussdo sobre
colonialismo, a percepcéo de como a tecnologia pode ajudar a construir tanto a
independéncia como a dependéncia, tanto a justica quanto a injustica.

A substituicdo das importagcbes € ainda um conceito aberto, porque,
como vimos, existem muitas formas de serem substituidas as importagdes. Os
grupos industriais, sociais ou governamentais lucram ou perdem de acordo
com a diretriz adotada. Ela esta ligada diretamente com consequéncias
econdmicas imediatas da expansdo industrial. A variacdo do indice de
nacionalizagdo de qualquer grande empreendimento pontua o interesse (ou o
desinteresse) de grupos estrangeiros no empreendimento.

De qualquer forma, ao longo da primeira Republica, a rede ferroviaria
brasileira continuou se expandindo: 1910 — Madeira-Mamoré; 1908 — Braganca
(Para); 1908 — Sao Luis-Caxias; 1919 — Estrada de Ferro Central do Piaui;
1901 — Rede Ferroviaria do Nordeste; 1910 — Rede de Viacado Férrea Federal
da Bahia (transferida em 1911 a Compagnie Chemins de Fer Fédéraux de I'Est
Brésilien); 1907 — Estrada de Ferro de Goias.

A Revolugdo de 1930, que encerrou a chamada Republica Velha,
marcou o final do periodo de liberalismo econdmico no Brasil. Dessa data em
diante, tiveram inicio as interveng¢des governamentais na economia, justificadas
por motivos econémicos ou politicos, situacédo essa agravada pela crise de
1929, que teve como uma de suas consequéncias grave retragcao de capitais
em todo o mundo. Para o nosso sistema ferroviario, o resultado foi uma
diminui¢cdo nas receitas, devido ao menor movimento, e sério agravamento nas
dificuldades de importagdao, sendo de notar que naquele tempo importava-se
tudo, inclusive todo o combustivel (TELLES, 2011, p. 121).

O ritmo de crescimento da rede nacional continuou lento, passando o
total para 30.300 km, em 1925; 31.332 km, em 1927; 32.972 km, em 1932,
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34.206 km, em 1940; e 35451 km, em 1950. A crise de 1929 forgou a
paralisacédo de todas as construgdes, mantida depois com a Revolugdo de
1930. Com isso, s6 no ano seguinte foram retomadas as obras, ainda que em
ritmo lento. O numero de empresas ferroviarias foi, porém, sempre diminuindo,
devido as incorporagdes para formagdo das redes regionais e também a
suspensdo de atividades de algumas pequenas estradas sem sentido e sem
futuro. Assim, o numero total de ferrovias, que era de 157 em 1923, baixou
para 57 dez anos depois (TELLES, 2011, p. 120).

O sistema ferroviario brasileiro, considerado globalmente, continuava,
no entanto, padecendo de graves deficiéncias de ordem material,
administrativa e financeira, embora algumas estradas, como era o
caso destacado da Paulista, fossem modelos de organizacdo e
eficiéncia. Esses males tinham muitas causas, algumas de natureza
estrutural, que vinham de longe, consequéncia ainda das antigas e
desastrosas politicas de garantia de juros, subvengédo quilométrica,
regime de concessdes e auséncia de um planejamento global.
Somava-se a tudo isso a quase crdnica crise financeira e cambial do
pais, as deficiéncias, também crénicas, da administragdo publica,
agravadas pelo empreguismo, e as injunc¢des politicas e eleitoreiras -
que também influiam nas tarifas, muitas vezes irreais e demagdgicas
- e ainda, como fator importante, a decadéncia de algumas antigas
zonas produtoras, que quase nao tinham mais nada o que transportar.
(TELLES, 2011, p. 121)

Em 1926, foi realizado o Segundo Congresso Nacional de Estradas de
Ferro, no qual novamente se colocaram as teses do desenvolvimento da
tecnologia e da engenharia brasileira. Em 1941, a criagdo do Departamento
Nacional de Estradas de Ferro (DNEF), fortaleceu os mecanismos de

intervencao do Governo.

Durante a Segunda Guerra Mundial, as estradas de ferro no Brasil
foram submetidas a um regime de trabalho muito superior ao que
poderiam suportar e ao que havia antes da guerra. Isso devido a
quase total paralisacdo dos outros meios de transporte, em
consequéncia do severo racionamento de gasolina, que reduziu
drasticamente o transporte rodoviario, € a campanha submarina que
praticamente paralisou a navegacdo. Para agravar a situagéo, quase
nao houve acréscimo nem mesmo reposigdo do material ferroviario
que, naquela época, era importado em sua maior parte. Quando
terminou o conflito, a maioria das ferrovias estava em estado
lamentavel, com material insuficiente e desgastado (TELLES, 2011, p.
124).

O que se ressalta nessa descricdo € a auséncia de qualquer reflexdo

sobre a situagao descrita. A descricdo nao da conta do que aconteceu com
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essa producao ferroviaria com a suspensao, mesmo que temporaria, de seus
suprimentos, a ponto de deixar as ferrovias a beira da morte, real, comercial ou
simbdlica. Mas de qualquer forma atesta também a incapacidade das elites
locais de criarem industrias que substituissem as pecas importadas

estratégicas para a operagao das linhas.

Na Leopoldina, por exemplo, das 318 locomotivas existentes em
1939, restavam somente 180 em 1944. O préprio carvdo mineral, que
era na ocasiao o principal combustivel, também ficou com o seu
fornecimento grandemente afetado ou mesmo em falta total. Além dos
problemas do material, exigiu-se do pessoal ferroviario prodigios de
improvisagdo e um esforgo sobre-humano para manter as estradas
em operacao. Infelizmente, tudo isso nao foi devidamente avaliado e
reconhecido pela opinido publica e pela midia que com frequéncia se
queixava do mau servico das estradas de ferro e dos constantes
acidentes que nada mais eram do que uma consequéncia inevitavel
dessa situacao. (Ibidem)

Telles, autor do texto acima, coloca a ideia, bastante difundida, de que
os ferroviarios se comportaram como herdis em todo o tempo de existéncia das
ferrovias, fazendo “um esforgco sobre-humano para manter as estradas em
operacao”. Essa ideia de que os ferroviarios sao super-homens, ou pelo menos
portadores de um mérito superior aos demais trabalhadores, é bastante
difundida na categoria. Frequentemente também, nas analises da histéria da
ferrovia, os ferroviarios sao pintados como herois. Embora seja verdade que a
construcdo e mesmo a operagao de ferrovias contém uma dose de dedicacao
que combina com heroismo, 0 que esta em jogo nesta autoexaltagdo é a
oposigao entre o ferroviario e o governo, ou entre o ferroviario e os politicos, ou
a opinido publica. Nesse dualismo corporativo, sdo “maus” os governantes, que
nao alocam verbas suficientes para comprar pecgas de reposi¢ao, e sao “bons”
os ferroviarios, que fazem criativas improvisacdes e “esforcos sobre-humanos”
para nao deixar o trem parar. Esses “sobre-humanos”, para além das regras de
seguranga, acabam sendo um dos agentes dos acidentes citados.

Outro ponto a ser observado € que a situagao de guerra praticamente
criou uma reserva de mercado para a ferrovia. Por alguns anos n&o faltou
demanda para os trens, nem de carga nem de passageiros. Essa situagao, que

em qualquer negocio seria um motivo para altas receitas e possibilidades de
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investimento, para as ferrovias representou o inverso, com a maioria delas “em
estado lamentavel, com material insuficiente e desgastado”.

As elites industriais ferroviarias ndo foram capazes de aproveitar a
oportunidade do afrouxamento da tensao da Metrépole para desenvolver suas

cadeias produtivas.

O papel do Estado

O papel do Estado na vida da sociedade € um tema vasto e polémico, que
também extrapola os limites deste trabalho. O que cabe agora é jogar luz sobre
o papel do Estado no que diz respeito as ferrovias brasileiras ao longo de sua
historia. O que dificulta e ao mesmo tempo enriquece essa analise € que esse
papel teve radicais transformagdes nesse periodo.

A Republica deu cara nova ao Estado, ou o Estado passou a exibir uma
cara republicana, que dava lugar a intervengdo na economia e a iniciativa do
planejamento. Conforme ja assinalado, o meio ferroviario dividia-se entre o
grupo mais alinhado com a ideia de que deveriamos continuar importando
nossos sistemas ferroviarios dos paises mais “adiantados” e o grupo mais
alinhado com a ideia de que existiam ja no Brasil condigbes materiais,
econdmicas e politicas para que o pais produzisse ndo s6 materiais ferroviarios
como também um planejamento nacional capaz de transformar a estrutura de

transportes em seu territério.
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CAP. IV A FERROVIA E O NACIONAL-
DESENVOLVIMENTISMO (1930-1984)

Neste capitulo, mostra-se como o0 nacional-desenvolvimentismo
influenciou as politicas publicas do continente e abriu espaco para a industria
ferroviaria brasileira. O periodo considerado comega com o regime autoritario
de Getulio Vargas e termina com o fim da ditadura resultante do golpe de 1964,
durante o qual importantes decisdes e investimentos foram realizados na
ferrovia brasileira.

A chegada de Getulio Vargas ao poder durante o que ficou conhecido
como a Revolugao de 1930 nao alterou os rumos da ferrovia no Brasil
inicialmente. Do ponto de vista politico, houve um deslocamento dos centros de
poder. A politica do café com leite, com os latifundiarios paulistas e mineiros se
alternando na presidéncia da Republica, foi subitamente destruida. O poder
migrou para um gaucho rude, sem a elegéancia da aristocracia latifundiaria, e
também sem compromissos com ela. Era claramente populista e contava com
o apoio das Forcas Armadas, dentro das quais nascia um sentimento
nacionalista.

Esse sentimento nacionalista resultou em um movimento nacionalista,
oposto as oligarquias exportadoras que jogavam o jogo de poder da Europa e
dos Estados Unidos. Por um lado, esse movimento pretendia um
desenvolvimento econdémico menos dependente. Por outro lado, esse
movimento se misturava com o nascimento do nazismo, fortemente apoiado
em sentimentos anti-imperialistas. Nos anos que antecederam a guerra iniciada
em 1939, o Estado brasileiro flertou com Hitler e despertou o ciime da
Inglaterra e dos Estados Unidos. A habilidade politica de Getulio conseguiu
transformar o ciume dos Aliados em apoio substantivo ao fortalecimento da
industria nacional, depois de um século de vigéncia do slogan “O Brasil € um
pais essencialmente agricola”. Por meio de acordos e compromissos com 0s
Estados Unidos, foi criada em 1941 a Companhia Siderurgica Nacional (CSN),
que conseguiu inverter o quadro de exportacao do minério de ferro brasileiro
em bruto, produzindo aco para a industria brasileira. Foi somente a partir de

entdo que o Brasil passou a fabricar os trilhos para a expansao das ferrovias
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brasileiras. Por cerca de cem anos o Brasil tinha importado trilhos, apesar da
abundancia de minério de ferro em suas terras.

A guerra na Europa paralisou o avanco colonialista. Com os orgamentos
comprometidos com o esforgo da guerra, com os acordos e aliangas desfeitos
por conta da rapida mudanga geopolitica, ndo restou a industria brasileira
senao a alternativa de buscar se sustentar pelos seus proprios pés. Além da
CSN, também foram criados, nesse tempo, a Fabrica Nacional de Motores
(1942), a Companhia Hidrelétrica do Rio Sdo Francisco (1945), o Banco
Nacional do Desenvolvimento Econdmico’ (1952) e a Petrobras (1953).

Mas o desenvolvimentismo no Brasil ndo tinha um projeto claro de
criacao de uma verdadeira soberania nacional em todos os seus aspectos. O
que se buscava ainda era a recuperagao do “atraso” em relacdo aos paises

centrais.

No "periodo desenvolvimentista”, o Brasil manteve uma das mais
elevadas taxas médias de crescimento mundial. A extensdo da
presenga do Estado nessa estratégia de desenvolvimento criou a
falsa ideia de um Estado forte ou "prussiano" que nunca existiu no
Brasil, como tampouco existiu um projeto nacionalista agressivo de
criagdo de um sistema econémico nacional. Com exceg¢ao de dois
raros momentos, durante as mudangas geopoliticas mundiais, que
ocorreram nas décadas de 1930 e 1970, o projeto brasileiro de
industrializagdo jamais esteve associado a qualquer ideia de poténcia
(FIORI, 1995 e TAVARES, 1999). Enquanto as condi¢gGes externas
foram favoraveis e todos os setores puderam ganhar "fugindo para
frente", conseguiu-se alianca sdlida e permanente dos interesses
particulares das varias regides do pais e dos seus grupos
econdmicos. Quando essas condigbes se estreitaram, como na
segunda metade da década de 70, a ampla coalizdo
desenvolvimentista comegou a se decompor, criando um espago para
0 avango politico das forcas de oposicdo que lutavam pela
redemocratizagéo do pais. (FIORI, 2001, p. 270)

Floresceu, nesse periodo autoritario, a ideia de que o Estado tinha o
dever de intervir na economia de forma a mitigar os efeitos danosos do
capitalismo cada vez mais oligopolizado, cada vez mais tendente a atender aos

interesses dos paises ricos e das classes ricas dos paises pobres.

15 Anos depois, rebatizado de BNDES - Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e
Social.
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A ideia do carater virtuoso da intervencdao do Estado na economia
sempre foi tanto combatida como defendida ardorosamente durante esse
periodo. A Guerra Fria, resultante do final da Segunda Guerra, contrastou
seguidamente os dois modelos de desenvolvimento, as vezes de forma
truculenta, com guerras e invasdes, as vezes com competicdo mortal pela

ideologia, as vezes com comparagao de resultados.

Até 1930, o caminho foi o do liberalismo econémico e a modernidade
chegava pelos portos e pelas atividades agroexportadoras. Depois da
crise de 30, e até 1990, entretanto, a modernidade transformou-se em
sinbnimo de desenvolvimento econdmico e industrializagdo. Mas a
era desenvolvimentista acabou com a adesao das elites econémicas
e politicas brasileiras — na década de 90 - ao novo mito da
modernidade, associado a utopia da globalizacdo. Nesse longo
trajeto, a sociedade se fez cada vez mais desigual, mas o produto e a
riqueza nacionais cresceram de forma continuada, realimentados
periodicamente pelos ciclos de expansao do crédito, do investimento
internacional e do endividamento externo do pais. Nos momentos de
retracdo ou crise internacional, os ajustes internos deram absoluta
prioridade a preservacao da riqueza mercantil e patrimonial das
nossas classes proprietarias. (FIORI, 2001, p. 271)

De fato, o papel do Estado na questao ferroviaria sempre foi motivo de
dissensos e disputas. Em muitos momentos, via-se o papel do Estado como
mero financiador de projetos que o Mercado aprova e demanda. Em outros,
como o possivel promotor de uma politica independente do Mercado. A visdo
nacionalista nasce desse confronto, que, do ponto de vista ideoldgico, dividia o
mundo em dois campos, o socialista, inspirado na total interferéncia do Estado
sobre a economia, e o capitalista, no qual a liberdade individual seria maxima e
o Estado, minimo.

No final do periodo getulista, com a eleicdo de Juscelino Kubitschek,
prosseguiu a politica de intervengcdo do Estado na economia, e principalmente
na ferrovia. Atendendo a uma recomendagdo do Banco Mundial, em 1957,
Juscelino criou a Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA), que encampou todas
as ferrovias privadas ainda existentes e formou uma empresa de economia
mista, de abrangéncia nacional, com 30 mil empregados e um orgamento
milionario. Na visdo dos setores ferroviarios conservadores, € mesmo na Vvisao

dos ferroviarios mais identificados com a questao nacional, Juscelino é o algoz
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da causa ferroviaria, por ter aberto os portdes do Brasil a industria de
automoveis, vista, desde entdo, como inimiga das ferrovias.

Na verdade, isso € mais um episodio da guerra de narrativas, que as
vezes reflete diferentes modos de ver a realidade e as vezes apenas reforga
visbes parciais e interessadas. Em vez de ser o “coveiro da Ferrovia”, que é
como verbalizam os setores mais reacionarios do ferroviarismo, Juscelino foi o
ultimo dos estadistas civis que acreditou na ferrovia como instrumento de
Estado. Depois dele, com reservas ou sem reservas, com rapidez ou com
inconsequente procrastinagéo, todos os governantes entregaram com lagrimas
ou sem lagrimas a ferrovia aos cuidados do capitalismo internacional.

O regime autoritario, implantado pelo golpe de 1964/1968, prosseguiu
mais ou menos na mesma direcdo indicada no governo Juscelino. Foram
iniciadas as obras das mais importantes ferrovias brasileiras neste periodo a
Ferrovia do Ago, que tinha a intencao de ligar Minas Gerais, Sao Paulo e Rio
de Janeiro em um grande e portentoso triangulo ferroviario, e a Estrada de
Ferro Carajas, vinculada a ideia de desenvolvimento da regido amazoénica e a
transformagao da Vale do Rio Doce em uma grande empresa com presenca
internacional.

Surge no mesmo periodo autoritario a preocupacdo do Estado com a
questdo metropolitana - que tinha nos chamados trens de suburbio um
problema crescente, que ameacava a paz social — e o consequente
engajamento na construgdo dos metrés de Sao Paulo e Rio de Janeiro,
atrasados de meio século em relagdo aos seus vizinhos, entre os quais o Metrd
de Buenos Aires, que ja tinha sido inaugurado em 1913.

O periodo autoritario contribuiu também significativamente para a
aceitacao da ideia de que o transporte metropolitano n&o deve ser enquadrado
nas regras do mercado, por conta de suas especificidades sociais, urbanas e
antropolodgicas. Por isso, por um lado, ndo se deve pretender lucratividade em
sistemas de transporte metropolitanos, e, por outro, ndo se pode exigir dos
operadores ferroviarios privados fidelidade ao papel social da ferrovia nas
grandes cidades. Essa distingdo foi materializada pelo governo autoritario na
criacdo da Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU), que assumiu a

operagcdo e a revitalizagdo das ferrovias suburbanas, agora rebatizadas de
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ferrovias metropolitanas, tirando da RFFSA esse papel e abrindo caminho para

a privatizagao do transporte de carga.

Nacionalismo versus cosmopolitismo, estatismo versus liberalismo e
estabilizacdo versus crescimento, na verdade, foram sempre
clivagens téticas no manejo da politica econdbmica, s6 adquirindo
dimensbes ideolégicas e estratégicas na cabeca de alguns
intelectuais, dos militares e de um numero reduzido de empresarios
industriais. Nos momentos de expansédo e fuga para frente todos
estiveram juntos e o debate arrefeceu, mas o consenso se desfez em
todas as reversdes ciclicas. Nos primeiros momentos agigantava-se a
face desenvolvimentista, nos outros, reacendia-se a ira antiestatal e a
forca dos liberal-internacionalizantes...". (FIORI, 1995, p. 81)

Por isso néao foi dificil nem foi traumatico, para as elites brasileiras, o
abandono, na década de 90, do projeto de construgdo de uma
"economia nacional" industrializada, converséo "ideoldgica” que se
radicalizou com o lancamento do Plano Real de estabilizagao
monetaria e a aceleracao das reformas liberais, a partir de 1994, mas
cuja verdadeira &ncora foi o retorno do pais ao mercado internacional
de capitais, em 1991, depois da renegociagéo da sua divida externa e
da liberalizagdo dos mercados de capitais. Assim o Brasil foi
capturado, tardiamente, pelo processo da globalizacdo financeira e
aderiu ao novo modelo de desenvolvimento liberal, apostando na
abundancia de mais um ciclo de liquidez internacional. (Idem, 2001, p.
271)
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CAP. V DEMOCRACIA E FERROVIA POS-CONSENSO
DE WASHINGTON

Neste capitulo, € mostrado como o fim do regime autoritario e o advento
de governos democraticos em todo o continente se fez acompanhar de um
enfraquecimento do papel do Estado na area ferroviaria. Os investimentos
estatais em ferrovias foram substituidos por programas de desestatizagéo e por

investimentos privados.

Nacional-desenvolvimentismo ameacgado

No pds-guerra, o mundo acordou dividido em dois grandes blocos, o
capitalista e o socialista, ou o do Ocidente e o do Oriente, ou o comandado
pelos Estados Unidos e o comandado pela Unido Soviética. A ameaca do
Socialismo, seduzindo os paises pobres ou seduzindo as massas pobres dos
paises ricos, levou o Ocidente capitalista a criar o Welfare State, ou Estado do
Bem-estar Social, com forte presenca do Estado investindo para a reducao das
desigualdades e a garantia de direitos a toda a populagao.

E dessa época também a criacdo, no ambito da ONU, da Comissao para
o Desenvolvimento da América Latina e do Caribe (CEPAL), que buscou
entender as raizes da desigualdade existente entre o Norte e o Sul. A intengéo
era de encontrar formas de superar o fenbmeno do subdesenvolvimento dos
paises do Sul, dentro do bloco capitalista, buscando diminuir a defasagem
tecnolégica e melhorar a integragdo econémica e tecnoldgica, de forma a
serem todos beneficiados. A CEPAL tornou-se um importante centro de

pesquisas e formulagdes de modelos econdémicos para os paises periféricos.

Podemos dizer que a CEPAL propés consciente ou
inconscientemente repetir o tipo de desenvolvimento industrial
praticado pelos paises europeus no século dezenove que foi — como
no caso da Inglaterra — caracterizado pelo protecionismo estatal
(SENGHAAS, 1982). Assim essa concepgado dividiu também as
lacunas e riscos de uma politica de industrializagdo nacional(ista).
Isso ndo € uma mera anotagdo sem importancia, como mostra a
histéria recente dos Estados da América Latina. Em certas fases
histéricas, na maioria dos casos, ligou-se nestes paises um
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populismo nacionalista com “ditaduras do desenvolvimento” dirigidas
pelas militares. A economia brasileira ganhou uma aceleragéo forte na
direcdo da modernizagao industrial justamente na primeira fase da
ditadura militar (até 1974). (BRUZEKE, 1993, p. 9)

O colapso da Unidao Soviética na década de 1980 abriu novas
perspectivas ao pensamento liberal. O avango do neoliberalismo ja vinha
ocorrendo no mundo, e as ideias liberais que cresceram no proprio seio do
socialismo foram uma das causas da queda do Muro de Berlim.

Em 1989 foram realizados encontros estruturados entre funcionarios do
governo americano e de organismos financeiros como o Fundo Monetario
Internacional, o Banco e o Mundial, Banco Interamericano de Desenvolvimento,
especializados em América Latina, com a participagdo também de economistas
latino-americanos, como o brasileiro Mario Henrique Simonsen, para relatarem
a experiéncia de seus paises.

Embora executado em formato académico e sem carater deliberativo, o
encontro e suas recomendagdes acabaram adquirindo um significado simbdlico
maior do que muitas reunides dos foros multilaterais regionais. Contribuiu
fortemente para sua aceitacdo o uso da pressdao sobre os paises latino-
americanos na forma de facilidades para cooperagdes financeiras. O chamado
Consenso constituiu-se de um enfeixamento de todas as propostas de
submissao da América Latina, recomendado por organismos e agéncias em
diferentes momentos. Um consenso em que se entendeu, naturalmente, a
conveniéncia de se prosseguir, sem esmorecimento, no caminho aberto.
Em todo o continente, as classes dirigentes assumem o chamado complexo de
vira-lata e jogam a culpa do atraso no nacionalismo. Assumem as reformas
neoliberais como propostas modernizantes. A Academia também ndo é
esquecida, e uma agao é promovida por fundag¢des estrangeiras e organismos
internacionais com debates e simpésios, financiamento de publicacbes
alinhadas e uma tentativa de monopolizagdo do debate académico, com uma
verdadeira campanha de desmoralizacdo do modelo de desenvolvimento
cepalino. O movimento incluiu a estratégia de marketing das ideais neoliberais
e o alinhamento sub-repticio do ideario formulado no Consenso de Washington,

ocupando mentes e coragdes.
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Os anos 90 e a onda privatista

Os anos 90 do século XX anunciaram a ideia de que o fortalecimento da
economia se daria pelo enfraquecimento da interferéncia do Estado. A agenda
neoliberal sempre afirmou que “o Estado atrapalha” — que a iniciativa privada
tem mais eficiéncia que o setor publico e mantém os salarios “ajustados”, ao
contrario do setor publico, que paga salarios “irreais” — e que em empresas
privadas a corrupgado € menor do que nas empresas publicas. Inspirado nesses
principios neoliberais, o Estado elaborou o Programa Nacional de
Desestatizagcao (PND), em 1990, primeiro ano do Governo Collor. Em 1992, a
RFFSA foi incluida no PND, mas s6 em 1996/1997 foram leiloadas as seis
malhas nas quais a RFFSA foi dividida. O resultado é apresentado no quadro a

seqguir.
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Quadro 1 — Composigao societaria das concessionarias no ano zero.

MALHA DA ~
NOME COMPOSICAO
RFFSA
Companhia
Nordeste Ferroviaria do CSN, CVRD e Taquari
Nordeste — CFN
Oeste Novoeste Noel Brazil Inc., Brazil Railway

Centro-Leste

Ferrovia Centro-

Atlantica

CSN, Mineradora Tucuma3, Interférrea,
Tupinambarana, Railtex, Grucai, Ralph Partners
e Judori Participacdes

Sudeste

Estrada de Ferro
Minas-Rio-Sao
Paulo - MRS

CSN, MBR, Usiminas, Gerdau, Ferteco,
Ultrafértil, Cilato Multimodal e ABS

Empreendimentos Imobiliarios

Teresa Cristina

Estrada de Ferro

Teresa Cristina

Gemon, Interfinance Participagdes e Santa Lucia

FERROBAN

Sul Ferrovia Sul Interférrea, Railtex, Grugai, Ralph Partners e
Atlantico — FSA Judori Participacoes
Ferrovia
_ . Previ, Funcef, Unidao Comércio e Participacoes,
Paulista Bandeirante -

Chase Latin, Capmelissa, Logistica Bandeirante

Fonte: O autor (2020).
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Desse momento em diante, o discurso apologético é assumido pela
Associacao Nacional de Transportadores Ferroviarios (ANTF), um poderoso
grupo de algumas dezenas de empresas, como vemos acima, dos ramos de
metalurgia, mineragao, fertilizantes.

Essas empresas operam “no” mercado, ou seja, sua linha-mestra deve
ser sempre a defesa do interesse dos investidores. Com mercados altamente
financeirizados e especulativos, as agdes das empresas passam a ser seus
maiores ativos. Isso levou as concessionarias do transporte ferroviario a
negociarem freneticamente participagdes, compras e fusdes entre elas.

Conforme mostrado acima, as primeiras concessionarias, em 1997,
eram: Companhia Ferroviaria do Nordeste — CFN, Novoeste, Ferrovia Centro-
Atléntica, Estrada de Ferro Minas-Rio-Sdo Paulo — MRS, Estrada de Ferro
Teresa Cristina, Ferrovia Sul Atlantico — FSA e Ferrovia Bandeirante —
FERROBAN.

Atualmente (2019), segundo o sitio da Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres (ANTT), as concessionarias sao: Estrada de Ferro Parana Oeste,
Ferrovia Centro-Atlantica, Ferrovia Norte-Sul (FNSTN e FNSTC), Ferrovia
Teresa Cristina S.A., Ferrovia Transnordestina Logistica S.A., MRS Logistica,
Rumo Malha Norte, Rumo Malha Oeste, Rumo Malha Paulista, Rumo Malha
Sul, VALE - Estrada de Ferro Carajas, VALE - Estrada de Ferro Vitoria a
Minas, VALEC — Ferrovia de Integragdo Oeste Leste'.

Como e por que o primeiro conjunto de concessionarias se transformou
no segundo, sem necessidade de novos contratos? Os motivos para tais
operagbes sao de natureza financeira e tém pouco a ver com o objeto da
concessao, que é o fornecimento de transporte. José Eduardo Castello Branco,
ex-presidente da VALEC, faz um relato paciente e detalhado desse processo™.
No entanto, apesar de detalhada, a descricdo ndo revela os motivos e as
consequéncias dessas manobras. Cabe inquirir quais grupos perderam e quais
ganharam poder, e se as mudangas seguem uma tendéncia de desnacionalizar

o controle da economia ou de reforgar grupos nacionais.

16 Fonte: <www.antf.org.br>. Acesso em: 8 mar. 2019.
17 Em: <www.antf.org.br/historico/>. Acesso em: 8 mar. 2019.
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Além disso, essas transformacdes acionarias podem comprometer um
dos pilares conceituais do PND, que é a manutengao, ou até o aumento, da
concorréncia. Essa foi uma das motivacdes do Tribunal de Contas da Uniao
(TCU) que o levou a fazer, em 2007, uma auditoria no resultado das
concessoes, que resultou no documento Projeto de apoio & modernizagéo e o
fortalecimento institucional do Tribunal de Contas da Unido — Aperfeicoamento
do controle externo da regulacéo.

Apds os leildes, os grupos vencedores mostrados na
Figura 1 alteraram sua composigdo por meio de
aquisicdes e alienagdes de participagdes societarias.
Clausulas do contrato de concessdao obrigam as
concessionarias a consultar o Concedente sobre qualquer
movimento que tenha intengdo de fazer nessa area. A
preocupacao justifica-se, ja que é nessas alteragdes da
composi¢cao societaria que podem ocorrer atos de
concentragdo de mercado e de ameaca a livre
concorréncia. O histérico dessas alteracbes, pela sua
importancia, deveria estar disponivel no sitio da ANTT.
(FGV, 2007, p. 27)

O Programa de Desestatizagao da ferrovia no Brasil esqueceu-se do
patriménio historico dessas ferrovias. Os contratos de concessdo e de
arrendamento envolveram somente as partes que interessavam ao negocio, 0s
“trechos operacionais”. O resto permaneceu sem projeto. A partir de entédo
comegaram a se multiplicar os registros e relatos de dezenas, centenas de
despejos de acervos, livros, pastas, histérias. Estagdes histéricas comegam a
ruir, espagos ferroviarios sdo invadidos ou abandonados. Torres, torredes,
rotundas, viadutos e pontilhdes passam a nao ter mais utilidade, o entorno
entra em decadéncia. Parte da sociedade reage e elege o trem como seu

objeto de desejo existencial.

Observa-se que o passado ferroviario, no periodo
estudado, serviu a diversas apropriacbes e adquiriu
multiplos significados. A memoaria ferroviaria motivou mais
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do que debates e acdes de restauragcdo e manutencao de
materiais vistos como representativos do passado do
trem. Ela esteve na base de mobilizacbes sociais e
suscitou reconfiguragdes de politicas e agéncias publicas
(MATOS, 2015, p.14).

No Brasil, a ideia de patrimdnio no meio ferroviario comegou a aparecer

na segunda metade do século XX. Mais ou menos na mesma €poca, acoplou-
se a questao do patrimbnio a questdo da preservagao, e se ampliou o conceito
de patrimbnio para bens imateriais. De repente a sociedade se deu conta de
que havia um patriménio a ser preservado, e isto deve ter vindo da consciéncia
de que esse patrimbnio estava sendo perdido. Os ventos da desestatizacio e

da liquidacao foram os mesmos ventos da preservagao.

Figura 5 — Ruinas da Estacdo Porto Novo (1871) — Além Paraiba, MG.

Q tempo cultural ndo é cronologico.
Coisas do passado podem,
de repente, tornar-se altamente
significativas para o presente
S e estimulantes do futuro.
2 Aloisio Magalhaes

E@Plinle Alvim

Legenda: "O tempo cultural ndo €& cronoldgico. Coisas do passado
podem, de repente, tornar-se altamente significativas para o presente e
estimulantes para o futuro" (Aloisio de Magalhaes)

No ponto que agora nos interessa, cabe registrar que a questdo da
preservagao ferroviaria e a narrativa apologética entram em conflito nesta
etapa histérica. Conforme ja foi dito, o processo de concessao das malhas
ferroviarias deixou de lado todos os bens “nao operacionais”, que incluem todo
o patrimbnio historico ferroviario, que continuaram sob a responsabilidade da
RFFSA.
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A preocupacgao com a preservagao do patriménio ferroviario ja existia na
sociedade e teve um avancgo significativo a partir da década de 1970, com
varias iniciativas isoladas. Varios bens foram tombados, e o IPHAN tornou-se
um parceiro importante nessas inciativas. O Estado participou do processo,
instituindo, em 1980, o Preserve, um programa de protecdo ao patrimdnio
historico dos transportes, sob a responsabilidade do Ministério dos Transportes.
A aplicacado do programa na area ferroviaria emulou a criagao de uma estrutura
formal na RFFSA, o Preserfe, que passou a incentivar e normatizar as
iniciativas de preservagcdo, com a criacdo de varios museus, como, por
exemplo, o Museu de Sao Joao del-Rei, o Museu Ferroviario do Recife e o
Museu de Bauru. No entanto, € necessario notar que ndao ocorreu um periodo
aureo para o patriménio; ao contrario, essa atencdo do Poder Publico sempre

foi insuficiente.

A patrimonializagdo, ou a museificagdo, da ferrovia na década de
1980 parece ter um sentido ambiguo, ou ambivalente. Ao contrario do
discurso encontrado na documentagao oficial sobre a criagcdo dos
centros, de que seriam instituicbes de reconhecimento da importancia
desses meios de transporte historicamente, me parece mais um
esforco institucional do estado autoritario para se fazer parecer
reconhecedor do legado por ele mesmo sucateado e, por outro lado,
uma pequena vitéria da sociedade civil inconformada com a
dilapidacao dos bens e as erradicagdes dos ramais ferroviarios desde
a década de 1960."

O programa de desestatizacdo da RFFSA desmobilizou o Preserfe, que
foi sendo abandonado aos poucos. Os programas de demissao voluntaria,
destinados a facilitar a desestatizagdo, esvaziaram as equipes envolvidas
(Matos, 2015).

Em 2007, o Governo edita a Lei n°11.483/07" que determina em seu
artigo 9°: “Cabera ao Instituto do Patrimonio Histérico e Artistico Nacional -
IPHAN receber e administrar os bens moéveis e imoveis de valor artistico,
histérico e cultural, oriundos da extinta RFFSA, bem como zelar pela sua

guarda e manutencgao”.

18 Informagao constante em texto de 2013 disposto no Blog “Trilhos do Oeste”. Disponivel em:
<http://trilhosdooeste.blogspot.com.br/search?g=preserve>. Acesso em: 8 mar. 2019.

19 Dispde sobre a revitalizagdo do setor ferroviario, altera dispositivos da Lei n® 10.233, de 5 de
junho de 2001, e da outras providéncias.
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Apesar do aparente acerto na atribuicdo de competéncias, ocorreu um
monstruoso descompasso entre demandas e recursos. O problema do
patrimonio ferroviario tem um tamanho incompativel com os limitados recursos
do IPHAN, tornando a lei in6cua na pratica. As organizagbes dedicadas a
preservacao ferroviaria vivem em permanente tensdo com o poder publico.
Aparece outra vez a expressao “insensibilidade de nossas elites” como uma
tentativa de dar algum sentido a esse abandono.

Caberia aprofundar essa tenséo e o significado de insensibilidade neste
contexto. Uma abordagem possivel €& identificar, por detras do jogo
preservacionista, politico, cultural, o jogo econdmico e a conjuntura vigente.
Outra vez surge a realidade do enfraquecimento do poder politico frente ao
poder financeiro, o enfraquecimento dos estados nacionais frente as
corporacdes. Em sintese, preservar histéria e memaoria nao dao lucro; portanto,
essas coisas estao “fora do mercado”; portanto, ndo importam.

Aqui se toca em um dos nos da questdo. Sem memoria, a possibilidade
de cometer enganos é maior — inclusive em termos de custo. A reagdo de uma
parte da sociedade ao abandono do patrimonio histérico ferroviario tem sido de
“culpar” as autoridades e cobrar-lhes o que ela entende ser o dever do Estado,
o de zelar pela sua histéria e praticar politicas publicas que venham a alocar
recursos para manter e revitalizar a malha ferroviaria brasileira. No entanto, fica
oculta, mais uma vez, a forca do Capital, que se uniformiza e universaliza, ao
qual o agente publico é submisso, sem possibilidade de reagdo. A gestao
incompetente e desastrosa do patriménio, ndo s6 o histérico, mas também o
operacional, concedido em contratos de arrendamento, ja era preocupagao do

TCU, no estudo ja citado.

Durante os dez anos de operagdo concessionada varios trechos
revelaram-se ndo econdmicos, ou ndo economicamente interessantes
aos grupos controladores e sua exploragao foi suspensa. O contrato
de arrendamento, em tais casos, prevé que o concessionario tem que
devolver formalmente os bens desativados a RFFSA. Nem sempre
isso ocorreu. Alguns trechos foram simplesmente abandonados, sem
as devidas formalidades de devolugdo. E mesmo nos casos em que a
devolucgao foi feita formalmente, o resultado nao foi muito melhor. A
RFFSA, desde o leildo, entrou em liquidagdo e tornou-se impotente
para dar conta dos acervos que ja detinha e mais impotente ainda

para receber devolugdes. (Idem, p. 27)
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O IPHAN deu alguns passos importantes na questao da preservacgao,
com a criagcdo do Forum de Preservacado Ferroviaria. Mas o Forum teve

existéncia efémera.
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Agéncias regulatérias

O modelo de desestatizacdo formatado pelo BNDES previa a criagcédo de
agéncias regulatorias em cada area de empreendimento. Foram criadas a
Agéncia Nacional de Saude (ANS), a Agéncia Nacional de Telecomunicagdes
(ANATEL), a Agéncia Nacional de Energia Elétrica (ANEEL), a Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres (ANTT)?, a Agéncia Nacional de Petréleo
(ANP), a Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC), entre outras. A doutrina
entdo dominante recomendava a criagao de um Conselho Deliberativo em cada
Agéncia, composto de representantes dos trés “lados” da questao: o governo, o
concessionario e o publico atendido. Dessa forma seria atingido um equilibrio

entre os interesses desses trés atores.

A ANTT tem por finalidade regular, supervisionar e fiscalizar as
atividades de prestacdo de servigcos e de exploragéo da infraestrutura
de transportes, exercidas por terceiros, visando garantir a
movimentagdo de pessoas e bens, harmonizar os interesses dos
usuarios com os das empresas concessionarias, permissionarias,
autorizadas e arrendatarias, e de entidades delegadas, preservado o
interesse publico, arbitrar conflitos de interesses e impedir situacoes
que configurem competicdo imperfeita ou infragdo contra a ordem
econdmica. *'

E importante ressaltar que a ANTT foi criada em 2001, quatro anos
depois da desestatizacdo das malhas da RFFSA, de forma que as
concessionarias comegaram a operar sem regulacdo. Essa defasagem,
injustificavel do ponto de vista da Administragdo Publica, dificultou muito o
trabalho da Agéncia.

A doutrina espraiou-se para as administracdes estaduais e municipais,
que passaram, elas também, a desestatizar servicos como os do Metr6 do Rio
de Janeiro, dos trens metropolitanos do Rio de Janeiro e de algumas linhas do
Metré de S&o Paulo. E importante notar que, no caso dos metrds, o publico

atendido € a populagdo dessas cidades. No caso das ferrovias de carga, o

20 Lei n° 10.233, de 5 de junho de 2001. Dispde sobre a reestruturagdo dos transportes
aquaviario e terrestre, cria o Conselho Nacional de Integragdo de Politicas de Transporte, a
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres, a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios e
o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes, e da outras providéncias.

21 Disponivel em: <http://www.antt.gov.br/institucional/index.html>. Acesso em: 10 jun. 2020.



99

publico atendido é formado pelos transportadores de carga, em primeiro lugar,
e depois pelos produtores e proprietarios das cargas, ou seja, a industria e o
agronegdcio.

Vinte e cinco anos se passaram desde o inicio das privatizacoes
ferroviarias. O desejo de atingir um equilibrio entre os interesses conflitantes
dos trés atores rapidamente frustrou-se. Em primeiro lugar, entre as empresas
concessionarias da ferrovia e as empresas transportadoras de carga
apareceram muito mais afinidades do que disputas. Como mostramos
anteriormente, a composicdo acionaria das concessionarias nesses anos,
desde o inicio, foi muito dindmica. O mercado financeirizado e
desregulamentado possibilita alteracbes, fusdes, cisdes, joint ventures, a
vontade. Muitas empresas que participam de consorcios para a privatizagcdo do
transporte ferroviario em uma regiao participam também das privatizagbes em
outras regides e em outros paises. E algumas, como a Vale, sdo ao mesmo
tempo produtoras de carga e transportadora ferroviaria.

O que é de ressaltar € que os confltos existentes entre as
concessionarias ferroviarias e seus clientes, os que geram ou transportam
cargas, sao resolvidos ou domesticados ainda na fase da formacédo dos
consorcios através da composigcao acionaria. Esse tipo de conflito nem chega a
Agéncia.

A ANTT teve que enfrentar apenas os conflitos de interesses entre
Concessionarias e Governo. A discussao tedrica sobre a natureza dos conflitos
entre agentes privados e agentes publicos ndo cabe neste trabalho. O fato é
que, em 25 anos, as concessionarias, ou as empresas que compdem esses
consorcios vencedores, tinham capturado completamente a Agéncia. Isso se
torna visivel na questao dos contratos de arrendamento firmados entre o Poder
Concedente e as Concessionarias, que estabelecem que todo o material
arrendado para o cumprimento dos contratos de concessao (locomotivas,
carros, vagoes, sistemas de sinalizagao, edificagdes, pontes e viadutos) devem
ser devolvidos ao Poder Concedente ao final do periodo de concessao (na
maior parte dos casos, 30 anos), no mesmo estado em que foram

recebidos.
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No entanto, conforme relatado anteriormente, a privatizacdo das
ferrovias acentuou e acelerou o processo de abandono, vandalismo,
degradacédo e ruina de todo o patriménio. Ao longo dos anos as empresas
concessionarias comegaram a se desinteressar pela exploragdo de certos
trechos que ndo traziam os resultados esperados. A questido da insercao
profunda do transporte ferroviario na economia mundial faz com que os
interesses também adquiram uma fisionomia mais colada com a agenda e os
negocios internacionais. Alguns fatores contribuiram para o abandono.

Nos contratos de concessao e arrendamento esta estabelecido que, em
caso de desinteresse da concessionaria em continuar operando algum trecho,
este deve ser devolvido ao Poder Concedente formalmente e no mesmo estado
de conservacao. Essa devolucado formal muitas vezes deixou de acontecer por
dificuldades até burocraticas. Institucionalmente o contrato de concessdo é
fiscalizado pela Agéncia. Mas a Agéncia, para fazer seu papel, conta com o
trabalho realizado por outros agentes, no caso da ANTT, a RFFSA.
Inicialmente, caberia @ RFFSA a tarefa de montar um cadastro nacional de
bens ferroviarios a acompanhar sua utilizacdo e seu estado de conservacéo.
Esse cadastro nunca chegou a ser completado, e, com a saida de cena da
RFFSA??, essa questdo permanece paralisada.

Mas talvez o motivo principal do desastre patrimonial que assolou o
meio ferroviario brasileiro tenha sido algo de mais profundo, algo cultural,
relativo a nossa baixa autoestima enquanto povo. Nos ndo somos mais o pais
do futuro e nosso nao passado vale a pena ser visto. Nossa histéria sao
histérias, coisas sem importancia, ndo ajudam a pagar nossa divida, nem
aumentam o nosso PIB.

Esse abandono tem muitas imagens: longos trechos invadidos pelo
mato, estagdes ruidas, rodas, truques, carcagas abandonadas tanto em sertdes
distantes, como no centro de grandes cidades, como, por exemplo, o Rio de
Janeiro -, acervos historicos, placas, sinos, relégios abandonados, livros,

estudos e documentos atestando os 150 anos de ferrovia no Brasil guardados

22 O longo processo de desmontagem da RFFSA tem seus marcos historicos: 1996/97 —
Leilao das malhas; 1999 — Inicio do processo de liquidagao; 2005 — Formagao da Comisséao de
Liquidagéo; 2007 — Inicio do processo de Inventarianga; 2019 — Encerramento das atividades
da RFFSA e transferéncia de todas as pendéncias para o DNIT (Matos, 2015).
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em condi¢des precarias, com grande parte ja perdida para a umidade e para a
infestagdo.?

Os movimentos de preservacgao ferroviaria tém feito o esforgo possivel
na divulgacao dessas imagens. No entanto, a sociedade ndo reage, ndo produz
forcas e projetos capazes de estancar esse fluxo de destruicdo. E como se a
histéria e a memdéria da ferrovia no Brasil nao tivessem importancia
nenhuma para os brasileiros.

Estudamos a histéria dos reis e principes da Europa e dos magnatas
dos Estados Unidos e visitamos seus monumentos. Mas passamos ao lado
dessas imagens de destruicdo de nosso patriménio local e ndo fazemos nada.
O passado “deles”, da Metropole € digno de ser revisitado, o “nosso”, nao.
Assim, a mentalidade colonial permeia nossa compreensao de mundo.

Nesses vinte anos de abandono, o patrimbnio ferroviario brasileiro
perdeu centenas de milhdes de reais, e, se as concessionarias se
comprometeram a devolver o patrimdnio no mesmo estado recebido, resulta
que esse € o montante dos recursos que as concessionarias devem ser
obrigadas a pagar ao Poder Concedente.

No entanto, em 2017, cumpridos vinte anos de concessao, a
concessionaria Ferrovia Centro-Atlantica (FCA) encaminhou uma proposta a
ANTT que solicita que esses recursos ndo sejam “pagos” em dinheiro, mas em
investimentos. Acompanha a proposta uma lista dos trechos a receberem
investimentos, e, €& claro, todos os trechos propostos sado de interesse
comercial da FCA. Ou seja, propuseram transformar uma multa bilionaria que
eles teriam que pagar em um programa de investimento em seu beneficio.

A ANTT, apesar das evidéncias de que a proposta atendia somente o
interesse da Concessionaria, encampou-a, editando a Resolugdo n°® 4131, de

30 de julho de 2013%*, na qual, em troca dos investimentos no valor de R$ 756

23 No comeco dos anos 2000, visitei o Museu Ferroviario Regional de Bauru e conheci uma
sala onde se pretendia abrigar o patrimdnio bibliografico e documental. A sala exibia uma
camada sobre o piso, de cerca de um palmo de altura, constituida, segundo o diretor que me
acompanhava, por uma massa quase compacta, resultado de um longo tempo em que a sala
permaneceu fechada, com centenas de documentos e livros deixados no chdo, a mercé de
goteiras e inundacdes.

24 Autoriza a concessionaria FCA a proceder a desativagio e devolugdo de trechos ferroviarios
e da outras providéncias.
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milhdes?®, o Poder Concedente abre mdo da cobranca da multa contratual e
prorroga o prazo de concessao por mais 30 anos, sem licitagao.

A proposta era irregular, ilegal e imoral. S6 atendia aos interesses da
Concessionaria e das suas socias, grandes empresas internacionais. Saiam
perdendo os interesses da sociedade, tanto os industriais locais como os
projetos de trens de passageiros e turisticos. No entanto, a ANTT seguiu a
I6gica colonial, aprovou a ideia e editou a Resolugao.

A reagdo da sociedade civil se fez prontamente. As associa¢des de
Preservacao Ferroviaria protestaram de varias formas e em varias ocasioes,
pressionando para a anulagdo da Resolugdo. O Ministério Publico Federal de
Minas Gerais foi acionado e emitiu a Ac¢ao Civil Publica-ACP n° 9759-
10.2016.4.01.3800, contra a ANTT, que recomendou, dentre outras medidas, a
suspensdo dos efeitos da Resolugcdo 4.131/2013, por considerar que: “a
Resolucao 4.131 e os atos administrativos que vieram apés a sua edigcao
contemplaram tdo somente os interesses da Concessionaria, com total
desrespeito ao interesse publico". #

Finalmente, em 28 de novembro de 2019, celebrou-se um acordo entre
o Ministério Publico Federal (MPF), a Unido, o Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transportes (DNIT), a ANTT e a FCA, de acordo com o qual a
FCA reconhecia sua divida de R$ 1.203 milhdes e concordava em paga-la em
60 prestacdes. O acordo contemplava ainda regras para esse pagamento e
onde ele deveria ser aplicado para a melhoria do sistema ferroviario.

Outro exemplo foi o pedido da Vale a ANTT para a renovagao
antecipada da concessdo da Estrada de Ferro Vitoria a Minas (EFVM).
Seguindo as orientagdes da legislagdo vigente?, a ANTT realizou cinco
Audiéncias Publicas e produziu um Relatério que foi analisado pelo TCU, que
produziu o seu préprio relatério (TC-018.842/2019-4), que concluiu que “Né&o se

verifica nos correntes autos a comprovagdo da adequagdo da modelagem

25 A Resolugdo nao descreve a memoria de calculo para chegar a esse montante. Corrigida
pelo IPCA, a divida da FCA atinge, em 2020, R$ 1,2 bilhées. No entanto, o valor justo da multa
a ser paga pela Concessionaria s6 poderia ser estabelecida com justica e justeza através de
um extenso levantamento de campo, que nunca chegou a ser feito. Avaliagbes informais
apontam que esse numero esta fortemente subavaliado.

26 Associagao Fluminense de Preservacao Ferroviaria (AFPF). Carta dirigida a Presidéncia da
Republica em 22 abr. 2020.

27 Lei n°® 13.448, de 5 jul. 2017.
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financeira e da estruturagdo contratual, em desacordo com os art. 8° §1°,
incisos Il, Ill e IV, e 11 da Lei 13.448/2017, o que prejudica, por derradeiro, a
possibilidade de posicionamento favoravel a respeito da vantajosidade da
prorrogagdo antecipada nos termos propostos, sob a oOfica do interesse
publico”.

Ressalte-se que, nas duas situacdes, a ANTT alinhou-se com a defesa
dos interesses das Concessionarias, ao passo que o interesse publico teve que
ser defendido, em um caso, pelo Ministério Publico e, em outro, pelo Tribunal
de Contas. Estdo em processo pedidos de renovacdo da concessdo das
demais ferrovias concessionadas, e nada indica que serao diferentes.

Concluindo, o modelo de privatizacdo baseado em agéncias regulatérias
fracassou em seu desafio historico, que era o de “desenvolver” o transporte
ferroviario. Na verdade, nada foi desenvolvido, tudo foi apenas melhorado para
aumentar a eficiéncia dos processos ja instalados. A carga geral continuou sem
espago no transporte ferroviario, trens de passageiros nem sequer sao
cogitados, as distor¢gdes da divisdo modal continuam como mostramos no inicio
deste trabalho e os principais setores econdmicos beneficiados continuam

sendo o extrativismo e 0 agronegocio.

Trens turisticos e culturais

Quando o turismo comegou a se organizar como negocio e como politica
publica no mundo, a ferrovia apareceu como parceira. Muitos lugares que
passaram a ser turisticos tinham uma ferrovia como unica forma de acesso
confiavel. Mas outros tantos passaram a exibir a propria ferrovia como a
atracéo turistica principal.

No Brasil ha exemplos dos dois tipos. A ferrovia Curitiba-Paranagua, ja
referida neste trabalho, tem um trem turistico que transpde a Serra do Mar,
atravessando a Mata Atlantica em todo o seu esplendor. O trem é moderno,
confortavel, mas a atracao é a vista. O exemplo oposto é o trem Sao Joao del-
Rei — Tiradentes. O sistema opera como no século XIX, com locomotivas a
vapor, fumaca e apito, e o passeio se transforma em um mergulho no passado.

A atragao turistica é o trem. Mas, mais do que o trem em sua imagem definida,
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as oficinas ferroviarias do Sado Joao del-Rei também funcionam como no século
XIX, quando nao havia eletricidade e todas as maquinas eram alimentadas pela
energia de um unico eixo girante que atravessava toda a oficina, tocado por
uma maquina a vapor estacionaria. E um verdadeiro museu de antropologia em
funcionamento, famoso internacionalmente.

Sao dois exemplos de um universo de cerca de trinta trechos que
exploram o turismo ferroviario em todo o Brasil. Em 2000 foi criada a
Associagao Brasileira de Trens Turisticos e Culturais (ABOTCC)®, que reline a
maioria desses projetos em operagédo ou em estudos.

Para além do sucesso comercial, fica a perplexidade. No século XIX, o
trem de ferro foi saudado como o anjo anunciador do Futuro. Hoje ele

sobrevive como uma ligagao visceral com o Passado.

A partir da década de 1970, o passado do trem comega a concorrer
com a ideia de progresso e desenvolvimento que conduziu por

décadas o sentido da ferrovia no Brasil. (MATOS, 2015, p. 15)

Como se deu essa inversao de valores? Qual é o passado? A que
passado se refere essa ligacao? Qual a caracteristica da ferrovia com seu trem
que desperta e alimenta essa ligagao? Existem outros sistemas de transporte
que despertam emocgdes assim? O passado do trem, o trem do passado € o
trem da mina de ferro, o trem da soja, o trem que atravessa a cidade e que leva
ao porto nossas riquezas sem se deter? Certamente, ndo. No trem dos nossos
afetos tem gente na janela, vendo a paisagem passar, vendo o garoto ao pé da
porteira acenar. Qual € a caracteristica tao forte dessa ferrovia que permanece
desta forma, com uma forca atavica tamanha, que “contamina” até criancas
nascidas muito depois da extingdo dos trens?

O trem era magico quando era futuro, continua sendo quando ja é
passado.

Chegando ao fim desta pesquisa, neste momento, fica patente que
ambas as narrativas, a do trem dos nossos afetos, que nos emociona, e a do
trem do minério dos desastres, que nos afrontam, sdo verdadeiras, sao

opostas, sao circuitos recorrentes, para citar Morin.

28 Disponivel em: <www.abotcc.com.br>. Acesso em: 10 jun. 2020.
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CAP. VI A QUESTAO URBANA E A FERROVIA

Neste capitulo sdo colocadas em evidéncia as particularidades das
ferrovias em areas urbanas ou metropolitanas. A questdo dos bondes,
praticamente erradicados de todas as cidades, revelam um modelo urbano
cego para a preservagao historica de seus sistemas, capturado pela légica do
automovel e de uma falsa modernidade. Sdo evidenciadas também as ligacdes
entre investimento em transportes de massa e expansao urbana, entre
transportes de massa e a questdo da dependéncia tecnoldgica, e as
dificuldades para se pensar em uma politica metropolitana inspirada no nao

transporte.

Bondes

A Revolugao Industrial teve impacto forte nas cidades em todo o mundo.
A industrializagao alterou a forma de vida da sociedade em seu entorno. Na
Inglaterra, no final do século XVIlI, a relagdo porcentual entre populagéo rural e
populacdo urbana mudou radicalmente. As cidades onde existiam industrias
passaram a crescer rapidamente e a exigir solu¢gdes para novos problemas,
entre os quais o transporte. O transporte dentro das cidades passou a ser um
problema e uma atribuicdo do poder publico, que se ampliava com a ampliagao
delas. Os sistemas ferroviarios vendidos pela Inglaterra aos paises de suas
periferias diversificaram seus formatos. Algumas cidades passaram a usar
linhas de ferrovias urbanas nas quais transitavam veiculos puxados a burro.

No Rio de Janeiro, a expansido urbana coincidia com o aumento da
atividade econdmica propiciada pela implantacdo das ferrovias, e as duas
situacdes pressionavam as instituigdes para o desenvolvimento de sistemas de
transporte urbanos mais evoluidos do que os tilburis e as diligéncias. Data de
1856 a primeira concessao de linhas ferroviarias urbanas, dada ao médico
homeopata Thomas Cochrane para implantacdo no Rio de Janeiro. As
primeiras linhas ligavam o Largo do Rocio (atual Praga Tiradentes) ao bairro da

Usina, e havia a Linha Jardim Boténico, que ligava o centro ao Largo do
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Machado. Em Sa&o Paulo, a abertura da Sdo Paulo Railway gerou grande
demanda de transporte, tanto de carga como de passageiros, entre o centro da
cidade e a Estacdo da luz. Mas s6 em 1869 foi inaugurado um servigo de
diligéncia entre o Largo da Sé e a Estagdo da Luz. Em 1872, a primeira linha
de bonde, no mesmo itinerario do servico de diligéncia, era inaugurada (SILVA,
2015, p. 25).

Bondes foram implantados em muitas cidades brasileiras e exerceram um
papel importante, tanto no atendimento a demanda que crescia durante toda a

primeira metade do século XX, como também na indug¢ao de ocupacao urbana.

Expansao urbana e conurbacgao

O capitalismo em expansado durante todo o século XX produziu um
movimento das populacdes dos campos para as cidades que ocorreu em
tempos distintos, mas em todas as areas do globo. Industrializagdo e
urbanizagcdo sempre se entrelagcaram em suas causas, interesses e efeitos.
Nas grandes metrépoles, passou a ocorrer o fendbmeno da conurbagao, com as
cidades proximas as grandes capitais se aglutinando, de forma a constituir
grandes manchas urbanas, chamadas na linguagem formal e legal de Regibes
Metropolitanas. No final do milénio, em todo o mundo, existiam vinte regides
metropolitanas de mais de 10 milhdes de habitantes, das quais 10 tem mais de
20 milhdes de habitantes.

Em todas essas cidades, o transporte ferroviario cumpre um papel
importante, nem que seja pela sua auséncia escandalosa. Metropoles desses
tamanhos, o esvaziamento da vida rural e movimentos em dire¢gao aos locais
de sobrevivéncia mais garantida geram efeitos nefastos. Cidades com essas
dimensdes sdo extremamente complexas de serem administradas, ali
participam e disputam o poder varias municipalidades, com seus vereadores e
seus nucleos de poder. Os numeros crescem, milhdes de passageiros, milhdes
de reais, e a escala dos problemas s6 aumenta. A adogdo de sistemas de
transportes de alta ou média capacidade torna-se imperativa.

Quando se ressalta a necessidade de investimentos estruturais em

transportes, reacende-se a chama da contenda ferroviaristas contra
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rodoviaristas em busca de reconhecimento e milhbes em investimento. Os
investimentos em transportes ferroviarios urbanos, também chamados de
transportes metroferroviarios, ou transportes sobre trilhos, consomem
orcamentos milionarios, que atraem a cobiga dos grandes grupos econémicos
internacionais. E no jogo politico, da divisdo de poder dos distintos atores
politico-econdmicos, que as verbas serao repartidas. Se esse jogo for entregue
totalmente ao mercado, sabemos o que vem, ou seja, 0 mesmo que se tem. De
nada adiantardo analises, denuncias e exortagdes em busca de um transporte
melhor, mas inclusivo, mais justo e voltado a ajudar a vida do mais pobre. O Sr.
Mercado dira n&o.

S6 conseguiremos construir alternativas de resisténcia ao mercado se o
Estado reconquistar pelo menos parte do seu poder. Formular e implantar
propostas de transporte que tenha racionalidade, boa reparticio modal, que
seja acessivel a todos e eficaz em sua missao exige um Estado estruturado.
Um Estado capaz de fazer projetos de cidade e dai tirar linhas para o
transporte. Um Estado que possa negociar com consultores e fornecedores
estrangeiros e possa impor suas condi¢gées. Um Estado que seja capaz de usar
o transporte metropolitano para desenvolver nossa industria, envolver nossa

Universidade, e nao comprar metrés das mesmas metrépoles de sempre.

A América Latina sofre, hoje, a pressdo de dois vetores historicos
que se reforcam mutuamente: i) o aumento do hiato tecnoldégico e
produtivo em relagédo aos paises centrais € o abandono das tentativas
de reduzir aquela diferenca; e, ii) a expansao das bases materiais que
tém definido ao longo dos ultimos cinco séculos nossa insergéao
periférica e dependente na economia capitalista global na forma da
especializagdo produtiva primario-exportadora. A atuagdo conjunta
dessas duas tendéncias transformou uma situagdo de dependéncia
em um novo neocolonialismo. (TOLEDO, 2017, p. 5)
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Transporte de massa: ir e vir, direito ou obrigagcao?

Inicialmente os trens transportavam cargas e pessoas de uma cidade a
outra. O crescimento fisico das cidades foi favorecido pelas estradas de ferro
que entravam e saiam das cidades. Ao longo de seus trilhos, foram surgindo
povoagdes que se tornaram bairros, conhecidos desde a Europa por suburbios.
Embora a denominacdo ndo esteja ligada necessariamente a uma ferrovia,
nada exemplifica melhor o suburbio do que aqueles bairros nascidos ao redor
das estagdes ferroviarias, pelo menos nas grandes cidades, como Rio de
Janeiro e Sdo Paulo. Nessas linhas o trem nao liga uma cidade a outra, ele
passa, na mesma cidade, por varios bairros, e seu publico s&o os
trabalhadores dessas areas, e ndo mais a carga. Trens suburbanos passaram
a ter um desenho mais adaptado a esse servigo e a esse publico. Nas grandes
cidades, o trem suburbano passou a ser um dos principais meios de transporte
para as grandes massas. Nessa condigdo, seus parametros e determinantes
evoluiram para formas muito diferentes das formas dos parametros do
transporte de carga. Enquanto o custo do transporte de carga € um item do
custo de produgdo e distribuicdo de mercadorias, o custo do transporte
ferroviario de massa € uma politica publica, e deve ser inserido em uma matriz
de custos que inclui os demais meios de transporte urbano, como o énibus, os
automoveis e outros.

A linguagem acompanha a histéria e a antropologia urbana: em Sao
Paulo e no Rio de Janeiro, a partir da década de 1940, os trens de suburbio
desempenharam papel significativo no transporte e na cultura. Nado ha como
nao se lembrar do samba Trem das onze, de Adoniran Barbosa, uma poesia,
em que o trem é entrelagado com varios fios do tecido urbano, afetivo e
institucional, desse territorio nesse tempo.

Durante a década de 1980, com o avango da democratizagdo, foi
tomando corpo a ideia de que servicos publicos e politicas publicas sao
direitos do cidaddo. Nessa época, surgiu em Sao Paulo o Metrd, na onda de
uma valorizagéo do transporte publico como uma tecnologia que encarnava um
modelo moderno, racional e justo. Nesse ambiente surgiu o aforismo:

“Transporte Publico: Dever do Estado, Direito do Cidadao”. O aforismo tornou-
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se um principio a ser seguido em escala nacional e multiplicou-se em plaquetas
coladas nas portas de todos os 6nibus do sistema. Todos o aplaudiram,
inclusive a Academia e prestigiosas instituicbes da sociedade organizada,
como a Associacdo Nacional de Transportes Publicos- ANTP. Dissertacdes e
teses foram elaboradas sob o enfoque desse aforismo. Mas ele também
agradou a outros grupos, que viram oportunidade de ganhar dinheiro com ele.
Transporte publico quer dizer investimento publico, ou seja, dinheiro publico
contratando construtoras, fabricantes e comerciantes para grandes obras.
Andrade Gutierrez, Camargo Corréa, Odebrecht, Siemens, Alsthom e outras
muitas empresas apoiaram iniciativas inspiradas na maxima “Transporte

Publico: Dever do Estado, Direito do Cidadao”.

Figura 6

Cabe entdo um pouco de atencéo a esse aforismo. Ele se apoia em um
direito dos mais antigos, que € o direito de ir e vir. Seu principio é libertario;
sem esse direito, a sociedade humana seria muito mais injusta. Mas, quando
se evoca esse direito para construir uma obra de milhdes de reais, ha que se
refleti. O direito de ir e vir significa que ninguém pode opor barreiras ao
movimento de ninguém. Mas esse direito ndo fala nada sobre quem paga os
custos da viagem. O direito de ir e vir, dessa forma absoluta, € garantido
somente para o transporte a pé. O que nao é pouco. Qualquer outra forma de ir
ou vir tera que utilizar um meio de transporte, que tem seu custo e que tem que
ser pago por alguém. Mesmo que o cidadao queira ir e vir andando a pé pela

estrada, isso nao sera possivel, porque a estrada € publica, mas nao € para
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pedestres como ele, de forma que o direito de ir e vir tem fortes limites, de
natureza técnica, politica e social.

Na vida metropolitana, o ir e vir se multiplica e se amplia. A cada dia os
cidaddos andam para mais longe, mais vezes por dia. Em S&o Paulo, uma
extensa pesquisa de Origem-Destino da Regido Metropolitana é elaborada pelo
Metr6 de Sao Paulo e atualizada a cada dez anos. Na Ultima pesquisa
realizada, em 2017, primeira vez se registrou uma redug¢ao nos tempos medios
de viagem, de 10% no total e de 16% nas viagens por automovel. Os usuarios
de Onibus passaram a gastar 60 min em média, em comparagdo com 0s 67 min
de 2007, e os usuarios de automovel passaram a gastar 26 min, em
comparagao com os 31 min de 2007. Porém, esse dado precisa ser
relativizado, porque a distribuicdo dos tempos de viagem para as camadas
mais pobres continua sendo maior, mantendo a desigualdade.?

O comentario que costuma surgir nesse ponto é: “Se aconteceu isso
com o Metrb, imagina sem o Metr6”? A pergunta surge no ambito do senso
comum, mas ela tem uma resposta no aspecto cientifico. Ao se projetar um
sistema de metrd, é realizada uma simulagdo dos fluxos de transporte na
metrépole e uma projegcao desses fluxos para 10 e 20 anos a frente. A seguir,
se projeta essa matriz de fluxos em uma rede de sistemas de transporte que
inclua todos os modos: a pé, de 6nibus, de trem ou de Metrd. Essa rede pode
variar, pode ser a rede atual da cidade, como pode ser um projeto, uma ideia.
Dessa forma pode-se simular o que seriam os fluxos na cidade sem Metré, com
Metrd, com VLT, com uma avenida nova a ser aberta.

Nas projegdes, levam-se em conta o aumento da populagéo previsto, a
expectativa de aumento da producdo, dos postos de trabalho, do numero de
estudantes e outras variaveis, como politica habitacional e de saude, por
exemplo. Mas nao sao devidamente levados em conta os impactos originados
pela prépria implantacdo do Metr6 na demanda. A implantacdo de um sistema
de transporte de massa em um corredor de transporte altera, em maior ou
menor intensidade, a atrac&do social. A populagao cresce mais do que no resto

da cidade, o valor dos imdveis sobe, a composi¢do social muda, a altura dos

29 O uso de dados da Regido Metropolitana de Séo Paulo justifica-se porque é la onde se
realizam mais pesquisas e mais analises. Do ponto de vista do transporte urbano, a metrépole
paulistana € um grande laboratdrio.
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edificios aumenta, o comércio e os servigos crescem. O sistema de transporte
de massa concebido para atender a demanda existente acaba por induzir mais
demanda.

Nessas poucas décadas, um dos efeitos mais visiveis da implantacao de
metrds e de outros meios de transporte de massa em Sao Paulo é o aumento
do tamanho da metrépole. Os trens e metrds interligados que interligam todas
as periferias tornaram a vida melhor para todos, e isso gerou uma expansao de
sua area e de sua populacido. Todos os meios de transporte funcionam como
indutores de crescimento e desenvolvimento. Quando foi inaugurada a primeira
linha do Metrdé de Sao Paulo, em 1974, a populagdo da Regiao Metropolitana
era de 8 milhdes de habitantes; em 2017, atingia mais de 20 milhdes®.

Todas essas observagdes levam ao questionamento: o transporte —
nesse sentido, como sistemas de transporte publico que levam o cidadao de
um canto a outro da metropole — € mesmo um direito, ou € uma obrigagao, uma
imposig¢ao, quase um castigo? Ninguém imagina que o cidadao que é obrigado
a gastar todos os dias duas horas para ir ao trabalho e mais duas horas para
voltar a casa faz isso feliz da vida, exercendo algum tipo de direito. Quem se
transporta dessa forma, além de ser cidadao, é também trabalhador, e é essa
condicdo que o leva ao transporte por longas horas por dia. Para um
trabalhador, nem o lugar onde ele mora nem onde ele trabalha s&o escolhas
suas. Ele precisa trabalhar onde existe emprego, seja onde for, e s pode
morar onde seu estreito orcamento permite. Portanto, ele que viaje de Itaquera
até a Vila Madalena, em Sao Paulo, de Vila Inhomirim até Copacabana, no Rio
de Janeiro, de Betim até o Savassi, em Belo Horizonte, ou do Cabo até a llha
do Leite, no Recife, todos os dias, indo e vindo.

O custo desse transporte envolve pelo menos duas parcelas. A primeira
€ o tempo do cidad&o ou do trabalhador. Esta, ele mesmo tera que pagar, é
intransferivel. A outra parte € o custo financeiro, depende de muitos fatores:
técnicos, sociais e politicos. Na grande maioria das nossas cidades, todo o
transporte publico é realizado pelos 6nibus, que disputam com os automéveis o

espaco das ruas. S6 nas dez maiores cidades existem sistemas de transportes

30 E-book — OD Pesquisa Origem Destino.2017 — Metr6 de Sdo Paulo 50 anos.
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sobre trilnos de alta capacidade, como sdo os trens metropolitanos e o Metr6®'.
Seja como for, o custo financeiro do transporte para o trabalhador ¢ a tarifa que
ele paga todos os dias para ir e vir.

Em algumas cidades, parte desse custo € pago pelo Estado em forma
de subsidios aos operadores, ou seja, as empresas de transporte, que assim
podem oferecer transporte barato para todos.

O vale-transporte garante algum direito ao trabalhador (de carteira
assinada), porque ao seu empregador cabe pagar esse custo financeiro,
descontando do trabalhador uma parcela que n&do pode passar de 6% de seu
salario. Dessa forma, concede-se alguma liberdade de escolha ao cidadao,
mas essa liberdade é limitada porque o interesse do patrao vai leva-lo a preferir
contratar trabalhadores com baixo custo de transporte.

Mesmo assim, esse transporte urbano ou metropolitano, esse da casa-
trabalho-casa, néo é feito para atender a um direito, mas a uma necessidade.
O trabalhador necessita desse transporte para ir ao seu local de trabalho e
voltar dele. Mas quem necessita do trabalhador em seu local de trabalho é o
empregador, o patrdo, o dono da empresa. Esse é o principal necessitado, e é
para ele que as politicas publicas acabam sendo orientadas. Haroldo Pedreira
estava no caminho certo. Construimos gigantescos sistemas de transporte de

massa para levar o povo aonde ele n&o quer ir.

Ferrovia urbana e linguagem

O que chamamos de colonialismo é um fendmeno embasado na
economia. A relagao entre coldénia e metropole é definida pelos seus sistemas
de producdo material. Mas, como n&o podia deixar de ser, o colonialismo
engendra (e é engendrado por) uma sociedade humana com todas as suas
dimensodes, inclusive a linguagem.

Para as grandes cidades, os sistemas de transporte, para serem

eficientes, adotam o modelo tronco-alimentador, que é constituido por um

31 Fortaleza, Recife, Salvador, Belo Horizonte, Brasilia, Rio de Janeiro, Sdo Paulo e Porto
Alegre possuem sistemas sobre trilhos, genericamente chamados de mefrés ou trens
metropolitanos. Natal, Jodao Pessoa e Maceié possuem trens urbanos totalmente obsoletos,
cuja principal fungdo é manter a via permanente e a faixa de dominio disponiveis para
implantagao de futuros projetos sobre trilhos.
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sistema de alta capacidade, como os trens e metrés (chamados de froncais,)
que, por sua vez, é alimentado por linhas de baixa capacidade (como os
Onibus). Com o crescimento das cidades e a multiplicagdo das dificuldades
para se estabelecer um sistema de transporte eficiente, foram criados sistemas
troncais de média capacidade, de custo mais baixo. Uma solugédo criada no
Brasil na década de 1970 foi o corredor de 6nibus em faixa exclusiva. Um
dos primeiros sistemas implantados no Brasil foi o corredor da Av. 9 de Julho,
em Sao Paulo. O corredor exclusivo consiste em uma pista de rolamento para
os 6nibus, bloqueada aos demais veiculos, o que possibilita uma velocidade
média maior. Se forem utilizados 6nibus de grande capacidade, tais como
Onibus articulados ou biarticulados, a velocidade aumenta também. E se for
utilizado algum sistema de cobranga fora do veiculo, a velocidade aumenta
ainda mais. A velocidade média dos veiculos & diretamente proporcional a
capacidade de transporte; ou seja, para velocidades maiores, a quantidade de
passageiros transportada por unidade de tempo também deve ser maior.

Ainda na década de 1970, em Curitiba, a equipe do prefeito e arquiteto
Jaime Lerner projetou e implantou um sistema de transporte com essas
caracteristicas em toda a cidade. O sistema deu certo e adotou o nome
Ligeirinho. Teve tanto sucesso que foi copiado em varias cidades, tais como
Bogota, Santiago de Chile e Los Angeles, além de ter sido incluido em projetos
de sistema de transportes na Cidade do Panama, na Guatemala (no Sistema
Transmetro), na Cidade do México (no Metrobus), em Uberaba - MG, e outras.
Em 2019, foi inaugurado o corredor TransOceénica, em Niterdéi - RJ.

No Rio de Janeiro, estda em operacéo desde 2012, e prossegue (2020) em
expansao, um sistema semelhante, com via exclusiva e 6nibus articulados,
com a meta ambiciosa de chegar aos 150 km de extensado. O sistema chama-
se BRT, ou Bus Rapid Transit, assim mesmo, em inglés. Esse € o nome oficial
da Concessionaria; além de ser um termo técnico, € também o nome usual,
popular, do sistema. A populacdo do Rio de Janeiro conhece o BRT, fala do
BRT, reclama do BRT, sem ter a menor ideia do que quer dizer essa sigla. A
adocdo de um nome em inglés para um equipamento urbano de forte impacto
na populagao, de alta visibilidade, € um trago marcante do colonialismo. Neste

caso, a relagao entre colonizador e colonizado ndo se baseia mais na producao
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de riquezas materiais, mas na produgdo de subjetividades. Seu espacgo
transborda da economia para a cultura. Atente-se também as singularidades.
Embora o colonialismo seja uma realidade onipresente, neste caso, de todas
as cidades que adotaram esses sistemas de corredores de 6nibus, o Rio de

Janeiro resolveu batiza-lo com um termo em inglés, a lingua do colonizador.

Trens metropolitanos, Metrés e as economias ambientais

As diferentes formas de energia disponiveis para o uso humano, hoje,
podem ser divididas em “energias limpas” e energias “ndo limpas”. Mas essa
classificacdo nao é cientifica, pertence mais ao senso comum e ao uso politico
e doutrinario.

Para podermos partir de um ponto comum, podemos dizer por exemplo
que a energia elétrica é limpa, ou seja, ndo emite gases, ndo gera residuos,
nao polui a atmosfera, e que a gasolina dos automéveis é suja, ou seja, emite
gases e polui a atmosfera. No entanto, essa divisédo € pobre e insuficiente. Os
impactos nocivos sobre o meio ambiente ndo se resumem a poluigdo
atmosférica. Existem varios tipos de impactos das atividades humanas sobre a
Natureza, e cada impacto deve ser analisado em fun¢cdo dos prejuizos ou
beneficios causados. A energia elétrica, de fato, ao ser consumida ou usada
em um motor elétrico, ndo produz nenhum tipo de emissdo de gases ou
particulas. O mesmo pode-se dizer da transmissdo de energia elétrica,
realizada pelas linhas de transmissao em alta tensdo. E até mesmo na geragéao
de energia elétrica a poluicdo atmosférica produzida pelos geradores € nula.

Tal virtude entusiasma cientistas e o publico em geral, que passam a ver
no carro elétrico a salvagdo da humanidade. Grandes empresas investem
pesadamente em pesquisa e desenvolvimento nesse sentido. Varios veiculos
elétricos comerciais ja foram langados, e as novidades ndo param de
acontecer.

Todavia, os geradores, para produzirem energia elétrica, devem ser
movimentados por alguma fonte de energia. Se a energia é gerada em

termoelétricas, ou seja, geradores que sdo acionados por motores a combustao
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com combustiveis fosseis, como o 6leo diesel ou o gas, existira poluicdo
atmosférica proporcional a energia produzida.

As turbinas das usinas hidrelétricas, por outro lado, usam a forca da
agua acumulada acima de um desnivel em um curso de agua para movimentar
os geradores, e, portanto, ndo poluem o ar. Mas a construgdo de usinas
hidrelétricas gera impactos distintos da poluigdo atmosférica, mas ndo menos
graves. A usina hidrelétrica necessita da construgdo de uma barragem para
conter o rio e formar o reservatorio. Esses reservatérios sdo geralmente
enormes, e sao o resultado do alagamento de extensas areas. Esses amplos
alagamentos desequilibram toda a flora e a fauna da regiao, alterando os seus
ciclos de vida. Peixes que costumam subir o rio todos os anos para desovar em
suas cabeceiras ficam impedidos de fazé-lo. O ciclo de vida se altera, as
cadeias alimentares sdo afetadas. As atividades econbmicas, a jusante e a
montante do rio, sdo atingidas. E, se a usina é instalada em uma regiao
florestada, o que ocorre € o intenso desmatamento e, principalmente, o
deslocamento, a expulsdo e a morte dos povos da floresta, indios e ribeirinhos.
Tao grande é esse impacto que, desde a década de 1970, existe no Brasil o
Movimento dos Atingidos por Barragens (MAB)*, que tenta proteger esses
cidaddos da voracidade e truculéncia das empresas construtoras das
barragens.

A transformacédo de frota de veiculos com motor de combustdo, que
usam combustiveis fosseis, em veiculos elétricos de fato reduziria
significativamente a poluicdo atmosférica das cidades. No entanto, a produgao
de energia elétrica tera de ser aumentada na mesma propor¢ao, aumentando
da mesma forma seus impactos ambientais acima descritos. A energia elétrica
é “limpa” na sua utilizagdo, mas nao é “limpa” na sua geracgao.

A transformacdo da frota de automdveis a combustivel fossil em
automoveis elétricos mantera a mesma filosofia de ocupacdo urbana, as
mesmas politicas publicas e os mesmos problemas. Nas maiores cidades,
teremos congestionamentos todos os dias, o espago urbano ocupado pelos
automoveis (vias, patios de estacionamento, oficinas e garagens) continuara

aumentando e os tempos de viagem continuardo aumentando, mais para 0s

32 Disponivel em: <www.mabnacional.org.br>. Acesso em: 4 mar. 2019.
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mais pobres, menos para os mais ricos. A politica de automodveis para todo
mundo é fortalecida, o cidadao tem mais op¢des se puder escolher entre um
automovel a gasolina e um automével elétrico.

Admitindo que a substituicdo dos carros a combustivel fossil sera
sempre parcial, ou seja, a longo prazo, na melhor das hipoteses automoveis
elétricos e convencionais dividirdo o mercado e as responsabilidades, e o custo
do sistema de transportes aumentara em seu conjunto. A liberdade de poder
escolher entre gasolina e eletricidade n&o € gratuita, havera um aumento do
numero de oficinas, postos de atendimento e abastecimento, e essa conta tera
que ser paga pela sociedade.

Para quem defende a livre iniciativa e, também, o meio ambiente, o
automovel elétrico € um verdadeiro presente. Retira do automével a principal
acusacao, a de ser a maior fonte de CO2 na atmosfera, e deixa seus usuarios
com a consciéncia menos pesada.

No entanto, o transporte individual por automovel é hoje o vildo do
planejamento urbano, pois ele ocupa mais espago, gasta muito mais por
passageiro transportado, polui a atmosfera e provoca mais acidentes do que os
outros modos. Com excecado da poluigdo, todos os outros atributos serdo
mantidos com a substituicdo dos carros a gasolina pelos elétricos.

Os problemas da grande metrépole ndo se reduzem ao tipo de energia
consumido por cada modo de transporte. E um problema da metrépole a
adequacao da distribuicao modal dos transportes a modelos mais equilibrados,
com mais transportes sobre trilhos, metrds, trens, VLTs e bondes. Mas a
grande metropole é, em si, um grande problema. O capitalismo sempre
favoreceu e foi favorecido pela concentragdo urbana, pela tecnologia e pelo

crescimento monstruoso de suas cidades.



117

CONCLUSOES

Procuramos mostrar, nesta pesquisa, que o Brasil viveu uma vida de
cinco séculos durante os quais a forga civilizatéria foi conduzida pelo
colonialismo e pelo capitalismo. Nossa historiografia costuma apoiar-se na
ideia de que o Brasil foi colonia de Portugal até a Independéncia, em 1822, e
depois se tornou um Império soberano. No entanto, vimos que nao foi bem
assim. As formas coloniais de produgcdo e apropriagcdo de riquezas
prosseguiram mesmo com o pais formalmente independente. A globalizacao,
saudada como a boa-nova do século XXI, nada mais € do que uma nova
colonialidade, um sistema que constantemente extrai bens e riquezas das
periferias e os leva para as metrépoles, os paises centrais.

Como alerta Porto-Gongalves, ndo se pode cair no erro de classificar a
economia brasileira como extrativista, pela sua alta exportagcado de bauxita, e a
economia alema como nao extrativista, se a Alemanha é o pais com maior
consumo de aluminio per capita do mundo e esse consumo é abastecido com o
minério das jazidas brasileiras. Ou seja, dizer que o Brasil tem economia
extrativista e a Alemanha tem economia industrial € um jeito de encobrir a
realidade, que € a de um sistema econdmico e geopolitico formado por dois
extremos completamente dependentes um do outro. Podemos expandir o que
se afirma aqui em relagdo ao aluminio a outros minérios e minerais,
principalmente o ferro.

As ferrovias no Brasil foram e sdo meios e elementos desse sistema.
Sua ligacdo com o processo de mineragao foi imediata e continua até hoje. As
minas de ferro ndo poderiam existir sem ferrovia. A ferrovia sustenta o
extrativismo.

A aplicagéo da tecnologia ferroviaria ao transporte de minério revelou-se
um sucesso. Os limites fisicos de peso sdo muito altos, mais de 100 toneladas
em cada vagao. Nenhum outro meio de transporte terrestre chega perto disso.
Para altas tonelagens e grandes distancias, o trem n&o tem concorréncia. No
Brasil a maior mineradora, a Vale, opera as maiores estradas de ferro. Ou seja,

mineradoras e ferrovias formam o mesmo negécio. Na época da privatizagéo,
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discutia-se o tamanho do lucro da Vale. Os valores divulgados foram objeto de
acesa polémica, porque quanto mais alto fosse o lucro da Vale, maior seria o
valor de mercado, e menos forga teria o argumento da privatizacdo. Hoje
(2020), a questao da lucratividade da ferrovia da Vale ndo se coloca mais. As
ferrovias tornam-se meros centros de custos do negdécio do minério. O lucro
que importa ndo € mais o lucro da ferrovia, € do grupo, da sociedade an6nima,
do conglomerado.

O modelo de negdcio da mineragao do ferro é o colonial, classico. A
matéria-prima, o minério de ferro, é extraido das minas com grande dispéndio
de energia e segue direto ao porto, sem beneficiamento. No sentido inverso, o
Brasil compra maquinas, equipamentos e ferramentas de aco feito com o
minério que saiu de suas minas. O valor agregado do minério entregue no
porto € baixo. O transporte de outras mercadorias com valores agregados mais
altos esbarra em limitacbes do mercado internacional. Portanto, a ferrovia em
Minas Gerais deve transportar minério mesmo; afinal de contas, ha que
sustentar o modelo extrativista.

O modelo extrai matéria-prima de baixo valor usando mao de obra de
baixo valor, exporta mercadorias de baixo valor e importa bens de alto valor. O
modelo é concentrador, com um fluxo liquido constante de riquezas dos paises
produtores para os paises consumidores do minério. A ferrovia & parte
integrante desse circuito; como ja vimos, ndo existiria siderurgia sem ferrovia.

A ferrovia foi, sem duvida, uma ferramenta civilizatoria. Contribuiu para o
desenvolvimento das forgas produtivas nacionais, abriu caminhos, construiu
uma nova relacédo das pessoas com o tempo, foi determinante na ocupacéo do
territério e no desenho das cidades. Mas fez tudo isso dentro do modelo
conceitual, geopolitico e econémico do colonialismo.

Em alguns momentos, houve movimentos anticolonialistas no universo
ferroviario e, como procuramos mostrar, até uma incipiente industria brasileira
de material ferroviario. No entanto, a globalizagdo que tudo arrasta sufocou
esses movimentos, e as ferrovias brasileiras voltaram para o controle exclusivo
do mercado, o que quer dizer grandes grupos econdmicos, o quer dizer

colonialismo.
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Para os paises da periferia do capitalismo, o novo
neocolonialismo tem significado a reversdo dos avangos obtidos
ao longo do meio século em que vigorou o desenvolvimentismo
classico de base industrialista, e se caracteriza, em sua dimenséo
econbmica, pela desindustrializacdo, especializagao produtiva
regressiva e reprimarizagdo. No que diz respeito a dimensao
tecnolégica, o novo neocolonialismo se da no contexto da
transicdo do quarto para o quinto paradigma tecnoprodutivo
ocorrida na década de 1970 — das tecnologias metalmecénicas de
produgcdo em massa para a microeletrénica e as tecnologias da
informacédo e da comunicacgao (cf. Perez 2009) —, exatamente no
momento em que muitos paises da América Latina estavam
proximos de completar a atualizagdo de seus sistemas
tecnoprodutivos no quadro do paradigma que estava sendo
superado. A revolugdo do paradigma tecnoprodutivo nos anos
1970 entrepds uma distadncia incomensuravel entre os sistemas
tecnoprodutivos dos paises avancados e periféricos, que viram da
noite para o dia os resultados de seus processos de catch-up se
tornarem obsoletos. (OSORIO, 2014, n.p.).

Neste inicio do século XXI, no Brasil, as ferrovias de carga alinhadas
com o mercado tém sucesso, recebem investimentos e efetuam avancos
tecnolégicos. O transporte de passageiros de longo percurso quase
desapareceu porque ele nao interessa ao mercado. O transporte de massa
metropolitano depende radicalmente de altos orcamentos publicos para a
aquisicao de trens e trilhos no mercado internacional.

Neste século, Globalizagdo e Mercado se fundem, se fortalecem, se
superam, ao mesmo tempo que se enfraquece o poder dos Estados. Na
ferrovia, o trem que transporta commodities da mineragdo e do agronegdcio
esta inserido no Mercado Global, vai bem. O trem de passageiros, que nao da
lucro depois de 20 anos de concessdes ferroviarias, podemos ter certeza de
que o Mercado nao quer fazer. O que quer dizer que s6 o Estado pode fazer.

O Estado pode construir linhas de transporte de massa ou de longa
distancia para qualquer lugar ou qualquer diregao, com um objetivo estratégico,
social, e nao financeiro, desde que tenha poder e recursos para isso. Como
todo o poder e todo o recurso se desloca neste momento (2020) para o
Mercado, projetos estratégicos ou sociais nao deverao ocorrer.

O colonialismo ¢é econdmico-socio-ecocultural. Como vimos, a
dominagdo da metropole sobre a coldnia também se da no plano da linguagem
e das subjetividades. A dominagdo colonial que se estabelece na area
ferroviaria atinge ndo so6 projetos materiais, como também ideias e concepgdes.

Mas nao atinge de forma absoluta e determinista, ha espaco para o movimento
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contrario, como vimos. Um movimento contrario € a criacdo do trem de
levitagdo magnética Mag Lev Cobra, nos laboratérios da COPPE, na UFRJ. A
aplicacao da levitagdo magnética em ferrovias ja € conhecida e aplicada na
Alemanha, na China e em outros paises da Asia. O trem magnético da UFRJ é
um aperfeicoamento daquela tecnologia com o uso de supercondutores
ceramicos para gerar 0os campos necessarios. E um trem leve, sem rodas nem
truques, voltado para o transporte de passageiros, aplicavel tanto em linhas de
longa distancia quanto em linhas regionais ou urbanas. Apesar de tantas
vantagens, esse trem nao logrou transformar-se em projeto. Permanece ainda
a espera de apoios e parceiros para isso. Esses apoios ndo surgem em
consequéncia do colonialismo mental que assola nossas elites politicas e
académicas. Maiores detalhes sdo encontrados no Apéndice B

A lista de iniciativas para a criagdo de tecnologias brasileiras é longa,
mas € desvalorizada ou desconhecida. Na area de transportes, somente na

segunda metade do século XX, podemos citar:

o Aeromoével. Sistema de transporte de passageiros em via elevada
movido por ar comprimido desenvolvido pelo brasileiro Oskar Koester na
década de 1970 e implantado em duas cidades: Porto Alegre, em uma
ligacdo entre o Aeroporto Salgado Filho e o sistema de trens
metropolitanos, e em Jacarta, na Indonésia, em uma linha de transporte
dentro de um parque tematico.

o Gurgel. Automovel de passeio com projeto e tecnologia
totalmente brasileiros.

o EMBRAER. Industria aeronautica fundada em 1969 no Centro
Técnico da Aeronautica, depois chamado de Centro Técnico
Aeroespacial, que desenvolveu o Bandeirante, primeiro avido totalmente
brasileiro, em um projeto feito por engenheiros formados no Instituto

Tecnoldgico da Aeronautica.

Destas iniciativas, o automovel Gurgel tornou-se um projeto
descontinuado. O Aeromovel tem projetos para aplicagdo em outras cidades,

mas eles nunca foram implantados. A EMBRAER obteve total sucesso,
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diversificou seus produtos e ocupou o terceiro lugar entre as fabricantes de
avides no mundo, até ser vendida a Boeing em um negocio polémico, com

todos os sinais de um recrudescimento da visdo mais colonial da tecnologia.*®®

Qual trem?

A crise é profunda, e as solugdes a vista sao insuficientes, quando nao
insignificantes ou totalmente inécuas. Por isso a resposta deve ser na mesma
medida, profunda e radical. O neocolonialismo pode continuar se
intensificando? E possivel manter essa transferéncia de recursos entre centro e
periferia indefinidamente? Que caminhos serdo possiveis para o Brasil e seus
vizinhos?

Alberto Acosta, escritor e politico equatoriano, nos apresenta o Bem
Viver, um movimento em busca de novas formas de produzir, de viver e de

conviver.

A partir da ideia de solidariedade, busca-se outro tipo de relagdes de
produgédo, de intercambio, de consumo, de cooperagdo, de
acumulacdo de recursos financeiros, de distribuicdo de renda e
rigueza e dos fatores de producdo. Um ponto medular desta
economia solidaria radica em estabelecer "critérios de suficiéncia"
antes de sustentar a logica da eficiéncia, entendida como
acumulagao material cada vez mais acelerada - diante da qual
vacila até mesmo a democracia. Tudo o que ja escrevemos propde —
como meta utépica — a construgdao de relacbes harmoniosas da
coletividade, e ndo apenas de individualidades somadas
arbitrariamente. Sociedades imersas na competitividade nos movem na
direcdo de uma distopia. Nosso objetivo & construir um sistema
econdmico sobre bases comunitarias, orientadas por principios
diferentes dos que propagam o capitalismo. Esta economia, entéo,
deve ser ambientalmente sustentavel. Ou seja, deve assegurar desde
0 inicio e em todo momento processos econdmicos que respeitem os
ciclos ecoldgicos, que possam manter-se no tempo sem ajuda externa e
sem que se produza escassez de recursos. E também deve ser
sustentavel em termos sociais, 0 que implica um sdlido pilar
democratico. (ACOSTA, 2016)

Acosta ajudou a montar a Iniciativa Yasuni (ITT), que elaborou uma
proposta de nao explorar petroleo nos campos de Ishpingo, Tambocha e

Tiputini (ITT), em troca de uma contribuicdo financeira internacional. De um

33 Este trabalho esta sendo concluido sob os ventos da pandemia da Covid-19, que tem
abalado estruturas e certezas. O negécio da Embraer com a Boeing foi paralisado e esta sendo
desfeito (abr. 2020), por conta da crise que atingiu o setor aéreo.



122

modo mais geral, sé&o criticados os sistemas extrativistas como insustentaveis.
A critica refere-se ao extrativismo do petréleo, dos minérios de ferro, de outros
minérios, e até do extrativismo do agronegdcio, que extrai tudo o que pode no
menor tempo. E possivel formular uma proposta de vida pds-extrativista?

A pergunta é bastante ampla e suas respostas ainda estao por surgir. As
respostas ndao serdo as mesmas para todos os paises, e certamente
dependerao de como o pais se insere no mundo e de como pretende se inserir

no futuro. Para os paises periféricos, essa questao é crucial.

Antes de tudo, é preciso, indo contra o fetichismo tecnolégico,
romper com o falso universalismo, e diferenciar as tecnologias que
aprofundam a dependéncia tecnolégica e, portanto, o novo
neocolonialismo, daquelas que permitirdo a superagdo do sistema
tecnoprodutivo vigente. Essa diferenciagcdo é feita por meio da
identificacdo dos vetores que orientam o desenvolvimento
tecnoldgico: se internos ou externos; se inclusivos ou excludentes; se
apropriaveis privadamente ou disponibilizaveis coletivamente; se
destruidores do meio ambiente ou ambientalmente sustentaveis; e se
voltados a solugdo dos problemas de poucos ou de muitos.
(TOLEDO, 2017, p. 16)

A questao fundamental que se coloca nao deve ser a questao ferroviaria
no contexto dos transportes no Brasil, mas a questdo dos transportes, ou mais
amplamente, a questdo da tecnologia na saga histérica do Brasil.

A politica extrativista do ferro € o que promoveu o aparecimento da
estrada de ferro. Mas um dia o ferro se tornara raro, e novas estradas de ferro
se tornardo caras demais. Ja podemos prever o fim da Era do Ferro? A
Humanidade se voltara para outros materiais para seguir sua histéria? A
historia se caracterizara por manter a concentragao de riqueza e poder, ou as
mudancas ambientais e tecnoldgicas forcardo a mudancgas substanciais de
conduta?*

Nesta perspectiva a implantacdo de novas ferrovias parece ser um
desalinho, uma fuga para frente. Precisamos encontrar outros caminhos. Ou
precisamos de outras formas de pavimentar nossos caminhos. E
principalmente perguntar quais sdo nossos caminhos, o que queremos para

nos sul-americanos, e acreditar que existem respostas para estas perguntas.

34 Apesar dos avangos tecnolégicos, a Vale, depois de dois desastres criminosos, mudou de
conduta?
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Depois do segundo acidente ou da segunda tragédia, reforcam-se os
argumentos para parar com a mineragao ja. Quais serdo as consequéncias?

Ninguém sabia que a mineragao do itabirito e da hematita produzia uma
lama venenosa e toxica que deve ser guardada em lugar seguro e estanque
por centenas de anos? Se a sociedade soubesse, ia querer todo esse
progresso? Se o contrato de concessao obrigasse a mineradora a cuidar dessa
lama por cento e cinquenta anos depois do término de suas atividades
lucrativas, sera que ela teria assinado aquele contrato?

O que tem o trem de ferro a ver com isso? Como ja vimos, o trem de
ferro tem a ver com o ferro e com suas minas, sdo amigos de infancia,
nasceram praticamente juntos. Se mudamos o modelo e condenamos o

extrativismo, também ndo queremos mais ferro nas nossas cidades.

Se, conforme afirma Perez (2010: 3), estivermos na iminéncia de uma
nova revolucdo do paradigma tecnoprodutivo, a América Latina pode
ou aproveitar a janela de oportunidades que se abrira e saltar para o
novo paradigma ou ver aumentar ainda mais seu hiato tecnolégico em
relagdo aos sistemas tecnoprodutivos do centro, dando espago a
consolidagdo do novo neocolonialismo em nossa regido na forma de
reprimarizagdo radical de suas economias e aprofundamento da
dependéncia tecnoldgica. (TOLEDO, 2017, p. 9)

Inventaremos outro modelo de trem, que ndo seja de ferro, que n&o nos
prenda ao mercado internacional, que possa ser feito com nossos recursos,
mesmo que devagar e com jeito? Inventaremos outros sistemas urbanos nos
quais ndo seja necessaria tamanha quantidade de transporte? Aplicaremos
pesquisas em sistemas de n&o transporte? Inventaremos tecnologias contra-
hegemonicas? Desenvolveremos mais projetos como o MagLev e o
Aeromével? Ou o colonialismo se instalara de vez nas opgbes de nossa
Academia e em nossos sistemas tecnoprodutivos? Ou, pior, no fundo de

nossos coragdes?



124

REFERENCIAS

ACOSTA, Alberto. O Bem Viver: uma oportunidade para imaginar outros
mundos. Trad.: Tadeu Breda. Sdo Paulo: Autonomia Literaria. Elefante, 2016.

ALVES, Ordilei. O apito do trem. Florianépolis: Pandion, 2012.

ANTF, Associacdo Nacional de Transportadores Ferroviarios. Ferrovias de
carga e o futuro do Brasil. Propostas da ANTF para o novo Governo. 2019-
2022. PDF. Disponivel em: <www.antf.org.br>. Acesso em: 8 de jun. de 2019.

ARON, Raymond. A era da tecnologia. Rio de Janeiro: Cadernos Brasileiros,
1965.

BARBOSA, Malvina. Um século das estradas de ferro brasileiras: 105 anos
de histdria: 1854-1959. Rio de Janeiro: Letra Capital Editora, 2010.

BASTOS, Roberto Gicello. Estagdes de Ferro: Raphael Martinelli. Sdo Paulo:
[s.n.], 2015.

BECK, Ulrich. Sociedade de risco: rumo a uma outra modernidade. Trad.:
Sebastido Nascimento. S&o Paulo: Editora 34, 2011 (22 ed.)

BENJO, Isaac. A economia da regulagdo. Rio de Janeiro: Fundagdo Getulio
Vargas - IBRE, [s.d.].

BLASENHEIM, Peter L. As ferrovias de Minas Gerais no século XIX. In:
Locus: Revista de Histdria. Juiz de Fora, v. 2, n. 2, jul./ dez., 1996, p. 81-110.

BOMFIM, M. A América Latina: males de origem. Rio de Janeiro: Centro
Edelstein de Pesquisas Sociais, 2008. 291 p. ISBN: 978-85-99662-78-6.
Disponivel em: SciELO Books <http://books.scielo.org>. Acesso em: 8 de jun.
de 2019.

BRUZEKE, Franz Josef. O nacional-desenvolvimentismo brasileiro. Belém:
Universidade Federal do Para — Nucleo de Altos Estudos da Amazénia, 1993.

CARNEIRO LEAO, Emmanuel. A técnica e o mundo no Pensamento. In:
Ciéncia e ética. Rio de Janeiro: Tempo Brasileiro, ed. Trimestral, 1962.



125

CASTRO, Sénia Rabello de. O Estado na preservagao de bens culturais.
Rio de Janeiro: Renovar, 1991.

DAVID, Eduardo Gongalves. A mula do ouro: paixdes e dramas por tras da
construgdo de rodovias e ferrovias na unica monarquia das américas. Eduardo
Goncgalves David (19...-). Niterdi: Portifolium S. D. P Visual, 2009.

. O futuro das estradas de ferro no Brasil. Niteréi: Portifolium S. D. P.
Visual, 2009.

DILGER, Gerhard; LANG, Mirian; PEREIRA F., Jorge (Org.). Descolonizar o
imaginario: debates sobre pds-extrativismo e alternativas ao desenvolvimento.
Trad.: Igor Ojedo. Sao Paulo: Fundacdo Rosa Luxemburgo, Autonomia
Literaria, Editora Elefante, 2016.

ELLUL, Jacques. A técnica e o desafio do século. Trad. e prefacio: Roland
Corbisier. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1968.

FERREIRA, Manoel Rodrigues. A ferrovia do diabo. Sao Paulo:
Melhoramentos, 1981.

FERREIRA, Victor José. O trilho e a flor: contos e cronicas. Victor José
Ferreira (1943-2012). Rio de Janeiro: NAU Editora, 1986.

. Estérias do Trem — Uma viagem no folclore ferroviario. Florianépolis:
Pandion, 2008.

FIORI, José Luis. Sonhos prussianos, crises brasileiras. Leitura politica de
uma industrializagao tardia. In FIORI, J.L. Em busca do dissenso perdido.
Rio de janeiro: Insight Editorial, 1995.

(Org.). Polarizagao mundial e crescimento. Petropolis: Vozes, 2001.

GALEANO, Eduardo. As veias abertas da América Latina. 162. ed. Rio de
Janeiro: Paz e Terra, 1983.

. Las venas abiertas de Latinoamerica (PDF). 762 edicién, revisada y
corregida. Siglo Veinte e Uno Editora, 2004. Disponivel em:
<http://www.iphi.org.br/sites/filosofia_brasil/Eduardo_Galeano_Las_venas_abie
rtas_de_America_Latina.pdf>. Acesso em: 12 jan. 2020.

GEIPOT - Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes — Ministério dos
Transportes. Transporte no Brasil: historia e reflexdes /coord. Oswaldo Lima
Neto; 22 ed. Recife: Ed. Universitaria da UFPE, 2001.


http://www.iphi.org.br/sites/filosofia_brasil/Eduardo_Galeano_-_Las_venas_abiertas_de_America_Latina.pdf
http://www.iphi.org.br/sites/filosofia_brasil/Eduardo_Galeano_-_Las_venas_abiertas_de_America_Latina.pdf
http://www.iphi.org.br/sites/filosofia_brasil/Eduardo_Galeano_

126

GEORGESCU-ROEGEN, Nicholas. O decrescimento — Entropia, Ecologia,
Economia:trad. Jodo Duarte. Lisboa: Instituto Piaget, 2008

GORNI, Antonio Augusto. A eletrificagao nas ferrovias brasileiras. Sao
Vicente: SP, 2009. Disponivel em:
<http://www.gorni.eng.br/Gorni_ElectroBras_2003.pdf>. Acesso em: 5 fev.
2019.

GRECO, Antonio do Monte Furtado. Um século de ferrovias estatais federais
no Brasil: da criacdo da estrada de ferro Central do Brasil (1858) a criacédo da
Rede Ferroviaria Federal S.A (1957) (PDF). Belo Horizonte: PUC-MG-FIP
(Fundo de Incentivo a Pesquisa), 2012.

GUZMAN, Indalécio Gonzales. El Ferrocarril: joya del patrimonio industrial.
Havana: Editorial Cientifico-Técnica, 2013.

HABERMAS, Jirgen. Técnica e ciéncia como “ldeologia”. Trad.: Artur
Mor&o. Lisboa: Edigdes 70, 2011.

HARDMAN, Francisco Foot. Trem-fantasma: a ferrovia Madeira-Mamoré e a
modernidade na selva. 2. ed. rev. e ampl. Francisco Foot Hardman (1952- ).
Sao Paulo: Companhia das Letras, 2005.

HEIDEGGER, Martin. Ensaios e conferéncias. Trad.: Emmanuel Carneiro
Le&o, Gilvan Fogel, Marcia Sa Cavalcante Schuback. 82 ed. Petropolis: Vozes,
2012.

HELLER, Milton lvan. A atualidade do Contestado: edicdo de centenario da
guerra camponesa. Curitiba: J. M. Livraria Juridica e Editora, 2012.

HOLANDA, Sérgio Buarque de. Raizes do Brasil. Sd0 Paulo: Companhia das
Letras, 1995.

IGNARRA, José Cassio. Mudangas estruturais no sistema ferroviario
brasileiro e seus impactos sobre os sindicatos da categoria. (Apresentado
no Mestrado em Administragao Publica, EBAPE, FGV). Mimeo, 1999.

JACOB, Chafic. Ferrovia o caminho certo: Panorama das estradas de ferro
nos paises de economia liberal e dirigida. Chafic Jacob (1923-). S&do Paulo:
Imprensa Oficial do Estado, 1982.



127

JONAS, Hans. O principio responsabilidade: ensaio de uma ética para uma
civilizacdo tecnoldgica. Trad. do original alemao: Marijane Lisboa, Luiz Barros
Montez. Rio de Janeiro: Contraponto- PUC Rio, 2006.

. A cabeca bem-feita: repensar a reforma, reformar o pensamento.
Trad.: Eloa Jacobina. Rio de Janeiro: Bertrand Brasil, 2014.

LAMOUNIER, Maria Lucia. Ferrovias e mercado de trabalho no Brasil do
século XIX (PDF). Sao Paulo: EDUSP, 2012.

LEITE, Marcelo. O resgate dos botocudos. In: Revista Pesquisa Fapesp. [S.1]:
[s.n.], jan. 2005. Acesso em: <revistapesquisa.fapesp.br>. Acesso em: 21 ago.
2019.

LEME, Dulce Maria Pompéo de Camargo. Trabalhadores ferroviarios em
greve. Dulce Maria Pompéo de Camargo Leme (19...- ). Campinas: Editora da
UNICAMP, 1986.

LIMA, Pablo Luiz de Oliveira. Ferrovia, sociedade e cultura. 22 ed. Pablo Luiz
de Oliveira Lima (19...-). Belo Horizonte: Fino Trago, 2015.

MARX, Karl. O Capital: Critica de Economia Politica: Livro I: O processo de
producgéo do capital. Trad.: Rubens Enderle. Sdo Paulo: Boitempo, 2013.

MATOS, Lucina Ferreira. Meméria ferroviaria: da mobilizagdo popular a
politica publica de patrimbénio. Tese apresentada a FGV-CPDOC, Rio de
Janeiro, 2015.

MORIN, Edgard. O método 1: a natureza da natureza. Trad.: Maria Gabriela de
Mendonca. Lisboa: Publicagbes Europa America, s.d.

. La méthode 3: la connaisance de la conaissance. Paris: Editions du
Seuil, 1986.

NABAIS, Rui José da Silva (Org.). Manual basico de engenharia ferroviaria.
Sé&o Paulo: Oficina de Textos, 2014.

NABUCO, Joaquim. O abolicionismo. S&o Paulo: Publifolha, 2000. (Grandes
nomes do pensamento brasileiro da Folha de Sdo Paulo). Texto proveniente de:
Biblioteca Virtual do Estudante de Lingua Portuguesa. Disponivel em:
<http://www.bibvirt.futuro.usp.br>. A Escola do Futuro da Universidade de Sao
Paulo. Acesso em: s.d.



128

OLIVEIRA CAMARGO, Homero Fabricio. Investigacao do perfil da Nova
Empresa Ferroviaria Nacional: a questao transporte de carga X passageiros.
Universidade Estadual de Campinas. Instituto de Economia. (TCC, 2001).

OSORIO, J. (2014) O Estado no centro da mundializagdo: a sociedade civil
e o tema do poder. Sdo Paulo: Outras Expressdes. (Conforme bibliografia de
Toledo, 2017).

PELEGRINA, Gabriel Ruiz. Memoérias de um ferroviario. Bauru: EDUSC,
2000.

PENA, Rodolfo F. Alves. Consenso de Washington; Brasil Escola. Disponivel
em: https://brasilescola.uol.com.br/geografia/consenso-washington.htm. Acesso
em 30 de setembro de 2019.

PERES, Wanderley. A estrada de ferro Therezopolis. Teresépolis: Pro-
Memoria Teresopolis, 2009.

PINTO, Alvaro Vieira. O conceito de tecnologia. 2 vol. Rio de Janeiro:
Contraponto, 2005.

POLANYI, Karl. A grande transformagao - As origens da nossa época. Trad.:
Fanny Wrobel. Rio de Janeiro: Campus, 1980.

PORTO-GONCALVES, Carlos Walter. Geografando nos varadouros do
mundo. Brasilia: Ibama, 2003.

. A globalizagao da natureza e a natureza da globalizagao. 6% ed. Rio
de Janeiro: Civilizagao Brasileira, 2015.

PRADO JR., Caio. Formagao do Brasil Contemporaneo. Sao Paulo:
Companhia das Letras, 2011.

RODRIGUEZ, Helio Suévo. A formagao das estradas de ferro no Rio de
Janeiro: o resgate da sua meméria. Rio de Janeiro: Memaria do Trem, 2004.

RODRIGUEZ, Simén. Inventamos ou erramos. Trad.: Cinthia Fernandes. Belo
Horizonte: Auténtica Editora, 2016.

SAMPAIO, Aury. A estrada que trilhei. Rio de Janeiro: Novas Direcgdes, 2008.

SANCHEZ, Felix. He visto pasar los trenes. La Habana, Cuba: Letras
Cubanas, 2012.



129

SANTOS, Silvio dos. Transporte ferroviario: histéria e técnicas. Sdo Paulo:
Cengage Learning, 2011.

SCHOPPA, René Fernandes. A ferrovia é viavel. Rio de Janeiro: JMB
Editores, 1985.

SCHWARTZ, Eugene S. A inflagdo da técnica — o declinio da Tecnologia na
civilizagdo moderna. Trad.: Pinheiro de Lemos. Sdo Paulo: Melhoramentos,
1975.

SILVA, Ayrton Camargo. Tudo é passageiro: expansao urbana, transporte
publico e o exterminio dos bondes em S&o Paulo. Sdo Paulo: Annablume,
2015.

SODRE, Nelson Werneck. A ideologia do colonialismo. Rio de Janeiro: ISEB/
MEC, 1961.

SUEVO, Helio. A formagao das estradas de ferro no Rio de Janeiro - O
resgate de sua memoria. Rio de Janeiro: Sociedade de Pesquisa para a
Memoria do Trem, 2004.

TAVARES, Maria da Conceigao. Império, territorio e dinheiro. In FIORI, J.L.
Estados e moedas no desenvolvimento das nagées. Petrdpolis: Vozes,
1999.

TELLES, Pedro Carlos da Silva. Histéria da Engenharia Ferroviaria no
Brasil. Rio de Janeiro: Noticia e Cia, 2011.

THOME, Nilson. Trem de Ferro - Historia da ferrovia no Contestado. Nilson
Thomé (19...- ). Edicao do autor. Cagador, SC: 1980.

TOLEDO, Demétrio Gaspari Cirne de. Dependéncia tecnolégica e novo
neocolonialismo na América Latina: um quadro conceitual (PDF). Quito:
Catedra UNESCO, 2017.

TCU — Tribunal de Contas da Unido; FGV — Fundagéo Getulio Vargas. Projeto
de Apoio a Modernizagao e o Fortalecimento Institucional do Tribunal de
Contas da Unidao — Aperfeicoamento do Controle Externo da Regulagao.
Relatério Interno. 2007.

VALVERDE, Jugara; SIMONATO, Lydia (Org.). O trem e o imaginario.
Goiania: Kelps, 2011.



130

ZAMBELLO, Marco Henrique. O aviltamento do trabalho e o declinio do
patriménio ferroviario paulista. In: Revista Urbana. Dossié: patriménio
industrial. CIEC/UNICAMP, ano 3, n. 3, 2011.

Revistas Materiais e Virtuais

ANTT — Agéncia Nacional de Transportes Terrestres. Evolugdo recente do
transporte ferroviario (PDF). 2007 Institucional. Em
<http://www.antt.gov.br/institucional/index.html>. Acesso em: 4 mar. 2019.

DUTEURTE, Benoit. Reflexdes de um usuario de ferrovias. In: Le Monde
Diplomatique Brasil. Disponivel em: <https://diplomatique.org.br/reflexoes-de-
um-usuario-de-ferrovias/>. Acesso em: 4 abr. 2018.

MINISTERIO DA INFRAESTRUTURA. Ferrovias transportam 538,8 milhdes
de toneladas em 2017, recorde dos ultimos anos. Disponivel em:
<www.transportes.gov.br/ultimas-noticias>. Acesso em: 4 abr. 2019.

Documentos

ASSOCIACAO FLUMINENSE DE PRESERVACAO FERROVIARIA. Carta
enviada a Presidéncia da Republica em 22 abr. 2020.


http://www.transportes.gov.br/ultimas-not%C3%ADcias
https://diplomatique.org.br/reflexoes-de-um-usuario-de-ferrovias/
https://diplomatique.org.br/reflexoes-de-um-usuario-de-ferrovias/

131

APENDICE A

O Rio Doce, o vale do Rio Doce e a Vale

O Rio Doce nasce perto de Ouro Preto, em Minas Gerais, € desagua no
mar, 800km depois, na vila de Regéncia Augusta, no litoral do Espirito Santo.

O vale do Rio Doce é uma regido que cobre cerca de 42 mil km? e que
recebe a agua dos seus numerosos afluentes. O vale, do latim valles, abrigava
varios povos indigenas, entre 0os quais 0s aimorés, para quem o rio era
transporte, alimento e espiritualidade. Serviu de importante canal de entrada
para a colonizacao dos estados de Espirito Santo e Minas Gerais.

A Estrada de Ferro Vitéria-Minas foi construida a partir de 1902, paralela
ao Rio Doce. Destinava-se inicialmente ao escoamento do café e demais
produtos agricolas da regido. O desenvolvimento das tecnologias e do
interesse pela mineragao do ferro mudou o tracado original para ltabira, que
passou a ser um grande centro minerador-exportador.

A Vale do Rio Doce é uma empresa criada em 1942 no governo de
Getulio Vargas, e que passou a controlar ndo s6 a estrada de ferro —Vitéria-
Minas como também as minas da regido. Tornou-se uma das maiores
empresas do mundo e, em 1997, foi privatizada.

Entre os operadores da Bolsa de Valores e mesmo entre a populagao, a
empresa passou a ser chamada pelo seu apelido: Vale. O apelido transformou-
se em nome e, em 2007, foi oficializado. Agora, Vale vem do verbo valer, do
latim valeo, es. Valor, aqui no caso, significa dinheiro, lucratividade, valor
monetario. A Vale do Rio Doce tirou o rio Doce do seu nhome numa operacao
linguistica e politica estratégica. Dez anos depois da mudanga de nome, a Vale
envenena o Rio Doce, com o rompimento da barragem em Mariana, destruindo
toda a vida a jusante. Plantas, peixes, animais selvagens, domesticados e
humanos, foram mortalmente afetados. A Vale ndo sé tirou o rio Doce do seu
nome como tirou o rio Doce do mundo dos vivos. Formado ha milénios, o vale
era uma obra paciente do Rio Doce. Hoje o rio Doce é uma obra da Vale, uma

obra de destruicdo e desatino. Na aldeia dos Krenak, os sobreviventes olham
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para o rio assassinado e choram, sabem que agora s6 lhes resta morrer

também.
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APENDICE B

Trem de levitagao magnética MagLev Cobra

TECNICAS E SISTEMAS DE LEVITACAO MAGNETICA NOS
TRANSPORTES

i Levitagao Eletrodinamica (EDL)

Este tipo de levitagdo necessita do movimento de um campo magnético nas
proximidades de um material condutor. O sistema, se convenientemente
ajustado, € naturalmente estavel, mas necessita de rodas de apoio nas baixas

velocidades. Esta em operagao experimental no Japao desde 1997.
ii Levitagao Eletromagnética (EML)

O fundamento fisico basico, nesta aplicagao, explora a forca de atracdo que
existe entre um eletroimd e um material ferromagnético. Tecnologia alema de
trem de levitacdo, estd implantada comercialmente, desde 2003, em uma
conexao de 30 km, em linha dupla, em Xangai, na China. A Alemanha também
possui uma linha singela de demonstracgéo e teste, com 30 km de extensdo, em

Emsland, operando ha aproximadamente 20 anos.
iii Levitagao Supercondutora (SML)

Este tipo de levitagdo baseia-se na propriedade diamagnética dos
supercondutores para exclusdo do campo magnético em seu interior. A
tecnologia s6 pdde ser devidamente explorada a partir do final do século XX,
com o advento de novos materiais magnéticos. O Brasil, com o projeto
MagLev-Cobra, podera ser o primeiro pais do mundo a possuir uma linha de

demonstracdo em escala real desta tecnologia. Encontram-se em estudos a
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duplicagdo do comprimento da linha de demonstragdo e a nacionalizacdo da
produgao de imé&s e supercondutores. As tecnologias ELM e EDL sdo mais
indicadas para trens interurbanos e de alta velocidade, enquanto que a SML é

mais adequada as linhas de transporte urbano.

O trem magnético ndo tem rodas, nada gira, e, portanto, nada vibra. O nivel de
ruido é quase nulo. Os vagdes e os carros nao precisam ser feitos em ago ou
aluminio, podem ser feitos de fibra de vidro, e sdo muito mais leves. As rampas
podem ser maiores e as curvas, mais fechadas. Vias elevadas podem ser
esbeltas como passarelas de pedestres, o que recomenda a adogao em
centros urbanos adensados. Para trens de alta velocidade e de longa distancia,
a diferenca de rampa maxima (15%, contra 4% do sistema roda-trilho
convencional) reduz a necessidade de tuneis e viadutos em trechos de relevo

acidentado.

Na fase atual (set2020) o Mag Lev opera semanalmente sua linha no Centro
Tecnolégico da UFRJ, para visitantes e procura financiamento da ordem de
R$10 milhdes para implantar o ciclo industrial minimo necessério para fazer o

projeto se prosseguir.

Fonte: STEPHAN, Richard M. Levitagdao magnética: um assunto estratégico
para o desenvolvimento do Brasil. LASUP (Laboratério de Aplicagbes de
Supercondutores — COPPE/POLI/UFRJ), jul. 2010.
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