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RESUMO

Tradicionalmente tem sido comum a ideia de que existe uma relacdo direta entre
as infraestruturas de transporte e desenvolvimento regional. Esta relacdo pode
gerar, ao longo do tempo, efeitos diretos e indiretos em diferentes setores da eco-
nomia. Observa-se entdo que a construcdo de infraestruturas de transporte traz
uma série de consequéncias no desenvolvimento econdmico e social da uma regi-
do. Assim, o desenvolvimento de tais sistemas € capaz de promover transforma-
cOes dos espacos urbanos, industriais ou gerar divisdes territoriais distintas, o que
demonstra a estreita relacdo existente entre o espaco geogréfico e os meios de
circulacdo. Tal caracteristica pode ser observada em diversas regides do Brasil,
principalmente se considerarmos a importancia da introducdo da ferrovia no territo-
rio brasileiro como atividade — meio capaz de produzir e reproduzir formas e confi-
guracoes da vida econdmica e social de diversas cidades e regides que tiveram na
atividade ferroviaria um dos principais meios de desenvolvimento, como é o caso
de cidades localizadas na Zona da Mata mineira. Sendo assim, o presente trabalho
tem por objetivo entender como os meios de circulagdo, neste caso representado
pela ferrovia E. F. D. Pedro Il / E. F. Central do Brasil participa do processo de re-
producdo do espaco e estruturacdo do capital produtivo no municipio de Santos
Dumont. E importante destacar que a relagéo entre transportes e desenvolvimento
regional resulta de um sistema de atividades econdmicas adequadas ao conjunto
do desenvolvimento, o0 que nos leva a realizar uma andlise profunda das caracte-
risticas historicas, socias, politicas, tecnoldgicas e econbmicas vigentes ao longo
do processo de instalacao e utilizacdo do modal ferroviario na Zona da Mata minei-
ra. Através dessa configuracdo € possivel entender o papel das formas geografi-
cas criadas e das interacfes e complementariedades existentes entre elas, tendo
no sistema de transporte, neste caso a ferrovia, o meio pelo qual os espagos séo
anexados ao circuito produtivo em cada momento histérico, sendo este produzido
e reproduzido de acordo com a atuacdo dos diversos atores envolvidos no proces-
SO.

Palavras-chave: Ferrovia, Producédo do Espaco, Zona da Mata Mineira



ABSTRACT

Traditionally it has been common the idea that there is a direct relationship
between transport infrastructure and regional development. This relationship
can generate, over time, direct and indirect effects on different economy sectors.
Therefore, it is important to note that the construction of transport infrastructure
has a number of consequences on the economic and social development of a
region. Thus, the development of such systems is capable of promoting
transformation of urban spaces, industrial or generates different territorial
divisions, which demonstrates the close link between the geographical area and
the means of circulation. This characteristic can be observed in several regions
of Brazil, especially considering the importance of the introduction of the
railroad in Brazil as an activity - means capable of producing and reproducing
shapes and configurations of social and economic life of many cities and
regions that have had in the railway activity one of the principal means of
development, as in the case of cities located in Zona da Mata Mineira. Thus,
this study aims to understand how the means of circulation, in this case
represented by the railroad E. F. D. Pedro Il / E. F. Central do Brasil participates
in the reproduction process of space and structure of productive capital in the
city of Santos Dumont. Importantly, the relationship between transport and
regional development is the result of an economic activities system appropriate
to the whole development, which leads us to make a depth analysis of historical,
socials, political, technological and economic characteristics existing throughout
the installation process and use of the railroad in Zona da Mata of Minas
Gerais. Through this configuration it is possible to understand the role of
geographical forms created and the interactions and complementarities
between them, having had in the transport system, in this case the railroad, the
means by which the spaces are attached to the productive circuit in each
historical moment, having it being produced and reproduced according to the
performance of various actors involved in the process.

Key words: Railroad, production of space, Zona da Mata Mineira, Santos
Dumont.
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INTRODUCAO

Historicamente, observa-se que alguns dos maiores esfor¢cos da sociedade
tém sido no sentido de garantir a reducéao significativa dos efeitos da distancia
entre os diferentes espacos da superficie terrestre. Tais esforcos fazem parte
de processos de evolugédo, tanto das sociedades que buscam vencer a
necessidade de deslocamentos cotidianos, criando para isso formas de
encurtar distancias, como dos sistemas de transportes como forma e processo
consolidados que ao longo do tempo se mostram cada vez mais complexo e
articulados com o processo de organizagdo socioespacial. Os percursos feitos
a pé, o transporte muar, e o desenvolvimento dos diferentes modais, nos
ajudam a entender o processo de evolucdo dos transportes num contexto de
mundo cada vez mais globalizado no qual diferentes atores servem-se das
redes e se utilizam dos espacos para produzir e transformar o territério nacional
em um ‘espago nacional de economia internacional’ (SANTOS, 2002 p. 244) .

Nesse sentido, os sistemas de transportes! sdo de fundamental
importancia para o desenvolvimento e organizacao do territorio, uma vez que
independente da sua escala de implantacdo e uso, se em nivel local ou
nacional, estes participam do processo de incremento da economia a medida
que sao responsaveis pela movimentacdo e circulacdo de pessoas e cargas,
desempenhando, portanto, papel estratégico na intensidade e na forma com
gue as relacdes sociais, espaciais e econémicas acontecem.

Por esse motivo, na atualidade, vem se tornando cada vez mais comum as
andlises dos impactos do transporte na economia de diferentes paises e
regides2. As relacdes entre o desenvolvimento das infraestruturas de
transportes, assim como a analise dos modais presentes no espaco em cada
momento histérico, nos mostra o quanto o transporte pode ser considerado um
dos elementos do desenvolvimento regional. Tal consideragédo se explicaria
pelo fato de que a infraestrutura de transporte tem uma série de impactos
benéficos sobre a sociedade, tendo, por isso, papel vital no alcance de alguns
elementos prioritarios em politicas de promocao do desenvolvimento.

Dentre diversos aspectos considerados na relacdo entre transportes e
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desenvolvimento regional podemos observar que alguns possuem maior
relevancia e, que por esse motivo, sdo pontos centrais de estudo. Neste caso,
devemos observar que dada a forma de insercdo econdmica como atividade-
meio, a infraestrutura de transporte tem uma variedade de efeitos sobre a
sociedade, tais como aqueles referentes a disponibilidade de bens, a extenséo
dos mercados, a concorréncia, aos custos das mercadorias, a especializacao
geografica e a renda da terra. Primeiramente, os transportes tém a funcéo
basica de proporcionar elevacdo na disponibilidade de bens ao permitirem o
acesso a produtos que, de outra maneira, ndo estariam disponiveis para uma
dada sociedade, ou o0 estariam apenas a um elevado preco; tém, assim, a
funcdo econdmica de promover a integracdo entre sociedades que produzem
bens diferentes entre si e em diferentes espacos.

Outro aspecto que deve ser considerado é a funcdo econémica atribuida
ao sistema de transporte e a possibilidade de expandir mercados. Fair &
Williams (1959) destacam que um sistema de transporte eficiente permite
producdo em larga escala para grandes mercados; viabiliza uma maior
racionalidade produtiva ao apresentar maior mercado potencial, permitindo
produzir numa escala compativel com producdo mais eficiente
economicamente, o que nao seria possivel sem se vislumbrar maior demanda.
Entretanto, para que isso ocorra, requerem-se do sistema de transporte baixo
custo, confiabilidade e rapidez. Como permite as sociedades acesso a produtos
produzidos fora de seus ambientes, o sistema de transporte tem o importante
papel potencial de romper monopdlios, provocados pelo isolamento geogréafico,
na producdo e na comercializacdo de mercadorias.

Um outro efeito dos transportes €, também, possibilitar a especializacéo
regional da producéo. A divisdo geogréfica do trabalho pode ser orientada pela
vantagem absoluta de custos ou pela vantagem comparativa de custos. Como
enfatiza Locklin (1954), a especializacdo geografica e os ganhos de bem-estar
gue as sociedades envolvidas possam alcangar séo inteiramente dependentes
dos transportes.

Os transportes constituem, assim, uma forma particular de uso do solo, por
meio do qual se apresentam de forma diversificada e com o objetivo de atender
demandas cada vez mais exigentes da sociedade em relagdo a melhoria da

oferta de atividades econdmicas (pois envolve entre outras atividades, a
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producdo, o consumo e 0 emprego), assim como a promocdo de melhores
condicdes de acessibilidade.

Admite-se, entdo que a melhoria nas condicdes de acesso a bens de
consumo, cultura, lazer e deslocamento pelo espaco resultam do avanco no
sistema de transportes 0 que leva ao aumento da competitividade territorial, o
que reforca o dinamismo e a vantagem competitiva de alguns espacos em
detrimento de outros.

A evolucdo dos sistemas de transportes tem introduzido alteracoes
significativas no territorio, o que leva a diferentes leituras das suas estruturas,
ainda que prevalecendo como essencial a necessidade do homem em alargar
seu espaco vital. A partir desses sistemas € possivel imprimir condigdes que se
configuram entre relagdes do individual e do global, levando a uma redefinicdo
dos conceitos de espac¢o e tempo, agora tendo como elemento a velocidade
introduzida pelos transportes. Dessa forma, a consolidagdo, assim como a
redefinicdo de hierarquias e redes territoriais, se faz através do aumento da
complexidade das trocas e da valorizacdo da mobilidade e dos sistemas de
transportes.

Assim, diante dos diversos aspectos ora expostos, verificamos o quanto 0s
sistemas de transportes sao importantes para o entendimento e conhecimento
das formas e fungdes espaciais produzidas e reproduzidas criadas ao longo do
tempo.

No processo relativo ao desenvolvimento de sistemas de transportes e ao
desenvolvimento econdmico e social dos espacos destacamos, no Brasil, a
importancia da ferrovia como atividade—meio capaz de produzir e reproduzir
formas e configuracbes da vida econbmica e social de diversas cidades e
regioes.

O sistema ferroviario no Brasil estd recebendo novamente as atencdes dos
governos, principalmente do Governo Federal, e das empresas nacionais e
internacionais. Parte da infraestrutura ferroviaria instalada esta sendo
modernizada, e em muitos casos outros ramais estdo sendo construidos. Além
disso, observa-se a elaboracdo de normas e leis que estdo sendo instituidas
para atender diretamente ao setor.

Nota-se que essas caracteristicas sdo observadas em varias regides do

pais, principalmente nos grandes centros urbanos, mas também em regifes
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que historicamente tiveram na ferrovia um dos principais meios de
desenvolvimento, como, por exemplo, a Zona da Mata Mineira.

A retomada dos investimentos em ferrovias tem por objetivo a correcao de
um dos maiores erros estratégicos cometidos em nosso pais, assim como a
modernizacdo dos sistemas de transportes através da construcdo de terminais
intermodais que possam dar uma dinadmica maior ao escoamento de produtos,
tanto para mercados internos como para 0S mercados externos, o que
necessariamente implica em uma nova organizacdo e um novo uso do
territdrios. S8o necessarias novas hormas e objetos técnicos para o
funcionamento eficiente dessas regibes e para a regulacdo das relagbes
politicas, econbmicas e sociais entre os diversos agentes. Sao justamente
essas mudancas, essas novidades, que determinam um novo periodo da
histdria, o inicio de um novo acontecer, de novas possibilidades e realizacdes.

Entretanto, observa-se que as relagbes estabelecidas entre o espaco
geografico e os meios de circulagdo, no caso especifico as ferrovias, séo
estabelecidas e notadas a partir do momento em que se retomam as analises
de como se organiza determinado espaco. Analisar questfes inerentes ao
desenvolvimento ou organizacdo espacial de algumas cidades tendo como
centro um meio de circulacdo requer, antes de tudo, entender que tanto as
cidades como as ferrovias sdo formas espaciais e como formas sdo portadoras
de funcbes que devem ser atribuidos a processos sociais, histéricos e
geograficamente determinados pela estrutura socioecondmica (SANTOS,
1997).

Nesse sentido, o desenvolvimento dos sistemas de transportes é
comumente vinculado ao processo de transformacao dos espacos urbanos, ao
desenvolvimento industrial e ao desenvolvimento de nucleos urbanos.

N&o se pretende colocar em discussdo a importancia de determinado
sistema de transporte para a organizacado do espaco. O que estd em voga é o
quao é importante entender a forma pela qual as formas geograficas foram
social e historicamente criadas, como se d4 a reproducdo dessa estrutura e
como estas sao utilizadas pelos agentes sociais no decorrer do tempo.

Dessa forma, o desenvolvimento deste trabalho visa buscar a
contextualizacdo historica dos transportes sob a oOtica geogréfica e pautada em

uma pesquisa mais totalizadora e interdisciplinar.



23

Para tanto, este trabalho vislumbra entender como se deu a relacéo entre o
desenvolvimento da ferrovia e a reproducédo do espago no municipio de Santos
Dumont — MG, utilizando, para isso, conceitos empregados pela Geografia,
capazes de contribuir para o estudo das redes e sistemas de transportes e do
papel destas na organizacéo espacial das sociedades.

Dessa forma, o estudo do modo como o transporte ferroviario foi utilizado
em cada momento historico nos permite compreender a evolucdo particular de
cada regido no processo de reproducédo global do espaco econémico brasileiro
em diferentes momentos.

Assim, o objetivo geral do trabalho é entender como 0s meios de circulagéo,
neste caso representado pela ferrovia E. F. D. Pedro Il / E. F. Central do Brasil
participa do processo de reproducdo do espaco e estruturacdo do capital
produtivo no municipio de Santos Dumont - MG.

Para isso, destacamos a necessidade, para fins de desenvolvimento deste
estudo, fazer o resgate historico do setor ferroviario, apontando caracteristicas
de sua génese, evolucdo e reestruturacdo em diferentes escalas de
observacdo e com o objetivo de entendé-lo sob um referencial teorico-
metodoldgico. Dessa forma, o trabalho foi estruturado nos seguintes capitulos:

Capitulo 1: refere-se a uma discussdo sobre o desenvolvimento dos
estudos na tematica da Geografia dos transportes. Neste capitulo sdo
abordadas questdes como publicacdes na area, tematicas de estudos, assim
como a referéncia dos transportes como objeto de estudos da Geografia,
entendendo-o0 aqui como elemento vital na estruturagédo do capital produtivo e
do espaco do municipio de Santos Dumont, discutindo as possibilidades de
organizacdo do territério surgidas com o processo de construcdo e utilizacao
das ferrovias. Ainda neste capitulo abordam-se perspectivas sobre o referencial
tedrico-metodoldgico da dissertacdo que é pautado no conceito de Espaco
trabalhado por Milton Santos.

Capitulo 2 — neste capitulo ha uma abordagem historica sobre o
desenvolvimento dos transportes no Brasil. Nele trabalhamos com os diferentes
modais que ao longo do tempo participaram do processo de producédo e
organizacdo do nosso territorio. Assim, sado analisados os primeiros planos de
viacdo, a génese do transporte ferroviario, ascenséo da politica rodoviarista, as

concessdes e os novos planos de restruturagdo e politicas para o setor dos
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transportes. Nesta analise serdo apontadas caracteristicas para o cenario
nacional, assim como para 0 cendrio regional, 0 que proporcionard uma
aproximacéo da escala para o contexto a ser trabalhado.

Capitulo 3 — no capitulo 3, o foco sera fazer um apanhado sobre o
surgimento, auge, declinio e reestruturacdo das ferrovias. Sao apresentadas
particularidades que se iniciam em 1854, com a construgéo da primeira ferrovia,
e que perpassam por momentos de grande auge, estagnacao e decadéncia da
malha, marcadas por processos de estatizacdo e concessao a iniciativa privada.
Verifica-se com isso, que ao longo desses mais de 150 anos, as ferrovias
contribuiram com a organizacao do territério brasileiro de diferentes maneiras e
em funcdo de agbes de diferentes atores. Assim a reconstru¢do de momentos
pelos quais o0 modal passou e ainda passa nos permite uma compreensao da
sua organizacao espacial na atualidade.

Capitulo 4 — este capitulo revela o significado que a Estrada de Ferro
Central do Brasil desempenhou e desempenha na (re)producéo e organizagéo
do espaco no municipio de Santos Dumont. O objetivo é mostrar o seu
desenvolvimento enquanto cidade, tendo como elemento as relacGes
provenientes do processo de circulacdo e de desenvolvimento da estrada de
ferro. Para operacionar a dindmica dessa analise, tragou-se diferentes recortes
espaco-temporais que vao servir de base para a (re)construcdo dos processos
econdmicos, sociais e politicos inerentes a este espaco. Para cada um desses
recortes serdo analisadas diversas variaveis que constituem o espaco tanto na
esfera nacional como na esfera regional, dentre as quais se destaca os atores

e agentes envolvidos no processo de circulacdo e reproducéo do espaco.



CAPITULO 1
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CAPITULO 1 — ESTUDOS DA GEOGRAFIA DOS TRANSPORTES

Ao se falar de ‘transportes’ logo pensamos em deslocamento de elemen-
tos materiais através de um sistema movel baseado em infraestruturas especi-
ficas e seguindo um trajeto ou rota pensada desde sua origem até seu destino,
tendo como objetivo diferentes razdes que se modificam sistematicamente ao
longo do tempo. Analisando seus objetivos pode-se perceber que 0s mesmos
variam de acordo com o momento historico no qual estédo inseridos. Assim, se
no século XIX o objetivo era expandir suas infraestruturas de maneira a cobrir a
maior parcela possivel da superficie terrestre, na atualidade a ideia é organizar-
se de modo a atender a complexidade das redes globais, promovendo uma
relacdo organizacional de gestédo e organizacdo da atividade.

A necessidade de transportar, sejam pessoas ou mercadorias, vem de uma
demanda econdémica na qual o objetivo é conferir maior agilidade, velocidade e
racionalidade aos deslocamentos, sendo entdo, ndo um fim em si mesmo, mas
uma atividade capaz de auxiliar no desenvolvimento econémico de regides,
assim como garantir a acessibilidade a diferentes atividades que sao colocadas
no cotidiano da vida urbana.

Destaca-se, neste sentido, a pretensao e a necessidade de estudar o tema
com o objetivo de garantir mais do que a analise de diferentes meios de trans-
portes referenciados enquanto modais, como no comparativo entre transporte
rodoviario, ferroviario, aquaviario e aeroviario, por exemplo. Vislumbra-se en-
tender os transportes como técnica aplicada ao processo produtivo de determi-
nada regido e como elemento integrante do processo de acumulagédo de capi-
tal.

De fato, a necessidade de se romper distancias entre diferentes pontos do
territério fez com que se criassem condi¢des que facilitassem o deslocamento,
proporcionando uma relagéo cada vez mais complexa entre os transportes e a
forma de organizacéo espacial. Com isso, a medida que se observa a evolucao
da ocupacao dos territérios, também sao observadas as necessidades de se
entender a légica da relacdo entre os transportes e a distribuicdo de outros
usos de solo, estes, diferentes daqueles que, de inicio, levaram ao esforgo rea-
lizado pelas sociedades no sentido de criar condigbes para conseguir satisfazer

suas necessidades de deslocamento.
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Abordamos aqui um tema que resulta em diferentes reflexdes com um am-
plo conjunto de abordagens, onde os transportes integram o elenco de elemen-
tos explicativos que nos auxiliam no entendimento de questdes inerentes aos
processos de organizacdo espacial, sendo possivel, através deste cenario,
construir um quadro tedrico capaz de colocar os transportes dentro de uma te-
matica propria da Geografia, fazendo deste o seu objeto de estudo.

Entretanto, nota-se que por se tratar de um tema complexo, diversas areas
das ciéncias tem se interessado no estudo dos transportes e de suas relagdes,
com aspectos que procuram explicar sua evolucéo e suas diferentes distribui-
¢bes por modos e espacos. Com isso, além da Geografia, o tema tem sido re-
corrente em estudos de outras areas como a Engenharia dos Transportes, Ad-
ministracdo, Engenharia de Producdo, Economia, Historia, Sociologia, dentre
outras que se preocupam com o estudo de temas como a politica e planeja-
mento de transportes, analises de sistemas aplicados aos transportes, trans-
portes e meio ambiente, economia dos transportes, histéria dos transportes,
infraestrutura de transportes, gestao e operacdo de transportes, gerenciamento
de frotas, engenharia de transporte e trafego, logistica, seguranca de trafego e
novas tecnologias aplicadas ao setor de transportes. No Brasil, podemos des-
tacar a Engenharia de Transportes, Engenharia de Producdo, Administracao e
Economia como as areas que mais tem contribuido para os estudos referentes
a tematica dos transportes.

Com a ideia de aproximacado do tema para a Geografia, Soria apud Bey &
Pons (1991), pautando em uma perspectiva geografica, procuram definir o
termo por meio da etimologia da palavra “transporte”. Definem, assim, que a
palavra expressa o significado de deslocamento para além de uma fronteira, ou
seja, 0 ato de transportar seria 0 processo de transpor barreira, seja esta
natural ou artificial. Ainda de acordo com Bey & Pons (1991), estas fronteiras
estdo inseridas em um contexto de diferenciacéo territorial e, por conseguinte,
associadas a no¢ao de espaco e, mais precisamente ao espaco territorial.

Na Geografia, o tema transportes esta inserido no contexto da Geografia
Humana, constituindo-se um dos seus diferentes ramos que € o da Geografia
dos Transportes. Neste ramo da Geografia ha o interesse de se estudar
processos de circulacdo e deslocamento de pessoas e bens e seus reflexos no

modo de vida e no cotidiano das sociedades; assim, o espago geogréfico e
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movimento/deslocamento sdo expressées do fendmeno transporte e por esse
motivo sé@o caracterizados como conceitos basicos fundamentais ao estudo da
disciplina.

Entretanto, apesar de sua relevancia, nota-se que historicamente, existe
certa escassez de trabalhos publicados na area da Geografia dos Transportes,
ndo pela relevancia do tema frente as discussdes tedrico-metodoldgicas da
ciéncia geografica, mas por este ser um tema constitutivo de outros estudos em
outras areas da Geografia, como Geografia Historica e Geografia Econdmica,
nao considerando, portanto, o fendmeno dos transportes um objeto particular
de estudo.

No Brasil, o grande auge de estudos com referéncia nos transportes
data das décadas de 1940, 1950 e 1960, principalmente nas publicacGes da
Revista Brasileira de Geografia e no Boletim de Geografia. Dentre as
publicacdes feitas nesses cadernos, podemos destacar as de Moacir M. F.
Silva que resultaram na edicao do livro intitulado de Geografia dos Transportes
no Brasil, de 1949. Talvez um dos maiores incentivos para estudos na area de
transportes tenha sido a época feita pelo IBGE. A grande maioria dos artigos foi
publicado no Boletim de Geografia, com destaque para 0os seguintes artigos:
Classificagdo regional das estradas de ferro; Interligacdes ferrovidrias das
capitais brasileiras; Estrada de Ferro Brasil-Bolivia; Ferrovias Amazoénicas;
Estradas de ferro elétricas brasileiras; Linhas integrantes do sistema ferroviario
brasileiro; Conexdes porto-ferroviarias no Brasil, todos do engenheiro Flavio
Vieira que foi membro do Diretério Central do Conselho Nacional de Geografia.
O também engenheiro e Consultor técnico do Conselho Nacional de Geografia
Moacir M. F. Silva participou com artigos, a saber: Expansdo dos transportes
interiores; A rodovia transbrasiliana; Um guia ferroviario brasileiro do fim do
século XIX. Outros estudiosos também fizeram suas publicacdes, embora
timidas, mas que contribuiram significativamente para os estudos da Geografia
dos transportes no Brasil. A funcdo das estradas de ferro nos meios de
comunicacéo e transporte no Brasil, Pierre Deffontaines; Transportes no Brasil,
Hélio Almeida. Além da publicacéo dos referidos artigos e do livro de Moacir M.
F. Silva, também apontamos o livro de Jeronymo Monteiro Filho, intitulado de
Tragado de estradas: | — Ferrovias; e de Clodomiro Pereira da Silva com o titulo

de A evolucéo do transporte mundial: enciclopédia dos transportes.
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Atualmente, nota-se que os estudos da geografia dos transportes néo
sdo comuns, mas se considerados do ponto de vista de embasamento tedrico
sdo bem mais robustos. Chamamos atencéo para as publicacbes que nao se
tratam especificamente de Geografia dos Transportes, mas que trazem em si
consideracdes sobre o tema. Essas publicacbes estdo disseminadas em
estudos de geografia humana e econdmica, geografia urbana, discussdes
sobre geografia, producdo e organizagdo do espaco e em andlises sobre redes.
A exemplo dessas producdes, apontamos, respectivamente as seguintes obras:
Na geografia humana e econdmica - ‘Geografia Econémica’, de Manuel Correia
de Andrade; ‘° Geografia Humana, de Max Derruau; ‘A acdo do homem’, de
Pierre George; ‘O Brasil: territério e sociedade no inicio do século XXI, de
Milton Santos e Maria Laura Silveira; na tematica sobre geografia e o processo
de producdo do espaco - ‘Espaco e Método’, ‘Metamorfose do Espaco
Habitado’, ‘Técnica, Tempo, Espaco’, ‘A urbaniza¢do desigual’, ‘Por uma outra
globalizagao’, de Milton Santos; na geografia urbana e suas correlagcdes com o
papel das sistemas de transportes na estruturacdo urbana e regional — ‘O
espaco intra-urbano no Brasil, de Flavio Villaca; na analise de redes — ‘A
natureza do espacgo, de Milton Santos; ‘Trajetorias Geograficas’, de Roberto
Lobato Corréa; ‘Redes: emergéncia e organizacao’, de Leila Christina Dias;
‘Por uma Geografia do Poder’, de Claude Raffestin; ‘Pioneiros e fazendeiros de
Sao Paulo’, de Pierre Monbeig; e ‘Da regiao a rede e ao Lugar’, de Ruy Moreira.

Nota-se que apos a década de 1990, os estudos que tem apoio na
tematica dos transportes tiveram um incremento significativo, principalmente
por se considerar a importancia da logistica para o0s processos de
competitividade na economia internacional. E fato que os estudos que levam
em consideracao os transportes e a logistica ainda sdo timidos na Geografia,
sendo estes mais amplamente difundidos para outras areas como engenharias,
administracéo e economia.

Ha, portanto, publicagBes de programas de pos-graduacdo em geografia
nos niveis de mestrados e doutorados que atualmente vem abordando o tema
dos transportes com analises em diferentes modais. Dentre as publicacdes
estdo a dissertacdo de mestrado e tese de doutorado de Marcio Rogério
Silveira, que versam sobre a importancia econémica das estradas de ferro em

Santa Catarina e sobre a importancia geoecondmica das estradas de ferro no
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Brasil e que resultaram na publicacdo do livro intitulado Estradas de Ferro no
Brasil, lancado em 2007. Destacam-se ainda as seguintes dissertagoes:
Geografia das redes e da logistica no transporte rodoviario de cargas: fluxos e
mobilidade geogréafica do capital, de Roberto Franca da Silva Juanior; Sistema
ferroviario e uso do territorio brasileiro: Uma analise do movimento de produtos
agricolas, de Vitor Pires Vencovsky; e Geografia dos transportes: Trajetos e
conflitos nos percursos fluviais da Amazonia paraense: Um estudo sobre
acidentes em embarcacfes, de Maria Martins da Rocha Diniz Bastos.

Embora exista, principalmente no Brasil, a escassez de publicacdes
referentes a temética da Geografia dos Transportes, é importante ressaltar que
o desenvolvimento de estudos na area € extremamente pertinente no sentido
de se definir a formulacdo de um aporte teérico e conceitual proprio. Trabalhos
qgue evidenciam e discutem aspectos tedrico-metodoldgicos sao fundamentais
para a consolidacéo e reconhecimento deste ramo da Geografia, assim como
para a autonomia do objeto de estudo.

Nesse sentido, observa-se que na atualidade a tendéncia € de promover
a discussdo da Geografia dos transportes no sentido de entender a
organizacdo do territério dentro do movimento de circulagdo, principalmente se
levarmos em consideracdo a importancia que vem sendo dada ao tema,
através da logistica, em funcdo da emergente competitividade da economia
mundial provocada pela abertura econémica e pela globalizacdo dos mercados

e da economia.

1.1 - O transporte como objeto de estudos da Geografia e as novas

tematicas da Geografia dos transportes

Entender o que é Geografia dos Transportes na contemporaneidade é
promover a interpretacdo de sistemas de transportes e seus impactos espaciais
de forma a evidenciar seus movimentos e modelos espaciais, a estrutura das
redes e as dindmicas espaciais que dela resultam. Ressalta-se com isso a
relevancia de um aprofundamento mais significativo em estudos referentes a
Geografia dos Transportes tendo como objetivo proporcionar um melhor

entendimento sobre questfes relacionadas a circulacdo de bens e pessoas e



31

suas relacdes com a organizacao do territorio em diferentes espacos regionais.

No entanto, nota-se que nem sempre o foco dos estudos na Geografia
dos transportes foi esse, apesar de ter tido desde o inicio foco na
contextualizacdo dos transportes com o territorio. De acordo com Reynés e
Pons (2004) os enfoque e tematicas relativos a Geografia dos Transportes,
perpassam ao longo da historia, por abordagens que vdo desde as mais
cldssicas, como a descricdo, até a pluralidade de enfoques da
multidisciplinariedade atual. A interface com demais ramos da ciéncia
Geografica como a Geografia Econdmica, Geografia Regional, assim como
enfoques humanistas e sociais ou ainda a dimenséo temporal dos estudos de
transportes mostram a pluralidade conceitual e metodologica dessa disciplina
no século XXI.

Sendo assim, podemos fazer um levantamento sobre a forma pela qual
a Geografia dos Transportes se desenvolveu, abordando suas principais
caracteristicas e contextualizando-as com a realidade historica pela qual a
ciéncia estava envolvida.

Historicamente, as relacdes entre transportes e desenvolvimento séo
bastante antigas, remontando ao século XIX os primeiros estudos que fazem
referencia aos transportes como fator base para a explicagdo da organizacao
espacial de diferentes porcdes do territério. Podemos chamar atencao para o
fato de que durante o decorrer do século XIX foram poucos o0s estudos que
levaram em consideracdo interpretacdes sobre os transportes e o0s
deslocamentos produzidos por estes sistemas. Durante esse periodo, podemos

destacar a participacdo de autores classicos, como destaca PACHECO (2004):

No século XIX, dos autores que contemplam os
transportes como fator explicativo da organizacéo
espacial, Von Thunen (1826), por exemplo, debrugou-
se sobre questdes de economia agricola, partindo da
relacdo entre a distribuicdo de tipos especificos de
culturas e a distdncia a que as mesmas se
localizavam face ao mercado; Kohl (1850) conclui que
a evolugcdo de uma rede de transportes depende das
condic¢des/distribuicdes territoriais anteriores, sendo
que a rede de transportes diminui de importancia em
direccdo as periferias mais afastadas; para
Ravenstein  (1885-1889), as migracbes dos
trabalhadores para as cidades diminuem com o
aumento da distdncia (POTRYKOWSKI e TAYLOR,
1984: 88 e 154), e Wellington (1887) revela
preocupacfes sobre a necessidade de adaptar os
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tracados das redes as caracteristicas do territorio,
quer do ponto de vista fisico, quer humano, o que
resulta num jogo de decisdes que se repartem entre a
configuracédo ideal (a de menor distancia) e o ajuste a
diversidade da distribuicdo da procura (TOLLEY e
TURTON, 1995, p.49 e 50).

Além de PACHECO (2004), COCCO (2008) também chama atencao para o
referido periodo, no qual, em 1897 Alfred Hettner definia Geografia dos
Transportes como a disciplina de investigacdo do sistema de fluxos de
circulagdo. Da mesma forma, F. Ratzel e P. Vidal de la Bache, ja no inicio do
século passado, passam a analisar a circulacdo de pessoas e mercadorias,
assim como a distribuicdo desigual da populacdo sob a superficie terrestre e o

desequilibrio na distribuicdo dos recursos.

As relacdes entre transportes e desenvolvimento s&o
bastante antigas e remontam a autores classicos da
Geografia como G. Braun (1912) e A. Hettner (1897),
sendo estes juntamente com outros autores,
expoentes da entdo Verkehrsgeographie. Esta, salvo
algumas divergéncias, inspirara autores franceses
como Vidal de La Blache, Max Derruau, Jean
Brunhes e R. Clozier a desenvolver a “Geografia da
circulacdo”, ramo da Geografia que passa a
estabelecer relagbes entre o movimento e o espago.
Objetivamente, a Geografia da circulacdo e a
Geografia dos transportes alemd seguiam rumos
semelhantes, com diferencas restritas mais a estas
definicdes do que aos seus conteudos (BRUNHES,
1962 apud COCCO, 2008, p.1).

No inicio do século XX, principalmente em sua primeira metade, os estudos
sobre os transportes se limitaram em analises sobre as infraestruturas
existentes e aos problemas impostos para a implantagdo de novas
infraestruturas. Durante esse periodo, sobretudo até os anos 50, os estudos
sobre Geografia dos Transportes se dividiam em estudos sobre enfoques da
economia e regido econdmica e enfoques quantitativos, demonstrando o
guanto esses estudos estavam relacionados ao desenvolvimento de uma
Geografia pautada na descricao.

Nesse sentido, nos enfoques relacionados com a economia e a regiao
econdmica, GAUTHIER (1970) apud PONS e REYNES (2004) afirma que a

Geografia dos transportes € necessaria para o estudo da estrutura espacial da
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economia e que o transporte € o sistema espacial de desenvolvimento regional.
Assim, entende-se que a infraestrutura de transportes aparece como O
esqueleto da regido econOmica, uma vez que possuem a capacidade de
transformar, criar e reorientar a regido na qual esta inserida, sendo, portanto,
necessaria a sua adequacao as necessidades da atividade econémica e dos
fluxos que por ela circulam.

Com relacdo aos enfoques quantitativos e a Geografia dos transportes,
podemos destacar que sdo analises centradas nos estudos das cidades e de
suas areas de influencia, em relacbes medidas por fluxos. Durante o periodo
de tempo correspondente ao desenvolvimento dos estudos referentes a
Geografia Teorético-Quantitativa, os estudos relativos a Geografia dos
Transportes seguiram por duas vertentes principais, sendo elas as que
trabalhavam com as teorias locacionais e as que trabalhavam com analises de
fluxos, esta udltima em analise econ6mica dos fluxos comerciais entre o0s
centros emissores e receptores. Nesse sentido, pode colocar que até o
momento aqui descrito, existem poucas técnicas préprias da Geografia para
desenvolver estudos sobre os transportes. Dessa forma, assim como destaca
PONS e REYNES (2004), os estudos existentes sobre a Geografia dos
Transportes podem ser distribuidas em trés grandes grupos teméticos, sendo
eles: estudos sobre rede de transportes, suas localizacbes, estruturas e
transformacdes; os fluxos das redes, sua intensidade, continuidades e
descontinuidades e hierarquizacao territorial; o significado e a influéncia das
redes e dos fluxos de mercadorias sobre o desenvolvimento econdémico das
regides. Para o desenvolvimento destes trés grupos as autoras destacam a
utilizacdo de técnicas e métodos procedentes da matematica e da estatistica,
sendo a obra mais emblematica de aplicacdo das técnicas quantitativas nos
estudos da Geografia dos Transportes, o manual de Taaffe e Gauthier (1973).

No decorrer dos anos sessenta e setenta, sugiram diferentes enfoques na
Geografia dos Transportes, sobretudo em resposta a caréncia daqueles
advindos do quantitativismo, mostrando que os métodos quantitativos ndao se
constituem como unicas ferramentas de trabalho e que havia a necessidade de
aprofundamento em analises de cunho social. Tal preocupacdo se desenvolve
como forma de identificar problemas surgidos a partir da forte expanséao das

cidades e o aumento da motorizagdo em escala interurbana, na qual vérias
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dificuldades comecam a surgir, principalmente, pelo alargamento das periferias,
pela necessidade de percorrer distancias cada vez maiores entre locais de
trabalho e residéncia, pelos congestionamentos e, entre outras, além de
desiguais condi¢cdes de mobilidade da populacdo. Tais situacdes contribuiram
para uma maior complexidade dos sistemas territoriais, suscitando a
necessidade de repensar as intervencdes através de conhecimentos
relacionados a necessidade de aproximacgdo a fatores imateriais, isto é, mais
ligados ao comportamento e as noc¢des de qualidade de vida.

Destacam-se nesse momento, aspectos referentes a enfoques subjetivos
derivadas de teorias sociais e humanistas, nos quais predominam estudos em
microescala ligando-os ao desenvolvimento de posturas alternativas aquelas
colocadas por abordagens analiticas e quantitativas dos transportes. Nos
enfoques humanistas e sociais podem-se destacar estudos sobre mobilidades
diferenciais e estudos de percepcao aplicados aos transportes, uma vez que 0
objetivo estd pautado, por exemplo, no interesse de analisar a influencia das
redes de transportes com relacdes interpessoais e na interacdo social, ou ainda
em estudos de mobilidade que visam denunciar marginalidades de espacos ou
grupos sociais.

Os enfoques sociais e humanistas estdo associados a diferentes ramos da
ciéncia geogréfica, como a Geografia Social, a Geografia do Bem-estar, o que
confere aos estudos da Geografia dos Transportes novas teorias e técnicas
amparadas em métodos qualitativos que progressivamente contribuem para o
desenvolvimento deste ramo. Dentre os autores que contribuiram nesses
enfoques estdo: Muller (1976), Stufz (1977), Hay (1978), Wheller (1973), Golant
(1979), Herbert-Peace (1980), Potrykowki, Taylor (1984), Dorel, (1975), Dezert
(1989).

Uma outra tematica importante no desenvolvimento da temética da
Geografia dos Transportes é a dimensdo temporal, que surge ja no final dos
anos setenta e que tem como maior expoente os estudos de Hagerstrand. Este
enfoque se baseia, principalmente, em estudos neopositivistas e procuram
enfatizar a importancia do consumo do tempo gasto nos deslocamentos (Pons
e Reynés, 2004). No foco destes trabalhos estdo questdes referentes aos
estudos da mobilidade urbana sob a introducéo da variavel tempo (neste caso

a distancia entre os lugares passa a ser medida através de unidades de tempo),
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ou seja, nas relacbes que envolvem mobilidade e populacéo urbana.

Nesse sentido, uma das contribuicbes mais interessantes do estudo da
mobilidade urbana na sua dimens&o temporal é a constru¢do dos formularios
da Time-Geography. Estes formularios correspondem a uma espécie de diério,
no qual se registram todas as atividades realizadas em um determinado dia, o
gue permite conhecer todos 0s movimentos realizados, no tempo e no espaco,
por uma pessoa. Com estes dados, consegue-se, entdo, reconstruir diferentes
variaveis como o tempo dos deslocamentos, a frequéncia e a direcao, que
colocados em analises, levam a possibilidade de se estabelecer rotas diarias,
nas quais o tempo e a localizag&o do trabalho s&o colocados como elementos
primordiais para a organizagao da maioria dos trajetos cotidianos das cidades.
E interessante mencionar que esta temética da Geografia dos Transportes é
centrada nos individuos e nas decisdes que sdo tomadas frente as inovacgdes e
na forma que elas se expandem pelo espaco ao longo do tempo, pondo em
evidencia relacBes de estratégia de mobilidade no espaco das cidades (como
se deslocar) em detrimento do gasto de tempo nos deslocamentos cotidianos
(tempo gasto nos deslocamentos).

N&o obstante ao que j& foi mencionado até este ponto, vemos que 0sS
avancos técnicos surgidos principalmente a partir da segunda metade do
século XX introduziram alteracbes de grande significado no territério, em
particular no setor dos transportes e comunicacdes. Por esse motivo emerge
na discussdo uma realidade que nos leva a uma quantidade diversa de
enfoques, assim como metodologias que se agregam ao estudo da Geografia
dos Transportes caracteristicas consonantes a evolucdo e desenvolvimento da
tecnologia e de tendéncias atuais nos estudos da ciéncia geografica.

Nesse sentido, PACHECO (2004) aponta que:

Vérios trabalhos tém vindo a sublinhar a pertinéncia
de desenvolver mais investigacdo sobre as condutas
espaciais associadas as alteracbes das condi¢ces de
acessibilidade, ja que os transportes ndo deixam de
constituir um importante fator explicativo para a
distribuicdo do povoamento, da actividade agricola ou
da industria, como tera sido no passado, mas deve
ser assumido também como uma actividade/uso do
solo que se vai adequando, ou deve adequar-se, as
condicbes sOcio-econémicas dos espagos que
servem. E neste processo de adequacdo do servico
de transportes as exigéncias do territdrio que reside a
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grande diferenca entre as explicacbes, e também
intervencdes, actuais e as do passado: os transportes
continuam a ser um meio para responder as
necessidades de deslocacdo das populacdes e suas
actividades, mas também devem ser encaradas, face
aos problemas emergentes, as varias formas
possiveis de gestdo dessa solicitacdo (PACHECO,
2004, p. 21)

Nas tematicas atuais, os trabalhos que se desenvolvem tém por principio
produzir uma aproximagdo entre a Geografia dos Transportes de cunho
académico com a Geografia dos Transportes de carater mais aplicado. Sendo
assim, Taaffe e Gauthier (1994), destacam que existe a tendéncia,
principalmente apds os anos setenta, de se produzir estudos através de
pluralidade de enfoques e métodos. Nesse sentido podemos citar que 0s
estudos desenvolvidos estdo relacionados a abordagens que incluem relacées
espaciais - nas quais se colocam junto as questbes espaciais as relacoes
econdmicas e as mudancas sociais; e sociais — que possuem como elementos
de destaque o carater econdémico, social e territorial aplicados aos estudos dos
transportes. Como tematicas de estudos da Geografia dos Transportes no
século XXI estdo: A) na teméatica espacial - Andlises dos territérios e praticas
politicas; impactos da construcdo de novas infraestruturas; a diminuicdo dos
efeitos da distancia; nas deficiéncias de mobilidade e acessibilidade; nos
modelos de demanda; em estudos de meio ambiente e energia; em viagens,
recriacdo e turismo; nos desafios tedricos e metodologicos do tema e em
sistemas de informacéo para o planejamento da gestdo do transporte. B) na
tematica social: mobilidade e globalizacado; redes eletrbnicas como substitutas
da mobilidade real; sociedades em rede, transportes e intermodalidades;
mobilidade e exclusdo social; mobilidade pessoal em diferentes sociedades;
transportes, mobilidade e sustentabilidade do meio ambiente e politicas de
transportes e mudancas sociais.

Diante do exposto fica claro que na atualidade o que grande destaque esta
na pluralidade de enfoques, de métodos e tematicas, destacando-se a
interdisciplinaridade dos enfoques. Sendo assim, desenvolver um trabalho que
permita a contextualizacdo histérico-geografica dos sistemas de transportes
numa determinada regido constitui-se, de fato, um desafio. Entender aspectos

econdmicos, politicos, fatos historicos e sociais de maneira articulada com a
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Geografia permitem entender a génese do desenvolvimento dos transportes no
Brasil de forma mais totalizadora, se tornando este o grande desafio deste
trabalho.

1.2 - Aferrovia e atematica dos transportes

O desenvolvimento do modal ferroviario e de suas estruturas, tanto na
evolucdo do material rodante quanto de superestruturas e infraestruturas de
vias permanentes?, contribuiram para novas relacées sociais entre diferentes
espacos e agentes proporcionando formacdes espaciais cada vez mais
complexas.

Tradicionalmente, os estudos sobre o desenvolvimento do modal ferroviario
estdo comumente relacionados a enfoques pautados na tematica da geografia
regional e econdmica. Tal relacdo se da pela associacdo entre o carater
integrador que tem a andlise das regifes frente ao sistema-mundo e pela
importancia que normalmente se da a trocas comerciais e que com a
introducdo da ferrovia passaram a ser cada vez mais palpaveis para toda a
sociedade. De acordo com Garcia Ballesteros (1986) apud Segui Pons e
Martinez (2004) na regido econdmica se estabelecem relagBes espaciais entre
organizacao e territorio, nas quais o desenvolvimento entre estes vinculos se
realizam através de redes de transportes que canalizam o fluxo de mercadorias,
pessoas, capitais e informacoes.

Entretanto, apesar de muitos estudos estarem relacionados com a
perspectiva de se vincular o desenvolvimento dos sistemas de transportes com
o desenvolvimento regional, o que em muitas vezes pode provocar certos
aspectos deterministas, nota-se que, atualmente, os estudos concernentes a
tematica dos transportes trabalhadas a luz da geografia econémica agregam
outros fatores que nos levam a melhor compreenséo das suas estruturas com
as relacdes estabelecidas com 0 espaco e que até entdo ndo eram levadas em
consideracdo. Neste sentido, o que se pretende com esse trabalho é fazer uma
analise do sistema de transporte ferroviario de forma a buscar uma
compreensao da reproducdo de espaco no municipio de Santos Dumont

através de processos econdmicos e sociais e de atores e agentes envolvidos
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no processo de circulacéo e reproducao do espaco.

Nota-se, portanto, que os sistemas de transportes assim como toda infraes-
trutura atrelada ao seu funcionamento participam de maneira significativa e
com fundamental importancia no o desenvolvimento de cidades e regifes. Nes-
te caso, os sistemas de transportes funcionam como o meio pelo qual se pro-
duzem diferenciacbes espaciais, sociais e econdmicos em um determinado
espaco. Assim, podemos dizer que as infraestruturas de transportes sao condi-
cao necessaria, mas nao totalmente suficiente, para garantir certo padrdao de
desenvolvimento.

Como explica Segui Pons e Martinez (2004) sobre a relagédo entre as re-

des de transportes e 0 espaco:

Sobre cualquier espacio, las redes de transporte se con-
figuran como a mas clara expresién de la organizacion
territorial de las atividades econémicas. Pero manifestan
, también, su mayor o menor capacidade para eliminar
las descontinuidades espaciotemporales generadas por
la heterogénea distribuiciom de los puntos de produccién
y consumo de los bienes y de los servicios (SEGUI
PONS E MARTINEZ, 2004, p. 37-38).

Neste caso, observa-se que esta capacidade leva a uma medida de efi-
ciéncia espacial, que em muitos casos esta associada a disponibilidade de tec-
nologia, a disposicdo funcional do territdrio e a caracteristicas fisicas do espa-
co.

As restricOes na extensao das redes de transportes sao resultados de
diversas condicdes fisicas e funcionais do territrio, o que de certa forma leva a
diferentes niveis de organizacédo, complexidade e eficacia territorial. Nesse sen-
tido, h& redes que se mostram equilibradas, conexas e desenvolvidas, que
possibilitam o crescimento e desenvolvimento da regido e redes inconsistentes
e desequilibradas que polarizam os territorios e que contribuem para acentuar
as desigualdades ja existentes.

Além das funcfes ja destacadas, podemos apontar outras funcdes im-
portantes para as atividades dos sistemas de transportes tais como mostram
SEGADO, GARCIA E ROSIQUE (1996). De acordo com esses autores, 0S

transportes cumprem trés importantes funcdes: a de acessibilidade espacial, de
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conexao com o sistema produtivo e de ligacdo com a propria atividade produti-
va’.

Pensando nessas fun¢des podemos destacar que sdo varias as razdes pe-
las quais se faz necessaria 0 desenvolvimento dos sistemas de transportes em
uma cidade ou regido. Dentre as diversas razfes determinantes para o desen-
volvimento dos sistemas de transportes temos as diferencas geogréficas na
distribuicdo dos recursos, a necessidade de especializagdo produtiva de algu-
mas localidades, objetivos politicos e militares, razdes econbmicas, relacdes
sociais, caracteristicas culturais, etc.

Desta forma, como destaca Segui Pons e Martinez (2004), “transporte” re-
laciona-se com deslocamento de elementos materiais, mediante um sistema de
mobilidade que se sustenta em infraestruturas necesséarias a sua realizacao,
além de estudos de trajetos ou rotas que determinam de forma orientada o des-
locamento do ponto de origem até o destino final. Entretanto, o que se observa,
€ a necessidade de se ter claro quais sao seus principais objetivos em relacao
a dindmica socio espacial e como tais objetivos variam ao longo do tempo.

As técnicas de transporte implantadas numa determinada por¢édo do espa-
co, por exemplo, alteram a relagdo espago-tempo, e lugares que eram distan-
tes tornam-se proximos. Verifica-se também maior dinamismo econémico, mai-
or intercambio cultural, e maiores possibilidades de interacdo. Consequente-
mente surgem novos espacos e novas possibilidades. E preciso reiterar, toda-
via, que, no mundo contemporéaneo, a organiza¢do dos espacos é feita segun-
do os interesses de alguns, e ndo de todos: aqueles que detinham o poder
sempre se apropriaram dos espacos geograficos produzidos no decorrer da
histéria.

Assim, a melhor definicdo da dimenséo espacial dos sistemas e redes de
transportes € a sua estreita relacdo entre tempo e espaco.

1.3 — Metodologia do trabalho

O presente trabalho estad organizado de maneira a permitir um amplo
entendimento sobre o processo de circulagédo e a reproducdo do espaco ao

longo do tempo. Para tanto, a pesquisa sera estruturada de forma a permitir o
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maximo de aproveitamento dos temas abordados, assim como promover sua
ampla discusséo.

A presente proposta de trabalho esta inserida na abordagem histérico-
critico-dialética. Entende-se que nessa abordagem, o objeto de estudo é
analisado em funcéo da necessidade de levar em consideracdo seu movimento
no tempo e no espaco, e suas especificidades numa visédo dialética, tendo o
homem como transformador de sua realidade. Dessa forma, de acordo com
SPOSITO (2000), “0 homem é concebido como um ser historico e social,
determinado por contextos econdmicos, politicos e culturais, criando e
transformando sua realidade social como esséncia”.

Assim, com relacdo a abordagem historico-critico-dialética SPOSITO

(2000) escreve que:

[...] a materialidade do mundo e seu movimento,
precedendo a consciéncia (derivada, reflexo), considera
que o mundo € cognoscivel, pois ‘através da ciéncia é
possivel desvendar os fendmenos da realidade’. Duas
ideias estao presentes nesse nivel: a ideia de movimento
‘como propriedade intrinseca da matéria e motor da
transformacao’ e a ideia de contradigdo interna, segundo
a qual ‘nenhum fendémeno é passivel de uma Unica
mudanga’ pois o0 movimento é permanente (SPOSITO,
2000, P.57).

Considera-se ainda que o trabalho seja desenvolvido de acordo com
base em pesquisas de cunho descritivo e explicativo. De acordo com GIL(2010),
entende-se por pesquisa descritiva, aquela cujo objetivo € estabelecer relacdes
entre varidveis quantitativas e qualitativas. Ja na pesquisa explicativa o objetivo
€ identificar os fatores que contribuem para a ocorréncia dos fendbmenos
observados, levando-nos ao entendimento de o ‘porqué’ as coisas acontecem.
Sendo assim, entendemos que o presente trabalho pretende buscar mais que a
simples discussdo da importancia de determinado meio de circulagédo para a
organizacdo e producédo do espaco, €, também, a busca do entendimento de
como se deu a reproducdo dessa estrutura e como estas séo utilizados pelos
agentes sociais no decorrer do tempo, ou seja, € a maneira de determinar a
natureza dessas relacoes.

Observa-se entdo que é fundamental haver uma coeréncia entre a
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abordagem adotada, o referencial tedrico e as categorias de analise que seréo
escolhidas pelo pesquisador e empregadas na interpretacao do real.

Para operacionalizar a pesquisa, foram tracados procedimentos que
permitirdo o estudo do tema de maneira pratica e didatica. Dessa forma, o
trabalho pretende analisar a (re)producéo do espaco, em diferentes épocas, na
cidade de Santos Dumont, tendo como pano de fundo as discussdes inerentes
ao processo de circulacdo provenientes do desenvolvimento da Estrada de
Ferro Dom Pedro Il / Estrada de Ferro Central do Brasil. Como forma de
operacionalizar a pesquisa, tal analise se dara através de diferentes recortes
temporais que servirdo de base para a (re)construcdo dos processos
econdmicos, sociais e politicos inerentes a estes espacos. Em cada um desses
recortes serdo analisadas diversas variaveis que constituem o espaco tanto na
esfera nacional como na esfera regional, dentre as quais destaca-se os atores
e agentes envolvidos no processo de circulacdo e reproducéo do espaco.

Como fundamentacgéo teorica, o trabalho serd baseado no conceito de
Espaco. Para tanto, a abordagem busca entender o conceito de espaco
trabalhado por Milton Santos que consiste em entendé-lo como um conjunto de
objetos e acdes. De forma complementar, esta categoria de andlise ainda conta
com os conceitos de Técnica-Espaco, assim como o de espaco indivisivel, este
ultimo levando a inter-relagédo entre espaco e transporte.

O conceito de espaco deve ser considerado como um conceito chave
dentro da geografia dos transportes, uma vez que se trata de um conceito de
base na concepcdo da ciéncia e que por isso deve ser estudado como
elemento fundamental nas discussdes geograficas.

Neste contexto a analise do conceito de espaco no ambito da geografia
dos transportes deve obedecer a caracteristicas que levem em consideracao o
processo historico e as diferentes formas de organizacdo do espaco, sendo
este, tido como a expressao concreta de processos sociais construidos sobre o
espaco geogréfico.

Neste caso, entende-se que:

O espaco deve ser considerado como um conjunto
indissociavel de que participam, de um lado, certo
arranjo de objetos geograficos, objetos naturais e
objetos sociais, e, de outro, a vida que nos preenche
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€ nos anima, ou seja, a sociedade em movimento”.
(SANTOS, 2009, p.26)

Ainda neste sentido destacamos que o0 espaco se revela a medida que
diferentes sistemas se fundem no sentido de proporcionar uma dinadmica de
integracao entre seus objetos, capaz de provocar sua constante transformacao
ao longo do tempo. Essa transformacao pode ser entendida como o processo
de introducdo da técnica nos estudos de constituicAo do espaco geografico.
Essa € a forma com que a sociedade opera no espago, por esse motivo
devemos entender a maneira pela qual o espac¢o é produzido e transformado
pelo fenbmeno técnico e pela sociedade. O espaco é assim considerado como
um conjunto de sistemas de objetos e sistemas de a¢des que interagem entre

si e com a sociedade, como descritos por Santos (2009):

O espacgo é formado por um conjunto indissociavel,
solidario e também contraditério, de sistemas de
objetos e sistemas de agbes, ndo considerados
isoladamente, mas como um quadro Unico no qual a
histéria se d4. No comeco era a natureza selvagem,
formada por objetos naturais, que ao longo da histéria
vao sendo substituidos por objetos fabricados,
objetos técnicos, mecanizados e, depois, cibernéticos,
fazendo com que a natureza artificial tenda a
funcionar como uma maquina. Através da presenca
desses objetos técnicos: hidroelétricas, fabricas,
fazendas modernas, portos, estradas de rodagem,
estradas de ferro, cidades, o espago é marcado por
esses acréscimos, que lhe dao um conteddo
extremamente técnico (SANTOS, 2009, p.63).

Os objetos técnicos aqui descritos constituem um dos dados
explicativos do espaco. Nesse sentido, para que a base do trabalho seja
construida € importante entender e partir do principio que os diferentes
sistemas de transportes e mais efetivamente o sistema de transporte ferroviario,
assim como 0s processos de circulacao derivados de sua implementacéao, sdo
considerados neste estudo como elemento técnico. Dessa forma, de acordo
com SANTOS (2009), a principal forma de relacdo entre 0 homem e o meio, &
dada pela técnica. E esta, sendo definida como um conjunto de meios
instrumentais e sociais, com 0s quais 0 homem realiza sua vida e produz o

espaco.
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Ao considerar esta afirmacdo, observamos que o0s sistemas de
transportes constituem-se como um meio pelo qual a sociedade produz e
reproduz o espago geografico. Neste caso, a introducdo dos sistemas de
transportes em determinado local nos d4 margem para entender, a partir desse
fendmeno técnico, a producédo e a transformacéo do espaco geografico, assim
como as condi¢bes de organizagdo da vida social. E dessa forma que, como
diz M. Akhrich (1987) apud Santos (2009: 37), “0 objeto técnico define ao
mesmo tempo os atores e um espago”.

Assim, ao analisar 0S processos sociais e a organizacdo espacial
através dos sistemas de transportes, pode-se concluir que tal espago é
constituido de um conjunto de for¢cas que atuam ao longo do tempo e que
permitem a diferenciacdo de processos espaciais responsaveis pela
organizacdo espacial, sendo que tais processos sao mediatizados por atores
gue acabam por modelar a organizacdo do espaco ao longo das sucessoes de
periodos historicos.

Através dessa configuracdo é possivel entender o papel das formas
geograficas criadas — areas agricolas, cidades, redes de transportes — e das
interacdes e complementaridades existentes entre elas, sendo o sistema de
transporte — neste caso a ferrovia - o0 meio através do qual os espagos sao
anexados ao circuito produtivo de cada um dos periodos, sendo este produzido
e reproduzidos de acordo com a atuacdo dos diversos atores envolvidos no
processo. Lefebvre (2002) aponta que “as diferencas que emergem e se
instauram no espaco ndo provém do espaco enquanto tal, mas no que nele se
instala, reunido, confrontando pela/na realidade urbana”.

Neste caso, 0S processos espaciais podem ser considerados como
forcas pelas quais se fazem conexdes entre acdo humana-tempo-espaco-
mudanca. “é por intermédio das técnicas que o homem, no trabalho, realiza
essa unido entre espaco e tempo” (SANTOS, 2009:54).

A partir disso, entendemos que a técnica é um elemento constitutivo do
espaco, assim como um elemento de importante referencia no estudo da
sociedade e dos espacos. Entretanto, é relevante apontar que a técnica por si
s6 nada explica. Ela deve se considerada como um dado abrangente que nos
permite, em ultima instancia entender através de um dado objeto técnico como

as acoes humanas se realizam no tempo e no espaco.
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O espaco é considerado, neste caso, uma totalidade uma vez que nele
se manifesta diferentes sistemas técnicos, diferentes acdes e condicdes
histéricas. Por esse motivo, ele, o espaco, deve ser considerado como
indivisivel se através dele analisarmos suas instancias espaciais: producéo,
circulacdo e consumo. No caso deste trabalho, temos como objeto de pesquisa
a relacdo existente entre o processo de circulacdo dado por um ramal
ferroviario e a reproducdo do espaco em diferentes épocas, 0o que nao
necessariamente nos exime de analisar os demais elementos que se fazem
presentes na construcao desse espaco.

Assim, entender com se da tal (re)producdo dos espacos analisados
requer bem mais que o estudo puro e simples da técnica aqui considerada, no
caso a ferrovia. Envolve, além da técnica, o entendimento da organizacao
espacial, dos atores responsaveis por tal organizacdo, da sociedade e de suas
acOes, dos processos produtivos envolvidos, da divisdo social e espacial do
trabalho. Tudo isto analisado a luz do tempo e das transformacdes histéricas
decorrentes de suas evolucdes. De acordo com Carlos (2011) “a producao do
espaco é consequéncia da acdo de agentes sociais concretos, historicos,
dotados de interesses, estratégias e praticas espaciais proprias, portadores de
contradicbes e geradores de conflitos entre eles mesmos e com outros
segmentos da sociedade”.

Nesse sentido, Milton Santos explica que:

O fato de que o espaco total seja indivisivel, também
ndo nos impede de, nele distinguir as fracdes
utilizadas para permitir que a producédo e sues fatores
circulem [...]. O espago, como realidade, é uno e total.
E por isso que a sociedade como um todo atribui, a
cada um dos seus movimentos, um valor diferente a
cada fracdo do territorio, seja qual for a escala da
observagédo, e que cada ponto do espago € solidario
dos demais, em todos os momentos. A isso se chama
a totalidade do espaco (SANTOS, 1997, p.54-62).

Dessa forma, ao considerarmos as afirmacgdes colocadas anteriormente,
nota-se o quanto a andlise das relagcdes entre 0s espagcos e 0S meios de
circulacdo, em espacial neste caso, as ferrovias, sao relevantes para entender

dindmica socioeconémica impressa na producdo e reorganizacdo do espaco.
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Portanto, a relacdo de producdo do espaco considera além dos agentes e
atores envolvidos no processo, as caracteristicas de materialidade do modo de
producdo que torna possivel a reproducdo das relagdes sociais em sua
dimensdo espacial. Fica evidente que, o modo de produzir da sociedade
enquanto reproducao da espécie nos € apresentado como ato de ‘produgédo do
espaco’. Espaco este que é ao mesmo tempo condicdo e meio de realizacéo
das atividades humanas.

Assim, ao analisar oS processos sociais e a organizacdo espacial
através dos sistemas de transportes, pode-se concluir que tal espaco é
constituido de um conjunto de for¢cas que atuam ao longo de tempo e que
permitem a diferenciacdo de processos espaciais responsaveis por sua
organizacdo, sendo que tais processos sdo mediatizados por diferentes
técnicas e atores que acabam por modelar a organizacado do espaco ao longo

de sucessivos periodos historicos. Dessa forma, entendemos que:

Na realidade, toda técnica €& histéria embutida.

Através dos objetos, a técnica € histéria no
momento de sua criacdo e no da sua instalacdo e
revela o encontro, em cada lugar das condicdes
histéricas (econdmicas, socioculturais, politicas,
geograficas), que permitram a chegada destes
objetos e presidiram & sua operagdo. A técnica é
tempo congelado e revela uma histéria (SANTOS,
2009, p.48).

Considera-se entdo que existe uma variedade de fatores que influem
na organizacdo socioespacial dos lugares, dentre os quais destacamos a
técnica, uma vez que esta também muda através do tempo. “Sé aparentemente
elas formam um continuo” (SANTOS, 1997: 12). Isso nos leva a necessidade
de propor diferentes periodos a fim de apreender mudancas técnicas, espaciais,
sociais e econdmicas.

Por se tratar de um tema bastante relevante e ao mesmo tempo extenso,
sera estabelecida uma periodizacéo. Tal periodizagdo tem por objetivo ser um
dos recursos metodoldgicos utilizados na confeccéo da dissertacao servindo de
base para o estudo do municipio de Santos Dumont ao longo de mais de um
século. Na presente proposta, consideraremos trés recortes temporais: um
primeiro de meados do século XIX até o ano de 1950; o segundo que se
estende da década de 1950 até o fim da década de 1980 e um terceiro que
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engloba a década de 1990 e os anos seguintes até o presente momento.
Procuraremos identificar em cada um destes momentos caracteristicas que nos
mostrem o processo de desenvolvimento dos espacos urbanos no Brasil,
apontando aspectos politicos, econbmicos e sociais responsaveis por essas
transformacdes e relacionando-os com a formacao e incremento da rede de
transportes no pais, 0 que numa outra escala — a regional — serd de grande
valia para a confeccdo da dissertacdo. Para isso, serdo utilizados como
referencial tedrico obras baseadas no estudo da formac&o econdmica, social e
espacial do pais, tendo como foco principal obras do gedgrafo Milton Santos.
Tais recortes serdo baseados em trabalhos de autores consagrados
como Milton Santos, Maria Laura Silveira e Roberto Lobato Corréa. A pesquisa
recobre um periodo de tempo que vai de meados do século XIX, quando da
introducdo do café como produto de exportacdo responsavel pela dinamica

econdmica do pais, até os dias atuais. Como explica Santos e Silveira (2001):

Poderiamos assim reconhecer diversos momentos de
um processo de evolugdo que é permanente. No
primeiro podemos falar de um territrio brasileiro
como um arquipélago, contendo um subsistema que
seria 0 arquipélago mecanizado, isto &, o conjunto de
manchas ou pontos do territério onde se realiza uma
producdo mecanizada. Depois, a propria circulagao
se mecaniza e a industrializacdo se manifesta. E
somente num terceiro momento que esses pontos e
manchas sdo ligados pela extensdo das ferrovias e
pela implantacdo de rodovias nacionais, criando-se as
bases para uma integracdo do mercado e do territorio.
Essa integracdo revela a heterogeneidade do espaco
nacional e de certo modo a agrava, ja que as
disparidades regionais tendem, assim, a tornar-se
estruturais (SANTOS; SILVEIRA, 2001, p. 31).

Dessa forma, o primeiro recorte engloba caracteristicas da rede
ferroviaria no periodo que vai de meados do século XIX até a década de 1950.
Neste periodo sédo definidos os principais aspectos que fizeram com que
houvesse o desenvolvimento da malha ferrovidria no Brasil, desde sua
estruturacéo, cujo objetivo era o de atender a demanda para o escoamento do
cafe.

O segundo recorte, vai do inicio da década de 1950 até o final da

década de 1980, e tem como caracteristica principal o processo de integracao
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dos mercados regionais e a formacao do mercado nacional que culmina numa
maior integragdo do territério nesta escala.

Neste periodo destaca-se também a formacgdo de industrias de base e
de industrias de bens de consumo duraveis que aliados a outros fatores,
principalmente politicos, contribuiram para a ascensdo do rodoviarismo e
consequente mudanga da matriz de transportes no Brasil.

J& o terceiro e ultimo recorte que vai do inicio da década de 1990 até os
dias atuais, mostra como se deu a entrada do Brasil na era da globalizacao e
como tal participacdo fez com que o setor ferroviario ganhasse novo folego
através de conceitos como o da logistica e da multimodalidade.

Neste periodo, observa-se a crescente importancia dos meios de
circulacdo para a dinamica socioeconbmica do territério, ampliando o
significado dos conceitos de logistica aplicados ao transporte em busca de se
alcancar maior competitividade frente as novas regras da economia mundial.

Entende-se aqui que o processo de circulagao (transporte) tem um papel
vital na estruturacdo do capital produtivo e de seu espaco. Assim, em cada um
dos periodos histéricos a estrutura socioecondémica se reorganiza, 0 que inclui
a reorganizagdo da divisdo social e espacial do trabalho. Nesse processo,
novas formas geograficas (cidades, redes de transporte) sdo criadas e as que
foram produto de divis6es do trabalho pretéritas mudam de valor ou de funcéo.
Isto significa dizer que em cada momento, o transporte ferroviario tem um peso
e uma importancia diferentes na estruturacdo do espaco das relagOes
econdmicas e essa significancia se altera junto com as mudancas no valor
relativo dos lugares.

Dessa forma, para articular tal periodizacdo com o desenvolvimento do
objeto de pesquisa, foram determinados diferentes elementos que fardo parte
dos procedimentos metodolégicos. Tais elementos serdo analisados de acordo
com os periodos ja definidos e proporcionardo um entendimento mais profundo
acerca da producéo do espac¢o no municipio analisado.

Nesse sentido, em cada um dos recortes serdo analisadas variaveis que
atuam/atuaram tanto na escala nacional como na escala local e que interferem
de maneira significativa na dinamica de producéo do espaco. A partir da analise
dessas variaveis seré possivel tracar os impactos que a construcao da Estrada

de Ferro Dom Pedro Il produziu na sociedade e no espaco em cada um dos
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periodos destacados.
Como destaca Santos (2009) as relacOes entre espaco e fendmeno
técnico devem buscar abrangéncia em todas as acfes, uma vez que O

fendmeno técnico por si s6 nada € capaz de explicar.

Quando gedgrafos escrevem que a sociedade opera
no espaco geografico por meio de sistemas de
comunicacao e transportes, eles estdo certos, mas a
relacdo, que se deve buscar, entre espaco e o
fendbmeno técnico, é abrangente de todas as
manifestacdes da técnica, incluidas as técnicas da
propria acdo. N&o se trata, pois, de apenas
considerar as chamadas técnicas da producéo, ou
como outros preferem, as “técnicas industriais”, isto é,
a técnica especifica, vista como um meio de realizar
este ou aquele resultado especifico. [..] S6 o
fenbmeno técnico na sua total abrangéncia permite
alcancar a nocdo de espaco geografico (SANTOS,
2009, p. 37).

Entende-se que a definicdo destas variaveis é de fundamental
importancia para a reconstru¢cdo do espac¢o do municipio de Santos Dumont e
que serd através de cada uma dessas variaveis que conseguiremos
compreender o significado que a estrada de ferro imprimiu/imprime neste
espaco ao longo do tempo. Milton Santos (1997) demostra que estas variaveis
fazem parte de um conjunto que se encontra em constante evolu¢do ao longo
da histéria e que é através desta totalidade que se consegue definir a nocéo de

espaco.

Quando dizemos que os elementos do espaco sdo
os homens, as firmas, as instituicbes, o suporte
ecolégico, as infraestruturas, estamos aqui
considerando cada elemento como um conceito. [...]
Ao longo da Histéria, toda e qualquer variavel se
acha em evolucdo constante. [...] O que nos
interessa é o fato de que a cada momento histérico
cada elemento muda seu papel e a sua posicdo no
sistema temporal e no sistema espacial e , a cada
momento, o valor de cada qual deve ser tomado da
sua relagdo com os demais elementos do todo. [...]
Dessa forma, cada lugar atribui a cada elemento
constituinte do espaco um valor particular. Em um
mesmo lugar cada elemento estd sempre variando
de valor, porque, de uma forma ou de outra, cada
elemento do espaco — homens, firmas, institui¢des,
meio — entra em relagcdo com os demais, e essas
relacbes sdo em grande parte ditadas pelas
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condicdes do lugar. Sua evolugdo conjunta num
lugar ganha, destarte, caracteristicas préprias, ainda
gue subordinada ao movimento do todo, isto é ao
conjunto dos lugares (SANTOS, 1997, p. 9-10).

Neste sentido, para que se consiga alcancar o maximo de abrangéncia
da nocdo de espaco geografico, serdo analisados elementos que em seu
sentido amplo permitirdo a reconstrucao do cenario socioespacial em cada um
dos recortes ja destacados.

Dessa forma, em escala nacional pretende-se analisar questfes
relacionadas a conjuntura politica e econémica do pais e a forma com que elas
influenciam cada um dos periodos, a divisdo regional do trabalho e os marcos
institucionais do setor ferroviario.

Ja em escala local, o objetivo é analisar o papel da cidade pesquisada
em relacdo a diferentes esferas de producao (bens, servicos e consumo), 0s
atores envolvidos na producdo (quem produzia, 0 que produzia e para quem
produzia) e suas relacdes com o consumo produtivo (de onde vinha os insumos,
matérias-primas, materiais e equipamentos utilizados na producdo). Além
desses elementos, outras questbes se fazem importantes neste cenario,
principalmente no que tange a funcdo da malha ferroviaria para o municipio em
cada um dos recortes analisados. Assim, conhecer o comportamento do setor,
em ambito nacional e regional, se torna fundamental para entender a forma
pela qual os espacos desses municipios sdo anexados ao circuito produtivo em
cada um dos periodos estudados. Sendo assim, propfe-se a identificacdo e
analise de quais setores produtivos usufruiam da malha ferroviaria e para onde
se destinava a producédo, além de apontar como se dava a gestdo da malha,
guem a administrava e como administrava em cada um dos referidos recortes.
Dessa foram, a juncdo desses elementos, com aqueles ja expostos, se tornam
a questado primordial para que se consiga estabelecer a forma pela qual se
deu/da a constru¢éo da (re)producédo do espaco nestes locais.

Considerando tal afirmagdo, destaca-se que o0 processo de
desenvolvimento das cidades, assim como suas formas, funcbes e estruturas

podem ser definidas da seguinte maneira:

E o resultado de uma histéria que deve ser concebida
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como a atividade de ‘agentes’ ou ‘atores’ sociais, de
‘sujeitos’ coletivos operando por impulsos sucessivos,
projetando e modelando de modo descontinuo
(relativamente) extensdes de espaco. Esses grandes
grupos sociais, compreendendo classes e fracbes de
classes, assim como instituices que seu carater de
classes nao é suficiente para definir (a realeza ou a
municipalidade, por exemplo), agem uns com e/ou
contra os outros. As qualidades e ‘propriedades’ do
espacgo urbano resultam de suas interacdes, de suas
estratégias, seus éxitos e derrotas (LEFEBVRE, 2002,
p.119)

Considerando os referenciais teoricos apresentados, assim como as
variaveis quantitativas e qualitativas atrelados aos condicionantes historicos e
geograficos que compbe o espaco, propomos diferentes procedimentos de
pesquisa que ao serem identificados, pesquisados e analisados
proporcionaram uma ampla compreensao de como se d& a relacao entre meios
de circulacdo e a reproducao do espaco em cidade da Zona da Mata mineira
cortada pela ferrovia. Dessa forma, as investigacées empiricas e tedricas sao,
portanto, fundamentais para se entender o maior numero possivel de
combinacdes que foram realizadas historicamente. Esse é um dos métodos,
em articulacdo com os demais, que podem confirmar ou refutar a hipotese
deste trabalho.

Para se alcancar tal objetivo destacamos os seguintes procedimentos
metodoldgicos: levantamento bibliografico tedrico sobre Geografia dos
Transportes, importancia das infraestruturas de transportes para o0
desenvolvimento regional, formacéo sécioespacial do territério brasileiro e da
Zona da Mata Mineira, reestruturacdo produtiva, e organizacao espacial, com
vistas a definicAo de um sistema conceitual apropriado e das variaveis da
pesquisa; levantamento bibliografico especifico sobre a evolugcdo espaco-
temporal do modal ferroviario em Santos Dumont mediante consulta a teses,
dissertacBes e monografias, tanto do campo da geografia como de areas afins,
bem como de artigos publicados em periddicos indexados ou nos demais
meios de comunicacao; consulta a documentos e projetos para o levantamento
de informacdes relevantes referentes a organizacdo do modal ferroviario na
regido e ligagdo com as demais variaveis de pesquisa. Para isso teremos como

subsidio fontes consultadas junto a diferentes 6rgaos, a saber: 6rgaos publicos,
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como o Arquivo Publico do Estado de Minas Gerais, o Instituto Historico e
Geogréfico de Minas Gerais, 0 Ministério dos Transportes, o Ministério da
Fazenda, o Ministério do Planejamento, Arquivo Historico Municipal de Juiz de
Fora e de Santos Dumont; anuarios estatisticos diversos, como o Banco de
Informacdes dos Transportes 2000, o Anuério Estatistico dos Transportes,
elaborado pelo Grupo Executivo de Integracdo da Politica dos Transportes
(GEIPOT), Anuario Estatistico do Brasil do Instituto Brasileiro de Geografia
Estatistica (IBGE) — varios numeros, etc. e pesquisas em alguns jornais e
revistas de circulacdo nacional e regional, e diversas revistas eletronicas e

sitios especializados.
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CAPITULO 2 - TRANSPORTES NO BRASIL: BREVE HISTORICO,
PLANEJAMENTO E INTEGRACAO REGIONAL

Os sistemas de transportes possibilitam o movimento da economia
através da circulacdo dos fluxos de mercadorias, servicos e passageiros.
Atualmente, existem diferentes maneiras de se realizar o transporte de cargas
e passageiros, sendo estas coletivas ou individuais, publicos ou privados. A
aplicacdo de novas tecnologias contribui para o aumento da velocidade com
gue pessoas e cargas se movimentam, e em algumas situacfes, a falta de
estrutura dos transportes pode se tornar um obstaculo para o crescimento
econdmico de maneira a dificultar a integracdo em paises de grande extensao
territorial, como por exemplo, o Brasil.

Nesse sentido, o desenvolvimento dos sistemas de transportes no Brasil
passou por diferentes momentos, atravessando periodos de auge e declinio
entre diferentes modalidades. Historicamente e ao longo do seu
desenvolvimento, o territério brasileiro teve a determinacdo da configuracao
dos transportes relacionada ao seu processo de ocupacdo, de maneira que a
ligacdo entre cidades litoraneas e o interior, e do interior ao litoral fossem feitas
por meio de circulacdo interna bastante primitiva. Durante os anos do chamado
“Brasil Colénia”, a abertura de caminhos destinados a circulacdo de pessoas e
mercadorias estava associada a algumas caracteristicas como a expansao e
direito de posse do territorio brasileiro como coldnia de Portugal através de sua
ocupacao e povoamento, uma vez que havia obrigatoriedade de construir
estradas internamente a cada sesmaria; 0 combate das invasdes do territorio
brasileiro por outros colonizadores e a extracdo de recursos naturais do
territorio brasileiro e seu envio a Portugal.

Na constituicdo béasica dessa circulacdo primitiva deve-se ressaltar a
importancia dos caminhos abertos por indigenas e que posteriormente foram
utilizados pelos colonizadores para a penetracdo da populacdo e para o
escoamento da producdo. Como exemplos desses caminhos podemos citar o
Caminho dos Guaianases, dos Goytacazes e 0 Caminho do mar®. Além desses,
para a regido da Zona da Mata Mineira cita-se ainda o Caminho Novo, que
tinha como objetivo realizar a ligacdo das minas de ouro de Minas Gerais ao
Rio de Janeiro, de onde seria entdo levado a Inglaterra. Este caminho foi uma
empreitada realizada a pedido da Coroa Portuguesa, que desejava uma trilha
para mulas entre Ouro Preto e o porto de Parati. Silva (1949) diz que no inicio
do século XVIII foram abertas varias estradas ligando o interior brasileiro ao
litoral, principalmente em Minas Gerais, para o escoamento da producao de
ouro, gado e produtos agricolas.
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Com a construgao do Caminho Novo (1701-1703) por Garcia Rodrigues
Paes, a regido da Mata mineira comeca a demonstrar sua respectiva
importancia ainda no século XVIII, principalmente por se tornar uma zona de
passagem de tropas das areas mineradoras para o Rio de Janeiro e
inversamente do Rio de Janeiro para o interior de Minas com carregamentos de
produtos e escravos que abasteceriam a regido de exploragéo aurifera, o que
contribuiu para o incremento do comércio colonial, tanto na regido da Mata
mineira, que viu surgir N0 seu entorno os primeiros povoados e vilas, quanto na
regido do litoral fluminense, uma vez que, com sua abertura, a provincia do Rio
de Janeiro passou a ser o principal porto de exportacdo e importacao da
colonia, superando os portos do nordeste brasileiro e posteriormente sendo
elevada a capital da colénia em 1763.
Caio Prado Junior (1994) ja apontava em sua ‘Formacdo do Brasil
Contemporaneo’ acerca das consequéncias da mineragédo para a expansao do
povoamento e a abertura de novos caminhos que:

A Ultima via para Minas, diretamente do Rio de
Janeiro [...] é aberta logo no inicio do século XVIII, e
quando se faz a descoberta de ouro, pelo sertanista
Garcia Rodrigues Paes, filho do famoso Fernéo Dias.
Em principios do século XIX, este caminho partia, no
litoral, do porto da estrela, que os viajantes do Rio
alcancavam embarcados pela baia; atinge o alto da
serra onde hoje esta Petropolis, e em seguida pelo
vale do Piabanha, e transposto o Paraiba, pelo do
Paraibuna, entranha-se em Minas Gerais.

(PRADO JUNIOR, 1994, p. 244 — 245).

A construcdo do chamado Caminho Novo foi de grande significado para a
sociedade da época, uma vez que promoveu a possibilidade de penetracao
para o interior e reduziu de trés meses para quinze dias a ligacdo entre o Rio
de Janeiro e Minas Gerais. Nesse sentido, foi através da constituicdo efetiva do
Caminho Novo que mais caminhos comecaram a ser abertos e que permitiram
uma ligagdo um pouco mais intensa com o interior do Brasil, embora ainda
houvesse significativa precariedade, por diversos motivos, no desenvolvimento
dos transportes que perdurou por um periodo de tempo relativamente extenso
da nossa histdria, como descreve Silveira (2003):

Como se pode observar na histdria, até a abertura
dos portos (1808) e a Independéncia do Brasil (1822),
oS transportes eram extremamente precérios
(maritimo, fluvial e terrestre). A ligagdo do litoral com

o seu “hinterland” era realizada pelos caminhos de
terra e alguns poucos rios navegaveis. As dificuldades
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econOmicas e politicas eram agravadas pela natureza
dificeis de ser transposta pela tecnologia existente na
época (rios pouco navegaveis devido ao dificil contato
fluvial do litoral com o interior pela barreira de
montanhas que os separa — “A Muralha”, matas
densas, sertbes, etc.), ou seja, havia dificuldades néo
s6 econdmicas, politicas, mas também naturais.
(SILVEIRA, 2003, p. 76)

Nota-se que ao longo da historia do Brasil, o desenvolvimento dos
sistemas de transportes tem sido objeto de andlise em diferentes momentos,
principalmente no que se refere a possibilidade de integracédo do seu territorio.
De acordo com Vencovsky (2005) as politicas para o desenvolvimento de
sistemas de transporte no Brasil ndo foram as mesmas ao longo dos ultimos
150 anos, pois ora Estado se preocupava com a ocupacao do territorio
brasileiro, ora com a modernizacdo e, ora com a insercao internacional da
economia. Tais preocupacOes conjeturavam a necessidade de se adotar
politicas econdmicas que refletissem caracteristicas historicas de diferentes
momentos e que traduzissem a preocupacdo com a integracado voltada para o
mercado externo, atraves das exportacdes, e em outros momentos com
direcionamentos e demandas para o mercado interno. Os préprios produtos
transportados, assim como as formas de investimentos, foram bem diferentes
para cada momento, gerando a necessidade de estratégias para acompanhar
essas mudancas no sentido de fazer com que os sistemas de transportes
fossem progressivamente sendo readequados, refuncionalizados,
reaparelhados as novas demandas.

Assim, observa-se que até 1822, os caminhos abertos no pais estavam
relacionados diretamente as necessidades dos engenhos, as atividades
escravistas, apreensao de indigenas e a procura de metais e pedras preciosas.
Ao longo dos anos correspondentes ao “Brasil Império” (1822-1889), algumas
diferencas ja sdo notadas com relacdo ao desenvolvimento das estruturas de
transportes, principalmente se comparada com seu periodo anterior. Neste
momento, ha o incremento da circulagcdo por estradas carrocaveis e por
navegacao maritima e fluvial, assim como a implantacdo das primeiras vias
férreas. Nota-se ainda as varias tentativas de aplicagdo de politicas e planos
gue tivessem reflexos no desenvolvimento das infraestruturas de transportes

no pais. Nesses planos alguns interesses precisavam ser atendidos,



56

principalmente aqueles que tinham como principios basicos a ideia de
preservagdao da unidade nacional frentes aos movimentos separatistas, a
defesa e integridade do territério, a ampliagdo da base econdmica, a reducéo
dos custos dos transportes e o povoamento de areas com baixa densidade
demografica.

Com a Independéncia, tem-se entdo o inicio de modestas tentativas de
organizacdo e normatizacdo de politicas dos transportes no pais, 0 que
implicou na formulagdo de uma das primeiras leis que apontavam a
necessidade da regulacdo e da competéncia dos governos em promover o
desenvolvimento de infraestruturas de transportes. A partir desse momento
comecou a se manifestar no Brasil a preocupacdo com o isolamento das
regides do pais como um obstaculo ao desenvolvimento econémico. Tal
preocupacdo se manteve nitida durante os anos de Brasil Império,
principalmente, através da constituicdo dos primeiros planos de viagdo nacional,
que mesmo sendo precarios, superavam o tracado das primeiras vias terrestres
constituidas no pais. Esses primeiros planos foram desenvolvidos por
engenheiros e politicos que explicitavam veementemente a crenca de que o
crescimento do pais era significativamente inibido pela auséncia de sistemas
de comunicacédo e transportes que pudessem contribuir como um fator crucial
para o alargamento da base econdémica do pais.

E importante ressaltar que mesmo com a aplicacdo de esforcos no
sentido de se constituir planos de viagcdo que permitissem o crescimento das
infraestruturas de transportes, o aumento de integracdo regional e a
modernizacdo da economia regional, esses ndao puderam ser concretizados,
muito pelo fato de ndo haver, na maioria das regides por onde se planejavam
tais estruturas, o minimo de perspectiva social ou econdmica que pudesse
garantir a sobrevivéncia do sistema, o que poderia torna-la desvantajosa ou até
mesmo onerosa para o Estado. Assim, até a efetivacao e aprovacao oficial do
primeiro projeto nacional para os transportes (1934), foram elaborados
diferentes planos de viagcdo com diferentes propdésitos e construidas diversas

infraestruturas de transportes no territorio brasileiro.
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Quadro 1: Planos de viagdo antecedentes a 1934.

PLANO ANO OBJETIVO
Rebelo 1838 Fluvial/Ferroviario
Moraes 1869 Fluvial
Queiroz 1874/1882 Fluvial/Ferroviario
Reboucas 1874 Ferroviario
Bicalho 1881 Fluvial/Ferroviario
Bulhdes 1882 Fluvial/Ferroviario
Plano Geral de Viacgao 1886 Fluvial/Ferroviario
Plano da Comisséo 1890 Fluvial/Ferroviario
Plano de Viacéo Férrea 1912 Ferroviario
Plano Catrambi 1926/1927 Rodoviario
Estudo de Paulo Frontim 1927 Ferroviario
Luis Schoor 1927 Rodoviario
Comisséo de Estradas 1927 Rodoviario
de Rodagem Federal
Plano Rodoviario do 1930 Rodoviario
Nordeste

FONTE: LOPES E SOBRINHO, 1951, p 156.

O objetivo dos planos elaborados por engenheiros e politicos brasileiros
teve como perspectiva inicial chamar a atencdo para uma problematica
bastante consideravel no pais no que se referia ao isolamento nacional,
tratando-a como um problema de politica publica. Dessa forma, esses planos
podem ser considerados como projetos e tentativas de se construir uma forte e
eficiente infraestrutura de transportes no pais que pudessem contribuir para a
meta de se alcancar 0s objetos integracionistas, de desenvolvimento
socioeconémico e de modernizacdo da economia nacional tdo esperadas e
necessarias para a evolucao do pais.

De acordo com BRASIL (1974), o primeiro plano desenvolvido foi o do
Engenheiro Silveira Rebelo, que foi apresentado ao Governo Imperial no ano

de 1838 e que constituiu a primeira contribuicdo tedrica para a execucdo de
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uma politica viaria de integracdo nacional (ANEXO 1). Neste plano, havia a
proposicdo de trés estradas-vetores que pudessem permitir uma penetracao
mais efetiva ao interior do pais, ligando o Rio de Janeiro as regides que
atualmente constituem o Sul, o Nordeste e o Centro-oeste. Embora este seja
um plano que tenha sido pouco desenvolvido em termo de projecoes,
perspectivas e de sua prépria viabilidade econémica, é a ele atribuida grande
importancia documental sobre o que e como se objetivava a integracao
nacional naquela época com vistas ao desenvolvimento de infraestruturas de
transportes. Assim como Rebelo, uma série de outros engenheiros e
estudiosos dedicaram-se a confeccdo de planos afins e, nesse momento
imediatamente anterior ao advento das ferrovias ao Brasil, ainda privilegiando a
navegacao fluvial e maritima, assim como também a estrada de rodagem.

Apos o desenvolvimento do Plano Rebelo e a partir da segunda metade
do século XIX, momento em que comeca haver a introducdo das ferrovias no
territorio brasileiro, desenvolve-se uma sucesséao de planos de viacdo, 0os quais
colocam em destaque as vias férreas e a navegacao tanto maritima quanto
fluvial, como solucéo para o isolamento das regifes brasileiras. Nesse sentido,
acreditava-se que as ferrovias teriam um papel fundamental de interligar o pais
e de promover o aproveitamento das potencialidades das suas grandes areas
interioranas, sendo estas as justificativas para a construcdo dos planos de
integracdo regional e de desenvolvimento da economia brasileira apdés o
surgimento das ferrovias no nosso territorio.

Assim, em 1869 era apresentado o Plano Moraes (ANEXO 2). Neste
plano o destaque é conferido ao esforco de se tracar um esboc¢o da rede geral
de vias navegaveis em estudos pautados na possibilidade de aproveitamento
de boa parte dos rios brasileiros que cortavam o interior e apontando que com
poucas obras de adequacdo, como canais e eclusas, poderia se estabelecer a
efetiva navegabilidade e a interligacdo das principais bacias do pais, formando
uma ampla rede de comunicacgao fluvial. Em linhas gerais, a formulacdo do
plano objetivava interligar as bacias do norte do pais a bacia do Amazonas,
assim como integrar as bacias do Sul a bacia do Prata, e as do Sudeste e
Nordeste a do Sdo Francisco, assim como as da porcéo extremo-ocidental do
nordeste ao Parnaiba. Depois de se concluir esse primeiro estagio

vislumbrava-se articula-las entre si, assim como também a trés grandes
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estradas de ferro ligando os portos de Recife, Salvador e Rio de Janeiro a esse
sistema. A justificativa econdmica para sua implantacéo era, segundo o autor
do projeto, o estimulo para que a economia do interior pudesse romper as
barreiras do extrativismo e da producdo primaria ao encontrar uma alternativa
mais vantajosa no transporte de seus produtos. Supde-se que este tenha sido
um dos Unicos, se possivel talvez o Unico, plano apresentado até hoje que néo
levava em consideracdo exclusivamente o posicionamento geografico das
capitais e grandes centros — mesmo que precariamente — consolidados, 0 que
pode de certa maneira ser entendido como uma forma de preocupacdo a uma
incursao efetiva ao interior em detrimento de uma simples costura entre polos
de algum modo ja constituidos.

Levando em consideracdo a proposta de ligacdo entre os principais
centros regionais e seu posicionamento geografico, foram elaborados, pelo
Engenheiro Ramos de Queirds, dois projetos que foram apresentados ao
Império Brasileiro nos anos de 1874 e 1882 (ANEXOS 3 e 4). Ferroviarista em
sua esséncia, o plano atendia de modo visivel as regides Sul, Sudeste e
Nordeste, além de prever uma ligacdo transversal passando por toda a
extensdo do pais na latitude de Cuiaba. As demais ligacdes com outros
sistemas em diregdo ao interior, como a navegacdo fluvial, por exemplo,
ficavam restritos a pequenos trechos, enquanto mantinha um nuamero
consideravel de ligacdes com o litoral e zonas portuarias diversas. Sua analise
enfatizava a questdo da construcédo da infraestrutura de transporte ndo como
uma solucdo em si, mas como parte de uma politica de promocao global.
Ressaltava também a dificuldade em se atingir um planejamento estratégico
em nivel governamental, uma vez que a capacidade de investimento do Estado
diminuia constantemente, assim como a capacidade de contrair receita. Dentre
as alternativas ao contingenciamento destes déficits destacavam-se medidas
de parcelamento do solo ocioso as margens da ferrovia, garantindo assim uma
clientela minima as linhas férreas de passageiros e cargas e, portanto,
dinamizando a economia local.

Ainda no ano de 1874 foi projetado o plano desenvolvido pelo
Engenheiro Reboucas (ANEXO 5). Este plano baseava-se na proposta de
promover a ligacdo entre os oceanos Atlantico e Pacifico, porém com

distingbes de forma em funcdo das condigbes do territério brasileiro, pois
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considerou o Brasil como uma forma triangular com a base no Rio Amazonas e
com vértices no litoral e nas fronteiras oeste. Tratava basicamente da
implantac@o de dez eixos paralelos e transversais, em geral também paralelos
aos rios gque cortavam o pais, todos servidos por ferrovias e partindo dos
grandes portos da costa brasileira, formando um triangulo cujo lado maior
partia de Jodo Pessoa, na Paraiba, em direcdo ao atual territério do Acre.
Embora tenha sido descartado por seu proéprio irrealismo, serviu de parametro
para muitos dos planos que se sucederam.

Ja o plano desenvolvido pelo Engenheiro Bicalho possui como principal
diferencial se comparado aos seus precedentes uma maior integragcao — e, em
funcdo disso, uma maior racionalizagdo e um maior equilibrio — entre os modais
ferroviario e hidroviario (ANEXO 6). Este plano previa ainda o aproveitamento
de alguns dos grandes rios brasileiros como plataformas de circulacéo, sendo
que a linha férrea faria as vezes da continuidade necessaria até a ligagdo com
0 porto maritimo mais oportuno, formando assim uma série de vetores
determinados por essas condicionantes geograficas. De acordo com esse
plano, seriam construidas quatro linhas tronco ferroviarias, a saber, a grande
leste-oeste, a grande central-norte, a grande central-sul e a grande noroeste
que se interligariam com terminais de navegacgédo fluvial no interior do pais.
Destaca-se a pertinéncia de propostas como a que ligaria o Rio Amazonas a
Porto Alegre através dos rios Madeira e Paraguai com as devidas articulacdes
férreas nos trechos entre Porto Velho e Guajara Mirim, Mato Grosso — Caceres
e Corumba — Porto Alegre, cruzando também o Rio Parand, assim como aquela
que ligaria Belém, Juazeiro, Salvador, Teresina e Rio de Janeiro através do
entroncamento no Rio S&o Francisco.

Os planos que se seguiram antes da proclamacao da Republica foram o
Plano Bulhdes de 1882, no qual se destacavam grandes troncos ferroviario e
de navegacéo fluvial, sendo eles: leste-oeste, norte-sul, nordeste e centro-sul,
e gue ainda fixava a bitola de 1m para todas as estradas de ferro (ANEXO 7);
e o0 Plano Geral de Viagcdo de 1886, proposto pelo entdo ministro Rodrigo
Augusto da Silva (ANEXO 8) que também visava a integracdo nacional por
meio da construcao de vias férreas e ligacdes com canais de navegacao fluvial.

Com a proclamacédo da Republica em 1889 uma grande preocupacdo vem

a tona no cenario politico do pais: a interiorizagdo do Brasil e a ocupacdo da
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sua porcdo mais central. Em funcdo disso, inicia-se a discussdo sobre a
responsabilidade conferida a outras instancias governamentais como as
esferas estaduais e municipais na composicao de planos e alternativas que
viessem contribuir para a superacdo dos dilemas impostos a sociedade.
Existia uma necessidade politica no estreitamento dos lacos entre estado e
federacdo, até mesmo para o bom funcionamento dos sistemas que viessem a
ser implantados, o que permitiu a elaboragéao de planos de viacao que tivessem
o minimo de sustentacdo legal para necessidades como a integracdo do
territdrio nacional, criacdo e articulacdo entre polos econdémicos e para a
garantia de seguranca nacional.

E nesse contexto que se apresenta o Plano da Comissdo de 1890
(ANEXO 9), que apesar de nao ter sido oficialmente adotado, respondia as
necessidades béasicas da época em termos de integracdo nacional e de
questdes associadas a demandas de politica interna e internacional, além de
possuir caracteristicas estratégicas importantes, uma vez que proporcionava
condicBes a operacfes militares na fronteira.

E importante observar que a grande maioria dos planos de viacdo se
apresentou até meados da década de 1920 como planos essencialmente
ferroviarios, principalmente por se entender que seriam as ferrovias que teriam
a maior contribuicdo no processo de interiorizacdo do pais. Assim ainda foram
apresentados os planos de viacdo férrea de 1912 e os estudos de Paulo
Frontin de 1927.

No entanto, a ineficiéncia das ferrovias aliados a interesses e conflitos
politicos, contribuiu para o surgimento de planos que buscassem a integracao
do pais através das rodovias. Nesse sentido, os planos de viacdo no pais
passam a se mostrar como reflexos da adocao de politicas e investimentos que
contribuem para a ascensdo do rodoviarismo no pais. Durante o periodo
observa-se a reduzida expansado da rede ferroviaria e a op¢do gradativa pelo
transporte rodoviario. Podem-se destacar planos de carater essencialmente
rodoviarios como os planos Catrambi (1926/27), Luis Schoor (1927), o da
Comissédo de Estradas de Rodagens Federais (1927) e o Rodoviario do
Nordeste (1930), nenhum deles com aprovacdo governamental oficial, mas
com contribuicdes significativas para a construgcdo de estradas durante o

governo de Washington Luis.
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Oficialmente o Brasil teve trés Planos Gerais de Viacdo Nacional
aprovados pelo governo, sendo eles o PGNV de 1934, o PGNV de 1964 e o
PGNV de 1973, além de um plano rodoviario nacional em 1944. Durante esse
periodo de intersticio entre os planos, foram desenvolvidos , assim como no
periodo anterior ja relatado, diversos outros planos e estudos que serviram de
base para a constituicdo de diretrizes aplicadas ao setor de transportes no
Brasil.

Em 1934, no governo de Getulio Vargas, foi lancado o Primeiro Plano
Geral Nacional de Viacdo aprovado pelo decreto 24.497/1934 (ANEXO 10).
Este foi o primeiro plano oficialmente aprovado pelo governo e trazia consigo
contribuicdes de todos os planos que até entdo ja tinham sido apresentados.
Apresentou-se como de carater multimodal, mas com prioridade bastante
tendenciada pela opcao rodoviaria. Dentre as exigéncias e requisitos a serem
cumpridos estavam a ligacdo da Capital Federal com uma ou mais capitais de
diferentes Estados, ligacdo da rede federal de transporte a qualquer ponto de
fronteira com pais vizinho, a constru¢do de vias de transportes ao longo da
fronteira e o atendimento a necessidades de cunho militar.

Entretanto, com aumento progressivo da frota de automoveis no pais
emergiu a necessidade de se criar um 0Orgdo que pudesse cuidar
especificamente das rodovias. Cria-se entdo, em 1937, o Departamento
Nacional de Estradas de Rodagens — DNER, vinculado ao entdo ministério de
viacdo e obras publicas.

O impulso mais significativo com relagdo ao crescimento da
infraestrutura rodoviaria no pais foi aquele relativo a elaboracao e aceitacédo do
Plano Rodoviario Nacional aprovado pelo decreto lei 15.093/1944 (ANEXO 11)
pelo entdo presidente Getulio Vargas. Este plano foi o primeiro e Unico plano
rodoviario aprovado pelo governo federal que estabelecia principios gerais da
politica rodoviaria. Nele um dos principais objetivos era estabelecer critérios
para o tracado das rodovias federais no sentido de evitar a superposi¢céo aos
troncos ferroviarios, de aproveitar trechos de rodovias existentes e de
determinar os trechos de carater nacional destacado. Embora o plano tenha
sido de grande valia, logo vislumbrou-se a necessidade de atualiza-lo no
sentido de atender a demandas que até entdo se mostravam incipientes. O

processo de atualizacdo durou cerca de 30 anos e teve como resultado a
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aprovacdo do Il PGVN em 1973. E importante destacar que embora tenha
havido demora significativa na reformulacao e aprovacdo de um segundo plano,
as tentativas se mostraram presentes principalmente durante o governo
Juscelino Kubitscheck, fato que se justificaria pela urgéncia da consolidacdo do
Programa de Metas. Dessa forma, o governo solicitou e obteve a aprovacao
por Lei, a titulo provisorio, de relagdes descritivas de um Plano Rodoviario
Nacional e de um Plano Ferroviario Nacional que pudessem atender as
demandas politicas da época.

Apos diversos percalcos em sua reformulagcéo, o Il PGVN (ANEXO 12)
finalmente foi aprovado pela Lei 4.592/1964, em substituicdo ao plano geral de
viagdo de 1934. O Il PGNV foi elaborado pelo Conselho Nacional de
Transportes, com base em diretrizes gerais para a revisdo da proposta da
comissao de transportes da Camara dos Deputados e tinha como delimitacdo
0S seguintes apontamentos: ter horizonte de 25 anos; ter carater
eminentemente nacional; dar continuidade e vitalizacdo aos troncos
longitudinais rodoviarios e maritimos; aos terminais portuarios e aeroviarios na
faixa de 500 km do litoral; prover a ligacdo de Brasilia com as capitais dos
estados; facilitar o escoamento dos produtos industriais, minerais e agricolas,
relevantes para a economia nacional, por sistemas de transporte
financeiramente equilibrados; de acesso a centro produtores, a grandes centros
de consumo e a terminais maritimos e fluviais; atender as necessidades
estratégicas militares, inclusive junto as fronteiras; garantir a articulacdo do
sistema de viacdo nacional com os sistemas pan-americano e internacional,
aeroviario e maritimo. O Il PGVN se apresentou como peca fundamental na
formacdo de uma Politica de Transportes, uma vez que definia a localizac&o
dos elementos de infraestrutura de qualquer sistema de viacado, vias e terminais,
que devem permitir a circulacdo nacional, capaz de atender as demandas de
bem-estar e seguranca do pais.

Este plano descreve redes de transportes nos diferentes modalidades
com perspectivas para sistemas de transporte ferroviario, rodoviario, ligacdes
internacionais e rede hidroviaria. Para o sistema ferroviario o plano descreve
cerca de 34.634 Km de ferrovias federais, com definicdo de bitola de 1,60m
para as vias férreas situadas ao sul do paralelo de Brasilia; no sistema

rodoviario o previsdo de cerca de 82.000 Km de rodovias federais; 21 ligacdes
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internacionais feitas por rodovias, ferrovias e hidrovias e ainda a previsdo de
uma rede de navegacdo interior com 31.527 Km. Além disso, € importante
ressaltar que este plano recebeu diferentes contribuicbes adicionais,
principalmente no que se refere a incrementos e normativas inerentes a rede

rodoviaria.

Nove anos apds sua aprovacao, o Il PGVN é substituido pelo Ill PGVN
(ANEXO 13) e aprovado pela Lei 5.917 de 1973. Consistiu em uma revisédo do
Plano Nacional de Viacdo de 1964, através de uma comissao designada pelo
Conselho Nacional de Transporte. Este plano esta em vigor até os dias atuais e
foi proposto como um instrumento de definigdo do sistema nacional de
transporte, no qual € formado pelo conjunto de sistemas nacionais rodoviério,
ferroviario, portuario, hidroviario e aeroviario. Dentre as definicdes gerais do
plano, que de certa maneira corresponde aquelas determinadas nos planos
anteriores, estdo incluidos principios e normas béasicas de transporte que tem
por interesse atender a demandas periodicamente aferidas e adaptadas por
verificacbes empiricas; instalacées de vias ndo necessariamente federais, mas
determinadas prioritariamente, segundo estudos globais de classificacdo
funcional e fixacdo das metas fisicas viarias federais. As diferencas em relacao
ao PNV de 1964 sdo principalmente a introducdo de principios e normas
fundamentais que se pretendia ser orientadoras e disciplinadoras de todo o
Sistema Nacional de Viacdo, e, além disso, o0 maximo aproveitamento de
recursos, a minimizacdo de custos e a otimizacdo de solugdes. O plano de
1973 tem como objetivo, como descrito na prépria lei, “permitir o
estabelecimento da infraestrutura de um sistema viario integrado, assim como
as bases para planos globais de transporte que atendam, pelo menor custo, as
necessidades da Nacdo, sob o multiplo aspecto econémico-social-politico-
militar.” (Brasil, 1973:294).

Nesse sentido, assim como no plano anterior, neste plano também séo
descritas redes de transportes em modalidades diversas. Para o sistema
rodoviario, ficaram descritas um total de 112.000 Km de rodovias, agrupadas de
maneira a atender o requisito de constituicdo de 7 rodovias radiais, 12
longitudinais, 19 transversais, 27 diagonais e 60 de ligacdo. Ficou ainda

estabelecido a proposta de construcdo da Transamazbnica e da Perimetral
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Norte. No sistema ferroviario, ficou estabelecido uma malha de 33.800 Km,
sendo 4 radiais, 5 longitudinais, 8 transversais, 3 diagonais, 39 ligagdes. No
sistema hidroviario foram descritos 39.904 km de vias navegaveis, em 8 bacias
hidrogréficas, subdivididas da seguinte forma: na bacia Amazoénica 21.618 km,
na bacia do Nordeste 3.046 km, S&o Francisco 4.176 km, Leste 1.080 km,
Sudeste 1.359 km, Paraguai 2.793 km, Parana 4.632 km, Uruguai 1.200 km;
além da previsdo de 101 portos maritimos e fluviais. Ja para o sistema
aeroviario a maior contribuicdo vem no sentido da construcdo da infraestrutura
aeroportuaria com previsédo de 412 aeroportos.

Observa-se com isso que as propostas para os diferentes modais no Il
PGVN sao bésicas e indicam em sua maioria novos trechos de construcdo de
ferrovias, rodovias, novos portos e aeroportos.

Apesar de multimodal, os planos de viagdo nacional tiveram uma certa
prevaléncia pelo desenvolvimento do sistema de transporte rodoviario. Tal
situacdo tem como ideia o fato de se acreditar que um moderno sistema de
transportes seria aquele que pudesse contribuir para que se alcancasse o
objetivo nacional de integracdo econbmica, social e politica do pais, fato que se
conseguiu, mesmo que parcialmente, com a abertura de rodovias. Assim, 0s
demais modais de transportes foram progressivamente considerados como
insuficientes no atendimento das demandas nacionais.

Na tentativa de se corrigir falhas estratégicas no planejamento de
sistemas de transportes e na construcdo de infraestrutura que garantisse o
desempenho de cada um dos modais, 0 governo passa a investir, numa fase
mais recente, no lancamento de programas de transportes em detrimento dos
planos de viacdo. Neste contexto sdo desenvolvidos programas que
contribuissem com estratégias que pudessem solucionar diferentes problemas
e que reduzissem os desequilibrios espaciais e sociais em niveis regional e
nacional. Dente esses programas podemos citar o “Brasil em ag¢ao” (ANEXO
14), o “Programa Avancga Brasil” (ANEXO 15) e o PAC — Programa de
Aceleracao do Crescimento.

O que se observa hoje é que mesmo com todas as tentativas de se
construir um sistema de transportes adequado as necessidades do pais, 0s
projetos, em muitos casos, ainda continuam no papel. Assim o

by

desenvolvimento de um pais estd condicionado a existéncia de meios de
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transportes ofertados de forma adequada e eficiente. Entretanto € importante
ressaltar que o0s sistemas de transportes ndo sdo em si a causa do
desenvolvimento econémico, estes sdo e devem ser considerados como um
instrumento de facilitagdo para esse desenvolvimento. No Brasil, o lento
processo de integracdo nacional, assim como a pobreza do mercado interno e
as desigualdades sociais e regionais podem explicar o porqué o pais foi
incapaz de promover um desenvolvimento eficiente dos sistemas de

transportes modais e intermodais.

2.1 — Planos de viacdo em Minas Gerais e a efetivagcdo das principais

infraestruturas de transportes

O incremento dos sistemas de transportes de Minas Gerais esta
associado ao desenvolvimento de politicas que tinham por objetivo a expanséo
de modernizacdo dos sistemas de transportes no Estado.

Nota-se que desde o Governo Imperial, periodo no qual se inicia a
discussdo das politicas voltada aos transportes, ha preocupacdo com o
desenvolvimento dos sistemas de transportes na provincia de Minas Gerais,
considerando ser este essencial a reversdo do isolamento econémico vivido
pelas provincias nacionais.

Durante esse periodo, a interferéncia do Estado no setor de transportes,
resulta em trés planos de viagdo aplicados a provincia, tendo como principal
objetivo a modernizacdo da infraestrutura de transportes. Foram entdo
estabelecidos os planos de 1835, elaborado por Bernardo Pereira de
Vasconcelos; o de 1964, elaborado pelo engenheiro Henrique Gerber e o de
1871, elaborado pelo engenheiro Modesto Faria Bello. Nestes trés planos o
ponto central de execucdo estd baseado na tentativa de se minimizar os
problemas liga¢des da provincia com o mercado externa e de igual maneira de
se superar a problematica da desarticulacdo da economia interna.

Diferente dos primeiros planos de viacdo nacional, o primeiro plano de
viagdo da provincia de Minas Gerais foi aprovado pela Lei n. 18 de 1835 e
estava organizado de maneira a atender a perspectiva de superacdo do

isolamento geografico da provincia através da abertura de estradas carrocaveis,
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ou seja, foi este o primeiro plano rodoviario de Minas Gerais.

Assim, nesse periodo observa-se para a regido a abertura de diversas
estradas de rodagem que foram de fundamental importadncia para o
desenvolvimento de inumeras vilas e povoados em Minas Gerais,
principalmente com a inauguracdo da Rodovia Unido e Industria’.

Em 1864 foi divulgado o segundo plano de viacao provincial, o qual tinha
por objetivo acelerar a implementacdo dos sistemas de transportes ja
propostos no primeiro plano. Além disso, € importante ressaltar que neste
momento ja se planejava um projeto que pudesse articular outras modalidades
de transportes, uma vez que a provincia, através do desenvolvimento das
bases desse plano, j&4 passa a vislumbrar a possibilidade de integracdo entre a
Estrada de Ferro Dom Pedro Il, sendo esta o eixo de integracdo, com parte da
Rodovia Unido e Industria e com rios navegaveis na regido. Data desse
periodo a construcdo dos primeiros ramais ferroviarios e o incremento de mais
vias de transporte rodoviario no cenario da economia mineira.

Ja em 1871 com mesmo objetivo dos planos anteriores € desenvolvido o
terceiro plano de viacdo de Minas Gerais. Foi criado por se constatar que
expectativas e planejamentos dos planos anteriores ainda nao tinham sido
totalmente alcancados, entretanto permaneceu como sendo de carater
multimodal. Este constitui-se em um plano mais simples e de maneira menos
ambiciosa que os anteriores o0 que de certo modo contribuiu para a adequacao
de inimeras infraestruturas.

Neste sentido, em Minas Gerais, o0 periodo compreendido entre 0s anos
de 1870 e 1940, corresponde aquele de grande desenvolvimento para a
infraestrutura ferroviaria, ficando conhecida como a “Era Ferroviaria Mineira”,
que teve seu grande auge entre os anos de 1880 a 1920. E nesse mesmo
periodo que se tem a primeira modernizacdo dos transportes em Minas Gerais,
fato que contribuiu para o crescimento regional do estado em relacdo ao seu
mercado interno integrado a bases capitalistas, impulsionado principalmente
pelo crescimento da malha ferroviaria no Brasil e em especial em Minas Gerais.

Para o periodo poés década de 40, o Estado passa por sua segunda
modernizacdo dos transportes, que teve como base a ascensdo e
desenvolvimento do rodoviarismo e a consolidagdo da economia regional no

mercado nacional. Um dos grandes marcos desse periodo foi a adoc¢do do
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Binbmio Energia e Transporte, plano de esfera estadual que impulsionou
significativamente o desenvolvimento dos sistemas de transporte rodoviario
mineiro.

Nos periodos subsequentes, a tendéncia foi a de seguir as
determinacdes colocadas pelo governo federal, realizando projetos e
programas de readequacdo das infraestruturas de transportes ja existentes, e,
no que se referia a infraestruturas novas, a constituicdo de planos plurianuais
com o objetivo de otimizar o planejamento e a utilizacao de recursos aplicados
aos sistemas de transportes no Estado.

Até hoje os investimentos em infraestrutura de transportes sé&o
considerados fundamentais para o processo de desenvolvimento e crescimento
econdbmico. De acordo com estudo do BDMG (2002, p.307), a recuperacao,
adequacdo e manutencdo do segmento rodoviario deve ser prioridade para o
governo estadual, “haja visto (SIC) as condi¢cdes absolutamente precarias das
rodovias, em praticamente todas as regides, o que vem onerando 0S custos

logisticos e impondo restricdes sérias ao desenvolvimento do pais”.

2.2 — Novos planos e politicas para o setor de transportes

Mais recentemente chama atencdo no cenario nacional dois programas
governamentais que tem no desenvolvimento dos transportes a aposta no
incremento da economia nacional.

O primeiro plano ao qual chamamos atencdo é o Programa de
Aceleracdo de Crescimento — PAC - politica publica federal de grande
envergadura lancada em janeiro de 2007, no inicio do segundo mandato (2007-
10) do presidente Luiz Inacio Lula da Silva (PT),com segunda edicdo em 2010
no governo de Dilma Rouseff. Neste programa estdo previstos quatro
compromissos de grande impacto na sociedade e na economia: incentivo ao
investimento publico e privado em infraestrutura; construcdo da infraestrutura
necessaria para sustentar o crescimento do pais; crescimento de emprego e
renda e aceleracdo do crescimento. Em suma, o PAC tornou-se um exercicio
permanente de coordenacdo entre os 6rgdos publicos e de modernizacdo da
gestao (BRASIL, 2010).

Dividido em trés grandes setores, o PAC prevé investimentos de acordo
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com divisdo setorial de investimentos em infraestrutura logistica (rodovias,
ferrovias, portos, aeroportos e hidrovias), de energia (geracdo e transmisséao de
energia elétrica, petroleo, gas natural e combustiveis renovaveis) e
social/urbana (saneamento, habitacdo, transporte urbano, Luz para Todos e
recursos hidricos), que em seu conjunto deseja a ampliacdo do investimento
com o objetivo de eliminar os principais gargalos que podem restringir o
crescimento da economia; reduzir custos e aumentar a produtividade das
empresas; estimular o aumento do investimento privado e reduzir as
desigualdades regionais.

No total, 0 montante de investimentos no setor de infraestrutura logistica
corresponde a 58,3 bilhGes de reais, sendo 33,4 bi no sistema rodoviario; 7,9 bi
no sistema ferroviario; 3,0 bi no aéreo; 13,3 no portuario e 0,7 bi no hidroviario
(BRASIL, 2010).

No balanco final do PAC 1, divulgado em dezembro de 2010, os
resultados do quadriénio 2007-10 indicaram, tendo como base um total de
1.651 acdes monitoradas de infraestrutura logistica, 70% das acdes concluidas
e 30% em andamento (24% em ritmo adequado, 4% em atencdo e 2% em
situacdo preocupante), com gastos totais de R$ 65,4 bilhées — e mais R$ 63,3
bilhdes a serem desembolsados em 6.377 km de rodovias, 909 km de ferrovias
e na Marinha Mercante (BRASIL, 2010).

Aproveitando a rapida recuperacdo da economia nacional,
principalmente ap6s a crise mundial de 2008, e visualizando a conducéo
técnico-administrativa do PAC 1 em conjunto com a avaliagdo dos resultados
alcancados, o Governo Federal lancou em marco de 2010 o PAC 2, com
previsdo de realizacdo para o periodo 2011-14. Com o mote de “o Brasil vai
continuar crescendo”, o documento oficial diz que o PAC 2 “chega com a
missdo de manter a roda da economia girando, investindo em obras e ac¢des
gue diminuem as desigualdades e geram ainda mais qualidade de vida para os
brasileiros” (BRASIL, 2010).

Uma das diferencas em relagdo ao programa anterior reside na nova
setorializacdo dos investimentos, agora disposta em seis grandes eixos que
compdem um grande conjunto de ac¢des tido como de infraestrutura: PAC
Cidade Melhor; PAC Comunidade Cidad&; PAC Minha Casa, Minha Vida; PAC
Agua e Luz para Todos; PAC Transportes e PAC Energia. Para o PAC dos
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transportes o principal objetivo é “consolidar e ampliar a rede logistica,
interligando os diversos modais, garantindo qualidade e seguranga” (BRASIL,
2010, p.30).

Nesta etapa de desenvolvimento do PAC, o investimento é de 955
bilhdes de reais, sendo 104,5 bi aplicados no eixo de transportes até o ano
2014 e 4,5 bi previstos apds 2014. Se analisados por modal observamos a
seguinte divisdo: 50,2 bi Rodoviario; 43,9 bi Ferroviario; 4,8 bi Portuario; 2,6 bi
Hidroviario; 3,0 bi Aéreo.

Para o eixo de transportes, o PAC 2 afirma que “os investimentos vao
combinar a expanséo das malhas rodoviaria e ferroviaria e sua integragdo com
portos, hidrovias e aeroportos, tornando a matriz logistica multimodal e menos
poluente” (BRASIL, 2010).

De maneira complementar e com o objetivo de ser um marco na
retomada do processo de planejamento dos transportes a longo prazo no Brasil,
o governo lanca em 2007 o chamado PNLT — Plano Nacional de Logistica e
Transportes. Este programa tem como finalidade ser um instrumento para o
subsidio dos planos plurianuais que forem elaborados até o ano de 2023. O
Governo Federal desenvolveu este plano através de uma cooperacao entre o
Ministério dos Transportes — MT e o Ministério da Defesa. Foi elaborado com
embasamento cientifico e de forma participativa, a fim de orientar as acdes
publicas e privadas dirigidas ao Setor de Transportes. Procurou também
apreender as perspectivas de desenvolvimento futuro apresentadas pelas
areas de transporte e de planejamento dos Estados brasileiros, tendo sido
construido com a colaboracdo de governos estaduais, setores produtivos —
agricultura, industria, comércio, turismo — operadores de transportes e
construtores, cujas demandas possibilitam a montagem de um planejamento
orientado pelas reais necessidades percebidas pelos usuarios da infraestrutura
logistica (Ministério dos Transportes e Ministério da Defesa, 2007).

De acordo com o descrito no Resumo Executivo do PNLT (Ministério dos
Transportes e Ministério da Defesa, 2007), a metodologia adotada para a
elaboracdo do plano foi composta por duas fases: a primeira, relativa a
caracterizacdo da demanda e oferta de transportes; a segunda, referente a
avaliacdo das alternativas de investimento para a malha nacional de

transportes. No desenvolvimento do plano, foram identificadas as for¢cas que
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influenciam a distribuicdo espacial das atividades econémicas nos novos ciclos
de expansdo do pais, assim como seus impactos sobre as desigualdades
regionais e demanda de servi¢os de transporte, ao longo do periodo 2007-2023.
O produto final do trabalho foi um relatorio onde foram apresentadas projecdes
de variaveis econbmicas em bases macroecondmicas, setoriais e regionais,
com vistas a auxiliar o planejamento estratégico do Governo Federal. Foram
geradas projecdes para a oferta e a demanda da producdo agregada do pais,
considerando 80 diferentes tipos de produtos, em 558 microrregifes, para 0s
periodos 2007-2011-2015-2019-2023.

O Plano Nacional de Logistica e Transportes é definido como um plano
de Estado, e ndo de governo, uma vez que foi criado para ser um plano
nacional e federativo, sendo desde de inicio elaborado como a diretriz do
planejamento logistico de todo o territdrio nacional, com horizonte de
investimentos e intervencdes até 2023. Atualmente tem sido utilizado como
espécie de guia operacional para a elaboracdo do PAC no que compreende a
infraestrutura de transportes nacional. Seu grande desafio € propor caminhos
para alterar a matriz de transportes, altamente concentrada no modal rodoviario.

De acordo com os objetivos e abrangéncias dos estudos do PNLT a
caracteristica fundamental do programa € a retomada do processo de
planejamento no Setor dos Transportes, com o desenvolvimento de estudos
aplicados contendo todos os principais dados de interesse do setor, quer na
parte de oferta, envolvendo todas as modalidades de transporte, quer na parte
de demanda, através da institucionalizacdo do acesso as bases de dados
sécio-econdmicos disponiveis nos diversos 0rgaos e instituicbes afins e
correlatos com o setor. Considera ainda a necessidade de previsdo dos custos
de todos os processos aplicados a cadeia logistica, avaliando que a definicdo
desses custos é fundamental para melhorar a eficiéncia e a competitividade da
economia nacional e reflete a realidade do mercado doméstico e internacional
em que se processam as relagbes comerciais no mundo globalizado. Uma
terceira caracteristica observada na apresentacdo do PNLT é a necessidade de
efetiva mudanca, com melhor equilibrio, na atual matriz de transportes de
cargas do pais. Estdo associadas, neste caso, 0 usO mais intensivo e
adequado das modalidades ferroviaria e aquaviaria, tirando partido de suas

eficiéncias energéticas e produtividades no deslocamento de fluxos de maior
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densidade e distancia de transporte.

Além dessas caracteristicas j& citadas, o PNLT prop8e ser um plano de
carater multimodal, envolvendo toda a cadeia logistica® associada aos
transportes, com todos 0s seus custos e ndo apenas o0s custos diretos do setor
indicativo, com execucdo de meédio e longo prazos, associado ao processo de
desenvolvimento sécio-econémico do pais, e ndo simplesmente um mero
elencar de projetos e acbes que pensados de maneira dissociada nao
garantem o desenvolvimento de um sistema de transportes forte e competitivo
no cenario nacional e internacional.

Para que o PNLT consiga, ao longo desses quinze anos em que sera
aplicado, obter éxito, sera importante a observacdo de diferentes requisitos,
dentre eles: garantir que haja um processo de planejamento permanente,
participativo, integrado e interinstitucional, fundamentado nos conceitos de
territorialidade, de seguranca e ocupacdo do territério nacional, e de
desenvolvimento sustentavel do pais, com equidade e justica social;
compromisso com a preservacdo do meio ambiente (Zoneamento Ecoldgico-
Econbmico), levando em consideracdo a evolugdo tecnolégica e com vistas
permanentes a racionalizacdo energética; processo de institucionalizacao,
organizagdo e gestdo eficiente e eficaz, capaz de envolver todas as esferas de
governo, bem como os varios 0rgaos e instituicdes publicos e privados afins e
correlatos com o setor dos transportes.

De inicio, interessa a elaboracao de um plano de logistica e transporte, 0
reconhecimento da oferta e da demanda de infraestrutura, com vistas a
identificar os chamados gargalos emergenciais e numa perspectiva de futuro,
os chamados elos faltantes e gargalos futuros. No que se refere a oferta, o
levantamento deve incidir sobre a infraestrutura disponivel para os varios
modos de transportes - rodovidrio, ferroviario, dutoviario, hidroviario, aeroviario
- e sobre os terminais portuarios e aeroportuarios, estacfes aduaneiras de
interior e patios de integragdo multimodal existentes na regido. A demanda é
levantada por meio da identificacdo dos principais polos de atracdo e geracdo
de cargas para situacao atual e futura e respectivos volumes transportados.

Desta forma, a analise da infraestrutura é feita em funcdo dos
componentes logisticos tipicos, com destaque para 0s portos, aeroportos e

corredores de transportes. Os diversos trabalhos desenvolvidos sobre este
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tema, no ambito nacional e dos estados, podem ser classificados em trés
grandes grupos: 0s que tém como objeto de estudo as demandas de
transportes e logistica no pais, como o “Plano CNT de Transporte e Logistica”
(2007; 2010) e o “Estudo de Transporte de Cargas no Brasil” (CNT, Coppead);
0s que tratam da andlise da oferta de infraestrutura de transporte, como a
“‘Pesquisa CNT Ferrovias 2009”, “Pesquisa CNT de Rodovias 2010” e
“Pesquisa Aquaviaria CNT 2006”; e, o ultimo grupo que, com base na andlise
dos descompassos entre a oferta e demanda dos Sistemas de Logistica e
Transporte, apontam intervencdes necessarias na infraestrutura de transportes,
como é o caso do PNLT.

No que se refere a investimentos, de acordo com o BNDES em sua
pesquisa ‘BNDES’ perspectivas de investimentos’ os principais recursos
dispensados no quadriénio 2013-2016 estdo ligados a logistica. Esses
investimentos fazem parte dos esforcos do Governo em ampliar a
competitividade da economia brasileira.

Nesse sentido, os investimentos em logistica, para os diferentes modais
de transportes, devem chegar a casa de 179 bilhGes de reais. Esses numeros
para o setor de logistica refletem, principalmente, o Programa de Investimentos
em Logistica anunciando pelo governo federal como parte integrante do PNLT.

O programa tem como objetivo investir R$ 133 bilhdes em obras de
duplicacdo, melhorias e construcdo por meio de concessdes de 7,5 mil km de
rodovias e 10 mil km de ferrovias. Do total, 91 bilhdes de reais irdo para a
malha ferroviaria, e 42 bilhdes de reais para a rodoviaria.

O cronograma estipula que nos primeiros cinco anos, o investimento ja
seja de 79,5 bilhdes de reais, enquanto que o restante — 53,5 bilhdes de reais
— seja investido ao longo dos 25 anos seguintes.

Para o atual quadriénio a prioridade de investimento dos recursos esta
alocada de maneira a permitir a diminuicdo dos recursos destinados as
rodovias, de maneira a permitir uma politica de equidade nos modais de
transportes. Dessa forma, observa-se que No setor ferroviario, destaca-se a
expansdo da malha existente, com a constru¢cdo, de novos trechos e a
remodelacdo de trechos existentes, todos previstos no Programa de
Investimentos em Logistica. A expansao da rede devera representar cerca de

43% do investimento previsto para o periodo. No setor portuério, a criacdo de
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novos portos publicos, com administracdo privada, podera representar cerca de
30% do investimento no periodo. Nos setores rodoviario e aeroportudrio,
destaca-se a participacdo privada em novas concessbes (aproximadamente
19% do investimento previsto no setor aeroportuario e 35% do investimento
previsto no setor rodoviario).

Mediante estas analises verifica-se, no que é concernente ao
desenvolvimento de planos e politicas aplicadas ao setor de transportes, que
depois de cerca de duas décadas de absoluta auséncia, o Governo entra em
cena com a apresentacao de dois programas que visam alcancar, no ambito do
setor dos transportes, de um sistema de planejamento estratégico, sistematico,
com visdo de médio e longo prazos, baseado em estudos consistentes de
oferta e demanda.

E fato absolutamente compreensivel que até o inicio da década de 1960
0 planejamento de transportes do Brasil tivesse como pano de fundo a
implantacéo de vias, com apoio nos aspectos puros de topografia e engenharia.
Pois a prioridade entdo era integrar as distintas Regides e os Estados do Pais,
bem como alargar as fronteiras econémicas nacionais, concentradas numa
faixa de cerca de 500 quildbmetros do litoral. Além de objetivos associados a
defesa do territério nacional que também precisavam ser considerados nas
decisdes sobre investimentos.

Dessa forma, para garantir o sucesso da perenizacdo do planejamento
regional de transportes, a qualidade e exceléncia da gestdo desse
planejamento deve ser a grande meta a ser perseguida. Também sera fator de
sucesso se essa rede contar com a participacdo de todos os atores publicos e
privados que se relacionam com o setor de Transportes, além disso, a mesma
deverd se beneficiar das possibilidades abertas pelo uso da telematica e do

funcionamento da rede mundial de computadores.
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CAPITULO3-0 TRANSPORTENFERROVIARIO: CARACTERIZACAO E
EVOLUCAO DO SISTEMA

Marco da histéria, o surgimento da maquina a vapor e a possibilidade de
sua aplicacdo no setor de transportes propiciou a invencao daquilo que se
transformaria no novo triunfo para a revolucdo tecnolégica®. Aplicado
inicialmente na navegacédo de longa distancia e na navegacao de canais entre
cidades da Inglaterra, esse novo método de transporte, baseado na maquina a
vapor, passava a contribuir na reducdo das distancias, na diminuigdo dos
custos dos produtos e no aumento da comunicacao entre regides. De maneira
semelhante, a locomotiva assim como a navegacdo a vapor contribuiu
significativamente para a manutencdo e desenvolvimento do capitalismo
industrial, uma vez que através desses meios de transportes foi possivel a
promocao e expansao de mercados dos produtos europeus e a captacdo de
matérias primas nas colénias.

O advento da maquina a vapor e sua aplicacdo aos transportes
complementou e passou a substituir os transportes primitivos. A maquina a
vapor, adaptada a um chassi ou a um barco, deu origem a ferrovia e a
navegacao a vapor, transformando radicalmente os transportes, que passaram
a atender compulsivamente o capitalismo industrial.

Assim, vale ressaltar as palavras de Derruau (1982, p. 105) quando

afirma que:

Assim como a revolugdo industrial transformou
radicalmente as condicbes de existéncia na maior
parte do globo, assim uma semelhante revolucdo
técnica no dominio da circulagdo, a revolugcdo dos
transportes, permitiu transportes mais rapidos, mais
regulares, de maior capacidade e mais econémicos. A
revolugdo dos transportes acompanhou a revolugéo
industrial. Em ambos o0s casos se verificou uma
evolugdo, ou melhor, uma série de sucessivas
revolugbes. Apos a melhoria da circulagdo rodoviaria
no século XVIIl, a aplicagcdo da maquina a vapor a
navegacao, e depois o aparecimento do caminho de
ferro e a construgao das redes ferroviarias tragaram,
ao longo do séc. XIX, esta evolugao; por seu turno, o
automavel, ja no ultimo decénio do séc. XIX e o avido,
no séc. XX, revolucionaram também as condi¢cbes de
transporte.
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Historicamente, o aparecimento da locomotiva estd vinculada ao
engenheiro inglés Richard Trevithick que em 1804, apds inUmeras tentativas e
de maneira ainda bastante rudimentar, construiu a primeira locomotiva a vapor
sobre trilhos de ferro fundido. Esta locomotiva foi utilizada nas minas de carvao
de Durham, tendo como tarefa transportar maiores quantidades do que
poderiam fazer os mineiros e os animais. Na ocasido pode puxar dez toneladas
de carvéo distribuidas em cinco vagfes e a uma velocidade de oito quildbmetros
por hora.

Ao longo dos primeiros anos do século XIX, algumas foram as tentativas
de se construir outros modelos de locomotivas, sendo que alguns deles
puderam ser utilizados com a mesma finalidade de atender as demandas de
escoamento da producdo das minas de carvdo. Apoés significativas
modificacdes, as evolucdes nos transportes a vapor se mostram como fruto de
um processo cumulativo de técnicas que fizeram com que as estradas de ferro
se difundissem pela Europa e por grande parte do mundo caracterizando, como
bem explicitado por Silveira (2003), a fase de generalizacdo da aplicacdo da
maquina a vapor, interligando o0s centros industriais aos mercados
consumidores e as fontes de recursos naturais, ou seja, o centro do sistema e
suas periferias. As ferrovias contribuiram, em varios momentos historicos e
lugares, para a substituicio da economia pré-capitalista pela producdo
capitalista.

Determinante para a definicAo desse cenario, assim como para a
evolucéo das ferrovias o trabalho desenvolvido por George Stephenson foi de
fundamental importancia para a manutencdo das ferrovias como modal de
transporte capaz de suprir as necessidades de movimentacdo de cargas de
forma a contribuir com o incremento da industria e do comércio. Foi através do
trabalho de Stephenson que se viu a potencialidade da ferrovia como sistema
capaz de movimentar grande quantidade de carga com custo relativamente
reduzido, ja que se fazia possivel a movimentacdo de uma composicao

ferroviaria por uma locomotiva. Nesse sentido, Silveira descreve:

Mas foi George Stephenson que combinou parte das
invencdes e inovagles realizadas até entdo na rede
de transporte a vapor sobre trilhos, construindo, em
1825, a “Locomotion” (locomotiva — significa aquela
que se move de lugar). Em 1829, Robert Stephenson,
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filho de George Stephenson, fabrica a mais famosa
das locomotivas, a “The Rocket” ou “O Foguete”, que
transportava até 36 pessoas e tinha uma velocidade
média de 40 km/h. A locomotiva “O Foguete”
percorreu, nesse mesmo ano, uma distancia de 15
km entre Liverpool e Manchester.
(SILVEIRA, 2003, p. 68)

No que diz respeito ao significado das ferrovias enquanto instrumento
técnico de apoio para o desenvolvimento do modo de producdo capitalista
pode-se destacar a sua importancia, enquanto atividade-meio, na participacéo
e incremento da producéo do ferro e carvdo nas areas de forte industrializacéo
da Europa onde se teve um grande aumento durante o periodo em que as
ferrovias se tornaram alicerce para a expansao da revolucao industrial.

Nesse sentido destaca-se a visdo de Dobb sobre a grande quantidade

de capital despendido na atividade ferroviaria:

Mesmo quando rotulamos essas décadas no meado
do século XIX como a “era ferroviaria”, deixamos
muitas vezes de medir inteiramente a singular
importancia estratégica que a construcdo ferroviaria
ocupou no desenvolvimento econémico do periodo.
As ferrovias apresentam para o0 capitalismo a
vantagem inestimavel de absorverem enorme volume
de capital e nesse particular sdo ultrapassadas
apenas pelos armamentos da guerra moderna e
raramente igualadas pela construcdo urbana moderna
(DOBB, 1963, p. 361).

Dessa forma, de acordo com SILVEIRA (2003), o surgimento das
ferrovias no inicio do século XIX na Inglaterra e na metade do mesmo século
no Brasil contribuiu para a organizacéo das relagbes comerciais e sociais entre
regibes, paises e continentes, e para o0 desenvolvimento de uma nova
sociedade pautada em diferentes relacdes politicas, sociais e econdmicas,
assim como para uma formacédo espacial muito mais complexa que aquela
observada até entdo. Nesse sentido, entende-se que o sistema ferroviario foi
de fundamental importancia para a expansdo do desenvolvimento industrial,
possibilitando uma maior movimentacdo da economia através da circulacdo
dos fluxos de mercadoria, servicos e passageiros, agora sendo vista em
maiores escalas e com uma rapidez jamais presenciada até aquele periodo.

Com as ferrovias, iniciou-se o fim do isolamento de pessoas e lugares, reduziu-
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se a distancia medida em tempo e custo e formou-se grande parte das cidades
gue conhecemos atualmente.

Segundo Segui Pons e Martinez (2004), o transporte ferroviario é um
dos meios de transportes mais eficientes para longas distancias. Entretanto o
gue se observa atualmente é uma atuacao pouco relevante quantitativamente,
apesar de ter sido o modo de transporte mais importante desde a Revolucao
Industrial.

Assim, de acordo com as autoras, afirma-se que a estrutura ferroviaria
desenvolvera obedecendo a trés tipos de estruturas que explicitam bem suas
funcdes:

A lo largo de la historia ha desarrollado tres tipos de
estructuras que explicitan sus funciones: las lineas de
penetracion caracteristicas de la época colonial; las
redes locales que dan servicio a las &areas mas
dindmicas de los paises desarrollados; y las lineas
intracontinentales cuya funciébn estriba em la
eliminacién de las descontinuidades del transporte

maritimo para el transporte de contenedores. (SEGUI
PONS E MARTINEZ, 2004, p.219)

De fato, o desenvolvimento das ferrovias constituiu, desde o século XIX,
um dos principais sinbnimos de modernidade dado sua capacidade de encurtar
distancias facilitando assim o fluxo de transportes e comunicacfes pelos
espacos por onde estendia sua malha, o que provocou, ao longo do tempo,
grandes transformacgdes nas relacbes econdémicas, social e culturais entre as

sociedades.

3.1 - Surgimento e desenvolvimento das ferrovias no Brasil

Discutir o papel dos transportes €, antes de tudo, tratar da transformacéo
do territério. E certo que o transporte precisa de se modernizar para que
consiga atender as demandas, tanto das industrias como do comércio, de
maneira eficiente, promovendo, assim, a integracdo entre 0S espacos,
tornando-os mais dindmicos na geracéo de riquezas.

A sociedade moderna, pautada no capitalismo, tem suas atividades
econdmicas voltadas para a obtengdo de lucros, por meio da acumulacdo de

capitais. E, a inda, para Duran (1980, p.135), “a cada fase do desenvolvimento
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do modo de producéo capitalista Ihe corresponde (dentro de certos limites) um
determinado modelo territorial, e formas de produgdo do espago, que
condicionam junto com as cidades a estrutura urbana destas”.

Levando-se em consideracdo as diversas funcdes de inter-
relacionamento entre as atividades econémicas e sociais, deve-se considerar a
implantacdo de um sistema de transportes, baseado em um plano em que as
aplicacdes de investimentos, racionalizem o0s recursos existentes. Se um
planejamento de transporte ndo for bem sucedido, podera provocar custos
econdmicos e sociais bastante elevados. Sendo assim, as redes de transportes
tém um papel fundamental na hora de estabelecer relagbes entre espagos
regionais, nacionais, globais. Sua funcéo, em escala mundial, tem uma grande
importancia econbmica, ja que através de suas redes deslocam mercadorias
para as areas de consumo e matérias-primas para a indastria.

No Brasil as ferrovias surgem num momento de grande preocupacao
com a precariedade dos sistemas de transportes no pais, principalmente se
considerarmos que essa precariedade comecava a interferir na dinamica do
comeércio nacional e no aumento dos custos de produtos como o café.

Nesse sentido, de acordo com Santos:

A medida que as trocas se intensificam, as técnicas
se desenvolvem para que o0 grupo se imponha no
comercio, ou sdo adaptadas para que ele seja menos
perdedor em uma cooperacdo cada vez mais
desigual. Desde entdo, as transferéncias de técnicas
frequentemente aparecem como meio de aumentar a
produtividade e a producdo e buscar, desse modo
escapar de uma situagdo de inferioridade. (...) Ao
mesmo tempo, 0s objetos consagrados ao trabalho,
como o0s meios de producdo, de circulagdo ou
distribuicdo, aumentam a sua complexidade, e as
vezes também o seu tamanho, e se tornam cada vez
mais especializados, nao-reversiveis, nao-
intercambiaveis, cada vez menos dotados de
mobilidade geogréfica, cada vez mais imdveis,
fixados ao solo e seu funcionamento supde o de
outros objetos... (SANTOS, 2006, p. 220).

Até o periodo anterior a instalacdo das ferrovias, o transporte de
mercadorias era realizado de duas maneiras, sendo elas o transporte feito por

escravos, no qual as cargas eram transportadas na cabega, costas ou ombros
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e por tropas de mulas que podiam aguentar cerca de 2/3 do seu peso em
cargas.

Apesar de utilizado por um longo periodo, essas formas de transporte
das mercadorias, leia-se aqui nomeadamente o café como principal produto, se
mostrava de fato muito onerosas para os produtores, uma vez que além do
desgaste com as tropas de mulas e com 0s tropeiros que as acompanhavam
havia ainda os transtornos com as perdas de sacas de café ao longo do trajeto
percorrido. Com relacdo aos prejuizos e perdas com um sistema de transporte

inadequado, podemos destacar a seguinte passagem:

Tipica da situacdo de dificuldade de transportes era a
queixa de um importante fazendeiro de café de
Vassouras, na Provincia do Rio de Janeiro, em 1850:
“Tivemos pesadas chuvas, 0s animais ficaram
assustados porque patinavam na lama, na altura do
peito, ou despencavam no precipicio ao lado do
caminho. Os infelizes tropeiros os cobriam com lonas
na tentativa de salvar os sacos de café que, na
maioria das vezes, ficavam molhados perdendo-se o
café. De uma tropa de mulas, quatro ou cinco
perdiam-se naquele mar de lama.
(TELLES, 2011, p. 23)

Por esses e outros motivos 0s custos com 0s transportes comegavam a
se tornar parcela significativa nos custos totais de diferentes produtos, o que
necessariamente também se refletia nos produtores que passaram a buscar
solucbBes eficientes para a resolucdo desses problemas. Tal situacdo fica

explicita na descricdo de Telles:

Em 1854, os fazendeiros da Provincia do Rio avaliam
que o custo do transporte do café — inclusive o custo
das perdas animais e de mercadorias — representava
mais de um terco do valor do produto. Por isso,
consideravam que o melhoramento mais necessario
era, acima de tudo, meios de transporte mais
eficientes.

(TELLES, 2011, p. 23)

Fato a ser considerado é que o pais havia atingido um ponto de
desenvolvimento econdmico em que esta situacdo de precariedade dos
sistemas de transportes ndo podia perdurar. Havia chegado o momento em

que a modernizagdo dos meios de transporte se tornava uma necessidade
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inadiavel. Grandes cargas reclamavam transporte a longas distancias,
oferecendo a necessaria motivacdo para a implantacdo das estradas de ferro,
que responderam eficientemente aos problemas surgidos na época. As
ferrovias chegaram ao Brasil em meados do século XIX, e a principio
atenderam a interesses isolados, nesse caso, dos produtores de café. Natal
(1991, p.76) reafirma que “o desenvolvimento ferroviario nacional esteve
marcado fundamentalmente pelas economias exportadoras capitalistas, em
particular pela cafeeira paulista e esta sob o signo da oligarquia”.

Nas palavras de Santos:

A materialidade do territério € dada por objetos que
tém uma génese técnica, um conteddo técnico e
participam da condigdo técnica, tanto na sua
realizagdo como na sua funcionalidade. Esses
sistemas técnicos atuais sdo formados de objetos
dotados de uma especializacdo extrema. Isso é
sobretudo valido para os objetos que participam dos
sistemas hegemonicos, aqueles que sao criados para
responder as necessidades de realizacdo das acdes
hegemoénicas dentro de uma sociedade. (SANTOS,
2006, p. 221)

Os sistemas de transportes do pais faziam o trajeto, primeiramente,
interior-litoral e vice-versa, por caminhos primitivos. Com a chegada das
ferrovias, fruto da expansdo da infraestrutura de transportes, esse meio de
locomogdo passou a atender a escoamento do café, cultivado nos grandes
latifindios do Sudeste. Portanto, as ferrovias fortaleceram a agroexportacéo.
Na abordagem sobre o setor ferroviario brasileiro, demonstra-se que, no
periodo colonial, o principal gerador de divisas para a economia nacional foi a
exportacao de produtos primarios, como o agucar, o café, o algodao, o cacau,
as drogas do sertdo e até mesmo a mineragao.

No final do século XVIII e inicio do século XIX, com a decadéncia das
atividades de extracdo do ouro, o territério brasileiro passa a se organizar
novamente na atividade econdmica da producéo agricola. Por estar voltada ao
exterior, essa producéo se fixa na faixa litoranea de norte a sul, proxima aos
portos de embarque e exportacdo (PRADO JUNIOR, 2004, p. 85). As ferrovias
vém participar exatamente desta organizacdo produtiva interior-portos-exterior.

No Brasil, o desenvolvimento da ferrovia encontrou grandes obstaculos
no que se refere aos investimentos de capitais e financiamentos, tanto internos

guanto externos. No entanto, € relevante destacar que desde o inicio de sua
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operacédo, no ano de 1854, as ferrovias no Brasil passaram por momentos de
auge e decadéncia, uma vez que foram responsaveis pela maior parte do
transporte terrestre, assim como passaram por décadas de abandono e falta de
investimentos.

Além disso, é importante ressaltar que o desenvolvimento do setor
ferroviario passou por varios percal¢os, como servigos insuficientes, tracados
incorretos e onerosos financeiramente, lucros abusivos (garantias de juros) e
serviu também para as dominacbes econbmica e estratégica. Mas, de uma
forma geral, beneficiou a agroexportacdo dominante na economia brasileira
durante mais de um século. No periodo de desenvolvimento industrial brasileiro
as ferrovias tiveram menor importancia, dando lugar as estradas de rodagem
automobilisticas, simbolo do transporte no periodo, e de custo reduzido para as
necessidades de um pais continental como o Brasil.

Tal processo de desenvolvimento das ferrovias € descrito por Telles
2011 como:

Até o aparecimento das primeiras estradas de ferro,
0s transportes terrestres no Brasil eram ainda
praticamente 0s mesmos dos tempos coloniais:
caminhos para as tropas de mulas e para carros de
bois. As tropas de mulas constituiam o principal meio
de transporte terrestre [...]. A partir de 1820, comecgou
a ocorrer no Brasil uma profunda transformacgéo
econbmica com o advento do ciclo do café, e foi
exatamente o café o principal responsavel pela
necessidade de estradas de ferro. [...] Apesar de
tudo, o inicio das estradas de ferro no Brasil
desencadeou uma verdadeira febre de construcdes
ferroviarias.

(TELLES, 2011, p. 22 — 23)

A construcdo das primeiras estradas de ferro no Brasil aconteceu apos a
aprovacao de leis, decretos e concessdes que garantiam retorno financeiros
aqueles que se aventurassem na construcdo de troncos e ramais que
propiciassem um desenvolvimento mais expressivo do pais no setor dos
transportes.

De acordo com Telles (2011), apresenta-se como pioneiro o Decreto n°
100, de 31 de outubro de 1835 sancionado pelo regente padre Feij0. Este
decreto autorizava 0 governo a conceder privilégios a uma ou mais companhias

gue fizessem estrada de ferro do Rio de Janeiro para Minas Gerais, Rio
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Grande do Sul e Bahia. Para essa empreitada a concessao de privilégios seria
de 40 anos e as companhias teriam que comecar as obras em até dois anos,
cumprindo um cronograma de constru¢cdo de no minimo cinco léguas por ano
num tracado indicado pelo governo. Depois desse, varios outros decretos e
concessoes foram expedidos, nenhum deles tendo aplicacédo pratica, isso por
varios motivos, mas principalmente pela dificuldade em se concentrar o capital
necessario para a implantacéo das estradas de ferro e também pela dificuldade
de méao-de-obra especializada capaz de conduzir a execuc¢do de um projeto de
tal porte.

Ap0s algumas tentativas, foi construida entdo a primeira estrada de ferro
do pais, ligando o porto de Mau& na baia do Rio de Janeiro a raiz da Serra de
Petrépolis. Iniciativa de Irineu Evangelista de Souza — o Bardo de Maua — a
construcdo da primeira estrada de ferro foi resultado da aprovacédo do Decreto
n° 641, de junho de 1852. Somente com a publicacdo do Decreto teve inicio a
implantagéo da primeira ferrovia em solo brasileiro. Conforme Brasileiro (2001,

p.10), o decreto pode ser assim resumido:

e duracdo da concesséo passou para 90 anos;

e isencdes para a importacdo, a cessdo gratuita dos terrenos publicos, o

direito de desapropriacao;

e 0s precos seriam fixados pelo governo, mas de acordo com O0s

empresarios;

e sem se estabelecer um limite fixo para os precos, definiu-se que estes

nao poderiam “exceder o custo atual das conducgdes”;

e as empresas adquiriam garantia de zona privilegiada, de cinco léguas

para cada lado do eixo de linha;

e a garantia de juros de até 5% do capital empregado na construcao do
caminho de ferro; ao Governo era facultado “contratar o modo e o

tempo do pagamento deste juro”;
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a reducéo dos precos dos transportes, toda vez que fosse atingido o

dividendo maximo fixado pelo Governo;

somente pessoas livres poderiam ser empregadas na construcdo, os

brasileiros ficariam isentos do recrutamento;

livre transito garantido nos caminhos existentes e nos que fossem

abertos; e

a empresa nao faria jus a qualquer taxa e passagem pelos pontos de

intersecao.

A partir de tais definicbes, em 30 de abril de 1854, foi oficialmente

inaugurado o trafego da primeira secdo dessa estrada, com extensédo de 14,5

km, compreendendo as estacbes de Maua, Inhomirim e Parada do Fragoso.

Foi este o primeiro trecho de estrada de ferro construido no Brasil. Inicialmente,

essa estrada de ferro chegaria até Minas Gerais, porém 0 ndo posicionamento

do governo brasileiro na questdo dos transportes e das vias de comunicacdo

impediu a concretizacado desse projeto. A primeira locomotiva que circulou em

terrenos brasileiros foi a Baronesa, como observado na Figura 1.

Figura 1 - Locomotiva Baronesa, 1854

Fonte: Disponivel em: <www.novaodessa.sp.gov.br>. Acesso em: 2013.
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Rezende (1991, p. 78) nos diz que “a estrada de ferro encurtou
distancias, barateou os produtos e aumentou o volume de mercadorias.
Constituiu um dos elementos da infraestrutura necesséaria ao desenvolvimento
do capitalismo”. Mostra também a produgéao de riquezas por meio da circulagcéo
e distribuicdo de produtos primarios e de produtos industrializados em um
territério mais amplo.

Assim, o desenvolvimento das ferrovias parecia ser a resposta para os
problemas enfrentados pelos transportes terrestres, mas 0 processo de
crescimento da malha ferroviaria aliada a acordos e negociatas que
beneficiavam apenas uma parcela da populagdo acabou por gerar o
aparecimento de diversas constru¢des de ramais pouco estudados em relacao
as suas necessidades e viabilidade econdmica e social. Talvez, seja esse o
motivo de anos mais tarde se observar a situacdo de precariedade de nossa

malha ferroviaria. Nesse sentido:

[...] os agentes sociais da producdo do espaco estdo
inseridos na temporalidade e espacialidade de cada
formacdo socioespacial capitalista. Refletem, assim,
necessidades e possibilidades sociais, criadas por
processos e mecanismos que muitos deles criaram. E
sd0 0s agentes que materializam o0s processos
sociais na forma de um ambiente construido, seja a
rede urbana, seja o espaco intraurbano. Afirma-se
que processos sociais e agentes sdo inseparaveis,
elementos fundamentais da sociedade e de seu
movimento. (CORREA, 2011, p.44)

Para Santos (1998, p.89), “como certas areas nao dispdem de certos
bens e servigos, somente aqueles que podem se deslocar até os lugares onde
tais bens e servicos se encontram tém condigbes de consumi-los”. Dessa
forma, quando as pessoas ndo possuem meios que possibilitem a sua
mobilidade, o seu mundo se restringe ao lugar onde vivem. E isso, pouco
contribui para a construcdo de um espaco mais amplo.

O trem de ferro tornou-se um transporte que todos podiam utilizar, além
de facilitar o intercambio cultural da Corte/Capital e os mais remotos vilarejos
do pais. A expansdo da ferrovia para o interior do pais, aos poucos, foi

modificando o territério. O sistema ferroviario crescia a cada dia por meio de
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incentivos da iniciativa privada, responsavel pelo surgimento de varias estradas
de ferro.

Sendo assim, segundo Telles (2011), € importante ressaltar que durante
o periodo imperial, foram construidos pouco mais de 9.500 km de ferrovias,
gue tinham por objetivo ligar a capital do Rio de Janeiro a algumas provincias.
Ja apés a Proclamacdo da Republica, o Governo Federal tentou implementar
um plano de construg@es ferroviarias que abrangeria todo o territério nacional,
0 que acabou néo ocorrendo devido a forte crise financeira que se instalara no
pais. Assim, nos anos seguintes a proclamacéo foram inaugurados 3.393 km
de estradas de ferro, sendo este niUmero progressivamente reduzido a medida
que a crise econdmica avangava.

A evolucdo das construcdes ferroviarias no Brasil experimentou trés
fases distintas:

12 Fase — Anterior a 28 Grande Guerra, caracterizada por ter a maioria
de suas linhas construidas e exploradas por concessfes a empresas
estrangeiras e também, por serem as construcdes feitas, manualmente e com
utilizacao de “galeotas” tracionadas por tropas de muares, nos trabalhos de
terraplenagem,;

22 Fase — Durante a 22 Grande Guerra quando foram introduzidas as
primeiras maquinas de terraplenagem, sendo que 0s movimentos de terra
mecanizados permitiram a construcao de linhas mais adequadas em termos
geomeétricos;

32 Fase — ApO6s a 22 Grande Guerra, caracterizada pelo uso
generalizado de maquinas de terraplenagem, introducdo da ciéncia da
Mecanica dos Solos e dos levantamentos aerofotogramétricos, o que
possibilitou a construcdo de linhas geometricamente mais adequadas e com
plataformas de melhor capacidade de suporte, com melhor opcéao de tracado e
custos mais otimizados.

A tabela 1 mostra o quanto o desenvolvimento da implantacédo das

ferrovias foi significativo.
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Tabela 1: Desenvolvimento da implantagdo da malha ferroviéria brasileira
(1854-1889)

Ano Extenséo em Ano Extenséo em
tréfego (km) tréfego (km)
1854 14,500 1872 932,154
1855 14,500 1873 1.128,844
1856 16,190 1874 1.283,877
1857 16,190 1875 1.800,895
1858 109,376 1876 2.122,407
1866 513,040 1884 6.302,094
1867 597,526 1885 6.930,285
1868 717,626 1886 7.585,644
1869 736,840 1887 8.399,687
1870 744,922 1888 9.320,881
1871 868,779 1889 9.538,087

Fonte: COIMBRA, 1974, p.124.

A Estrada de Ferro do Recife ao Cabo que cronologicamente foi a
segunda estrada de ferro do Brasil e que se apresentara em seu anteprojeto
como uma grandiosa obra que ligaria Pernambuco ao Rio de Janeiro. A
Estrada de Ferro do Cantagalo, que ia do Porto de Caxias até o Cantagalo,
passando por Nova Friburgo, tendo suas obras iniciada em 1857. A Estrada de
Ferro Sdo Paulo Railway, de Santos a Jundiai, que tinha por objetivo escoar a
crescente producéo da Provincia de Sao Paulo.

Além dessas ja citadas, ainda nos resta dar destaque a Estrada de Ferro
Dom Pedro Il, que com a Proclamacéo da Republica passa a ser denominada
Estrada de Ferro Central do Brasil, e que tinha por objetivo ligar a Corte as
provincias de Minas Gerais e Sado Paulo se fazendo uma construcdo
urgentemente necessaria para escoar a crescente producdo cafeeira do Vale
do Paraiba.

De acordo com Telles 2011, a E.F.D.Pedro Il foi uma das mais
importantes obras ferroviarias do Brasil, sendo a estrada com maior extenséo,
movimentacdo e circulacdo de renda. Durante a construcdo da Estrada de
Ferro Dom Pedro I, muitos foram os municipios que cresceram ao longo de
suas margens. Assim, pode-se afirmar que o desenvolvimento de muitas
cidades do Brasil ocorreu durante os séculos XIX e XX. Um dos grandes
motores desse desenvolvimento estd ancorado na evolugdo dos meios de
transportes, em especial no progresso das ferrovias, que no nosso pais data do

ultimo quartel do século XIX. Ressalta-se aqui que tal desenvolvimento, tanto



89

das cidades como das ferrovias, ndo esta pautado somente na introducéo e
desenvolvimento do modal, mas sim a todo processo de constituicdo das
estruturas socioecondmicas que estdo impressas e podem ser analisadas em
tais espacos. Dessa forma, consideramos que as cidades assim como as
ferrovias se constituem formas espaciais que estdo impregnadas de funcdes
atribuidas a processos sociais, historicos e geograficamente determinadas pela
estrutura socioecondmica vigente em cada uma das épocas analisadas.

Nesse sentido destaca-se a introducdo da técnica no espacgo as quais,
ao longo do tempo, produzem transformacdes capazes de gerar diferentes

Impactos nas sociedades. Sobre isso Santos descreve que:

As caracteristicas da sociedade e do espago
geogréfico, em um dado momento de sua evolucgéo,
estdo em relacdo com um determinado estado de
técnicas. Desse modo, o conhecimento dos sistemas
técnicos sucessivos € essencial para o entendimento
das diversas formas histéricas de estruturacéo,
funcionamento e articulacdo dos territérios, desde os
albores da histéria até a época atual. Cada periodo é
portador de um sentido, partilhado pelo espaco e pala
sociedade, representativo da forma como a histéria
realiza as promessas técnicas. (SANTOS, 2006, p.
171)

Além das ferrovias da regido sudeste, em constante crescimento em
funcdo da producédo e escoamento do café, como a Maua, E. F. D. Pedro II, A
Estrada de Ferro do Sapucai, Estrada de Ferro do Oeste de Minas, Estrada de
Ferro Leopoldina, S&o Paulo Railway (SPR), destacavam-se também as
ferrovias das demais regifes brasileiras, que de certa forma participaram, de
maneira mais timida, do processo de modernizacao do sistema de transportes
no pais. No nordeste, por exemplo, as estradas de ferro tiveram o seu
desenvolvimento pautado no incremento de producdo e escoamento da cana-
de-acucar. As ferrovias da regido se estendiam dos portos de Salvador e
Recife até o interior do Nordeste onde, além da cana, eram produzidos fumo e
algodao para exportacdo. Ja na regido sul damos destaque as ferrovias
Estrada de Ferro Dom Teresa Cristina e Estrada de Ferro Curitiba-Paranagua,
ambas construidas entre os anos de 1880 e 1885. A primeira, ligando Criciima
ao porto de Tubardo, era a principal via para transporte de carvao mineral,
madeira, couro e charque; e a segunda tinha como principal objetivo o

transporte de milho e erva-mate para o porto. No Norte do Brasil, o governo
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acabou se responsabilizando pela implantacdo do sistema ferroviario. Nesta

regido o governo se prontificava a construir uma ferrovia entre Porto Velho e

Guaraja-Mirim, num trecho de mais de 300 quildbmetros ao longo dos rios

Madeira e Mamoré. Tal ferrovia permitiria ao pais ligar o Mato Grosso com o

litoral e propiciar o escoamento da borracha produzida na regido, por meio

férreo-fluvial. Em 1912, a Estrada de Ferro Madeira-Mamoré foi inaugurada. A

navegacao durante 18 dias, por 400 quildmetros ao longo do rio Madeira, havia

sido nesta ocasido, substituida por dois dias de trem em 366 quildbmetros de

trilhos. Com relacado a distribuicdo da malha ferroviaria pelo territério brasileiro

tem-se a seguinte tabela:

Tabela 2: Malha ferroviaria brasileira - até 1889

Estrada de Ferro

Extensdo em Km

Estrada de Ferro

Extensdo em Km

Maua 18,000 D. Pedro I 828, 538
Recife ao Sao 124.738 Bahia ao Sao 123.340
Francisco Francisco
Santos-Jundiaf 139,600 Séo Paulo-Rio de 231,039
Janeiro
Conde d'EU- 140,039 Recife-Limoeiro 141,336
Cabedelo
D. Teresa Cristina 116,340 Campo a 222.494
e ramal Carangola
Natal a Nova Cruz 121,500 Paranagua- 110,384
Curitiba
Oeste de Minas 301,196 Minas e Rio 170,000
Central de Alagoas 88,000 Quaraim a Itaqui 175,500
Braganca 61,000 Baturité 111,200
Sobral 129,000 Palmares a 146,420
Garanhuns
Central de 72,075 Caxangé e Olinda 31,123
Pernambuco
Paulo Afonso 116,000 Ramal de Timbo 82,350
Alagoinhas — 321,993 Nazaré 34,000
Bonfim
Santo Amaro 36,020 Bahia e Minas 142,400
[tapemirim 71,182 Rio do Ouro 65,300
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Santa Isabel 74,500 Resende — Areias 28,319
Grao — Para 75,810 Norte 43,340
Ramal de 69,000 Valenciana 63,350
Cantagalo
Macaé — Campos 187,502 Santana 38,700
Barao de 40,500 Campos :Sao 18,200
Araruama Sebastiao
Rio das Flores 36,098 Barralense 28,000
Vassourense 6,000 Cantagalp eRio 209,412
Bonito
Rio Bonito — 116,907 Ramal do 92,770
Macaé Simidouro
Sdo Fidelis — 52,300 Leopoldina 763,818
Campos
Juiz de Fora — 61,000 Paulista 242,500
Piaui
Sorocabana 331,036 ltalna 220,000
Mogiana 827,095 Rio Claro 264,490
Bragantina 52,000 Rio Grande - 283,200
Bagé
Porto Alggre - 378,410 Porto Alegre— 42,851
Uruguaiana N.Hamburgo
TOTAL 9.437,792

Fonte: COIMBRA, 1997, p.123

Ao observar a tabela, percebe-se que, ainda meados de 1880, existiam
seis provincias onde as ferrovias ndo haviam chegado: Amazonas, Piaui,
Maranhdo, Sergipe, Goias e Mato Grosso. Nota-se também que havia um
certo desequilibrio na distribuicdo geogréafica da malha ferroviaria brasileira,
pois cerca de dois tercos do total das linhas estavam nos territérios das
provincias do Rio de Janeiro, de Minas Gerais e S&o Paulo, o que nos leva a
entender que a expansao da lavoura cafeeira, nessas trés provincias, com a
formacdo de centros de grande importancia econdmica e a pressao dos
chamados bardes do café determinou o desenvolvimento ferroviario da regio.
O mesmo nado pode ser verificado na regido Nordeste porque a cultura
canavieira se prolongava na area litoranea, e o transporte de cana e do agucar
podia ser realizado pelas tropas de mulas, ou pela navegacao de cabotagem,

por exemplo.
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Sobre a atuacao dos fazendeiros produtores de café, pode-se considerar

que para o referido periodo, atuaram como agentes produtores do espago, uma

vez que de certa forma foram estes os responsaveis pela distribuicdo dos

trilhos das estradas de ferro no nosso pais. Sobre isso (CORREA 2000) afirma

que:

O espacgo urbano capitalista — Fragmentado, articula-
do, reflexo, condicionante social, cheio de simbolos e
campo de lutas — é um produto social, resultado de
acBes acumuladas através do tempo, e engendradas
por agentes que produzem e consomem espago. Sao
agentes sociais concretos, € ndo um mercado invisi-
vel ou processos aleatérios atuando sobre um espaco
abstrato. A acdo destes agentes é complexa, derivan-
do da dindmica de acumulacéo de capital, das neces-
sidades mutaveis de reproducao das relagdes de pro-
ducéo, e dos conflitos de classe que dela emergem. A
complexidade da acdo dos agentes sociais inclui pra-
ticas que levam a um constante processo de reorga-
nizacdo espacial que se faz via incorporagéo de no-
vas areas ao espago urbano, densificagdo do uso do
solo, deterioragdo de certas areas, renovacao urbana,
relocacdo diferenciada da infraestrutura e mudanca,
coercitiva ou nado, do contetido social e econdmico de
determinadas areas da cidade.

Diante do até aqui exposto, nota-se que o Brasil durante os anos de

surgimento e desenvolvimento das ferrovias constituiu um sistema ferroviario

baseado essencialmente na ligacdo de regides produtoras com portos de

significado regional, o que fez com que algumas cidades desempenhassem o

papel de polos de integracao internacional. Nesse sentido, Santos (1982, p. 99)

afirma que ‘ a cidade para qual os fluxos convergem aparece como um traco de

unido, como uma ponta lancada entre o setor do economia do estrangeiro e

seus prolongamentos no interior do pais’.

3.2 -0 processo de estatizagéo das ferrovias

Historicamente, o setor de transportes no Brasil registra expressiva

intervencao estatal, tanto no que diz respeito a operacdo dos servigos, quanto

da propriedade dos ativos.

Se relacionarmos com a questdo do
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desenvolvimento econdmico do nosso pais, essa intervencao passa a ser mais
evidente no periodo correspondente ao inicio do processo de industrializacdo
do pais, isso porque se diagnosticou que a infraestrutura de transportes
existente constituia um estrangulamento no desenvolvimento do pais, dado o
estado de deterioracd0 em gue Sse encontravam 0S Servicos e a incapacidade
de promover a unificacdo do mercado interno. Pelo grande carater primario-
exportador da economia que prevalecia até entdo, as redes e sistemas de
transportes existentes, e nesse caso, sobretudo a ferrovia, eram configuradas
de forma descontinua no espaco, dirigidas das areas produtoras no interior do
pais para os portos regionais e quase sempre sem ligacdes internas.

Com o objetivo de minimizar os problemas de uma rede de transportes
desarticulada e distante do atendimento das demandas nacionais, o Governo
Federal passa a redefinir o papel do Estado no setor de transportes reformando
as instituicdes setoriais, criando novos modelos organizacionais, notadamente
as autarquias para execucao de planos e projetos e as empresas estatais
sucedendo as concessionarias privadas e instituindo mecanismos de
financiamento de longo prazo, com base em fundos vinculados.

Iniciado em 3 de novembro de 1930, o Governo de Getulio Vargas tinha
duas metas importantes: a primeira previa a eliminacdo dos vicios dos
governos anteriores (visava a reducao do poder das oligarquias cafeicultoras) e
a segunda seria a implantacdo de um plano de desenvolvimento econémico
para o pais.

Os transportes apresentavam muitos problemas de governos anteriores,
comecando pelo setor ferroviario que estava desarticulado, por problemas
levantados anteriormente, principalmente no que diz respeito aos tamanhos
das bitolas e o atendimento aos interesses dos “bardes do café”. Além desses,
ainda podemos citar o estado de conservacao das ferrovias e as subvencdes
federais destinadas as concessionarias. Sobre isso, Santos (2009) afirma que
0S objetos técnicos séo originariamente criados para comunicar entre si e para
responder a uma finalidade, desejada por gquem o0s concebe e quem o0s
implanta.

Dentre os esforcos aplicados na solugcdo desses problemas estédo o
incentivo ao desenvolvimento da infraestrutura rodoviaria, que até entao

figurava como coadjuvante no processo de circulacdo de bens, servicos e
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pessoas. Barat (2007) afirma que, entre 1934 e 1945, o governo federal tomou
sucessivas medidas para fortalecer as bases institucionais e financeiras de
apoio a expanséo da infraestrutura rodoviaria, entre elas: a aprovacao do Plano
de Viacdo Nacional (Decreto 24.497/1934); a criacdo do Departamento
Nacional de Estradas de Rodagem (DNER), pela Lei 467/1937; a instituicdo do
Imposto Unico sobre Combustiveis e Lubrificantes (IUCL), pelo Decreto-Lei
2.615/1940; e a criagdo do Fundo Rodoviario Nacional (Lei 8.463/1945). O
setor rodoviario foi amplamente beneficiado pelo Plano Geral de Viacdo do
Brasil, uma vez que os custos de implantacdo tiveram uma vantagem por

apresentarem baixos investimentos para viabilizar o inicio das obras.

O caminhdo direcionou- se para ambos 0s
sentidos, integrando o territério nacional, rompendo
0s arquipélagos geoecondmicos que até entdo eram
formados e dominados pelas oligarquias
agroexportadoras (oligarquico-capsular), tendo como
aliadas as ferrovias, originadas do apoio do governo e
da iniciativa privada (sobretudo no Sudeste).
(SILVEIRA, 2003, p.108).

Soma-se a isso a apresentacdo de projetos governamentais voltados a
construcéo de rodovias e ao desenvolvimento de um sistema rodoviario voltado
para o transporte de pessoas e cargas. Desde a década de 1920, o debate
relativo aos meios de transportes, centrou-se na oposicao ferrovia/rodovia, ndo
se buscando estabelecer um efetivo projeto nacional e integrado de transportes
(PAULA, 2006). Com isso direcionou-se a ado¢do de uma politica pautada no
rodoviarismo. Destaca-se que a mudanca do sistema ferroviario para uma
estrutura de transportes baseada na rodovia como principal instrumento de
integracdo nacional ndo foi simples, uma vez que envolvia toda uma nova
configuragdo politica e cultural em beneficio do automoével, além de criar a
cultura de ser a ferrovia um instrumento ultrapassado de integracdo da
economia e da sociedade.

E importante ressaltar que até os primeiros anos da década de 1920, o
pais viveu 0 seu auge em relacdo a construcdo de vias férreas. Entretanto
destaca-se que aquelas empresas que puderam se beneficiar com a
instalagdes de tais infraestruturas, uma vez que a construgao das ferrovias na

grande maioria das vezes era subsidiada pelo governo, com o passar do tempo
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ja nao se dispunham a arcar com o 6nus dos investimentos necessarios ao seu
funcionamento.

Embora o desenho da estrutura rodoviaria jA estivesse tracado, o
governo também se mostrava sensivel as questdes relativas a ferrovia, que
neste momento ja se apresentavam bastante deterioradas. Nesse sentido,
ainda durante o governo de Vargas, no final da década de 1930, iniciou-se um
processo de encampacao das empresas ferroviarias e de seus prejuizos, tendo
como objetivo reorganizar administrativamente as empresas, modernizar as
linhas e o material rodante. O Estado, segundo Souza (2011) coloca que:

[...] dispde-se enquanto planejador: promulgacdo de
leis (planos diretores, zoneamentos, legislacdo
urbana/urbanistica federal e estadual etc.) recursos
para investimentos em larga escala, monopolio (legal)
da violéncia, poder (legal) da policia. E claro que o
Estado, por tudo isso, € e permanece sendo uma

instancia crucial do planejamento (e da gestdo) das
cidades. (SOUZA, 2011 p.150)

A Rede Ferroviaria Federal S.A, criada pela Lei n°.115, de marco de
1957, no governo de Juscelino Kubitscheck, também foi uma tentativa de se
colocar as ferrovias novamente na esfera de planejamento e investimentos do
governo. Empresa de economia mista, a RFFSA estava diretamente vinculada
ao Ministério de Viacdo e Obras Publicas sendo criada com o objetivo principal
de reorganizar a administracéo ferroviaria, visando combater os seus déficits, o
que fica bastante claro no Relatério Anual de 1959 que indicava como
principais objetivos da empresa a correcdo da insuficiéncia do transporte
ferroviario na pais, assim como a reducao do montante do déficit de operacéo .
Como principais acionistas a RFFSA tinha o governo federal com 87%, os
estados com 10,2% e 0os municipios com 2,66%. Na regulamentacédo do setor
estavam, além da RFFSA, o Conselho Nacional de Transporte — CNT, o
Departamento Nacional de Estradas de Ferro — DNEF e a Controladoria Geral
dos Transportes — CGT.

Foram incorporadas a RFFSA 22 ferrovias, como demonstrado na tabela
abaixo:
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Tabela 3: Ferrovias pertencentes a RFFSA

Tonelagem de carga

NUmero de
Ferrovia Extensao - Km movimentada em
empregados 6
1956 (TKUx10%)
E. F. Central do
) 3.729 50.670 2.510,92
Brasil
Rede de Viagéo
2.666 12.930 768,49
Parana - SC
E.F. Noroeste do
) 1.764 8.227 436,45
Brasil
E.F. Santos a Jundiai 139 9.005 410,72
E.F. Leopoldina 3.057 15.229 341,22
Rede de Viagéo
o 3.989 12.975 287,01
Mineira
Rede ferroviaria do
2.655 9.602 270,07
Nordeste
Viagdo Férrea Federal
2.545 7.638 127,66
do Leste Brasileiro
E.F.D. Teresa
o 264 906 112.62
Cristina
Viagéo Férrea do Rio
3.735 16.393 71,02
Grande do Sul
Rede Viacao
1.596 3.275 63,58
Cearense
E.F.Goias 478 2.819 47,09
E.F. Mossor6 a
243 664 10,65
Souza
E.F. Séo Luis a
) 494 1.614 10,52
Teresina
E.F. Bahia a Minas 582 1.443 8,78
E.F. Sampaio Correa 304 927 8,34
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E.F. Madeira -

Mamoré 366 808 7,21

E.F. lIhéus 132 809 3,00

E.F. Central do Piaui 194 575 2,91

E.F. Braganga 293 814 1,70

E.F. Nazaré 325 996 0,98

E.F. Santa Catarina 163 495 0,23
TOTAIS 29.713 158.814 5.501,17

Fonte: Telles, 2011, p. 231.

Pode-se perceber com a tabela que a situacdo de RFFSA era algo dificil de
ser trabalhado se fossem levados em consideracdo 0s seus objetivos de
correcdo da insuficiéncia do transporte ferroviario no pais e reducdo do
montante do déficit de operacdo. Isso porque fica evidente a constatacdo de
gue a empresa acumulava excesso de pessoal e em alguns casos baixissima
movimentacado de cargas, 0 que as levava a baixa rentabilidade e acumulo de
déficits. Ressalta-se ainda que a maioria das ferrovias incorporadas a RFFSA
estavam, além de deficitarias em péssimo estado de conservagéo.

Buscava-se com isso a necessidade de reduzir o enorme déficit global
gerado pela atividade ferroviaria. Para isso era necessario a aplicacdo de um
conjunto de a¢cbes que tinham como objetivo buscar o transporte de novas
cargas, a supressdo de linhas e ramais ndo rentaveis e a reducdo dos gastos
com pessoal — 0 que nesse caso se tornava a tarefa mais dificil, uma vez que a
classes se mantinha amparada por varios regimes juridicos.

Além de buscar a reducdo do déficit era importante ainda tracar metas na
padronizacdo e modernizacado de procedimentos operacionais, administrativos
e contdbeis, renovar as vias permanentes, e ainda buscar a modernizacdo do
material rodante.

Com o trabalho desenvolvido pela RFFSA muito pb6de ser feito pelas
ferrovias do Brasil. A supressdo de ramais, a modernizacdo das vias
permanentes, o treinamento de pessoal, a redu¢do no numero de empregados
e 0 aumento da quantidade de cargas transportadas foram de grande valia
para a manutencdo de sistema de transporte ferroviario no pais. Entretanto o

gue se nota € que apesar de continuar sendo o meio de transporte importante
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nas regides onde se tinham empresas ferroviarias, as ferrovias sofreram com o
impacto da construcédo das rodovias em que muitas vezes seguiam paralelas
ao leito ferroviario.

No inicio do governo militar, o sistema de transporte no Brasil possuia no
setor rodoviario um desempenho bem consideravel, especialmente no tocante
as obras de construcdo de rodovias, reaparelhamento e conservacgao.
Enquanto que no setor ferroviario, os déficits iam se acumulando, as vias
permanentes estavam em péssimo estado de conservacao e faltava padronizar

o material rodante e o de tracdo. De acordo com Brasileiro (2001, p.302) :

[...] As deficiéncias do setor de transporte, segundo
0S economistas governamentais, afetaram a
economia e contribuiram para 0 processo
inflacionario, o que levou o Plano de Ag&o Econdmica
do Governo (PAEG) a apresentar uma série de
investimentos visando o saneamento do setor.

Nesse sentido, com a intensificagdo do trafego nas estradas de rodagem e
o0 crescimento das industrias automobilisticas, muitas regides servidas pela
ferrovia durante os anos 60 comecaram a deslocar sua preferencia para as
rodovias. O transporte de bens se tornava mais seguro e eficiente pelo modal
rodoviario, o que de certo modo agravou ainda mais o estado de obsolescéncia
das ferrovias no pais. Junta-se a isso 0 incentivo do governo ao transporte
rodoviario e a alegacao de falta de recursos a serem aplicados na recuperacao
dos sistema ferroviario. Nesse momento o sistema ferroviario brasileiro fica
pautado no transporte de cargas, excluindo-se de uma vez o transporte de
passageiros, excetuadas raras excecfes onde o transporte de passageiros
ainda permanece, configurando neste caso a movimentacdo de bens voltados
para o mercado externo e sem nenhuma vinculacdo com politica social mais

abrangente.

Nesse momento, a situacdo financeira da Rede Ferroviaria Federal
(RFFSA) era delicada, ndo sendo capaz de investir, uma vez que 0S recursos
eram reduzidos, as despesas aumentavam e o0s lucros eram insuficientes,

aumentando consideravelmente o seu endividamento.
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E preciso considerar que, no periodo correspondente a primeira década
do século XX até a década de 1940, o transporte ferroviario apresentou
avancos, mas, a partir de entdo, o setor recebeu poucos investimentos
tornando-se pouco atrativo. Porém, Martins e Caixeta-Filho (2001, p.27) dizem
que “talvez o fator que agiu com maior vigor tenha sido a real perda de
competitividade das ferrovias para o transporte rodoviario”. O rodoviarismo
ficou mais intenso a partir do governo de Juscelino Kubitschek, com a chegada

da indUstria automobilistica no Brasil.

3.3 — A desestatizacdo da rede ferroviaria: concessdes, processos e
concessionérias

Embora a criacdo da RFFSA tenha representado um grande progresso
em relacdo a situagdo anterior, com melhorias técnicas, administrativas e
operacionais, néo foi possivel eliminar ou ao menos reduzir o déficit financeiro
gue tomava conta do sistema. Nos ultimos anos a Rede Ferroviaria Federal S/A
(RFFSA) se caracterizou como uma ferrovia que operava, essencialmente,
transporte de carga, uma vez que o0 transporte de passageiros foi,
progressivamente, desativado por motivo de inseguranca na circulagdo dos
trens, obsoletismo dos veiculos, ndo retorno econdémico desejado, elevado
consumo de combustivel e baixo aproveitamento da oferta, revelando

desinteresse dos usuarios. Alban (2002, p.3) reforca ainda que:

[...] ao longo dos anos de 1980 o modal ferroviario
ndo conseguiu sequer garantir a manutencdo do
sistema. Com o0 desgaste natural das vias
permanentes e dos trens, bem como pela perda
salarial de seus funcionérios, ele, foi perdendo
gualidade e confiabilidade, e, naturalmente, perdendo
também cargas significativas.

Nesse sentido, uma das alternativas para o setor seria a entrada no
programa de desestatizacdo. O resultado foi a concessédo do modo férreo, junto
com outros setores, a iniciativa privada na década de 1990, e uma série de

aquisicoes e fusdes, bem como a formagédo de monopdlios. O Plano Nacional
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de Desestatizacdo (PND), relativo a modalidade ferroviaria, tinha como
principais objetivos: desonerar o Estado, melhorar a alocacdo de recursos,
aumentar a eficiéncia operacional , fomentar o desenvolvimento do mercado e
melhorar a qual idade de transporte, sendo aspectos importantes que
propiciaram uma reorganizacdo das atividades econdmicas, levando-se em

conta as ferrovias. De acordo com Silveira (2003, p.290):

[...] Aproveitando-se do contexto e dos discursos a
favor das concessGes e privatizacdes, 0s
interessados em assumir as empresas publicas
passaram a incentivar a desregulamentacdo, a
privatizacdo e a concessdo dos setores de utilidade
publica, em nome da economia de mercado. Assim, o
Brasil entraria no rol dos Estados “modernos e
globalizados”.

O processo de desestatizacdo de empresas estatais comegou nos anos
de 1980 e teve como grande &pice toda a década dos anos de 1990.
Concretamente, os processos de desestatizacdo e desregulamentacdo da
economia brasileira iniciaram-se com a criacdo do Programa Nacional de
Desestatizacao - Lei 8.031- e do Programa Federal de Desregulamentagéo -
Decreto 99.179, ambos de 1990, que visavam a reordenar a posi¢cao do Estado
na economia, reduzir a divida publica e retomar o0s investimentos nhas
empresas, que seriam transferidos para a iniciativa privada. Mas a reforma
regulatéria dos setores de infraestrutura, sobretudo nos transportes, sé tomou
impulso em 1995, quando da aprovacdo da Lei de Concessbes de servigos
publicos -Lei Federal 8.987. Tais politicas foram tomadas como meio para
ampliar as infraestruturas e melhorar a eficiéncia dos servi¢cos, enxugando,
assim, as fun¢des do Estado e desonerando as finangas do governo federal.

Silveira (2003, p.288) nos diz que “esse contexto foi o espago propicio
para Fernando Collor de Melo e Fernando Henrique Cardoso colocarem o
Brasil no rol dos paises globalizados”. Entre as décadas de 1980 e 1990, a
interdependéncia entre as nagdes, ndo s6 no aspecto econémico, mas também
nas esferas cultural, tecnoldgica, financeira e politica, intensificou-se sob os
impactos dos grandes avancos tecnoldgicos.

De acordo com Vencosky (2003) o processo de desestatizacao do setor

reflete uma série de mudancas estruturais e institucionais no pais, balizadas,
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principalmente, pela globalizacdo e pelas praticas neoliberais vigentes a partir
da década de 1990. Nesse sentido, para Wilson Cano, essa politica neoliberal
de abertura, desregulamentagcéo e privatizacdo “potencializa” ainda mais os
efeitos perversos da Terceira Revolucdo Industrial, jA que as politicas publicas
passam a privilegiar a eficiéncia e ndo a equidade (CANO, 1998, p. 349, 351).

Nesse momento é importante ressaltar a consolidagdo do meio técnico-
cientifico-informacional, ja que os objetos técnicos tendem a ser ao mesmo
tempo técnicos e informacionais gracas a “extrema intencionalidade de sua
producédo e de sua localizagao” (SANTOS, 2002, p. 238). As politicas publicas
passam a incorporar praticas de carater estritamente geoeconémicas, criando e
requalificando espacos para atender, principalmente, aos interesses dos
agentes hegemaonicos e suas ldgicas globais.

Essa politica, classificadas como neoliberal de abertura,
desregulamentacao e privatizacdo do setor ferroviario, € na verdade uma nova
regulagdo e acompanhou a um fendémeno mundial. Nos Estados Unidos, a
desregulamentacdo do setor iniciada em 1980 fez com que as linhas fossem
diminuidas em um terco (para 315.500 km), os empregados cortados pela
metade (280 mil) e a capacidade dos vagbes dobrada. Isso possibilitou
carregar 40% mais mercadorias com 40% menos vagbes. As atuais 535
ferrovias séo todas lucrativas (CAIXETA-FILHO, 2001, p. 79)

Nessa perspectiva, Santos afirma que para atrair atividades competitivas
€ necessaria renovacgao técnica de tal maneira que seja tdo mais significativa

quanto maior a defasagem:

A producéo da fluidez é um empreendimento conjunto
do poder publico e do setor privado. Cabe ao Estado,
diretamente ou por concessfes, € aos organismos
supranacionais prover o territério dos macrossistemas
técnicos sem o0s quais as demais técnicas ndo se
efetivam. J& as empresas, isoladamente ou
associadas, estabelecem redes privadas, cuja
geografia e funcionalizagdo correspondem ao seu
proprio interesse mercantil. E por onde circulam — n&o
raro de forma exclusiva — as informacdes, os dados
especializados e as ordens que estruturam a
producdo. Quando se fala em fluidez, deve-se, pois,
levar em conta essa natureza mista (e ambigua) das
redes e do que elas veiculam.(SANTOS, 2009, p.
276)
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Nesse sentido, a Rede Ferroviaria Federal S.A. - RFFSA, concessionaria
do servico publico de transporte ferroviério, foi incluida no Programa Nacional
de Desestatizacdo (PND) em 10 de marco de 1992, por meio do Decreto 473.
Isso representou um marco historico para o PND, tendo em vista que, com a
inclusdo do primeiro setor de servico publico, além de o programa entrar em
uma nova fase, significava a expectativa de superar-se importante gargalo para
0 crescimento econdmico do pais na area de infraestrutura. Com essa medida
o governo federal estaria estimulando a iniciativa privada a fazer investimentos
num setor que, dada a escassez de recursos publicos, deteriorava-se a passos
largos.

Segundo VENCOVSKY, 2005 p. 27:

[...] a recuperagéo do sistema ferroviario foi realizada
através da privatizacdo das empresas ferroviarias
estatais, que passaram a ser controladas pelo setor
privado. Os investimentos realizados pelas
concessionarias, principalmente para fortalecer os
corredores de exportagéo, intensificaram ainda mais a
insercdo internacional do territério brasileiro. Além do
minério de ferro, que é o principal produto
transportado pelas ferrovias atualmente, a soja dos
novos fronts surge como uma nova alternativa.

Segundo Silveira (2003), a desestatizacdo da RFFSA no entanto, ndo
significou a venda das acfes da empresa. Devido aos passivos existentes, foi
transferida a iniciativa privada apenas a execucao dos servigos de transporte
ferroviario de cargas mediante o instituto da concessao regulamentado pela Lei
8.987/1995. Os bens iméveis e os ativos operacionais da empresa (linhas,
locomotivas, vagdes e outros bens vinculados a operacédo ferroviaria) foram
arrendados as concessionarias pelo prazo de 30 anos, renovavel mediante
contratos celebrados entre a RFFSA e as empresas privadas. Assim, a RFFSA
continuou como responsavel por seus passivos, obrigando-se a indenizar as
concessiondrias dos valores que estas poderiam pagar decorrentes de atos

anteriores a assinatura dos contratos.

A desestatizacdo das malhas da RFFSA foi marcada por significativo
corte de pessoal. No inicio do processo de desestatizacdo, a empresa tinha em

torno de 44 mil funcionarios. Com as concessdes, metade desse contingente
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foi transferida, por sucesséo trabalhista, para as empresas concessionarias.
Estas, por sua vez, acabaram por demitir grande parte dos empregados
transferidos. Paralelamente, por meio de programa de incentivo ao
desligamento patrocinado pela Unido com recursos do Banco Mundial, a
empresa dispensou a outra parte, restando em 1997 apenas cerca de 800
empregados na RFFSA.

A RFFSA foi mantida, assim, como empresa estatal (sociedade de
economia mista integrante da administracdo indireta do Governo Federal)
encarregada de administrar seus ativos ndo operacionais e fiscalizar os ativos
arrendados, auferindo com isso receitas para amortizar seu endividamento. Em
dezembro de 1999, o governo federal iniciou o processo de dissolucdo e

liquidacdo da RFFSA, sendo a empresa extinta em 2007.

3.3.1 — Concessoes no setor ferroviario

Como forma de promocao das concessdes, 0 BNDES passou a atuar
como gestor dos processos de privatizacdo, tendo uma participacdo
significativa nos processos da RFFSA, pois foi o responsavel pela elaboracéo
da forma e das condicdes gerais para as concessoes.

A malha da RFFSA foi, entdo, subdividida em seis malhas regionais
compostas de doze Superintendéncias Regionais — SR. Esta subdivisdo foi
estabelecida segundo o nivel de estrutura regional, as caracteristicas técnicas,
o fluxo de transporte atuais e potenciais, existéncia de malhas isoladas e a
viabilidade econdmica dos investimentos necessarios.

Os leildes da RFFSA aconteceram entre os anos de 1996 e 1998. Como
resultado dos leildes surgiram seis novas empresas no cenario do transporte
ferroviario nacional. O prazo de concessédo da malha foi de 30 anos renovaveis
por igual periodo. Pelo contrato, as concessionarias obrigam-se, ainda, a pagar
tanto pela exploracdo do transporte ferroviario de cargas, quanto pela utilizacao
dos equipamentos da RFFSA. As concessionarias cabem também o0s
investimentos em infraestrutura, principalmente no que diz respeito a

manutencao das vias.



104

Apos a realizacéo dos leildes, os consorcios vencedores transformaram-

se em concessionarios, formando diversas empresas ferroviarias. Essas

passaram a controlar toda a rede férrea de cargas do pais. (Quadro XX).

Quadro 2: Desestatizacdo da RFFSA e as novas concessionarias do setor.

Malhas _ _ _ Inicio da Extenséo em
o Data do leildo | Concessionarias .
regionais operagao Km
Ferrovia
Oeste 05/03/1996 01/07/1996 1.621
Novoeste S.A
Ferrovia Centro-
Centro-leste 14/06/1996 _ 01/09/1996 7.080
Atlantica S.A
MRS Logistica
Sudeste 20/09/1996 SA 01/12/1996 1.674
o Ferrovia Tereza
Teresa Cristina 22/11/1996 o 01/02/1997 164
Cristina S.A
Cia. Ferroviéaria
Nordeste 18/07/1997 01/01/1998 4.534
do Nordeste
Ferrovia Sul-
13/12/1998 Atlantico S.A
Sul atualmente 01/03/1999 6.586
Ameérica Latina
Logistica (ALL)
_ Ferrovias
Paulista _
10/11/1998 Bandeirantes 01/01/1999 4.236
(FEPASA)
S.A
Total 25.895

Fonte: Dados RFFSA, BNDES e DNIT: Ferrovias/Historico. Disponivel em www.dnit.gov.br

De acordo com Vencosky (2003), o objetivo da privatizacao foi dar inicio a

um processo de ruptura das estruturas anteriores para que o sistema ferroviario
fosse “revalorizado” e passasse a atender as novas realidades do momento
atual e das empresas. A privatizacdo buscou, também, a reducdo dos
‘inércia dinamica das formas herdadas”

obstaculos, a modificacdo da
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(SANTOS, 2002, p.43), tanto da propria infraestrutura fisica como das normas
de uso e dos agentes controladores.

Nesse sentido o processo de privatizagcdo do sistema ferroviario foi
influenciado, também, pelos diversos agentes econdmicos, industriais,
agricolas e minerais e seus respectivos interesses, que muitas vezes eram
alheios aos da sociedade brasileira. O sistema de transporte ferroviario €
influenciado por diversos agentes: Estado, agéncias reguladoras,
concessionarias, clientes e investidores, cada qual agindo de acordo com seus

interesses. Ainda de acordo com Vencosky:

Mais do que atender aos objetivos do PND, a
privatizacdo colocou a disposicdo dos agentes
hegeménicos o controle dos sistemas de transporte,
aumentando sua possibilidade de definir a dindmica
do mercado e a Vvalorizagdo/desvalorizacdo de
regides, atividades econdmicas e empresas. O
processo de privatizacdo das ferrovias no Brasil
transferiu a iniciativa privada, em especial as grandes
empresas produtoras de commodities agricolas e
minerais, o controle de grande parte dos sistemas de
transporte. A fluidez territorial, posta a servico da
competitividade, passa para a iniciativa privada sem
considerar, por exemplo, as aspiracbes e
necessidades da sociedade. (Vencosky, 2003, p. 64)

De acordo com Telles (2011), os macicos investimentos feitos pelas
concessiondrias resultaram em um expressivo aumento de carga transportada.
Além disso, a recuperacdo do material rodante também foi notavel, pois em
1996 haviam 1.379 locomotivas em atuacdo, e em 2004 este niUmero passou
para 2.125. Assim, nos ultimos sete anos apds 0 concessionamento as
empresas investiram mais de 4,5 bilhdes de reais, o que contribuiu

significativamente para o aumento no volume de cargas transportadas.

3.3.2 — Modelo de concesséao

E sabido que a dificil situac&o financeira da RFFSA e o precério estado

dos ativos a serem arrendados causavam grande preocupacdo quanto ao
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sucesso do processo. Em vista disso, alegava-se que apenas 0S usuarios
cativos teriam interesse em participar dos leildes de privatizagéo,
impulsionados pela prépria sobrevivéncia, visto que, se o transporte ferroviario
sofresse um colapso, seus negocios também seriam inviabilizados. Mesmo
garantida a privatizacao para esse pequeno publico, ainda assim havia o temor
de que esses usuarios transformassem a ferrovia em um centro de custos para
seus negocios e ndo atendessem adequadamente aos usuarios concorrentes
ou mesmo os alijassem.

A prioridade do governo federal nesse processo de privatizacao foi
melhorar a qualidade do servico publico de transporte ferroviario de carga, de
modo a otimizar a matriz de transportes do pais, atualmente direcionada ao
setor rodoviario.

Os contratos tem por objetivo documentar a atuacdo das empresas, de
maneira que o0 controle e a regulacio da concessdo possam ser
operacionalizados. Mas é um controle relativamente distante, ndo permitindo
medir outras condicbes como 0 uso e o0 ordenamento do territorio e a
contribuicdo para o sistema logistico ou mesmo para a sociedade. Os editais
de licitacdo das seis malhas introduziram um novo conceito de obrigagbes a
serem cumpridas pelas concessionarias. Em vez de se exigir a realizacao de
investimentos predefinidos, estabeleceu-se como obrigacdo o atendimento de
metas de desempenho, as quais espelham a prioridade do Governo Federal no
caso da privatizacdo em questdo. No entanto, O Estado, como instituicdo
representante da sociedade e responsavel pela gestdo do territdrio, ndo
repassou para 0s contratos muitas das necessidades de seus representados.

Nesse sentido Vencosky destaca que:

Com a efetivagdo de um contrato, o Estado perde a
autonomia para fazer futuros ajustes que venham a
alterar ou adequar o sistema ferroviario a outras
realidades ou necessidades. Isso leva a pensar onde
esta fixado o “poder”, do lado do concedente ou do
concessionario.  Analisando os contratos de
concessao, €& possivel verificar que o “poder” do
concedente ndo €é o mesmo “poder” do
concessionario. E o desequilibro necessario que fala
C. Raffestin. Para este autor, numa relacdo de
“poder”, como é o caso de um contrato de concessao,
para que uma das partes se desenvolva € necessario
uma “dessimetria”, onde uma das partes ganha mais
que a outra (RAFFESTIN, 1993, p. 35). Nesse caso, a
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parte mais vantajosa € a das empresas
concessionarias. O que se verifica, no entanto, é que
a sociedade e o territorio como um todo n&o
participam diretamente dessa relacdo. (VENCOSKY,
2003, p. 67)

Como se trata de um servico publico, a metodologia adotada para
acompanhamento da qualidade da prestagéo do servigo foi a de escolher duas
metas de desempenho, a serem atendidas concomitantemente: o aumento do
volume de transporte e a reducdo do nivel de acidentes. Essas metas foram
determinadas com base na configuracdo operacional de cada malha a época
da avaliacdo e em seu desempenho operacional projetado.

A relacdo entre o Estado concedente e as empresas concessionarias
das ferrovias foi firmada através de contratos padrdo, sendo que a principal
diferenca foi nas clausulas do objeto, pagamentos e metas de qualidade. Os
contratos foram organizados em mais de vinte clausulas, sendo que a nona
possui mais de trinta itens que descrevem as obrigacdes da concessionaria.

Nesse sentido, os editais e 0s contratos de concessfes detalharam as
caracteristicas do modelo adotado com destaque, segundo Caixeta-Filho e
Gameiro (2001, p.42) para:

+ a definigdo de prego minimo para leildo e forma de pagamento do valor

do lance vencedor, prazo de 30 anos, com uma prorrogacao possivel;

* a obrigacao de o vencedor da licitagdo constituir-se em sociedade
anénima, indicando valor minimo para capital autorizado, e exigindo a
transformacao dessa sociedade em companhia aberta, fixando inclusive prazo

para seu registro para negociacdo na Bolsa de Valores;

* a obrigacdo do grupo controlador da sociedade a alienar aos
empregados da RFFSA até 10% de cada espécie das acdes que constituirem o
capital, e, a inda, a manter o controle acionario de forma que um acionista ndo
detenha mais que 20% do capita | votante (40% no caso da malha Nordeste)

ao longo do prazo da concesséo, salvo autorizagéo do Poder Concedente;
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* a determinagdo do numero de empregados da RFFSA, lotados na
malha licitada, cujos contratos de trabalho devam ser assumidos pela

concessionaria;

» a definicdo das regras para a avaliagdo da qual idade dos servicos, no
tocante a prestacdo e a seguranca do transporte, estabelecendo,
respectivamente, niveis minimos anuais de producdo e taxas anuais de

reducao do indice representativo de frequéncia de ocorréncia de acidentes;

* planos trienais indicativos de investimentos, com detalhamento dos

projetos de seus custos e de seu programa de implantagéo.

A fiscalizacdo dos contratos de concessao esta, atualmente, a cargo da
ANTT — Agéncia Nacional de Transportes Terrestres, 6rgao vinculado ao
Ministério dos Transportes. A ANTT é acionada também para a funcdo de
arbitragem nos casos de impasses entre as empresas concessionarias. Apesar
da legislacéo tratar da questédo do direito de passagem, ou seja, de estabelecer
as regras que permitam gue uma concessionaria utilize linhas de outras, o
assunto tem provocado divergéncias e a necessidade de acionar a ANTT para
a arbitragem. A reclamacdo ocorre principalmente com as empresas cujas
linhas ndo chegam diretamente aos portos exportadores e, portanto, precisam
discutir tarifas e contratos.

Embora n&o houvesse imposicdo formal de investimentos, o que se
esperava — e ja se observa — é que as concessionarias realizassem vultosos
investimentos em recuperacdo, melhorias e modernizacbes dos ativos
operacionais, tanto para atender as metas de desempenho como,
principalmente, para dar rentabilidade ao negadcio.

Alban (2002, p.8) lembra que:

[...] O grande problema do modelo de desestatiza¢do
adotado é que ele ndo contempla nenhum
mecanismo que force as concessionarias a ampliar
suas malhas viarias. Assim, elas sdo levadas apenas
a fazer investimentos marginais, que ampliam a
produtividade do capital ja imobilizado. Ou seja,
investimentos em novas locomotivas e vagdes,
recuperacdo de vias permanentes, centros de
captacdo e distribuicdo e automacdo do sistema. Em
termos de ampliacéo efetiva, que € o que interessa a
médio e longo prazos, no maximo se planeja a
construcdo de pequenos ramais de acesso.
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De acordo com o exposto e conforme nos diz Martins e Caixeta-Filho
(2001, p.50), “deve-se observar que os atuais contratos de concessdo
ferroviaria tém carater de exclusividade da exploracéo e do desenvolvimento do
transporte ferroviario de carga pelo concessionario na sua faixa de dominio”.
Alban (2002, p.8) diz também que: “para que o modal ferroviario se expanda de
maneira efetiva no Brasil, sera preciso muito mais do que uma mudanca na
perspectiva estratégica dos atuais concessionarios”. Ainda €& importante
questionar se a presenca de agentes com multiplos interesses na composicéo
aciondria das concessionarias contribuira para promover as mudancas
desejadas pelo governo federal, para tornar o transporte ferroviario de carga

eficiente e capaz de interligar o territério brasileiro.

3.3.3 — Concessionarias do setor

Para atender as exigéncias dos editais, os consorcios vencedores dos
leildes constituiram empresas para as quais foram outorgadas as concessoes.
As novas concessiondrias tiveram como prioridade inicial a reducao de custos
operacionais e racionalizacbes administrativas e gerenciais nos fluxos de
transporte, de modo a equilibrar os resultados financeiros. A partir dai, com um
tempo maior de administragdo do novo negdcio e a geracdo positiva de caixa,
estdo sendo programados investimentos de maior porte, visando a recuperacao
e a modernizacdo dos ativos operacionais arrendados, basicamente
locomotivas, vagdes, via permanente e sistemas de sinalizacao.

Deve ser ressaltado que se ndo ocorreu a expansao da rede ferroviaria
nacional com o processo de privatizagcdo, seu desempenho operacional foi
ampliado, bem como a sua competitividade, proporcionando ao transporte de
cargas, principalmente o minério, o uso intenso de modal, nas linhas existentes.
Parte desse aumento de produtividade se deve aos investimentos da iniciativa
privada na modernizagdo do material rodante, e na melhoria dos sistemas de
operacao.

Nos dizeres de Santos:
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E assim que se constituem as grandes organizacdes
no nivel mundial. Sdo elas que comandam as
técnicas hegemonicas da producéo e da financa, por
intermédio das quais ganham o comando do tempo
hegemobnico e realizam a mais-valia hegemédnica.
Esse controle tanto se da por intermédio da producao
direta, quanto através dos seus dados né&o
estritamente técnicos, isto €, dos aspectos politicos
da producdo, 0s quais se encontram no ambito da
circulagdo, da distribuicio e do consumo. Esses
aspectos politicos sédo aqui tdo relevantes quanto os
técnicos: politica financeira, fiscal e monetaria, politica
do comercio de mercadorias e de servicos, politica do
emprego, politica da informacao, todas essas politicas
sendo hoje induzidas no nivel mundial. (SANTOS,
2009, p. 211).

Assim, as tendéncias de investimento no modal ferroviario brasileiro se
revestem de um otimismo que transcende a questdo da expansdo e
modernizacdo das linhas férreas, mas se direciona para um processo de
integracao nacional e internacional, com o fortalecimento de um sistema de
transporte mais amplo, modico e competitivo. Trata-se, acima de tudo, do
desejo de se ter um mercado comum, ligado por meio de transporte eficiente a
custos competitivos e que efetivamente contribua para a inducdo do
desenvolvimento econdmico, com a participagdo da iniciativa privada. As
expectativas de desenvolvimento do setor ferroviario apontam para uma fase
de investimentos, que se caracteriza pela expansao da malha e pela superacéo
de gargalos logisticos ndo tratados até entdo, por falta de equacionamento
entre o0s interesses do poder concedente, dos estados, municipios e
concessionarios.

Entretanto € importante ressaltar que estrategicamente a concessao do
modal ferroviario ndo proporcionou equidade na distribuicdo das ferrovias no
Brasil ndo apresenta homogeneidade e est4 ausente em mais de um Estado da
Federacéo. Essa situacdo nao foi modificada com o processo de privatizacao,
cuja distribuicdo pode ser observada na Figura 2. Essa estagnacao esta
associada a alguns fatores, sendo preponderante o fato de se ter um modelo
utilizado na privatizagao considerando o arrendamento e néo venda razao pela
qual os arrendatarios sao responsabilizados unicamente por efetuar
investimentos de custeio das ferrovias e ndo de sua expansao.

Os grupos que hoje controlam o setor ferroviario sdo formados por
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grandes empresas nacionais e internacionais, dos ramos de siderurgia,
mineracdo, engenharia e agropecuaria. A malha atende preferencialmente os
centros econbmicos e de producdo consolidados, sendo seu maior
demandador a exportacdo e o beneficiamento de minérios. O setor agricola,
mais especificamente a producado de graos, destacando-se a soja, também tem
papel relevante no uso do transporte ferroviario, sendo a maioria das linhas sédo
destinadas as ligacdes com os portos brasileiros.

Figura 2 — Malha Ferroviaria ap6s o processo de privatizacao

Principais Ferrovias

ez Paesfce

= Ferrovia Existente
— — — Farrovia Planejada

ec whia do M i do Distrito Federal
@) cPTM e Metro sP
@ Flumitrens e Metro RJ

© Companhia Brasileira de Trens Urbanos

© Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre

Fonte: Ministério dos Transportes, 2007.

Se analisado em termos de organizacdo, o mercado ferroviario brasileiro
tem basicamente dois grandes atores atuantes no seu negdcio, ou seja, 0S
clientes que transportam grandes quantidades de mercadorias por ano, sendo
0 maior demandador o minério de ferro, e do outro lado, um conjunto bem

definido de concessionarias operadoras das linhas férreas que compde o
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sistema ferroviario nacional. Um terceiro elemento que surgiu ap0s a
privatizagcdo das ferrovias e que atua para a estabilizacdo das relagbes
comerciais e garantias de atendimento dos contratos firmados é a ANTT. Essa
agéncia atua também no modal rodoviario, e estad intimamente ligada a
tentativa de uma nova ordem institucional que foi iniciada juntamente com os
processos de concessdes do modal terrestre.

Dessa forma, Santos esclarece sobre a atuacdo dos atores
hegemonicos no espaco. Esse espaco passa a ser utilizado pelas empresas,
sendo, entdo, considerado espaco nacional da economia internacional:

Agora, os atores hegemonicos, armados com uma
informacdo adequada, servem-se de todas as redes e
se utilizam de todos os territérios. Eis por que os
territdrios nacionais se transformam num nacional da
economia internacional e os sistemas de engenharias
mais modernos, criados em cada pais, sdo mais bem

utilizados por firmas transnacionais que pela prépria
sociedade nacional. (SANTOS, 2009, p. 243-244)

Nesse sentido, dentre as 11 concessionarias, seis sao de integracao
internacional. Estas, geralmente, ligam regiées produtoras aos mercados
externos, sendo pouco utilizadas na integracéo regional do territorio brasileiro.
Essas linhas também podem ser consideradas do tipo unidirecional, ja que o
volume transportado no sentido dos portos € muito superior que no sentido
inverso.

A seguir mostra-se um pequeno resumo das principais concessionarias

gue atuam no setor ferroviario brasileiro:

Ferrovia Novoeste

A Ferrovia Novoeste S.A era a concessionaria da malha oeste da
RFFSA e foi a primeira malha a ser leiloada. A situagédo da ferrovia era muito
precaria, com uma grande parte da via permanente em péssimo estado de
conservagao, o que levava a constantes acidentes e baixa velocidade dos trens.

A empresa conseguiu bons resultados na otimizagdo dos fluxos de
transporte, buscando utilizar trés locomotivas como tracdo em cada
composicdo. Assim, sédo transportados mais vagdes e 0 custo operacional caiu

sensivelmente.
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A adocao de um sistema de comunicacao e sinalizacdo mais moderno, a
aguisicdo de um equipamento para troca de dormentes e o fechamento de
estacOes ferroviarias com baixa geracdo de carga também contribuiram para
reduzir substancialmente o custo de producéo.

Buscando captar maior volume de carga, a concessionaria vem
oferecendo desconto sobre o frete fixado pelo Departamento Nacional de
Combustiveis para os derivados de petréleo, desconto este que aumenta de
acordo com o volume transportado pelo cliente. Com isso antigos usuarios da
estrada de ferro, que necessidade acabaram por utilizar o transporte rodoviario,
voltaram a contribuir com a movimentagdo de cargas na ferrovia. Nesse
sentido, os trens cargueiros que tinham no méaximo 50 vagdes, passaram a ter
até 130, rebocados por até cinco locomotivas. Atualmente a Ferrovia Novoeste
faz parte da Brasil Ferrovias, que por sua vez estd concessionada a ALL

Logistica.

A Ferrovia Centro-Atlantica — FCA

A ferrovia Centro-Atlantica € uma das mais importantes concessionarias do
setor e é responsavel pela malha nos estados do Rio de Janeiro, Minas Gerais,
Espirito Santo, Bahia e Sergipe. Opera a maior malha ferroviaria do pais com
um total de 7.080 Km. A ferrovia faz a ligacdo do Nordeste com o Centro-Oeste
e Sudeste, passa por importantes portos maritimos e fluviais, como
Salvador/BA, Aratu/BA, Vitéria/ES, Angra dos Reis/RJ, além de Juazeiro/BA e
Pirapora/MG, no Rio Sao Francisco, e se conecta a outras redes operadas por
outras concessionarias, como a EFVM, MRS Logistica, CFN e Ferroban.

No inicio de sua operacao foram grandes os problemas enfrentados pela
concessiondria como a deterioracdo do material rodante e o grande namero de
empregados, que em grande parte precisavam ser desligados. Nos primeiros
anos de operagcdo a empresa conseguiu reduzir os problemas com as
locomotivas, o que levou a uma redugédo significativa dos acidentes, que
passaram de 122 para 73 por més. Além disso, a empresa investiu na
desativacdo de quatro centros de controle, e na modernizacdo e manutencao
apenas uma central de controle que esta localizada em Belo Horizonte.

Em 2003 a Companhia Vale do Rio Doce passou a assumir o controle da
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ferrovia, o que contribuiu para o desenvolvimento de toda estrutura logistica da
empresa. Atualmente a ferrovia funciona como grande corredor de exportacéo

e importacdo, além de oferecer servico rodoferroviario.

MRS Logistica S.A

A MRS Logistica S.A foi a empresa que arrematou a malha Sudeste de
bitola larga da antiga RFFSA. Atua nos estados do Rio de Janeiro, Minas
Gerais e Sao Paulo e tem como acionistas 0s usuarios da propria ferrovia,
sendo os principais a Companhia Siderurgica Nacional, Minera¢g6es Reunidas
Brasileiras S.A (MBR), Ferteco Mineragdes S.A e Usiminas.

Historicamente a malha Sudeste era a melhor ferrovia em termos de
guantidade de carga transportada pela RFFSA. Com isso a MRS ja nasceu
como a nona ferrovia do mundo em volume de carga transportada, com um
total aproximado de 3,5 milhdes de toneladas por més de carga transportada.

Vérios foram os investimentos realizados pela MRS, desde a aquisicdo de
novos carros, entre locomotivas e vagoes, o investimento na modernizacao de
vias permanentes e em tecnologia aplicada ao setor, além da capacitacao de
mao-de-obra qualificada com a criagdo de um centro de treinamento, localizado
em Juiz de Fora, onde se encontra um dos mais modernos simuladores de
operacédo de trens. Além desses investimentos jA mencionados, a empresa se
mantém constantemente atualizada em relagdo as novas tecnologias aplicadas
ao setor, sinbnimo disso é o emprego de equipamentos de ultrassom na
deteccdo de falhas e microfraturas nos trilhos, permitindo assim a rapida
atuacao e diminuicao dos custos com manutencao.

Além disso, empresa reativou dois ramais que haviam sido abandonados, o
que propiciou a movimentacdo de cargas de duas importantes industrias, a
VCP em Suzano (SP) e a Votorantim em Juiz de Fora e por seu grande
desempenho no setor a MRS recebeu o prémio Revista Ferroviaria de melhor

operador de cargas no Brasil nos anos de 2000, 2002 e 2003.

A Ferrovia Sul Atlantica e a América Latina Logistica — ALL

A Ferrovia Sul Atlantica foi a concessionaria que arrematou a malha Sul da



115

RFFSA. Em julho de 1999, a empresa estabeleceu um consorcio de fusdo com
duas importantes ferrovias da Argentina, formando a América Latina Logistica —
ALL- que se tornou o maior operador logistico privado da América Latina e
espinha dorsal ferroviaria do Mercosul.

A ALL passou a operar mais de 14 mil Km de ferrovias, desde o estado de
S&o Paulo até a fronteira com o Chile, contando com 550 locomotivas e mais
de 16 mil vagbes. Atualmente, a ALL é considerada uma organizacéo logistica
diversificada que oferece transporte ferroviario e rodoviario doméstico e
internacional, além de servicos de coleta e distribuicdo de cargas,
armazenagem, terminais portuarios, centros de distribuicdo e até mesmo

servigos de gestao de estoque.

Cia Ferroviaria do Nordeste

A Companhia Ferroviaria do Nordeste esta localizada em grande parte do
Rio Grande do Norte, do Ceara, do Piaui e do Maranh&o. A CFN tem extensao
de 4.679 km e bitola de 1m. E uma das malhas mais antigas da RFFSA e
estava em condi¢cfes bastante deterioradas. A recuperacao da ferrovia incluia a
substituicdo de trilhos e dormentes, o fechamento de 74 estagbes e quatro
oficinas, além da aquisicdo de novas locomotivas, vagdes e reforma de outros
vagdes ja pertencentes a ferrovia. Atualmente os principais produtos
transportados sdo derivados de petréleo, milho, aluminio, cimento, acucar,
farinha de trigo, cevada, gesso, ferro gusa e contéineres frigorificados.

Ferrovias Bandeirantes S.A — Ferroban

Resultado da privatizacdo da FEPASA — Ferrovia Paulista S.A, a
Ferroban abrange a maior parte das ferrovias do estado de Sdo Paulo e uma
pequena parte do Sudeste de Minas Gerais, até a divisa com Goias. A malha
da Ferroban possui atualmente 4.235 km de linhas e da acesso ao principal
porto do pais (Santos) e as ferrovias operadas pelas ALL, FCA e Novoeste.

A Ferroban vem nos ultimos anos perdendo trechos ferroviarios para
outras empresas. Assim, foi a subconcessédo destinada a ALL no sul e no

sudoeste de Sdo Paulo. Em 2002 a Ferroban transferiu para a FCA o trecho
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Vale Fértil-Boa Vista Nova. Essa transferéncia contribuiu para a FCA aumentar
em 24,1% sua produgcdo em TKU e diminuir a participagdo da Ferrovia
Bandeirantes na participagéo do transporte da produgéo nacional. Atualmente a

Ferroban é controlada pela Holding Brasil Ferrovias.

Brasil Ferrovias

A Brasil ferrovias é uma empresa que resultou da fusdo de trés ferrovias:
Ferroban, Ferronorte e Novoeste, sendo que as duas ultimas serviram-se das
linhas da Ferroban para alcancar o porto de Santos.

A Brasil Ferrovias possuia no ano de 2004, cerca de 220 locomotivas e
10 mil vagdes. Possui ainda 11 terminais ferroviarios préprios e 41 terminais de
clientes distribuidos ao longo de mais de 4.400 Km de rede. Destaca-se ainda
um grande terminal de graneis agricolas situados no porto de Santos.
Estrategicamente é uma estrada que opera na regido de economia mais

dindmica do pais, tendo com isso um grande potencial de desenvolvimento.

3.4 — Os projetos do setor na atualidade: expansdo e modernizagao

No Brasil, nos ultimos anos, a cada crise econémica ou no setor dos
transportes, como por exemplo, no modal aéreo e rodoviario, ressurge a
tematica da importancia do transporte ferroviario para a solugdo de problemas
logisticos e superacdo de gargalos que dificultam o crescimento econdmico do
pais. Leva-se em consideracdo que para superar tal situacdo é necessario
investir em infraestruturas capazes de garantir a competitividade e a fluidez das

atividades econdmicas no territério. Sobre isso, Santos aponta que:

Uma das caracteristicas do mundo atual é a exigéncia
de fluidez para a circulagdo de ideias, mensagens,
produtos ou dinheiro, interessando aos atores
hegeménicos. A fluidez contemporanea € baseada
nas redes técnicas, que sdo um dos suportes da
competitividade. Dai a busca voraz de ainda mais
fluidez, levando & procura de novas técnicas ainda
mais eficazes. A fluidez €, ao mesmo tempo, uma
causa, uma condicdo e um resultado. (SANTOS,
20009, p. 274)
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Atualmente, como ja dito anteriormente, o pais tem investido em dois
programas que buscam diminuir as disparidades entre os diferentes modais de
transportes: o PAC e o PNLT. Na ocasido do lancamento destes projetos, a
perspectiva do Ministério dos Transportes era a de produzir um cenario de
maior equilibrio da matriz brasileira de transporte de cargas até o ano de 2025.
Para que esse cendrio seja alcancado, o Plano Nacional de Logistica de
Transportes prevé a adequacao da matriz de transporte da seguinte maneira:
participacdo do transporte ferroviario na matriz passara dos atuais 25% para
35%, a do transporte aquaviario aumentara de 13% para 29%, e a do

rodoviario caira de 58% para 30%.

Gréfico 1: Composicao da Matriz de Transportes Atual e Futura

60+

504
40/ B Rodoviario

W Ferroviario
O Agilaviario
204 O Dutoviario
104 3 Aéreo

304

2005 2015 2020 2025
Fonte: Relatorio Executivo PNLT — 2009

Para que essas mudancas possam de fato acontecer é necessario que
se tenham muitos investimentos e acdes que venham proporcionar uma ampla
e moderna rede de infraestrutura e logistica eficiente. De acordo com a ANTF —
Associacdo Nacional dos Transportadores Ferroviarios, em 2011 o total de
investimentos feitos pelas concessionarias atingiu R$ 4,6 bilhdes, configurando
crescimento de 56,3% na comparacdo com 2010. Esses recursos foram
aplicados em ac¢bes visando a recuperacdo da malha, adocdo de novas
tecnologias, capacitacdo profissional, aumento da segurancga, aquisicdo e
reforma de locomotivas e vagdes de maneira a produzir maior competitividade
entre os modais.

Entretanto ressalta-se também a participacdo do Estado na perspectiva
de recuperacédo do setor ferroviario. A criacdo da VALEC S.A, empresa estatal
do setor ferroviario, representa a preocupacédo do Governo Federal em manter
representatividade na dindmica do setor ferroviario, tendo entre outras

atribuicbes a competéncia de construir, operar e explorar estradas de ferro,
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sistemas acessorios de armazenagem, transferéncia e manuseio de produtos e
bens a serem transportados e, ainda, instalacdes e sistemas de interligacéo de
estradas de ferro com outras modalidades de transportes. Vinculada ao
Ministério dos transportes, a VALEC contribui ainda para o desenvolvimento de
estudos e projetos de obras de infraestrutura ferroviaria participando
ativamente dos projetos que buscam a reestruturacéo da matriz de transportes
do pais.

Neste contexto, avaliam-se os investimentos dispendidos ao modal
ferroviario no ambito dos dois principais programas empregados no setor de
transportes. O PAC, como ja descrito, constituiu a primeira iniciativa
estruturada para dotar o pais de um sistema de transporte adequado, apés
duas décadas de baixos investimentos. Dentre as principais metas a serem
alcancadas estdo o restabelecimento da capacidade de planejamento integrado
do sistema de transportes, a integracao entre os modais - rodovias, ferrovias,
hidrovias, portos e aeroportos, a articulagdo desses sistemas de transportes
com as cadeias produtivas e a criacdo da Empresa de Planejamento e
Logistica — EPL. Tais metas, apesar de terem sido pensadas como
fundamentais para o sucesso da PAC Transportes, hoje sdo consideradas
bases para o desenvolvimento do PNLT, sendo esses dois programas
complementares em suas formas e perspectivas.

No horizonte de investimentos do PAC a expectativa € ampliar a escala
de investimentos em infraestruturas, tanto em por érgaos publicos quanto por

empresas privadas. Nesse sentido Santos destaca que:

Entre os agentes econdmicos, impde distinguir, a
partir dos volumes que produzem ou movimentam,
entre aqueles que criam fluxos e aqueles que criam
massas, isto é, geram volumes, mas nao tem forga de
transforméa-los em fluxos. N&o basta, pois produzir. E
indispensavel pér a produ¢cdo em movimento. Em
realidade, ndo é mais a producdo que preside a
circulacdo, mas € esta que conforma a producao. Dai
essa vontade de suprimir todo o obstaculo a livre
circulagdo das mercadorias, da informacéo e do
dinheiro e do dinheiro, a pretexto de garantir a livre-
concorréncia e assegurar a primazia do mercado,
tornado um mercado global. (SANTOS, 2009, p. 275)

O Programa de Aceleracédo do Crescimento — o PAC Transportes — tem
uma previsdo de investimento total de 133 bilhdes de reais. Deste montante, 91
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bilhGes de reais sao destinados a investimentos em ferrovias em todo o pais, 0
que engloba a restruturacdo de vias ja existentes e a constru¢do de novas vias,
destina-se ainda R$ 300 milhdes para a ampliacdo de ferrovias, eliminacao de
gargalos, como contorno de cidades e passagens de nivel, e estudos de
viabilidade, conforme demonstrado no mapa XX. No que se refere a construcéo
dessas infraestruturas, Santos aponta que a constante extensdo dessas
proteses no territério implicaria num espraiamento do meio técnico-cientifico e
informacional, sendo que um de seus principais objetivos envolve oferecer um
ganho de fluidez a estes fluxos no territério. Passando, portanto, “de fluxos que
S80 curtos no espaco e que se exercem em areas limitadas a fluxos que
abrangem fracdes do territério cada vez maiores” (SANTOS, 1997, p. 81).

Sobre isso Santos (2009) destaca que:

Os objetos técnicos e 0 espago maquinizado sao
locus de acgbes “superiores’, gracas a sua
superposic¢édo triunfante as forgas naturais. Tais agfes
sdo, também, consideradas superiores pela crenga de
que ao homem atribuem novos poderes — o maior dos
guais é a prerrogativa de enfrentar a Natureza,
natural ou ja socializada, vinda do periodo anterior,
com instrumentos que ja ndo sdo prolongamento do
seu corpo, mas que representam prolongamentos do
territério, verdadeiras préteses. Utilizando novos
materiais e transgredindo a distancia, o homem
comeca a fabricar um tempo novo, no trabalho, no
intercambio, no lar. Os tempos sociais tendem a se
superpor e contrapor aos tempos naturais. (SANTOS,
2009, p. 237)

Figura 3: Investimento em Ferrovias PAC

(" Ferrovias

o Ferroanel SP — Tramo norte
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Fonte: Programa de Investimentos em Logistica: Rodovias e Ferrovias, BRASIL, 2010.
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Os investimentos ndo sao destinados apenas para a construcdo de
estruturas fisicas, mas também para a constru¢cdo de uma nova ideologia, uma
nova imagem, um novo simbolismo, uma nova percepcdo de que o sistema
ferroviario € a melhor opcédo de transporte. Com esses investimentos, o
Governo Federal pretende promover o progressivo resgate das ferrovias
enquanto modal capaz de trazer alternativas para a questéo logistica do pais.
Além disso, ha a pretensdo de se buscar a quebra dos monopdlios na oferta
dos servicos ferroviarios e a reducéo de tarifas e fretes. Nesse sentido Santos
(2009) aponta que o espaco geografico se oferece sob a oética de diferentes
interpretacdes, uma vez que se mostra de um lado como “abstragdo a ser
interpretada, de outro lado, ele serve de base de uma vida econémica e social
crescentemente intelectualizada, gragas a complexidade da produgao”.

Sobre o assunto Santos aponta ainda que:

Ao mesmo tempo em que se instala uma tecnosfera
dependente da ciéncia e da tecnologia, cria-se,
paralelamente, e com as mesmas bases, uma
psicosfera. A tecnosfera se adapta aos mandamentos
da producdo e do intercambio e, desse modo,
frequentemente traduz interesses distantes; desde,
porem, que se instala, substituindo o meio natural oi
meio técnico que a precedeu, constitui um dado local,
aderindo ao lugar como uma prétese. A psicosfera,
reino das ideias, crencas, paixdes e lugar da
producdo de um sentido, também faz parte desse
meio ambiente, desse entorno da vida, fornecendo
regras a racionalidade ou estimulando o imaginario.
[...] consolida “a base social da técnica e a adequacgao
comportamental a interagdo moderna entre a
tecnologia e valores sociais” e € por isso mesmo que
a psicosfera “apoia, acompanha e, por vezes,

antecede a expansdo do meio técnico-cientifico”.
(SANTOS, 2009, p. 255-256)

Para o caso do setor ferroviario, observa-se que ha possibilidade e
grande potencial de cargas que hoje na sua grande maioria sdo transportadas
pelo modal rodoviario. Dessa forma, com esses investimentos, busca-se a
expansao do sistema, 0 que permitira a racionalizacdo no uso das rodovias 0
que contribuird para um maior equilibrio na distribuicdo modal da matriz de
transportes no pais.

Em decorréncia das recomendacdes do PNLT, ha que se destacar a

inclusdo de novas obras estruturantes, em consonancia com o Plano Nacional
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de Viacdo — PNV, em especial com relagcédo as ferrovias incluidas pela Lei n.°
11.772/2008, do Governo Federal, que incluiu no PNV cerca de 9.000 km de
ferrovias de carga em bitola larga e cerca de 2.000 km em bitola métrica, além
dos projetos dos Trens de Alta Velocidade entre Rio de Janeiro, Sdo Paulo e
Campinas (511 km) e entre Belo Horizonte, Sdo Paulo e Curitiba (1.150 km),
que serdo construidos em bitola padrdo de 1,435 m. Desta forma, o PNLT
consolida o processo de planejamento estratégico do setor ferroviario,
integrando-o aos demais modais, visando atender as necessidades de
desenvolvimento das logisticas de cargas e passageiros por todo pais.

Seguindo essa estratégia, alguns projetos ferroviarios tém sido
implantados através de arranjos institucionais e financeiros especificos, entre
0s quais podem ser destacadas: a construcdo do segmento da Ferrovia Norte-
Sul entre Araguaina e Palmas, com 359 km de extenséo, realizada mediante
aporte de recursos privados oriundos da outorga da subconcessao para
operacédo, conservagao, manutencédo, monitoramento e adequacao, durante 30
anos, do trecho Acailandia-Araguaina-Palmas; a implantacédo da Ferrovia Nova
Transnordestina, com extensdo de 1.860 km, abrangendo 905 km de novas
linhas e 955 km de reconstrucéo de vias existentes, permitindo a ligagéo entre
Eliseu Martins (Pl) a Araripina (PE) e, dai, até os portos de Pecém, no Estado
do Ceara, e de Suape, no Estado de Pernambuco, em um investimento da
ordem de R$ 5 bilhdes, dos quais cerca de R$ 4 bilhdes sdo oriundos de
financiamentos de organismos e fundos publicos (Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdmico e Social — BNDES, Fundo de Investimentos do
Nordeste — FINOR e Fundo de Desenvolvimento do Nordeste — FDNE); e a
construcdo dos ramos Norte e Sul do Anel Ferroviario de Sao Paulo, o
chamado Ferroanel, empreendimento de fundamental importancia para a
dinamizacgédo do transporte ferroviario na Regido Sudeste, otimizando o acesso
ferroviario aos portos de Sepetiba (RJ) e Santos (SP), que podera vir a ser
objeto de engenharia financeira especifica.

Pela Lei no 11.772/2008 foi consolidada uma nova malha ferroviaria
brasileira, com a sugestdo de implantacdo de 11,8 mil km de novos trechos
ferroviarios, dos quais 10,7 mil km em bitola larga. As novas ferrovias vao
atender a areas de expansédo da fronteira agricola e de exploragdo mineral.

Essa nova malha basica, registrada no mapa xx, prepara o pais para um novo
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momento de crescimento econdmico, pautado em preceitos da logistica e

atendendo a expansdo da demanda interna e a articulagdo com o0s portos
exportadores.

Figura 4 — Programa de expanséao ferroviaria
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11.800 km (10.700: bitola 1,60m; 1.100: bitola 1,00 m)
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Fonte: Ministério dos Transportes: Projeto de reavaliacdo de estimativas e metas do PNLT,
2012.

De acordo com Vencovsky (2003) os investimentos nos projetos a serem
realizados tém como objetivos reduzir as incertezas, os riscos financeiros e de
acidentes, além de maximizar os lucros dos agentes envolvidos no setor
ferroviario. Tudo isso é possivel com a readequacédo dos tracados e a reducéo
das interferéncias para atender as novas necessidades de mobilidade dos
agentes. Outro objetivo desses novos projetos € melhorar a articulacdo das
diversas partes do sistema ferroviario que pertencem a épocas diversas e com
usos diferentes, possibilitando, dessa maneira, 0 aumento da eficiéncia, isto &,
da racionalidade instrumental do transporte ferroviario. Esses projetos visam,

ainda, reduzir ou eliminar estruturas e dinamicas do passado que ndo estao
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adaptadas as novas exigéncias e que se mantém e atuam por um certo tempo
como remanescéncias de periodos passados em espac¢os da atualidade.

A despeito do objetivo mais geral da atual politica do Ministério dos
Transportes em, paulatinamente, aportar transformacées a uma participacéo
percentual mais equilibrada dos diversos modais de transporte, o Governo
Federal est4 consciente de que a economia brasileira serd, ainda, altamente

dependente do modal rodoviario no curto e meédio prazos.
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CAPITULO 4 - A FERROVIA EM SANTOS DUMONT E SUAS INTERFACES
NA DINAMICA ESPACIAL: RECORTES ESPACO-TEMPORAIS E
CATEGORIAS DE ANALISES

Localizada no sudeste do estado de Minas Gerais, a mesorregido da
Zona da Mata Mineira, sempre teve grande destaque no desenvolvimento
econdmico do estado, protagonizando periodos de auge e estando a frente do
seu tempo em relacdo a instalagdo de infraestrutura basica e na conducéo de
novas atividades econémicas.

Historicamente, a regido comeca a demonstrar sua respectiva
importancia ainda no século XVIIl com a constru¢do do Caminho Novo (1701 —
1703) por Garcia Rodrigues Paes — que tinha como objetivo facilitar o controle
da Coroa sobre os carregamentos do ouro extraido no interior da Provincia de
Minas Gerais que seguiam para o porto do Rio de Janeiro, fazendo da regido
um entreposto comercial que tinha neste e em outros motivos atender as
necessidades de controle da Coroa sobre a circulagdo de bens pela colonia.
Nas palavras de Santos (2001, p. 149):

O interesse fiscal, base da politica metropolitana para
a regido mineradora da Col6nia, prevalecia sobre
qualquer outro — cumpria, antes de tudo, ter as rotas
de comunicacdo das minas devidamente controladas
e fiscalizadas, para que nelas se pudesse extrair uma
massa cada vez maior de tributos para o tesouro real.

E a partir da abertura deste caminho que a regido comeca de fato a ser
povoada com o surgimento dos primeiros ranchos e pousadas que atendiam
aqueles que utilizavam tal caminho. Esta primeira forma de ocupacao estava,
de inicio, ligada diretamente ao abastecimento das tropas e a producdo de

alimentos que abasteciam a regido mineradora. Segundo Lamas (2006, p.1),

[...] estas rocas e pousos formados ao longo do
Caminho Novo foram de importéncia impar para o
povoamento da Mata Mineira, uma vez que alteravam
0 meio ambiente por meio do trabalho, tanto para
sustento proprio quanto para comercializacéo, seja do
espaco fisico (acomodacgdo de muares e de pessoas)
seja de (géneros alimenticios (oferecidos aos
transeuntes).
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Os Caminhos configuram-se, nesse sentido, como uma nova
materialidade técnica no espaco, pois para entendé-los ndo basta analisar
apenas a “intensidade de circulagdo e o valor das mercadorias em transito”,
como bem quer PEIXOTO (1951, p.37), mas todo o conjunto de infraestruturas
e de normatizacdo que, rudimentares ou nao, possibilitaram a realizacdo do
transporte e da comunicacéo entre o interior e o litoral, dando maior fluidez e
controle sobre o territorio.

Assim, a Mata mineira permanece por praticamente todo o século XVIII,
sendo utilizada como uma ‘zona de caminho’ de carater complementar a regiao
mineradora. Entretanto, € a partir do século XIX que a Zona da Mata mineira da
0 seu grande salto em direcdo ao desenvolvimento econémico mais pujante do
estado. Segundo Giroletti (1988) tal crescimento se torna possivel pela
expansao da atividade cafeeira, ocorrida principalmente a partir da segunda
metade do século e que contribuiu para a instalacdo de novas infraestruturas
que fizeram da regido destaque em todo pais. Dentre os feitos da época,
podemos destacar a construcdo de uma das primeiras rodovias do pais, a
Estrada Unido e Industria, que ligava Juiz de fora a Petropolis e considerada a
primeira estrada pavimentada da América Latina.

A referida rodovia revolucionou a sistema de transportes em Minas
Gerais, abrindo horizontes promissores a producédo, ao comércio, a industria e
ao desenvolvimento da regido o que levou algumas cidades a se tornarem
entrepostos comerciais intensificando o — “processo de divisdo do trabalho e
de troca de mercadorias, tendo como resultado a diversificagcdo da economia e
a inauguracdo de uma nova fase de crescimento urbano acelerado”
(GIROLETTI, 1988, p.101).

Outro marco que faz com que a regido se afirme como uma das mais
promissoras do pais foi a chegada da ferrovia. Assim, para Peter Blasenhein
(1982) a dificuldade e o atraso dos sistemas de transportes vivenciada pelos
cafeicultores da regido foram progressivamente superados pelo impacto da

chegada das ferrovias:

Esta situagdo mudou dramaticamente no final da dé-
cada de 1870, quando o sul e o centro da Mata foram
ligadas por ferrovias & cidade do Rio de Janeiro. As
exportacdes de café quase dobraram entre 1875 e
1880, um aumento que os fazendeiros atribuiam a lo-
comotiva. A maioria das ferrovias da Mata foram
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construidas com capital particular, mas o governo
provincial estimulou o crescimento garantindo aos in-
vestidores um retorno de 7% no seu capital ou con-
cedendo subsidios a companhias baseados em qui-
lometragem. (BLASENHEIN, 1982, p. 83)

A construcao de ferrovias na regido constitui assim, em um aspecto de
diversificacdo econdmica da Mata mineira, propiciada, inicialmente, pela
expansdo cafeeira. Além disso, outros setores da economia local, ao se
desenvolverem, também se beneficiaram do transporte ferroviario, como, por

exemplo, as industrias. Nas palavras de Blasenhein:

[...] estava a crenca compartilhada por todos os minei-
ros que as ferrovias estimulariam o crescimento eco-
ndémico em toda a provincia integrando as regides e
estimulando as exportagdes. Visto que a Mata ja tinha
algo de valor para vender, mineiros de todas as zonas
concordaram que o bom senso obrigava a provincia a
promover um sistema de transporte na regido cafeeira
primeiro. (BLASENHEIN, 1982, p. 83)

A Estrada de Ferro Dom Pedro Il chega a regido em meados dos anos
de 1870 provocando profundas transformacdes nas areas pela quais expandia
seus ramais. Nesse sentido, a partir de 1872, retomou um desenvolvimento
que, guardadas as devidas proporcdes e contextos historicos, s6 havia
acontecido na regido quando da abertura do Caminho Novo. Sendo assim,
coloca-se em voga todo o processo de desenvolvimento histérico da regiéo,
gue durante muito tempo fez da Mata mineira uma das regides mais prosperas
de Minas Gerais. Nesse sentido, Santos aponta que o aparecimento das
técnicas faz surgir transformacgdes espaciais significativas em diversos pontos

do territorio.

O papel que as técnicas alcancaram, através da ma-
quina, na produg¢édo da histéria mundial, a partir da re-
volucéo industrial, fez desse momento um marco de-
finitivo. E, também, um momento de grande acelera-
¢ao, ponto de partida para transformacgdes considera-
veis. (Santos, 2009, p. 172).

Compartilhando esse processo de incremento econdmico, destaca-se a
proeminéncia de municipios que despontaram como motores de tal

desenvolvimento, como é o caso, por exemplo, de Santos Dumont (Figura 5).
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Figura 5: Localizagcdo do municipio de Santos Dumont

Santos Dumont

O municipio de Santos Dumont, durante algumas décadas do século XX
se destacava como uma das cidades de grande influencia na regido. Tal
significado esta estritamente relacionado com o desenvolvimento da Estrada de
Ferro Dom Pedro Il e perdurou pelo periodo no qual as estradas de ferro no
Brasil viveram seu periodo de plenitude.

Assim, uma das principais, senéo a principal, causa que tornou a antiga
cidade de Palmyra conhecida no Brasil e no mundo, foi ela ter sido a terra natal
de um dos mais ilustres personagens da virada do século XIX para o XX, o “Pai
da Aviacao”, Alberto Santos Dumont. E essa influéncia foi tdo importante que a
cidade também passou, a partir de 1932, a ser conhecida pelo nome desse seu
mais importante filho: Santos Dumont.

As primeiras referéncias da histéria do municipio de Santos Dumont data
do ano do ano de 1837 e encontra-se registrada no livro sobre a Corografia
Historica da Provincia de Minas Gerais. Neste livro em seu volume | constam
0S primeiros registros do povoado de Jodo Gomes — que mais adiante se
transformaria em arraial, vila e municipio — e onde de acordo com esse registro
0 povoado possuia 153 fogos e 1.252 almas. Isso significa dizer que o povoado
possuia um numero de 153 residéncias e populagédo de 1.252 habitantes.

Necessariamente, 0 povoamento mais intenso da regido onde hoje se
localiza o municipio de Santos Dumont esta intimamente ligada a abertura do
Caminho Novo, uma vez que o desenvolvimento deste caminho deu origem a
pequenos nucleos urbanos que eram formados com o objetivo de servir como

base de apoio aos viajantes da via e que ao longo do tempo passavam a
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constituir-se como cidades. O Caminho Novo constituia para a época uma
forte via de penetragdo as minas e, nesse sentido, contribuiu para que
surgissem em suas margens pequenos povoados que mais tarde dariam
origem a povoados e a grandes cidades da atualidade. Além disso, a formacéo
desses primeiros nucleos urbanos esta relacionada também com a doacédo de
sesmarias pela Coroa Portuguesa a diferentes donatarios.

Apesar da construgcdo do Caminho Novo ter sido iniciada por Garcia
Rodrigues Paes, foi Bernardo Soares de Proenca, que em 1725, terminou o
caminho que se constituiu em caminho livre entre o Rio de Janeiro e as Minas
Gerais e que mais tarde iria servir de diretriz para a Linha da Estrada de Ferro
Central do Brasil. Nas palavras de Castello Branco:

E interessante notar que todos os principais caminhos
abertos pelos primeiros desbravadores dos planaltos
mineiros foram aproveitados como diretrizes para as
Estradas de Ferro atuais, 0 que demonstra o tino
admiravel de que eram dotados os bravos sertanistas
e bandeirantes da época: a Bahia-Minas seguiu a
expedicdo Adorno; a Vitoria-Minas, o da expedi¢éo de
Fernandes Tourinho; a Central do Brasil, a diretriz do
Caminho Novo, de Garcia Rodrigues Paes e
finalmente a Sul de Minas e em parte a Central
(noutro trecho), o da Bandeira de Ferndo Dias Paes
Leme. (CASTELLO BRANCO, 1988 p. 27)

Dentre as terras doadas pela Coroa estavam as concedidas a Joao
Goncgalves Chaves em 17 de janeiro de 1715. Entretanto, Jodo Goncalves
Chaves ndo permaneceu na posse da sesmaria por muito tempo. Em 9 de
novembro de 1728 as terras foram vendidas a Jodo Gomes Martins, que ao
longo de muitos anos se manteve como figura emblematica para o
desenvolvimento do municipio.

Uma das primeiras contribuicdes de Jodo Gomes foi a construgdo da
capela dedicada a Sdo Miguel e Almas, que figura até os dias de hoje como
santo padroeiro do municipio de Santos Dumont. Segundo relato de Castello

Branco:

A primitiva capela deve ter sido construida por volta
de 1729/1730 na fazenda de Jodo Gomes, na area
que corresponde provavelmente aos Km 326 a 332
da Rede Ferroviaria Federal, onde havia também um
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cruzeiro e um cemitério, formando o primeiro
patriménio. (CASTELLO BRANCO, 1988 p. 22).

De acordo com Castro (2006), no ano de 1745, a heranca de Jodo
Gomes Martins ficou para seu filho, Francisco Gomes Martins e mais tarde
passando para as maos de Joao Ayres Gomes, filho de mais novo de
Francisco Gomes Martins. Nas terras assim sucedidas, surgiram 0S primeiros
ranchos em que se abrigavam os viajantes que subiam para as Minas e nelas
eram abertas rocas de milho e outras plantagbes, com pequenas criagbes de
animais domésticos. As terras pertencentes a Jodo Gomes Martins tornaram-se
assim conhecidas pelo nome de “Rog¢a de Jodo Gomes” e correspondem ao
bairro de Santo Anténio ou Jodo Gomes Velho, da atual cidade. A partir de
entdo o povoado passa a ser denominado de Rocinha de Jodo Gomes, sendo
posteriormente alterado para Fazenda de Jodo Gomes e Distrito de Joao
Gomes.

Nos anos seguintes poucos foram os acontecimentos no entdo distrito. A
criacdo da Companhia de Ordenancas , em 1798, veio como resposta a uma
série de assaltos aos quais estavam expostos dos viajantes do Caminho Novo
e que por denuncia em carta de Tiradentes faz com que o governo da
Capitania procedesse com a criacdo da capitania de ordenancas no Distrito da
Capela de Sao Miguel e Almas do Caminho Novo do Rio de Janeiro.

No ano de 1848, as terras do Distrito de Jodo Gomes sdo doadas para
que a partir de entdo se constituisse nas referidas terras um povoamento mais
efetivo que aquele jA comecado no arraial. Fica registrado o termo do ato de
doacéo:

Vendo com grande dor e magoa o triste e lamentavel
estado em que se encontra a capela de Sdo Miguel e
Almas, arruinada e quase demolida, doamos e doado
temos, de hoje para sempre, a por¢do de cem bracas
de terras para nela se fazer erigir novo templo,
dedicado ao mesmo Arcanjo na estrada nova aquém
do ribeirdo, do mesmo nome acima referido, ficando
este servindo de divisa das cem bracas de terras, e o
que sobrar cedemos as nossas partes para que se
acabe de fazer a povoacdo e arraial jA comecado,
cujos moradores presentes e futuros, serdo obrigados
a dar para sustentar o mesmo templo a quantia
pecuniaria que a cada um for arbitrada pela

competente autoridade. (CASTELLO BRANCO, 1988
p. 40).
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Outro fato importante para a histéria do municipio foi a criacdo, em 1867
pela Lei n® 1458 da Paroquia de Sdo Miguel e Almas. Assim, o caput dessa lei,
promulgada pela Assembleia Provincial de Minas Gerais, eleva a categoria de
paroquia o Distrito de Jodo Gomes, mantendo as mesmas divisas atuais. O
titulo de pardquia foi concedido ao Distrito se deu, principalmente, pela
construcdo da nova igreja dedicada a Sao Miguel e Almas, cuja construcao se
concluiu em 1850 e ainda pelas transformacées que o Arraial passava a
demonstrar a partir da oficializagdo do termo de declaragédo e demarcacao das
terras de Jodo Gomes.

Mas na historia de Jodo Gomes, o0 que mais chama atencao, ainda no
final do século XIX foi a chegada dos trilhos da Estrada de Ferro Dom Pedro Il

Tal fato é destacado por Castello Branco:

Ela chegou até nés e ai estd como grande e singular
fator de progresso. E de 1867 a Lei n° 1458 que
elevou a categoria de Paroquia o Distrito de Jodo
Gomes. Ja nesse tempo corria como realidade
palpavel a noticia da subida da Linha Férrea Dom
Pedro Il que foi o notavel fator de desenvolvimento da
regido, determinando correntes de imigracdo, das
quais a mais sentida e identificavel com a realidade
dos entdo habitantes da nascente Jodo Gomes era a
que provinha da atual, simpética e harmoniosa cidade
de Prados. (CASTELLO BRANCO, 1988 p. 46).

De fato, a chegada dos trilhos foi bastante significante para diversas
localidades do nosso pais. Assim, a partir de 1870 alguns fatores contribuiram
para mudancas no aspecto do povoado, sendo um deles a expansédo da
Estrada de Ferro Dom Pedro Il até o Arraial de Jodo Gomes, 0 que ha época
provocou a vinda de um grande numero de trabalhadores para a sua
construcdo, fazendo com que a localidade passasse por grande incremento
populacional. E importante destacar que dentre 0s responsaveis pela
construgcéo do ramal ferroviario da E. F. D. Pedro Il em Jodo Gomes, estava o
engenheiro Henriqgue Dumont, pai do entdo inventor Alberto Santos Dumont,
que fixou residéncia no ano de 1872 nas terras de Jodo Gomes, mais

precisamente onde hoje esta localizado o Museu de Cabangu, e que mais tarde
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seria seu filho objeto de homenagem de seus conterraneos que dariam ao

municipio justamente o seu home Santos Dumont.

4.1 — A Estrada de Ferro Dom Pedro Il e as transformacdes no espaco: a

andlise do periodo de inicio da construcédo das ferrovias até o ano de 1950

A construcédo da Estrada de Ferro Dom Pedro Il, assim como outras do
Brasil, tem como base o Decreto 641 de 1852, mais conhecida como a Lei de
Garantia de Juros. Foi a partir desse decreto que foi possivel a construgcédo da
primeira ferrovia do pais. De acordo com David (1998):

Quando saiu o0 decreto 641 o pais estava maduro
para as ferrovias. Encontrava-se no apice do ciclo
escravista do café, com as rubiaceas vicejando em
todo o vale do Paraiba, notadamente no trecho
fluminense. Os barbes de café exigiam meios de
transporte mais eficientes que as tropas de mulas que
serpenteavam pelas encostas ingremes da Serra do
Mar em dire¢do aos portos do Rio Iguagu, onde era o
café embarcado em chatas, até a baia de Guanabara.
(DAVID, 1998 p. 5).

No primeiro momento da historia das ferrovias, as leis formuladas
provocaram grandes problemas para os dois momentos subsequentes. Na Lei
641, 26 de junho de 1852, a garantia de juros de até 5% a.a. sobre o capital
empregado na construcao das estradas de ferro foi um incentivo a ineficiéncia
na construcdo e operacao das ferrovias, ja que as tarifas pouco importavam e o
lucro era garantido pelo governo (TELLES, 1994, p. 233). Numa tentativa de
desenvolver ainda mais as estradas de ferro no Brasil, foi decretada a Lei 2.450
de 24 de setembro de 1873 que tratava das subvencdes quilométricas. De

acordo com Vencosky:

A criacdo das subvenc8es quilométricas, em que o
governo arcaria com 30 contos por quilémetro
construido, fez com que as estradas fossem as mais
baratas possiveis, sem recortes, tdneis e pontes,
consequentemente com muitos desvios e curvas. O
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que deveria ser um incentivo, foi responsavel pela
construcdo de péssimas estradas, com efeitos
desastrosos e sérios entraves para as ferrovias e
para o territorio nacional. Estas leis foram extintas em
1903. (Vencosky, 2006, p. 19)

Dentre os principais ramais ferroviarios que foram construidos no Brasil
desde o século XIX, podemos destacar a Estrada de Ferro Maua, cuja
concessao foi dada em junho de 1852 sendo esta a primeira estrada de ferro
construida no Brasil e de iniciativa de Irineu Evangelista de Souza, o Bardo de
Maua. A Estrada de Ferro do Recife ao Cabo que cronologicamente foi a
segunda estrada de ferro do Brasil e que se apresentara em seu anteprojeto
como uma grandiosa obra que ligaria Pernambuco ao Rio de Janeiro. A
Estrada de Ferro do Cantagalo, que ia do Porto de Caxias até o Cantagalo,
passando por Nova Friburgo, tendo suas obras iniciada em 1857. A Estrada de
Ferro Sdo Paulo Railway, de Santos a Jundiai, que tinha por objetivo escoar a
crescente producéo da Provincia de Sao Paulo.

Sobre a construcdo das primeiras ferrovias no pais Santos e Silveira

destacam que:

No século XIX, sobretudo na sua segunda metade, as
coisas comecaram a tomar uma feicdo diferente, na
medida em que a introducdo da estrada de ferro vai
permitir um uso mais dindmico do territério. Criam-se
ai duas légicas. Exceto na area hoje nucleada por Rio
de Janeiro e S&o Paulo, a estrada de ferro refor¢ca os
lagos privilegiados entre metropoles regionais e sua
respectiva hinterlandia, mas sem estabelecer, entre
tais metrépoles, relacdes outras que ndo as
permitidas pela navega¢do maritima. Todavia, no
Sudeste criam-se, de um lado, uma rede localizada
de ferrovias e, de outro, um intercAmbio baseado
numa divisdo territorial do trabalho. (SANTOS;
SILVEIRA, 2008, p. 266)

Dessa forma, no primeiro recorte aqui analisado engloba caracteristicas
da rede ferroviaria no periodo que vai de meados do século XIX até a década
de 1950. Neste periodo sé@o definidos os principais aspectos que fizeram com
gue houvesse o desenvolvimento da malha ferroviaria no Brasil, desde sua
estruturacdo cujo objetivo era o de atender a demanda para o escoamento do

café.



134

Nesse primeiro momento, o territério brasileiro, segundo BARAT (1978,
p. 89), estava organizado mais como um “arquipélago” do que como um
“continente”. Sobre a organizacdo do territdrio brasileiro e a introducdo das

estradas de Ferro no pais, Vencosky (2006) destaca que:

A organizacao do territério brasileiro no inicio deste
momento da periodizagdo do sistema ferroviario é
muito bem caracterizada, também, por Golbery do
Couto e Silva (COUTO E SILVA, 2003, p. 35, 36,
562). Para esse autor, “do ponto de vista da
circulagao”, o territério brasileiro “€¢ um vasto
arquipélago”, formado por um nucleo central (Sao
Paulo, Belo Horizonte e Rio de Janeiro), trés grandes
peninsulas (regides Nordeste, Sul e Centro-Oeste) e
uma grande “ilha perdida” (Amazbnia). Para a
integracdo e valorizacdo do territorio brasileiro, o
autor propde a revitalizacdo de trés istimos de
circulagdo, entre o nucleo central e as trés
peninsulas, e, a partir de entdo, a aproximacdo do
Centro-Oeste com a Amazénia. (VENCOSKY, 2006 p.
17)

Nesse sentido e com relagéo ao surgimento da primeira estrada de ferro
do Brasil, a Estrada de Ferro Maud, vale colocar reportagem da edicdo do

Jornal do Commercio de 2 de maio de 1854:

Foi enfim inaugurada ante-hontem a primeira estrada
de ferro que no territério brazileiro se constroe. A
velocidade desse invento poderoso da sciencia
humana era até aqui objecto de fé para o geral dos
Brazileiros, hoje para um grande numero deles é
cousa real, ja experimentada: a estrada de Maua esta
inaugurada, e o foi, como ja disse o0 nosso colega da
Semana, com as solenidades de que era credora. A
religido benzeu esses vehiculos destinados a produzir
uma verdadeira revolugdo no regimen da nossa
indUstria; a autoridade humana consagrou-os, o
enthusiasmo rompeu o véo do futuro, aclamou o
progresso da civilizacdo brazileira. (CASTRO, 2005
p.29)

Além da Estrada de Ferro Maua, também se destaca a Estrada de Ferro
Dom Pedro Il, que com a Proclamacgéo da Republica passa a ser denominada
Estrada de Ferro Central do Brasil, e que tinha por objetivo ligar a Corte as

provincias de Minas Gerais e Sao Paulo se fazendo uma construcao
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urgentemente necessaria para escoar a crescente producado cafeeira do Vale
do Paraiba.

Logo no inicio das construcdes ferroviarias, a producdo do café foi
deslocada para os estados de Séao Paulo e Parana, fazendo com que a ferrovia
perdesse o sentido no Rio de Janeiro por falta de cargas (LAMBERT, 1972, p.
167). A ferrovia monofuncional, dependente quase que exclusivamente de um
anico produto, o café, comprometeu a organizacdo do territério do Rio de
Janeiro.

No mapa “A regido vital do Brasil’, MONBEIG (1971 p. 120) mostra a
relagdo muito proxima entre as culturas de café, no estado de S&o Paulo, e a
ferrovia (Figura 6). O interior do Estado de S&o Paulo assim como a porcao
Centro-Sul do Estado de Minas Gerais passa a ser servido por linhas

ferroviarias na busca do café, que seguia, entdo, aos portos exportadores.

Figura 6: Ferrovias e o Café

T ‘ ;‘; ' oBelo Horiionte fp
Campo Grande __,rvf\’\ & g / { ‘
@ e . A | @ 3 9

3 \ O‘u’r’t; Preto -~
=iy
/ E S f ) £ T
- L Paretos) / a ~ . 7/ Vitoria
; S P ¢ s N \ y LX ~
A L ;;’]\ g T 2 3 “‘,'/‘ ‘Ca’[w‘os
: —'_7{(" { S S ¥
X : . .
b \ \(’;ampm e — :;A—rﬁR‘-"a’T/v )
» o N SaoPaulo >~ Angra dos Reis 0.de;Janeiro
Nod o OJ"_ s
N e
—~"Santos O
o — C
T o
/ ~ ¢ Cidades
D . .
o’ O Capitais
S '~ Ferrovias
aranagus Cultivo de café

Fonte: MONBEIG, 1971 p. 120-121. Organizagdo Vencosky, 2006 p. 21.

O nascimento da Estrada de Ferro Dom Pedro Il data de 1858, mais
precisamente no dia 29 de mar¢co, quando a familia imperial inaugurou o

primeiro trecho da via com 48 Km de extensdo e que ia da Estacdo do Campo
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até Queimados. O material rodante utilizado na época era de 10 locomotivas, 8
carros de passageiros de primeira classe, 16 de segunda, 16 de terceira e 100
vagoes de diversos tipos.

De acordo com Castro (2005) a ferrovia Dom Pedro Il abria a
possibilidade de crescimento econémico da provincia do Rio de Janeiro, pois
chegariam em poucos anos as cidades produtoras de café no interior do Vale
do Paraiba. No centro urbano, a expectativa de progresso comecou a se
materializar mais rapidamente pequenas manufaturas, industrias, bancos e
casas comerciais foram instalados. A populacdo da capital do Império crescia
em decorréncia do fim do tréfico negreiro e também pela chegada de
imigrantes, a grande maioria de nordestinos que abandonaram suas terras
devido a crise na lavoura de cana-de-agcucar. Em suma, as atuais
configuracbes dos espacos territoriais sdo frutos de um processo dinamico e
histérico no tempo e muitas de suas complexidades ndo podem ser analisadas

independentemente.

Quando a sociedade muda, o conjunto de suas
fungbes muda em quantidade e em qualidade. Tais
fungBes se realizam onde as condi¢bes de instalagédo
se apresentacdo como melhores. Mas essas areas de
realizacdo concreta da totalidade soécia tém papel
exclusivamente funcional, enquanto as mudangas séo
globais e estruturais e abrangem a sociedade total,
isto €, 0 Mundo, ou a Formacao socioecondmica. O
aumento da populacédo total, da populagédo urbana e
da producdo industrial ndo se deve a influéncia do
movimento proprio das parcelas localizadas em
diferentes regibes, mas ao movimento global
decorrente das forgas mais gerais responsaveis pela
distribuicao geogréfica das diversas varidveis sobre o
conjunto. (SANTOS, 2009, p. 116)

Nesse sentido, as atividades econdmicas interferem na dindmica da
distribuicdo da populagdo nos diferentes lugares. No Brasil, a abertura de
estradas, em um primeiro momento, nao foi suficiente para atender a demanda
de transporte e consumo imposta no século XVIII. Vlach (1995, p.34) nos
lembra que “a situacéo que o Brasil viveu até o final do século XIX foi chamada
de ‘arquipélago econdmico’ devido a existéncia de diversas regibes ou ilhas

econdmicas”.
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O que se observa nesse momento € um pais com redes urbanas pouco
evoluidas. O territorio brasileiro se organiza como um arquipélago. Nesse
sentido, Corréa (2006) destaca que as articulacdes inter-regionais eram dificeis
e se faziam por meio de metrépoles regionais a forma pela qual a rede urbana
do pais se organizava. A pequena complexidade da rede urbana associava-se
um padréo de interagbes espaciais predominantemente regionais e nas quais

as ferrovias desempenhavam papel fundamental, como se observa a sequir:

Cada uma das metrépoles era o foco principal de uma
ferrovia regional: (...) No caso do Rio de Janeiro, duas
ferrovias ai estavam sediadas, a Estrada de Ferro
Central do Brasil, ligando-a a Sdo Paulo e a Belo
Horizonte, e ao norte de Minas Gerais, e a Leopoldina
Railway, que articulava o interior fluminense, o
territério capixaba e a Zona da Mata mineira a ela.
(CORREA, 2006 p.315)

Também nesse sentido, Santos e Silveira destacam que:

Poderiamos assim reconhecer diversos momentos
em um processo de evolucdo que é permanente. No
primeiro podemos falar de um territério brasileiro
como um arquipélago, contendo um subsistema que
seria 0 arquipélago mecanizado, isto €, o conjunto de
manchas ou pontos do territério onde se realiza uma
producdo mecanizada. Depois, a propria circulagao
se mecaniza e a industrializacdo se manifesta. E
somente num terceiro momento que esses pontos e
manchas sao ligados pelas extensfes das ferrovias e
pela implantacdo de rodovias nacionais, criando-se as
bases para uma integracdo do mercado e do territorio.
Essa integracdo revela a heterogeneidade do espaco
nacional e de certo modo a agrava, ja que as
disparidades regionais tendem, assim, a tornar-se
estruturais. (SANTOS; SILVEIRA, 2008, p. 31)

Apesar dos varios surtos de crescimento industrial entre 1885 e 1930, a
economia brasileira se manteve fundamentalmente com a caracteristica de
exportadora de produtos primarios (BARAT, 1978 p. 8), tendo a infraestrutura
de transportes, as ferrovias, voltadas para o escoamento dos fluxos de
producdo do interior ao litoral (BARAT, 1978 p. 9). A organizacdo das
atividades econdmicas no Brasil podia ser definida, também, como uma
“sociedade agroexportadora” (NAGAMIMI, 1994 p. 131).

Dessa forma, outro fato importante a se considerar foi 0 crescimento da

economia cafeeira, verificada entre 1880 e 1930 e ajudada pelas ferrovias,
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criou fortes discrepancias regionais mas, por outro lado, “dotou o Brasil de um
sélido ndacleo em torno do qual as demais regides tiveram necessariamente de
articular-se” (FURTADO, 1959 p. 273).

Lapa assim descreveu a importancia da ferrovia a para economia

brasileira:

A ferrovia constitui, com certeza , a introducdo de um
fator capitalista multiplicador de grande porte,
destinado a provocar alteracdes no préoprio sistema
de producdo. O interessante é tratar-se de um
componente capitalista introduzido num momento de
expansdo de uma economia escravista. Como um
componente empresarial de alto nivel tecnolégico, a
ferrovia tem uma contrapartida em relacdo a
economia brasileira que é a de levar, para as areas
cafeeiras, com as mesmas vantagens e sem
competi¢cdo, os artigos industrializados europeus,
num processo de dependéncia e modernizagdo que
se intensificara durante pelo menos 100 anos! O
estiolamento da manufatura e da inddstria nacionais
terd nas ferrovias uma de suas explicacdes. (LAPA,
1983, p. 95)

Sobremaneira, a Estrada de Ferro Dom Pedro Il foi considerada o mais
importante projeto de construcéo ferroviaria realizado no Brasil, sendo ao longo
do seu periodo de construgéo subdividida em duas grandes secoes.

A primeira secdo ia do Rio de Janeiro até Belém (atual Japeri),
constituindo-se um trecho de baixada e com extenséo de aproximadamente 62
km. Ja a segunda secédo, esta a que mais nos interessa, se dava a partir de
Belém em direcdo a subida da Serra do Mar e acabou se tornando uma das
mais notaveis obras da engenharia no Brasil dado o grande desnivel de terreno
a ser vencido.

De acordo com Telles (2011), a E.F.D.Pedro Il foi uma das mais
importantes obras ferroviarias do Brasil, sendo a estrada com maior extenséo,
movimentagéao e circulagéo de renda.

Entretanto, € importante destacar que as obras de travessia da serra
exigiram tantos recursos por parte do Governo que, em 1865, através do
Decreto n® 3503, de 10 de julho, a Companhia foi encampada. O governo
possuia, na ocasiao, 35,44 milhdes de um capital de 38 milhGes. A Estrada de
Ferro Dom Pedro Il, que nasceu empresa privada foi, desta forma, estatizada.
Tal fato se repetiria, anos mais tarde com todas as ferrovias contemporéaneas.

Nesse sentido, Castro descreve:



139

Nesse ano a companhia viu-se diante de uma crise
financeira, causada em grande parte pelas obras da
Serra do Mar. O Governo Imperial, ja dono de 90% do
capital, encampou a empresa, indenizando os demais
acionistas. O problema, no entanto, ndo minou a
determinacdo de expandir as linhas. Em 1867, os
trilhos da Dom Pedro Il chegaram a Paraiba do Sul,
cidade produtora de café, e depois a Entre Rios (hoje
Trés Rios), encontrando com a rodovia Unido e
Industria. (CASTRO 2005, p.38)

Para evitar a concorréncia entre diferentes modais de transportes, em
1869, as autoridades do Império firmaram uma parceria com a Unido e
Inddstria, obrigando-a a entregar a Estrada de Ferro Dom Pedro Il suas cargas
destinadas a capital. Nesse sentido, com relacdo a ferrovia D. Pedro Il, a
medida que novos trechos eram franqueados ao trafego na regido tributaria da
ferrovia, menor era a capacidade de concorréncia da Companhia Unido e
Indastria em termos de volume, rapidez e custos do transporte. Antes que a
concorréncia se agravasse e se tornasse nociva, tanto para a rodovia, quanto
para a ferrovia, estabeleceu-se o acordo entre os diretores das duas
companhias. Neste caso, todo o transporte de mercadorias — importacdo e
exportacdo, de Entre Rios ao Rio de Janeiro e vice-versa — era feito pela
ferrovia enquanto das outras estacoes até Entre Rios pela rodovia. Segundo
David (1998) nesse periodo o transporte ferroviario absorvia e provocava a
extingdo de uma companhia de transporte por via rodoviaria, fato bastante
diferente da situacéo vivida no pais a partir de 1930, quando a proliferacdo das
rodovias absorveu grande parcela da carga e dos passageiros das ferrovias
pioneiras, reduzindo o transporte ferroviario a niveis antieconémicos, o que
culminou, anos mais tarde, na politica de erradicacdes de ramais.

Depois de vencida a parte mais dificil, da subida da Serra do Mar, a
estrada conquista o Vale do Paraiba do Sul e a partir dai se divide em duas
direcGes opostas, uma para Minas Gerais (linha do centro) e outra em direcao
a Sao Paulo (Ramal de Sao Paulo).

Dessas subsecdes a linha do centro tem significado impar para nosso
estudo, pois é o ramal que penetra por grande parte da Mata mineira. Telles

(2011) afirma que:
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A linha do centro compreendia a terceira se¢éo, com
89 km até a atual Trés Rios, a quarta secdo com 78
km até Juiz de Fora, a quinta secdo com 187 km até
Conselheiro Lafaiete e a sexta sec¢do dessa
localidade em diante. (TELLES, 2011, p. 66)

O desenvolvimento da quarta e quinta secdes fizeram com que o
municipio de Santos Dumont fosse colocado em evidencia na regido. A quarta
secao de Trés Rios a Juiz de Fora foi construida entre os anos de 1874 e 1875,
e a quinta secéo, linha adiante de Juiz de Fora, construida a partir de 1876,
sendo a Estacdo de Palmyra (atual Santos Dumont) inaugurada em 1877,
servindo como um grande ponto de apoio para a estrutura ferroviaria, ja que no
municipio funcionava oficinas de manutencdo da via permanente e dos
materiais rodantes.

Ao analisar o transporte como meio organizador do espaco, € necessario

avaliar os aspectos historicos. Nesse sentido Santos afirma que:

Esses objetos e essas ac¢bes sdo reunidos numa
l6gica que €, ao mesmo tempo, a loégica da histéria
passada (sua datacdo, sua realidade, sua causacdo
original) e a légica da atualidade (seu funcionamento
e sua significacdo presentes). Trata-se de reconhecer
o valor so6cia dos objetos, mediante um enfoque
geografico. A significagcdo geogréfica e o valor
geografico dos objetos vem do papel que, pelo fato de
estarem em contiguidade, formando uma extensao
continua, e sistematicamente interligados, eles
desempenham no processo social. (SANTOS, 2009,
p. 77-78)

De inicio, entre os anos de 1858 a 1865, o trafego da Estrada de Ferro
Dom Pedro Il era constituido de um trem diario para passageiros e um trem de
cargas que circulava trés vezes por semana. Segundo David (1998), a receita
de passageiros, subdividida em trés classes, representava mais de 50% da
receita total.

Ainda segundo David (1998) no inicio da implantacédo da E. F. D. Pedro
II, a economia do pais dependia dos mercados externos e repousava em dois
ou trés artigos de exportacédo. O sistema econdmico nacional se compunha de
dois centros produtores: a cidade e a fazenda. As cidades, localizadas em sua

maioria no litoral, eram os centros de irradiagcdo cultural. As fazendas,
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praticamente autossuficientes eram geridas pelo braco escravo e comandadas
a pulso firme pelos coronéis.

Ao interligar esses centros, a ferrovia atingia pequenas vilas que
sobreviviam entre os feudos formados pelas grandes fazendas. Como a linha
ndo reconhecia fronteiras, as fazendas eram subdivididas e uma semente de
desenvolvimento era langcada em cada povoado. Nesse sentido, ao discutir a
posicdo geogréfica das cidades a partir de sua origem, Roberto Lobato Corréa
(1995) identifica uma logica das funcdes que se espera da cidade derivada das

necessidades existentes no momento de seu nascimento.

O desenvolvimento ferroviério, a partir da segunda
metade do século XIX, afetou a importancia de muitas
cidades; muitas decairam pois ficaram a margem da
ferrovia, outras mantiveram a importancia relativa que
desfrutavam, enquanto outras, por se tornarem focos
de duas ou mais linhas ferroviarias, entroncamentos
ferroviarios, cresceram econbmica e
demograficamente (CORREA, 1995, p.319).

Ainda neste periodo destaca-se a ndo existéncia de um mercado
nacional, tanto no ambito da producdo quanto no consumo. As principais
atividades eram baseadas na monocultura de exportacdo, o que de uma forma
ou de outra dificultavam a integracdo do territério e do mercado nacional.
Assim, a partir da segunda metade do século XIX, ocorre a mecanizacao da
producdo e em seguida as maquinas que doravante participam da producao
sdo incluidas na mecanizacdo do territério, tendo como um de seus

protagonistas a introducao da ferrovia.

Pode-se dizer que esse é 0 momento de
mecanizagao do territorio brasileiro e também de sua
motorizacdo, com a extensdo, em sistema com o0s
portos e as linhas ferroviarias. Até a década de 1940,
a expansado da rede aumenta num ritmo importante,
porem com profundas diferencas regionais. Contando
com 16.782 quildmetros de estradas de ferro em 1905,
o Brasil atinge, em 1940, 108.594 quilémetros. E a
regido Sudeste - sobretudo Minas Gerais e Sao Paulo
— gue apresentam as maiores expansdes e
representa, no ultimo desses anos 37,27% do total da
rede nacional. (...) As especializacbes regionais em
matérias-primas de exportacdo garantiam a sua
vinculacdo aos portos e ao mundo. Mas a busca da
integracdo nacional ndo era ainda um imperativo da
construcdo dessas redes. (SANTOS; SILVEIRA, 2001
p. 38)
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Assim, a competitividade regional, que estava restrita as regides
proximas aos portos maritimos e fluviais, pode ser efetivada em regibes
localizadas no interior dos territérios, ou seja, para praticamente qualquer lugar
de alcance das ferrovias. As ferrovias tornaram-se um elemento importante na
definicdo das regides que seriam favorecidas e que passariam a ser mais
competitivas nacional e internacionalmente.

Nessa perspectiva, entende-se que o0 espago € extremamente
contraditorio, desigual e organizado a partir da logica capitalista, principalmente
a partir do século XX Santos (1999, p. 34) acredita no espaco enquanto l6cus
da reproducao dialética das a¢cdes humanas e afirma que:

O espaco é formado de objetos: mas ndo sao objetos
que determinam os objetos. E o espaco que
determina os objetos: o espaco visto como um
conjunto de objetos organizados segunda uma logica
e utilizados (acionados) segundo uma légica. Essa

I6gica da instalacdo das coisas e da realizacdo das
aces se confunde com a l6gica da histéria, [...].

Dessa forma, entende-se que a acumulacao de capital se da a medida
que parte do excedente econdmico € convertida em novo capital. Observa-se
aqui que a acumulacdo de capital oriunda da producéo cafeeira possibilitou a
criacdo de novas estruturas, no caso a ferrovia, capazes de aumentar ainda
mais a acumulacdo de capitais, uma vez que através dessa nova estrutura a
producao cafeeira pode ser cada vez mais atendida.

Assim, de acordo com SMITH (1988), podemos destacar que:

Debaixo da ordenagdo de processo de acumulagdo o
capitalismo como um modo de produgcdo deve-se
expandir continuamente para poder sobreviver. A
reproducdo da vida material fica totalmente dependente
da producdo do valor excedente para este fim o capital
de volta para a superficie do solo em busca de recursos
materiais; a natureza torna-se uma meio universal de
producéo, de modo que ela ndo somente prové o sujeito,

0 objeto, e os instrumentos de produc¢éo. (SMITH, 1988 p.
87-88)

Neste mesmo contexto, € importante destacar a participacdo do
municipio de Santos Dumont, que devido ao processo de acumulacdo de
capital proveniente da producéo cafeeira, passam a contar com sistemas de
infraestruturas (dentre eles sistemas de transportes) que faz desse municipio

um espaco diferenciado. E nesta época que ocorre a construcéo da Estrada de
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Ferro Dom Pedro Il na regido.

No ano de 1877 os trilhos da Estrada de Ferro Central do Brasil chegam
ao Arraial de Jodo Gomes e a partir dai ao redor da Estacdo Ferroviaria Jodo
Gomes — posteriormente renomeada de Estacdo Palmyra — (Figura 7) e de
Joao Ayres (Figura 8), construida em 1877, o comércio e, por conseguinte, as
atividades econdbmicas do municipio ganharam forca. No relatério de
construcéo da Estrada de Ferro Dom Pedro Il, assinado pelo diretor Francisco
Pereira Passos, consta informacdes sobre a chegada da referida estrada em
Jodo Gomes. De acordo com o documento, no dia 1 de fevereiro de 1877
foram entregues ao trafego mais de 46 Km e 425m da estrada da linha central,
da estacdo de Rio Novo (hoje Mariano Procdpio) em diante, o que compreendia
trés novas estacdes, sendo elas: Benfica, Chapéu d’Uvas e Joado Ayres. O
capital empregado na construcdo da linha em trafego, estacdes, oficinas,
moveis, utensilios proprios diversos e no pessoal, era, em 31 de dezembro de
1877, de 72.091:000$390, sendo o gasto de Rio Novo a Jodo Gomes de
4.230:8213058.

Figura 7: Estacado de Jodo Gomes/Palmyra

Fonte: Arquivo Publico de Santos Dumont
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Figura 8: Estacao de Ayres

Fonte: Arquivo Publico de Santos Dumont

Segundo Fonseca (2013), em 1877, o maior movimento de mercadorias
era de importacdo de centros maiores para as estacées de Benfica Chapéu
d’'Uvas e Jodo Gomes. Na secédo de Jodo Gomes (trecho de Rio Novo a Jo&o
Gomes) corriam dois trens de passageiros e dois mistos diariamente. As
receitas arrecadadas na regido de Jodo Gomes jA eram expressivas se
comparadas com as estacgdes de Chapéu d’Uvas, Benfica, Rio Novo e Matias
Barbosa. Em termos de rendimentos se comparava a estacao de Juiz de Fora
que tinha como receita a quantia de 81:998%$754, enquanto a de Jodo Gomes
com receita de 81:538$700.

Tal situacdo mostra a relevancia de Jodo Gomes enquanto espacgo de
trocas e comércio de mercadorias ao final do século XIX. A populacdo que
antes se mostrava minguada passa por incremento em seu numero,
principalmente a partir do momento em que se procederam com os trabalhos
para a construcdo da Estrada de Ferro (Figura 9). Jodo Gomes se tornou entao
ponto de fixagdo de engenheiros e encarregados da construcdo da estrada,
pois a partir desse ponto se fazia necessario o emprego de grandes esfor¢os

para a continuacao da linha do centro, uma vez que se fazia necessario romper
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a Serra da Mantiqueira.

Figura 9: Vista parcial do Arraial de Jodo Gomes

ual de Jodo Gomes - 1887 - Photo: Manoel Pinto Braga
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Durante esse periodo as atividades econbmicas de Jodo Gomes
passaram por intensa modificagdo. O capital passava a circular mais
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intensamente e a especulacdo fundiaria praticada de maneira mais intensa.
Segundo Fonseca (2013) para se ter ideia dos valores praticados pelo mercado
imobiliario, o Engenheiro Henrique Dumont (pai de Alberto Santos Dumont)
vendeu sua fazenda (hoje Museu de Cabangu) no inicio da Republica, por
cerca de doze mil contos de réis, ou seja, um valor equivalente a trés milhdes

de ddlares. Nesse sentido Carlos, 2011 aponta que:

No capitalismo, a producédo expande-se espacialmente e
socialmente (no sentido que penetra toda a sociedade),
incorporando todas as atividades do homem e
redefinindo-se sob a légica do processo de valorizagao
do capital — o espaco tornando mercadoria sob a logica
do capital fez com que o0 uso (acesso necessario a
realizacdo da vida) fosse redefinido pelo valor de troca. A
producdo do espaco se insere na légica da producao
capitalista que transforma toda a producdo em
mercadoria. (CARLOS, 2011, p. 60)

A importancia da ferrovia era tal que entre os anos de 1877 e 1883 foram
construidas as oficinas localizadas no quarto depdsito, onde seriam reparadas
as maquinas, a época a vapor, para a dificil ultrapassagem da Serra da
Mantiqueira. A construcdo da oficina de manutengédo de vagdes e locomotivas
nos arredores da zona urbana do municipio promoveu a criacdo de inimeros
postos de trabalho chegando a gerar, com o passar dos anos, 1.200 empregos
diretos para a populacao e induzindo importantes transformacdes urbanas com
a ocupacéo, por esses trabalhadores, dos bairros conhecidos atualmente como
“4°. Deposito” e “Vila Esperancga”. A infraestrutura oferecida por esse complexo
a toda a malha ferroviaria da regido fez com que ao longo do tempo o arraial se
destacasse entre os demais vizinhos que também eram atendidos pela malha
ferroviaria.

Outro fato que contribuiu para a sociedade de Jodo Gomes foi a criacao
do Clube Recreativo e Literario ‘Jodao Gomes’ que tinha como objetivo
pressionar as autoridades provinciais para a necessidade da autonomia
administrativa do arraial. De acordo com Castello Branco:

Corria 0 més de setembro e as conversas se fixavam
nas necessidades da nascente vila da qual estavam
fixados os trilhos da ferrovia. O arraial era um ponto de
encontro forcado. Nele cresciam as esperancas, tanto
quanto a populacdo. Por isso ndo tardariam a chegar
pelos trilhos da Estrada de Ferro Dom Pedro Il muita
gente nova, atraidos pelo mercado de trabalho, sem se

falar nos engenheiros, mestres de obras, e funcionarios
gue se estabeleciam alugando casas disponiveis e
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aumentando o numero de compradores do comércio
local que vivia realmente um mar de rosas. No encontro
nao se falou tanto do manifesto de 70, da Republica que
se aproximava, mas da necessidade imperiosa de
melhorar a vila de Jodo Gomes. (...) Foi assim que um
grupo de moradores de Jodo Gomes que, na época ja
contava com a populagcdo de nove mil habitantes, se
reuniu, na tarde de 25 de setembro de 1880, dia
previamente marcado nos encontros anteriores, para
concretizar o desejo comum que era a fundacdo de um
CLUBE RECREATIVO E LITERARIO. (CASTELLO
BRANCO, 1988 p. 48-49).

Com a criacdo do Clube Recreativo e Literario as discussdes sobre
diversos assuntos prosseguiam. Dentre 0os assuntos das pautas a politica era
recorrente, principalmente no que se refere a politica nacional. As noticias que
vinham da Corte nas paginas do Jornal do Commercio, agora chegavam a vila
de forma mais rapida, pois diariamente havia trens, seja de cargas ou de
passageiros, que faziam o caminho até Jodo Gomes. Além das discussdes
sobre a politica nacional, também se discutiam a ambicionada possibilidade de
autonomia local, o que faria do arraial de Jodo Gomes um municipio autdnomo.

No que se refere a participacdo social frente a producéo do espaco:

[...] os agentes sociais da produgdo do espaco estdo
inseridos na temporalidade e espacialidade de cada
formacdo socioespacial capitalista. Refletem, assim,
necessidades e possibilidades sociais, criadas por
processos e mecanismos que muitos deles criaram. E
sdo 0s agentes que materializam 0s processos sociais
na forma de um ambiente construido, seja a rede urbana,
seja 0 espaco intraurbano. Afirma-se que processos
sociais e agentes s&8o inseparaveis, elementos
fundamentais da sociedade e de seu movimento.
(CORREA, 2011, p.44)

A populacao do distrito de Jodo Gomes, sentindo que estava na hora de
propor sua emancipacao politico-administrativa, encaminhou um abaixo-
assinado para os deputados Crispim Jaques Bias Fortes e Carlos da Silva
Fortes, representantes politicos do local.

No clube, a possibilidade da autonomia era ao lado das ideias republicanas
gue os jornais publicavam, assunto de agitadas reunides na sala do clube.
Registra-se que a partir das reunides do Clube Recreativo e Literario de Joao
Gomes, através de suas discussdes politicas, culminaram as decisdes de
tornar Jodo Gomes uma unidade autbnoma na divisdo administrativa de Minas
Gerais. Segundo relatos de Castello Branco (1998) sobre a criacdo do
Municipio:



148

Da acao fecunda do Clube Recreativo e Literario “Joao
Gomes” resultou a grande e ambiciosa conquista. Nele
ingressaram em 1884, o Dr. Carlos da Silva Fortes e o
vigario José Augusto de Almeida e foram eles, dentro do
Clube, a mola de contato entre os que até entdo se
agitavam no Clube e a entidade distante e de dificil
acesso, mas decisiva — a Assembleia Legislativa
Provincial — perante a qual foram postuladas as
aspira¢gfes autonomistas do povo de Jodo Gomes. (...) A
27 de julho de 1889, o Bardo de Ibituruna, ultimo
presidente da Provincia de Minas Gerais, baixou a Lei n°
3.712 que criou 0 municipio de Palmyra. (CASTELLO
BRANCO, 1988 p. 55)

Jodo Gomes foi elevado a vila de Palmyra, sendo entdo desmembrado
politica e administrativamente de Barbacena. Assim em 15 de fevereiro de 1890,
ja na Republica a Vila é efetivamente instaurada. Sobre a emancipacdo do
municipio e a participacao efetiva da populagéo:

Podemos pressupor que a espacialidade das relacdes
sociais pode ser efetivamente compreendida no plano da
vida cotidiana e, a partir desta, articulada e redefinida
como plano da reproducéo das relacdes sociais, vista na
multiplicidade dos processos que envolvem a reproducdo
do espaco em seus mais variados aspectos e sentidos
como pratica soécio-espacial. I1sso porque as relacdes
sociais tem concretude no espago, nos lugares onde se
realiza a vida humana, envolvendo um determinado
dispéndio de tempo que se revela como modo de uso do
espaco, em dois planos: o individual (que se expressa,
em sua plenitude, no ato de habitar) e o coletivo (a
realizacdo da sociedade), portanto, na dialética entre o
publico e o privado. A nogdo de producdo, nessa
perspectiva, abre-se para a no¢cdo de apropriagéo,
revelando-se em atos e situagBes. O uso se realiza
através do corpo (o préprio corpo é extensdo do espaco)
e de todos os sentidos humanos, e a acdo humana se
realiza produzindo um mundo real e concreto,
delimitando e imprimindo os ‘rastros’ da civilizagao.
(CARLOS, 2011, p. 63)

Na mesma época também se coloca em voga as noticias sobre a
Proclamacdo da Republica no pais. Nesse momento as noticias vinham por
meio do Jornal do Commercio que noticiava a republica como consequéncia de
duas grandes crises que assolaram o Império: a abolicdo da escravatura e a
Guerra do Paraguai a que se associou a questdo militar e que culminou no
evento de 15 de novembro.

Com a proclamacéo da Republica a entdo Estrada de Ferro Dom Pedro II,
passa a ser denominada a partir de 22 de novembro de 1889 e por meio de
aviso do Governo Provisorio, de Estrada de Ferro Central do Brasil. Na época o

material rodante da Estrada era de 142 locomotivas, 271 carros de passageiros
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e 1907 vagdes diversos. Se considerado a mao de obra, as estradas de ferro
constituiam grande fonte geradora de emprego. Segnine (1982) analisa a rela-
céo entre capital e trabalho nas ferrovias e descreve dentre outras coisas a de-
pendéncia que se estabelecia com relacdo a mao-de-obra ferroviaria e o trans-
porte do café, isso porque os ferroviarios adquiriram, em alguns momentos,
forgca nunca antes experimentada pela classe trabalhadora no Brasil. A mao-de-
obra constituida basicamente de imigrantes, ameacava e assustava o capital,
uma vez gque comecava a se organizar e reivindicar melhores salarios e condi-
cOes de vida. O advento das ferrovias permitiu que as relacdes de producao
baseadas na relacdo senhor-escravo se modificassem, passando a conter a
relacdo patrao-empregado. Constituiram escolas de uma concepcao capitalista
de trabalho, estendida posteriormente a todas as outras profissées. Portanto, a
relacdo de producdo do espaco considera além dos agentes e atores envolvi-
dos no processo, as caracteristicas de materialidade do modo de produc¢éo que
torna possivel a reproducdo das relacdes sociais em sua dimensao espacial.

Nesse sentido Telles aponta que:

As estradas de ferro eram também uma completa
novidade como empresa em um pais ainda na era pré —
capitalista e com a economia baseada na méao de obra
escrava. A novidade ndo era sO6 na tecnologia, mas
também nos grandes capitais envolvidos e na
organizacdo empresarial e administrativa moderna e
diversificada exigida para sua construgdo e manutencéo.
(TELLES, 2011, p. 55).

Nesse sentido, as relacbes de trabalho nas ferrovias exigiam uma rigida
hierarquizagdo. Por envolver grandes responsabilidades, tanto com a vida hu-
mana, no transporte de passageiros como no manuseio de cargas valiosas que
tinham na ferrovia o Unico meio de transporte, a disciplina sempre foi uma exi-
géncia. Este traco da ferrovia deixou registros de como se dava a relacdo entre

ferroviarios e suas ‘chefias’, como a que aqui registramos:

Um engenheiro estava numa madrugada fria na
plataforma da estacdo de Santos Dumont. O guarda-
chaves, que o vira tremendo de frio, foi até sua casa, ali
perto, e Ihe trouxe uma xicara de café. Tomando o café,
falou ao guarda:

_ Café bom...
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_ Obrigado, doutor.

_ Mas sendo vocé guarda-chaves, ndo podia, pelo
regulamento, afastar-se do local de servico. Esta
portanto suspenso por dois dias. (DAVID, 1998 p. 32)

Analisando esta situacdo, compreende-se que as relacdo de trabalho
expressas a partir da introducéo da ferrovia no espaco urbano refletem-se na
relacdo da producado de espaco a medida que criam  hierarquias nas relacdes
de trabalho e nas relacdes sociais. Nesse sentido, o trabalho € um conceito
chave para entendermos o processo de producdo do espacgo e do territorio.
Para Marx e Engels (1977) é por meio do trabalho que o ser humano constroi
suas relacdes sociais. O trabalho desempenha a funcéo primordial de propiciar
que o ser humano se relacione com a natureza para suprir as suas
necessidades de sobrevivéncia. Ou seja, 0 ser humano ao sentir fome, sede e
frio passa a intervir na natureza a fim de suprir essas necessidades. Nas

palavras de Marx e Engels (1977, p. 63):

O trabalho é a fonte de toda riqueza, afirmam os
economistas. Assim €, com efeito, ao lado da natureza,
encarregada de fornecer os materiais que ele converte
em rigueza. O trabalho, porém, é muitissimo mais do que
isso. E a condicéo basica e fundamental de toda a vida
humana. E em tal grau que, até certo ponto, podemos
afirmar que o trabalho criou o préprio homem.

Todavia, sob o modo de producéo capitalista o trabalho se tornou,
primordialmente, produtor de mercadorias e mais-valia gerando a
alienacao/coisificacdo/desumanizacéo. Pois, a producdo no capitalismo nao é
apropriada pela classe que a produziu, assim, contraditoriamente, quanto mais
se produz, mais aumentam as disparidades sociais. Entdo, se aumenta a
acumulacdo de poucos e a exclusdo de muitos. Com a coisificacdo das
relacbes, aumenta-se a valorizacdo das mercadorias e diminui-se,
proporcionalmente, a valorizacdo do ser humano. Esse processo €, segundo
Marx, a inversao de valorizagdo do mundo dos homens, pelo mundo das coisas.
A alienacédo, também, estd inserida nessa relacao de trabalho capitalista. Pois,
a fim de aumentar a produtividade aumenta-se, entdao, a exploracdo do homem
e da natureza. Esta relacdo é responsavel pelo processo de alienacdo do
trabalho por meio da intensificacdo das dicotomias entre homem e natureza,
entre produtores e produto, entre trabalho intelectual e trabalho manual. Sendo

gue o aumento da alienagao significa, proporcionalmente, aumento do poder do
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capital. Nas palavras de Moreira (1985, p. 77-78):

Perseguindo a elevagdo da produtividade do trabalho
como forma de elevacdo da taxa da exploracdo do
trabalho e da natureza o capital dicotomiza a sociedade
ilimitadamente, e amplia a base da aliena¢éo do trabalho
e da natureza: intensifica a separagcdo entre 0 homem e
a natureza, entre produtores e produtos, entre trabalho
de direcdo intelectual e trabalho manual. [...] Quanto
mais alienacdo integraliza-se na sociedade, maior o
poder do capital sobre o conjunto da sociedade.

Nessa relagdo, segundo Marx, o trabalho e o trabalhador se
transformam em mercadorias destinados a produzir outras mercadorias. Tendo
em vista que com a coisificacdo das relacbes, aumenta-se a valorizacdo das
mercadorias e diminui-se, proporcionalmente, a valoriza¢cdo do ser humano.

Deste modo, a “[...] reproducdo ampliada do espaco € uma expressao
espacializada do processo da reproducdo ampliada do capital” (CORREA, 1986,
p. 61). Portanto, ndo podemos pensar em produzir uma ciéncia que busca
compreender esséncia da realidade sem entender como as relagbes
socioespaciais sdo produzidas e, consequentemente, sem entender a
subordinacdo dessas relacbes ao modo capitalista de producdo. Em uma
sociedade de classes, 0 espaco social/geografico refletira a natureza classista
dessa sociedade, bem como sua forma de producdo e o consumo dos bens
materiais. Visto que o espaco reflete as caracteristicas do grupo que o criou.

Dito de outra maneira:

[...] a organizagcéo espacial é, como ja vimos, expressao
da producdo material do homem, resultado de seu
trabalho social. Como tal, refletird as caracteristicas do
grupo que a criou. Em uma sociedade de classes, a
organizacdo espacial refletir4d tanto a natureza classista
da producdo e do consumo de bens materiais, como o
controle exercido sobre as relagbes entre as classes
sociais que emergiram das relacdes sociais ligadas a
producdo. (CORREA, 1986, p. 56).

Ao final do século XIX o recém-criado municipio de Palmyra foi descrito no
trabalho de Alfredo Moreira Pinto denominado de Apontamentos para o0
dicionario Geopolitico do Brasil. Para a época o municipio era descrito da

seguinte maneira:

Palmyra esta situada na encosta do morro do Cruzeiro,
cercada de morros, banhada pelo ribeirdo das Posses,
afluente do Rio Piau, atravessada pela Estrada de Ferro
Central do Brasil, a 175 Km da Capital Federal, 55 de
Barbacena, 40 de Juiz de Fora, 820 m de altura do nivel
do mar. Tem duas pragas e 20 ruas iluminadas a
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querosene. Possui 420 prédios sendo alguns antigos e
muitos novos e bonitos, tais como o Hotel Romano. A
perspectiva da cidade, vista da estacdo, é realmente
bonita, desenhando-se a cidade em forma de anfiteatro.
A populacdo do municipio é de 21.500 almas. A extenséo
territorial do municipio é de aproximadamente 1.876
Km2 . H4 em todo municipio 94 fazenda, sendo 75 de
cultura de cereais e criagdo de gado e 19 de cultura de
café, sendo calculada a producédo deste artigo em 40.000
arrobas. Existiam no municipio duas fabricas de cerveja,
45 ditas de queijo, dentre as quais figuraram duas
grandes fabricas de laticinios da Mantiqueira e de Dores
do Paraibuna, que produziam anualmente 128.000 quilos
de manteiga e 11.000 queijos, 19 engenhos de cana, 6
maquinas de beneficiar café, 3 fabricas de fumo, 7
oficinas de ferreiro, 7 sapatarias, 7 alfaiatarias, 3 oficinas
de seleiros correeiros, 2 serralheiros, 3 oficinas de
ourives, 2 oficinas de marceneiros, 3 carpintarias, 3
hotéis, diversos restaurantes, 2 farmécias, 3 acougues, 3
barbearias e outros tantos pequenos negécios. Existe
ainda um grande depdésito e oficina de reparacdo e
montagem de locomotivas e outras oficinas de menos
importancia, todas pertencentes a Estrada de Ferro
Central do Brasil. Nesse momento o0 movimento
comercial do municipio era calculado em 3.300$000.
(CASTELLO BRANCO, 1988 p. 68-69)

Ja na década de 30 a principal mudanca no municipio foi a mudanca de
nome. O decreto 10.747, mudando o nome da cidade, foi promulgado em 30 de
dezembro de 1932. A noticia estourou com grande surpresa na cidade, mas
aos poucos o nome de Santos Dumont foi se impondo. A ideia teve ampla
repercussao em Belo Horizonte, Rio de Janeiro e Sdo Paulo, pois foi uma justa
homenagem de Palmyra ao seu filho mais ilustre. Junto com o nome do
municipio também se altera 0 nome da principal estacéo.

Nos anos que se seguiram as transformacdes continuaram a acontecer
no municipio de Santos Dumont, sendo muitos deles ligados a necessidade de
atender as demandas da Estrada de Ferro Central do Brasil. Assim foi criada a
Escola Profissional Fernando Guimarédes. A Escola Profissional Fernando
Guimardaes, inaugurada em 23 de maio de 1941 pela Estrada de Ferro Central
do Brasil nas dependéncias das oficinas do 4° Depdsito, tinha o objetivo de
formar méo-de-obra especializada para atender a ferrovia. Forma-se na escola
profissionais em metalurgia, eletricidade, mecénica e marcenaria que
atenderam ndo somente a EFCB, como também a siderurgicas e fabricas em

todo o Brasil.
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Aléem das transformacfes observadas nos municipios € importante
também destacar as mudancas passadas nas estradas de ferro.

A partir da década de 1930 as ferrovias foram progressivamente
encolhendo, passando a ceder cada vez mais cargas para as rodovias. Varios
foram os motivos da perda de competitividade principalmente o fato da
pulverizacdo da rede ferroviaria em pequenas empresas, que deveriam ter
recursos proprios de administracao, oficinas e estoques de reposi¢ao, agravou
a situacao financeira das empresas. Em 1952, segundo LOPES e SOBRINHO
(1951 p. 55), existiam 40 empresas deficitarias de um total de 44.

A infraestrutura, utilizada até entdo para o escoamento de produtos aos
portos exportadores, passou a ser, no momento subsequente, um obstaculo ao
crescimento econdmico, principalmente por dois fatores: a) deterioracdo do
sistema ferroviario e portuario devido ao declinio dos fluxos de exportacao e de
restricbes de importacdo de pecas de reposicdo e b) a incapacidade das
ferrovias de promover a unificagdo dos mercados, em virtude do isolamento
dos sistemas e das restricdes dos tracados (BARAT, 1978, p. 13).

Assim, nesse novo cenario desponta aquele que seria o modal
predominante no Brasil. As rodovias reaparecem rejuvenescidas e agora
projetadas ndo mais para o trafego regular de diligéncias e tropas de burros,
mas para ‘modernos’ veiculos automotores.

O desenvolvimento rodoviario foi rapido e encontrou as ferrovias,
principalmente a Central, financeiramente debilitada. A partir de 1930 o déficit
crescia cada vez mais, pois como destacado por David (1998) a Central do
Brasil nunca foi considerada como empresas industriais, uma vez que desde
gue passou a ser propriedade do Estado, a sua principal funcédo era levar
civilizacdo e o progresso as regifes distantes da Capital do pais e promover a
unido, mais intima dos centros populosos distantes. Assim em 1941, através do
decreto 3.306 de 24 de maio, a Central passou para regime autarquico, que

perdurou até 1957 com a criacdo da Rede Ferroviaria Federal S.A .



154

4.2 — A Estrada de Ferro Central do Brasil de 1950 a 1990

O segundo recorte, vai do inicio da década de 1950 até o final da década de
1980, e tem como caracteristica principal o processo de integracdo dos
mercados regionais e a formacdo do mercado nacional que culmina numa

maior integragdo do territério nesta escala.

Transformagfes sociais, instauradas sobretudo a partir
da década de 1950, irdo afetar profundamente a
sociedade brasileira. (...) essas transformagdes, contudo,
foram marcadas por uma diferencia¢do espago-temporal.
Em outros termos, 0s processos que ocorreram
alterando a rede wurbana ndo se manifestaram
simultaneamente em todos os lugares. (CORREA, 2006:
317)

Para a ferrovia, a principal caracteristica foi o controle estatal do sistema
ferroviario. Apesar de se notar no cenario nacional uma reducéo do volume de
transportes pelo modal ferroviario, a Estrada de Ferro Central do Brasil passa a
apresentar um crescimento cada vez maior para 0 segmento de cargas.

A partir de 1950, iniciou-se o processo de nacionalizacdo das ferrovias,
concluido com a instituicdo da Rede Ferroviaria Federal S.A - RFFSA em 1957.
Assim, em 1952 foi assinado o primeiro contrato de financiamento pelo
BNDES, contemplando a Estrada de Ferro Central do Brasil. Os recursos se
destinavam ao programa de reaparelhamento da ferrovia elaborado com base
em projetos da Comissdo Mista Brasil — Estados Unidos (CMBEU). Em 1956, o
Senado Federal autorizou que se constituisse uma sociedade por a¢des sob a
denominacdo Rede Ferroviaria Federal S.A, em que ficariam incorporadas as
estradas de ferro da propriedade da Uniéo e por elas administradas, bem como
as que viessem a ser transferidas para o dominio do Governo Federal, ou cujos
contratos de arrendamento viessem a ser encapados ou rescindidos
(LACERDA, 2002).

Portanto, de acordo com Lacerda (2002), a partir de 1950, a intervencéo
do Governo foi fundamental para a retomada de investimentos no setor
logistico brasileiro. A partir de 1959, a producdo das ferrovias brasileiras
cresceu a uma taxa media anual de 6,5%.

Observa-se ainda que neste periodo ha a formacgao da industria de base

0 que acaba por interferir na mudanga da matriz de transportes. A insergao de
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diferentes infraestruturas da esfera produtiva tem o papel de promover uma

preparacao do territorio brasileiro para a entrada na economia mundial.

E entdo que se estabelece uma rede brasileira de
cidades, com uma hierarquia nacional e com os
primérdios da precedéncia do urbanismo interior sobre o
urbanismo de fachada. E simultaneamente, um comeco
de integracéo nacional e um inicio da hegemonia de S&o
Paulo, com o crescimento industrial do pais e a formacgéo
de um esbo¢co de mercado territorial localizado no
Centro-Sul. Paralelamente, aumenta de forma acelerada
a producdo global do pais, mas de um modo geral
permanecem as velhas estruturas sociais.

(SANTOS; SILVEIRA, 2001, p. 37)

Nesse sentido, a principal causa desse aumento no transporte de cargas
da Central do Brasil foi a criacdo da Cia. Siderurgica Nacional (CSN). A partir
dessa época a Central do Brasil se voltou cada vez mais para a carga
especializada, onde o minério de ferro ocupava a primazia.

Segundo Vencosky (2006) a nacionalizacdo das ferrovias no Brasil, com a
criacdo da RFFSA e da FEPASA, “colocou sobre os ombros da Unido ou de
certos Estados uma carga pesada. O numero de passageiros decresce e 0
tradfego de mercadorias ndo assinala um progresso senao gracas ao minério de
ferro” (MONBEIG, 1971, p. 117).

Nesse cenario da Estrada de Ferro Central do Brasil, a RFFSA comeca
a operar através da Superintendéncia Regional de Juiz de Fora (SR-3), o
servico de cargas e passageiros, no triangulo Rio de Janeiro — Sdo Paulo —
Belo Horizonte. As caracteristicas do quadrilatero ferrifero de Minas Gerais,
fazem com que o transporte realizado pela SR-3 seja essencialmente voltado
ao escoamento do minério de ferro, destinado a exportacdo e ao suprimento da
inddstria nacional.

Na primeira metade do século XX ja se verificava uma progressiva
emergéncia de um sistema cujo principal centro dindmico era o0 mercado
interno (FURTADO, 1959, p. 267). As ferrovias, implantadas para atender o
escoamento de produtos primarios em direcdo aos portos, revelaram-se
inadequadas para responder aos estimulos do intenso processo de
industrializag&o iniciado a partir da década de 1930. Os sistemas ferroviarios
regionais “contribuiram pouco para a unificacdo dos mercados” (BARAT, 1978,

p. 23). Este redirecionamento das politicas econdémicas, agora preocupadas



156

com o mercado interno, requeria meios de transporte que ligassem as regides
do Brasil. Surge, entdo, o rodoviarismo.

Na década de 1950, Fortes (1956, p. 29) ja previa que, com o apogeu da
politica rodoviaria, iniciada em 1930 com o Presidente Washington Luis, as
ferrovias existentes, com rarissimas excecdes, entrariam em franca degressao.
Quanto ao rodoviarismo, Fortes (1956, p. 44) salienta, ainda, que houve uma
“‘indiscriminada utilizagdo” das rodovias quanto as cargas transportadas e uma
forte dependéncia externa devido a importacdo de combustiveis, veiculos,
asfalto. Importacdes onerosas para o pais e um abandono das ferrovias ja
constituidas.

Para CAIXETA-FILHO (2001, p. 76-77), as ferrovias perderam
competitividade para as rodovias devido, principalmente, aos seguintes fatores:
a) o transporte ferroviario era mais regulado pelo Estado do que o sistema
rodoviario; b) o sistema ferroviario tinha menor liberdade para definir tarifas; c)
o sistema ferroviério tinha custos e tempo elevados de construcao; d) o sistema
ferroviario estava voltado aos portos, ndo atendendo a nova ordem de
integracdo nacional.

Com a chegada do rodoviarismo, o territorio brasileiro estava organizado
em torno de ferrovias locais, voltadas aos portos. Neste segundo momento, o
desenvolvimento e a seguranca do territorio passam a ser de fundamental
importancia para a problemética dos transportes Valente (1971). Fortes (1956)
destaca, ainda, que o Brasil necessita de um amplo sistema transportador para
atender as exigéncias ndo apenas de carater socioecondmico, mas ainda de
carater politico-militar. A preocupacdo com a seguranca nacional nas politicas
de transportes é visivel neste segundo momento. Para Lopes e Sobrinho
(1951), as politicas de transportes devem considerar, em sintese, parametros
como o econbmico, o social, o politico e o militar.

Segundo Vencosky (2006) a integracdo do mercado nacional, promovida
pelo rodoviarismo, foi possivel, pelas politicas do Estado, pelos investimentos
publicos e pela eliminagado de algumas “barreiras protecionistas”. a) a crise de
1929 eliminou as barreiras “na o6rbita da competicdo”; b) reducédo gradativa
(completada em 1943) de impostos interestaduais que incidiam sobre o

comércio de mercadorias entre os estados; c) criacdo e melhoria dos



157

transportes inter-regionais. A integracdo proporcionou, segundo esse autor,
“efeitos de estimulo, de inibi¢do ou bloqueio e, até mesmo, de destruicdo”.

Com relacgéo as ferrovias, esse segundo momento néo foi fruto de grandes
modificacdes desde 1957. Lamentavelmente, ao contrario do periodo de 1854
até 1956, ndo mais existem os Relatérios Anuais, detalhados como os da Cia.
da Estrada de Ferro Dom Pedro Il e da Central do Brasil que sempre foram
fontes mais fidedignas. Apos a criacdo da Rede Ferroviaria, ndo se produziam
mais tantos registros, principalmente pelo fato de haver necessidade de
relatorios anuais das ferrovias ao Ministério da Viacéao.

No periodo de 1958 a 1963 a EFCB apresentou poucas alteracdes em
relacdo a quilometragem das linhas e ao processo de evolucao do trafego.

De 1960 até 1963 a EFCB chegou a apresentar reducédo no transporte de
cargas, passando de 8,06 milhdes de toneladas para 7,4 milhdes. Tal reducéo
se explicaria pelas constantes paralisagcbes motivadas pelas greves de
reivindicacgdes salariais.

Com isso, em agosto de 1966, o decreto 58.992 relaciona os ramais a
serem erradicados por inviabilidade de exploracdo econbmica. Na area da
Central eram, quase todos, antigos trechos absorvidos de estradas falidas que,
desde o inicio do século, tinham sido incorporados ao seu patriménio. Dentre
0S ramais extintos destaca-se o ramal conhecido como ramal da Piranguinha
que ligava Santos Dumont a Mercés e que tinha como objetivo inicial ligar a
regido produtora de café a estacao central de Santos Dumont para que a partir
dali se procedesse com o abastecimento do mercado interno e com o
escoamento da producao.

Entretanto, a partir do final da década de 1970, o BNDES passou a apoiar
um extenso programa da RFFSA para recuperar e modernizar a malha
ferroviaria, com investimentos significativos na infraestrutura, muito degradada.
O primeiro grande projeto foi a capacitacdo da Linha do Centro (Belo
Horizonte—Rio de Janeiro), na malha de bitola larga4, o que permitiu grande
crescimento da exportacdo de minério de ferro pelo porto de Guaiba, na baia
de Sepetiba/RJ (LACERDA, 2002).

Em 1980, as companhias estatais ja se mostravam inadimplentes com o
BNDES, em parte porque seus controladores (Governo federal e Estado de

Séao Paulo), diante de crises financeiras, ndo puderam manter os pagamentos
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de normalizacéao contabil previstos. Como consequéncia, 0 Banco interrompeu
seus desembolsos, 0 que levou aquelas empresas a nao mais terem
capacidade de investimento (LACERDA, 2002).

E inquestionavel que a mudanca de eixo de uma economia voltada para
exportacdo de produtos primarios para outra baseada em substituicdo de
importacdes, trouxe consigo também a queda do principal meio de transporte
que garantia o modelo anterior (ferrovia), abrindo caminho para o
desenvolvimento de outro padrédo (rodoviario-automobilistico). Todavia, ha que
se considerar que, embora desenvolvida em torno dos eixos cafeeiros, as
ferrovias do Sudeste favoreceram a criacdo de toda uma rede de comércio, de
servicos e de industrias. Muitas das regides que no passado dedicavam-se ao
café, passaram a comportar uma policultura, industrias de cimento, de
derivados do petroleo, de interligacdo com areas mineradoras ou mesmo da
inddstria turistica que, se aproveitadas, realimentariam as ferrovias.

Com o processo de industrializacdo mais acelerado, apdés 1945,
consolidou-se a passagem de uma economia voltada para a producdo e
exportacdo de produtos primarios para outra mais voltada para o mercado
interno, tendo na industria seu carro-chefe. A partir de 1950, incrementava-se a
entrada de macicos investimentos estrangeiros, principalmente de capital norte-
americano.

A ferrovia continuou sendo o meio de transporte mais importante para a
regido abrangida por muitas empresas ferroviarias, até a inauguracao de varias
estradas de rodagem que, em muitas das vezes, seguiam paralelas ao leito
ferroviario. Com a intensificacdo do trafego nessas estradas e nas marginais, e
com o crescimento da industria automobilistica, muitas regiées que haviam sido
servidas pela ferrovia durante 60 anos comecgaram a deslocar a movimentagéo
de mercadorias e bens para as rodovias.

Esse deslocamento preferencial para as rodovias devia-se a duas
caracteristicas: primeiro a falta de investimentos nas ferrovias e em segundo a
atuacdo do Estado e de novos atores que surgem no cendrio politico-
econdmico do pais com o objetivo de garantir as condicdes necessarias para o
desenvolvimento do rodoviarismo.

Com o sucateamento crescente, 0S trens comecaram a se atrasar com

frequéncia e os acidentes passaram a ser mais comuns. Com o material
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rodante obsoleto, os trens perdiam velocidade, tornando o transporte de bens
pereciveis bem mais arriscado do que pelas rodovias.

Reflexo disso foram os acidentes registrados ao longo do periodo em
diversas partes do pais. Dentre este destaca-se os registrados na Estrada de
Ferro Central do Brasil no trecho que corta do municipio de Santos Dumont.
Abaixo uma noticia transcrita do jornal carioca Correio da Manha, do dia 21 de
Dezembro de 1938:

Mais um acidente com os trens da Estatal Central do
Brasil. A composicdo de passageiros que possuia no
total 11 vagdes se chocou com um trem cargueiro que
subia. O acidente ocorreu por volta das 2:00 da
madrugada do dia 19 de Dezembro, provocando um
terrivel desastre, onde morreram cerca de 40 pessoas.

Além desse outros acidentes também ocorreram como, choque entre
composicdes, descarrilamentos e a explosdo de vagdes carregados com
materiais inflamaveis como descreve a reportagem de jornal da época (Anexo
16).

Entretanto, apesar das situagBes adversas as quais a ferrovia vinha
enfrentando, no periodo de 1957 a 1960 houve um surpreendente registro de
crescimento no transporte de passageiros. Mas, apesar desse crescimento,
esse tipo de transporte também foi afetado pela queda na qualidade dos trens,
e, mais do que isso, pela concorréncia progressiva dos carros particulares
(ainda privilégio para poucos brasileiros) e das linhas de 6nibus interestaduais
e intermunicipais. Permitindo o sucateamento das ferrovias, 0 governo
brasileiro incentivava, ao mesmo tempo, o transporte rodoviario. O golpe de
misericordia foi desferido quando as ferrovias comecaram a perder seus
passageiros e suas cargas. A justificativa oficial passou a ser a da ineficiéncia,
do déficit e da dispendiosidade na recuperacéo do sistema. Por esses fatores o
governo construiu todo um programa de erradicacdo dos ramais
antieconoémicos, fortalecido a partir da década de 60.

No entanto, mais relevante que a situacdo de precariedade técnica
vivida pela ferrovia no pais, ainda ha que se considerar o fato de que naquele
momento o Estado buscava alcancar a meta de realizagcbes econdmicas
baseadas no desenvolvimento industrial e na construcdo de uma série de

infraestruturas. Nesse sentido, Silveira (2003, p. 133) aponta que:
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No sistema rodoviario, a consolidacdo da industria
(automoveis, caminhdes, pecas sobressalentes e outros)
e a interligacdo dos bolsGes econdmicos e populacionais
s6 se consolidaram no governo de Juscelino Kubitschek,
ja que era parte integrante do Plano de Metas. Esse
Plano de Metas teve como finalidade a modernizacéo
dos transportes. A titulo de exemplificagdo, em 1955, os
materiais de transporte rodoviario, os combustiveis e o0s
lubrificantes perfaziam cerca de 35% das divisas obtidas
através das exportacdes, ao passo que as importagdes
referentes ao transporte ferroviario chegavam apenas a
8% das exportacdes totais (MELO; FONSECA, 1981). O
Plano de Metas reservava 29,6% dos investimentos
totais previstos entre 1957 e 1961 ao setor de
transportes. O mais beneficiado foi o transporte
rodoviario, com planos para a construcdo de 10.000 km
de novas rodovias, recuperacdo de 3.800 km e
pavimentacdo de 3.800 km. No final de 1958 essas
metas foram superadas e se chegou a pavimentar 5.800
km.

O rodoviarismo, portanto, frente a outros modais, sobretudo o ferroviario,
apo6s 1950, dominou o transporte nacional. As ferrovias passaram a transportar
menos passageiros e a nova administracdo do pais deixava claro que as
ferrovias seriam destinadas, com maior énfase ao transporte de cargas
especializadas e localizadas. Iniciava-se, novamente, a supressao dos ramais
antiecondmicos e a modernizacao de trechos prioritarios.

Nesse sentido Santos descreve que:

Considera-se também, o conflito pelo uso dos recursos
publicos destinados as infraestruturas. A corporatizacao
do territério, com a destinacdo prioritria de recursos
para atender as necessidades geogréficas das grandes
empresas, acaba por afetar toda a sociedade, & que
desse modo a despesa publica ganha um pefrfil

largamente desfavoravel a solu¢éo de problemas sociais
e locais. (SANTOS, 2009, p. 336)

4.3 — De 1990 aos dias atuais: as mudancas no modal ferroviério

Neste terceiro e ultimo recorte que vai do inicio da década de 1990 até
os dias atuais, 0 objetivo € mostrar como se deu a entrada do Brasil na era da
globalizacdo e como tal participacédo fez com que o setor ferroviario ganhasse
novo folego através de conceitos como o da logistica e da multimodalidade.

E neste contexto que se inserem as ferrovias brasileiras. Hoje, o Pais

possui um gargalo logistico que evolui cada vez mais. De acordo com Keedi
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(2009), o investimento na ferrovia pode ser considerado urgente. O Brasil
possui menos de 20% da malha ferroviaria dos Estados Unidos e em piores
condigbes. Em 1948, o Pais tinha 35.000 Km de ferrovia, reduzidos a 29.000
Km atualmente. A melhoria da logistica interna podera impulsionar a economia
brasileira internamente além de alavancar o comércio exterior. A logistica €,
hoje, a dltima fronteira para a melhoria de nossos processos e distribuicdo de
mercadorias. Sendo assim, € preciso que as empresas de transporte se
enquadrem no padrao internacional de eficiéncia do transporte ferroviario para
gue nao percam competitividade e por consequéncia fatias significativas do

mercado. Nos dizeres de Santos (2009)

Nessas circunstancias, afirma-se o imperativo do
crescimento e da expansdo. [...] Tudo o0 que serve a
producé@o globalizada também serve a competitividade
entre as empresas: processos técnicos, informacionais e
organizativos, normas e desregulacgdes, lugares. Tudo o
que contribui para construir o processo de globalizagéo,
como ele atualmente se da, também contribui para que a
relacdo entre as empresas — e por extensdo, os paises,
as sociedades, 0os homens — esteja fundado numa guerra
sem quartel. Como esta é a lei da producdo e da
circulacdo das firmas globais, a cada momento a maior
mais-valia estd buscando ultrapassar a si mesma.
Suprema ironia: essa mais-valia tdo fugaz ndo pode ser
medida; e, a0 mesmo tempo, se torna a principal
alavanca, sendo 0 motor unitdrio, das acdes mais
caracteristicas da economia globalizada. (SANTOS,
2009, p. 210-212)

As operacOes ferroviarias apresentam custos fixos bastantes altos
devido ao valor dos equipamentos, ao direito preferencial de passagem, aos
patios de manobra e aos terminais. Entretanto, a ferrovia apresenta custos
variaveis de operacdo relativamente baixos jA que o desenvolvimento de
motores a diesel reduziu o custo da tonelada/quilometro e, além disso,
surgiram também os acordos trabalhistas que reduzem exigéncia de mao de
obra (SOUZA et. al., 2006). Segundo Villar et. al. (2007), de fato, o transporte
ferroviario caracteriza-se por constituir um monopodlio natural, em que ha
necessidade de as firmas serem grandes o suficiente para realizarem as
economias de escala, reduzindo seu custo médio de longo prazo na medida do
aumento do volume transportado.

Dessa forma, considerando que a estrutura de custos fixos das ferrovias

oferece vantagens competitivas para movimentacdo de grandes distancias, a
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mercadoria pode chegar as prateleiras com custo menor e ter preco menor de
venda. Com pregcos menores, o poder aquisitivo da populacéo, a partir de sua
renda disponivel, sobe, sem qualquer aumento salarial, permitindo a compra de
mais produtos e consequente melhoria de bem-estar (KEEDI, 2009). Em suma,
nao basta produzir a menor custo: os custos de transporte interferem nos
custos da comercializagdo do produto e, por isso, podem reverter uma
vantagem tanto absoluta quanto relativa de custos.

Isto se faz necessario uma vez que se verifica no territorio brasileiro uma
busca por aumento de fluidez visando a obtencdo de vantagens competitivas
para uma insercdo internacional (CASTILLO, 2004). O atual periodo da
economia nacional se caracteriza por uma reorganizacao territorial, realizada
numa légica que pode incluir alguns poucos agentes e, a0 mesmo tempo,
excluir uma grande parte da sociedade. Numa economia capitalista leva-se em
conta a obtencdo de lucros e, a partir dai, o alcance de uma parcela
populacional cada vez maior e apta a consumir. Sendo assim, € preciso estar
em constante alerta para a introducdo de novas tecnologias e que estas
atendam de fato o que as pessoas necessitam. Ainda, conforme nos diz Singer
(1985, p.36),

[...] A concentragéo do capital e a concentra¢do espacial
das atividades possuem, no capitalismo, um nexo causal
comum. Assim como a concentracdo do capital tende a
ultrapassar os limites minimos impostos pela tecnologia
industrial, a concentracao espacial também tende a ser

muito maior que a decorrente das necessidades técnicas
do processo produtivo.

De maneira geral, a importancia relativa dos varios modos de transporte
(ferrovia, rodovia, hidrovia, dutos e aerovias), varia com o tempo, e dadas as
tendéncias atuais, deve continuar a mudar. Nos dizeres de Santos (2009,
p.274), “cria-se objetos e lugares para favorecerem a fluidez”. Nesse sentido:

[...] a fluidez ndo é uma categoria técnica, mas uma
entidade sociotécnica. Ela ndo alcangaria as
consequéncias atuais, se, ao lado das novas inovacdes
técnicas, ndo estivessem aperando novas normas de
acdo, a comecar, paradoxalmente, pela chamada
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desregulacdo. A economia contemporanea néo funciona
sem um sistema de normas, adequadas aos novos
sistemas de objetos e aos novos sistemas de acdes, e
destinados a prove-los de um funcionamento mais
preciso. Na realidade, trata-se de normas constituidas
em varios subsistemas independentes, cuja eficacia
exige uma vigilancia continua, assegurada por uma
legislagdo mundial, tribunais mundial e uma policia
mundializada. Ao contrario do imaginario que a
acompanha, a desregulacdo ndo suprime as normas.
(SANTOS, 2009, p. 275)

Nos ultimos anos, a forma encontrada pelo governo para a alavancagem
das ferrovias brasileiras foi a privatizacdo, mostrando ser uma politica eficaz no
contexto do Pais. Segundo Castro (2002), as realizagbes de destaque incluem
o desmanche das onerosas organizacdes que operavam e administravam o
sistema, obtendo assim, ganhos significativos de produtividade com as
concessionarias privadas, pelo menos no tocante ao fator mao de obra.

Na década de 1990, a desestatizacdo do setor de transporte ferroviario,
com a concessao das malhas da RFFSA, criou um novo ambiente logistico no
Brasil. Segundo Martins (2006), as politicas neoliberais ocasionaram a reforma
do Estado Brasileiro com trés transformacgfes estruturais: 1. Extincdo de
determinadas restricbes ao capital estrangeiro; 2. Flexibilizacdo do monopdlio
das estatais, admitindo-se a concesséo de servicos publicos a iniciativa privada
- programa de desestatizacao e, 3. Privatizacdes (Lei n.° 9.941/97).

O Programa Nacional de Desestatizacdo (PND) buscava mecanismos
para a prestacdo do servico publico, transferindo para a iniciativa privada o
direito de operar a malha ferroviaria e se especializando em atividades de
regulacdo via agéncias regulatérias Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres - ANTT. Assim, o Estado atuaria de forma a definir um padréo de
qualidade dos servicos e modicidade das tarifas e regular e fiscalizar o
patrimdnio que permanece em poder da Unido (MARTINS, 2006).

O resultado do Programa Nacional de Desestatizacdo teve impactos na
oferta de transportes, nos investimentos, na arrecadacdo da unido e na
seguranca. Com relacao a oferta, considerando resultados de 1997 a 2009, o
aumento registrado na producdo foi de 77,4% e de 56,1% no volume
transportado. A movimentacdo de contéineres aumentou 77 vezes e o setor
gerou mais de 36 mil postos de trabalho diretos e indiretos. Os investimentos

totalizaram R$22 bilhGes na malha e material rodante incluindo recuperacéo da
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frota sucateada da RFFSA. Os valores pagos a unido totalizaram R$11,7
bilhbes em concessdes e arrendamento, tributos Federais, Estaduais e
Municipais. Em termos de CIDE - Contribuicdo de Intervencdo no Dominio
Econbmico, criada pelo presidente Fernando Henrique Cardoso em 2001,
foram arrecadados cerca de R$725 milhdes pelo governo no periodo de 2002 a
2009. Por fim, houve reducao expressiva no indice de acidentes no montante
de 79,3% (ANTF, 2009).

A partir do ano de 2000, inicia-se uma nova fase no setor ferroviario
brasileiro. Segundo VILLAR et. al., 2007, ela foi caracterizada pelo aumento da
capacidade (aumento da oferta) e a assuncdo de servigcos logisticos. Nesse
periodo, ampliaram-se os patios de manobras, aumentou-se a capacidade de
suporte da via permanente, construiram-se terminais de integracdo
rodoferroviarios e adquiriu-se novo material rodante. Apos 2000, o sistema foi
pressionado pelo aumento da demanda, notadamente granéis agricolas de
exportacdo (soja, farelo e fertilizantes), minério de ferro, carvdo, produtos
siderargicos e combustiveis — tradicionais produtos da ferrovia —, mas também
por outras cargas, como materiais de construcdo (cimento a granel e
ensacados), acgucar, alcool e contéineres frigorificados.

De acordo com a Camara Interamericana de Transportes (CIT), em
comparacdo as condicfes gerais do transporte ferroviario anteriores ao
processo de privatizacdo da malha, os indicadores apontam para um cenario
de recuperacédo da atividade ferroviaria no Pais.

Somado a isto, a retomada dos investimentos, a partir das concessdes
pela iniciativa privada, estd alocando recursos para a ampliacdo da rede de
transporte e para a compra e recuperacdo do material rodante. As novas
composicdes ferroviarias possibilitardo aumentar o escoamento das producdes
industriais e agricolas para os diferentes mercados, tornando os produtos mais
acessiveis, sobretudo no exterior. Por fim, infere-se que o transporte ferroviario
apresenta, atualmente, um panorama em evolucdo favordvel ao
desenvolvimento econémica e social do Pais (CIT, 2004).

Neste periodo, observa-se a crescente importancia dos meios de
circulacdo para a dinamica socioecondmica do territorio, ampliando o
significado dos conceitos de logistica aplicados ao transporte em busca de se

alcancar maior competitividade frente as novas regras da economia mundial. E
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neste momento que o setor ferroviario volta a desempenhar um papel potencial
Nnos novos investimentos governamentais, através de planos que visam
reestruturar a matriz de transporte no pais de maneira mais equitativa e
multimodal. Além dos investimentos estatais € relevante destacar também a
participacdo de investimentos provenientes das parcerias publico-privadas que
visa incrementar essa nova participagcdo dos sistemas de transportes, em
especial o modal ferroviario no territorio brasileiro. Como exemplo desses
investimentos podemos destacar o Plano Nacional de Logistica e Transportes
apresentado pela Presidenta Dilma em agosto de 2012.

Em conformidade com o que foi apresentado, Corréa destaca que:

A articulagcdo crescente entre centros e regides
deriva, em grande  parte, da crescente
complexificacdo funcional dos centros urbanos. As
interacdes tornam-se mais intensas e complexas e
muitos centros passam, em maior ou menor grau, a
combinar intera¢des que se realizam em escala local
ou regional com aquelas que se fazem a longa
distancia, interagbes de ambito nacional e
internacional. Estabelecem-se pouco a pouco
interacbes entre centros de mesma dimensdo
demogréafica localizados tanto em uma mesma regiédo
quanto em regides distintas. (...) Isto significa que o
Brasil apresenta, no alvorecer do século XXI,
numerosos e complexos ciclos de reproducdo do
capital, geradores de interacBes multifacetadas,
multidirecionadas e de intensidades variadas que
geram uma rede urbana cada vez mais complexa.
(CORREA, 2006: 325-326)

Observa-se que apdés um longo periodo de estagnacao econdmica, o
planejamento do governo para com o0s sistemas de movimento no territério
nacional foi marcado por medidas paliativas e emergenciais; entretanto, no ano
de 2006 o governo federal lancou o PNLT — Plano Nacional de Logistica e
Transportes. Trata-se de uma parceria entre o Ministério da Defesa, através do
CENTRAN — Centro de Exceléncia em Engenharia de Transportes - e do
Ministério dos Transportes. O PNLT, enquanto plano de carater indicativo,
almeja ser a retomada do planejamento de médio e de longo prazo para o setor
(SOUZA, 2010).

Destarte, mesmo havendo esta reversdo da énfase dada durante anos

ao transporte rodoviario, este devera receber a maior soma dos investimentos.
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E ainda continuara sendo o principal modal de transporte nacional, porém com
a ampliagdo dos demais modais, estes passarao a ter uma maior participacéo
no transporte de carga geral. Deve haver uma redugdo dos custos de
circulacdo, haja vista que o transporte hidroviario e o transporte ferroviario
podem ser 62% e 37%, respectivamente, mais baratos que o transporte
rodoviario e, por conseguinte, haveria uma reducdo de carga em circulacdo
pelas rodovias (SOUZA, 2010).

Neste interim, conforme aponta Souza (2010), o fim do problema dos
gargalos do qual o sistema rodoviario padece devera ocorrer com
investimentos em ferrovias e em hidrovias, principalmente direcionadas a
atenderem as é&reas de economia primarias. Trata-se de uma medida
estratégica, pois mais de 50% das cargas transportadas pelas rodovias sdo do
tipo cargas gerais, isto €, cargas provenientes de areas de economia primaria
que poderiam ser escoadas através da consolidagdo de outros modais. Em
consequéncia deste feito, os gargalos que as rodovias enfrentam devem ser
apaziguados devido a reducado de toneladas de carga geral que circulam pelas
mesmas, elevando, por sua vez, a fluidez nas areas economicamente
dindmicas. Ja& devido a desoneracdo do Estado através das concessoes, Estes
melhoramentos podem atuar enquanto externalidades positivas, pois se trata
de injecdo de investimentos em capital fixo que representam o incremento de
vantagens comparativas a regibes menos dinamicas. Desta maneira, seria
possivel contribuir para reduzir as desigualdades regionais através de
investimentos em infraestrutura. Entretanto, Souza (2010) alerta que o
transporte se trata de, apenas, uma das condi¢cdes gerais de producdo mais
relevante o mesmo podera atuar realizando a manutencédo de vias que néo sdo
passiveis de exploracdo econémica.

Diante do exposto, percebe-se a nitida intencdo de promover a reversao
do modal de transportes em ambito nacional. Conforme informacdes de Revista
Ferroviaria (2012), ha referéncia de um renascimento do transporte ferroviario
por trés motivos. O primeiro é um tanto paradoxal: a crise financeira torna claro
gque ndo ha mais recursos, publicos ou privados, para custear projetos de
infraestrutura independentes e concorrenciais como se fez no século XX.
Procura-se assim definir modos de transporte de alta capacidade, econémicos

em energia e espaco, a precos acessiveis, para 0s clientes e para a
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comunidade. Ao mesmo tempo, 0s projetos de desenvolvimento ferroviario
mobilizam os governos, porque sao criadores de empregos e de dinamicas
econdmicas. Por isso, de fato, malgrado e ao mesmo tempo gragas a crise, ha
um nuamero de projetos de desenvolvimento ferroviario muito importante no
mundo.

O segundo motivo é que a estrada de ferro é reconhecida cada vez mais
como um modo de transporte capaz de assegurar um desenvolvimento
sustentavel. Isto em uma época em que tudo o que diz respeito ao meio
ambiente é quase prioritario. No Brasil, fica claro que tudo que protege o meio
ambiente tem pertinéncia e preferéncia, e a estrada de ferro € o modo mais
benéfico ao meio ambiente, em termos de consumo de energia, emissédo de
CO,, ocupacdo de espaco, emissfes sonoras e de contribuicdo para o
equilibrio social. O terceiro é a inovagcédo. Percebe-se que no universo das
empresas do setor ferroviario, seja entre os fabricantes de equipamento, seja
na infraestrutura ou até mesmo entre as operadoras, que ha uma capacidade e
um potencial muito fortes para a inovacdo tecnoldgica (Revista Ferroviaria,
2012).

Nesse sentido, o imperativo da sociedade atual influenciado pelo meio
técnico-cientifico-informacional exige uma fluidez territorial que remonta uma
perspectiva intensamente renovadora, ou seja, os fluxos demandam o
aperfeicoamento de novas técnicas, de novos sistemas de objetos para que se
intensifiguem o0s sistemas de acbes (SANTOS, 2009). A adocao e
aperfeicoamento de novas técnicas facilita a rapidez no espaco que € superado
pelo tempo. A distancia ndo muda, a velocidade aumenta e o tempo diminui.
Assim, para Harvey (1992), a implantacdo de novas formas organizacionais e

de novas tecnologias produtivas revela a supressao do espaco pelo tempo.

4.3.1 — O municipio de Santos Dumont no periodo pds-concessao
da Rede Ferroviaria Federal S.A

Apés a extincdo da RFFSA, a responsabilidade da gestdo do imenso

patrimdnio ferroviario existente nas antigas dependéncias do 4°. Depdsito/
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Patio das Oficinas — composto por vagodes, linhas férreas, pontes rolantes,
elevadores para manutencdo de truques, pecas diversas, maquinas e
edificacdes (que eram utilizadas para a manutencdo dos vagodes e das
locomotivas, como os galpdes, e para abrigar usos tais como de administracao
do complexo, refeitdrio e sanitarios de funcionarios, depdésitos e caixa d agua) —
seguiu a mesma indicacdo utilizada para as outras regides do pais: os bens
moveis operacionais, ou seja, aqueles ainda utilizados pelas sete
concessionarias que arrendaram os ativos desta ultima foram transferidos para
o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes — DNIT; os bens
imoveis operacionais ficaram a cargo da Secretaria do Patriménio da Unido —
SPU; finalmente, os bens mdéveis e imdveis ndo-operacionais, representados
por elementos portadores de valores histérico e cultural, foram transferidos
para o Instituto do Patriménio Histérico e Artistico Nacional — IPHAN. Algumas
instituicbes e, mesmo, prefeituras, vislumbrando a possibilidade de aproveitar
uma parte desses bens — cuja conservacao passou a ser ameacada pelo
simples fato de ndo estar sendo usada — propuseram aos 6rgdos citados a
realizacdo de convénios e/ou de termos de doacdo para que estacles
ferroviarias, por exemplo, passassem a abrigar as mais variadas atividades
(sendo as principais encontradas, as de centro cultural e museu) e o material
rodante fosse empregado para a implementacdo de trens de cunho turistico.
Essa possibilidade foi vislumbrada em Santos Dumont em duas situacoes.

A primeira delas e, na verdade, a que serviu como base para a
concepcao da seguinte, se refere a proposta elaborada pela OSCIP Movimento
Nacional Amigos do Trem, em 2006, para a implementacdo de um trem
turistico, chamado de “Expresso Pai da Aviagao”, num trecho da antiga Central
do Brasil. Utilizando seis vagbes de passageiros do antigo Trem de Prata,
quatro locomotivas diesel-elétricas e duas automotrizes Budd (elementos
esses que pertenciam a antiga RFFSA), cuja cessao de uso foi autorizada pelo
DNIT em 2009. Segundo explicita a sua justificativa, o projeto “Expresso Pai da
Aviacao”, visa, também, reintegrar parte do patriménio publico ferroviario a vida
cotidiana da populagao”.

A segunda possibilidade de utilizacdo do patriménio da extinta RFFSA —
patrimdnio esse, como dito, acondicionado no 4°. Depésito/ Patio das Oficinas

— estudada a partir das questdes levantadas quando da elaboragao do projeto
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do “Expresso Pai da Aviagao”, surgiu, literalmente, da confluéncia de interesses
comungados, de um lado, por cidaddos sandumonenses e por ex-ferroviarios,
que ensejavam o retorno das atividades ferroviarias na regiao; de outro lado,
por instituicbes publicas (tais como a referida OSCIP Amigos do Trem e a
préopria Prefeitura Municipal de Santos Dumont) e por técnicos e professores do
IFSUDESTE/ Campus Juiz de Fora, que viam potencializada a possibilidade de
utilizacado desse rico patrimonio para finalidades muito maiores que aquelas
ligadas ao simples transporte de carga e, mesmo, de passageiros; e, por fim,
de ¢6rgdos federais (SPU, IPHAN e DNIT) que, preocupados com o destino
incerto dos bens existentes naquele local, consideraram perfeitamente possivel
a utilizacdo dos mesmos para fins ndo s6 econdbmicos e/ou culturais, mas
também sociais e educacionais.

Sendo assim, dentro do programa do Governo Federal de criar, em todo
o territorio nacional, escolas técnicas e profissionalizantes, no dia 16 de julho
de 2010, foi inaugurado o Campus Santos Dumont, do Instituto Federal de
Educacao, Ciéncia e Tecnologia do Sudeste de Minas Gerais, cuja missao €
transformar a cidade de Santos Dumont em um centro nacional de educacéo e
desenvolvimento de tecnologias para o setor ferroviario, contribuindo para que
a cidade esteja propicia a receber e a desenvolver pessoas, empresas e
organizacdes que o consolidem como referéncia no pais .

O Campus Santos Dumont foi implantado nas instalacdes da antiga
Escola Profissional Fernando Guimarées, posterior CEMEP — Centro Municipal
de Educacao Profissional, herdando ndo sé seu espaco fisico e equipamentos,
mas também os cursos de Eletrotécnica e Mecanica, ambos em funcionamento
gquando da implementacdo do mesmo. Porém, a principal razdo para a sua
criacdo foi justamente a real possibilidade que ele proporciona de oferecer
formacao profissional de qualidade a populacdo da regido aliada a temética
ferroviaria. Essa “missao” foi imediatamente incorporada a logomarca do
IFSUDESTEMG, j& deixando clara a presenca do trem (representado a
esquerda das iniciais “IF”) e da ferrovia nas atividades ali desenvolvidas (Figura
10).
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Figura 10: Logomarca do Campus Santos Dumont do Instituto

Federal de Educacéao Ciéncia e Tecnologia do Sudeste de Minas Gerais

INSTITUTO FEDERAL

Fonte: www.santosdumont.ifsudestemgq.edu.br

Se analisadas no contexto da producdo do espaco geografico
novamente nos deparamos com a atuacdo de atores e agentes que de certa
forma impd&e os seus interesses frente a possibilidade da constituicdo de novos
projetos aplicados a um determinado espaco. Nas duas possibilidades aqui
colocadas observa-se a imposicdo de interesses politicos e empresariais na
configuracéo dos projetos.

No primeiro caso, o que vemos é a relacdo de interesse econdmico
existente entre a concessionaria que administra a via e a possibilidade real de
efetivagdo do projeto ‘Expresso Pai da Aviacao’. Isso pelo fato de que se o
projeto for efetivamente colocado em prética, ou seja, a circulacdo em seis
municipios da Zona da Mata Mineira, a movimentacdo de trens de cargas tera
gue se reduzir, pois em alguns trechos ha somente vias de circulacdo simples.
Nesse sentido fica nitido que um dos maiores entraves para que 0 projeto seja
totalmente efetivado é a pressao empresarial frente a possibilidade de perda de
competitividade no mercado. Nesse caso, vemos como imposi¢cao a pratica de
mercado como objeto de superioridade frente as necessidades e anseios da

sociedade. Nesse sentido, Santos descreve:

a

Um mundo que resista a atual nocdo de
competitividade permitiria certamente, um outro tipo
de relagbes entre as empresas, entre as pessoas,
entre os lugares. Nao vem da técnica essa
necessidade frenética de competitividade, mas da
politica. Ndo é a técnica que exige aos paises, as
empresas, aos lugares ser competitivos, mas a
politica produzida pelo atores globais, isto € empresas
globais, bancos (globais, instituicbes globais.
(SANTOS, 2009, p. 222)


http://www.santosdumont.ifsudestemg.edu.br/
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Ja no segundo caso, a relacdo € colocada de maneira diferente. Para a
criacdo da escola, observa-se que ha interesses colocados a mesa que fizeram
com que os interesses da sociedade fossem atendidos. Como o projeto
estruturado, houve uma ampla discusséo, conduzida a partir de setembro de
2009 por uma comissdo da qual fizeram parte: a Secretaria-Geral da
Presidéncia da Republica, o Ministério da Educacdo, o Instituto Federal do
Sudeste de Minas Gerais, a Prefeitura Municipal de Santos Dumont, o Centro
Municipal de Educacao Profissional de Santos Dumont (CEMEP), o Instituto do
Patrimonio Historico e Artistico Nacional (IPHAN), o Departamento Nacional de
Estrutura de Transportes (DNIT), a Secretaria de Patrimdnio da Unido (SPU), a
Inventarianca da extinta Rede Ferroviaria Federal e o Instituto de Belas Artes
da Universidade Federal de Minas Gerais (UFMG).

Nesse sentido, as discussbes culminaram na criacdo do Campus
Avancado de Santos Dumont em 25 de fevereiro de 2010. O campus ocupa o
espaco da antiga oficina de vagdes e locomotivas do 4° depdsito, tendo ainda a
possibilidade de utilizacdo do material rodante, que hoje pertence ao DNIT,

para a realizacdo de atividades praticas e didaticas. Nas palavras de Santos,

As rugosidades ndo podem ser apenas encaradas
como herancas fisico-territoriais, mas também como
herangas socioterritoriais ou sociogréficas. [...] O valor
de um dado elemento do espaco, seja ele o objeto
técnico mais concreto ou mais performante, € dado
pelo conjunto da sociedade, e se exprime através da
realidade do espago em que se encaixou. (SANTOS,
2009, p. 43)

Observa-se que para a criacao da escola, além da atuacdo de todos os
atores envolvidos, destaca-se a participacdo do Estado como agente de
promocao para a instalacdo dessas infraestruturas, pois nesse mesmo periodo
o Governo langa a politica de incentivo a oferta do ensino técnico federal. Tal

politica ficou conhecida como a lei dos institutos federais.

Nesse sentido, nota-se que ao longo do tempo a atuacao de atores e
agentes sociais e ainda a relacdo entre estes e seus interesses leva a

producdo do espaco geografico. Essa analise do espaco permite uma
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compreensao da realidade social de todas as classes, como a sociedade
produz seu espaco, qual o uso que faz dele, especialmente o espac¢o urbano
no qual € produzido por diversos atores, principalmente o Estado, que exerce
diversificados interesses em sua producdo, engendradas através de politicas
de infraestrutura, habitacdo que muitas vezes ao atender aos interesses do
capital, exige-nos a reflexdo acerca do seu papel nas acdes do espaco atual.
Os agentes produtores do espago urbano reorganizam O espaco e,
simultaneamente, valorizando areas (ou ndo), por meio de processos diferentes
de transformacdo dos espacos a partir da conduta politica, econbmica e
administrativa que dependem, muitas vezes da atuagdo em conjunto com o

Estado que providencia a infraestrutura para qualificar esses espacos.
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CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho procurou apresentar algumas informacdes sobre o sistema
ferroviario e as relacdes de producdo do espaco urbano no municipio de
Santos Dumont em diferentes momentos historicos de maneira a permitir o
entendimento de como o0s projetos, as politicas publicas e privadas, 0s
investimentos e a atuacdo dos agentes passam a organizar o territorio
brasileiro.

Na Zona da Mata Mineira, assim como em muitas outras regides do
pais, as ferrovias foram importantes para o desenvolvimento econémico e
sociais de muitas areas que tiveram nos trilhos a possibilidade de insercdo no
cenario politico/econémico do pais.

A Estrada de Ferro Dom Pedro ll/Central do Brasil chegou a Zona da
Mata Mineira e intensificou a ligacdo com a Provincia do Rio de Janeiro o que
representou um estimulo ao desenvolvimento da producdo de mercadorias,
bem como o escoamento da producao de café.

Foi analisado, que ao longo da histéria do pais, varios foram os
subsidios governamentais para a construcédo de ramais ferroviarios. Entretanto,
observou-se também que a construcdo de muitos desses ramais se fizeram
para atender as necessidades de uma parcela da sociedade que visava o
escoamento da producdo cafeeira e a manutencdo de uma economia agricola
voltada para a exportacao.

Nesse sentido, observou-se que ao longo de década o transporte
ferroviario recebeu incentivo governamental, através da criagcdo de Planos de
Viacdo que levaram a constituicdo de uma rede de transportes voltada ao
interesse econdmico e descumprindo a necessidade de se constituirem como
vias de integracdo nacional. Durante anos, a problematica se manteve latente
no territério: vias de transportes que em nada cumpriam o papel de romper
como o isolamento social e econdmico de varios espagos. Tal fato s6 comeca a
ser rompido com insercdo de projetos que visavam a integracdo nacional

através da construcdo de rodovias.
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Nesses sentido, a partir da década de 1930, o pais presenciou uma
descontinuidade do desenvolvimento das ferrovias, mesmo que o0 cenario
histérico, politico tivesse uma visdo de integracdo nacional, que visava o0
progresso interno do pais. Essa descontinuidade se deveu a atuacao de atores
gue se colocaram frente as necessidades reais de integracao nacional por vias
de transportes. A atuacdo do Estado em conjunto com as empresas do setor
automobilistico fez com que os recursos empregados na constru¢do da malha
ferroviaria do pais decrescessem de maneira tal que nao fosse possivel manté-
las como empresas rentaveis do setor estatal. Tal situacdo levou ao
sucateamento das estradas de ferro e a necessidade de concessédo das malhas
que compunham a Rede Ferroviaria Federal S.A.

Dessa forma, a ndo renovacao das frotas, a desativacdo do transporte
de passageiros e a inseguranca na circulacdo dos trens, aliados a definicdo de
politicas desenvolvimentistas foram fatores determinantes que levaram a
desestatizacdo das ferrovias, na década de 1990, por apresentarem
incapacidade de renovacao e servicos ineficientes.

No contexto regional, o transporte ferroviario  transformou 0
panorama econdmico da Zona da Mata Mineira desde o momento da sua
implantagc&o. Entretanto, observa-se que ao longo do tempo a atuacao do setor
ferroviario foi motivada pela atuacdo de agentes e atores que se mostraram
sujeitos de mudancas em niveis regionais e nacionais.

No que se refere a producdo do espaco, vimos que o desenvolvimento e
crescimento municipio de Santos Dumont esteve/esta atrelado aos processos
de circulacdo produzidos pela Estrada de Ferro Dom Pedro I/ Estrada de Ferro
Central do Brasil.

No primeiro momento de nossa andlise o surgimento da ferrovia
promoveu o incremento populacional e econémico do municipio. A expansao
dos trilhos trouxeram engenheiros e pessoas que vinham trabalhar na
construcdo das linhas e ainda permitiam que produtos e mercadorias
chegassem de maneira mais dindmica ao entdo arraial. Com isso houve
significativo incremento do comércio e de atividades ligadas a prestacdo de
servico.

Assim, mesmo o territério brasileiro sendo considerado um arquipélago,

a dindmica regional se alterava com a chegada das ferrovias uma vez que
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estas passavam a fazer a ligacdo de areas interioranas como a capital,
permitindo um maior fluxo de comércio, escoamento da producdo e de
comunicacao.

No segundo momento nota-se a modificacdo da matriz de transportes no
pais, passando para as rodovias o papel de promover a integracéo do territorio.
A interferéncia do Estado e de empresas multinacionais contribui para que tal
objetivo seja alcancado. No entanto, se pensado em relagcdo a efetiva
integracao do territério, vimos que a queda dos investimentos nas ferrovias em
detrimento das rodovias, promoveu 0 atraso da constituicdo de uma matriz de
transportes voltada a multimodalidade e & intermodalidade. Reflexo disso se da
em um pais onde o0s custos logisticos tem composicdo significativa nos precos
dos produtos. Os acidentes com as composicdes passaram a ser mais
frequentes, gerando transtornos para a populacdo local e ainda levando ao
descrédito a eficiéncia do modal.

Atualmente, com a concessdo do setor a iniciativa privada o modal se
mostra cada vez mais rentavel e voltado, na maioria dos casos, para o
transporte de cargas. Tal cenario nos leva a entender a ferrovia como objeto
que visa atender as demandas da estrutura produtiva, da competitividade e da
fluidez do territério.

Para o municipio de Santos Dumont, a relacdo com a ferrovia se
mantem mais na esfera da memoria do seu tempo aureo do que uma relacao
estreita de modal capaz de introduzir transformagdes significativas do espago.
Entretanto, os interesses relativos aos atores hegemonicos da sociedade ainda
prevalecem na produgcdo do espago, uma vez que estes ‘ditam’ as regras de
como as a¢des podem ser manifestadas no territorio.

Nesse sentido, 0 que se nota € que partir desse momento, as ferrovias
passam a ser utilizadas para integrar algumas regibes competitivas aos
mercados internacionais. O uso desse modal funciona hoje como pontes no
territorio brasileiro, uma vez que somente interligam a producdo agricola e
mineral aos portos do pais sem promover significativamente as areas ao longo

de seu percurso.
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NOTAS

1 Corresponde a sistemas técnicos de infraestruturas de circulacdo capazes de
garantir melhorias para seus diferentes usuérios, assim como a capacidade de garantir
a demanda por mais fluidez no territério.

2 De acordo com Segui Pons e Martinez (2004) é comum estudos que associem a
construcdo de infraestruturas de transportes com o desenvolvimento econdmico e
social dos lugares onde instalam tais infraestruturas. As autoras também destacam
que a influéncia das infraestruturas de transportes no desenvolvimento de um territorio
também sdo influenciadas por outros fatores — histéricos, sociais, econdmicos,
ambientais, politicos, demograficos, etc. — e que nem sempre os efeitos sdo imediatos
e diretos.

3 De acordo com Santos e Silveira (2001), o uso do territério pode ser definido pela
implantacdo de infraestruturas, assim como pelo dinamismo da economia e da
sociedade em um dado momento historico. Corresponde, portanto ao territério usado,
ao espaco geogréfico.

4 Segundo Brina (1988), a infra-estrutura das estradas € constituida pela
terraplenagem e todas as obras situadas abaixo do greide de terraplenagem. A
superestrutura das estradas de ferro é constituida pela via permanente, que possuli
trés elementos principais: o lastro, os dormentes e os trilhos, estes Ultimos constituindo
0 apoio e ao mesmo tempo a superficie de rolamento para os veiculos ferroviarios.

5 Segundo Segui Pons e Martinez (2004) as trés fungbes estariam ligadas por uma
relagcdo causa-efeito, ja que a conexdo do sistema produtivo seria determinada pela
acessibilidade espacial e ambas — conexao e acessibilidade — seriam, por sua vez,
determinadas pela propria demanda do sistema produtivo, necessitando do transporte
pela crescente demanda de deslocamentos.

6 Via mais antiga de acesso ao sertdo das Minas Gerais. Constituiu 0 maior
entroncamento viario da regido centro-sul da colénia ao longo do século XVIII.
Bifurcava-se a norte para a Serra da Mantiqueira, chegando a regido do Rio das
Velhas; e para o sul, pela descida da Serra do Mar até o Rio de Janeiro.

7 A Rodovia Unido e Induastria foi inaugurada em 1861 por Dom Pedro I, sendo esta a
primeira rodovia macadamizada do pais.

8 Cadeia logistica pode ser definida como o ciclo da vida dos processos que
compreendem os fluxos fisicos, informativos, financeiros e de conhecimento, cujo
objetivo é satisfazer os requisitos do consumidor final com produtos e servicos de
varios fornecedores ligados (AYERES, 2001).

9 As primeiras maquinas a vapor surgiram na Inglaterra no século XVIII e contribuiram
significativamente para a melhoria dos transportes, ampliando o surgimento de novos
setores de atividades e para a inovacdo e ampliacado de conjuntos do setor produtivo.
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ANEXO 1
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ANEXO 2
Plano Moraes
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ANEXO 3
Plano Ramos de Queiros - 1874
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ANEXO 4
Plano Ramos de Queiros — 1882
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ANEXO 5
Plano Reboucas — 1874
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ANEXO 6
Plano Bicalho — 1881
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ANEXO 7
Plano Bulhdes — 1882
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ANEXO 8
Plano Geral de Viagdo — 1886
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ANEXO 9
Plano da Comissao
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ANEXO 10
Plano Geral de Viacdo Nacional

- 1934
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Fonte: FAU USP PROF. ANDREINA NIGRIELLO
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ANEXO 11
Plano Rodoviario do DNER - 1937
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Fonte: FAU USP PROF. ANDREINA NIGRIELLO



199

- - >

T

WO CONMLID MASEMAL (€ ThaNaroa ' | 4
PLANO DE ViACAD NACIONAL

ANEXO 12
Plano Geral de Viacdo Nacional — 1964 - Ferrovias
f e ;:.%.':“ =iy S
!\ " ) v\ .}\..".":‘:‘ ::-‘ '
< L p—
c.)\ ""'7'/ - v ot \

_-i

FERROVIAS

~
) )

/

(
{ Al




200

ANEXO 12
Plano Geral de Viacdo Nacional — 1964 - Rodovias
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Fonte: FAU USP PROF. ANDREINA NIGRIELLO
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ANEXO 13
Plano Geral de Viacado Nacional — 1973 — Ferroviario
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ANEXO 13
Plano Geral de Viagcéo Nacional — 1973 — Rodoviario

DEPARTAMENTO NACIONAL DE ESTRADAS DE  RODAGEM
PLANO NACIONAL DE VIACAO
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v QU Ri's
Fonte: FAU USP PROF. ANDREINA NIGRIELLO
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ANEXO 14
Programa Brasil em Acao

10-17. Programa Brasil em Ag¢ao

1, Astdtamenta da BR-1M
7. Fncuperacao ds BR-364/163
3. Fodovis Famndo Dlss
1. Fodovia do Mergosu

= Hidrovias
5, Madaira
f. Sdo Francisco
7 Areguaia-Tocating
8. Tiatd-Farand

® Portos
9. Pecim Um eixo continental
10, Suspe aiternativo?

1, Sapetiva
12. Santos

- Ferrovias

13. Ligegso Unai-Frapora
14, Ferronana

w Linhag elétricas

15. Linho ds Tueuns

16, Complementagia de Xingd
17 Sistema de transmissho sssocado & Xingd

wee Gasodutos
18 Gas natural de Urues 0 00km
18 Grsoduto Bolvwa-Basil

Feote: Srasd am Agdo, 1938

Fonte: FAU USP PROF. ANDREINA NIGRIELLO
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ANEXO 15
Programa Avanca Brasil

10-18. Principais investimentos propostos pelo plano plurianual 2000-2003

pr prop
imintes da reais)  imilndes de resis)

330 anze
120 2

— Farroviss @ rsropentos
s Linhas cletricas @) Portes
— HitrOvE @ Usnas térmicas As cores da fundo delmitam 05 Bxo0s Nacionals
— it @ Usinas hichool6tricas da intearsgio & desarvobimeants (Figura 0-06)
w— Rodaviss @ Irigegio
w— Saneememo Otxas hidrdulicas ) 500

e usos mdhipios O MR ARS T Lwr

Fortr: Miniztano do Pnejsmentn

Fonte: FAU USP PROF. ANDREINA NIGRIELLO
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ANEXO 16
ACIDENTES COM TRENS DA E.F.CENTRAL DO BRASIL - Exploséo
de vagdes com carga inflamavel
A N L
I US TRADA
. Empreia A NOITE "
DIRETOR ~ GiL PEREIRA
L IGERENTE—ALMERIO  RAMOS
i 20101747 == . 974, <39

- .:.‘




CATASTROFE

SANTUS DUMONT

ANTOS Dumont, anuga sstacio de
Palmirs, no Esiado de Minas Gerais,
apresentava sibado passado, um s~
pecto festivo, % que tddas as ativi-

dsdes normais da ¢idade haviam terminado,
depols das 14 horas, & fim dc que 0z séus ha-
bitantes pudessem partlclpar das monifesta-
gdes coletivas de apolo s autoridades que
acobavam de determinar o rompimento de
relagbes entre o nosso pais ¢ a URSS,

A lurde, & praga Cesiria Alvim e ruas pré-
xim&s ¢ avenida Getalio \Varm sun prin<
cipal artérin, estavam repletas de pessoas, no
sun Twniorin jovens ¢ criancas, Cérea dis
16,30 haras, horronoso acontecimento empis
nou a alegria que reingva em Santos Du-
mant. Tremenda explasio fez-s¢ ouvir. A ci-
dade tremeu como gue sbalndis por um ter-
remoto. Muilas peasons fornm atimdas ao
=zolo. Uma verdadeira chuva de fragmentos
metalicos complotou o horror de que j& es-
tava poasuida n populixdo. Aos gritos, lo-
mens ¢ mulheres sbandonaram seus lares, !
Pesnorieados, todos carriam bmndo os lu-
gares altos da cidade. Al,guém pritou que um
terremoto estava dstnundo Santos Dumont.

Horas depois estova  tudo  esclarecido.
Ocormgrn uma verdideira catéstrofe. Um va-
#6p da Estrads de Ferro Central do Brusil,
carregado com Inflamévels das make varla-
das espécies explodirs, Scte homens encon-.
tearam morle brutal, Dezenas ficaram feri-
dos. Todos 08 recursos foram mobilizadas

o mortos ha pcvama npluso. Da csqu;rdampam @ damlru A»gum Marting Guerra,

ighi, moquil

em um trem espécial, vhrios feridos faram
mmmndoa para Juiz de Fora, Outros fica-
ram intersados na Sonta Cean local.

O repérier de *A NOITE Ilustrada”™ quan-
do chegou o Santes Dumont J& era noite, e
guando a aurora comegou & {luminar a ci-
dade, friste e desolidor aspecto Ihe fol dado
a obsarvar: dezenas de casas em ruinos, no-
meroshs cams desguarnccldas de janelas ¢
porias, cujas fragmeontoa enchlom ns ruas @
calgiadnn, Dezenns de criaturag sem teto. Russ
interditadas ¢ patrulhiadas por soldados do
Exéreito, uma vezx gque numerosos predios
ameagavam ruir a qualguer momento,

Sete homens morrersun, Entre eles alguns
8¢ tornaram hendis. Morreriun porque tenta.

.reen gvitar a catdstrofe, quando os vaghes

foram presas fhs chamas,

Perdernm & vida na tremenda explosdo:
Augusto Marline Guerra, escrituririo da
Centrul; Pulchério da Silva, contra-mesire;
Deusdedith Alvim Righl, Jolio Mendes, Nel-
son Gomes Ferreirn, Josb dos Reis Filho e o
menino José de Anchieta S4, com 11 anos de
idisde, que, na inconscléncla do perigo p que
se oxpunha, aproximou-se do cargueiro em
chamas. O infellz menino teve o ccinio nr-
rancado por um estilhads de vaglo. -

Uma dezena de homens recebeu ferimen-
tos de maior ou menor gravidade. Alguns fo-
rom hospitalizades em Juiz de Fora e outrds
na Siaia Casa ldenl. '

4

Nelson G e José dos-Reit Silva.

Fonte: Arquivo Publ|co de Santos Dumont

Jos: Pukhérlo da Silva, José de Anchm
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