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RESUMO

OLIVEIRA, Leandro Mendes de. Politicas estatais e meios de transporte no Brasil: Estudo
de caso sobre o desmantelamento do trecho ferroviario da Linha Auxiliar Japeri - Miguel
Pereira (1957-1980). 2019. 125 p. Dissertacdo (Mestrado em Historia). Instituto de Ciéncias
Humanas e Sociais — Instituto Multidisciplinar, Universidade Federal Rural do Rio de Janeiro,
Seropédica, RJ, 2019.

O presente trabalho propde estudar a crise do sistema ferroviario do estado do Rio de
Janeiro durante as décadas de 1960 e 1970 e seus efeitos sobre a populacdo do centro-sul
fluminense. Especificamente, pretende-se analisar o processo de desmantelamento do trecho da
Linha Auxiliar entre Japeri e Miguel Pereira, relacionando-o ao contexto de profundas
mudancas politicas e econdmicas ocorridas no periodo pesquisado, para compreendermos 0s
fatores que levaram a extin¢do da malha ferroviéria na regido. Essa acéo levou ao esvaziamento
dos municipios atendidos, situacdo similar a ocorrida em varias regides do pais na segunda
metade do século XX, coincidindo com a ascensdo das rodovias e o crescente déficit
orcamentario na administracdo da Rede Ferroviaria Federal. Pretendemos abordar a maneira
com que 0 governo priorizou a expansdo das rodovias, atendendo ao desenvolvimento da
industria automobilistica instalada no pais desde a década de cinquenta, transformando-as em

principal eixo modal do transporte nacional de cargas e passageiros.

PALAVRAS-CHAVE:

Ferrovia; meios de transporte; Linha Auxiliar da Estrada de Ferro Central do Brasil; Historia

do Rio de Janeiro; Politicas estatais.



ABSTRACT

OLIVEIRA, Leandro Mendes de. State policies and means of transportation in Brazil:
Case Study on the dismantling of the railway section of the Linha Auxiliar Japeri - Miguel
Pereira (1957-1980). 2019. 125 p. Dissertation (Master’s Thesis History). Instituto de Ciéncias
Humanas e Sociais — Instituto Multidisciplinar, Universidade Federal Rural do Rio de Janeiro,
Seropédica, RJ, 2019.

The present work proposes to study the crisis of the railway system of the state of Rio
de Janeiro during the 1960s and 1970s and its effects on the population of south-central region
of the state. Specifically, we intend to analyze the process of dismantling the section of the
"Linha Auxiliar in between Japeri and Miguel Pereira”, relating it to the context of profound
political and economic changes that occurred in the period studied, in order to understand the
factors that led to the extinction of the rail network in the region. This action led to the emptying
of the municipalities served, a situation similar to that occurred in several regions of the country
in the second half of the twentieth century, coinciding with the rise of highways and the growing
budget deficit in the administration of the Federal Railway Network. We intend to address the
way in which the government prioritized the expansion of highways, taking into account the
development of the automobile industry started in the 1950s, turning them into the main modal

axis of the national transport of cargo and passengers.

KEYWORDS:

Railroad; means of transport; Auxiliary Line of the Central Railway of Brazil; History of Rio
de Janeiro; State policies.
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INTRODUCAO

Na introducdo do seu trabalho, Dilma de Paula utiliza como exemplo o acidente
automobilistico, ocorrido em 27 de setembro de 1952, no quilémetro 275 da Via Dutra em Sao
Paulo que vitimou o cantor Francisco Alves, conhecido como o “cantor das multiddes” e o “Rei
da Voz”. Ele dirigia seu Buick azul, emplacado do Distrito Federal com a placa n° 11-56-80,
de 1950, a 130 Km/h. Por coincidéncia, a figura de Francisco Alves também esta relacionada a
Miguel Pereira, local onde passou a frequentar por influéncia de sua esposa, Célia Zennatti, e
do empresario Abrado Medina, proprietario das lojas Rei da VVoz e seu grande amigo. Francisco
Alves comprou uma propriedade na rua Luiz Pamplona para servir de reflgio aos finais de
semana e que recebia numerosos amigos para passeio, tendo também um museu inaugurado no
local em sua homenagem em 19 de maio de 1974. Assim, € significativo perceber a expansédo
do transporte rodoviario na década de 50, apresentando-se como principal eixo modal e como
grupos econdmicos contribuiram para o aumento do trafego de automdveis na regido e a

expansdo na infraestrutura das rodovias locais.

A expansdo do rodoviarismo parece ser constante nas décadas de 60 e 70 em Miguel
Pereira, municipio que teve importante contribuicdo do transporte ferroviario em seu
desenvolvimento. Nesse periodo, nota-se o crescimento no afluxo de visitantes para a regido,
que comega a destacar-se como instancia climatica, e a aquisicao de terrenos para a construcao
de pequenos sitios que servissem como casas de veraneio. Com esse movimento, cresce a
movimentacdo de carros de passeio e de caminhdes para o abastecimento local, enquanto o
transporte ferroviario entra em um processo de declinio, até a completa erradicacao do trecho,
transferindo a responsabilidade do transporte coletivo entre Japeri a Miguel Pereira

exclusivamente aos 6nibus.

Nesta dissertacdo, pretendemos compreender o processo histérico que culminou com
diferentes destinos para esses meios de transportes. Enquanto o transporte ferroviario teve uma

progressiva queda na sua importancia regional, com sucessivos prejuizos em seu balango
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financeiro, o transporte rodoviario assumiu posicao de destaque, transformando-se em principal

eixo modal do pais durante a maior parte do século XX.

O presente trabalho propde estudar a crise do sistema ferroviario do estado do Rio de
Janeiro, utilizando como objeto de estudo o trecho da Linha Auxiliar entre Japeri a Miguel
Pereira. Desta forma, analisaremos seus efeitos na populacdo do centro-sul fluminense, de
forma a verificar no estudo de caso o processo de abandono do trecho, relacionando-o aos
sistemas integrados e articulados de profundas mudancas politicas e econémicas ocorridas no
periodo pesquisado. Com isso, pretendemos compreender os fatores que levaram ao
desmantelamento da malha ferroviaria na regido pesquisada como principal eixo modal e o
esvaziamento dos municipios atendidos, situacdo similar a ocorrida em varias regides do Brasil,
na segunda metade do século XX. Tal processo coincide com a ascensdo das rodovias e 0

crescente déficit orcamentario na administracdo da Rede Ferroviéria.

Pretendemos abordar a maneira com que 0 governo priorizou a expansdo das rodovias
para atender ao desenvolvimento da industria automobilistica iniciada na década de cinquenta,
transformando-as em principal eixo modal. A partir da andlise do cenario econdmico,
problematizando os fatores macroecondmicos e microecondmicos, conforme indicado por Ciro
Cardoso e Héctor Brignoli!, a dissertacdo propde discutir o modo como o poder politico e as
instituicGes do poder central reagiram ao processo de mudancas econdmicas ocorridas nos
cenarios internacional e nacional no tocante a politica de transporte publico. Nesse periodo
nota-se uma orientacdo politica do Estado, com a progressiva mudanca do transporte ferroviario
como principal eixo modal para o transporte rodoviario, com sucessivas desativacoes de trechos

de linhas ferroviarias consideradas onerosas.

Dessa forma, pretendemos identificar a existéncia e a natureza das distor¢des
apresentadas pelo sistema nacional de transportes e analisar as causas determinantes dos
apontados déficits ferroviarios. Assim, a politica de incentivo as estradas de rodagem, com a
consequente perda do monopdlio e aumento da concorréncia no transporte de passageiros e de
cargas, com uma razoavel aproximacao da elasticidade da demanda de transporte. Tal dindmica
decorreu-se tendo em vista 0 maior alcance do transporte rodoviario e diminui¢do do tempo de

espera, bem como a politica de extingdo de ramais antiecondmicos. Sendo assim, o processo de

1 CARDOSO, Ciro Flamarion Santana; BRIGNOLI, Héctor Perez. Os Métodos da Historia. 62 ed. Rio de Janeiro:
Graal, 2002. Pag. 266.
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erradicacdo de ramais apresenta-se como fruto de uma opgéo do poder politico de diminuicao
do déficit de trechos de ferrovias consideradas antiecondmicas.

Essas medidas tinham como intuito dinamizar o fluxo de transportes e aumentar a
arrecadacdo com impostos de veiculos e taxas de pedagios como estratégias de combate aos
elevados indices de inflagdo e o frequente desequilibrio das contas publicas, diminuindo o
déficit oriundo de subvencdes do poder publico para cobrir os custos com o transporte
ferroviario, pois os precos eram subsidiados pelo fato de se cobrar valores que néo refletiam os
verdadeiros custos da prestacdo dos servigos, ou seja, as tarifas cobradas ndo davam conta dos

custos operacionais.

Além dos pontos elencados anteriormente, tais medidas também tinham o intuito de
diversificacdo do transporte de passageiros e de carga, retirando o controle de uma Unica
empresa. Com isso, a estratégia praticada diminuiu gradativamente o pessoal empregado no
setor ferroviario e os reajustes salariais, desarticulando os trabalhadores e minimizando o

impacto de greves do setor.

Por fim, o trabalho pretende relacionar os déficits ao problema de desequilibrio das
contas do poder publico, o que contribuia para o aumento da inflagdo. Os déficits ferroviarios
pressionavam o orcamento federal e agravavam os prejuizos de caixa do Tesouro Nacional,
que, se fossem cobertos através da expansao de meios de pagamento, contribuiam para a
elevacéo do nivel geral de precos da economia. A medida que os déficits orcamentarios eram
cobertos por emissdes de papel-moeda, 0s prejuizos ferroviarios acabavam por colaborar para

o0 desenvolvimento do processo inflacionario.

O recorte escolhido entre 1957 a 1980 engloba o ano da criacdo da Rede Ferroviaria
Federal (RFF) e o fim da circulacdo do Trem Mineiro, que ligava o Rio de Janeiro a Minas
Gerais. A criacdo da RFFSA é o marco da reorganizacdo da malha ferroviaria do pais com
agrupamento da malha ferroviaria nacional sob a administragdo do poder publico, incorporando
ferrovias que passavam por situacdo de déficit financeiro em suas contas. Ja o fim do Trem
Mineiro marca o encerramento de uma antiga ligacéo entre Rio de Janeiro a Porto Novo e o fim
da utilizacdo do trecho entre Japeri € Miguel Pereira para o transporte de passageiros,
direcionando esta responsabilidade exclusivamente ao transporte rodoviario. Dessa forma,
tentamos problematizar com essa pesquisa 0s motivos da diminuicdo do fluxo de passageiros
no transporte ferroviario no trecho entre Japeri e Miguel Pereira e sua posterior extingdo como

opcao viaria, bem como seus impactos sociais na regido pesquisada.
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A estrutura dos capitulos da dissertacdo tem como principais referenciais de pesquisa
o0s estudos feitos pela professora Dilma de Paula, a partir de sua tese de doutorado sobre a
Estrada de Ferro Leopoldina, e também a dissertacdo de Margareth Martins, que trata da Estrada
de Ferro Central do Brasil. Pretendemos embasar a argumentacéo a partir do campo da Historia
econdmica, utilizando como referéncia autores como Josef Barat e Pedro Cipollari. Com relagéo
as informacdes regionais, utilizamos como referéncia Sebastido Deister, autor que trata da
regido centro-sul fluminense entre os seculos XVII a XX. Apesar dos autores citados
apresentarem significativa contribuicdo no tocante as pesquisas sobre o transporte ferroviario
no Rio de Janeiro, ndo conseguimos identificar estudos aprofundados referentes ao trecho
ferroviario entre Japeri e Miguel Pereira, sendo o presente trabalho uma tentativa de responder
a questao da erradicacao do trecho pesquisado, cobrindo uma lacuna historiografica sobre o

tema.

Dessa forma, a dissertacdo pretende dialogar com anélises econdmicas do periodo,
numa tentativa de aproximacdo com outras esferas das ciéncias humanas, como a economia,
conforme sugerido por Braudel?. Reconhecemos assim que a Historia econdmica é uma
matéria eminentemente interdisciplinar, como afirma Cipolla, ndo podendo ignorar nem as
reflexdes, conceitos e métodos da Histdria, nem da Economia®. A Historia econdmica trata
da historia dos fatos e dos acontecimentos econdmicos em nivel individual, empresarial, ou
coletivo®, uma vez que a sociedade age como um conjunto muito complexo®. Assim, a
economia do homem estd submersa em suas relagdes sociais, como apontado por Karl
Polanyi®.

O método adotado pela pesquisa foi o da analise do recorte desse processo historico,
tendo como referéncia os autores citados anteriormente, dissertacbes e teses no campo da
Historia econdmica e analise de anuarios da RFFSA e jornais de época, principalmente o Jornal
do Brasil, trabalhando as informacGes de forma seriada e quantificada, sem despreza-las como
resultado de uma construcdo cognitiva prévia ndo-arbitraria e respeitando a forma pela qual tal

relagdo se estabeleceu historicamente na pratica social, como afirma Ciro Cardoso’. A maior

2 BRAUDEL, Fernand. Escritos sobre a Histdria. Sdo Paulo: Perspectiva, 1992. Pag. 116.

3 CIPOLLA, Carlo M. Introducéo ao Estudo da Historia Econémica. Lisboa: Edi¢bes 70, 1993. P&g. 8.

4 CIPOLLA, Carlo M. Introducéo ao Estudo da Histéria Econdmica. op. cit. Pag. 13.

5 CIPOLLA, Carlo M. Introducdo ao Estudo da Historia Econdmica. op. cit. Pag. 16.

6 POLANYI, Karl. A Grande Transformacéo: as origens da nossa época. Rio de Janeiro: Elsevier, 2000. Pag. 65.
7 CARDOSO, Ciro Flamarion & VAINFAS, Ronaldo. Dominios da Histéria: ensaios de teoria e metodologia.
Rio de Janeiro: Campus. 52 Ed., 1997. p. 506.
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parte das fontes est4 concentrada no banco de dissertacdes e teses de universidades, no caso dos
trabalhos académicos, enquanto as edi¢cbes do Jornal do Brasil estdo disponibilizadas
digitalmente no portal eletronico da Biblioteca Nacional. Tentamos agrupar a legislacdo sobre
transporte que abrange o periodo pesquisado, com leis disponibilizadas no portal eletrénico do
governo federal, e Anuérios da RFFSA, cedidos pela Biblioteca da Administragdo Geral da
RFFSA — SEDOC. Os dados demogréaficos e econémicos referentes ao municipio de Miguel
Pereira foram coletados a partir do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) e do
arquivo do municipio. Por fim, com relacdo as informacdes que tratam sobre os trabalhadores
da RFFSA, conseguimos duas importantes entrevistas com ferroviarios da RFFSA que atuaram
no trecho pesquisado, uma concedida em 2015 pelo senhor Walter Moreira Martins, trabalhador
da RFFSA do centro de manutencdo em Governador Portela no periodo de 1954 e 1979 e que
a época era o presidente da AFALA, Associacdo de Ferrovidrios Aposentados da Linha
Auxiliar. A segunda entrevista foi concedida em 2019 pelo senhor Arides Rodrigues de
Almeida, maquinista da RFFSA até 1983 e que fazia o trecho Japeri x Porto Novo-MG. Outra
fonte importante que trata sobre 0 movimento sindical dos ferroviarios e suas articulacdes,
frente ao processo de desmantelamento do setor ferroviario é o livro que reproduz uma
entrevista dada por Demisthoclides Baptista, mais conhecido como “Batistinha”, ferroviario

aposentado e eleito deputado federal em 1962.

Com relacdo as fontes primarias que tratam especificamente sobre o trecho pesquisado,
Marc Bloch indica que o conhecimento dos fatos histdricos se dé através dos vestigios®. E dessa
maneira que as fontes priméarias foram analisadas através de “vestigios”, pois a maior parte da
documentacao referente a RFFSA que trata do trecho se perdeu ou encontra-se fragmentada em
diversos locais. Ja os arquivos das empresas de 6nibus que atuaram na regido nesse periodo ndo
foram localizados, tendo tomado provavelmente varios descaminhos ou até mesmo a destruicdo
da documentacdo. No entanto, tentamos localizar parte dessas informacGes através de arquivos
pessoais, reportagens em jornais da época ou até mesmo atraves de entrevistas com pessoas
relacionadas ao objeto de pesquisa, organizando assim as fontes de forma a verificar sua

validade, seguranca, a continuidade e homogeneidade, conforme sinalizado por Ciro Cardoso®.

Pretendemos também ir além dos dados para compreender o processo de

desmantelamento da rede ferroviaria, transformando a analise quantitativa em instrumento

8 BLOCH, Marc Leopold Benjamin. Apologia da Histéria ou o oficio de historiador. Rio de Janeiro: Jorge Zahar
Ed., 2001. p. 73.
9 CARDOSO, Ciro Flamarion Santana; BRIGNOLI, Héctor Perez. Os Métodos da Historia. op. cit. Pag. 281.

16



atil, ndo entendendo os dados como um fim em si mesmo, e sim num meio que nos permita
aprofundar, reavaliar, testar os dados analisados, conforme apontado por José Jobson
Arruda®®.

A partir de uma analise qualitativa dos dados, de forma dialética, conforme apontado
por Caio Prado Janior'!, serdo manuseados os conceitos de Estado, politica publica e politica
de transportes, de modo a entender as politicas publicas adotadas pelo poder publico dentro de
uma relacdo de Estado/capital, sob uma perspectiva marxista-gramsciana, sem, no entanto,
reduzir a conjuntura social a apenas uma so linha de explicacdo, conforme orienta Fernand
Braudel?. Os principais autores tedricos nos quais a pesquisa se postula sio Marx e Gramsci,
que serdo apresentados e explicados ao longo do texto, com a citacdo de passagens das obras
desses e de outros autores no intuito de apresentar significativa reflexdo tedrica de interpretacédo
e critica, de resultados de pesquisas e formulacGes de hipdteses do processo histdrico

pesquisado®®.

A dissertacdo de mestrado possui trés capitulos, além da Introducdo e Conclus&o. A
introducdo, segue-se 0 capitulo primeiro, intitulado Breve historia do setor ferroviario No
Brasil (1850-1950) e a implanta¢do da Linha Auxiliar, dedicado & andlise do processo de
implantacdo do sistema ferroviario no Brasil na segunda metade do século X1X e seu processo
histérico na primeira metade do século XX até a década de 50, em particular a malha
pertencente ao trecho entre Japeri e Trés Rios, antes denominado Estrada de Ferro
Melhoramentos do Brasil, tendo seu nome alterado para Linha Auxiliar em 1903. O capitulo
pretende se desenvolver estabelecendo pressupostos da ordem de interpretacdo histérico-
econbmica, identificando no processo as caracteristicas do sistema nacional de transportes
nesse periodo, bem como seu movimento em favor de uma politica de incentivo as estradas de
rodagem, visando a viabilidade econémica no transporte de mercadorias e de passageiros até a
mudanca para uma politica deliberada de extincdo de ramais antiecondmicos. Por fim, o
capitulo procura identificar os agentes privados e publicos envolvidos na conducdo da politica

de transportes no Rio de Janeiro, em especial para o trecho pesquisado.

10 ARRUDA, José Jobson de Andrade. Revista de Histéria. n.° 110. Sdo Paulo: 1977. P4g. 481.
11 PRADO Jr., Caio. Revista Quadrimestral das Ciéncias Sociais. Julho de 1975. Pag. 16.
12 BRAUDEL, Fernand. Escritos sobre a Hist6ria. op. cit. Pag. 124.

13 LAPA, José Roberto do Amaral (org.). Modos de Producéo e Realidade Brasileira. Petropolis: Vozes, 1980.
Pég. 30.
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O segundo capitulo, A politica de extin¢ao de ramais ferroviarios (1957-1980), busca
apresentar um panorama do ambiente econdmico brasileiro no periodo 1957 — 1980, abordando
0 cendrio interno e externo, relacionando as politicas publicas e de transportes adotadas pelo
governo que visavam a reducéo de déficit fiscal e o crescimento econdmico do pais. Sobre esse
aspecto, o trabalho pretende fazer uma anélise comparativa de diferentes visGes interpretativas
para enriquecimento do debate e auxilio na elaboracdo de conclusdes sobre a politica de

transportes adotada no periodo pesquisado.

O ultimo capitulo, Estudo de caso: a extingdo da Linha Auxiliar entre Japeri e Miguel
Pereira, trata especificamente da erradicacdo do trecho da Linha Auxiliar entre o periodo de
1957 e 1980, relacionando-o a politica de transportes adotada pelos governos que se sucederam
nesse periodo, com a opc¢do de uma politica de incentivo as estradas de rodagem e extingédo de
ramais considerados antiecondmicos. Nesse capitulo pretendemos relacionar as medidas
adotadas com o intuito de dinamizar o fluxo de transportes e aumentar a arrecadacdo com
impostos de veiculos e taxas de pedagios como estratégias de combate aos elevados indices de
inflacdo e o frequente desequilibrio das contas publicas, diminuindo o déficit oriundo de
subvengdes do poder publico para cobrir os custos com o transporte ferroviario, bem com a
diversificacdo do transporte de passageiros e de carga, retirando o controle de uma Unica
empresa e diminuindo gradativamente o pessoal empregado e os reajustes salariais, 0 que

desarticulou a classe de trabalhadores e minimizou o impacto de greves do setor.
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CAPITULO |

BREVE HISTORIA DO SETOR FERROVIARIO NO BRASIL (1850-1950) E A
IMPLANTACAO DA LINHA AUXILIAR

O transporte ferroviario no pais tem sido alvo de muitas criticas quanto a diversos
aspectos, como a superlotacdo nas composicdes ferroviarias e a degradacao da infraestrutura
da malha nacional, abrangendo também o transporte das safras agricolas. Juntando-se a esses
pontos, podemos destacar a op¢do em prol do transporte rodoviario, tendo grande impulso no
governo de Juscelino Kubitschek com a implementacdo de importantes estradas de rodagem.
A paralisagéo nacional de caminhoneiros no ano de 2018 deixou evidente que a maior parte
da carga transportada € feita atualmente por rodovias, tendo em vista o0 impacto causado pelas
paralisacfes no dia a dia da populacdo. Se olharmos os dados estatisticos, ha no pais uma
malha ferroviaria de 30.600 km, frente a 1.435.856 km de rodovias, de acordo com o Anuério
Estatistico do Ministério dos Transportes de 2016. O transporte de 61,1% de toda a producédo
nacional passa pelas rodovias, frente a 21% do transporte ferroviario, segundo dados da
Confederacdo Nacional do Transporte!*. E importante o estudo do processo de mudanca de
politicas publicas pelo qual o sistema ferroviario brasileiro passou, relacionando aos cenarios
econdmicos interno e externo no periodo pesquisado para compreendermos os fatores que
levaram ao desmantelamento da malha ferroviaria como principal eixo modal. Para tal, a
dissertacdo terd como principal referencial de pesquisa a professora Dilma de Paula, a partir

de sua tese de doutorado.

A partir dessa discussdo, faremos neste capitulo uma breve apresentacéo do histérico da
malha ferroviaria no Brasil até o inicio da década de 1950, buscando estabelecer um panorama

da situacdo econémica brasileira de entdo. Dessa forma, analisamos a questdo sob a oOtica

14 Pesquisa Ferroviaria — Relatério Gerencial. Brasilia: Confederacdo Nacional do Transporte. 2017, p. 11.
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marxista do transporte como elemento que pode alterar o tempo de circulagdo da mercadoria,
acelerando ou retardando a rotagcdo do capital, influenciando assim na taxa de lucro. Assim,
pretendemos relacionar a implementacdo da malha ferroviaria brasileira a um processo de
inovacéo tecnoldgica cujo objetivo era a redugdo do tempo de transporte e aumento de volume
transportado, acelerando o contato entre diferentes regides, diminuindo o tempo de
deslocamento, contribuindo dessa forma para a elevagdo do lucro da classe dominante. Com
isso, pretendemos localizar o Brasil na divisdo internacional do trabalho nesse periodo,
identificando no processo as caracteristicas apresentadas pelo sistema nacional de transportes.
Analisaremos a presenca de agentes privados e publicos nas decis@es politicas acerca da politica
de transportes, ressaltando as mudancas técnicas que foram importantes na reducdo do tempo
de transporte no deslocamento de mercadorias para a rotacdo do capital e aumento da taxa de
lucro. Dessa maneira, pretendemos relacionar o processo de implementacdo de ferrovias como
fruto da expansdo da economia cafeeira e considerar também que esse meio de transporte
propiciou a existéncia de um sistema de abastecimento interno e de transporte inter-regional,
ainda gue tenha sido construido em funcdo da economia cafeeira, como afirma Dilma de
Paula®®. E, por fim, iremos relacionar a implementacéo e expanséo do transporte ferroviario no
século X1X a manutenc¢éo da viabilidade econémica no transporte de produtos priméarios com
0 aumento de volume transportado.
Pretendemos localizar no processo a politica de incentivo as estradas de rodagem com
a progressiva perda do monopélio do transporte ferroviario de produtos, no tocante aos locais
de embarque de mercadorias. Pretendemos também identificar o aumento da concorréncia do
transporte de passageiros e de cargas com a diminui¢do do tempo de espera e de viagem, até
chegar a uma politica de extin¢do de ramais antiecondmicos como fruto de uma op¢éo do poder
politico.
Por fim, o capitulo objetiva localizar a implementacdo da Estrada de Ferro
Melhoramentos, posteriormente transformada na Linha Auxiliar, no processo historico e
analisar sua utilizacdo desde a construcdo, no fim do século XIX, até a década de 1950,

acompanhado das politicas publicas de transportes adotadas pelo poder publico.

A analise desse processo historico e seus elementos envolvidos sdo importantes na

compreensdo da posterior politica de supressao de ramais ferroviarios conduzida a partir da

15 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha: a extingdo de ramais da Estrada de Ferro Leopoldina. Niteroi: UFF,
2000. Tese (Doutorado em Histéria) — Universidade Federal Fluminense — UFF — Niterdi, 2000, p. 45.
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década de 1950. Nessa acdo, podemos identificar uma clara opcao pelo transporte rodoviario
no escoamento de produtos e transporte de passageiros, considerada a mais “barata” para o
poder pablico, no entanto mais onerosa para o usuario, tendo em vista 0 aumento das tarifas

de transportes.

1.1 — A Revolucao Industrial e as ferrovias:

E consenso na historiografia que o processo de implementagdo da malha ferroviaria no
Brasil no século XIX est4 relacionado a expansdo da economia cafeeira. No entanto, para
compreendermos esse processo € importante analisarmos 0 momento de transformactes
radicais que alterou a dindmica do capitalismo internacional a partir de fins do século XVIII,
tendo como marco cronoldgico a Revolucdo Industrial na Inglaterra. Tal processo desembocou
no chamado neocolonialismo ou imperialismo moderno, avancando para etapas mais avancadas
do processo produtivo e 0 monopdlio da tecnologia'®. A Revolugio Industrial correspondeu a
generalizacdo do método fabril na economia britanica e foi um processo historico de
acumulacdo de capital relacionado a obtencao de lucro e inovacdo tecnoldgica, que ocasionou
numa explosdo econdmica e expansdo de mercado’’, com a intensificacéo e o alargamento das
relaces comerciais da Grad-Bretanha com economias dependentes, parceiros comerciais
marginais e regides ainda nio envolvidas no sistema europeu de fluxos econémicos®.
Inicialmente centrada na industria téxtil, a Revolucdo Industrial se expandiu para outros setores
da economia e, a partir da década de 1830, os mercados ndo estavam expandindo com a rapidez
suficiente para absorver a producdo com a taxa de crescimento que a economia se habituara.
Dessa forma, o pais passou a apresentar déficit de servicos no mesmo periodo, gerando
insatisfacOes da classe trabalhadora, afetada pelas cidades inchadas e as altas jornadas de
trabalno mal remuneradas, e da classe média que passou a exigir mudancas politicas®®.
Hobsbawm chama de segunda fase de industrializacdo britanica o periodo ocorrido entre 1840
e 1895, com a transformacdo da matriz energética da maquina a vapor e da tragdo animal para

a maquina movida a energia elétrica gerada pela queima de carvdo mineral, havendo também

16 ARIAS NETO, José Miguel. "Economia cafeeira, urbanizacdo e industrializacédo". In: FERREIRA, Jorge
Luiz; DELGADO, Lucilia de Almeida Neves (org.). O Brasil Republicano. Vol. 1. Rio de Janeiro: Civilizagdo
Brasileira, 2003, p. 197.

17 HOBSBAWM, Eric J. Da Revoluc¢éo Industrial inglesa ao imperialismo. Rio de Janeiro: Forense Universitaria,
2000, p. 39.

18 HOBSBAWM, Eric J. Da Revolugéo Industrial inglesa ao imperialismo... op. cit., p.48.

19 HOBSBAWM, Eric J. Da Revolugdo Industrial inglesa ao imperialismo... op. cit., p. 72.
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inovacgBes tecnoldgicas nos processos industriais, 0 que permitiu grande progresso da
siderurgia. Tal processo foi classificado por Hobsbawm como a era da construcdo ferroviéria.
Essa nova fase proporcionou alicerces muito mais firmes para o crescimento econémico
britdnico, pois baseava-se nas industrias de bens de capital, como o carvao, ferro e aco,
conjugado com uma crescente industrializagéo do resto do mundo, gerando mercado para este
tipo de bens de capital?®. Tais investimentos foram possiveis por causa da acumulagdo de
capitais obtidos em periodos anteriores, podendo ser utilizados em investimentos mais

lucrativos como a construcdo de ferrovias.

A construcdo de ferrovias, como inovagdo tecnoldgica, teve papel importante na
expansdo do capital como motor do crescimento econdmico, tendo em vista 0 aumento da
produtividade advinda da nova tecnologia, conforme apontado por David Landes?. As
ferrovias fizeram expandir mercados, a0 mesmo tempo em que aumentava a demanda de ferro
e combustiveis??2. HA no periodo de 1835 e 1850 um crescimento significativo na malha

ferroviaria briténica, tendo rapida expansao para outros paises, conforme tabela abaixo:

Tabela 1.1 - Construcdo mundial de estrada de ferro, por década (em milhas):

Década Reino Unido Europa Estados Resto do
(incl. Reino Unido) Unidos mundo
1840-50 6.000 13.000 7.000 -
1850-60 4.000 17.000 24.000 1.000
1860-70 5.000 31.000 24.000 7.000
1870-80 2.000 39.000 51.000 12.000

Fonte: HOBSBAWM, Eric J. Da Revolugdo Industrial inglesa ao imperialismo. Rio de Janeiro: Forense
Universitaria, 2000. Pag. 39.

Conforme visto na tabela acima, a expansdo da malha ferroviaria teve significativo
avanco na segunda metade do século XIX. Tamanho crescimento na construcdo de trilhos

aumentou a producao de ferro-gusa, aco, carvao e maquinario, tendo a exportacao de ferro da

20 HOBSBAWM, Eric J. Da Revolugdo Industrial inglesa ao imperialismo... op. cit., p. 101.

21 LANDES, David S. Prometeu Desacorrentado: transformacéo tecnoldgica e desenvolvimento industrial na
Europa Ocidental, desde 1750 até a nossa época. Rio de Janeiro: Elsever, 2005, p. 76.

22 LANDES, David S. Prometeu Desacorrentado: transformacéo tecnoldgica e desenvolvimento industrial na
Europa Ocidental, desde 1750 até a nossa época... Op. Cit., p. 8.
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Bélgica mais que duplicado entre 1851 e 18572% e a exportacdo de maquinario passando de 8,6
milhares de toneladas de 1850-54 para 44,1 em 1870-75%*, dando continuidade ao aumento

notavel de exportacdo de bens de capital britanico para o exterior.

Tabela 1.2 - Producéo de ferro-gusa, ago e carvao (em 1.000 toneladas):

Ano Ferro-gusa Aco Carvao
1850 2.250 49 49.000
1880 7.750 1.440 147.000

Fonte: HOBSBAWM, Eric J. Da Revolugdo Industrial inglesa ao imperialismo. Rio de Janeiro: Forense
Universitaria, 2000. Pag. 40.

A partir da analise da tabela acima, podemos relacionar o aumento da producdo de ferro-
gusa, aco e carvao ao avanco da Revolucdo Industrial. O aumento da producgéo e exportacao
desses itens contribuiu para a industrializacdo de outros paises como os Estados Unidos e
Bélgica, como afirma Hobsbawm?®. Tal periodo foi marcado também pela explosdo econdmica
pela qual passaram os estados alemaes na segunda metade do século XIX e que contribuiu para
sua unificagdo, tendo em vista seu papel dominante na Europa central®®. Com o aumento de seu
potencial energético na segunda metade do século X1X, a Alemanha teve significativa expansdo
econdmica com uma producdo proxima de dois milhdes de toneladas de ferro, frente aos 6
milhdes da Inglaterra?’. Esse novo cenario, combinado & ascensdo econémica dos Estados
Unidos, contribuiu para o lancamento das bases da moderna sociedade industrial, permitindo a
expansédo do capitalismo no mundo, com o aparecimento de um grupo competidor de poténcias
adiantadas do ponto de vista industrial e econdmico?®.

Dentro desse contexto, é importante ressaltarmos o papel das ferrovias nas economias
capitalistas. Hobsbawm ressalta que o surgimento das ferrovias proporcionou o aumento da
velocidade e a regularidade nos deslocamentos de passageiros e de mercadorias?®. Proporcionou
também o aumento da quantidade transportada, tendo em vista sua maior capacidade para o

23 HOBSBAWM, Eric J. A Era do Capital. Sdo Paulo: Paz e Terra, 2002, p. 46.

24 HOBSBAWM, Eric J. A Era do Capital. op. cit., p. 55.

25 HOBSBAWM, Eric J. A Era das Revolugdes: Europa 1789 — 1848. Sao Paulo: Paz e Terra, 1977, p. 192.
26 HOBSBAWM, Eric J. A Era do Capital... op. cit., p. 69.

27 HOBSBAWM, Eric J. A Era do Capital... op. cit., p. 55.

28 HOBSBAWM, Eric J. Da Revolugdo Industrial inglesa ao imperialismo... op. cit., p. 121.

29 HOBSBAWM, Eric J. A Era das Revolugdes: Europa 1789 — 1848... op. cit., p. 25.
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deslocamento a grandes distancias terrestres. Tais inovagdes possibilitaram a modernizacéo dos
meios de transportes, reduzindo os custos de circulagéo de grandes quantidades de mercadorias
a distancias consideraveis e possibilitando a abertura de novos mercados, tornando lucrativo
pois passou a oferecer um menor custo total para transportar uma quantidade maior de
mercadoria a uma determinada distancia, maximizando o lucro total®.

Marx também ressalta que o tempo de transporte € um dos elementos do tempo de
circulacdo da mercadoria, acelerando ou retardando a rotacdo do capital. Segundo ele, o sistema
de comunicacdo e transporte foi, pouco a pouco, ajustado, mediante um sistema de navios
fluviais a vapor, ferrovias, transatlanticos a vapor e telégrafos, ao modo de producédo da grande
indUstria®’. Dessa forma, a grande industria apoderou-se da fabricagdo das maquinas-
ferramentas para aperfeicoar a crescente producdo mecanizada das primeiras décadas do século
XIX com a construcdo de ferrovias, assim, a Revolucdo Industrial teve papel importante na
transformacdo do sistema de transportes®2,

A partir dessa visdo, Pedro Campos faz importante relacao do papel dos transportes para
0 empresario com relacdo a reducdo do tempo de rotagdo como um instrumento para elevar o
lucro, pois ha a aceleracdo do contato entre diferentes regides e a diminuicdo do tempo de
deslocamento de mercadorias de um centro produtor para um consumidor. Dessa maneira, 0
empresario tentara constantemente absorver os ganhos técnicos para reducdo do tempo de
transporte3,

O impacto dos efeitos da Revolucdo Industrial e da expansdo da malha ferroviaria no
mundo ndo foram lineares nem Unicos, assumindo multiplas caracteristicas locais. No caso
brasileiro, comecou no inicio da segunda metade do século XIX o investimento em ferrovias,
bem como o aumento de investimento de capitais. No entanto, até 1884 essa expansdo
ferroviaria estava centrada na regiao cafeeira, coincidindo com a ampliacdo das exportacdes de

café®*,

30 CIPOLLARI, Pedro. O problema ferroviario no Brasil. Tese de doutorado em Economia, Sdo Paulo: USP,
1968, p. 3.

31 MARX, Karl. O Capital. Sdo Paulo: Nova Cultural, 1985. Livro Il, vol. I11, p. 19.

32 MARX, Karl. O Capital... op. cit.

33 CAMPOS, Pedro Henrique Pedreira. A Ditadura dos Empreiteiros: as empresas nacionais de construgao
pesada, suas formas associativas e o Estado ditatorial brasileiro, 1964-1985. Tese de doutorado em Historia.
Niteroi: UFF, 2012, p. 37.

34 ARIAS NETO, José Miguel. "Economia cafeeira, urbanizagdo e industrializagao"... op. cit., p. 208.
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1.2 — A expanséo da economia cafeeira:

A partir da década de 1830 surgiram as primeiras leis de incentivo a construcéo
ferroviaria no Brasil®. Em 31 de outubro de 1835, a “Lei Feijo” autorizava a concessao de
direito a uma ou mais empresas para a construcdo de estradas de ferro que ligassem o Rio de
Janeiro as capitais das provincias de Minas Gerais, Rio Grande do Sul e Bahia®. Para isso, 0
governo imperial encarregou o0 visconde de Barbacena de buscar financiamento no mercado
inglés na intencdo de atrair investidores estrangeiros para viabilizar a construcdo da malha
ferroviaria®’. No entanto, nesse momento, a Inglaterra encontrava-se envolvida em outros
interesses agrarios e industriais, bem como em questdes relacionadas ao Oriente. Com isso, 0
Brasil ndo teve inicialmente uma captacdo massiva de capital inglés para construcdo de estradas
de ferro. Os problemas que se colocavam para a implementacdo de uma malha ferroviaria eram
de ordem econdmica e técnica. No campo econémico, o capital brasileiro estava investido
preponderantemente em terras e escravos e a arrecadacdo dos impostos baseava-se sobre as
importacgdes, dentro do modelo agrario-exportador, ndo despertando interesse de investidores
internacionais. No campo técnico, a engenharia ferroviaria era bastante incipiente para
implementar um projeto de grande envergadura®,

Somente a partir de 1850, as primeiras obras foram efetivamente iniciadas, tendo em
vista a necessidade de exportacdo do café de forma mais eficiente, haja vista a pressdo de grupos
escravistas fluminenses, que desejavam um meio mais moderno e rentavel de transporte que o
imposto pelas tropas de mulas, que absorvia nimero significativo de escravos desde a plantacéo
do milho para alimento dos animais até a entrega do café nos portos da Baia de Guanabara, e
que se tornara demasiado pesado com o fim do trafico de africanos, conforme afirma Almir
Chaiban. Foi sob essas condi¢Bes que o governo promulgou em 26 de junho de 1852 a Lei n°
641 que autorizava a construcio de estradas de ferro no Brasil®°.

No Brasil, o principal meio de transporte terrestre antes da segunda metade do século
XIX, no tocante a viabilizagdo das atividades produtivas, foi o trafego por muares®°. As mulas

35 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit., p. 53.

36 GRANDI, Guilherme. Estado e capital ferroviario em Sdo Paulo: a Companhia Paulista de Estradas de Ferro
entre 1930 e 1961. Tese de doutorado em ciéncias. S&o Paulo: USP, 2012, p. 65.

37 GRANDI, Guilherme. Estado e capital ferroviario em S&o Paulo... op. cit.

38 EL-KAREH, Almir Chaiban, Filha ranca de mae preta: A Companhia da Estrada de Ferro D. Pedro Il (1855-
1865). Petropolis: Vozes, 1982, p. 11-12.

39 EL-KAREH, Almir Chaiban, Filha ranca de mae preta: A Companhia da Estrada de Ferro D. Pedro Il (1855-
1865) ... op. cit., p. 12-13.
40 GRANDI, Guilherme. Estado e capital ferroviario em Sao Paulo... op. cit., p. 47.
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percorriam extensos caminhos que ligavam cidades e portos do pais*. Grande parte destes
caminhos eram aperfeicoamentos de caminhos mais antigos utilizados por indios e que 0s
bandeirantes fizeram proveito na busca de metais preciosos*?.

O transporte e 0 comércio de muares eram importantes fontes de arrecadacdo de
impostos para o Erario Régio e para os chamados arrematantes de contratos de impostos, através
da cobranca de impostos nas vendas e transito dos animais*®. A implementacdo das primeiras
ferrovias no Brasil no século XIX tinha como objetivo inicial o escoamento da producéo
agricola das fazendas, sendo o café o seu principal produto, para os portos localizados em
centros urbanos brasileiros de maneira mais rapida e segura®*. Isso reduziria os custos de
transporte e o tempo de circulagdo da mercadoria, acelerando assim o tempo de rotacdo do
capital e elevando as taxas de lucro®.

A exportacdo de géneros primarios tinha como destino, principalmente, o0 mercado
europeu“®, tendo forte presenca de capital nacional e estrangeiro (principalmente inglés) em seu
financiamento*’. Este, por sua vez, se deu tanto por concessdo direta, quanto através de
empréstimos para os empreendimentos do capital resultante do processo de acumulagdo no
contexto de Revolucdo Industrial*®. Nao havia ainda no Brasil um parque industrial, tendo as
ferrovias um papel de escoamento basicamente de produtos primarios, tendo a rede de troncos
ferroviarios atuacdo suplementar a navegacdo internacional. A ferrovia, sob um ponto de vista
econdmico, atuava como um meio de ligar areas produtoras de bens priméarios a portos dos
quais estes bens poderiam ser enviados para as zonas industriais e urbanas do mundo“®. Dessa
forma, podemos localizar o Brasil nesse momento na divisdo internacional do trabalho
acompanhado dos paises da América Latina, voltados ao comércio de produtos primarios,
principalmente com os mercados europeus e os EUA, configurando-se em uma relagdo de
dependéncia e de subordinacdo. Nessa relacdo de dependéncia, os paises centrais demandavam

preponderantemente géneros primarios dos paises periféricos.

41 GRANDI, Guilherme. Estado e capital ferroviario em Sédo Paulo... op. cit., p. 49.

42 SILVA, Marcel Pereira da. De gado a café: as ferrovias no Sul de Minas Gerais (1874-1910). Dissertagdo de
Mestrado em Histéria. S&o Paulo: USP, 2012, p. 29.

43 SILVA, Marcel Pereira da. De gado a café. op. cit., p. 51.

44 BRASIL. Relatério do Ministério da Agricultura, Comércio e Obras Publicas (1860). Pag. 8.

45 CAMPOS, Pedro Henrique Pedreira. A Ditadura dos Empreiteiros: as empresas nacionais de construgédo
pesada, suas formas associativas e o Estado ditatorial brasileiro, 1964-1985..., p. 37-38.

46 FINGER, Anna Eliza. Um Século de Estradas de Ferro — Arquiteturas das ferrovias no Brasil entre 1852 e
1957. Tese de doutorado em arquitetura e urbanismo. Brasilia: UNB, 2013, p. 37.

47 BRASIL. Relatério do Ministério da Agricultura, Comércio e Obras Publicas (1860). Pag. 45.

48 SILVA, Marcel Pereira da. De gado a café. op. cit.,., p. 30.

49 HOBSBAWM, Eric J. A Era do Capital. op. cit..., 72.
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De acordo com Guilherme Sedlacek, a implementacdo de ferrovias se deu a partir de
politicas publicas de desenvolvimento da infraestrutura de transportes por parte do Estado
monarquico através do Executivo e do Legislativo, de incentivos e vantagens aos proprietarios
locais, sem a contrapartida de obrigatoriedade do cumprimento dos contratos firmados. A Lei
n°® 641, de 26 de julho de 1852, oferecia “vantagens do tipo isengdes e garantia de juros sobre
o capital investido”, que “foram prometidas as empresas nacionais ou estrangeiras que se
interessassem em construir e explorar estradas de ferro em qualquer parte do Pais”*°. O Estado
atuava como garantidor dos investimentos dos proprietarios locais®. Dessa forma, os cofres
publicos cobriam a diferenca que as administragdes privadas ndo se empenhavam em obter da
exploragéo das estradas®2.

Havia no Brasil uma relacéo entre o poder pablico e os interesses privados dos grandes
produtores rurais. Os proprietarios de terra exerciam o mando com o controle social e
econdmico no interior das diversas vilas e, articulados em torno da Coroa, constituiam-se como
um grupo dirigente, efetuando uma centralizacdo politico-administrativa a partir de reformas
conservadoras®. De acordo com limar de Mattos, os dirigentes saquaremas implementaram um
projeto nacional, capaz de construir o Estado e impor uma dire¢do, submetendo 0s grupos
regionais, portadores de projetos localistas, consolidando o eixo econdmico no Centro-SulP?.
Assim, as politicas publicas adotadas pelo poder central estavam dentro de uma relacdo de
Estado/capital, visando atender os interesses da classe dirigente.

Na segunda metade do século XIX, a economia brasileira passou por um periodo de
elevado crescimento, tendo em vista 0 aumento do comércio exterior de produtos agricolas,
principalmente o café>®. O comércio agricola gerou entdo uma série de atividades produtivas
paralelas voltadas para a producdo cafeeira como a producdo de vestuario, alimentos, servicos

bancarios, como o proprio servico ferroviario. Dessa forma, o processo de acumulacdo do

50 BRASIL. Decreto-lei n° 641, de 26 de julho de 1852. Construgdo de caminho de ferro partindo do Municipio
da Corte, até as Provincias de Minas Geraes e S. Paulo, Rio de Janeiro, DF, jun 1852.

51 SEDLACEK, Guilherme Babo. Companhia Estrada de Ferro Therezopolis: uma empresa do encilhamento em
meio a politica republicana fluminense (1890-95). Dissertagdo de mestrado em Historia. Niteréi: UFF, 2012, p.
20.

52 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit., p. 62.

53 SEDLACEK, Guilherme Babo. Companhia Estrada de Ferro Therezopolis... op. cit., p. 55.

54 MATTOS, llmar Rohloff de. O Tempo Saquarema. Sao Paulo: Hucitec, 1987, p. 281-288.

55 FURTADO, Celso. Formagéo econdmica do Brasil. 342 ed. Sdo Paulo: Companhia das Letras, 2007 [1959],
p. 110.
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capital cafeeiro viabilizou novas oportunidades de reinvestimentos do capital em outras
atividades tanto de producio como de consumo®®.

A Imperial Companhia de Navegacdo a Vapor e Estrada de Ferro de Petropolis,
conhecida hoje como Estrada de Ferro Maua, foi a primeira ferrovia estabelecida no Brasil, em
1854 pelo entdo visconde de Maua, ligando a baia de Guanabara & Raiz da Serra. O trecho
original ligava o porto de Maua a Fragoso passando a ter, depois de concluida, trés estacGes:
Estacdo Maud, no Porto da Estrela; Estacdo Inhomirim; e Estacdo Raiz da Serra, totalizando
16,1 Km e reduzindo o tempo de viagem de 4 horas para 23 minutos®’. Em marco de 1858, foi
inaugurada a Estrada de Ferro D. Pedro Il, com ligacdo até Queimados, passando por
Maxambomba (atual Nova lguagu) e estendendo-se posteriormente a Belém (hoje Japeri),
sendo a primeira estacdo inaugurada no municipio de Vassouras, sete meses depois do previsto,
devido a fortes chuvas na regido e a um surto de maléria nos trabalhadores®. Em seguida, no
ano de 1860, foi entregue o ramal dos Macacos (atual Paracambi) como fruto de presséo dos
cafeicultores da regido de Vassouras, que transportava o café que descia pela Estrada do
Comércio®.

Em meio a tais pressdes, travou-se uma luta politica entre as familias Teixeira e 0os Faro
sobre onde passaria o tracado da estrada. Os Teixeira queriam que a estrada passasse por Morro
Azul. No entanto o ramal foi estendido até Macacos, como almejado pela familia Faro®. A
partir dali a estrada de ferro teve que romper um dificil obstaculo que foi a Serra do Mar, para
seguir caminho para Sdo Paulo e Minas Gerais, passando por Vassouras, tendo em vista as
pressdes de fazendeiros locais. A primeira estacdo apds Belém alcancando a Serra do Mar foi
em Rodeio (hoje Engenheiro Paulo de Frontin), havendo uma bifurcagéo da estrada na altura
de Barra do Pirai: o ramal Sdo Paulo seguia em direcdo a Barra Mansa e o ramal Minas Gerais
seguia para Entre Rios (trecho finalizado em 1867). Esse trecho ficou conhecido como Linha

do Centro®L.

56 GRANDI, Guilherme. Estado e capital ferroviario em Sao Paulo... op. cit., p. 23.

57 BARTOLOMEU, Matheus Cavalcanti. Desenvolvimentos geograficos desiguais no eixo de urbanizagao Rio
de Janeiro (RJ) — Juiz de Fora (MG): técnica e transformacdes espaciais entre 1861 e 1980. Dissertagdo de
mestrado em Geografia. Rio de Janeiro: PUC-RJ, 2016, p. 58.

58 RODRIGUEZ, Hélio Suevo. A Formacao das Estradas de Ferro no Rio de Janeiro: o resgate de sua memoria.
Rio de Janeiro: Memoria do Trem, 2004, p. 20.

59 FINGER, Anna Eliza. Um Século de Estradas de Ferro... op. cit., p. 57.

60 MUNIZ, Manoel Vieira. Subsidios & Histéria do Municipio de Miguel Pereira. Rio de Janeiro: Borsoi, 1982.
Pég. 42.

61 RODRIGUEZ, Hélio Suevo. A Formagéo das Estradas de Ferro no Rio de Janeiro... op. cit., p. 32-46.
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Nos primeiros 20 anos, seis linhas entraram em plena operacéo, sendo duas na regido
Nordeste e quatro no Sudeste®?. De acordo com Finger, o periodo entre 1852 e 1873 teve a
prevaléncia do capital inglés, tendo apenas no final da década de 1870 a chegada dos primeiros
investimentos estrangeiros de outras origens na construcao de ferrovias®?.

A expansdo da malha férrea no Brasil possibilitou o0 aumento do volume transportado
dos produtos priméarios dos centros produtores para os portos de forma mais rapida. Com o
melhoramento da logistica de escoamento de producdo, houve um crescimento significativo na

producdo de café, conforme verificado na tabela a seguir:

Tabela 1.3 - Producdo de café no Brasil (milhares de sacos de 60 kg):

ANOS MILHARES DE SACOS DE 60 KG
1855-9 27.420
1860-4 25.643
1865-9 29.873
1870-4 32.459
1875-9 39.785
1880-4 52.905
1885-9 56.971
1890-4 58.797
1895-9 86.144
1900-4 122.108
1905-9 130.951

FONTE — OCAMPOQ, Jose Antonio. O mercado mundial do café e o surgimento da Coldmbia como um pais
cafeicultor. Revista Brasileira de Economia. v. 37, n. 4, 1983. p. 458.

Conforme verificado na tabela acima, vemos um aumento constante na producdo de

sacas de café a partir de 1865. Assim, podemos dizer que o processo de implementacdo de

62 FINGER, Anna Eliza. Um Século de Estradas de Ferro... op. cit., p. 49.
63 FINGER, Anna Eliza. Um Século de Estradas de Ferro... op. cit., p. 31.
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ferrovias foi fruto da expansdo da economia cafeeira com o aumento de volume transportado®.
O uso do meio ferroviario para o escoamento das sacas de café tornou obsoleto o transporte
realizado por muares. Dessa forma, as ferrovias apresentaram-se como uma 0Op¢ao mais
vantajosa dentro da logica capitalista, reduzindo o tempo de transporte da mercadoria e
aumentando o volume transportado, influindo na taxa de lucro do investidor e no aumento da

producao.

1.3 — A expansdo das ferrovias no Brasil

Como apresentado no subcapitulo anterior, a expansdo da economia cafeeira foi
acompanhada pela implementacdo das ferrovias, reduzindo o tempo de transporte da
mercadoria dos centros produtores para os consumidores, acelerando a velocidade da rotacéo
do capital e aumentando o volume transportado.

Vimos também como se deu a ampliacdo da renda dos grupos dominantes apos as
reformas conservadoras e, em parte, pela exportacdo de capitais originada dos paises
industrializados, no contexto de acirramento da concorréncia no mercado internacional que
caracterizou a segunda metade do século XIX, com investimentos de capital inglés, em sua
maioria, mas também francés, alemdo, belga, canadense e norte-americano®®. Tais
investimentos possibilitaram ao governo a montagem de uma estrutura de transportes para o
comércio exterior, com destaque para a construcao de ferrovias, o0 melhoramento dos portos, a
navegacdo maritima e melhoramentos urbanos, embora estes ficassem inicialmente restritos as
zonas urbanas e ao usufruto da classe proprietaria. Os capitais estrangeiros ingressaram na
economia brasileira também através da importacdo de maquinas e equipamentos industriais
para outras atividades econdmicas®.

De acordo com Almir Chaiban, a medida que a economia brasileira se integrava no
circuito econdmico mundial, mais complexa se tornava sua vida econémica, social e politica®’.
A expansdo econdmica brasileira pode ser sentida com o crescimento dos centros urbanos na
segunda metade do século XIX, principalmente as cidades do Rio de Janeiro, Salvador e Sao

Paulo. Modernizaram-se o0s estabelecimentos fabris, a0 mesmo tempo em que se desenvolvia

64 SILVA, Marcel Pereira da. De gado a café... op. cit., p. 34.

65 ARIAS NETO, José Miguel. "Economia cafeeira, urbanizacéo e industrializa¢do"... op. cit., p. 191-229.

66 ARIAS NETO, José Miguel. "Economia cafeeira, urbanizagdo e industrializagéo"... op. cit., p. 211-212.

67 EL-KAREH, Almir Chaiban, Filha branca de mae preta: A Companhia da Estrada de Ferro D. Pedro Il
(1855-1865) ... op. cit., p. 58.
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gradativamente o processo de integracdo do mercado interno nacional com o estimulo dos

setores comercial e bancério, o que era facilitado pela consolidacdo da malha de transportes e

de comunicacdo. No entanto, faltava ao pais um plano ferroviario nacional, havendo um

conjunto de redes regionalmente isoladas, separadas pela distancia e pela incompatibilidade de

bitolas®®.

Ainda assim, o aumento da producéo e transporte do café, tendo em vista a demanda

externa, possibilitou a expansao da rede ferroviaria na segunda metade do século XIX e inicio

do XX. Nesse periodo ocorreu um progressivo avanco da malha ferroviaria conforme apontado

na tabela a sequir:

Tabela 1.4 — Extensdo da rede ferroviaria em trafego, 1854-1910:

Ano Extensdo Ano Extensdo Ano Extensdo Ano Extensao
1854 15 1868 718 1882 4.464 1896 13.577
1855 15 1869 737 1883 5.354 1897 14.015
1856 16 1870 744 1884 6.302 1898 14.664
1857 16 1871 869 1885 6.930 1899 14.916
1858 109 1872 932 1886 7.586 1900 15.316
1859 109 1873 1.129 1887 8.400 1901 15.506
1860 223 1874 1.284 1888 9.321 1902 15.680
1861 251 1875 1.801 1889 9.583 1903 16.010
1862 360 1876 2.122 1890 9.973 1904 16.306
1863 428 1877 2.388 1891 10.590 | 1905 16.781
1864 474 1878 2.709 1892 11.316 | 1906 17.243
1865 498 1879 2.941 1893 11.485 | 1907 17.605
1866 513 1880 3.398 1894 12.260 | 1908 18.633
1867 598 1881 3.946 1895 12.967 | 1909 19.241
1910 21.326

Fonte: SILVA, Marcel Pereira da. De gado a café: as ferrovias no Sul de Minas Gerais (1874-1910). Séo Paulo:

USP, 2012. Dissertagao (Mestrado). Universidade de So Paulo — USP — S&o Paulo, 2012. P4g. 39.

68 GRANDI, Guilherme. Estado e capital ferroviario em Sao Paulo. op. cit., p. 67.
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Podemos ver a partir da tabela um continuo crescimento da rede ferroviaria do Brasil,
ndo havendo nenhum periodo de estagnacdo entre os anos 1859 a 1910.

A expansdo ferroviaria, através da criacdo de empresas nacionais e estrangeiras, contou
com garantias de juros fornecidas pelo governo, assegurando assim um retorno minimo, caso
este ndo fosse alcancado pela operacdo regular das companhias. Na regido cafeeira a extenséo
das linhas férreas praticamente dobrou entre 1889 e 1906, elevando-se de 5.590 quilémetros
para 11.281 quilémetros. Neste mesmo periodo, a extensao das ferrovias em todo o pais passou
de 9.583 quilémetros para 17.243 quildmetros®®.

No entanto, os sistemas ferroviarios foram construidos isolados visando a ligacdo dos
centros produtores e comercializadores com 0s portos regionais, escoando os fluxos de
producdo agricola no sentido interior litoral como podemaos verificar na figura 1.1. A partir dos
portos e de um sistema de navegacdo de cabotagem permitia-se a integracdo dos polos

exportadores regionais e deles com o Rio de Janeiro a partir de navegacéo de longo curso’.

69 ARIAS NETO, José Miguel. "Economia cafeeira, urbanizaco e industrializagéo"... op. cit., p.191-229.
70 BARAT, Josef. A evolucéo dos transportes no Brasil. Rio de Janeiro: IBGE, 1978, p. 138.
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Figura 1.1 - Densidade das Ferrovias no Brasil na década de 18707*:
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Fonte: ACIOLI, Rodrigo Girdwood. Os mecanismos de financiamento das ferrovias brasileiras. Rio de Janeiro:
UFRJ, 2007. Dissertacdo (Mestrado) - Universidade Federal do Rio de Janeiro — UFRJ — Rio de Janeiro, 2007.
Pag. 16.

Um fator importante a ser colocado a partir da analise da imagem anterior é a grande
expansao das atividades cafeeiras na direcdo das provincias de Sdo Paulo e Minas Gerais, tendo
a malha ferroviaria acompanhado a mesma direcdo. Havia projeto de uma estrada de ferro
ligando o Rio de Janeiro as provincias de Sao Paulo e Minas Gerais desde 18352, mas foi na
segunda metade do século X1X que a expansao das ferrovias de fato tomou impulso em direcao
a provincia paulista. Importante lembrar a Santos — Jundiai, inaugurada em 1864; a companhia
Paulista de Estradas de Ferro, teve seu primeiro trecho inaugurado em 1872 de Jundiai a
Campinas; a Sorocabana, fundada em 1871, e a Companhia Mogiana, que teve seu primeiro

trecho construido em 1875, formando significativos centros urbanos em seu tragado”.

71 De acordo com a imagem apresentada, a malha ferrovidria brasileira no periodo se apresentava com o principal
objetivo de escoamento de producdo no sentido do interior para os principais portos localizados em centros urbanos
brasileiros.

72 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit., p. 57.

73 FINGER, Anna Eliza. Um Século de Estradas de Ferro... op. cit., p. 64.
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Podemos apontar a formacdo de centros urbanos ao longo do tragcado ferroviario como
uma consequéncia de sua expansao e ndo sua finalidade. De acordo com Ana Finger, os trens
utilizados na segunda metade do século XIX e inicio do XX possuiam sua tecnologia baseada
na energia a vapor. Dessa forma, era necessario implantar uma estacdo a cada intervalo de
aproximadamente 20 km, tendo em vista o abastecimento das composi¢des com agua e carvao,
supervisdo e manutencdo daquele trecho da linha. Assim, cada estacdo demandava uma equipe
de alguns funcionarios instalados em unidades habitacionais construidas junto as estacdes,
dotadas de equipamentos e infraestrutura urbana, e que diferiam dos padrbes de urbanizacao
das cidades da época’.

Tomando como exemplo a Estrada de Ferro D. Pedro Il, foram estipuladas no projeto
quatro estacOes intermediarias entre a Central e Belém (hoje Japeri), uma em Trés Vendas (no
Engenho Novo, com 9 km aproximados de extensdo), a segunda em Cascadura (com 7 km
aproximados), a terceira em Maxambomba (hoje Nova Iguagcu com 20 km aproximados) e a
quarta em Queimados (com 13 km aproximados de Maxambomba e mais 13 km até Belém).
Destas estacdes, as duas ultimas e a de Belém deviam receber gado, café e outros géneros’. As
estacOes transformaram-se rapidamente em importantes referenciais urbanos, atraindo a
circulacdo de pessoas e aumentando o nimero de estacBes, pois através das linhas férreas
chegavam jornais, correios e viajantes’®.

Podemos concluir que o aumento da entrada do capital estrangeiro, a expansdo da
producdo e transporte de produtos agricolas, sobretudo o café, foram decisivos para a expansdo
da malha ferroviaria na segunda metade do século XIX, contribuindo para a formacdo e
crescimento de polos urbanos. Importante apontar também a pressao de grupos hegeménicos
locais que buscavam interesses econdmicos comuns para a implantacdo dos trilhos para que
seus custos de transportes fossem reduzidos, pois além de oferecer um transporte rapido e
barato, permitia que o fazendeiro dispensasse um numeroso pessoal ocupado no manejo das
tropas e nas plantagdes destinadas a alimentaco das mesmas tropas’’, reforcando assim o poder
da classe dos senhores de escravos’®,

74 FINGER, Anna Eliza. Um Século de Estradas de Ferro... op. cit., p. 120.

75 EL-KAREH, Almir Chaiban, Filha branca de mée preta: A Companhia da Estrada de Ferro D. Pedro Il
(1855-1865) ... op. cit., p. 85.

76 FINGER, Anna Eliza. Um Século de Estradas de Ferro... op. cit., p. 121.

77 EL-KAREH, Almir Chaiban, Filha branca de mae preta: A Companhia da Estrada de Ferro D. Pedro Il
(1855-1865) ... op. cit., p. 136.

78 EL-KAREH, Almir Chaiban, Filha branca de mae preta: A Companhia da Estrada de Ferro D. Pedro 1l
(1855-1865) ... op. cit., p. 141.
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1.4 - A Companhia Estrada de Ferro Melhoramentos do Brasil:

Como vimos anteriormente, o processo de implementacao da malha ferroviaria no inicio
da segunda metade do século XIX se desenvolveu-se para atender a demanda de producéo e
exportacdo de produtos primarios, sobretudo o café. Dessa forma, a expansdo do tracado
ferroviério ndo tinha a finalidade de atender a populacdo de seu entorno. No entanto, ao final
do século XIX podemos identificar a formacdo de centros urbanos ao logo de seu tracado,
gerando novas demandas para os nucleos que se formaram. Em 1981 a sede do municipio de
Iguassu foi transferida para a Vila de Maxambomba, vila que se desenvolveu ao redor da
estagdo ferroviaria da Estrada de Ferro D. Pedro Il, passando a chamar-se Nova lguagu em
19167°.

A formacéo de nucleos urbanos com o aumento da populacéo local gerou uma demanda
por transporte para ligacdo com a capital. Em 16 de margo de 1861, foi inaugurado o servigo
de trens de suburbios entre as estacGes da Corte e Cascadura, com a circulacdo de um trem
diario®. As transformagdes do espaco fisico advindos com a linha férrea contribuiram para o
desenvolvimento de nucleos urbanos e o aparecimento de elites locais, que passaram a
reivindicar a construcéo de obras de infraestrutura, chamadas a época de melhorias materiais®..
N&o podemos desprezar, no entanto, que por tras desse discurso, havia o interesse de grupos
dominantes locais em integrar territorios sob sua influéncia ao mercado externo e interno, o que
podia ser facilitado pela consolidacdo da malha de transportes e de comunicagdo passando por
terras sob seu dominio®,

Assim, foram retomados os debates em torno da abertura de uma linha férrea que
atingisse a regido da Serra do Tingua em 1882, a partir de um contrato firmado em 15 de margo
de 1882 entre a provincia do Rio de Janeiro e 0s engenheiros Eduardo Hargreaves, Luiz Rafael
Vieira Souto e Conrado Niemeyer®, O contrato previa a construcdo de uma linha férrea que

partindo da estacdo de Belém (Japeri), fosse terminar no Pati do Alferes, passando pelo vale do

79 RODRIGUES, Adrianno Oliveira. De Maxambomba a Nova Iguagu (1833-90): economia e territério em
processo. Dissertacdo (Mestrado) - Universidade Federal do Rio de Janeiro - UFRJ, Rio de Janeiro, 2006. p. 35-
39.

80 RODRIGUEZ, Hélio Suevo. A Formagdo das Estradas de Ferro no Rio de Janeiro... op. cit., p. 21.

81 VAZ, Ana Beatriz Pacheco Lima; BORGES, Magno Fonseca. "Uma introducdo ao estudo da Companhia
Estrada de Ferro Melhoramentos do Brasil". Revista Mosaico, Rio de Janeiro, Jul./Dez. 2015, p. 50.

82 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit., p. 90.

83 DEISTER, Sebastido. Serra do Tinguéa — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. IV. Rio
de Janeiro: Dedalus, 2003, p. 25.
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Rio Santana e do Ribeirdo de Ub4®. No entanto, o contrato ndo foi concluido, sendo retomado
apenas no governo de Francisco Portela, presidente provisorio do estado do Rio de Janeiro
nomeado por Deodoro da Fonseca. Francisco Portela iniciou um conjunto de articulacdes
politicas que buscavam retomar o projeto ferrovidrio fluminense como estratégia de
modernizagéo e dinamizacdo da economia do Estado®. Tais medidas visavam o emprego de
um transporte mais rapido e barato, que poderia possibilitar o desenvolvimento econémico e a
integracdo para diversos pontos do estado do Rio de Janeiro, bem como o oferecimento de mais
uma opc¢do de conexdo com a malha ferroviaria do Estado de Minas Gerais, dinamizando o
transporte na regiéo.

Importante lembrar que os tracados ferroviarios acompanhavam as regides cafeeiras,
evidenciando assim o carater exportador das ferrovias no século X1X8. Um importante autor
que trata sobre a construcdo da E. F. Melhoramentos é Heélio Suévo. Ele apresenta uma anélise
mais técnica dos trechos ferroviarios e vai informar que o proprio debate da construcdo da
Estrada de Ferro Melhoramentos se deu pelo crescimento da exportacdo do café no final do
século XIX e 0 aumento do trafego ferroviario na Serra do Mar entre Belém (Japeri) e Barra do
Pirai pela E. F. Central do Brasil, sendo a Melhoramentos uma linha alternativa entre o Rio de
Janeiro e Paraiba do Sul com o objetivo de transportar os produtos da regido sul paraibana e
também de Miguel Pereira, entdo parte do municipio de Vassouras®’.

Em 17 de maio de 1890, foi criada a Companhia Estrada de Ferro Melhoramentos do
Brasil®®, que tinha em sua administracdo o engenheiro André Gustavo Paulo de Frontin,
Frederico Augusto Schmidt, Amarilio Vasconcelos e R. H. Batista F.2°. Foi firmado contrato
entre esta companhia e o estado do Rio de Janeiro para a construcdo da estrada de ferro, que
teria 0 mesmo nome da companhia responsavel por sua construcéo e administracio®. A estrada

foi construida em virtude de duas concessdes: do Governo Federal para a E. F. Sdo Francisco

84 MUNIZ, Manoel Vieira. Subsidios a Historia do Municipio de Miguel Pereira. Rio de Janeiro: Borsoi, 1982.
Pag. 43.

85 VAZ, Ana Beatriz Pacheco Lima; BORGES, Magno Fonseca. "Uma introdugdo ao estudo da Companhia
Estrada de Ferro Melhoramentos do Brasil"... op. cit., p. 50.

86 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha op. cit.

87 RODRIGUEZ, Hélio Suevo. A Formagéo das Estradas de Ferro no Rio de Janeiro... op. cit., p. 105.

88 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. IV... op.
cit.

89 RODRIGUEZ, Hélio Suevo. A Formagéo das Estradas de Ferro no Rio de Janeiro... op. cit., p. 105.

90 VAZ, Ana Beatriz Pacheco Lima; BORGES, Magno Fonseca. "Uma introducdo ao estudo da Companhia
Estrada de Ferro Melhoramentos do Brasil”... op. cit. p. 51.
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Xavier a comércio e do Governo do Estado do Rio de Janeiro para a E. F. de Vassouras, Paty
do Alferes e Petropolis, sendo fundidas as duas estradas®:.

No periodo de 1890 e 1892, foram realizados estudos de viabilidade técnica e financeira
com visitas por varios pontos da serra do Tingua para definicdo do tragado do trecho®. Apos
visita de reconhecimento logistico, optou-se por usar as estradas de terra utilizadas pelos
serranos Como acesso mais pratico as encostas da serra. Com esta decisao, o leito da ferrovia
deveria acompanhar o rio Santana até a localidade de Vera Cruz, somente ai abandonando o
leito do rio para seguir em direcdo as montanhas®.

Em 1° de novembro de 1895, foi inaugurado o primeiro trecho da Estrada de Ferro
Melhoramentos do Brasil entre as estacbes de Mangueira e Honorio Gurgel, com 17
quildmetros de extens3o, possuindo duas estacdes e 15 paradas®. O trecho tinha como ponto
de partida estacdo localizada na rua Figueira de Mello, em local proximo a Praca da Bandeira
e ao rio Maracand, sendo batizada pela Companhia com o nome Alfredo Maia, sendo alterado
logo depois para estagdo Mangueira®™. No mesmo dia foi inaugurado um pequeno trecho de
3,02 km em direcéo a estacdo Sapopemba (Deodoro) em paralelo a EFCB®.

Em 18 de marco de 1898, a Estrada de Ferro Melhoramentos do Brasil realizou uma
série de inauguraces, entre as quais as estacdes de Sertdo, Conrado Niemeyer, Santa Branca,
Governador Portela, Bardo de Javary, Estiva, Pati do Alferes, Arcozelo, Avelar, Tabodes,
Andrade Costa, Cavaru, Werneck e a estacdo de Bonfim. O trecho construido margeava um
trecho de uma antiga estrada, a qual partia de Mangaratiba e seguia para Petropolis, passando
por Pati do Alferes’.

Em 7 de janeiro 1902, foi inaugurado um prolongamento entre a estacdo da Mangueira
até a llha das Mogas (proximo ao atual terminal rodoviario da Novo Rio) com 4,044 Km®,

91 RODRIGUEZ, Hélio Suevo. A Formagdo das Estradas de Ferro no Rio de Janeiro... op. cit., p. 105.

92 VAZ, Ana Beatriz Pacheco Lima; BORGES, Magno Fonseca. "Uma introdugdo ao estudo da Companhia
Estrada de Ferro Melhoramentos do Brasil”... op. Cit.

93 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. Ill. Rio
de Janeiro: Dedalus, 2003, p. 69.

94 Relatorio Ministerial das Inddstrias, Viacdo e Obras Publicas de 1896, disponivel no link:
http://www.trilhosdorio.com.br/forum/viewtopic.php?f=86&t=162, acessado em 30 de junho de 2018.

95 VAZ, Ana Beatriz Pacheco Lima; BORGES, Magno Fonseca. "Uma introducdo ao estudo da Companhia
Estrada de Ferro Melhoramentos do Brasil”... op. Cit.

96 RODRIGUEZ, Hélio Suevo. A Formagéo das Estradas de Ferro no Rio de Janeiro... op. cit., p. 105.

97 MUNIZ, Manoel Vieira. Subsidios a Histéria do Municipio de Miguel Pereira. Rio de Janeiro: Borsoi, 1982.
Pég. 44.

98 Annuario Fluminense de 1903: Almanach Historico da Cidade do Rio de Janeiro para 1901 (RJ) - 1901 a 1903.
p. 43. Disponivel em: Portal da Biblioteca Nacional
<http://memoria.bn.br/DocReader/docreader.aspx?bib=706396&pasta=an0%20190&pesq=>. Acesso em: 30 de
junho de 2018.
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Figura 1.2 — Trecho da Melhoramentos do Rio de Janeiro a Paraiba do Sul em 1898:
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Flg. 2 — A antiga ““Emprésa Industrial de Mellioramentos no Brasil’” passou, tempos depois,
a E. F. Central do Brasil, constituindo a denominada “Lindia Awuxiliar’” (bitola 1m,00)

Fonte: Indicador geral de viacdo do Brasil. Disponivel em: Portal da Centro-Oeste, trens e ferrovias
<http://vfco.brazilia.jor.br/ferrovias/mapas/1898efMelhoramentos.shtml>. Acesso em: 30 de junho de 2018.
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Como podemos verificar na figura 1.2, o trecho iniciava na estacdo de Mangueira (de
onde separava-se do ramal do Centro) seguia até Entre Rios (hoje Trés Rios, na época distrito
de Paraiba do Sul), passando por onde é conhecido como ramal de Belford Roxo até Costa
Barros, onde integrava o ramal circular da Pavuna, ocorrendo uma bifurcagédo para o trecho da
Rio D’Ouro. De Costa Barros, o trecho continuava pelo municipio de Iguassu, seguindo até
Belém (atual Japeri), onde havia um ramal para integracdo com a Central do Brasil. De Belém
o0 trecho comecava a subida da Serra do Tingua seguindo paralelamente o rio Santana até chegar
na altura de Governador Portela (entdo pertencente a VVassouras e hoje distrito do municipio de

Miguel Pereira), ja no planalto situado a serra do Couto. De acordo com Hélio Suévo:

A sua extensdo total era de 165 Km, considerando as secOes entre: Mangueira a
Conrado (Raiz da serra), com 85 Km, rampa méxima de 1% e raio minimo de 100 m;
Conrado e Governador portela, toda tragada no vale Santana e vencendo
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extraordinarias dificuldades em seus 25 Km, empregando-se rampa maxima de 2,65%
e raio minimo de 100 m; e Governador Portela a Paraiba do Sul, com 55 Km. Nesta
secdo, a rampa maxima era de 1% e o raio minimo de 100 m, no trecho da Serra dos
Tabudes, e fora dele o raio minimo era de 140 m*.

O trecho passou a servir de nova opg¢do em direcdo a Minas Gerais, passando pela regido
do vale do café. Ao longo de suas estagdes surgiram nucleos urbanos, com instalagdo de
pequenos comércios locais!®.

O projeto técnico foi assinado por Paulo de Frontin, importante colaborador de Pereira
Passos na remodelacdo da cidade do Rio de Janeiro, eleito senador pelo Distrito Federal em
1917, renunciando ao cargo depois para assumir a prefeitura do Rio de Janeiro em 1919. A
estrada de ferro foi planejada para ser edificada em bitola estreita de um metro e com apenas
uma linha (chamada de singela), tendo apenas patios de manobra em algumas estacGes
especificas, o que diminuia os custos da obra®®l, A construcdo da estrada foi dividida em trés
secOes basicas: 1%) Mangueira (Alfredo Maia — Rio de Janeiro) a Sertdo (Conrado) com o total
de 85 km; 2%) Sertdo a Governador Portela com o total de 25 km; 3?) Portela a Paraiba do Sul
com o total de 55 km'%. A tabela abaixo apresenta as distancias entre as estagdes no trecho

entre Japeri x Trés Rios.

99 RODRIGUEZ, Hélio Suevo. A Formagéo das Estradas de Ferro no Rio de Janeiro... op. cit., p. 105.

100 MUNIZ, Manocel Vieira. Subsidios a Histéria do Municipio de Miguel Pereira. Rio de Janeiro: Borsoi, 1982.
Pég. 50.

101 RODRIGUEZ, Hélio Suevo. A Formacao das Estradas de Ferro no Rio de Janeiro... op. cit., p. 109.

102 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. IV... op.
cit., p. 25-59.
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Tabela 1.5 — Distancia entre as estacoes entre Japeri e Trés Rios:

TRECHOS DISTANCIAS
JAPERI — PAES LEME 11, 041 Km
PAES LEME - CONRADO 8, 011 Km
CONRADO ARCADIA 5,919 Km
ARCADIA - VERA CRUZ 9, 729 Km
VERA CRUZ — FRANCISCO FRAGOSO 7,222 Km
FRANCISCO FRAGOSO -GOVERNADOR PORTELA 2,084 Km
GOVERNADOR PORTELA - BARAO DE JAVARY 1,587 Km
BARAO DE JAVARY - MIGUEL PEREIRA 2,897 Km
MIGUEL PEREIRA — PATY DO ALFERES 6,234 Km
PATY DO ALFERES - ARCOZELO 6,597 Km
ARCOZELO - AVELAR 8,490 Km
AVELAR - PARAIBA DO SUL 28,202 Km
PARAIBA DO SUL — TRES RIOS 14,600 Km

Fonte: DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. IlI.
Rio de Janeiro: Dedalus, 2003, p. 83.

Um fator que dificultava a construcao do trecho de serra foi a topografia, possuindo uma
subida sinuosa e com mudancas de altitudes em trechos curtos, o que poderia ocasionar desgaste
de freios, aumento da pressao das caldeiras das locomotivas e outras avarias nos trens. Por isso,
foram construidos em Governador Portela uma oficina e um depdsito de mecénica que
permitiria avaliar e reparar as locomotivas e os vagdes apds a subida da serra, conhecido como
9° Deposito de Manutencio da Ferrovia, conforme podemos verificar na imagem 1.11%, Ali se
verificava a lubrificacdo das engrenagens, fazia-se o abastecimento de agua e lenha. Foi
construido também um horto florestal, de propriedade da estrada, onde se plantavam 0s

eucaliptos destinados aos postes e dormentes da via férrea®.

103 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. Ill...
op. cit., p. 81.

104 VAZ, Ana Beatriz Pacheco Lima; BORGES, Magno Fonseca. "Uma introducéo ao estudo da Companhia
Estrada de Ferro Melhoramentos do Brasil"... op. cit., p. 57.

40



Imagem 1.1 - Depdsito de locomotivas em Governador Portela em 1930:

Fonte: Acervo Maoel Monachesi, foto de 9/1/1930

A Unica grande obra de arte de engenharia foi o viaduto Paulo de Frontin localizado
sobre o rio Santana, com 82 metros de comprimento, com um vao central de 40 metros e mais
dois véaos de 21 metros cada um, o qual devia posicionar-se a 34 metros por sobre o rio
Santana'®. A ponte foi construida em modulos individualizados, arrebites e trelicas metalicas
fabricados na Bélgica em curva, conforme podemos ver na imagem 1.3, “em virtude da
topografia peculiar do local” (imagem 1.2). Suas partes foram levadas at¢ Vera Cruz e sua
montagem ocorreu ao longo do ano de 1897'%. A estrada teve toda a extensdo do trecho
concluida e inaugurada no dia 29 de marco de 1898, tendo a estacdo de Governador Portela sido

inaugurada na mesma data’®’.

105 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. Ill... op.
cit.,, p. 72.

106 Nota - O trecho possuia ainda mais duas pontes menores que atravessavam o rio Santana, uma na altura de
Conrado e outra em Arcadia.

107 VAZ, Ana Beatriz Pacheco Lima; BORGES, Magno Fonseca. "Uma introducdo ao estudo da Companhia
Estrada de Ferro Melhoramentos do Brasil"... op. cit.
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Imagem 1.2 — Viaduto Paulo de Frontin:

Fonte: Foto Isabela Kassow. Disponivel em: Portal Mapa ) a Cultura
<http://mapadecultura.rj.gov.br/manchete/ponte-paulo-de-frontin>. Acesso em: 30 de junho de 2018.

Imagem 1.3 — Viaduto Paulo de Frontin (em curva):

, : $. MARINS-
Fonte: Foto Hugo R. Marins. Disponivel em: Portal Ensaios Ferroviarios

<http://ensaiosferroviarios.blogspot.com/2013/02/viaduto-paulo-de-frontin-vera-cruz.html>. Acesso em: 30 de
junho de 2018.

Foi por conta desta estrada, que se formou o distrito de Governador Portela. A localidade
recebeu 0 nome em homenagem ao primeiro governador do estado do Rio de Janeiro, Francisco
Portela. Apos a inauguracdo da estacdo, a Melhoramentos ocupou 0s terrenos as margens da

ferrovia. Nestes terrenos foram sendo construidas paulatinamente as casas para 0S operarios
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que serviam a ferrovia. Com o movimento de comércio de embarque e desembarque a partir da

estacdo, foram aparecendo casas comerciais de diferentes ramos como vendas, bares, farmacias,

quitandas, entre outrosi®®,

1.5 - A Linha Auxiliar:

Em 2 de julho de 1903, o trecho da Companhia Estrada de Ferro Melhoramentos do
Brasil foi anexado pela Estrada de Ferro Central do Brasil, passando a chamar-se oficialmente
de Linha Auxiliar de acordo com o oficio n® 835 de 16 de julho de 1903 (também denominada
em algumas publicages como Divisdao Auxiliar). Suas ferrovias foram incorporadas em um
total de 61 estacdes e paradas, dando origem a rede de Viacdo Fluminense, oficializada pelo
decreto n° 8.077 de 23 de junho de 1910, onde no art. 1° organizava as linhas pertencentes a

viagdo fluminense:

I. Linha Auxiliar de Parahyba do Sul ao porto do Rio de Janeiro, que passara a ser
tronco da réde.

Il. Estrada de Ferro Unido Valenciana.

I11. Estrada de Ferro Rio das Flores.

IV. Estrada de Ferro Vassourense.

V. Ligacéo da Linha Auxiliar, na estacdo de Governador Portella, & Estrada de Ferro
Central do Brazil, passando pela cidade de Vassouras.

VI Ligagdo das Estradas de Ferro Valenciana, e Rio das Flores, entre Valenca Taboas.
VII. Ligacdo de Rio Preto, da Unido Valenciana 4 Santa Rita ou Bom Jardim, da
Estrada de Ferro Sapucahy.

VIII. Ligagdo da Unido Valenciana, em Juparand, a Estrada de Ferro Sapucahy, na
Barra do Pirahy, pela intercalagdo de um terceiro trilho da Estrada de ferro Central do
Brazil.

IX. Ligacdo de Tres llhas & Barra Longa, pela transformagdo tramway ahi existente.
X. Ligacdo de Juiz de Fora, passando por Lima Duarte, Bom Jardim, em ponto mais
conveniente da réde.

XI. As Linhas em trafego e em construccdo da Estrada de Ferro Oeste de Minas®®,

Com a encampacao, a Linha Auxiliar que passou a ser gerida pela Central do Brasil,
tendo em vista as dificuldades financeiras que a Melhoramentos apresentava, de forma que
apenas apos cinco anos de sua inauguracdo, a empresa ja apresentava um deficit da ordem de
299:054%$107 réis, apresentando precario estado de conservacao. Na mesma época, o ramal de
Porto Novo, que saia de Entre Rios, teve a sua bitola estreitada para métrica e tornou-se a

108 MUNIZ, Manoel Vieira. Subsidios a Histéria do Municipio de Miguel Pereira. Rio de Janeiro: Borsoi, 1982.
Pag. 52.
109 BRASIL. Decreto n° 8.077 de 23 de junho de 1910.
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continuacdo da Linha Auxiliar até Porto Novo do Cunha, que passou a ser o ponto terminal da

Linha Auxiliar, sendo também o ponto inicial da “Rede Mineira” da Leopoldina Railway,

conforme podemos ver na imagem 1.4%1°,

Imagem 1.4 - Mapa da Linha Auxiliar em 1928 (em vermelho), em azul, a Linha do Centro*!
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Fonte: VASCONCELOS, Maximiano. Vias brasileiras de comunicacéo: estrada de ferro Central do Brasil. Rio de
Janeiro, 1933.

110 RODRIGUEZ, Hélio Suevo. A Formacao das Estradas de Ferro no Rio de Janeiro... op. cit., p. 107.
111 Portal Trilhos do Rio: http://www.trilhosdorio.com.br/forum/viewtopic.php?f=86&t=85, acessado em

30/01/2018.
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De acordo com Deister, entre julho e dezembro de 1903 circularam no trecho serrano
da Linha Auxiliar 181 trens mistos, 75 trens especiais de carga e quatro trens especiais diversos.
O material rodante era composto de 10 locomotivas a vapor, dois carros especiais de inspecéo,
um carro de primeira classe, dois carros de segunda classe, quatro carros de primeira e segunda
classes, quatro vagdes para o transporte de animais, quatro vagdes para o transporte de lastro,
um vagéo para o transporte de leite, 15 vagdes para o transporte de lenha e 18 vagdes para
mercadorias diversas. Ja o quadro principal de funcionarios administrativos, ndo inserindo
assim os funcionarios operacionais, como maquinistas e foguistas, era composto de um
inspetor, um sub-inspetor, um agente de quinta classe, 19 conferentes de terceira classe, quatro
guardas de armazéns, 15 guarda-chaves, um guarda-rodante, trés guarda-freios e trés guarda-
fios!?,

Como vimos anteriormente, a economia brasileira na segunda metade do século XIX e
inicio do XX desenvolveu-se a partir da producdo e exportacdo de produtos primarios,
sobretudo o café, dentro da l6gica da divisdo internacional do trabalho. O predominio
econémico do café correspondia a uma supremacia politica das oligarquias cafeeiras, sobretudo
do Sudeste, controlando o aparelho de Estado brasileiro e determinando politicas estatais de
defesa do café e de protecdo a producdo desse género. Dessa forma, esses mesmos grupos
econdmicos conseguiam a defesa de seus interesses na regido junto ao governo estadual,
mantendo a continuidade das bases econdmicas de sustentagdo do governo imperial em sua
Gltima década®*®. A partir da analise do material rodante do trecho pesquisado, verificamos que
a Linha Auxiliar encontrava-se alinhada a mesma légica de transporte de produtos primarios de
regides de Paraiba do Sul e Vassouras, servindo também como uma outra opcéo de transporte
de produtos do sudeste das Minas Gerais.

Assim, a industria brasileira tinha seu crescimento ao mesmo tempo limitado e
impulsionado pelo predominio dos cafeicultores com o direcionamento de suas politicas
publicas, restringindo-se aos setores de vestuario, tecidos, cal¢cados e outros bens de consumo
ndo duraveis. Apos a proclamacdo da Republica, de acordo com Finger:

O Governo tentou assumir um maior controle sobre a implantacdo das linhas,
direcionando e incentivando a construgdo daquelas consideradas prioritarias para o
desenvolvimento regional e articulacdo territorial, até 1919, fim da | Guerra Mundial,
quando mudangas no cendrio politico e econdmico internacional levaram a faléncia

112 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. IV... op.
cit., p. 27-28.
113 SEDLACEK, Guilherme Babo. Companhia Estrada de Ferro Therezopolis... op. cit., p. 21.
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diversas companhias ferroviarias que operavam no Brasil, obrigando o Governo a
assumir a administracdo das linhas.'**

Até o fim da segunda década do século XX, continua a autora:

Continuaram a ser construidas linhas particulares para o escoamento da producéo
agricola de regides especificas até os trilhos de outra linha j& em operacéo,
destacando-se a Regido Sudeste que, em fungdo do café, teve sua malha intensamente
ampliada.1*®

Assim, outras ferrovias foram incorporadas a Estrada de Ferro Central do Brasil, como
a linha de carris de Vassouras, construindo um ramal entre a estacdo de Bardo de Vassouras até
a localidade de Governador Portela (hoje Miguel Pereira), na linha tronco da Auxiliar. Este
trecho, que ficou conhecido como “Ramal de Vassouras”, foi inaugurado em 1914, conforme
mostrado na imagem abaixo!!®. Esse ramal ligava a Linha Auxiliar a Santa Rita de Jacutinga,
no estado de Minas Gerais, passando por Vassouras e com ponto de conexdo com a Central do

Brasil em Bardo de Juparand.

Imagem 1.5 - Inauguragéo do trecho Governador Portela x VVassouras:

l L I

R S CEn Sl
Fonte: Portal eletronico: EstacOes Ferroviarias do Brasil. Disponivel em
http://www.estacoesferroviarias.com.br/efcb_rj_auxiliar/govportella.htm, acessado em 30/01/2018.

114 FINGER, Anna Eliza. Um Século de Estradas de Ferro... op. cit., p. 50.
115 FINGER, Anna Eliza. Um Século de Estradas de Ferro... op. cit.
116 NOVAES, Adriano. Os caminhos antigos no territério fluminense. Rio de Janeiro, 2008. Portal eletronico:

Instituto Cidade Viva. Disponivel em <http://www.institutocidadeviva.org.br/inventarios/sistema/wp-
content/uploads/2008/06/oscaminhosantigos.pdf>, acessado em 30 de junho de 2018.
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Retomando a obra de Hélio Suévo, o autor informa que em 1923 foram iniciados o0s
trabalhos de duplicacdo entre as estacfes Alfredo Maia e Sdo Mateus, mas dada a insuficiéncia
de recursos, o trabalho foi concluido em 1926, passando a circular no trecho duplicado mais de
100 trens, dentre eles trens de carga da Leopoldina®’.

Por volta de 1925, foi iniciada a construcdo de residéncias para 0s agentes da estagéo,
para os engenheiros e também para os operarios que serviam as ferrovias, bem como de suas
familias. Governador Portela transformou-se em um centro de geréncia, fiscalizagdo e
manutencdo das viagens da Linha Auxiliar. Com isso, houve um aumento na abertura de
vendas, bares, farmacias, quitandas e espagos de lazer no entorno!8,

Apesar das limitacbes econémicas e tecnoldgicas, o aumento da malha ferroviaria
causou grande impacto no Brasil. Ao menos ao longo no Distrito Federal, as ferrovias fizeram
surgir aglomeracdes ao longo de sua malha, levando a expansao da populacdo do Rio de Janeiro
para 0s suburbios e municipios do interior fluminense, conectou territdrios antes isolados,
diminuiram distancias com deslocamentos diarios de pessoas, conforme apontado no quadro de
horérios que data de 1904 na imagem a seguir, permitindo também a chegada de produtos
industriais a baixo custo até o interior!!®,

De acordo com o horério abaixo, havia em 1904 um horério de trem diério fazendo o
trajeto Japeri (Ahiva) a Paraiba do Sul (Duas Pontes) saindo as 08:30h e um horario fazendo o
trajeto inverso saindo as 12:10h. A estacdo Ahiva servia de baldeacéo para o ramal da Linha
Centro que seguia para a estacdo Central do Brasil (trajeto hoje conhecido como ramal de
Japeri). No entanto, as segundas, quartas e sextas seguia um trem diario de estacdo Ahiva para
a estacao inicial (estacdo da Leopoldina) e outra composicao fazendo o trajeto inverso, seguindo
pelo trecho da Linha Auxiliar de subdrbio. De acordo com o quadro de horérios, o tempo
previsto de viagem entre Paraiba do Sul a Japeri era de 4 horas e 45 minutos e de Japeri a
Paraiba do Sul de 5 horas e 10 minutos, mas as composic¢des costumavam sofrer muitos atrasos
pelo fato de serem locomotivas a vapor, possuindo assim poténcia de trabalho reduzida, somada
as constantes dificuldades nas subidas e descidas de serra'?.

117 RODRIGUEZ, Hélio Suevo. A Formacao das Estradas de Ferro no Rio de Janeiro... op. cit., p. 107.

118 VAZ, Ana Beatriz Pacheco Lima; BORGES, Magno Fonseca. "Uma introducéo ao estudo da Companhia
Estrada de Ferro Melhoramentos do Brasil"... op. cit., p. 57.

119 VAZ, Ana Beatriz Pacheco Lima; BORGES, Magno Fonseca. "Uma introducéo ao estudo da Companhia
Estrada de Ferro Melhoramentos do Brasil"... op. cit., p. 33.

120 ALMEIDA, Arides Rodrigues de. Funcionamento dos trens da Linha Auxiliar. [Entrevista concedida a]
Leandro Mendes de Oliveira. 2019.
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Imagem 1.6 — Quadro de horarios da Linha Auxiliar em julho de 1904:

Torgastelra 19 A Jilho, = 1904

ESTRADA DE FERRO CENTRAL DO BRAZIL

ALTERAQAO NO HORARIO DOS TRENS DA LINHA AUXILIAR
De ordem da directoria fago publica a alteracio no horario dos trfens da Linha Auxiliar, a comecar de 25 do corrente mez.

DIARIO OFFICIAL 8330

g IM1 IM3 IM2 IM4

E ¢ : o

é. @ R g 2 . E e

g ESTA(0ES De manha De tarde ESTACOES De tarde De¢ manha

g
<8 Cheg. | Part. | Cheg. | Part. Cheg. | Part. | Cheg. | Part.

0.000 (Inicial.suesssssss versnes| — — - 3.50 |Duas Pontes....... P - 12,10 — 3 —

4,070 |Fructeiras.....coevenns| — - 4.00 4.07 |WerneeK...oovevvunnrss 12,30 | 12.35 - —

0.285 ‘[Dol Castillo.essveusnnrss -— - 4.20 4,22 [Andrade Costa.,ersssss. 12.53 1.00 —_ —_
17,468 |Inharaji........ vervenrue — - 4.43 4.45 |Avellar...oiiinneiinenss 1.28 | 1.33 - —
24,508 |Costa Barros..esvesseess - —_ 5.03 ( 5.05 [Arcozellovssssebavesanns 2,02 204 — | -—
35,520 |Andrado Araujo.........| — R 534 | 5.37 [Alfores....crerternansn, 213 217 — -
41,007 |Ambahy...loiieeinienen, - - 5,49 5.51 |Estiva........ Vosnasanes 2.35 2,38 — -
49.138 |Carlos Samp.uo ...... R — 6.10-| 6.15 |Bardo de Javary.ee..... 43| 246 — -
46.520 |Aljezur .. 5 sesee = e 6.32 | 6.35 (Governador Portella..... 250 | 255 — -
69,054 |Ahiva... — 8301 7.05| — |Conrado Niemeyer..,.... 3.06 | 3.09| — -
81,706 |Paes Lem 9.00 9.03 - —  |Vora=Cruz........ Feoves 3.18( 3.20 — -
88,042 [Sertao.. 9,19 9.24 -— —  |BomfiM.ssirserssancanes 3.44 3.47 — -
93.937 (Bomfim... 9.47 9.50 | — —  [Sertdo. ..... .00 105 — -
103.611 |Vera-Cruz.......... 10530 | 10.33 | — — |Paes Leme. 420 4.% — —
107,507 [Conrado Niemeyer.. 10.50 | 10.55 — — |Ahiva.... 4.55 — — 6.50
112.897 '|Governador Portella.....| 11.15 | 11,20 | — — |Aljozur.......0s - — 7.20 7.23
114,352 |Bardo de Javary........ 123 ) 11,85 — — |Carlos Sampaio.. - - 7.43 7.48
116,450 «[Estiva,sessvnesnnsseseas 11,29 | 11,31 — —  |Ambabhy.....u.ss - - 8.10 8.15
123.600. {ALfOT€8. s ¢ s sssesrnnn veee| 11,46 | 11,48 | — — |Andrade Araujo. - - 8.2 8.30
126,767 [Arcozello ...... eversesne 1155 { 11,67 | — —  |Costa Barros.... sl — - 9.00 9.03
138,583 |Avellar.s..veunas, eeeeas| 12,20 ) 12,25 — —  |Inharajé...... Y PPN — - 9.22 9.2
149,826 tAndrade Costa vvuvssesas 12,47 | 12.55 — — |Del Castillos,vensnacsress — —_ 9,47 9.52
158.099 [Werneck,..vvvsuess vees| 1,14 1.19 - — |Fructeiras,.....oeeeunns - 10.05 10.10
166,977 |Duas Pontes.,.vuuusuess 1.40 | — — = |Iniclal,essreensmnaanonse - 10,20 —

0s trénsII.M 3 @ 1M 4 correrdo nas sogundas, quartas e sextas-foiras.
Escriptoriojdo Txfa.rego, 18 de j‘u_lho ‘de 1904, —Luis da Nobrega, sub-divector do trafego.

Fonte: Diario Official de 19 de julho de 1904. Portal eletrénico: Trilhos do Rio. Disponivel em
<http://www.trilhosdorio.com.br/forum/viewtopic.php?f=86&t=85>, acessado em 30 de junho de 2018.

1.6 — A mudanca na politica de transportes:

O periodo compreendido entre as décadas de 1920 e 1950 caracterizou-se por uma
mudanca paulatina na politica nacional de transportes, com o aumento dos investimentos em
rodovias, paralelamente ao discurso de ineficiéncia da ferrovia, que ja mostrava sinais de
abandono nos fins da década de 1910, como podemos verificar em uma edigéo do jornal Correio

da Lavoura reclamacéo referente a estagdo de Estiva (Miguel Pereira):
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Chamamos a attencdo do exmo. sr. dr. Director da Estrada de Ferro Central do Brasil
para a absoluta falta de iluminagdo na plataforma da Estagdo desta ja tdo adeantada
localidade. As ultimas chuvas que cahiram nesta e em outras localidades do interior
arrancaram o Unico lampedo que nesta estacdo existia, isto no mez de Fevereiro, e até
hoje, nenhuma providéncia foi dada para outro fosse ali collocado. Torna-se, pela falta
de illuminagdo, o desembarque a noite dos muitos passageiros que diariamente se
destina a essa estacdo, quasi impossivel.t?

Surgiam também argumentos de exaltacdo dos automoveis e a defesa das rodovias:

Na Noroega o automével é um meio de transporte da mesma importancia que a
navegacao e as estradas de ferro.
Existem 14 cerca de ... 35.000 automdveis, ou seja um por cada 75 kilometros.'??

A preferéncia pelas rodovias ficou expressa na fala de Washington Luis que “governar
€ povoar; mas ndo se povoa sem se abrir estradas, e de todas as espécies; governar é pois abrir
estradas”'?, Essa prioridade era influenciada pela aproximagdo com os Estados Unidos, cuja
industria automobilistica estava em plena expansdo. Em 1920, mesmo com 85% da renda
industrial concentrada em bens de consumo, aumentaram os investimentos no setor de bens de
producéo, desenvolvendo assim o setor industrial, tendendo a concentrar-se nas cidades do Rio
de Janeiro e Sdo Paulo, que respondiam por quase metade dos estabelecimentos industriais do
pais'?*. No entanto, os efeitos da crise de 1929 colocaram em evidéncia a vulnerabilidade da
economia brasileira, em raz&o ainda da dependéncia de uma economia agroexportadora e de
um incipiente setor industrial dependente do setor agroexportador. A depressdo econdémica nos
paises importadores determinou a retracdo da demanda externa do café, ampliando a presséo

para a queda dos precos internacionais do produto.

Nesse aspecto, o golpe de 1930 que colocou Getulio Vargas no poder representou uma
mudanca na esfera econdbmica com a ascensdo de novos grupos politicos ao poder, mas ainda
com forte influéncia de representantes do Estado oligarquico vigente nas décadas anteriores'?®,

Vargas adotou medidas de interesse de proprietérios rurais, como a defesa do setor cafeeiro

121 Falta de lluminag&o. Correio da Lavoura, Nova lguagu, 3 de abril de 1919. n.p.

122 Os automéveis. Correio da Lavoura. Nova Iguacu, 4 de abril de 1929. p. 1.

123 Apud CAMPQOS, Pedro Henrique Pedreira. A Ditadura dos Empreiteiros... op. cit., p. 56.

124 ARIAS NETO, José Miguel. "Economia cafeeira, urbanizagdo e industrializagdo"... op. cit., p. 222.

125 IANNI, Otavio. Estado e planejamento econdmico no Brasil (1930-1970). Rio de Janeiro: Civilizacdo
Brasileira, 1997 [1977], p. 18.
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apos a depressdo dos anos 30, preservando assim a renda interna e criando condigfes para a
aceleracéo da atividade industrial, conforme apresentado por Sonia Regina de Mendonga?°,

No entanto, Vargas também sofreu pressbes dos novos grupos econémicos que
passaram a exercer influéncia no governo ap6s o golpe de 30, como os representantes da
burguesia industrial. O governo de Vargas marca o inicio da industrializacdo mais acelerada do
pais e o inicio de um maior intervencionismo estatal na economia através do controle de
empresas de servigos publicos e dos recursos minerais. Ha nesse periodo uma mudanca do
modelo primario-exportador com o crescimento da industrializacdo a partir de um
intervencionismo estatal, nacionalista e centralizador!?’.

Com a importancia crescente do mercado interno e a ascenséo da inddstria como centro
dindmico da economia brasileira, Rodrigo Acioli afirma que:

o setor ferroviério foi progressivamente perdendo a sua participacdo na movimentacao
de pessoas e de cargas uma vez que suas malhas foram tracadas seguindo a Idgica
exportadora e ndo estavam portanto preparadas para enfrentar a integracdo de
diferentes regides e a maior mobilidade de matérias-primas e de produtos acabados
exigidas pela industrializagdo crescente. Ao perderem para o transporte rodoviério a
sua participacdo na movimentacao de pessoas e de cargas, as dificuldades financeiras
das ferrovias foram se agravando na medida em que a diferenca entre as receitas e
despesas era cada vez menor'?®

No governo Vargas foram instaladas a Companhia Siderdrgica Nacional em 1941,
através do Decreto-lei n° 3.002 de 30 de janeiro de 1941 e a Fabrica Nacional de Motores em
1942 que se transformou em sociedade anonima em 1946, pelo Decreto-lei n® 8.699 de 16 de
janeiro de 1946. Nesse periodo, a malha ferroviaria, que funcionava por concessdes do Estado
a empresas particulares, passou a sofrer fortemente com a concorréncia rodoviaria, tendo em
vista o crescimento do mercado interno e a ascensdo das industrias fazendo com que o setor
ferroviario fosse progressivamente perdendo a sua participacdo na movimentacdo de pessoas e
de cargas uma vez que suas malhas foram tracadas seguindo a ldgica exportadora de produtos
agricolas e ndo estavam portanto preparadas para enfrentar a integracao de diferentes regides e
a maior mobilidade de matérias-primas e de produtos acabados exigidas pela industrializacdo

crescente.

126 MENDONCGCA, Sonia Regina de. Estado e economia: op¢des de desenvolvimento. 3 ed. Rio de Janeiro: Graal,
2003 [1986], p. 24-25

127 ACIOLI, Rodrigo Girdwood. Os mecanismos de financiamento das ferrovias brasileiras. Rio de Janeiro:
UFRJ, 2007. Dissertacdo (Mestrado) - Universidade Federal do Rio de Janeiro — UFRJ — Rio de Janeiro, 2007,
p.31.

128 ACIOLI, Rodrigo Girdwood. Os mecanismos de financiamento das ferrovias brasileiras... op. cit., p. 32.
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Com o agravamento da concorréncia do transporte rodoviario, a implementacdo de
rodovias pavimentadas, a sua participagdo na movimentacdo de pessoas e de cargas, as
dificuldades financeiras das ferrovias foram se agravando na medida em que a diferenca entre
as receitas e despesas era cada vez menor, bem como a diminuic¢éo da captacao de investimentos
particulares e de recursos publicos, representando perda de receitas e de investidores. Os
investimentos em ferrovias eram altos, ndo havendo retorno por causa da competicdo das
rodovias, 0s investimentos particulares diminuiram frente aos prejuizos, passando a ter
intervencao direta do governo federal para que o sistema n&o entrasse em colapso'?®. A politica
de investimentos no setor rodoviario, iniciada por Washington Luis (1926-1930), foi
encampada por Getulio Vargas dentro das medidas de apoio ao desenvolvimento da atividade
industrial, de acordo com o Plano Quinquenal de 1939. Esses investimentos também eram
frutos de pressdes de novos grupos econdmicos interessados em construir rodovias e investir

na producéo de automoveis no Brasil'®,

De acordo com Guilherme Grandi, as rodovias, eram construidas com recursos publicos

comegaram a se tornar mais atrativas aos usudarios dos meios de transporte, na medida
em que as empresas transportadoras ndo precisavam financiar a totalidade dos custos
com construcdo e manutencdo das estradas de rodagem, mas apenas uma parcela
deste, representada pelo imposto sobre combustiveis e pedagios, cujas receitas
também eram direcionadas a investimentos em rodovias®®.

Dessa forma, as empresas rodoviarias passaram a oferecer tarifas mais atrativas para
transportes menos vultuosos, aumentando a concorréncia ao transporte ferroviario. Soma-se a
isso, a maior flexibilidade dos automotores que poderiam atender areas ndo atendidas pela
malha ferroviaria, em comparacao a rigidez estrutural das ferrovias na entrega de mercadorias
aos centros distribuidores e de abastecimento, finaliza Grandi**2.

Outro fator importante foi a construcdo de rodovias asfaltadas. A primeira a ser
construida no Brasil foi a Rio-Petropolis, inaugurada em 25 de agosto de 19283, As estradas

eram feitas até entdo em terra batida, ficando intransitaveis em periodos chuvosos. O asfalto

129 SKIDMORE, Thomas. De Getulio a Castelo. 14. ed. Sao Paulo: Paz e Terra: 2007, p. 67.
130 SKIDMORE, Thomas. De Getiilio a Castelo... op. cit., p. 142.

131 GRANDI, Guilherme. Estado e capital ferroviario em Sao Paulo... op. cit., p. 236.

132 GRANDI, Guilherme. Estado e capital ferroviario em Sao Paulo... op. cit., p. 237.

133 Jornal do Brasil. ‘Um grande acontecimento rodoviario’. Rio de Janeiro. Edi¢do de 25 de agosto de 1928, p.
7.
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resolvia o problema das estradas enlameadas e aumentava a velocidade média de veiculos. A
construcdo de rodovias asfaltadas sé se deu em larga escala no pais a partir da década de 40,
mas ndo podemos desprezar que no final da década de 1920 as rodovias ja se apresentam como
0pGAo ao transporte ferroviario®,

H& de considerar também que a Segunda Guerra Mundial contribuiu para acelerar a
deterioracdo do parque ferroviério, pois verificou-se uma onda inflacionaria que ocasionou a
reducdo do fluxo de materiais ferroviarios e de combustiveis para o Brasil como carvéo,
gasolina, 6leo combustivel, maquinas e metais, conjugado com uma maior exigéncia dessa
modalidade de transporte®®.

N&o houve nesse momento no Brasil a formacdo de um parque de fabricacdo de
materiais proprios, tarefa dificultada, naquela altura, pelo altissimo custo desse
empreendimento e devido ao fato de que o capital internacional disponivel era empregado na
reconstrucdo dos paises europeus, cuja principal fonte eram os financiamentos norte-
americanos. A recomendagdo sugerida por Eugénio Gudin em Relatério, de circulacdo
reservada, publicado no Rio de Janeiro em marco de 1945, foi a promoc¢do de uma politica
econdmica liberal com orientacéo e intervencdo do Estado™®®.

A industria no Brasil que tinha surgido como desdobramento da economia cafeeira nas
ultimas décadas do século XIX - concentrando-se inicialmente nos setores produtores de bens
de consumo ndo durdveis — aos poucos se pluralizou, desenvolvendo setores, como 0
metaldrgico e o quimico nas primeiras décadas do século XX. Na década de 1930 ocorreu um
rapido aumento da producdo e uma continua expansdo industrial. Nesse cenario, tornou-se
prioridade do governo Vargas a implantacdo de uma grande siderurgia no pais, com o intuito
de atender a crescente demanda e promover a expansdo econdmica brasileira. O crescente
interesse do governo sobre a questdo devia-se a indisponibilidade de investimento do capital
privado nacional na implantacdo de grandes usinas. Nesse contexto, Getulio Vargas definiu
uma politica especifica para a siderurgia, com o objetivo de nacionalizar as reservas minerais
do pais e reorientar a economia para o setor urbano industrial®®’.

Com isso, criou, no ano de 1931, a Comissdo Preparatéria do Plano Nacional de

Siderurgia, formada por técnicos brasileiros e norte-americanos, compondo uma comissao

134 CAMPOQOS, Pedro Henrique Pedreira. A Ditadura dos Empreiteiros... op. cit., p. 56.

135 IANNI, O. Estado e planejamento econdmico no Brasil... op. cit., p. 48.

136 A CONTROVERSIA do planejamento na economia brasileira... op. cit., p. 120.

137 MOURA, Gerson. Autonomia na dependéncia: a politica externa brasileira de 1935 a 1942. Rio de Janeiro:
Nova Fronteira, 1980. p. 177.

52



mista. O objetivo era estudar o aproveitamento das reservas brasileiras de minério de ferro,
promovendo sua exportacao e implantando no pais a industria do aco de grande porte. Além de
centro de estudos, a comissdo serviu para abrir debates acerca do assunto durante toda a década
de 1930'%,

No final da década de 1930, foi elaborada pelo governo a criacdo de uma siderurgica
nacional com o intuito de atender as necessidades da economia e da soberania brasileira. No
dia 9 de abril de 1941, foi fundada a Companhia Siderurgica Nacional (CSN) como resultado
de um acordo diplomatico entre os governos do Brasil e dos EUA, com a finalidade de suprir
as necessidades de desenvolvimento das industriais brasileiras e a demanda de aco dos Aliados
na Segunda Guerra Mundial**°.

A siderurgica foi construida em Volta Redonda (no municipio de Barra Mansa), no
estado do Rio de Janeiro, distante a cerca de 100 km da cidade do Rio de Janeiro e 350 km de
Séo Paulo, com o intuito de encaminhar os produtos com mais agilidade para os dois principais
mercados consumidores do pais’4°.

A construcdo da CSN gerou enorme aumento do volume de passageiros para a regiao
centro-sul fluminense e de carga transportada na chamada Linha do Centro, entre Barra do Pirai
e Belo Horizonte, que acabou recebendo melhoramentos em sua via permanente, locomotivas
e material rodante. Também o chamado ramal de S&o Paulo, entre Barra do Pirai e Sdo Paulo,
foi retificado e melhorado ao longo das décadas de 1940 para aumentar sua capacidade de carga
e aumentar a velocidade dos trens de passageirost4!,

A partir dessa nova demanda, pensou-se em dar prosseguimento ao projeto de
eletrificagdo das vias férreas. Ja havia a iniciativa, ainda no final dos anos 20, de estudos para
eletrificagdo da rede ferroviaria. No ano de 1925 foram realizados pela Central do Brasil estudos
para eletrificacdo da rede, entretanto, devido aos altos investimentos requeridos, ndo foram
levados adiante*?.

Deu-se prosseguimento entdo a eletrificacdo das principais linhas suburbanas, onde
houvesse elevado trafego ferroviario, e frequéncia continua de trens de passageiros suburbanos

138 NEVES, Osias Ribeiro; CAMISASCA, Marina Mesquita. Ago Brasil: uma viagem pela industria do aco.
Belo Horizonte: Escritorio de Historias, 2013, p. 59.

139 NEVES, Osias Ribeiro; CAMISASCA, Marina Mesquita. A¢o Brasil: uma viagem pela indiistria do aco...
op. cit., p. 65.

140 NEVES, Osias Ribeiro; CAMISASCA, Marina Mesquita. A¢o Brasil: uma viagem pela industria do ago...
op. cit., p. 65.

141 GORNI, Antonio Augusto. A eletrificacdo nas ferrovias brasileiras. Sdo Vicente: [s.n.] 2009, p. 83.

142 MEDEIROS, Eriknatan Clementino. Estacao Quirino: Histéria, meméria e o significado do trem para os
moradores de Quirino. Monografia de graduacdo em Historia. Seropédica: UFRRJ, 2014, p. 60.
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para longas distancias. No entanto, tal processo demandava pesados investimentos requeridos
pela eletrificacdo e o governo ndo possuia dinheiro em caixa. Sendo assim, o processo de
eletrificacdo nos suburbios continuou de forma bastante lenta, sendo executada por firmas
nacionais e sob condicdes técnicas ndo recomendaveis'*.

Foram eletrificados linhas de longo percurso da Central do Brasil como o trecho entre
Japeri e Barra do Pirai, terminado em 1949, com dez anos de atraso em funcdo das restrigdes
orgamentarias**4. Podemos ver assim que a eletrificacéo ferrovidria ficou restrita a linhas com
grande densidade de trafego, tendo em vista a grande estrutura necessaria para implantar, operar
e manter uma ferrovia eletrificada*®. Enquanto que uma locomotiva a vapor carrega seu proprio
combustivel (carvdo ou lenha), as locomotivas elétricas dependiam de energia gerada
externamente, que deve ser distribuida as locomotivas até o ponto onde elas se encontrem, seja
através de uma rede aérea de fios, gerando elevados custos de implantacdo. No entanto, esses
custos seriam compensados apés o inicio de funcionamento do trecho, tendo em vista o carater
mais econdémico do uso da eletricidade, pois cada locomotiva elétrica fazia um percurso 2,5
vezes maior do que as de vapor e dava trés viagens redondas entre as estacdes extremas do
trecho eletrificado*®.

A tentativa de solugdo em outros trechos foi a introdugdo das locomotivas diesel
elétricas ao longo da década de 1940, diminuindo o uso da eletrificagdo em outros trechos
ferroviarios. No entanto, as locomotivas a vapor ainda foram bastante empregadas entre as
décadas de 1930 e 1950 por causa das dificuldades orcamentarias para modernizacao da malha
ferroviaria. As mesmas mostravam-se onerosas, deficientes e perigosas, sendo desaconselhavel
diante da constatacdo dos recorrentes acidentes, do alto consumo de carvéo e de lenha, da
reduzida carga transportada e de desgaste do material rodante.

143 GORNI, Antonio Augusto. A eletrificacdo nas ferrovias brasileiras... op. cit., p. 85.

144 GORNI, Antonio Augusto. 4 eletrificagdo nas ferrovias brasileiras... op. cit.

145 GORNI, Antonio Augusto. 4 eletrificagdo nas ferrovias brasileiras... op. cit., p. 1.

146 PIMENTA, Demerval José. Aspectos econdmicos de Minas Gerais. Belo Horizonte: Imprensa Oficial, 1955,
p. 77.
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Tabela 1.6 - Ferrovias incorporadas a RFFSA, em 30 de setembro de 1957:

NOME | SEDE EXTENSAO BITOLA UF ESTAGOES | MATERIAL RODANTE
E.F.L. Distrito | Linhas principais e 1m. |Distrito 297 locomotivas a vapor -278
Federal |ramais - 3.057 km. Federal loc. diesel-elétricas -1
Rio de loc. diesel-hidraulicas-13
Desvios e linhas Janeiro automotriz -1
acessorias - 337 km. Espirito carros -413
Santo vagoes -3.118
Minas
Gerais
E.F.C.B. |Distrito |Linhas principais e 1m. |Distrito 610 locomotivas a vapor -616
Federal |ramais - 3.729 km. 1,60 m. |Federal locomotivas elétricas -21
mista |Rio de loc. diesel-elétricas -175
Desvios e linhas Janeiro automotrizes -11
acessorias - 754 km Séo trens unidades -151
Paulo carros -854
Linhas eletrificadas - Minas vagles -9.440
235 km. Gerais
R.M.V. |Belo Linhas principais e Im. |Goiés 318 locomotivas a vapor -269
Horizonte | ramais - 3.989 km. 0,76 m. |Séo locomotivas elétricas -26
Desvios e linhas mista  |Paulo carros -341
acessorias - 265 km. Rio de vagoes -2.196
Linhas eletrificadas - Janeiro
333 km. Minas
Gerais

Fonte: CAMPOS, Helena Guimaraes. A trajetéria dos trens de suburbio da regido metropolitana de Belo
Horizonte. Dissertagdo de mestrado em Ciéncias Sociais. Belo Horizonte: PUC-MG, 2002, p. 13.

Como verificado na tabela acima, ainda havia uma predominancia de locomotivas a

vapor nas principais ferrovias brasileiras no periodo de incorporagdo pela Rede Ferroviaria

Federal em 1957. O trecho da Linha Auxiliar entre Japeri e Trés Rios, que até a década de 1950

era administrado pela Central do Brasil, ainda era percorrido por locomotivas a vapor (na

verdade, o trecho nunca foi eletrificado) em um trecho de bitola estreita de um metro, com

apenas um trilho ao longo da maior parte do trajeto como podemaos verificar na imagem abaixo.
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Imagem 1.7 - Trem da Auxiliar proximo a estacdo de Vera Cruz em 1952:

-

Fonte: Acervo particular da Asociagéo dos Funcionarios Aposentados da Linha Auxiliar (AFALA). 1952. 1
fotografia.

Sem financiamentos e também sem uma politica voltada para a construcéo ferroviaria,
acentuou-se a deterioracdo do parque ferroviario com seus materiais rodantes obsoletos e
desgastados e, paralelamente, fortaleceu-se a politica de construc6es rodoviarias, amplamente
divulgada como de retorno financeiro mais rapido e de uma infraestrutura mais barata.

A década de 1940 foi um periodo de intensificacdo da construcdo de rodovias e
acirramento na competicdo com o modal ferroviario. Construiam-se estradas paralelamente aos
tracados ferroviarios’*’. Houve mudancas institucionais implementadas em 1945 que
beneficiavam a implementacéo de rodovias, reorganizando o DNER (que tinha sido criado em
1937), dando-lhe autonomia financeira e administrativa, aléem de uma Divisdo de

Planejamento’*8.

A area de transportes passaria por importantes modificacdes no ano de 1946. O DNER
foi transformado em autarquia e criou-se 0 Fundo Rodoviario Nacional a partir da criacdo de
um imposto Unico sobre combustiveis e derivados, pelo Decreto-lei no 8.463, de 27 de
dezembro de 1945. A partir dai surgiram, no ano seguinte, os anteprojetos de leis originando 0s
6rgdos rodoviarios estaduais e respectivos planos rodoviarios!*®. Segundo Dilma de Paula, a
modalidade de transporte rodoviario se desenvolveu mais sob pressdo de interesses de grupos

147 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit., p. 126.
148 CAMPQOS, Pedro Henrique Pedreira. A Ditadura dos Empreiteiros... op. cit., p. 58.
149 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit., p. 129.
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econémicos do que sob a influéncia de um plano de desenvolvimento de infraestrutura de
transportes que proporcionasse a expansao global da economia®*°. Havia no pais uma orientagao
comercial protecionista, cujo objetivo consistia em garantir o mercado interno para os produtos
industriais brasileiros, contra os similares estrangeiros®*.

No periodo Dutra, a companhia inglesa que gerenciava a E. F. Leopoldina optou por
ndo investir na ferrovia por achar que ndo obteria o retorno dos investimentos para seus
acionistas e na esperan¢a da compra da ferrovia pelo governo brasileiro, 0 que acabou
concretizando-se tendo em vista a forte pressdo dos trabalhadores ferroviarios da Leopoldina
através de sucessivas greves que reivindicavam a estatizagdo da companhia. Assim, o governo
Dutra utilizou dos créditos que possuiam junto a Gra-Bretanha das vendas nacionais aquele pais
ao longo da Segunda Guerra Mundial para adquirir os ativos de companhias ferroviarias no
Brasil por 10 milhdes de libras, que eram propriedades de firmas britanicas, entre elas a Estrada
de Ferro da Leopoldina, que ligava a regido portuéria do Rio de Janeiro a antiga provincia
fluminense, chegando a regio serrana e ao Norte-Fluminense, absorvendo seus prejuizost®?. O
problema é que essas empresas ferroviarias possuiam equipamentos obsoletos e operavam de
maneira deficitaria, apesar de coincidir com a expansdo maxima da Leopoldina, com 3.056
quilometros®®3,

O ano de 1947 marca a reorientacdo econdémica governamental com maior intervencgéo
estatal, por causa do rapido esgotamento das reservas brasileiras de divisas e déficit no balanco
de pagamentos. Esse periodo foi marcado por elevadas taxas de expansdo econdmica e
industrial, tendo em vista a abertura dos mercados e das economias do p6s-guerra. No entanto,
essa expansdo econdmica deu-se em um cenario de controle do cdmbio, aumento da inflacdo e
através de uma politica de congelamento de salarios dos trabalhadores, medidas impopulares
que contribuiram para a volta de Getlio Vargas a presidéncia®.

O governo Vargas do periodo 1951-1954 destacou-se, no plano econémico, pela
continuidade da intervencéo estatal com o objetivo principal de incentivar o desenvolvimento
econdmico, com énfase na industrializacdo. Para isso 0 governo criou planos para o combate a
inflacdo e o desequilibrio na balanca de pagamentos, incentivou a aquisicdo de equipamentos e

o desenvolvimento do setor energético, do setor de transportes e géneros alimenticios para a

150 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit., p. 41.

151 MOURA, Gerson. Autonomia na dependéncia: a politica externa brasileira de 1935 a 1942...,p. 71.
152 BRASIL. Encampac&o da rede ferroviaria Leopoldina Railway. Lei 1.288, de 20/12/1950.

153 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit., p. 118.

154 FAUSTO, Bdris. Histdria do Brasil. S0 Paulo: Edusp, 1996. Pag. 404.
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construcdo de um parque industrial nacional sélido e diversificado. No quadro de dificuldades
econdmicas estava a alteracdo da politica externa norte-americana a partir de 1953 com a
substituicdo da ajuda estatal pelos investimentos privados, com isso, 0 acesso do governo
brasileiro a créditos publicos para realizacdo de obras de infraestrutura e para cobertura de
déficit no balango de pagamentos foi reduzido sensivelmente.>®

Na &rea de transportes, o governo federal também tomou medidas que serviram de
incentivo a formacédo de uma rede de infraestrutura para expanséo industrial e aproximacéo de
mercados pelo pais. Com o governo Vargas, a politica de transportes ficaria voltada
prioritariamente para rodovias, em detrimento das ferrovias, tendo em vista a falta de recursos
para investimento nas ferrovias.

Através de uma proposta do governo brasileiro aos Estados Unidos, huma conferéncia
de embaixadores americanos, em abril de 1950, foi criada a CMBEU — Comisséo Mista Brasil-
Estados Unidos de Desenvolvimento Econémico. A Comisséo, instalada em abril de 1951, era
formada por técnicos e funcionarios publicos brasileiros e por técnicos norte-americanos. Foi o
primeiro estudo sistematico recomendando a extingdo de ramais ferroviarios. De todos 0s
fatores elencados, a baixa densidade de trafego era apontada como a mais grave, considerada
como a causa primordial da falta de estabilidade econdmica do sistema ferroviario do pais'®®.

A equipe elaborou, entre 1951 e 1953 um diagnéstico da economia brasileira,
apresentando 41 projetos especificos de financiamento, principalmente nas areas de transporte
e de energia elétrica para expansdo da industrializacdo. O trabalho apontava o
“estrangulamento” da economia brasileira com ferrovias apresentando uma grande variedade
de bitolas, baixa densidade do trafego, exigindo elevado custeio, e equipamentos ultrapassados
sem conservacao, enfatizando a necessidade de investimento na &rea de infraestrutura, como o
parque de geracdo de energia elétrica e de transportes, preferencialmente o rodoviario, enquanto
saida para a disseminacdo e dinamizacdo da industria, aumentando assim a produtividade, como
afirma a Lei 2.698, de 27/12/1955. Esse diagndstico seria a base principal do futuro Plano de
Metas, no governo JK. Esses projetos, frutos do trabalho da Comissao, foram levados a cabo

sob o patrocinio do Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico — BNDE,

155 SKIDMORE, T. De Getulio a Castelo... op. cit., p. 110 —173.

156 DRAIBE, S6nia. Rumos e metamorfoses: um estudo sobre a constituicdo do Estado e as alternativas da
industrializagdo no Brasil, 1930-1960. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1985, p. 196.
157 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit., p. 134.
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Fazendo um breve balan¢o do capitulo apresentado, vimos que o investimento em
ferrovias comegou no inicio da segunda metade do século XIX como fruto da expanséo da
economia cafeeira com o aumento de volume transportado, ficando centrado até 1884 na regido
cafeeira. A implementacdo da malha ferroviaria se deu por pressdo de grupos hegeménicos
cafeeiros que buscavam interesses econdmicos comuns para a implantacéo dos trilhos para que
seus custos de transportes fossem reduzidos.

As ferrovias passaram a apresentar-se Como uma opc¢ao de transporte mais moderna para
0 escoamento das sacas de café frente ao transporte de muares, tornando-se uma op¢do mais
vantajosa dentro da logica capitalista, reduzindo o tempo de transporte da mercadoria e
aumentando o volume transportado, influindo na taxa de lucro do investidor e no aumento da
producao.

Vimos também que a expansdo da malha ferroviaria na segunda metade do século XI1X
se deu gragas ao aumento da entrada do capital estrangeiro, a expansao da producéo e transporte
de produtos agricolas, tendo no café seu principal representante.

Nesse contexto, foi criada a Companhia Estrada de Ferro Melhoramentos do Brasil no
final do século X1X sob o discurso de melhorias materiais na regido centro Sul fluminense pela
classe dirigente, mas que representava o interesse de grupos dominantes locais em integrar
territdrios sob sua influéncia ao mercado externo e interno. J& em 1903, o trecho da
Melhoramentos passou a chamar-se de Linha Auxiliar, sendo anexada a Estrada de Ferro
Central do Brasil.

A Linha Auxiliar conviveu no periodo entre 1920 e 1950 com uma mudanca paulatina
na politica nacional de transportes, com o aumento dos investimentos em rodovias a partir do
lobby de novos grupos econdmicos vinculados ao setor industrial que chegaram ao poder com
0 golpe de 30. Tais grupos adotaram um discurso em favor das rodovias, afirmando ser as tais
de retorno financeiro mais rapido e de uma infraestrutura mais barata. Nesse periodo, ocorre
uma acentuacdo na deterioracdo do parque ferroviario com seus materiais rodantes obsoletos e
desgastados, tendo em vista a falta de recursos na modernizagéo das linhas férreas e da frota de
trens.

Concluindo, encontramos como explicagdo para a crise do sistema ferroviario do estado
do Rio de Janeiro e seu processo de abandono, perdendo seu status de principal eixo modal, o
novo deslocamento do eixo econémico advindo com o crescimento econdmico paulista e 0 novo
cenario de industrializacdo do pais, bem como a opg¢do rodoviaria como possibilidade da
manutencdo da viabilidade econdmica do transporte. Dessa forma, as rodovias poderiam

apresentar-se como uma op¢do mais vantajosa dentro da logica capitalista, reduzindo o tempo
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de transporte e dinamizando 0 acesso as areas nao atendidas pela malha férrea, influindo na
taxa de lucro do investidor e na expansdo dos mercados. Assim, 0 governo passou a priorizar a
expansdo das rodovias, transformando-as em principal eixo modal, politica adotada no &mbito

nacional e também aplicada no Rio de Janeiro.
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CAPITULO I

A POLITICA DE EXTINCAO DE RAMAIS FERROVIARIOS (1957 - 1980)

O periodo entre 1957 e 1980 foi marcado por mudancas significativas no setor
ferroviario brasileiro. A compreensdo da politica de transportes adotada no periodo é importante
para entendermos a mudanca da politica estatal frente ao periodo anterior, bem como o processo
de extingdo de ramais ferroviarios da década de 70.

Uma das principais mudancas do perfil do sistema de transportes na regido nesse
periodo foi o deslocamento da Idgica agrario-exportadora, até entdo dominante, para um novo
cenario de industrializacdo da regido Sudeste. A participacdo da agricultura no PIB foi
constantemente diminuindo no século XX, passando de 38,1% em 1920 a 16,9% em 1960 e
9,8% em 1980, de acordo com dados do IBGE®®®, Somada a essa mudanga, ha um gradativo
deslocamento no tocante ao principal eixo modal, em que as ferrovias perdem seu status para
as rodovias, a partir de uma politica publica adotada pelo Estado de priorizar a expansdo das
rodovias como possibilidade da manutencédo da viabilidade econdémica do transporte e extin¢éo
de ramais ferroviarios considerados deficitarios, frente a um novo cenéario de industrializacédo
do pais e do aparecimento de novos grupos gque passaram a exercer pressao atraves de aparelhos
privados de hegemonia.

Neste capitulo, nosso objetivo especifico € apresentar um panorama do ambiente
econémico brasileiro no periodo 1957 — 1980, abordando o cenario econémico interno e
externo. A partir dai, investigar as principais politicas publicas e de transportes adotadas pelo
governo, visando a reducdo de déficit e o crescimento econémico do pais, relacionando a
formagéo de novos polos urbanos e industriais e 0 aparecimento de novos grupos de pressdo

advindos desse processo.

158 IBGE — INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. Estatisticas do Século XX. Rio
de Janeiro: IBGE, 2006, p. 347.
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Para compreendermos a mudanca de eixo modal é importante a anélise dessa nova
configuracdo urbana advinda do processo de industrializacdo. Até a década de 1920, o Brasil
era um pais dominantemente agrario, com pequenos focos de urbanizacdo. De acordo com
Matheus Cavalcanti Bartholomeu, pesquisador que apresentou um importante estudo sobre o

processo de urbanizacdo do eixo Rio de Janeiro x Juiz de Fora:

A partir de 1928, configurou-se uma transicdo de uma urbanizacdo até entdo
incipiente, ligada a transformacéao de tempos e espacos nos quais ainda predominavam
as dindmicas do rural ou da industria, para uma urbanizacao consolidada, com a qual
a problematica urbana tomou conta da vida cotidiana, ndo apenas da vida na cidade
como também na fabrica e no campo. Aprofundaram-se, também, as contradi¢Ges
entre o urbano e o industrial, que ja apareciam no primeiro periodo, e percebemos
expanséo das fabricas em alguns locais e relativa retracdo em outros®®,

O autor afirma que entre 1928 e 1980 houve um aprofundamento do processo de
industrializacdo/urbanizacdo com o predominio de uma sociedade urbana no eixo de
urbanizagdo Rio de Janeiro — Juiz de Fora'®°,

Um importante aspecto do problema é analisar e encontrar pontos em comum entre
processos de industrializacdo e urbanizacdo, bem como a presenca de grupos de pressdo na
formulacdo de politicas publicas e seu impacto na politica de transportes. Somando a esses
aspectos, é necessario identificar as condicionantes econdmicas internas e externas que
contribuiram para a elaboracgéo de politicas de ramais ferroviarios. Dessa forma, é importante
compreender como se deu o processo de urbanizacdo no trecho entre Japeri e Governador
Portela e como esse processo esta relacionado ao trecho da Linha Auxiliar. Da mesma maneira,
compreender qual foi o impacto da expanséo de outros pontos de urbanizacao e de outras opg¢oes
viarias para o trecho pesquisado e quais foram os reflexos das mudancgas ao processo de
industrializacdo para a regido pesquisada. E, por fim, como os grupos de pressdo influenciaram
as politicas de transportes no periodo antes de 1964 e pds 1964.

Dessa maneira, a questdo que nos propomos abordar é: como 0 processo de
industrializacdo e formacdo de outros polos urbanos, 0 avango da técnica e as estratégias em

prol do transporte rodoviario representado por seus grupos hegeménicos transformaram o eixo

159 BARTHOLOMEU, Matheus Cavalcanti. Desenvolvimentos geogréaficos desiguais no eixo de urbanizacao
Rio de Janeiro (RJ) — Juiz de Fora (MG): técnica e transformacdes espaciais entre 1861 e 1980. Rio de Janeiro:
PUC, 2016. Dissertacdo (Mestrado) — Pontificia Universidade Catélica do Rio de Janeiro — PUC-RJ — Rio de
Janeiro, 2016, p. 134.

160 BARTHOLOMEU, Matheus Cavalcanti. Desenvolvimentos geogréaficos desiguais no eixo de urbanizacao
Rio de Janeiro (RJ) — Juiz de Fora (MG): técnica e transformagées espaciais entre 1861 e 1980... op. cit.
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e contribuiram para a execucao da politica de transportes, fortemente voltada para o transporte
rodoviario? E, por fim, pretendemos verificar seus reflexos na extin¢do do trecho da Linha
Auxiliar entre Japeri e Governador Portela.

Tentando seguir esse caminho, dividimos este capitulo em trés grandes itens: 2.1. As
ferrovias do Estado do Rio de Janeiro, que faz um panorama da malha ferroviaria do Rio de
Janeiro. 2.2. Condicionantes econdmicas internas e externas das politicas de ramais
ferroviarios, em que apresenta as condicionantes econdmicas para a politica de extin¢do de
ramais considerados antiecondmicos. 2.3. A politica de extingdo de ramais ferroviarios, que
trata especificamente da elaboracéo da politica de extingdo de ramais antiecondmicos.

No primeiro, analisaremos a malha ferroviéria do estado do Rio de Janeiro e a logica
pela qual foi concebida, focando no trecho da Linha Auxiliar que ligava o Rio de Janeiro a
Porto Novo-MG, apresentando a criacdo do trecho, sua finalidade e posteriores alteracGes. Por
sua vez, no segundo item, procuraremos entender como ocorreu a aceleragdo do processo de
industrializag8o, através de condicionantes econdmicos internos e externos, e seu impacto na
reconfiguracao no processo de urbanizacdo do Estado do Rio de Janeiro. A partir dessa andlise,
identificamos como tal processo esteve relacionado a expansao das rodovias e formacao de seus
tracados. Somado a isso, problematizamos a formacéo de grupos de interesse que aparecem no
cenario politico como resultado das transformagdes econémicas no pais e como tais grupos
passaram a interferir nas politicas publicas através de forte inser¢do no aparelho de Estado em
prol dos proprios interesses através da formacao de um consenso em favor do modal rodoviério.
O terceiro item relacionarda as transformacGes estruturais apontadas no item anterior a
elaboracdo das politicas de extingdo de ramais ferroviarios. Desse modo, tentaremos
apresentar a argumentacdo dos defensores da extingdo de ramais ferroviarios ineficientes e
deficitarios e a preferéncia do modelo rodoviario e como tais argumentac6es influenciaram nas
tomadas de decisbes do Estado na politica de transportes. E, por fim, como a politica de extingédo
de ramais ferroviarios tornou-se uma politica de Estado ap6s o golpe de 1964, com erradicacdo
macica de trechos e reducdo do quadro de empregados da RFFSA, com destaque para oS

impactos sentidos no trecho pesquisado.

2.1 — A malha ferroviaria do Rio de Janeiro

Para melhor compreendermos a dinamica das politicas publicas para o trecho

pesquisado, é necessario fazermos uma radiografia da malha ferroviaria fluminense. Dilma de
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Paula, a partir de seu trabalho sobre a estrada de ferro Leopoldina, percebeu que a politica de
supressdo de ramais antiecondmicos se deu em ambito nacional®®. Pela extensdo de material a
ser pesquisado sobre o tema, nos deteremos na analise das ferrovias no estado do Rio de Janeiro,
em especial ao trecho da Linha Auxiliar que ligava o Rio a Minas Gerais.

De acordo com o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA), em 2006 o estado
do Rio de Janeiro possuia uma malha ferroviaria de 1.199 km*%2, Ao longo da pesquisa, ndo
foram encontrados dados especificos sobre a extensdo da malha ferroviaria em territorio
fluminense como um todo. No entanto, a partir de dados do Anuério Estatistico da Rede
Ferroviaria Federal e de outras fontes secundérias, podemos inferir informagdes quantitativas
de parte da malha do estado do Rio de Janeiro (lembrando que as linhas abrangiam, em alguns
casos, mais de um estado) para a partir dai, chegarmos a um desenho aproximado de sua
extensao.

Uma importante estrada de ferro fluminense foi a Central do Brasil, a primeira destinada
exclusivamente ao escoamento do café, principal produto agricola produzido nos planaltos
fluminense e mineiro. Esta foi a terceira ferrovia inaugurada no Brasil e segunda na provincia
do Rio de Janeiro em 29 de marco 1858, com 0 nome Companhia Estrada de Ferro D. Pedro
11183, De acordo com Hélio Suévo, o projeto da estrada de ferro previa a transposicéo da Serra
do Mar e posterior divisdo em dois ramais: um em dire¢do ao povoado de Cachoeira, em S&o
Paulo, e 0 outro para Porto Novo do Cunha, em Minas Gerais. A ferrovia tinha como objetivo
0 escoamento do café produzido nos planaltos fluminense e mineiro, bem como de outros
géneros alimenticios para o abastecimento interno*64,

Suévo afirma que a populacgdo cresceu bastante ao longo da linha férrea, tendo a E. F.
D. Pedro Il, gradativamente, passado a assumir a funcdo de abastecimento das populagdes
locais, sendo inaugurado ja em 1861 o servi¢o de trens de suburbio entre as estacfes da Corte
e Cascadura. O trecho do “tronco mineiro” entre Barra do Pirai e Trés Rios foi finalizado em
1867. Ja o ramal paulista teve o trecho de S&o Paulo e Cachoeira finalizado em 1887%°. Com a

proclamacdo da Republica, a E. F. D. Pedro II passou a ser chamada de “Estrada de Ferro

161 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit., p. 21.

162 Portal eletrbnico: Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada - [IPEA. Disponivel em
www.ipea.gov.br/presenca/index.php?option=com_content&view=article&id=28&Itemid=18, Acessado em 07
de maio de 2019.

163 Nota - As duas primeiras ferrovias inauguradas foram a Estrada de Ferro Maua, em 30 de abril de 1954 e a
Estrada de Ferro Recife ao Sdo Francisco, em 08 de fevereiro de 1858.

164 RODRIGUEZ, Hélio Suevo. A Formagéo das Estradas de Ferro no Rio de Janeiro: o resgate de sua meméria.
Rio de Janeiro: Memoria do Trem, 2004. p. 20.

165 RODRIGUEZ, Hélio Suevo. A Formacao das Estradas de Ferro no Rio de Janeiro... p. 21-22.
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Central do Brasil”, conforme o aviso de 22 de novembro de 1889. Esse periodo ¢ marcado pela
incorporacdo de outras linhas de propriedade do Estado e de particulares. Em 2 de julho de 1903
a Estrada de Ferro Melhoramentos do Brasil € anexada pela EFCB, passando a chamar-se Linha

Auxiliar, conforme visto no capitulo anterior6®

. Vale lembrar que a partir desse momento, a
Linha Auxiliar passara por constantes mudancas administrativas, alterando sua gestdo entre a

EFCB e a EF Leopoldina até ser encampada pela RFFSA.

Tabela 2.1 — Desenvolvimento da Cia. D. Pedro 11 no periodo 1858-1867:

DESENVOLVIMENTO DA CIA. D. PEDRO I NO PERIODO 1858-1867

ANO | MES TRECHO EXTENSAO | EXTENSAO | SECOESE
(km) TOTAL (km) | RAMAIS
MAR | Corte a Queimados 48,210 48,210 12 secio —
1858 |NOV |Queimados a Belém 13,465 61,675 | CorteaBelem
Bifurcagdo a Macacos 4,929 66,604 Ramal de
Macacos
1861 |AGO - -
Belém a Bifurcagéo 3,398 70,002
1863 |JUL | Bifurcagdo a Rodeio 20,321 90,323 2% se¢ao —
- X Belém a Barra
1864 | AGO |Estagdo dos Mendes, Sant’Anna e 22,686 113,009
Barra
ABR |Barraa Ypiranga 7,399 120,408
1865 JUN |Ypiranga a Vassouras 13,078 133,486
DEZ |Vassouras a Desengano 3,479 136,965 3¢ secio0 -
1866 |NOV |Desengano a Commercio 14,647 151,612 Barra a Entre
Rios
MAI |Commercio a Uba 23,634 175,246
AGO |Ubéa a Parahyba 17,052 192,298
1867
OUT |Parahyba a Entre Rios 10,300 202,598

Fonte: PICANCO, Francisco. Viagao férrea do Brazil: descripcdo technica e estatistica de todas as novas estradas
de ferro. Rio de Janeiro: Typ. E Tilh. De Machado & C., 1884. p. 172-173.

De acordo com a tabela acima, a extensdo da EFCB entre a Central e a esta¢do de Entre
Rios (Trés Rios) pela Linha do Centro era de 202,598 km. No portal eletronico Estactes
Ferroviarias do Brasil encontramos a distancia aproximada entre as estac6es de Barra do Pirai

e Engenheiro Passos (antiga Boa Vista), ultima estagdo fluminense antes de entrar em territorio

166 RODRIGUEZ, Hélio Suevo. A Formagédo das Estradas de Ferro no Rio de Janeiro... p. 22.
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paulista, de 108,33 km*®’, somados aos 81,19 km do ramal de Mangaratiba, perfazendo um total
aproximado de 392,11 km de extensdo da EFCB em territorio fluminense em 1969 (sem contar
o trecho da Linha Auxiliar, que sera tratado adiante ¢ da Rio D’Ouro, em processo de extingao),

conforme imagem abaixo:

Imagem 2.1 — Linhas da Estrada de Ferro Central do Brasil em 1969:
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Fonte: RODRIGUEZ, Hélio Suevo. Arlg‘orirm'zrgz‘?oidas Estradas de Ferro no Rio de Janeiro... Oait.._p.é&

Como podemos ver na imagem 2.2, o trecho da Linha Auxiliar entre o Rio de Janeiro e
Japeri (detalhe em vermelho) esta sob a administracdo da secdo da EFCB em 1969, enquanto
que o trecho entre Japeri e Governador Portela, que é o foco deste trabalho, ja se encontrava

sob a administragdo da secéo da EFL.

167 Fonte: Estrada de Ferro Central do Brasil. Disponivel em: Portal EstacBes Ferroviérias do Brasil
<http://www.estacoesferroviarias.com.br/efch_rj_ramalsp>. Acesso em: 07 de maio de 2019.
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Imagem 2.2 — Linhas da Estrada de Ferro Central do Brasil no Rio de Janeiro em 1969 (trecho

da Linha Auxiliar Rio de Janeiro x Japeri em vermelho):
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Fonte: RODRIGUEZ, Hélio Suevo. 4 Formacdo das Estradas de Ferro no Rio de Janeiro... op. cit. p. 39.

Outra importante autora que pesquisou a EFCB é Margareth Martins. A autora
desenvolveu um relevante trabalho de pesquisa da ferrovia, fazendo uma analise de seu
desempenho no periodo de 1908 e 1940. Em sua dissertacdo, a autora desenvolveu um estudo
da composicdo da receita da empresa, que teve um crescimento no periodo entre 1908 e 1940
de, em média, 7,28% ao ano*®®, tendo no transporte de mercadorias a principal fonte de ganho
da empresa, seguido do transporte de passageiros. A autora aponta como principais produtos na

composigdo do faturamento os manufaturados, minério, produtos agricolas, madeira e animais,

168 MARTINS, Margareth Guimaraes. Caminho da Agonia: A Estrada de Ferro Central do Brasil — 1908 - 1934.
Rio de Janeiro: IFCS/UFRJ, 1985. Dissertacdo (Mestrado) — Universidade Federal do Rio de Janeiro - UFRJ. Rio
de Janeiro. 1985. p. 33.
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dentre outras mercadorias ndo-classificadas!®®. Um ponto interessante apresentado pela autora
é relacionar a queda no transporte de tecidos pela EFCB com a concorréncia do transporte
rodoviario como opg¢do mais eficiente do setor industrial*’®. Margareth Martins analisou o
tracado da EFCB, situando-a na regido economicamente mais ativa do pais. Para ela, a estrada
conseguiu atingir satisfatoriamente os pontos de producdo e consumo de sua regido através do
seu tragado e do desenvolvimento de transporte matuo com outras ferrovias, entre elas a
Leopoldina, no entanto ndo houve especializacdo no transporte de mercadoria ou grupo de
mercadoriast’,

A autora apontou também a influéncia da politica ou politicas tarifarias adotadas durante
o0 periodo, de forma que em momento algum a Central do Brasil pode contar com um sistema
de tarifas que cobrisse o0 custo do seu servigo, quer por problemas administrativos, quer pelo
resultado das pressdes das classes produtoras que reagiam as tentativas de ajustes de tarifas'’?.

Margareth Martins fala sobre a ineficiéncia administrativa dos responsaveis da empresa,
tendo em vista os altos gastos com tecnologia importada de maneira desordenada e ndo adaptada
as demandas da regido. Tais medidas geraram um subaproveitamento de combustiveis
nacionais alternativos e um alto nivel de desgaste de componentes de reposicdo e consertos.
Sendo de requisicdo permanente e com necessidade de formacdo de grandes estoques, 0
combustivel era o segundo principal elemento de despesa de custeio da Central do Brasil, atras
apenas da despesa com pessoal, sendo os principais combustiveis utilizados o carvao, lenha,
gasolina, 6leo combustivel, lubrificantes, xisto, coque para a fundicdo e material para
iluminacdo®”. Dentre todos, apenas a lenha ndo era importada. No entanto, o uso da lenha
diminuia a poténcia das locomotivas e exigia um maior namero de limpeza, pois 0 seu consumo
resultava em maior quantidade de residuos. Dado o elevado preco dos combustiveis importados,
foram feitos estudos de viabilidade de eletrificacdo dos ramais do subdrbio. No entanto, o
primeiro contrato foi assinado apenas em 193574, A estrada apresentava diferenca de bitolas
de 1,00 e 1,60 metro, bem como a presenca de bitolas mistas, 0 que gerava atrasos nas
composicdes. A autora lembra que a importagdo de material rodante impactava na falta de

material, tendo em vista a variacdo cambial, 0 que gerava interrupcdo no transporte de

169 MARTINS, Margareth Guimaraes. Caminho da Agonia... op. cit. p. 39-58.
170 MARTINS, Margareth Guimaraes. Caminho da Agonia... op. cit. p. 57.
171 MARTINS, Margareth Guimaraes. Caminho da Agonia... 0p. Cit. p. 61.
172 MARTINS, Margareth Guimaraes. Caminho da Agonia... op. cit. p. 103.
173 MARTINS, Margareth Guimaraes. Caminho da Agonia... op. cit. p. 131.
174 MARTINS, Margareth Guimaraes. Caminho da Agonia... op. cit. p. 149.
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passageiros e de mercadorias. Dessa forma, as oficinas realizavam consertos e reparos de
maneira improvisada e utilizava material obsoleto!’.

A autora afirma que o estado precario do material, 0s sucessivos consertos e reparacoes,
a necessidade de manutencdo de grandes oficinas, os frequentes acidentes e a utilizacdo da
maquina a vapor, faziam com que o contingente de trabalhadores utilizados nas se¢fes de
trafego, locomogdo e via permanente fosse elevado. Sendo assim, a despesa com pessoal 0
principal elemento de despesa de custeio da Central do Brasil'’®. De acordo com Walter Moreira
Martins, ferroviario da Linha Auxiliar aposentado entrevistado no ano de 2015, havia na década
de 1960 aproximadamente 800 funcionarios trabalhando em Governador Portela. No entanto,
achamos esses numeros bastante exagerados, mas o testemunho reforca a ideia de um quadro
de funcionarios elevado na localidade.

Segundo Martins, as despesas com pessoal aumentaram apds o aumento das obrigacdes
trabalhistas advindas no periodo de Getulio Vargas, entendida pela autora como decorréncia do
desenvolvimento da economia capitalista da regido em um processo de industrializagdo
brasileira’’.

Margareth Martins mostra uma mudanc¢a no transporte da EFCB na década de 40,
afirmando que o conjunto de mercadorias destinadas ao mercado interno era 0 que dava
sustentacdo a estrada, sendo a expansao das linhas um reflexo das exigéncias do mercado
interno em desenvolvimento na regido servida por ela, evidenciando a mudanca do eixo
econdmico de um modelo agroexportador para outro baseado na industrializacio®’®. Assim, o
que ocorreu com o tracado da EFCB foi que suas linhas ndo acompanharam as transformacdes
ocorridas na economia brasileira, deixando de ser acessiveis aos locais de produgdo e consumo
criados por tais transformacdes!’®.

Outro importante referencial quando o tema é ferrovias do estado do Rio de Janeiro é o
trabalho de Dilma de Paula. A autora desenvolve um trabalho sobre a trajetoria e extensdo
maxima da Estrada de Ferro Leopoldina, bem como investiga a politica de erradicacdo de
ramais ferroviarios desse trecho®®. De acordo com Dilma de Paula, sua criagdo remonta a 10

de outubro de 1871, através da Lei n°1.826, da provincia de Minas Gerais que autorizava seu

175 MARTINS, Margareth Guimaraes. Caminho da Agonia... op. cit. p. 106 - 126.
176 MARTINS, Margareth Guimaraes. Caminho da Agonia... op. cit. p. 162.

177 MARTINS, Margareth Guimaraes. Caminho da Agonia... op. cit. p. 166.

178 MARTINS, Margareth Guimaraes. Caminho da Agonia... op. cit. p. 183.

179 MARTINS, Margareth Guimaraes. Caminho da Agonia... op. cit. p. 184.

180 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit., p. 25.
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presidente a conceder subvengdo de 9.000$000 ou a garantia de juros sobre o capital de
2.400:000$000 a empresa que se organizasse para construir uma estrada de ferro entre Porto
Novo do Cunha, na margem do Paraiba, onde existia um ramal da Estrada de Ferro D. Pedro I,
e a Cidade de Leopoldina (dai o nome da estrada de ferro), cuja finalidade era transportar café
de Minas Gerais ao Rio de Janeiro. A concessao foi oficializada em 1872, através do Decreto
4.914, fixando o privilégio de exploragdo por 50 anos para a recém-criada empresa Estrada de
Ferro Leopoldina para a construcdo de uma estrada de ferro com bitola de um metro, partindo
de Porto Novo do Cunha até Santa Rita de Meia Pataca (hoje Cataguases), com ramal para a
Cidade de Leopoldina®®?,

Dilma de Paula afirma que, a partir de 1885, a Leopoldina adquiriu direitos e obrigacgdes
de varias outras empresas que exploravam pequenos trechos, o que era uma pratica comum
entre as empresas do setor, conforme visto na obra de Margareth Martins com a EFCB em 1889,
totalizando uma malha de 1.246,465 km'82, Dessa forma, a Leopoldina foi se estendendo pelos
estados de Minas Gerais, Rio de Janeiro e Espirito Santo*®3,

Importante ressaltar que Dilma de Paula observa que os contornos assumidos pelas
ferrovias eram, em alguns casos, respostas diretas a pressdes politicas dos produtores de cafe,
ja deixando transparecer a presenca de grupos de pressdo na elaboragdo de politicas de
transportes®®4,

Ap06s o atraso no pagamento das parcelas do empréstimo aos credores ingleses, a
“Companhia Estrada de Ferro Leopoldina” entrou em liquidacdo forcada em 26/11/1897. Dessa
forma, foi organizada a The Leopoldina Railway Company LTD, autorizada a funcionar no
Brasil pelo Decreto n. 2. 797 de 14/01/1898, assumindo todos os bens e empreendimentos da
antiga Estrada Leopoldina e totalizando 1.265 km de extens&o nos territorios do Distrito Federal
e do estado do Rio de Janeiro®,

A autora faz uma andlise da crise dos precos do final do século XIX, relacionando ao
aumento de tarifas de transporte, em que constata que diferentemente da EFCB, as tarifas de
fretes cobradas eram diferenciadas, sendo o café, animais e madeira 0s mais taxados. Apesar
da alta dos precos e dos protestos, houve um crescimento significativo de passageiros

transportados até 1945. J& as encomendas mantinham um indice pequeno e regular e as

181 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit., p. 86.
182 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit., p. 92.
183 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit., p. 91.
184 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit.

185 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit., p. 95.
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mercadorias praticamente estagnadas, dispondo mais ou menos do mesmo patamar de 1929 a
19478, Apesar das dificuldades no cenario econémico, a administraco da Leopoldina, a partir
de medidas de austeridade, como o corte na distribuicdo de dividendos em 1929, obteve balanco
positivo até 1947, quando teve um prejuizo de Cr$ 9.763.0008’. Provavelmente, tais indices
positivos se deram porque até meados da década de 1920 a Leopoldina se constituiu no unico
meio de transporte da Zona da Mata mineira, quando se iniciou a construgdo de rodovias em
larga escala, o que pode ter contribuido para a competicéo ao transporte ferroviario, somada a
crise econdmica do final da década.

Outro ponto importante identificado por Dilma de Paula é o aumento dos gastos com
pessoal na década de 1930, chegando a 50% da renda bruta absorvida com o pagamento da
folha salarial®®. Apesar de ndo apontado pela autora, podemos depreender a partir do trabalho
de Margareth Martins que a elevacdo dos gastos com pessoal deveu-se ao aumento das
obrigagdes trabalhistas advindas no periodo de Getulio Vargas.

A partir da Segunda Guerra Mundial passaram a ser frequentes os auxilios estatais, até
ocorrer uma intervencdo federal em 1946, ap6s uma greve geral dos trabalhadores que
reivindicavam melhorias salariais. Apds a intervencdo, houve reajuste salarial e o aumento de
subsidios do governo federal a Leopoldina!®. Dessa forma, cresceram as pressdes para a
estatizacdo da empresa, tanto que, em 1948, foi deflagrada outra greve, que dentre outras
reivindicacdes, pediam a encampagcio da empresa pelo governo®®.

Por fim, Dilma Andrade afirma que a companhia inglesa que gerenciava a EFL optou
por ndo investir na ferrovia por achar que ndo obteria o retorno dos investimentos para seus
acionistas e na esperanca da compra da ferrovia pelo governo brasileiro, o que acabou se
concretizando. Assim, em 1950 o governo Dutra utilizou dos créditos que o Brasil possuia junto
a Gra-Bretanha das vendas nacionais aquele pais ao longo da Segunda Guerra Mundial para
adquirir os ativos de companhias ferroviarias no Brasil por 10 milhdes de libras, que eram
propriedades de firmas britanicas, entre elas a Estrada de Ferro da Leopoldina®®,

O problema é que a Leopoldina possuia equipamentos obsoletos e operava de maneira

deficitaria desde 1947. Na década de 1960 o trecho da Linha Auxiliar que ligava Japeri a Trés

186 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit., p. 97-99.
187 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit., p. 101.
188 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit., p. 102.
189 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit., p. 103.
190 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit., p. 109.
191 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit., p. 111-112.
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Rios foi incorporado a Leopoldina. A imagem abaixo apresenta o esquema das linhas da
Leopoldina em 1965 e nos da uma nocédo da sua distribuicdo no estado do Rio de Janeiro nesse

periodo.

Imagem 2.3 — Esquema das linhas da E. F. Leopoldina em 1965. O trecho entre Japeri e
Governador Portela fazia parte da linha que ligava o Rio de Janeiro a Trés Rios (em vermelho):
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Fonte: Portal eletrbnico Centro-Oeste <http://vfco.brazilia.jor.br/ferrovias/mapas/1965-Estrada-de-Ferro-
Leopoldina.shtml> Acessado em 07 de maio de 2019.

De acordo com a imagem acima, vemos que o trecho da Linha Auxiliar entre o0 Rio de
Janeiro a Trés Rios estava sob a administracdo da Leopoldina na década de 1960, as constantes
mudancas administrativas entre a EFCB e a Leopoldina foram comuns ao longo do tempo de
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funcionamento do trecho. Tentaremos ao longo do trabalho identificar o ano da transferéncia
da administracéo do trecho e identificar os motivos para a mudanca.

Marcel Pereira também afirma que as ferrovias fluminenses estavam relacionadas
majoritariamente ao escoamento de produtos agricolas do sul de Minas Gerais, dai as ligagdes
com as estradas de ferro mineiras'®2. Logo apds mencionar que a producdo do Vale do Paraiba

paulista também era escoada pelo Rio de Janeiro, ele destaca a construcdo da ferrovia que ligava

Santos a Jundiai, em 1867, que passou a fazer ligagdo do planalto paulista ao porto de Santos'®2,

Dessa forma, houve um aumento da relagéo entre as malhas ferroviarias fluminense e mineira.

O autor afirma:

Em Minas, além da prépria Pedro 11 (que chegou a Ouro Preto, capital mineira), surgiu
também a Estrada de Ferro Leopoldina. Ela foi formada por capitais ligados ao café e
por acionistas da regido da Zona da Mata mineira, que durante todo o século XIX e
primeiras décadas do XX foi a principal regido de café em Minas. Concentrou a
maioria das vias férreas no estado por muito tempo. Este espaco se ligava ao Rio de
Janeiro como zona de influéncia, inclusive pelo porto do Rio como seu escoadouro e
usufruindo de servicos comerciais relacionados ao café. A concessdo, construgéo e
inicio de operacdo da estrada ocorreu ainda na primeira metade dos anos 1870. Ainda
obteve concessdes de outros trechos, e posteriormente incorporou outras pequenas
companhias e se expandiu em Minas, Espirito Santo e no Rio, chegando na capital
brasileira. Além desta companhia e da Pedro Il, a Zona da Mata ainda contava com a
Unido Mineira. A maior parte eram &reas cafeeiras, mas de producdo mais antiga e
que ja registravam queda nas receitas. Posteriormente, a ferrovia se tornou um reflexo
disso'®.

A partir da compilagdo de dados da Série Estatistica do IBGE do Século XX, Marcel
Pereira traz importantes informacfes da extensdo da malha ferroviaria fluminense até 1906,

conforme reproduzido abaixo:

192 SILVA, Marcel Pereira da. De gado a café... op. cit., p. 43.
193 SILVA, Marcel Pereira da. De gado a café... op. cit.
194 SILVA, Marcel Pereira da. De gado a café... op. cit., p. 44.
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Tabela 2.2 - Extensdo da rede ferroviaria em trafego por estados, 1883-84, 1905 e 1906

(provavelmente em km):

Unidades 1883-1884 1905 1906
Séo Paulo 1457 3790 3980
Minas Gerais 662 3843 3957
Rio de Janeiro 1706 2661 2641
Rio Grande do Sul 236 1650 1690
Bahia 708 1311 1314
Pernambuco 91 792 854
Parana 141 834 832
Ceara 238 514 513
Espirito Santo - 336 398

Fonte: SILVA, Marcel Pereira da. De gado a café... op. cit., p. 56.

Importante salientar que o autor ndo especifica a unidade de distancia utilizada como
referéncia. Mesmo assim, acreditamos que provavelmente se trata de quilémetros.

A malha ferroviaria fluminense se estabelece na segunda metade do século XIX e nas
duas primeiras décadas do século XX, dentro da légica capitalista de transporte de produtos
agricolas das fazendas, sobretudo o café, de maneira mais rapida para os portos, de forma a
aumentar o volume transportado e diminuir o tempo de viagem, aumentando as taxas de lucro
dos empresarios envolvidos no negdcio. Essa l6gica estava alinhada a posicdo brasileira de
exportador de produtos primarios para os Estados Unidos e paises europeus. Na primeira década
do século XX as empresas mais lucrativas eram aquelas que atendiam as regides produtoras de
café, sendo, em 1909, as maiores ferrovias em receitas no Brasil a Central do Brasil e a Séo
Paulo Railway, com um faturamento bruto de cerca de 30.000 contos de réis por ano cada uma
(cerca de US$ 10 milhdes de 1910)%,

195 Sobre isso, ver GRECO, Antonio do Monte Furtado. Um século de ferrovias estatais federais no brasil: da
criacdo da Estrada de Ferro Central do Brasil (1858) a criagcdo da Rede Ferroviaria Federal S.A (1957). Belo
Horizonte: PUC, 2012. — Pontificia Universidade Catélica do Rio de Janeiro — PUC-MG — Belo Horizonte, 2012,
p. 57-219.
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No entanto, conforme vimos no capitulo anterior, apesar das ferrovias do Rio de Janeiro
possuirem um carater de escoamento de produtos, elas foram importantes para a formacao e
crescimento de polos urbanos ao longo de sua extensdo. O aparecimento de centros urbanos
implicou desdobramentos nas funcdes das estradas de ferro. Aumentou a demanda por
transporte de passageiros, de bagagens e de produtos priméarios para abastecimento interno. No
entanto, até as duas primeiras décadas do século XX, ainda prevalecia o carater exportador
agricola das ferrovias. As duas principais estradas de ferro do Rio eram a Central do Brasil e a
Leopoldina, ambas encampadas pela RFFSA em 1957. Ao analisar o tracado das ferrovias da
Leopoldina podemos verificar que 0 mesmo estava voltado para o deslocamento interior X
litoral. Essa dindmica ainda estava relacionada a logica exportadora de produtos primarios do
Brasil, e no caso do Sudeste, no escoamento dos produtos agricolas das regides mineiras e
paulistas.

Desde o inicio dos primeiros trechos de linhas férreas no Rio de Janeiro, os engenheiros
se viram diante uma questdo que dificultava sua expansdo que foi a topografia da regido. A
topografia do Rio de Janeiro apresentava-se de dificil acesso, com extensas regides de matas e
pantanos e uma barreira natural no caminho das regides produtoras. Tal dificuldade teve
impacto na construgdo dos trechos ferroviarios que suplantassem os obstaculos naturais. A
Central do Brasil teve o trecho entre Japeri e Barra do Pirai construido na regido da Serra do
Mar, tendo a dificuldade geografica vencida com a construgdo de longos tdneis, 15 ao todo™%.
Jaa Leopoldina possuia o seu tracado mais voltado ao contato entre os estados do Rio de Janeiro
e Minas Gerais, possuindo dois trechos importantes que saiam do Distrito Federal (depois
transformado em municipio do Rio de Janeiro), ambas com ligacéo a regido produtora mineira,
a partir de uma bifurcacdo em Saracuruna, seguindo por Petrépolis e a Regido dos Lagos. A
partir da década de 1960, com a transferéncia do trajeto da Linha Auxiliar, conforme verificado
na imagem 2.3, a EFL passou a ter um novo acesso a regidao mineira. Dessa forma, os trajetos
da Linha Auxiliar e de Petropolis possuiam seus trajetos ao longo de obstaculos naturais de
serras ingremes para alcancar a regido da zona da mata mineira.

Tais irregularidades na topografia transformaram-se em graves ameacas no trafego
ferroviario, possuindo seus trechos alongados por causa de alteragdes bruscas de altitudes e, em

certos pontos, a utilizagio de trilhos em cremalheiras como a do trecho em Petropolist®’,

196 RODRIGUEZ, Hélio Suevo. A Formagao das Estradas de Ferro no Rio de Janeiro... p. 44.
197 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit., p. 59.
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No caso do trecho da Linha Auxiliar entre Japeri e Governador Portela, foram utilizadas
um sistema de cremalheiras no trecho a partir de Francisco Fragoso, onde se acentuava a
inclinacdo e o estreitamento das encostas com curvas numerosas e longas!®. O trecho foi
construido com apenas uma linha com péatios de manobra em algumas estacGes, 0 que reduzia
o tréfego de trens. A bitola empregada ao longo do trajeto foi, nos termos do relatério da
RFFSA, a bitola corrente, de um metro, reduzindo o potencial de velocidade das composi¢des
e aumentando o risco de acidentes e descarrilamentos, mais frequentes em tempos de chuvas*®®.
Retomaremos essas dificuldades no terceiro item desse capitulo, quando abordaremos as
politicas de extin¢do de ramais ferroviarios.

Concluindo este subcapitulo, com a criagdo da RFFSA, as principais estradas de ferro
fluminense, a Central do Brasil e a Leopoldina, foram incorporadas a Rede. Apds uma analise
do site Estacfes Ferroviarias, conseguimos encontrar valores aproximados da extensdo da
malha ferroviaria em territorio fluminense em 1957. A partir dos dados fornecidos, foi possivel

compilar uma tabela contendo as informag0es referentes a extensao de cada trecho.

198 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. IV. Rio
de Janeiro: Dedalus, 2003, p. 66.
199 BRASIL. Anuério Estatistico da Rede Ferroviaria Federal, 1965. p. 2.
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Tabela 2.3 — Extensdo aproximada da malha ferroviaria em territério fluminense em 1957 (km):

COMPANHIA RAMAL EXTENSAO (KM)
LINHA DO CENTRO 320,16
RAMAL DE SAO PAULO 108,33
LINHA AUXILIAR 207,02
EF CENTRAL DO BRASIL | RAMAL DE JACUTINGA 182,25
RAMAL DE PARACAMBI 8,25
RAMAL CIRCULAR DA PAVUNA 26,99
RAMAL DE SUMIDOURO 61,60
RAMAL DE POGO FUNDO 9,93
CARANGOLA 46,80
LINHA DO NORTE 125,09
RAMAL SARACURUNA/ITABORAI/CANTAGALO 277,97
RAMAL DE MACUCO 19,52
RAMAL DE PACOBAIBA 11,88
RAMAL DE SAO JOSE DO RIO PRETO 26,54
EF LEOPOLDINA RAMAL DO LITORAL 279,38
RAMAL DE CABO FRIO 55,74
RAMAL DE MACAE 65,71
RAMAL DE GLICERIO 42,52
RAMAL DE IMBETIBA 1,89
RAMAL DE SANTA MARIA MADALENA 94,73
RAMAL DE MANOEL DE MORAIS 23,54
RAMAL DE CAMPOS/MIRACEMA 145,43
RAMAL DE SANTO AMARO DE CAMPOS 25,37
EF RIO D’OURO RAMAL DO RIO D’OURO 27,69
RAMAL DE JACERUBA 47,03
RAMAL DE XEREM 27,30
EF TERESOPOLIS RAMAL DE TERESOPOLIS 37,69
REDE MINEIRA LINHA DA BARRA 42,85
LINHA TRONCO 148,58

Fonte: Portal Estagbes Ferroviarias <http://www.estacoesferroviarias.com.br/index_rj.htm> acessado em 07 de
junho de 2019.

Verificando as informacdes da tabela acima, apos a encampacéo das estradas de ferro
Central do Brasil e Leopoldina pela RFFSA, em 1957, concluimos que o estado do Rio de
Janeiro possuia uma malha ferroviaria de aproximadamente 2.497,78 quildmetros. No entanto,
veremos que, a partir desse momento, a malha passou por um processo de retracéo, tendo em

vista a expansdo da industria automobilistica com o aumento da producdo de veiculos
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automotores e da construcdo de rodovias, relacionada a politica de extin¢cdo dos ramais
ferroviarios ditos “deficitarios”. Dessa forma, essa fase marca a transicdo de uma economia
dependente da producédo de produtos primarios, para outra, em boa medida, mais voltada para
0 mercado interno com o crescimento industrial na regido Sudeste e a aceleragdo das
transformaces urbanas iniciadas nas déecadas anteriores, tendo no transporte rodoviario o seu
novo padrao.

A seguir, procuraremos entender como ocorreu a aceleracdo do processo de
industrializacdo, através de condicionantes econdmicos internos e externos, bem como a
formagdo de grupos de interesse que apareceram no cenario politico como resultado das
transformacgfes econémicas no pais e como tais grupos passaram a interferir nas politicas

publicas.

2.2 — Condicionantes econdmicas internas e externas das politicas de ramais

ferroviéarios:

O cenario econébmico brasileiro contribuiu na elaboracdo da politica de ramais
ferroviarios no final da década de 50. Assim, o Estado se apresentou como o principal vetor na
conducdo de politicas econdémicas que visavam o0 aumento da acumulacao capitalista.

Neste aspecto, nossa concep¢do de Estado se aproxima de uma visdo marxista-
gramsciana, pois o0 Estado ndo se apresenta como um ator autbnomo, mas possui um importante
papel na acumulacdo capitalista, que é sua principal finalidade. Assim, o Estado age como
agente de hegemonia de uma classe social ou fragdes de classe dominante sobre as demais
através de mecanismos coercitivos e do consenso, promovendo a dominagdo sobre o restante
da sociedade. Dessa forma, podemos compreender a politica de garantia de juros e a presenca
do Estado como garantidor do capital investido no processo de implementacdo da malha
ferroviaria do século XIX como evidéncias de um Estado que atua em favor de interesses de
grupos especificos.

A partir da década de 30, o Estado brasileiro passaria a dispor de em uma posicédo de
empresario no conjunto do sistema econémico, ocupando espacos ndo ocupados pela iniciativa
privada, especialmente nos setores de infraestrutura e transportes, além de atuar por meio de

intervencdo no funcionamento do mercado, em especial sobre precos e salarios. Pretendia-se
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criar condicBes que favorecessem a industria brasileira em seu processo de expansdo e
fortalecimento?®.

A partir do ponto de vista apresentado acima, o subcapitulo analisard o cenario
econémico entre o periodo pesquisado e 0 seu impacto no processo de industrializacdo
brasileiro, relacionando a expansdo das rodovias e formacdo de seus tracados. Tentaremos
também identificar os grupos de interesse presentes no cenario politico e sua interferéncia nas
politicas publicas.

Para iniciarmos nossa analise, teremos que voltar até o periodo Vargas. A crise
econdbmica de 1929 impactou na economia brasileira, colocando em evidéncia sua
vulnerabilidade, pois o Brasil ainda era dependente de uma economia exportadora de produtos
primarios, sobretudo o café, e de um incipiente setor industrial voltado para o setor
agroexportador. A depressdo econdémica nos paises importadores determinou a retracdo da
demanda externa do café, ampliando a pressdo para a queda dos precos internacionais do
produto. Nesse aspecto, o golpe de 1930 que colocou Getulio Vargas no poder representou uma
mudanca na esfera econdbmica com a ascensdo de novos grupos politicos ao poder, mas ainda
com forte influéncia de representantes do Estado oligarquico vigente nas décadas anteriores?®?.

De acordo com Sonia Regina de Mendonga, o governo Vargas adotou medidas de defesa
do setor cafeeiro apos a crise de 29, mantendo uma politica de valoriza¢do do café adotada
desde o convénio de Taubaté em 1906, preservando assim a renda interna e criando condi¢oes
para a aceleracio da atividade industrial?’2. Desta maneira, podemos ver o Estado atuando em
favor dos cafeicultores, de forma a assegurar o lucro para o setor cafeeiro. No entanto, a garantia
de uma renda proporcionada pela compra de estoque excedente ndo garantiu uma renda
compativel com a capacidade de importar, o que estimulou a substituicdo de importacdes.

Nesse mote, nos alinhamos a tese dos choques adversos apresentada por Wilson Suzigan
nos moldes defendidos por Celso Furtado, segundo o qual as crises no setor exportador, a
Segunda Guerra Mundial e a grande crise econémica internacional do final da década de 20 e
da década de 30 que afetaram o setor externo da economia aumentaram os precos relativos das
importacdes. Como consequéncia, a demanda interna deslocou-se para as atividades internas

substituidoras de importacio?®. Isso ndo quer dizer que ndo houvesse formagdo de indstrias

200 DRAIBE, Sénia. Rumos e metamorfoses: um estudo sobre a constituicdo do Estado e as alternativas da
industrializacdo no Brasil, 1930-1960. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1985. p. 76.

201 IANNI, Otavio. Estado e planejamento econémico no Brasil (1930-1970). op. cit., p. 18.

202 MENDONGA, Sonia Regina de. Estado e economia: op¢des de desenvolvimento. 3% ed. Rio de Janeiro: Graal,
2003. p. 24-25.

203 SUZIGAN, Wilson. Indistria brasileira: origem e desenvolvimento. Sdo Paulo: Unicamp, 2000. p. 25.
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antes da década de 30, como afirmado pelo préprio Suzigan, o qual destaca que a transigdo para
uma economia industrial comecou antes da década de 1930%%%, Nesse aspecto, 0
desenvolvimento industrial ocorrido no periodo anterior a 1930 é considerado um
desenvolvimento industrial induzido pelo crescimento da renda interna resultante da expanséo
do setor exportador, tendo no café o seu principal produto®®,

Suzigan indica que para esse campo interpretativo, o desenvolvimento industrial que
ocorreu a partir de 1930 é caracterizado como substitutivo de importacdes, estimulado pelo
choque da crise do café e da Grande Depresséo e pelas politicas econémicas adotadas para
combater a crise. No entanto, seu desempenho era limitado pois dependia, em ultima instancia,
ao desempenho da economia agrario-exportadora?®. Sendo assim, a relagdo entre o setor
exportador e as atividades internas nesse periodo era de interdependéncia e ndo de antagonismao.

Sob o aspecto da politica econdmica no periodo Vargas, o governo adotou uma postura
progressivamente intervencionista com o aumento de criacdo de estatais, em sua maioria
voltadas para setores basicos da economia, de forma a fomentar o desenvolvimento de um setor
industrial interno voltado a substituir importacdes?®’. Remonta a 1931 o Decreto 19.717, que
estabelece a obrigatoriedade da adicdo de 5% de alcool nacional na gasolina importada, tal
medida € um exemplo de tentativas governamentais de estimular a industria brasileira,
concentrada principalmente em Sdo Paulo, contribuindo para sua manutencdo e expanséo,
evidenciando um quadro de intervencionismo estatal que avancava de forma mais profunda®®,

Campos faz uma abordagem sobre a ado¢do de politicas publicas voltadas para a
promocdo da industrializacdo em sua tese. Para o autor, o periodo entre 1930 e 1950 é de
mudancas estruturais no Estado brasileiro com o advento de politicas publicas voltadas para a
promogcéo da industrializagdo?®®. O periodo a partir de 1930 representou a ascensio de novas
classes sociais a esfera das decisdes politicas, tendo em vista que o processo de industrializacdo

se desenvolveu majoritariamente (e ndo exclusivamente) da aplicacdo de capitais financeiros e

204 SUZIGAN, Wilson. Industria brasileira: origem e desenvolvimento... op. cit.. p. 30.

205 SUZIGAN, Wilson. Industria brasileira: origem e desenvolvimento... op. cit.. p. 28.

206 SUZIGAN, Wilson. Industria brasileira: origem e desenvolvimento... op. cit.. p. 28.

207 IANNI, Octavio. Estado e planejamento econdmico no Brasil (1930-1970). 22 ed. Rio de Janeiro: Civilizacéo
Brasileira, 1977. p. 32.

208 DRAIBE, Sénia M. Rumos e metamorfoses: um estudo sobre a constituicdo do Estado e as alternativas de
industrializacdo do Brasil. op. cit. p. 84.

209 CAMPOQOS, Pedro Henrique Pedreira. A Ditadura dos Empreiteiros: as empresas nacionais de construcéo
pesada, suas formas associativas e o Estado ditatorial brasileiro, 1964-1985... op. cit. p. 45.
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comerciais, e ndo da aplicacdo direta do capital cafeeiro, envolvendo assim novos atores no
cenario econdmico?°,

O autor aponta a instalacdo da Companhia Siderurgica Nacional (CSN) em 1941 no
governo Vargas e a posterior instalacdo no governo de Juscelino Kubitschek da Companhia
Siderurgica Paulista (Cosipa) em Cubatdo, com participagdo do governo paulista e do
empresariado nacional, e o inicio de operacdo a usina Intendente Camara (Usiminas), com
participacdo estatal e de capitais japoneses, em 1962, consolidando assim uma base de
desenvolvimento da industria brasileira com esses trés polos siderurgicos principais em trés
estados diferentes — Rio de Janeiro, So Paulo e Minas Gerais — aumentando consideravelmente
a fabricacéo de bens de producéo, no caso o ago?!!.

Campos relaciona também o processo de industrializacdo ao crescimento demogréafico
a partir da década de 30, quando os estados que possuiam ndcleos industriais tiveram
significativo crescimento populacional, principalmente pelo aumento de deslocamento
populacional de outras regides em busca de empregos melhores remunerados. A populacéo
urbana brasileira aumentou em 79,2% entre as décadas de 50-60%'2, Com esse movimento,
verifica-se o aparecimento de novas demandas de moradias, fornecimento de servigos publicos
e infraestrutura urbana, assim tais demandas passariam a ser supridas com a expansao da
indUstria de bens de producéo que passou a fornecer material para construcao de obras publicas,
residenciais e de infraestrutura®?,

As dificuldades advindas com a Segunda Guerra Mundial no tocante ao comércio de
cabotagem, importacao e exportacdo fizeram o projeto de transporte rodoviario ganhar félego
com o objetivo de integrar os principais centros do territorio nacional. Campos chama a atencao
para o langamento de uma “Nova Politica Rodoviaria do Brasil”, através do decreto-lei 8.463,
de 27 de dezembro de 1945, que criou também o Fundo Rodoviario Nacional (FRN), o qual
contava com recursos do Imposto Unico sobre Combustiveis Liquidos e Lubrificantes Minerais
(IUSCL) em 1940. De sua arrecadacédo, 40% ia para 0 DNER e 60% para estados, territorios e
Distrito Federal?'4,

210 IANNI, Octavio. Estado e planejamento econémico no Brasil (1930-7970) ... op. cit. p. 30.

211 CAMPOS, Pedro Henrique Pedreira. A Ditadura dos Empreiteiros: as empresas nacionais de construgédo
pesada, suas formas associativas e o Estado ditatorial brasileiro, 1964-1985... op. cit. p. 47.

212 CONTADOR, Vicente. Modelo econémico e projeto de nacdo-poténcia: Brasil 1964-1985. Sdo Paulo: USP,
2007. Tese (Doutorado) — Universidade de Sdo Paulo — USP — Séo Paulo, 2007. p. 81.

213 CAMPOS, Pedro Henrique Pedreira. A Ditadura dos Empreiteiros: as empresas nacionais de construgédo
pesada, suas formas associativas e o Estado ditatorial brasileiro, 1964-7985... op. cit. 49-50.

214 CAMPOS, Pedro Henrique Pedreira. A Ditadura dos Empreiteiros: as empresas nacionais de construgéo
pesada, suas formas associativas e o Estado ditatorial brasileiro, 1964-1985... op. cit. p. 58.
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Importante destacar a questdo de arrecadacdo de impostos relacionados ao transporte
rodoviério, pois o governo também utilizou do transporte rodoviério como importante fonte de
arrecadacao. As receitas da Unido na década de 60 eram compostas por receitas correntes e
receitas de capital. André Santos aponta que as receitas correntes se dividiam em arrecadacao
de impostos, inclusive multas e cobranga da divida ativa; em dividendos pagos a Unido pelas
empresas estatais; na arrecadacdo de taxas diversas e em receitas proporcionadas pelos aluguéis
de imdveis e rendimentos financeiros. Ja as receitas de capital eram constituidas por operacdes
de credito junto ao mercado financeiro; operacdes de alienacdo de bens da Unido e receitas

diversas, como herancas jacentes®®®,

Tabela 2.5 - Participacéo dos tipos de receita na receita total da Unido, Brasil, 1960-1968, em %:

ANO RECEITAS CORRENTES RECEITAS DE CAPITAL
1960 89.3 10.7
1961 94.4 5.6
1962 92.8 7.2
1963 91.9 8.1
1964 90.1 9.9
1965 89.9 10.1
1966 82.8 17.2
1967 74.4 25.6
1968 88.1 11.9

Fonte: SANTOS, André Luiz Passos. Estrutura das Receitas e Despesas da Unido: do Fim dos “Anos Dourados”
ao Inicio do “Milagre Economico”, 1960-1968. Sdo Paulo: USP, 2013. Dissertacéo (Mestrado) — Universidade de
S&o Paulo — USP. Séo Paulo. 2013. p. 77.

215 SANTOS, André Luiz Passos. Estrutura das Receitas e Despesas da Unido: do Fim dos “Anos Dourados”
ao lnicio do “Milagre Econémico”, 1960-1968... op. cit. p. 76 — 77.
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Tabela 2.6 - Participacdo dos tipos de receita nas receitas correntes da Unido, Brasil, 1960-
1968, em %:

Ano | Receitas tributarias | Receitas patrimoniais | Receitas industriais Receitas diversas
1960 94.7 1.9 1.2 2.2
1961 94.3 1.0 1.6 3.1
1962 93.5 2.6 1.3 2.7
1963 96.5 1.0 0.9 1.6
1964 94.8 2.3 0.8 21
1965 93.5 1.0 1.0 4.5
1966 95.8 0.2 0.9 31
1967 91.5 0.2 1.3 7.1
1968 95.9 0.2 0.8 31

Fonte: SANTOS, André Luiz Passos. Estrutura das Receitas e Despesas da Unido: do Fim dos “Anos Dourados”
ao Inicio do “Milagre Econémico”, 1960-1968... op. cit. p. 78.

André Santos conclui a partir das planilhas acima que as receitas correntes representam
em média 90% na estrutura das receitas da Unido entre 1960 e 1968, sendo as receitas tributarias
responsaveis por cerca de 95% do valor das receitas correntes no periodo estudado, dividindo-
se em diferentes tipos de impostos, taxas e contribui¢es de melhoria. Esses percentuais
evidenciam a mudanca na estrutura da arrecadacao de impostos comparada ao periodo anterior
a 1930, passando de uma arrecadagdo advinda majoritariamente do movimento alfandegéario

para um modelo mais estruturado de tributagéo.

Tabela 2.6 - Participacdo dos impostos, taxas e contribuicdes nas receitas tributarias da Unido, Brasil,
1960-1968, em %:

ANO IMPOSTOS TAXAS
1960 99.0 1.0
1961 99.1 0.9
1962 99.3 0.7
1963 99.5 0.5
1964 99.4 0.6
1965 99.4 0.6
1966 99.3 0.7
1967 97.4 2.6
1968 99.1 0.9

Fonte: SANTOS, André Luiz Passos. Estrutura das Receitas e Despesas da Unido: do Fim dos “Anos Dourados”
ao Inicio do “Milagre Econémico”, 1960-1968... op. cit. p. 83.
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Importante analisar esses dados para compreender a opc¢ao do rodoviarismo nas décadas
de 60 e 70. Em fevereiro de 1967, foi criado o Imposto sobre Transporte Rodoviério de
Passageiros, sendo destinado a conservacédo do trafego rodoviario. Em dezembro de 1975, teve
sua base de incidéncia ampliada para o transporte rodoviario de cargas, passando a chamar
Imposto sobre Servigos de Transportes Rodoviarios Intermunicipal e Interestadual de Pessoas
e Cargas (ISTR)?6,

Em dezembro de 1968, foi criada a Taxa Rodoviaria Federal, com recursos destinados
a projetos de conservacado e restauracdo de rodovias federais. Menos de um ano depois, em
outubro de 1969, esse tributo foi trocado pela Taxa Rodoviaria Unica (TRU), com o objetivo
de acabar com problemas de bitributacdo decorrentes da cobranca em diversos estados de taxas
de registro e licenciamento de veiculos?!’. Estabelecido pelo Decreto-Lei n° 999/69, que no ano
de 1980 cobrava 7% do valor venal por veiculos de passeio e 3% de veiculos detentores de
permissdo de transporte publico. Desse imposto arrecadado, 45% era destinado aos estados,
municipios, Distrito Federal e territorios; 40,5% & Unido; 8,5% ao DNER e 6% a EBTU, de
acordo com o Decreto-Lei n° 1.691/7928,

A partir da andlise da questdo tributaria, identificamos uma mudanca no perfil da
estrutura da arrecadag@o de impostos, passando a recair principalmente a setores ligados ao
processo de industrializagdo. Tais setores aparecem com o rearranjo da estrutura econdmica do
pais a partir de 1930 que é o processo de industrializacdo do pais. Essa mudanca do cenario
coloca no teatro politico, novos atores que representavam novos grupos econdémicos presentes
nas classes dominantes e que passaram a reivindicar maior participacdo na formulacdo de
diretrizes politicas e nos canais de tomada de decisdo que atendessem aos interesses
empresariais a partir do controle politico do aparelho de Estado. Ao que podemos ver ao longo
das décadas de 50 a 80, tais grupos hegemonicos viam no rodoviarismo a possibilidade de
manutencdo e expansao do bloco de poder ligado ao setor automobilistico.

Quando o DNER foi criado, em 1937, ndo possuia caracteristicas de uma autarquia, nao
possuia recursos proprios e suas atividades eram desvinculadas dos sistemas rodoviarios

estaduais e municipais. No entanto, o decreto-lei 8.463, de 27 de dezembro de 1945, conhecido

216 MITERHOF, Marcelo Trindade. O financiamento do sub setor rodoviario — o caso brasileiro. Campinas:
UNICAMP, 2000. Dissertacdo (Mestrado) — Universidade Estadual de Campinas — UNICAMP — Campinas, 2000.
p. 22.

217 MITERHOF, Marcelo Trindade. O financiamento do sub setor rodoviario — o caso brasileiro... op. Cit.

218 BRASIL. Decreto-lei n°® 1.691, de 2 de agosto de 1979. Altera a legislacdo do imposto Unico sobre
Lubrificantes e Combustiveis Liquidos e Gasosos, da Taxa Rodoviaria Unica, e da outras providéncias. Brasilia,
DF, ago. 1979.
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como lei Joppert, lancou uma nova politica rodoviaria para o Brasil, dando autonomia
financeira e administrativa a0 DNER. De acordo com o art. 21, a receita do Departamento

Nacional passou a ser formada com 0s seguintes recursos:

a) a cota que Ihe cabe do Fundo Rodoviario Nacional, criado neste Decreto-lei;

b) as dotagdes orcamentarias votadas pelo Congresso;

c) o produto de operacdes de crédito realizadas nos térmos déste Decreto-lei ou em
virtude de leis especiais;

d) o produto de juros de depdsitos bancérios de quantias pertencentes ao
Departamento Nacional;

e) o produto de aluguéis de bens patrimoniais do Departamento Nacional;

f) o produto das multas por infracbes ao Codigo Nacional de Transito cometidas na
estradas federais e outras aplicadas pelo Departamento Nacional;

g) o produto da venda de material inservivel ou da alienacdo de elementos
patrimoniais do Departamento Nacional, que se tornarem desnecessarios aos seus
Servicos;

h) renda de servicos e fornecimentos excepcionalmente prestados a outros
departamentos publicos e a terceiros;

1) legados, donativos e outras rendas que por sua natureza, devam
competir ao Departamento Nacional.

Essa nova estrutura tributaria possibilitou ao DNER e aos Departamentos Estaduais de
Estradas de Rodagem (DER’s) uma fonte estavel de recursos, permitindo ao pais constituir uma
extensa e interligada rede rodoviaria®®.

Campos afirma que a partir da década de 50, o sistema rodoviario, responsavel por
aproximadamente 50% do transporte no pais, teve forte arrancada, com a implementacédo de
programas rodoviarios com construcao de estradas com maquinario, em principio importado e
depois produzido no Brasil, sobretudo por multinacionais??°. O autor chama a atengéo para uma
questdo importante nesse ponto do trabalho ao afirmar que a criacdo do FRN deu vigor a
projetos rodoviarios que cortavam quase todo o pais, como a BR-4 (Rio — Bahia); a BR-3, ou
nova Rio — Belo Horizonte, foi concluida no final da década de 1950; a BR-2, ou Rio — Porto
Alegre, feita por trechos, sendo totalmente concluida também no governo JK; além de rodovias
estaduais???.

Conforme visto anteriormente, no inicio do século XX, as principais fontes de
arrecadacao de receitas se deslocaram do comércio externo, a partir da cobranca de taxas de
importacéo e exportacdo, que chegaram a representar quase dois tercos da receita do tesouro,

219 MITERHOF, Marcelo Trindade. O financiamento do sub setor rodoviario — o caso brasileiro... op. Cit.

220 CAMPOQOS, Pedro Henrique Pedreira. A Ditadura dos Empreiteiros: as empresas nacionais de construcéo
pesada, suas formas associativas e o Estado ditatorial brasileiro, 1964-1985... op. cit. p. 58.

221 CAMPOS, Pedro Henrique Pedreira. A Ditadura dos Empreiteiros: as empresas nacionais de construcéo
pesada, suas formas associativas e o Estado ditatorial brasileiro, 1964-1985... op. cit. p. 59.
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caracteristica do periodo agroexportador, para uma maior participacdo da arrecadacao
relacionada ao consumo interno, a partir do avango do processo de industrializagdo nacional
com o progressivo aumento da tributagio da producgdo e consumo internos??2.

Dessa forma, criou-se a necessidade de ligacdo entre os principais centros
urbano/industriais que estavam localizados principalmente na regido Sudeste. No entanto, o
tracado do sistema de transporte ferroviario ndo acompanhou as transformacgdes ocorridas na
economia brasileira, somado ao fato que o Estado brasileiro reagiu a esse novo cenario com
uma politica de transporte voltada ao transporte rodoviario.

Em 1953, Vargas admitiu em pronunciamento a preferéncia pelas rodovias, havendo
neste periodo um impulso para a pavimentacdo de estradas com os recursos do FRN, o que se
fortaleceu com a criacio da Petrobras e a producio de asfalto pela empresa??®.

O governo Kubitschek deu prosseguimento a politica que priorizava o0 transporte
rodoviario, representando o avanco e modernizacdo dos setores relacionados a industria, bem
como sua participacdo junto ao Estado, dentre os quais podemos citar a industria
automobilistica e o setor de empreiteiros. O governo capitaneava as obras publicas demandadas
pelo Plano de Metas, que por sua vez eram tocadas pelas empreiteiras, sem se preocupar com o
equilibrio fiscal. Tal comportamento fez elevar o déficit orcamentério, apesar do aumento da
arrecadacdo, o que fez o governo emitir moeda para honrar seus compromissos, contribuindo
para o aumento inflacionario??,

Foi nesse contexto que foi formada a Rede Ferroviaria Federal SA (RFFSA), em 1957,
como tentativa de reorganizar a malha ferrovidria do pais. Trata-se de uma sociedade de
economia mista integrante da administracdo indireta, vinculada entdo ao Ministério de Viacao
e Obras Publicas, sendo que os principais acionistas eram o governo federal com 87%, 0s
estados com 10,2% e 0s municipios com 2,66%. Vale lembrar que a EFCB e a Leopoldina ja
eram empresas estatais no periodo de encampacdo pela RFFSA, André Santos, autor que faz
uma analise das receitas e despesas da Unido entre 1960-1968, verifica um aumento de despesa

de pessoal da RFFSA a uma média anual de 8,1% no periodo 1958-1960.

222 ABREU, Marcelo de Paiva; LAGO, Luiz Aranha Correa do. “A economia brasileira no império, 1822-1889”.
Texto para discussdo n° 584. Departamento de Economia da PUC-Rio. Rio de Janeiro: PUC-RIio, s/d. p. 30.

223 CAMPOS, Pedro Henrique Pedreira. A Ditadura dos Empreiteiros: as empresas nacionais de construcéo
pesada, suas formas associativas e o Estado ditatorial brasileiro, 1964-1985... op. cit. p. 59.

224 SANTOS, André Luiz Passos. Estrutura das Receitas e Despesas da Unido: do Fim dos “Anos Dourados”
ao Inicio do “Milagre Econémico”, 1960-1968... op. cit.. p. 46.
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Tabela 2.7 — Receitas e despesas totais da RFFSA 1962-1964 (em cruzeiros):

RECEITAS
1962 1963 1964
RFFSA Cr$ 29.557.863.000 Cr$ 51.589.915.000 Cr$ 91.623.660.000
EFCB Cr$ 9.816.018.000 Cr$ 17.226.215.000 Cr$ 32.219.422.000
EFL Cr$ 1.657.833.000 Cr$ 2.763.232.000 Cr$ 5.057.856.000
DESPESAS
1962 1963 1964
RFFSA Cr$ 95.635.598.000 Cr$ 188.977.427.000 | Cr$ 321.589.180.000
EFCB Cr$ 31.206.394.000 Cr$ 58.187.960.000 Cr$ 98.506.167.000
EFL Cr$ 12.667.002.000 Cr$ 23.651.496.000 Cr$ 38.283.709.000

Fonte: BRASIL. Anuério Estatistico da Rede Ferroviaria Federal, 1965. p. 45 - 50.

Como podemos ver acima, a RFFSA operava com despesas de mais de duas vezes a sua
receita. Provavelmente o aumento com despesa de pessoal da RFFSA esta relacionado ao
aumento de pessoal advindo com as encampacdes das estradas de ferro. Somado a isto, podemos
apontar o processo inflacionario em que o pais enfrentava no periodo, tendo a inflagdo saltada
de quase 52% em 1962 para quase 80% em 1963, enquanto o Produto Interno Bruto havia
crescido apenas 0,6%°%%°,

Dado o cenario econdmico exposto, com o aumento da participacdo da industria na
arrecadacdo da Unido, bem como o processo de urbanizacdo gerado no entorno de nucleos
industriais, podemos destacar a op¢do em prol do transporte rodoviario, processo conhecido
como rodoviarismo, tendo grande impulso nas décadas de 50 e 60 com a cria¢do de importantes

estradas de rodagem, sendo a maior parte delas localizadas na regido sudeste.

No entanto, é importante identificar como tal processo esteve relacionado a expansao
das rodovias e formacdo de seus tracados, bem como em uma politica de extincdo de ramais
ferroviarios. E, por fim, como esse processo condicionou a politica do Estado voltada aos
transportes em geral, além de se alicercar, através da intensa influéncia exercida pelo capital
automobilistico transnacional e por sua industria anexa de autopecas, junto aos 6rgdos do

governo?%,

225 SANTOS, André Luiz Passos. Estrutura das Receitas e Despesas da Unido: do Fim dos “Anos Dourados”
ao Inicio do “Milagre Econémico”, 1960-1968... op. cit. p. 62.

226 GRANDI, Guilherme. Estado e capital ferroviario em S&o Paulo: a Companhia Paulista de Estradas de
Ferro entre 1930 e 1961 ... op. cit. p. 127.
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Para isso é importante fazermos um levantamento da importancia econémica que a
inddstria passou a assumir na economia nacional, bem como seus atores no teatro politico
brasileiro. A tabela abaixo sintetiza a composicdo da arrecadacdo de impostos ao longo dos anos
1960 e 1968:

Tabela 2.8 — Participacdo dos impostos na arrecadagdo total de impostos da Uniéo, Brasil,
1960-1968, em %:

IMPOSTO 1960 | 1961 | 1962 | 1963 | 1964 | 1965 | 1966 | 1967 | 1968
importacao 11.3 12,7 | 13.2 | 10.3 7.3 6.9 8.8 7.5 8.3
consumo 42.8 438 | 46.3 | 485 | 515 | 435 | 46.8 - -
renda 319 | 299 | 262 | 289 | 283 | 341 | 283 | 316 | 22
selo 13.1 129 | 138 | 10.9 11 116 | 144 - -
Energia elétrica 0.9 0.7 0.5 14 1.9 3.2 4.1 2.1 1.6
Produtos - - - - - - - 58.1 | 515
industrializados
Transportes e - - - - - - - 0.003 -
comunicacoes
Transporte de - - - - - - - - 0.01
passageiros
Lubrificantes e - - - - - - - - 16.2
combustiveis

Fonte: SANTOS, André Luiz Passos Estrutura das Receitas e Despesas da Unido: do Fim dos “Anos Dourados”
ao Inicio do “Milagre Econdémico”, 1960-1968... op. cit. p. 85.

A tabela acima elaborada por André Santos mostra a arrecadacdo de impostos, até a
edicdo do Codigo Tributario Nacional em 1966. A partir de 1967 o imposto sobre produtos
industrializados substituiu o imposto de consumo, ocupando também o lugar do extinto imposto
do selo em importancia®?’.

O imposto sobre consumo representava mais de 40% da arrecadacdo federal. J4 em 1968

0 Imposto de Produtos Industrializados (IP1), seu substituto, representava mais da metade da

227 SANTOS, André Luiz Passos. Estrutura das Receitas e Despesas da Unido: do Fim dos “Anos Dourados”
ao Inicio do “Milagre Econémico”, 1960-1968... op. cit. p. 85.
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receita da Unido. O autor chama a atencéo também para o aumento do PIB entre o periodo de
1960 e 1968 em um percentual de 51%72?8. Dessa forma, podemos ver a importancia da industria
na arrecadacao da Unido, bem como a mesma foi importante para o aumento do PIB do pais.
No entanto, o crescimento ndo foi maior que as taxas inflacionarias no periodo estudado,
dificultando assim o equilibrio das contas publicas. Com a nova configuracdo da estrutura da
arrecadacdo de impostos, colocando em evidéncia a participacdo do setor industrial, é posto em
evidéncia grupos econémicos relacionados a industria, aumentando assim sua influéncia na
elaboracdo das politicas econémicas do Brasil.

Sob esse aspecto, René Armand Dreifuss aborda a partir de uma visdo gramsciana, o
processo pelo qual os intelectuais organicos de interesses econdmicos multinacionais e
associados formaram um complexo politico-militar, o IPES/IBAD, cujo objetivo inicial era agir
contra o governo nacional-reformista de Jodo Goulart e contra o alinhamento de forcas sociais
que apoiavam a sua administracdo. Ele utiliza o conceito de intelectual organico como
representantes de interesses de grupos econdmicos das classes dominantes na formulacéo de
diretrizes politicas, canais de tomada de decisdo e estratégias de acdo publica e reservada, direta
e indireta. O autor apresenta o0 complexo IPES/IBAD como uma poderosa frente dos aparelhos
de classe dos representantes politicos dos interesses empresariais??®, sendo estruturada através
de uma cadeia de unidades operacionais?® e com o intuito de obter o efetivo comando politico
do aparelho de Estado®! através do estabelecimento da presenca politica, ideoldgica e militar
do bloco de poder multinacional, dentre eles, o setor automobilistico?®.

Dreifuss indica que havia também atividades que pretendiam moldar o setor empresarial
em uma classe "para si" e impeli-la para a agdo*® na tentativa de harmonizar sua predominancia
no campo econdmico com a sua autoridade politica, bem como sua influéncia no aparelho do
Estado com a contencéo das classes subordinadas e a exclusdo dos interesses tradicionais?**.
Com isso, Dreifuss afirma que o ocorrido de 31 de marco de 1964 nao foi um mero golpe
militar, mas um movimento civil-militar?®, tendo nio apenas militares ocupando posicdes-

chave no governo, mas também industriais e banqueiros, evidenciando assim a predominancia

228 SANTOS, André Luiz Passos. Estrutura das Receitas e Despesas da Unido: do Fim dos “Anos Dourados”
ao Inicio do “Milagre Econémico”, 1960-1968... op. cit. p. 92.

229 DREIFUSS, René Armand. 1964: A Conquista do Estado — Acdo Politica, Poder e Golpe de Classe.
Petrépolis: Vozes, 1981. p. 161.

230 DREIFUSS, René Armand. 1964: A Conquista do Estado... op. cit. p. 184.

231 DREIFUSS, René Armand. 1964: A Conquista do Estado... op. cit. p. 208.

232 DREIFUSS, René Armand. 1964: A Conquista do Estado... op. cit. p. 209.

233 DREIFUSS, René Armand. 1964: A Conquista do Estado... op. cit. p. 252.

234 DREIFUSS, René Armand. 1964: A Conquista do Estado... op. cit. p. 259.

235 DREIFUSS, René Armand. 1964: A Conquista do Estado... op. cit. p. 397.
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dos grandes interesses empresariais na nova administracdo em uma relacdo de dependéncia
mUtua entre Estado e empresas privadas?®.

Dentro da classe empresarial, estavam aqueles relacionados ao setor automobilistico.
Apesar de existir uma unidade montadora de carros e caminhdes da Ford (1919) e da General
Motors (1925), bem como a instalacdo da VVolkswagen, Mercedes-Benz e Willys-Overland em
1953, a chegada massiva de montadoras estrangeiras remontam ao periodo Kubitschek com a
organizacdo do Grupo Executivo da Industria Automotiva (GEIA) em 1956. O grupo definiu
0s seguintes principios para a consolidacdo da estrutura da inddstria automotiva no pais:

1. A producdo no pais deveria atender de 90-95% dos veiculos demandados no pais;
2. A responsabilidade da producéo caberia a iniciativa privada, podendo as empresas
ser constituidas por capitais brasileiros, estrangeiros ou mistos;

3. A funcdo do Estado era limitada a promover e coordenar a implantagéo da inddstria
no pais (1956-60);

4. Enfase na producdo de veiculos de maior importancia econdmica para o pais (0s
caminhdes) em detrimento dos veiculos para o transporte de passageiros (automéveis
leves)?¥.

A partir dessas diretrizes que tinham como objetivo atrair os investidores estrangeiros e
coordenar a divisdo de tarefas entre o empresariado local ligado ao setor de autopegas e 0 setor
multinacional das montadoras, entre 1956-57, onze montadoras se instalaram no Brasil,
ocasionando um crescimento significativo na producéo de veiculos, passando de 1.166 unidades
de veiculos em 1957 para 14.495 unidades em 1959. Esta dindmica se manteve nos anos 60,
quando se iniciaram os primeiros lotes de exportacdo. Ja nos anos 70, 0 pais aumentou
consideravelmente sua participacdo no mercado internacional, alcan¢ando na década seguinte
0 seu topo de producdo. Este periodo entre 1960-80 marcou a segunda fase da industria
automotiva brasileira caracterizada pelo crescimento conforme podemos verificar na tabela a
sequir.

236 DREIFUSS, René Armand. 1964: A Conquista do Estado... op. cit. p. 455.
237 MEZA, Maria Lucia Figueiredo Gomes de. Trabalho qualificado e competéncia: um estudo de caso da

indUstria automotiva paranaense. Curitiba: UFPR, 2003. Tese (Doutorado em Economia) — Universidade
Federal do Parand - UFPR. Curitiba. 2003. p. 105.
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Tabela 2.9 — Producdo de veiculos na industria automotiva brasileira entre 1957 a 1980:

Indicadores 1957 1960 1970 1980
Producao 30.542 133.041 416.089 1.165.170
Empregos 9.773 48.523 80.430 107.137
Vendas 30.977 131.499 416.704 980.261
Exportacéo - 380 409 157.085

Fonte: MEZA, Maria Lucia Figueiredo Gomes de. Trabalho qualificado e competéncia: um estudo de caso da
industria automotiva paranaense... op. cit. p. 114.

A partir de uma politica de transportes voltada a atrair a instalagdo de montadoras no
Brasil, montadoras da Alemanha, Franca, Japdo e Estados Unidos estabeleceram suas fabricas,
sobretudo na grande S&o Paulo, substituindo a importacdo de veiculos. Campos afirma que
esses representantes das multinacionais, ou empresarios associados a eles (provavelmente do
setor de autopecas) estabeleceram conexdes com os empreiteiros brasileiros, aproximados pela
bandeira do rodoviarismo, dando prosseguimento a expansdo da malha rodoviaria, projetada

para o transporte automobilistico?®.

Dessa forma, esse grupo hegeménico, através de seus representantes politicos em prol
de seus interesses empresariais, utilizou do comando politico do aparelho de Estado para
garantir a predominancia de seus interesses empresariais para dar preferéncia ao modal
rodoviario, beneficiando o setor automobilistico. Com isso, foi dado prosseguimento a um
maci¢co programa de erradicacdo de ramais ferroviarios frente ao novo cenario econémico
através de uma politica governamental voltada para o transporte rodoviario.

2.3. A politica de extin¢ao de ramais ferroviarios

Como visto no subcapitulo anterior, o Brasil passou por profundas mudancas
econdmicas a partir da década de 30. Vimos também como essas mudangas alavancaram novos
atores no cenario politico nacional. Importante agora € saber como esse Novo Cenario
econémico brasileiro, com a presenca de novos grupos, contribuiu para a elaboracéo da politica
no final da década de 50 e quais foram as a¢des tomadas pelo Estado no tocante a politica de

extin¢ao de ramais ferroviarios.

238 CAMPOS, Pedro Henrique Pedreira. A Ditadura dos Empreiteiros: as empresas nacionais de construcéo
pesada, suas formas associativas e o Estado ditatorial brasileiro, 1964-71985... op. cit. p. 66.
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Desta forma, analisaremos a elaboracdo das politicas de extin¢ao de ramais ferroviarios
antes e depois do golpe de 1964 e a forma como 0s governos incentivaram a expansdo do modal
rodoviario.

Apesar do movimento em substituir as importacbes no periodo da Segunda Guerra
Mundial, com a producéo de material rodante em territério nacional, tendo em vista a criagdo
de siderargicas em territorio nacional, a producdo ainda nao foi suficiente para atender a
demanda nacional, sendo necessaria a manutencdo de compra de material rodante no exterior.
O Decreto-Lei numero 9.600 de 16 de agosto de 1946 autorizou a Estrada de Ferro Central do
Brasil a contratar com o Banco do Brasil empréstimo de US$ 24 milhGes para compra de
material rodante nos Estados Unidos e 1,5 milhdo de libras esterlinas para compra na Inglaterra
com taxa de juros de 5% ao ano num prazo de 18 anos, com vencimentos semestrais e inicio do
pagamento a partir do terceiro ano de vigéncia do contrato®?°.

A demanda por ferro e aco era tamanha que o Decreto-Lei 9.597 de 16 de agosto de
1946 suspendia até o dia 31 de dezembro daquele ano a cobranca de direitos de importacédo e
demais taxas aduaneiras que incidiam sobre sucata de ferro e agco abrangendo fragmentos e
pedacos de ferro e ago velhos, pecas inserviveis e obras inutilizadas que ndo podiam mais ser
recondicionadas para uso na sua primitiva finalidade. Passou a ser comum a promulgacao de
leis concedendo isencGes de impostos de importacdo de material destinado a industria
ferroviaria como por exemplo as leis 3.467, de 28 de novembro de 1958 e 3.642, de 14 de
outubro de 195924,

Somado a isso, podemos apontar o0 aumento do gasto publico. Sob esse aspecto, Dilma

de Paula afirma:

Através de um contrato de trabalho coletivo, em 20 de setembro, houve aumentos de
despesas salariais de 30 mil cruzeiros ao ano. Conjuntamente ao reajuste salarial, o
Governo Federal concedeu algumas subvengdes a Leopoldina, tais como: a) a isen¢ao
de certas restrices compulsérias e de direitos alfandegérios sobre combustiveis e
acessorios de material rodante; b) a concessdo de subsidio de (Cr$ 7 500 000) 7
milhdes e 500 mil cruzeiros para o pagamento de salérios atrasados e ) um reajuste
de tarifas (Portaria 785, do Ministério da Viagéo, de 31 de agosto de 1946)2,

239 BRASIL. Decreto-lei n° 9.597, de 16 de agosto de 1946. Autoriza a Estrada de Ferro Central do Brasil a
adquirir materiais e equipamentos estrangeiros, e a contratar com o Banco do Brasil S. A. as necessarias operagdes
de crédito, Rio de Janeiro, DF, ago 1946.

240 BRASIL. Lei n°3.467, de 28 de novembro de 1958. Isenta de impostos de importacdo e de consumo, inclusive
a taxa aduaneira de 5%, trilhos de ago e respectivos acessorios, destinados a Companhia Paulista de Estrada de
Ferro e mais empresas ferroviarias nas mesmas condicoes, Rio de Janeiro, DF, nov 1958.

BRASIL. Lei n° 3.642, de 14 de outubro de 1959. Concede, pelo prazo de trinta meses, isencdo de direitos,
adicionais, imposto de consumo e taxas aduaneiras, para importacdo de equipamentos de producdo, com oS
respectivos sobressalentes e ferramentas, destinados a indUstria ferroviria, Rio de Janeiro, DF, out 1959.

241 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit., p. 103.
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Como visto anteriormente, as principais estradas de ferro que cortavam o territorio
fluminense estavam sob geréncia estatal na década de 1950 e funcionavam nesse periodo de
forma deficitaria. A dificuldade de financiamentos e também uma politica de transportes
desarticulada, ndo estando voltada para a construcdo ferroviaria e o problema de fluxo de caixa,
acentuaram a deterioracdo do parque ferroviario.

Daniel Barreiros aponta que as empresas publicas ofertantes de servigos, mantinham
tarifas de transporte baratas em um contexto de elevacdo dos custos do servico, recaindo sobre
os cofres publicos que cobriam o0s custos a partir de subsidios. Ele aponta também que o0s
aumentos salariais concedidos pelo governo aos ferroviarios e maritimos eram
desproporcionais em relagio a receita destas empresas®+2.

Assim, agindo de acordo com as diretrizes da CMBEU, em 28 de abril de 1952 foi
encaminhada para o Congresso Nacional por Getdlio Vargas a proposta de criagdo da Rede
Ferroviaria Federal®*®. No entanto, apenas em 1955 foi elaborado o projeto de lei 171 de 1955
do Congresso Nacional como sociedade por acfes, com participacdo apenas de pessoas
juridicas de direito publico interno, o Banco do Brasil e as sociedades de economia mista criadas
pela Unido, pelos estados ou pelos municipios, sendo posteriormente adicionadas pessoas
fisicas e juridicas de direito privado, brasileiras, até 20% do respectivo capital. Importante
ressaltar a presenca do Banco do Brasil na constituicdo, tendo em vista que a instituicdo era a
responsavel pela emissdo de papel-moeda no periodo e a sua emissdo desenfreada era a
principal responsavel pela alta inflacionaria. Somente no dia 22 de janeiro de 1957 foi emitido
pelo banco um crédito de meio bilhdo de cruzeiros para pagamento de dividas de exercicios
anteriores?*,

O projeto visava uma nova estrutura administrativa nos moldes idénticos aos adotados
por outras empresas, como a Petrobras, Fabrica Nacional de Motores, Siderdrgica Nacional,
Vale do Rio Doce e a Hidrelétrica de S&o Francisco?®®. Os funcionarios teriam a opgdo pela
condicdo de funcionario publico ou empregados regidos pela legislacdo trabalhista.

De acordo com o projeto de lei, o paragrafo 4° indica que por proposta do Departamento

Nacional de Estradas de Ferro (DNEF) e aprovacdo do presidente da Republica, poderdo ser

242 BARREIROS, Daniel de Pinho. A elite intelectual moderno-burguesa no ocaso do desenvolvimento (1964-
1970) ... op. cit. p. 272.

243 BRASIL. A Rede Ferroviaria Federal S.A.: Um Plano em Marcha. N° 3. Ministério da Viacdo e Obras
Publicas. Rio de Janeiro: Servico de Documentagdo, 1956. p. 19.

244 Jornal do Brasil. Rio de Janeiro. Edicao de 23 de janeiro de 1957, p. 5.

245 BRASIL. A Rede Ferroviaria Federal S.A.: Um Plano em Marcha... op. cit. p. 5-6.
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suprimidos o0s ramais antiecondmicos e substituidos por servicos rodoviarios regulares. Dessa
forma, j& podemos verificar uma orientacdo em favor do transporte rodoviario e extingdo de
ramais antiecondmicos na constituicdo da RFFSA. O projeto de lei teve parecer favoravel com
14 emendas, de acordo com os pareceres 653 e 654 de 1956 da Comissdo de Economia do
Senado Federal. A criacdo da RFFSA se deu com o intuito de uma melhor eficiéncia e
coordenacdo do transporte ferroviario, evidenciando uma tentativa do governo de impor uma
gestdo de racionalidade gerencial nos moldes da iniciativa privada como uma tentativa de
reducio dos déficits das estradas de ferro?*°,

O parecer da comissao do Senado aponta uma relacdo de receita por empregado de Cr$
36.159,70 da Central do Brasil e Cr$ 26.255,30 da Leopoldina e uma despesa por empregado
de Cr$ 48.583,90 da Central do Brasil e Cr$ 57.900,00 da Leopoldina, sendo os dados de
despesa da Leopoldina apenas estimados®*’. Com um pessoal estimado de 140 mil entre
servidores e empregados nas estradas de ferro federais, 0 parecer recomenda autorizar o
Executivo a redistribuir por outros 6rgdos e entidades federais os servidores ferroviarios
excedentes aos servicos das estradas de ferro?®,

Desta forma, foi aprovada a Lei 3.115 de 16 de marco de 1957, que determina a
transformac&o das empresas ferroviarias da Unido em sociedades por a¢des, autorizando assim
a criacdo da Rede Ferroviaria Federal S.A — RFFSA. Apesar de nascer como uma sociedade de
acoes, prevendo até 20% de capital privado, os principais acionistas da RFFSA eram o governo
federal, os estados e 0s municipios, totalizando mais de 99% de capital pablico como afirma
Dilma de Paula®®.

O paréagrafo Unico do artigo 5° fixou num prazo maximo de um ano a apresentagdo de
um plano de grupamento das estradas de ferro a ela incorporadas, de maneira a formarem
sistemas regionais e a constituirem as sociedades andnimas subsidiarias, 0 que ocorreu no

mesmo ano. O quadro abaixo mostra as datas de incorporacgdes das estradas de ferro a RFFSA.

246 BRASIL. A Rede Ferroviaria Federal S.A.: Um Plano em Marcha... op. cit. p. 26-29.
247 BRASIL. A Rede Ferroviaria Federal S.A.: Um Plano em Marcha... op. cit. p. 36.
248 BRASIL. A Rede Ferroviaria Federal S.A.: Um Plano em Marcha... op. cit. p. 36-38.
249 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit., p. 205.

94



Quadro 2.1 - Formagéo da RFFSA, a partir da data de incorporagéo das linhas:

ANO DE INCORPORACAO LINHA INCORPORADA

Estrada de Ferro Central do Brasil

Estrada de Ferro Leopoldina

Estrada de Ferro Madeira-Mamoré

Estrada de Ferro Braganca

Estrada de Ferro Sao Luis - Teresina

Estrada de Ferro Central do Piaui

Rede de Viacdo Cearense

1957 ,
Estrada de Ferro Mossord — Sousa

Estrada de Ferro Sampaio Correia

Rede Ferroviaria do Nordeste - RFN

Viacao Férrea Federal do Leste Brasileiro

Estrada de Ferro Bahia a Minas

Estrada de Ferro Goias

Estrada de Ferro Santos a Jundiai

Estrada de Ferro Noroeste do Brasil

Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina

Rede de Viacdo Parand e Santa Catarina

Rede Mineira de Viacéo

Estrada de Ferro de Ilhéus

1959 Viagdo Férrea do Rio Grande do Sul (estava arrendada ao Governo
do Rio Grande do sul)

1960 Estrada de Ferro Santa Catarina (estava arrendada ao Governo de
Santa Catarina)

1975 Viacdo Férrea Centro Oeste (criada em 1965, que abarcou a Rede
Mineira de Viacao)

1998 (ja em liquidagéo) FEPASA (criada em 1971, que abarcou as Companhias Paulista,
Mogiana e a Estrada de Ferro Sorocabana)

Fonte: FINGER, Anna Eliza. Um Século de Estradas de Ferro — Arquiteturas das ferrovias no Brasil entre 1852
e 1957... op. cit., p. 122-123.

O periodo anterior ao golpe de 1964 ja se afigurava uma robusta politica de erradicacéo

de ramais antieconémicos. Em 1961 foi formado outro grupo de trabalho encarregado de fazer

o levantamento das estradas de ferro ou ramais deficitarios, recomendando a supressao de 4.996
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km, dos quais 318 km da EFCB e 952 km da EFL, sendo quatro empresas completamente
extintas®®,

Ao mesmo tempo em que se deu prosseguimento a politica de extingcdo de ramais
ferroviarios deficitarios, foi fortalecida a politica de construcdo de rodovias, amplamente
divulgada como de retorno financeiro mais rapido e de uma infraestrutura mais barata.

Com o intuito de modernizacdo da frota, durante esse periodo a RFFSA passou por um
processo de substituicdo da tracdo a vapor por diesel na Linha Auxiliar, o que foi intensificado
apos a criacdo da Rede, ao mesmo tempo em que se expandia a eletrificacdo das principais
linhas suburbanas. Essa substituicdo de tragdo trouxe dificuldades de manutengdo das
locomotivas pois as oficinas ndo estavam preparadas para a manutencdo desse tipo de
locomotiva e para manté-las em condicdes de trafego, havendo apenas oficinas em que se
procediam pequenas revisdes, limpeza e lubrificacdo em locomotivas e vagdes, sendo a maior
delas localizada em Governador Portela, distrito de Miguel Pereira. A primeira grande oficina
de grande porte voltada para o reparo de locomotivas a diesel (Praia Formosa) foi inaugurada
apenas em 19672,

Segundo entrevista de 2015 com Walter Moreira Martins, havia muita dificuldade em
adquirir pecas novas para as locomotivas. No entanto, os mecanicos, em um total de
aproximadamente 800, “utilizavam de bastante esforco e criatividade, conseguindo fazer todos
0s reparos necessarios, entregando as locomotivas como novas”?>2,

O que podemos verificar na gestdo do setor ferroviario no periodo até 1964 € a visao
gerencial no sentido de transforma-lo em um setor que fosse autossustentavel no sentido
financeiro, em uma tentativa de retirar assim as constantes subvencdes para cobrir seus déficits
orcamentarios. De acordo com Josef Barat, os efeitos inflacionarios de tais politicas refletiram-
se no crescimento da despesa governamental, destinadas a cobrir 0s prejuizos atraves de
elevadas subvencOes diretas, chegando a aproximadamente 80% do total das subvencdes
concedidas pelo governo federal ao sistema de transporte em 1964, como podemos ver na tabela

a sequir.

250 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit., p. 208-209.
251 RODRIGUEZ, Hélio Suevo. 4 Formacao das Estradas de Ferro no Rio de Janeiro... op. cit. p. 133-134.
252 Entrevista do sr. Walter Moreira Martins concedida ao autor em 2015.
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Tabela 2.10: Subvencgdes operacionais para o setor de transportes: periodo 1961-64 (em milhdes de
cruzeiros de 1970):

TIPO DE TRANSPORTE 1961 1962 1963 1964
FERROVIARIO Cr$10135 | Cr$1396,7 | Cr$17050 | Cr$15811
% 61,8% 65,3% 73,8% 78,8%
MARITIMO Cr$ 540,9 Cr$ 466,7 Cr$ 434,3 Cr$ 303,8
% 33,0% 21,8% 18,8% 15,1%
PORTUARIO Cr$ 17,7 Cr$ 78,3 Cr$57,0 Cr$31,4
% 1,0% 3,6% 2,5% 1,6%
AEREO Cr$ 68,2 Cr$ 198,3 Cr$ 114,0 Cr$ 89,8
% 4,2% 9,3% 4,9% 4,5%
PIB Cr$107 |Cr$113163,2| Cr$114909,2 | Cr$ 118 269,6
SUBVENGOES COMO % DO PIB 1,5% 1,9% 2,0% 1,7%

Fonte: BARAT, Josef. A evolugéo dos transportes no Brasil. Rio de Janeiro: IBGE, 1978, p. 24-25.

De acordo com os dados acima, vemos que apesar do esforco estatal em diminuir as
subvengdes para o setor ferroviario, os subsidios aumentaram ap6s a criacdo da RFFSA até as
vésperas do golpe de 64. Uma solucdo sempre aventada pelos intelectuais organicos que
atuavam como técnicos do governo era uma politica de aumento tarifario, de forma em que as
tarifas cobradas fossem dar autossuficiéncia a RFFSA. No entanto, tal politica tinha resisténcia
dos trabalhadores e instituicbes representativas, bem como de classes de menor renda. Os
sindicatos tinham acumulado forcas na década de 50 e por causa do processo inflacionério,
entraram em um movimento de reivindicagbes quase que continuo®3. De acordo com
Demisthéclides Baptista, mais conhecido como “Batistinha”, ferroviario aposentado e deputado
federal eleito em 1962, que deu uma entrevista que se tornou livro. Segundo Batistinha, 0
sindicato dos ferroviarios tinha forte influéncia do Partido Comunista Brasileiro (PCB). O
partido se articulava para apoiar candidatos na composicédo de chapas para concorrer a cargos
de direcio?®*. Em Miguel Pereira, o PCB apoiou as candidaturas dos ferroviarios da RFFSA

José Goda para deputado federal e Antdnio José da Silva (Zé Nabo) para deputado estadual nas

253 SANTOS, André Luiz Passos. Estrutura das Receitas e Despesas da Unido: do Fim dos “Anos
Dourados” ao Inicio do “Milagre Econémico”, 1960-1968... op. cit. p. 62.

254 FIGUEIREDO, Betania Gongalves (org.). Batistinha. O combatente dos trilhos. Rio de Janeiro: Centro de
Memodria Ferroviaria/Amorj, 1994, p. 21-22.
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eleicOes de 19622%°, Zé Nabo que terminava seu mandato de prefeito naquele ano, conseguiu
eleger-se deputado estadual, tomando posse em 31 de janeiro de 1963. O sindicato dos
ferroviarios ganhou tamanha forca que conseguiram regulamentar que apenas filhos e parentes
de ferroviarios poderiam ingressar nos quadros da RFFSAZ®. No entanto, isso ndo quer dizer
que as repressdes contra 0s movimentos grevistas fossem amenas. As prisdes e violéncia eram
frequentes®’, apesar de que a violéncia contra quem ndo aderia a greve, os chamados “fura-
greve”, também fossem comuns?8,

O golpe de 64 representou um aprimoramento e consolidacdo do modelo econémico
implantado desde 1955, de acordo com Sénia Mendonga e Virginia Fontes®°. Com o argumento
da estabilizacdo e do combate a inflacdo, sob a égide da Doutrina da Seguranca Nacional, novas
portas foram abertas para o capital estrangeiro, propiciado pela alianca entre tecnocratas,
empresarios e militares.

A reforma econbmica introduziu a corre¢cdo monetaria e eliminou os impostos em
cascata. O sistema financeiro passou por uma reforma institucional, através da qual foram
criados o0 Banco Central, o Sistema Financeiro de Habitacdo e novos programas de seguro
social, como o PIS e o PASEP. A reforma tributaria extinguiu o imposto sobre o consumo e o
imposto de venda e consignagdes. Em linhas gerais, a politica econémica do governo Castelo
Branco, implementada em um regime repressivo e autoritario, conteve os gastos publicos,
diminuiu o crédito e os subsidios, reduziu o reajuste do salario-minimo, elevou a tarifa dos
servicos publicos, centralizou a tributacdo e incentivou o mercado de capitais. Essas medidas
provocaram um impacto recessivo na economia nacional, todavia alcancaram seus objetivos de
reducdo do déficit publico e um crescimento econémico posterior.

A partir de 1964, intensificou-se a politica que visava extinguir os ramais ferroviarios
do interior do estado, considerados “antiecondmicos”, principalmente os de passageiros. Em
1965 foi criada uma comissdo especifica para a erradicacdo de trechos ferroviarios que atuou
também na antiga E. F. Leopoldina, a qual fazia parte o trecho da Linha Auxiliar pesquisado?®.
Essas medidas baseavam-se nos déficits constantes das ferrovias federais e na implantacdo da

industria automobilistica. Sendo assim, o transporte ferroviario ndo mais atenderia as

255 Jornal Correio da Manha. Rio de Janeiro. Edi¢do de 30 de setembro de 1962. 1° Caderno, p. 4.

256 FIGUEIREDO, Betania Gongalves (org.). Batistinha. O combatente dos trilhos... op. cit., p. 29.
257 FIGUEIREDO, Betéania Gongalves (org.). Batistinha. O combatente dos trilhos... op. cit., p. 32.
258 FIGUEIREDO, Betania Gongalves (org.). Batistinha. O combatente dos trilhos... op. Cit., p. 35.

259 FONTES, Virginia, MENDONCA, Sénia. Historia do Brasil recente, 1964-1992. S&o Paulo: Atica, 2004. p.
21.
260 Portaria n° 393-65, do MVOP.
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necessidades de seguranca e rapidez no transporte de cargas e de passageiros, 0 que seria
satisfatoriamente atendido pelas rodovias.

A instalacdo de interventoria e um controle mais rigido sobre a direcdo da RFFSA,
acontecia, paralelamente, com a sistematizacdo da extin¢ao de ramais e o0 desmonte politico do
Sindicato da Leopoldina com repressdo sindical e demissdes. Com a extingdo de ramais,
argumentava-se que se fortaleceriam os restantes. Dessa forma os ramais mais afetados foram
0s do interior com uma reducao de 5.900 para 4.641 km entre 1967 e 1973 em um cenario de
reducio da malha total de 32.182 a 30.429 km no mesmo periodo?®?.

Em 11 de outubro de 1965 foi criado, através do decreto n® 57.003/65 o GEIPOT —
Grupo Executivo para a Integracdo da Politica de Transportes — por iniciativa dos Ministérios
do Planejamento e da Fazenda, com a colaboracdo técnica e financeira do Banco Mundial, para

estabelecer diretrizes gerais para os transportes?%?

. A criacdo do grupo demonstra a politica de
transportes no Brasil influenciada pelos 6rgdos de financiamento internacionais, através do
envolvimento de técnicos estrangeiros e com a participacdo da tecnocracia civil e militar
brasileira. No mesmo periodo, foi reestruturado o CNT — Conselho Nacional de Transportes,
orgdo criado em 1961, concentrando as atribuicGes executivas e deliberativas antes dispersas
por varios 6rgdos da administragdo federal?®3,

Em 1966, foi apresentado um relatério do grupo de trabalho criado, fruto do acordo do
governo brasileiro com o Banco Mundial, no qual vemos uma legislacdo que tratou
especificamente da erradicacdo de trechos ferroviarios antiecondmicos, classificando-os em
trés grupos, de acordo com a prioridade. O primeiro incluia a supressao de ramais onde ja existia
a rodovia para o atendimento das populacdes. O segundo em areas cujas rodovias ja se
encontravam em execugdo. E o terceiro naqueles locais onde néo tivessem sido iniciadas a
construcdo de rodovias substitutivas. Caberia ao Conselho Ferroviario Nacional a revisao da
programacdo, bem como a supervisdo da construcao das rodovias substitutivas e ao Conselho
Rodoviario Nacional caberia a aprovacdo dos programas anuais de construcdo de rodovias
substitutivas, realizando as revisdes necessarias e compatibilizando o programa com 0s recursos

disponiveis?®. Seguindo a disposicdo do Decreto 58.992/66, em 1967 foi inaugurado o trecho

261 NATAL, Jorge Luiz Alves. Transporte, ocupacdo do espaco e desenvolvimento capitalista no Brasil.
Campinas: UNICAMP, 1991. Tese (Doutorado) — Universidade Estadual de Campinas — UNICAMP — Campinas,
1991. p. 212.

262 Decreto 57.003, em outubro de 1965.

263 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit., p. 171.

264 BRASIL, Decreto n° 58.992, de 04 de agosto de 1966.
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da rodovia RJ-17 (hoje RJ-125) que liga Miguel Pereira a Paty do Alferes em tracado que
margeava ao da Linha Auxiliar?®,

O inicio do governo Costa e Silva, sob o comando de Delfim Netto na economia, alterou
a conducdo da politica econdmica, tendo como objetivo fundamental a obtencéo de elevadas
taxas de crescimento, sustentadas pelo crescente endividamento externo. O crescimento da
economia, conhecido como “milagre econdmico”, foi marcado pela combinagao de elevadas
taxas de crescimento econémico e indices inflacionarios relativamente baixos. No entanto,
essas taxas inflacionarias nao deixaram de ser inferiores a dois digitos e também nunca foram
menores que o percentual de crescimento do PIB do periodo. O periodo do “milagre” foi
sustentado em grande parte pelas novas condigdes institucionais, estabelecidas pelo pds-guerra,
com o sistema de conversdo das moedas nacionais com o dolar e o novo papel assumido pelo
Banco Mundial (BIRD) e o FMI. A economia norte-americana, que correspondia a
aproximadamente metade da economia e da industria mundial ao final da Segunda Guerra,
permaneceu como lider do sistema econémico mundial, porém novos polos dindmicos
projetaram-se nas areas mais tensas da Guerra Fria como Japdo e Alemanha Ocidental por
incentivo dos proprios Estados Unidos, o que contribuiu para abertura de novos mercados
internacionais, disponibilidade de recursos, investimento de capital estrangeiro e instalacdo de
multinacionais, principalmente a indUstria automobilisticaZ®®.

Com a combinacdo de crescimento econdmico do pais e a reabilitacdo de economias
fragilizadas com a Segunda Guerra, como o Japdo e a Alemanha Ocidental, acentuou-se a
competitividade entre as empresas automotivas, intensificando a relacdo entre paises para a
comercializacdo de veiculos que foram facilitadas pelos avancgos tecnoldgicos e novas politicas
comerciais. As montadoras passaram a competir no sentido em oferecer veiculos mais
adequados as necessidades do mercado, como aqueles que fossem mais compactos que
consumissem menos combustiveis, a custos menores. Dessa forma, a producédo automobilistica
brasileira teve um grande salto na producdo, passando de uma producdo de 133.041 veiculos
em 1960 para 416.089 em 1970, alcangcando um total de vendas de 416.704 dos quais 308.024

automoveis, 66.390 comerciais leves, 38.167 caminhdes e 4.123 6nibus?®’.

265 MUNIZ, Manoel Vieira. Subsidios & Historia do Municipio de Miguel Pereira. Rio de Janeiro: Borsoi, 1982.
p. 157.

266 FAUSTO, Bdris. Histdria do Brasil. Sdo Paulo: Edusp, 1996. Pag. 485.

267 MEZA, Maria Lucia Figueiredo Gomes de. Trabalho qualificado e competéncia: um estudo de caso da
industria automotiva paranaense... 0p. cit. p. 105-115.
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Em 1969, a Cepal (Comissdo Econbmica para a América Latina), divulgava um
documento, sobre os transportes na América Latina que propunha "Rodovias de Costa a Costa".
Sugeria-se a construcdo de estradas do Atlantico ao Pacifico, na América do Sul. Quanto as
ferrovias: "as vésperas dos anos 70 o sistema ferroviario enfrentava uma situacao financeira
precaria, com um lento e irregular processo de modernizacdo de equipamentos e persistente
atraso nos métodos e praticas de operacdo"2%®, contribuindo assim para a redefinicdo da
modalidade de transportes na América Latina, em favor das rodovias.

Em 1970 consolidava-se nova configuracdo administrativa da RFFSA, com a
implantacdo de quatro sistemas regionais incorporando as antigas empresas. Com isso,
progredia a extin¢do de linhas e ramais, de trens de passageiros de "baixa produtividade", o
fechamento de estaces, de depdsitos de locomotivas e das pequenas oficinas, com a
centralizacdo em ambito regional, das grandes unidades de manutencdo e remanejamento de
pessoal para outros departamentos?%°,

Dilma de Paula cita o caso do ramal de Governador Portela - Bardo de Vassouras, em
que foi recomendada e posta em pratica a erradicacdo da linha férrea antes da construcdo das
rodovias substitutivas, que se faziam necessarios aproveitamentos total ou parcial do leito
ferroviario para tal construgdo. Nao cumprindo a programacao estabelecida, houve um atraso
na construcdo da rodovia, "ocasionando uma série de protestos das populacbes que eram
atendidas pelas ferrovias"2"°.

Com a politica de desmantelamento de ferrovias, em 1970, o transporte rodoviario ja
era responsavel por 73% das toneladas/quildmetros deslocadas e por 96% do total de
passageiros. No periodo 1950/70 o transporte rodoviario de passageiros cresceu em torno de
12,3%, enquanto as ferrovias tiveram desempenho negativo de 0,1 %2"%. Entre 1971-72 houve
um significativo aumento na construcdo de estradas federais pavimentadas, tendo em vista o
periodo do “milagre” e o discurso de empresarios da necessidade de dotar o pais de uma rede

de ligagOes capaz de atender as demandas dos fluxos de transportes, aliado as concepcoes

268 Rodovias de Costa a Costa. O Empreiteiro, set. 1969, p. 08. SEDOC/RFFSA. In: PAULA, Dilma Andrade
de. Fim de Linha: a extingdo de ramais da Estrada de Ferro Leopoldina... op. cit. p. 160.

269 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha: a extin¢do de ramais da Estrada de Ferro Leopoldina... op. cit.
p. 218.

270 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha: a extingdo de ramais da Estrada de Ferro Leopoldina... op. cit.
p. 218.

271 BARAT, Josef. Transporte e energia no Brasil. Rio de Janeiro: Bertrand Brasil, 1991. p. 117-121.
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geopoliticas e seguranca nacional®’?>. A tabela a seguir mostra a evolucdo das rodovias

pavimentadas.

Tabela 2.11: Relacdo de malha ferroviéria e rodovias pavimentadas 1950-1975 (km):

FERROVIAS
1950 1960 1970 1975
35.280 Km 38.339 Km 32.102 Km 29.788 Km
RODOVIAS PAVIMENTADAS
1950 1960 1970 1975
13.500 Km 16.441 Km 42.378 Km 77.665 Km

Fonte: NUNES, Ivanil. Ferroviarios brasileiros: muito além do fim da linha (1950-2000). Historia em Revista,
Pelotas, n° 19 Dez. 2013, p. 150.

Acompanhando o mesmo ritmo de crescimento, a frota nacional de veiculos
automotores teve grande avango no periodo militar, alcancando o nimero de 10.826.198
veiculos cadastrados em 1980 entre automdveis, Onibus, caminhdes e outros veiculos

automotores, conforme podemos verna tabela abaixo elaborada a seguir.

Tabela 2.12: Frota nacional de veiculos cadastrados 1964-1980 (inclui automdveis, 6nibus,
caminhdes e outros veiculos automotores):
FROTA NACIONAL

1964 1814 898 1973 4 245 369
1965 1993 021 1974 4 560 047
1966 2 136 426 1975 5983 854
1967 2 499 345 1976 7 313 498
1968 2 466 820 1977 8 113 825
1969 2 743 262 1978 8 750 941
1970 3062 540 1979 9842 314
1971 3417 495 1980 10 826 198
1972 3903 868

Fonte: Estatisticas Histdricas do Brasil. Série Estatisticas Retrospectivas — Volume 3 — Séries Econdmicas,
Demograficas e Sociais 1550 a 1985. Rio de Janeiro, IBGE, 1987, p.420.

272 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha: a extingdo de ramais da Estrada de Ferro Leopoldina... op. cit.
p. 175.
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A tabela acima demonstra como o setor automobilistico se consolida no pais das décadas
de 1960 e 1970, apresentando um salto na producdo de veiculos automotivos. Em sua
dissertacdo, Regina Camargos chama a atencdo para a relacdo da expansdo do rodoviarismo
com a consolidacdo do mercado da grande engenharia nacional brasileira, fortalecendo
empresarialmente as empreiteiras, pois a construcdo rodoviéria passa a ser a principal fonte de
contratos de obras até 1972, quando passam a atuar na construcio de barragens?”,

No periodo do “milagre”, ocorreu um crescimento da frota automobilistica brasileira,
avanco acompanhado das economias industrializadas. Tamanha expansdo contribuiu para o
aumento da demanda por combustivel, ocasionando um progressivo aumento no preco do barril
do petréleo, cujas principais e mais ricas jazidas ndo se encontravam nos territorios das
economias industriais. Nos anos 60, foram feitas nacionalizacdes na producdo de 6leo nos
paises produtores e apesar da manutencgdo das atividades das multinacionais em alguns desses
paises, a determinacdo dos precos e da quantidade produzida passou a ser centralizada nos
governos locais.

Em 1973 estourou a Guerra do Yom Kippur, vencida pelos israelenses e que levou a
imediata reacdo dos paises arabes, com o aumento dos precos do petréleo exportado. As causas
ndo estavam somente no conflito arabe-israelense, mas também no aumento do custo de sua
producdo e também no controle da producédo e do preco do género sob os estados dos paises
produtores, dado o aumento da demanda pelo produto decorrente do crescimento da producéo
de veiculos. O preco do barril de 6leo cru saltou de US$ 2,90 para US$ 11,65 em apena trés
meses. A elevacao do preco do petroleo levou para o alto o preco de outras matérias-primas e
produtos béasicos, gerando uma alta geral dos precos nos mercados internacionais, gerando um
periodo de baixo crescimento e até decrescimento das economias mundiais?’.

A crise da economia mundial, promovida pela primeira crise do petréleo, demonstrou a
fragilidade das bases do crescimento brasileiro, pautado em medidas de ajuste fiscal com
equilibrio das financas governamentais, mas também com endividamento externo, e a excessiva
dependéncia do capital externo, pois 0s contratos de empréstimos do Brasil com bancos norte-
americanos estavam regidos por juros flutuantes, ou seja, quando as taxas de juros se elevaram

por causa do aumento do petrdleo o banco central norte-americano elevou as taxas de juros que

273 CAMARGOS, Regina Coeli Moreira. Estado e empreiteiros no Brasil; uma analise setorial. Campinas:
UNICAMP, 1993. Dissertagdo (Mestrado) — Universidade de Campinas — UNICAMP — Campinas, 1993. p. 100.
274 OLIVEIRA, Marly Job de. A politica geral do regime militar para construgdo de suas politicas econdmicas
(1964 — 1985). S&o Paulo: USP, 2007. Tese (Doutorado) — Universidade de S&o Paulo — USP — S&o Paulo, 2007.
p. 222.
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estava entre 2,5 a 3% para perto de 20% ao ano no inicio de 1980. Dessa forma, a divida externa
brasileira aumentou muito, culminando no que ficou conhecido como “crise da divida externa”,
tendo como consequéncia a manutencdo de indices altos de inflacdo, a reducdo dos niveis de
exportacdo e a reorientacdo das politicas econémica e de transportes como a criacdo do Pro-
Alcool — Programa Nacional do Alcool — que visava diminuir a dependéncia de importacéo do
petréleo no mercado internacional?”.

A segunda crise internacional do petroleo de 1979 ocasionou 0 aumento do preco do
barril do cartel politico-econémico dos produtores de petréleo saltando de uma média de US$
13,72/barril no 1° semestre de 1979 para uma media de US$ 28,01/barril no 1° semestre de
1980%7®, aumentando os gastos do Brasil com a compra do produto e gerando impactos no
controle da inflacdo, visto que os valores deveriam ser repassados aos precos dos produtos?’’.
O segundo semestre de 1979 teve um aumento de 101% nos gastos com compra de petroleo
comparado ao primeiro semestre?’®. Esse aumento de gastos contribuiu para que as autoridades
brasileiras investissem no aumento da producéo de petrleo da Petrobras?” e reorientassem o

problema dos transportes.

Tabela 2.13: Tabela de precos de petroleo (em US$):

Primeira Crise do Preco do Petréleo (1973-1974)
ANO CONSUMO FINAL PETROLEO PRECO/BARRIL
1971 [30.500 mil m3 importado: 70,8% US$ 02,24
1972 [34.986 mil m3 importado: 75,6% US$ 02,48
1973 }45.804 mil m3 importado: 80,9% US$ 03,29
1974 }47.333 mil m3 importado: 79,8% US$ 11,58
Segunda Crise do Preco do Petréleo (1979-1981)
ANO CONSUMO FINAL PETROLEO PRECO/BARRIL
1978  160.919 mil m3 importado: 84,7% US$ 13,60
1979  [67.514 mil m3 importado: 85,7% US$ 30,03
1980 160.772 mil m3 importado: 82,7% US$ 35,69

Fonte: OLIVEIRA, Marly Job de. A politica geral do regime militar para construcao de suas politicas econdmicas
(1964 — 1985) ... op. cit. p. 22.

275 FLORES, Neuza. Politica Governamental de Energia Substitutiva — Cana de Aglcar: do Pr6-Alcool ao Etanol
— 1979 -2009 — Um Estudo de Caso: Regido Noroeste do Rio Grande do Sul. S&o Paulo: USP, 2010. Dissertacéo
(Mestrado) — Universidade de S&o Paulo — USP — Séo Paulo, 2010. p. 18.

276 Jornal do Brasil. Rio de Janeiro. Edicdo de 10 de agosto de 1980, p. 33.

277 BRANCO, Luis Fernando Migliari. Industriais brasileiros entre o autoritarismo e a democracia: a transi¢do
para a Nova Republica (1974-1988). Sao Paulo: USP, 2016. Dissertagdo (Mestrado) — Universidade de Séo Paulo
— USP - Séo Paulo, 2016. p. 131.

278 Jornal do Brasil. Rio de Janeiro. Edicdo de 10 de agosto de 1980, p. 33.

279 Jornal do Brasil. Rio de Janeiro. Edigdo de 12 de agosto de 1980, p. 15.

280 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit., p. 230.

104



A crise internacional do petréleo, portanto, forgou as autoridades brasileiras a reorientar
0 problema dos transportes. Nesse momento o presidente da Abifer (Associacdo Brasileira da
Industria Ferroviaria) defendia o investimento em ferrovias, argumentando que, se o custo para
sua construgdo era maior, 0s gastos para manutencdo e combustivel eram menores, 0 que as
tornava plenamente eficientes?®?,

Essa reorientacdo procuraria fortalecer, em face do alto pre¢co dos combustiveis, o
aumento do percentual de transporte de pessoas nos centros urbanos por trens elétricos e do
funcionamento pleno do transporte de cargas (movidos a diesel) pelas ferrovias??.

No entanto, tais medidas ndo modificariam as diretrizes basicas da erradicacdo de
ramais, ja em fase adiantada, pois o que se procuraria fortalecer, em face do alto preco dos
combustiveis, era o transporte de cargas pelas ferrovias. No campo automotivo, o combustivel
fossil era usado no pais para geracdo de energia e também para o uso de automoveis.
Aproximadamente 80% de todo o petr6leo usado no Brasil era importado e a grande
dependéncia do produto estrangeiro teve fortes efeitos sobre a balanga comercial, que passou
da sua posicdo predominantemente superavitaria para um forte déficit ja em 1974 por causa da
alta dos precos. O choque do petrdleo teve grande efeito sobre as contas externas brasileiras,
pois o governo brasileiro, que importava 80% do petréleo utilizado nas refinarias, financiava a
compra externa do combustivel a partir de empréstimos no exterior. Com 0 aumento dos precos,
0s gastos com as compras externas de petroleo pularam de US$ 600 milhdes, em 1973, para
US$ 2,5 bilhGes, no ano seguinte, contribuindo para o crescimento do déficit da balanca
comercial e da divida externa?®,

O governo brasileiro utilizou uma politica de subsidio ao preco do produto ao longo de
grande parte dos anos 1970 e 1980 a partir de uma politica de controle de precos de
combustiveis que visava conter as pressdes inflacionérias, tendo em vista que a Petrobras
Distribuidora era a principal empresa de distribuicdo de combustiveis. Dessa forma, vemos o
Estado atuando na forma de subsidios ao setor rodoviario da mesma forma que atuava no setor
ferroviario, evidenciando a forga dos grupos dominantes?*.

No entanto, essa politica de subsidios e de altos investimentos iniciais nas rodovias

seria, aos poucos, compensada pelos impostos, fazendo com que elas tivessem fontes

281 Apud CAMPOS, Pedro Henrique Pedreira. A Ditadura dos Empreiteiros: as empresas nacionais de
construcéo pesada, suas formas associativas e o Estado ditatorial brasileiro, 1964-7985... op. cit. p. 251.

282 Jornal do Brasil. Rio de Janeiro. Edicdo de 10 de janeiro de 1980, p. 20.

283 NOEL, Francisco Luiz. Histéria da distribuicdo dos combustiveis no Brasil. Rio de Janeiro: SINDICOM.
2010. p. 82.

284 NOEL, Francisco Luiz. Historia da distribuicdo dos combustiveis no Brasil. Rio de Janeiro... op. cit. p. 81.
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alimentadoras constantes e tornando-se cada vez mais uma opgao cara para 0S USUArios, ja que,
a partir de entédo, passava a ser a principal alternativa de transporte, sem concorréncia.

Enfim, a crise da economia internacional ndo apenas afetou o modelo energético
brasileiro, ao elevar o valor do petréleo, principal combustivel que fazia girar a industria
nacional. A crise, com sua retencdo dos créditos e dos fluxos de investimentos, colocou em
risco 0 modelo de desenvolvimento posto em pratica ao longo do “milagre econdmico”, Visto
que esse era associado e dependente dos centros dindmicos da economia internacional. O
cenario de crise do petroleo poderia ser um atenuante em favor do transporte ferroviario, mas
0s investimentos em automoveis continuaram aumentando e o Departamento Nacional de
Estrada de Ferro (DNEF) extinto, sendo o transporte de ferrovias orientado a cargas e aos trens
suburbanos. Nesse periodo foram erradicados 43 km do ramal entre Governador Portela e
Vassouras?®,

O novo cenario econdmico nacional inviabilizou o projeto econémico do governo
Geisel, levando a chamada “crise do milagre brasileiro”. No entanto, o novo presidente ¢ sua
equipe resolveram adotar a estratégia de manter altas taxas de crescimento econdmico, a partir
de novas condicgdes, criando o Il Plano Nacional de Desenvolvimento (I1 PND), no qual o
proprio governo pretendia ampliar seus investimentos e manteria o nivel de expansdo da
atividade produtiva do pais?®®.

Para isso, 0 governo aumentou a divida publica ao tomar sucessivos empréstimos junto
a entidades brasileiras e também estrangeiras, principalmente dos novos centros internacionais
de liquidez na Europa e no Japdo. Os instrumentos para manutencdo dessas altas taxas de
investimentos eram as empresas estatais, que fariam grandes projetos para continuidade da
expansao do setor industrial doméstico com o intuito de substituir as importacdes e criar frentes
de exportacdo, garantindo a reducao do déficit nas relagdes comerciais exteriores. Por conta dos
gastos elevados frente a manutencgdo do cenario externo desfavoravel com escassez de recursos
e das criticas de setores do empresariado, o plano foi parcialmente abandonado, o que tencionou
ainda mais conflitos e disputas no interior dos grupos dominantes que davam suporte ao regime.

Entre 1977 e 1978 houve um aumento no indice de supressdo de trens de passageiros
do interior. Ainda como consequéncia parcial da crise do petréleo, em 1974, o Ministério dos

Transportes iniciou uma ampla reforma do sistema ferroviario nacional que incluia a

285 MT/GESFRA. Relatério Anual, 1974. Anexo 11, p. 18.
286 BRASIL. Lei n° 6.151, de 4 de dezembro de 1974. Dispde sobre o Segundo Plano Nacional de
Desenvolvimento (PND) para o periodo de 1975 e 1979.
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transformacédo da RFFSA numa holding e a extin¢do do Departamento Nacional de Estradas de
Ferro (DNEF), passando as fungdes de controle, fiscalizacéo e seguranga a RFFSA2’, Enquanto
que em 1964 o territorio brasileiro possuia 32.262 km de ferrovias, em 1974 a extensao era de
30.473 km?88,

Tabela 2.14: Linhas em exploracdo (em km) e nimero de empregados da RFFSA 1957-1979:

ANO LINHAS EM EXPLORACAO EMPREGADOS
1957 28.460 km 161.791
1960 28.583 km 153.618
1971 24.772 km 120.515
1979 23.897 km 94.959

Fonte: NUNES, Ivanil. Ferroviarios brasileiros: muito além do fim da linha (1950-2000). Historia em Revista,
Pelotas, n° 19 Dez. 2013, p. 151.

Nesse periodo da década de 80, o trecho Japeri x Governador Portela, apesar do
fechamento de estacBes pouco movimentadas na década de 70, continuava com desequilibrio
técnico-operacional e com déficits orcamentarios causados pela falta de investimentos das
décadas anteriores. Dando prosseguimento ao processo de extin¢do de trechos ferroviarios, em
setembro de 1980, o trem de passageiros do Rio de Janeiro a Minas Gerais que passava pelo
trecho da Linha Auxiliar faz sua Gltima viagem, sendo descrita na edi¢do do Jornal do Brasil.
De acordo com a reportagem, fica claro o quadro de abandono em gue se encontrava as estacoes,
ficando um periodo de quase seis anos de total abandono e depredacéo do patrimonio?®,

Por fim, vimos que as principais politicas publicas e de transportes adotadas pelo
governo possuia como justificativa a reducdo de déficit e o crescimento econdmico do pais.
Vimos também que ap06s o golpe de 1964, o programa de erradicacdo de ramais ferroviarios
tornou-se uma politica governamental massiva, priorizando o transporte rodoviario, tendo em
vista as transformag0es econdmicas do mercado interno com o crescimento industrial. Apesar
da politica de erradicagdo de ramais ferroviarios ser um projeto anterior ao golpe, entendemos
que o carater autoritario do regime foi importante no tocante a desarticulacao da resisténcia de

sindicatos e reducdo do quadro de funcionérios. Tais politicas tiveram a participacdo, atraves

287 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha: a extin¢cdo de ramais da Estrada de Ferro Leopoldina... op. cit.
p. 235.

288 CONTADOR, Vicente. Modelo econdmico e projeto de nacao-poténcia: Brasil 1964-7985... op. cit. p. 239.
289 Jornal do Brasil de 22 de setembro de 1980, Caderno B, p. 5.
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de seus representantes politicos, de grupos hegeménicos ligados a interesses empresariais,
beneficiando o setor automobilistico.
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CAPITULO Il

A extincdo do trecho ferroviario da Linha Auxiliar entre Japeri e Miguel Pereira

Conforme visto ao longo do trabalho, o trecho da Linha Auxiliar entre Japeri e Miguel
Pereira foi desde sua construcdo, no final da década de 1890, até a primeira metade do século
XX 0 mais importante modo de transporte terrestre na regido, pois era 0 meio mais eficiente de
realizar deslocamentos de grandes quantidades de pessoas, grandes volumes de mercadorias em
uma cadeia logistica nesse periodo historico. A principal vantagem que o modal ferroviario
oferece se refere a capacidade de carregamento do modal. De acordo com a Confederacao
Nacional de Transportes, cargas de alta tonelagem devem preferencialmente ser transportadas
por ferrovias, em especial quando € necessario percorrer longas distancias, sendo o modal
ferroviario a melhor opgéo para transporte de 27 a 40 toneladas para distancias acima de 800
quildmetros e a melhor opcéo para transporte acima de 40 toneladas, independente da distancia
percorrida?®.

Somado a isso, o0 transporte ferroviario apresentou-se como um mecanismo indutor de
crescimento e desenvolvimento econdmico, tendo em vista a movimentagdo da economia nos
trechos atendidos pelo modal ferroviario. Dessa forma, podemos apontar a formacéo de nucleos
urbanos ao longo do trecho pesquisado, sendo os principais desenvolvidos em torno das
estacOes de Governador Portela e de Miguel Pereira.

No entanto, como abordado anteriormente, identifica-se no periodo entre as décadas de
1950 e 1970 um deslocamento das ferrovias para as rodovias como principal eixo modal de
transportes da economia brasileira, de forma que o setor ferroviario acabou se restringindo ao
transporte de passageiros em regides de maior densidade populacional e operacdes de transporte
de cargas. Dessa forma, a ferrovia deixou de ser o principal meio de transporte nas décadas de

290 CNT (Confederacdo Nacional do Transporte) - Transporte e Economia: o sistema ferroviario brasileiro. —
Brasilia: CNT, 2013. p. 16.
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30 em diante, posi¢cdo que passou a ser ocupada pela rodovia. A esse deslocamento de eixo

modal se associou o inicio do que ficou conhecido como rodoviarismo.

Apds a analise da politica de transportes adotada entre as décadas de 50 a 70 no ambito
nacional, veremos seus efeitos no trecho da Linha Auxiliar entre 0os municipios de Japeri e
Miguel Pereira. Para tal, tentaremos trabalhar os dados obtidos referentes a RFFSA e aplicar
em nivel local para melhor compreender o processo historico e as causas da desativacdo do
trecho.

Como visto no capitulo anterior, o trecho da Linha Auxilia foi construido com o objetivo
de escoar a producdo cafeeira nos planaltos fluminense e mineiro, bem como de outros géneros
alimenticios para o abastecimento interno. No entanto, a implantacdo da estrada de ferro
impactou em transformacdes demogréaficas na regido com o aumento de circulacdo de pessoas,
gerando uma demanda de integracao.

N&o obstante, apesar de verificarmos no pais uma diminuicdo da participacdo da
agricultura na formacéo do PIB e 0 aumento da producéo industrial na formagéo do mesmo, o
trecho pesquisado ndo apresentou o mesmo ritmo de deslocamento do transporte de produtos.
Somado a esse aspecto, podemos apontar a expansao da producdo de automotores e 0 avango
de rodovias para o deslocamento de quantitativos menores de mercadorias e de pessoas pela
opcéo ferroviéria no trecho.

Importante frisar que o Estado teve importante papel de incentivo ao deslocamento
rodovidrio através de politicas publicas voltadas as rodovias como possibilidade da manutenc¢éo
da viabilidade econdmica do transporte e extincdo de ramais ferroviarios considerados
deficitarios. Tentaremos identificar como o Estado atuou na elaboragdo de politicas publicas
locais em favor do setor rodoviario para compreendermos o processo de erradicacdo do trecho
pesquisado.

Dessa forma, o presente capitulo trata especificamente do trecho da Linha Auxiliar entre
0 periodo de 1957 e 1980, tendo como objetivo especifico a apresentacdo das caracteristicas
historicas da regido pesquisada com dados demograficos, econdmicos e as caracteristicas
especificas do trecho ferroviario. A partir desses dados, investigaremos como 0 cenario
econdmico influenciou na elaboracdo da politica de transportes adotada pelos governos federal
e estadual que se sucederam nesse periodo para a localidade e como a pressdo de grupos
econdmicos locais favoreceram nas tomadas de decisdes de politicas publicas para a regido.

Com isso, a questdo que nos propomos abordar no capitulo é saber quais os motivos do

desmantelamento do trecho da Linha Auxiliar entre Japeri e Miguel Pereira, bem como mostrar
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0s impactos demograficos e econdmicos na regido. Somado a isso, tentamos mostrar a
importancia do rodoviarismo para tal processo como uma opc¢ao de uma politica de incentivo
as estradas de rodagem e extingéo de ramais considerados antiecondmicos e identificar qual a
rodovia que substituiu o trecho ferroviario pesquisado.

Para isso, o capitulo sera dividido em trés subcapitulos, o primeiro apresentando as
caracteristicas historicas da regido, o segundo abordando especificamente a erradicagdo da
malha ferroviaria local e o terceiro que trata do fim do trem que ligava o Rio de Janeiro a Minas
Gerais.

No primeiro, analisaremos as caracteristicas do trecho ferroviario Japeri x Miguel
Pereira, abordando aspectos demogréficos e econémicos, relacionando as transformacdes
ocorridas com a implantacdo da estrada de ferro e como tais transformacdes foram importantes
para o processo de formacdo do municipio de Miguel Pereira.

No segundo item, procuraremos relacionar os impactos das condicionantes econdémicas
na regido pesquisada e como tais condicionantes influenciaram na elaboragdo da politica de
transporte local alinhada a politica nacional de extincdo de ramais ferroviarios considerados
antiecondmicos e como tal politica acentuou-se ap06s o golpe de 1964, tentando identificar os
principais grupos envolvidos em uma politica voltada para a expansdo de rodovias, em
detrimento do trecho ferroviario. O item também relacionara as transformaces estruturais
apontadas no item anterior aos impactos demografico e econdmico regional do processo de
desmantelamento do trecho ferroviario. Desse modo, tentaremos apresentar os dados
socioeconémicos da regido apos as transformac6es ocorridas entre as décadas de 50 e 70.

Por fim, o terceiro item apresentara o processo que culminou com o fim do trem de

passageiros que ligava o Rio de Janeiro a cidade de Recreio, em Minas Gerais, no ano de 1980.

3.1 - O trecho Japeri x Miguel Pereira

Para melhor compreensdo da dindmica das politicas publicas implementadas no trecho
pesquisado, é necessario fazer uma analise das caracteristicas historicas do trecho Japeri X
Miguel Pereira. Nessa anélise, abordaremos os aspectos demograficos e econémicos do trecho
como dados populacionais e volumes de mercadorias transportadas, relacionando essas
informagdes a implantacdo da estrada de ferro, bem como relacionar tais transformacdes ao

processo de formacdo do municipio de Miguel Pereira.
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Sebastido Deister, autor regional, produziu uma colecdo de sete volumes que trata da
regido centro-sul fluminense entre os séculos XVII a XX. Ele fez uma importante pesquisa
historica da regido que abrange hoje os municipios de Vassouras, Miguel Pereira e Paty do
Alferes, coletando informac6es de arquivos das prefeituras e de cartorios locais. De acordo com
Deister, a implantagdo da via-férrea em 1898 injetou no povoado de Barreiros — que a partir de
entdo passou a chamar-se Estiva — mais recursos financeiros e novas oportunidades de trabalho
com a construcdo de estacdes de embarque e casas para ferroviarios que passaram a se
estabelecer na regido?:.

A estrada de ferro foi desde a sua inauguragéo, em 1898, até a década de 1930 a principal
forma de deslocamento de longa distancia da regido, tendo em vista que os caminhos existentes
desde o periodo da colonizacdo eram estreitos, esburacados, mal conservados e intransitaveis
em épocas de chuva. Ja 0s pequenos trajetos eram percorridos em grande parte a cavalo ou
charrete, dada a possibilidade de agilidade de tal transporte, tendo em vista que ndo haviam
muitos horarios diérios de trem e 0 baixo gasto no deslocamento com esses transportes, pois 0s

animais se alimentavam com a farta pastagem da regiao?%.

Com o inicio do funcionamento da Melhoramentos, aumentou 0 movimento de pessoas
na regido, bem como o interesse na aquisi¢cdo de propriedades. Entre os primeiros exemplos,
podemos citar a familia Machado Bitencourt. O marechal Carlos Machado Bitencourt foi
ministro da Guerra do presidente Prudente de Moraes entre 17 de maio a 5 de novembro de
1897, quando morreu ao defender o presidente de um atentado ocorrido no Arsenal de Guerra

293 Ap6s a morte do marido, a

praticado pelo soldado do exército Marcelino Bispo de Melo
vilva Maria José Machado Bitencourt passou a frequentar através da “maria fumaga” a
localidade de Estiva a partir de 1900, adquirindo um sitio na regido de Estiva, conhecida como

Remanso, chamado Vila das Rosas?®*.

Outro nome que podemos citar é o de Jorge Jodo Dodsworth, o segundo bardo de Javary,

cuja nomeagéo ocorreu por decreto em 3 de agosto de 1889 por D. Pedro I, dois meses antes

291 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. Ill. Rio
de Janeiro: Dedalus, 2003.

292 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. III... op.
cit.

293 SAO PAULO. Prudente de Moraes: parlamentar da provincia de sdo paulo (1868-1889). S&o Paulo:
Imprensa Oficial, 2004. p. 33.

294 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingué — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. III... op.
cit. 417.
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do imperador ser deposto com a proclamacdo da Republica?®®. Ndo temos registros de sua
primeira viagem ao vilarejo de Estiva, no entanto Dodsworth adquiriu uma extensdo de terra
onde construiu um sitio proximo a um lago conhecido hoje por lago Javary. Sua terceira filha,
Maria Leocéadia de Toledo Dodsworth era casada com o engenheiro Paulo de Frontin, levando
a crer que o genro teve contribuigio no interesse de Dodsworth pela regigo®. O segundo filho
do Bardo de Javary, Henrique de Toledo Dodsworth, foi médico e professor da Faculdade de
Medicina do Rio de Janeiro. Sendo frequentador do sitio do pai, Henrique Dodsworth era amplo
divulgador das caracteristicas climaticas da regido para os colegas, mantendo também fortes
ligagBes politicas. Em 1909, como parte da programacao do Congresso de Vias de Transporte,
houve uma excurséo pelo trecho da Linha Auxiliar com parada na estacdo de Barédo de Javary.

O evento foi registrado pelo jornal Careta, conforme podemos ver nas imagens abaixo.

295 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. V. Rio
de Janeiro: Dedalus, 2003. p. 47.

296 DEISTER, Sebastido. Serra do Tinguéa — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. III... op.
cit. p. 88.
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Imagem 3.1 — Estacdo de Bardo de Javary em 1909:

CONGRESSO DE VIAS DE TRANSPORTE

Excursaio pela Linha Auxiliar

Bardo de Javary. — O carro ministerial.
Fonte: Jornal Careta. Edi¢do de 18 de dezembro de 1909, p. 6.

Na parada na estacdo Bardo de Javary foi oferecido um almoco pelo ministro da viagéo
Francisco Sa aos membros do congresso, entre eles o presidente da EFCB Aardo Reis, no sitio
da familia Dodsworth.

114



Imagem 3.2 — Ministro da Viacéo e sua esposa a caminho do sitio em Bardo de Javary em
1909:

CONGRESSO DE VIAS DE TRANSPORTE

Excursiio pela Linha Auxiliar

Os excursionistas, d frente dos quaes marcham Mlle. Hoenniger e o Dr. Francisco Sd, ministro
" da Viagdo, a caminho do almogo em Bardo de Javary.

Fonte: Jornal Careta. Edi¢do de 18 de dezembro de 1909, p. 8.

Imagem 3.3 — Almoco no sitio em Bardo de Javary em 1909:
CONGRESSO DE VIAS DE TRANSPORTIE

Excursao pela Linha Auxiliar

Buanguete offerecido aos excursionistas pelo ministro
Sd em Barao de Javary.

Fonte: Jornal Careta. Edicdo de 18 de dezembro de 1909, p. 12.
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Imagem 3.4 — Ministro da Viacéo e o presidente da EFCB em Baréo de Javary em 1909:
CONGRESSQ DE VIAS DE TRANSPORTE

Exocursao pela Linha auxiliar

Mile. Elze Hoenniger, ministro Sd, Dr. Aardo Reis, director da E. F. Central do Brasil, membros do
Congresso de Vias de Transp e rep da na Estagdo Bardo de Javary. 4

Fonte: Jornal Careta. Edi¢do de 18 de dezembro de 1909, p. 9.

A partir da andlise das imagens, depreendemos que a familia Dodsworth possuia
influéncia politica com a capital, bem como relagcdes econémicas com o municipio do Rio de
Janeiro. Prova dessa influéncia é a presenca de seus familiares ligados a importantes cargos
publicos. O engenheiro Gustavo Paulo de Frontin, que era cunhado de Henrique Dodsworth,
foi o responsavel pela construcdo do trecho da Linha Auxiliar, exercendo a funcéo de senador
entre 1917 a 1918, prefeito do Rio de Janeiro em 1919, deputado federal entre 1919 a 1920 e
senador entre 1921 a 1930%°7. A prima de Henrique Dodsworth, Nair de Teffé, foi a esposa do
presidente Hermes da Fonseca e seu filho, Henrique de Toledo Dodsworth Filho, foi o
interventor do municipio do Rio de Janeiro entre 1937 a 1945%%,

Um dos colegas de Henrique Dodsworth na Faculdade de Medicina, o dr. Miguel

Pereira, médico responsavel pela obra intitulada Hematologia Tropical, a qual jogava por terra

297 Portal do Senado Federal <https://www25.senado.leg.br/web/senadores/senador/-/perfil/1404>. Acesso em:
10 de outubro de 2019.

298 Portal da Prefeitura do Rio de Janeiro
<http://www.rio.rj.gov.br/dIstatic/10112/4179994/4100609/gov_rio_de janeiro 5.pdf>. Acesso em:
10 de outubro de 2019.
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a teoria geograficamente determinista de que o sangue das pessoas nascidas nos tropicos era
inferior em qualidade a das europeias, ideia que justificava a ocorréncia de anemia comum nas
regides tropicais. Miguel Pereira conheceu a localidade pela primeira vez em 1915, passando a
frequenta-la aos fins de semana e depois adquirindo propriedade que 0 mesmo nomeou de sitio
Maria Clara, em homenagem a sua esposa®®®. Em sua residéncia Miguel Pereira recebia amigos

e alunos da faculdade para estadas nos fins de semana, além de outros colegas de profissdo®.

De acordo com Deister, 0 aumento do transito de veranistas e de construcdo de
propriedades se deu a partir de 1920 com a divulgacéo do dr. Miguel Pereira (que faleceu em
1918) e das familias Delamare, Durdo, Fraga, Peralta e a Machado Bitencourt®®. Tais
divulgacdes baseavam-se na suposicéo de que o clima de Estiva era ideal para a cura de varias
enfermidades, entre elas a tuberculose. Dentre um dos casos, podemos citar Frederico Augusto
da Silva Wangler que desembarcou de maca na estacdo de Estiva, recuperou-se e anos mais
tarde veio a ser o primeiro prefeito do municipio de Miguel Pereira®®?. O aumento populacional
fez surgir um diversificado comércio local que atendia & demanda interna na primeira metade
do século XX. Dessa forma, a estrada de ferro teve papel importante na transformacéo da vila
de Estiva na primeira metade do século XX, pois a empresa ferroviadria foi aos poucos
assumindo a posse da maioria dos terrenos situados a margem dos trilhos para construcéo das
casas dos ferroviarios. Somado a isso, 0 aumento da circulagcdo de pessoas contribuiu para a
divulgacdo da localidade no Rio de Janeiro como estancia climatica por pessoas que conheciam
aregido e ficavam atraidas pelas condic6es agradaveis do clima da serra e 0s atrativos turisticos
como o lago de Javari que permitia natacio, pesca e passeios de bote3%,

Com o0 aumento de visitantes, aumentou também a procura por terrenos na regiao, o
préprio Dr. Miguel Pereira foi um que adquiriu imével na regido e passou ali os Ultimos dias
de vida, isso fez alterar a configuracdo da posse de terras na localidade. Como resultado da
perda do poder econémico dos fazendeiros da regido, somada a perspectiva de novos negocios,

areas antes concentradas em grandes extensdes de terra nas méos dos fazendeiros passaram a

299 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. III... op.
cit. p. 142.

300 DEISTER, Sebastido. Serra do Tinguéa — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. III... op.
cit. p. 404.

301 DEISTER, Sebastido. Serra do Tinguéa — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. III... op.
cit. p. 142.

302 DEISTER, Sebastido. Serra do Tinguéa — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. III... op.
cit. p. 143.

303 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. Ill. Rio
de Janeiro: Dedalus, 2003, p. 118.
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ser loteadas. Dessa forma, foram desmembradas parte de suas propriedades, passando 0s novos
lotes a se destinar a casas de campo ou casas de fim de semana, surgindo assim um nimero
maior de sitios em localidades mais afastadas da linha férrea e uma maior diversificacdo das
atividades econdmicas na década de 50 como propriedades rurais menores, pecuaria e Comercio
em geral3®,

Importante destacarmos como a formagéo da estagdo ferroviaria de Governador Portela,
bem como da oficina de reparos e armazém de mercadorias, transformou a localidade em um
nucleo urbano na regido. Assentado em um platd denominado serra do Couto, a estagdo de
Governador Portela foi construida no ponto mais alto do trecho da Linha Auxiliar, conforme
podemos verificar na tabela abaixo.

Tabela 3.1 — Altitudes médias da Linha Auxiliar:

DISTRITOS OU LOGRADOUROS ALTITUDE
JAPERI (ANTIGA BELEM) 30 METROS
PAES LEME 49 METROS
CONRADO (ANTIGO SERTAO) 61 METROS
SANTA BRANCA 69 METROS
ARCADIA (ANTIGA BONFIM) 155 METROS
MONTE LIBANO 322METROS
VERA CRUZ 398 METROS
FRANCISCO FRAGOSO 516 METROS
GOVERNADOR PORTELA 634 METROS
BARAO DE JAVARY 627 METROS
MIGUEL PEREIRA (ANTIGO BARREIROS/ESTIVA) 618 METROS
PATY DO ALFERES 575 METROS
ARCOZELO 570 METROS
AVELAR 486 METROS
PARAIBA DO SUL 309 METROS
TRES RIOS 271 METROS

Fonte: DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. IlI.

Rio de Janeiro: Dedalus, 2003, p. 82.

304 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. Ill. Rio

de Janeiro: Dedalus, 2003.




Apesar de estar localizada no ponto mais alto em relacdo as demais estacGes, a
localidade possuia terreno relativamente plano para constru¢do de uma estagdo com amplo e
nivelado patio de manobras, uma oficina de reparos e um deposito. Nesses moldes, Governador
Portela foi adquirindo contornos de um bairro operario, diferenciando-se do centro de Miguel
Pereira, pois as residéncias dos funcionarios da estrada de ferro foram construidas proximas da
estacdo ferroviaria para facilitar o acesso ao trabalho, possuindo entre quatro a cinco cdmodos
no maximo®®, Dessa forma, Governador Portela transformou-se em importante entroncamento
de trafego com duas linhas ligando ao centro de Vassouras (ramal inaugurado em 1914) e outro
seguindo em direcdo a Trés Rios, sendo o trecho da antiga Estrada de Ferro Melhoramentos de
18983, As imagens a seguir nos ddo uma nogédo do complexo ferroviario que se estruturou na
localidade de Governador Portela, a imagem data de 1910, mas provavelmente deve tratar da
década de 1920, pois em 1910 ainda ndo havia o ramal de Vassouras e o deposito finalizado

como identificados nas imagens.

305 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. III...
op. cit. p. 108.
306 RODRIGUEZ, Hélio Suevo. A Formacao das Estradas de Ferro no Rio de Janeiro... op. cit., p. 105.
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Imagem 3.5 — Complexo ferroviario de Governador Portela:
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Fonte: Portal Trens da Serra do Rio de Janeiro <http://tremdaserradoriodejaneiro.blogspot.com/2018/03/>
acessado em 07 de maio de 2019.

Imagem 3.6 — Complexo ferroviario de Governador Portela:

Govemnador Portela 1910
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Fonte: Fonte: Portal Trens da Serra do Rio de Janeiro <http://tremdaserradoriodejaneiro.blogspot.com/2018/03/>
acessado em 07 de maio de 2019.
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Em virtude da presenga da estrada de ferro, a localidade de Governador Portela foi
elevada a categoria de distrito do municipio de Vassouras pela Lei Estadual n® 2.180 de 16 de
fevereiro de 1927, abrangendo o territorio do atual distrito de Governador Portela e o centro de
Miguel Pereira. O povoado de Miguel Pereira, entdo parte integrante do distrito de Governador
Portela, foi desligado desse distrito apenas anos mais tarde, pela lei estadual n.° 1.055, de 31 de
dezembro de 1943, passando a constituir um novo distrito®®’. Em 15 de novembro de 1954
realizou-se em Miguel Pereira e Governador Portela um plebiscito para saber o desejo da
populacéo de se emancipar do municipio de Vassouras. Num total de 1.721 votos, registraram-
se 1.683 votos a favor, 30 contra, 5 em branco e 3 votos nulos. Dessa forma, Miguel Pereira foi
oficialmente emancipado pela lei estadual n® 2.626 de 1955, transformando Governador Portela
em segundo distrito do novo municipio®®. Mesmo com a emancipacdo do municipio e a
designacdo da sede no centro, o artigo 4° da mesma lei determina que as reparticdes publicas
municipais, estaduais e federais, quando instaladas, em definitivo, terdo seus edificios
construidos em local equidistante das atuais sedes dos distritos de Miguel Pereira e Governador
Portela. O municipio foi instalado em 26 de julho de 1956, um ano antes da criacdo da
RFFSA3,

De acordo com o censo demografico de 1950, o municipio possuia uma populacao de
10.831 habitantes, conforme podemos ver na tabela abaixo.

Tabela 3.2: Populacdo do municipio de Miguel Pereira em 1950:

Populacgao
totais Segundo a situacdo do domicilio
Distrito
urbano suburbano rural

Total |homens |mulheres |Homens | mulheres |homens |mulheres |homens |mulheres
Miguel |5.619 | 2.774 2.845 1.138 1.222 80 73 1.556 1.550
Pereira
Gov. 5.212 | 2.611 2.601 1.218 1.289 29 27 1.364 1.285
Portela

Fonte: IBGE. Enciclopédia dos Municipios Brasileiros. Vol. 22. Rio de Janeiro: IBGE, 1959, p. 301.

307 IBGE. Enciclopédia dos Municipios Brasileiros. Vol. 22. Rio de Janeiro: IBGE, 1959, p. 301.

308 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. VII. Rio
de Janeiro: Dedalus, 2003, p. 79.

309 IBGE. Enciclopédia dos Municipios Brasileiros. Vol. 22... op. cit..
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Conforme podemos ver na tabela acima, a populacéo do distrito de Governador Portela
em 1950 era bastante semelhante com a do centro de Miguel Pereira, mostrando a importancia
da estrada de ferro na distribuicdo demogréafica da populacdo. Dessa forma, a localidade de
Governador Portela desenvolveu-se na primeira metade do século XX em funcdo do trabalho
da ferrovia, transformando-se no principal centro de gerenciamento, fiscalizacdo e manutengéo
das viagens da Linha Auxiliar, abrigando as familias dos ferroviarios — entre escriturarios,
maquinistas, mecanicos, soldadores, serralheiros, funileiros, torneiros, telegrafistas e outros —,
aumentando assim a populacdo local e dando tracos urbanos a localidade, antes marcada por
pequenas construcdes rurais®®. Os ferroviarios concentravam-se em pontos proximos da
estacdo de Governador Portela, seja pelo fato das casas funcionais estarem proximas da estacgéo,
seja pelo fato de facilitar o acesso ao trabalho®?, enquanto as casas dos engenheiros

localizavam-se no centro de Miguel Pereira®*?,

Pelas suas ruas, gradativamente estabeleceu-se diversificado comércio, representado por
varios bares e armazéns, estrategicamente organizados no térreo dos sobrados construidos®2,
De acordo com a Enciclopédia dos Municipios Brasileiros de 1959, o municipio de Miguel
Pereira tinha como principais atividades econdmicas em 1956 a horticultura e fruticultura, bem
como industrias voltadas para a construcdo de casas, conforme podemos verificar na tabela

abaixo.

310 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. Ill. Rio
de Janeiro: Dedalus, 2003, p. 80.

311 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. Ill. Rio
de Janeiro: Dedalus, 2003, p. 81.

312 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. Ill. Rio
de Janeiro: Dedalus, 2003, p. 108.

313 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. lll. Rio
de Janeiro: Dedalus, 2003, p. 190.
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Tabela 3.3: Producdo econbmica em Miguel Pereira em 1956:

PRODUCAO AGRICOLA
PRODUTOS UNIDADE | QUANTIDADE |VALOR (Cr$ 1.000)
ABACATE CENTO 58.000 4.200
TOMATE QUILO 44.000 176
LARANJA CENTO 2.980 149
ABOBORA FRUTO 13.000 102
BATATA INGLESA QUILO 5.000 45
PRODUCAO EXTRATIVA
PEDRA BRITADA M3 150 27
PEDRA PARA ALVENARIA M3 100 14
LAJEOTAS M? 220 13
LENHA M3 300 24
PRODUCAO INDUSTRIAL
ENERGIA ELETRICA KWH 10.236.696 10.629
PROD. QUIMICOS E FARMACEUTICOS | ————- | et 4,740
ARTEFATOS DE CIMENTO | == | - 1.036
FERRAGENS TONELADA 248 511

Fonte: IBGE. Enciclopédia dos Municipios Brasileiros. Vol. 22. Rio de Janeiro: IBGE, 1959, p. 302.

Somada a producdo da regido, os trens traziam para a localidade artigos para 0 comércio
local, desde produtos para mercearias como jornais, revistas e insumos para as lavouras, entre
outros produtos, bem como o aumento da circulacdo de pessoas na regido®. A partir dessa
analise, vemos que a economia do novo municipio tinha importante participacao da estrada de
ferro, tanto no abastecimento interno da regido, quanto no escoamento da producédo para outras

estacoes.

Um ano antes da criacdo da RFFSA Miguel Pereira possuia um estabelecimento
atacadista e 61 varejistas, servico de abastecimento de 4gua, mantido pela Prefeitura Municipal,

estendendo-se por 10 ruas e abastecendo 447 prédios, servico publico municipal de remocéo

314 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. VI. Rio
de Janeiro: Dedalus, 2003, p. 17.
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domiciliar de lixo atendendo a 620 domicilios, 28 aparelhos telefénicos instalados, 693 ligaces

elétricas, seis hotéis, um cinema, cinco entidades esportivas e uma entidade cultural®®.

Na area de comunicacdes possuia reparticbes do Departamento dos Correios e
Telégrafos em Francisco Fragoso e em Governador Portela, além de uma agéncia postal
telegrafica em Miguel Pereira. A Estrada de Ferro Central do Brasil possuia servico telegrafico
de uso privativo nas estacBes de Arcéadia, Francisco Fragoso, Governador Portela, Miguel
Pereira e Vera Cruz. Os servicos telefénicos eram oferecidos pela Companhia Telefonica
Brasileira com uma rede urbana em Miguel Pereira e postos em Bardo do Javari e Governador
Portela®!e,

Os servigos de saude eram feitos sob a superintendéncia do posto de salde de
Governador Portela com um posto médico na estacdo de Vera Cruz e mais cinco postos
distribuidos pelo municipio, sendo o posto do centro equipado de 12 leitos para internacGes
gratuitas e uma farméacia com um total de 4 médicos e 1 dentista para cobertura de todos os
postos!’.

Com relacdo aos dados educacionais, o ensino profissional era ministrado pela escola
profissional Carvalho de Souza, inaugurada em 24 de outubro de 1942, sendo mantida em
Governador Portela pela Estrada de Ferro Central do Brasil, fornecendo formagéo profissional
para alunos que depois seriam aproveitados na estrada de ferro3!8, Nessa mesma localidade foi
iniciado, em 1957, o ensino ginasial, no ginasio de Governador Portela. O ensino primario era
realizado por 15 estabelecimentos, dos quais cinco mantidos pelo Estado, oito pela Prefeitura
Municipal, um particular e um curso de educacéo de adultos, do governo federal*®,

A partir dos dados apresentados, podemos inferir que o desenvolvimento e posterior
emancipacdo de Miguel Pereira estiveram relacionados a implantacdo do trecho da Linha
Auxiliar que passava pela localidade, transformando assim o espago urbano local. Tal avango
teve impacto direto no aumento da arrecadacdo para as financas publicas. Em 1956 a
arrecadacdo no municipio foi de Cr$ 5.433.000, dentre os quais Cr$ 1.500.000 foi de
arrecadacdo federal, Cr$ 3.092.000 Estadual e Cr$ 841.000 Municipal, sendo incluida na

315 IBGE. Enciclopédia dos Municipios Brasileiros. Vol. 22... op. cit. p. 301.

316 IBGE. Enciclopédia dos Municipios Brasileiros. Vol. 22... op. cit.. p. 302.

317 IBGE. Enciclopédia dos Municipios Brasileiros. Vol. 22... op. cit. p. 302.

318 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. III... op.
cit. p. 17.

319 IBGE. Enciclopédia dos Municipios Brasileiros. Vol. 22... op. cit. p. 301-303.
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arrecadacdo estadual toda a feita na coletoria de Miguel Pereira, que reunia também os impostos
referentes aos distritos de Pati do Alferes e Avelar, na época pertencentes a0 municipio de
Vassouras®?,

De acordo com os dados do censo demografico de 1960, trés anos ap0s a criacdo da
RFFSA, Miguel Pereira apresentava uma populacdo de 14.659 habitantes, dos quais 7.103
homens e 7.556 mulheres, isso representa um crescimento populacional de 35,34% em um
periodo de 10 anos, frente a um crescimento populacional de 36,66% do Brasil e 39,10% do
estado do Rio de Janeiro no mesmo periodo. Dentre a populacdo economicamente ativa, Miguel
Pereira possuia, em 1960, 4.022 pessoas, ou 27,43% da populacdo, enquanto o estado do Rio

de Janeiro apresentava 981.494 pessoas, 29,14% da populagdo®?.,

Esses dados demonstram que, apesar de os indices demogréaficos estarem préximos da
média nacional e do estado, podemos verificar que ha indicios de desaceleracdo demografica
na regido no periodo de implementacdo da RFFSA. Nesse momento, o trecho pesquisado
encontrava-se sob a administracdo da EFCB que passava por problema de fluxo de caixa, pois
suas receitas ndo cobriam o custo do seu servico. Com a criacdo da RFFSA ha uma orientacao
governamental de gerenciamento com o objetivo de uma melhor eficiéncia no transporte

ferroviario como uma tentativa de reducio dos déficits das estradas de ferro322,

Seguindo a linha de pensamento de relacdo entre desenvolvimento da regido com a
estrada de ferro, podemos inferir que a desaceleracdo do municipio esteve relacionada a crise
ferroviaria enfrentada no periodo. O trecho Japeri x Governador Portela era classificado pela
RFFSA como trecho de percurso de trem do interior. De acordo com o anuério da Rede, 0 ano
de 1962 teve um total de 18.135.000 passageiros transportados por trens de interior, frente aos
262.700.000 dos trens de suburbio. Ressaltava-se que 0 maior quantitativo de transporte de
pessoas pelos trens do interior estava concentrado no ramal Rio x S&o Paulo e Rio X Minas a
partir do ramal da Linha do Centro, por Barra do Pirai, tendo o trecho Japeri x Trés Rios
participacdo pequena no total de passageiros transportados. O fluxo de passageiros estava
combinado ao material rodante obsoleto, tendo em vista que em 1962 todas as composic¢oes

entre Japeri e Governador Portela eram compostas por locomotivas com propulséo a base de

320 IBGE. Enciclopédia dos Municipios Brasileiros. Vol. 22... op. cit. p. 303.
321 IBGE. Censo Demografico 1960. Rio de Janeiro: IBGE, 1960. p. 80.
322 BRASIL. A Rede Ferroviéria Federal S.A.: Um Plano em Marcha... op. cit. p. 26-29.
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carvdo. Tais informagdes foram confirmadas com entrevista realizada com Arides Rodrigues

de Almeida, maquinista que trabalhou no trecho até 1983%%3,

Outra importante fonte que corrobora esta informacéo é a reportagem realizada pelo
Jornal do Brasil em 1° de abril de 1962, sobre as filmagens no trecho pesquisado do filme
Assalto ao trem pagador, dirigido por Roberto Farias, com seu filho Reginaldo Faria no elenco.
Trata-se de uma adaptacdo da historia real que ocorreu em 14 de junho de 1960 nas
proximidades da estacdo da linha auxiliar de Japeri no km 71, entre as estacdes Japeri e Botais.
De acordo com a reportagem, foi utilizado o mesmo vagao — que figura na foto abaixo - e 0s

mesmos funcionarios da EFCB que sofreram o atentado participaram da cena do filme324,

Imagem 3.7: Reportagem sobre o filme Assalto ao trem pagador:

14 — 1.2 Cad.. Jornal do Braml. Domingo. -6z

DINAMITE

Fua synlasia iéz nerar o trem novador

Fonte: Jornal do Brasil de 1° de abril de 1962. p. 14.

As locomotivas a vapor possuiam em média a metade da poténcia das composicoes a

diesel, o que gerava enormes dificuldades na subida da serra onde os acidentes eram frequentes

323 ALMEIDA, Arides Rodrigues de. Funcionamento dos trens da Linha Auxiliar. [Entrevista concedida a]
Leandro Mendes de Oliveira. 2019.

324 Jornal do Brasil. Edicdo de 1° de abril de 1962. p. 14.
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conforme podemos constatar através da analise de noticiarios dos jornais de época. Para tentar
amenizar este problema, eram utilizadas diferentes composi¢des entre os trechos, uma entre
Japeri e Conrado Niemeyer, outra de Conrado Niemeyer a Governador Portela, outra de
Governador Portela a Trés Rios e mais uma de Trés Rios a Porto Novo. De acordo com o horéario
da linha auxiliar de 1962 da edi¢éo do Guia Levi, publicacdo especializada em divulgar horarios
de composic¢des em todo o pais, havia quatro saidas de Japeri a Governador Portela e cinco de

Governador Portela a Trés Rios, conforme podemos verificar na imagem abaixo.

Imagem 3.12: Horarios dos trens da Linha Auxiliar em 1962:

1DA A llhﬂ— SPF 3]3S

_ =
—

I

D. Pedro 11.. ... 8101 1810

Ja 5m-.-. c-l-- | 636‘] 9:5:504491«

_-.—-.- e 5.0 W - ————¢ e ———y

62Jlaperi.... p.
75 Pais Leme. . as5s
S31 Conrado ...
S7 Arcadia ... 16
91’ Eng.®* Adel..
Vera.~Crnz e
101 F o. > 045
;l 80 tla L.

i Vs ST T I T T ——— ey ——— —— . T .

o
B. de Angra,blsllt 1318519042306
i?l Yres Rlos. ©. 624 1121118527 19122314

Baifeacis para Parls Kovs [E. F.ieassidisz) pg 51!

Fonte: Portal Estacdes Ferroviarias <http://www.estacoesferroviarias.com.br/trens_rj/linhaauxiliar.htm> acessado
em 07 de maio de 2019.

De acordo com o horério acima, a viagem deveria levar menos de duas horas, no entanto

as composicdes eram constituidas por locomotivas a vapor obsoletas que faziam seu percurso
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em uma linha Unica de bitola estreita, de um metro de largura, o que reduzia muito a velocidade

tendo em vista a instabilidade gerada pelo estreitamento da bitola®?.

Somado a isso, a baixa poténcia das composices movidas a carvdo e a topografia
acidentada levavam as viagens durarem mais de quatro horas, podendo até ocorrer longas
interrupcGes em periodo de chuva®®. A fuligem do carvéo acarretava um maior desgaste do

material rodante que eram reparados ou substituidos na oficina de Governador Portela®?’.

Eram comuns os temporais na regido, tendo como consequéncia a inundagéo e obstrucao
dos trilhos por espessa lama, dando aos ferroviarios exaustivo trabalho de desobstrucéo de
trilhos®?8, Um de seus piores temporais, ocorrido em 1945, inundou a usina elétrica de Vera
Cruz afetando o fornecimento de energia elétrica da regido, destruindo constru¢des e matando
gado, aves e cées afogados. Dessa forma, as inundacGes interrompiam a comunicagdo com
outras localidades por causa dos pareddes de lama e crateras formadas pelas chuvas. Com isso
os trens ndo dispunham de condicbes de trafego por causa dos frequentes deslizamentos
ocorridos nas encostas da serra e a obstrucdo dos trilhos por lama, o que interrompia seu trafego
por dias, impedindo a circulagdo de pessoas e o fornecimento de mercadoria para a regifo3?°.
Uma das improvisacOes utilizadas por maquinistas para vencer o aclive ou frear as locomotivas
em declives em periodos de chuvas ou de grade umidade (na regido € comum formar-se um
denso nevoeiro) foi o uso de areia que era jogada pelos maquinistas atraves de um
bombeamento manual nos trilhos de forma a aumentar o atrito entre as rodas da locomotiva e

os trilhos®3,

Apesar de ndo termos tido acesso a dados especificos do trecho, pois 0 Anuéario da
RFFSA trata do transporte por unidades de operagéo, ndo trazendo informacGes de trechos,
conseguimos identificar que o volume transportado pela EFCB era levado principalmente pela

Linha Tronco que seguia por Barra do Pirai, sendo mais bem equipada com duas linhas de bitola

325 ALMEIDA, Arides Rodrigues de. Funcionamento dos trens da Linha Auxiliar. [Entrevista concedida a]
Leandro Mendes de Oliveira. 2019.

326 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. I1l. Rio
de Janeiro: Dedalus, 2003, p. 215.

327 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. IV ...
op. cit. p. 70.

328 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. VI. Rio
de Janeiro: Dedalus, 2003, p. 15.

329 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. VI. Rio
de Janeiro: Dedalus, 2003, p. 24.

330 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. IV... op.
cit. p. 55.
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larga de 1,60 metro e boa parte do seu trecho eletrificado, tendo o trecho da Linha Auxiliar

entre Japeri e Trés Rios adquirido ao longo do tempo um carater secundario no transporte de

passageiros e de carga®.

Imagem 3.9: Trem da Linha Auxiliar préximo a Miguel Pereira em 1958:

Fonte: BLOOMFIELD, Leonardo. Trem da Linha Auxiliar préximo de Miguel Pereira. 1958. 1fotografia.

A fotografia nos dd uma nogao das caracteristicas da “maria fumaca” utilizada no trecho
em 1958, bem como as condi¢des da topografia por onde trafegava a composicéo. As dificeis
condicBes topograficas, somada ao tipo de locomotiva empregada e as condi¢des precarias de
trafego, eram fatores que contribuiam para os acidentes no trajeto da serra. Em um acidente
divulgado pelo Jornal Ultima Hora em 1954, registrou 76 feridos, cinco mortos do acidente e
um morto de mal subito ao ver as imagens fortes dos corpos destrogcados®32,

331 RODRIGUEZ, Hélio Suevo. A Formagao das Estradas de Ferro no Rio de Janeiro... op. cit. p. 41.
332 Jornal Ultima Hora. Edig&o de 27 de dezembro de 1954. p. 2.
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Imagem 3.10: Acidente na Linha Auxiliar na altura de Arcadia em 1954:
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Fonte: Jornal Ultima Hora. Edi¢do de 27 de dezembro de 1954. p. 1.

Conforme visto no primeiro capitulo, as locomotivas a vapor demandavam estacGes
para abastecimento de dgua e carvao, bem como da revisdo das condi¢gdes da composicdo a um
intervalo de aproximadamente 20 quilémetros. Dessa forma, o trecho quando foi construido no
final do século XIX, teve na construcdo da maior parte das estacfes o interesse técnico e ndo o
carater de transporte de passageiros. Essas estacdes demandavam um quantitativo de
funcionarios que ficavam responsaveis pela manutencdo das locomotivas que viajavam e da
conservacdo dos trilhos do trecho. De acordo com Arides, trabalhavam dois guarda-chaves e
dois manobreiros por estacdo, dependendo da especificidade de cada estacdo, trabalhavam em

média oito funcionarios por esta¢io33,

Assim, em torno das estagdes formaram-se pequenos nucleos urbanos em torno das
estacOes da Linha Auxiliar por causa das familias dos funcionérios da linha. N&o temos um
nimero exato de funcionarios que trabalhavam no trecho, pois 0s anuarios estatisticos da

RFFSA ndo trabalhavam por trecho, mas se considerarmos as informagdes do senhor Arides,

333 ALMEIDA, Arides Rodrigues de. Funcionamento dos trens da Linha Auxiliar. [Entrevista concedida a]
Leandro Mendes de Oliveira. 2019.
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chegamos a um numero aproximado de 168 funcionarios trabalhando nas estaces até Trés
Rios, ndo levando em consideragdo o deposito de Governador Portela e as estacdes de Japeri e
Trés Rios que possuiam um quantitativo maior e as estacdes consideradas apenas como paradas,
pois possuiam um niimero menor de funcionarios®**. Em foto da década de 1950 do dep6sito e
oficina de locomotivas de Governador Portela podemos identificar um ndmero aproximado de
40 funcionarios, o que mostra que o quantitativo de trabalhadores especificos do depdsito era
elevado, no entanto ndo conseguimos identificar nos anuarios da RFFSA nimeros exatos com

relacdo ao numero de trabalhadores no trecho pesquisado.

Imagem 3.11: Funcionérios do depdsito de Governador Portela na década de 1950:

‘ Depasito: Nilson de Oliveira, Manoel Calango, Antonio Galego, Timbala, Alvanir Vacani, Paulo, Oscar, Jaja
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acessado em 10 de maio de 2019.

Com a gestdo da RFFSA voltada ao equilibrio financeiro, houve uma orientacdo para
erradicacdo de ramais antieconémicos que nao possuissem condicGes de autofinanciamento, em

razdo de atravessarem zonas cujo nivel de producdo agroindustrial ndo permitisse a exploracéo

334 ALMEIDA, Arides Rodrigues de. Funcionamento dos trens da Linha Auxiliar. [Entrevista concedida a]
Leandro Mendes de Oliveira. 2019.
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econdmica, nem oferecesse alguma perspectiva em futuro previsivel de apresentar melhores
condicBes de retorno financeiro3®. No Anuério Estatistico da RFFSA de 1959 ja é apontada a
intencdo em priorizar a reducdo do quadro de funcionarios como opcao de reducdo de despesas,
de forma que o pessoal reduzido realize “o0 mesmo volume de trabalho com ntimero menor de
empregados®%. O mesmo anuério aponta a aquisicido de locomotivas diesel-elétricas como
opcao para 0 aumento da produtividade, tendo a participagdo das locomotivas a vapor reduzida
de 50% do total transportado em 1956 para 20% em 1959%%. As locomotivas diesel-elétricas
possuiam o dobro de poténcia que as “marias fumagas” e uma capacidade de transporte de
cargas bem superior. No caso do trecho pesquisado, enquanto a locomotiva a vapor tinha
capacidade de até oito vagdes, & as movidas a diesel carregavam até 40 vagdes podendo ser

colocadas até trés locomotivas articuladas para transportar 120 vagdes®3e.

Dessa forma, o trecho passou por um periodo de reducéo de investimentos e substituicdo
de algumas locomotivas a vapor por outras composi¢cdes movidas a diesel na década de 1960,
com maior poténcia de desempenho, dando assim prioridade a trechos que oferecessem
possibilidade de autofinanciamento. De acordo com o anuario de 1959, foram feitas obras e
aquisicdes para o prolongamento do sistema de trens de carga da Central do Brasil entre Volta
Redonda e Lafaiete até Belo Horizonte, sendo centralizado o controle do trafego entre Trés Rios
e a capital mineira pela Linha do Centro, sendo feitos melhoramentos em Trés Rios para a
aplicacdo da Linha Auxiliar ao mesmo sistema reafirmando o carater auxiliar do trecho. Prova
disso € o fato de o trecho nunca ter sido eletrificado, nem duplicada a sua linha, dado o elevado

custo de investimento e a impossibilidade do seu retorno®3®,

Com relacdo ao transporte local, foi disponibilizada uma linha de suburbio ligando a
estacdo de Governador Portela e Avelar durante parte dos anos 60 com dois trens diarios e um
aos domingos, conforme apresentado no quadro de horarios abaixo. Nesse periodo, o trecho
entre Miguel Pereira ja contava com o transporte rodoviario oferecido pela empresa Sao Jorge.
A tentativa de oferecimento de uma opcdo de um trem de suburbio local foi abandonada na
mesma década, dada a concorréncia do transporte rodoviario e o déficit gerado com a operacédo
do trecho. Abaixo seguem os horarios dos trens entre Governador Portela e Avelar fornecido

335 BRASIL. Anuério Estatistico da Rede Ferroviéria Federal, 1965. p. 7.
336 BRASIL. Anuério Estatistico da Rede Ferroviaria Federal, 1959. p. 36.
337 BRASIL. Anuério Estatistico da Rede Ferroviaria Federal, 1959. p. 16.

338 ALMEIDA, Arides Rodrigues de. Funcionamento dos trens da Linha Auxiliar. [Entrevista concedida a]
Leandro Mendes de Oliveira. 2019.
339 BRASIL. Anuério Estatistico da Rede Ferroviaria Federal, 1959. p. 15.
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pelo Guia Levi, publicacdo especializada em divulgar horarios dos transportes ferroviarios do
Brasil.

Imagem 3.13: Horarios da linha Governador Portela — Avelar em 1962:
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Fonte: GUIA Levi: Guia Geral das Estradas de Ferro do Brasil. Sdo Paulo: [s.n.], 1962.

Assim, a RFFSA deu continuidade em seu processo de extin¢do de ramais ferroviarios
considerados antieconémicos, estando o trecho da Linha Auxiliar no foco dessas articulaces
pois 0 seu tracado ndo acompanhava as transformagfes ocorridas no setor industrial na
economia brasileira, deixando de ser acessivel aos locais de producdo e consumo criados por
tais transformac6es®/°. Importante considerar também que a topografia da regio dificultava a
expansao e modernizacgdo do trecho em questdo, sendo necessarios grandes investimentos para

execucdo de obras para o melhoramento do trecho.

340 MARTINS, Margareth Guimaraes. Caminho da Agonia... op. cit. p. 184.
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Assim, os aspectos topogréficos do trecho foram obstaculos para sua expansao desde a
sua criacdo. Somam-se a isso as dificuldades or¢camentéarias da RFFSA apds sua criacdo e a
opcao de sua gestdo em ndo investir em um trecho que, na concepgao de seus técnicos, ndo teria
o retorno do investimento, dadas as transformacdes econémicas pelas quais o pais passava no
final da década de 50, com o crescimento da participacdo da industria na formacéo do PIB.
Como alguns tracados ferroviarios ndo acompanharam tais mudancas, deixaram de ser
“viaveis” na nova logica das politicas estatais. No entanto, o processo de extingdo do ramal so
pode ser compreendido se relacionarmos a um importante processo que se expande nesse
periodo, o rodoviarismo. Dessa forma, o préximo item tratara especificamente do processo de
erradicagéo do trecho, tendo em vista as dificuldades econdmicas da RFFSA e sua tentativa de
descentralizacdo na administracdo da politica de transportes, tirando 0 monopdlio do governo
federal e compartilhando a responsabilidade com os governos municipal, estadual e a iniciativa

privada.

3.2 — A politica de erradicacdo da malha ferroviéria para a regido

Vimos no subcapitulo anterior que o municipio de Miguel Pereira atravessava no final
da década de 50 e inicio de 60 um periodo de desaceleracdo econdmica e demogréafica. Tais
mudangas estavam relacionadas as dificuldades orcamentérias vividas pela RFFSA, em especial
ao trecho pesquisado, cujas caracteristicas topograficas dificultavam maiores investimentos
para modernizacdo do tracado, somado ao desinteresse da administracdo em investir em um
trecho considerado antieconémico.

Desta forma, vejamos agora a exting¢do do trecho da Linha Auxiliar e a forma como os
governos conduziram a expansdo do modal rodoviario na regido, ressaltando seus impactos
demogréaficos e econdmicos na regido.

Dilma de Paula afirma que a incorporacdo das empresas pela RFFSA retirou a
autonomia das mesmas, mantendo suas nomenclaturas, mas alterando sua estrutura
administrativa, chegando até a mudar em alguns casos sua sede administrativa, como no caso
da EFL®*. Assim, a gestdo da Linha Auxiliar foi transferida da EFCB para a EFL em 1963, no

341 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha: a extingdo de ramais da Estrada de Ferro Leopoldina... op. cit.
p. 274.
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entanto ndo conseguimos ter acesso ao documento de transferéncia de administracdo, mas a
partir da entrevista do senhor Victor José Ferreira, professor da Escola Profissional Ferroviaria
de Governador Portela e presidente do Movimento de Preservacdo Ferroviaria em 2010 para
Lucina Ferreira Matos, temos a indicacdo de que a transferéncia foi realizada em 1963. O sr.

Victor afirma na entrevista que:

Essa escola tinha sido vinculada a E. F. Central do Brasil, que operava o chamado
trecho da linha auxiliar - saia de Japeri até Trés Rios onde se localizava Miguel
Pereira. Mas em 1963, o trecho foi transferido para a E. F. Leopoldina. A essa altura
jaexistiaa RFFSA, as duas ferrovias eram vinculadas a ela. E os professores da escola
tiveram a opcdo de continuar nela ou transferir-se para outras escolas da propria
Central do Brasil. A maioria quis se transferir. Houve vaga. Entdo, fui convidado e,
no dia 20/11/1963, fui readmitido na E. F. Leopoldina, agora como professor na
Escola Profissional Governador Portela, onde também exercia a funcdo de Diretor
Substituto. O Diretor titular era Fernando Marques Duarte que foi Instrutor Chefe de
oficinas de aprendizagens de Além Paraiba, onde fiz 0 meu curso como aluno; dai o
convite ter partido dele3#,

Outra importante fonte que traz indicios dessa transferéncia em 1963 é o Anuario
Estatistico da RFFSA. De acordo com o anuario, ha um aumento da extensao da bitola corrente
(de um metro de largura) na EFL, enquanto que a EFCB sofre uma consideravel reducéo

conforme podemos ver na tabela a seguir:

Tabela 3.4: Extensdo das linhas de bitola corrente entre os anos 1962 a 1964 em km:

UNIDADES DE 1962 1963 1964
OPERACAO

EFL 3.056 3.122 2.667

EFCB 1.802 1.473 1.473

Fonte: BRASIL. Anuério Estatistico da Rede Ferroviaria Federal, 1965. p. 2.

Tal medida tinha como justificativa a questdo logistica, tendo em vista que a EFL
possuia um trecho maior em bitola corrente, sendo assim uma tentativa de uniformizacéo da
malha para evitar dificuldades na manutengdo. No entanto, podemos ver que, ja em 1964, a

extensdo da EFL é menor do que 0 ano de 1962. Provavelmente esse movimento pode ter sido

342 MATOS, Lucina Ferreira. Estacdo da memoria: um estudo das entidades de preservacao ferroviaria do
Estado do Rio de Janeiro. Rio de Janeiro, 2010. Dissertacdo (Mestrado) — Fundagdo Getulio Vargas — FGV — Rio
de Janeiro, 2010. p. 65.
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uma tentativa de desarticulacdo de uma resisténcia dos trabalhadores dos trechos afetados, uma
vez que o sindicato da Leopoldina sempre pactuava com a dire¢io da empresa®*.

No entanto, o golpe de 1964 alterou profundamente a dinamica do processo de extin¢ao
de trechos ferroviarios. O golpe, sob o0 ponto de vista estritamente econdmico, ndo representou
nenhuma mudanca radical, sendo responsavel pelo aprimoramento e consolidagdo do modelo
implantado desde 1955, de acordo com Sénia Mendonca e Virginia Fontes®*4. Ja no cenario
social, aumentou a contencdo das pressdes sociais, de forma que o governo sistematizou a
repressao sindical e acelerou o processo de demissdes de funcionarios. Sendo assim, a partir de
1964, intensificou-se a politica que visava extinguir os ramais ferroviarios do interior do estado,
considerados “antiecondmicos”, principalmente os de passageiros>*°.

Em 1965, foi criada uma comissdo especifica para a erradicacédo de trechos ferroviarios,
a CRAE (Comissao Regional para Assuntos Relativos a Erradicacdo de Trechos Ferroviarios),
que atuou também na antiga EFL, da qual fazia parte o trecho da Linha Auxiliar pesquisado,
desde 1963. Essas medidas baseavam-se nos déficits constantes das ferrovias federais e na
implantacdo da industria automobilistica. Sendo assim, o transporte ferroviario ndo mais
atenderia as necessidades de seguranca e rapidez no transporte de cargas e de passageiros, 0
que seria atendido, na concepg¢do da comisséo, satisfatoriamente pela rodovia. A instalagdo de
interventoria e um controle mais rigido sobre a direcdo da RFFSA, acontecia, paralelamente, a
sistematizacdo da extincdo de ramais e o desmonte politico do sindicato da estrada de ferro
Leopoldina, com repressdo sindical e demissées.

De acordo com Dilma de Paula:

Em 1966, agilizando o cumprimento do decreto 58.992, foi criado o Grupo Executivo
para Substituicdo de Ferrovias e Ramais Antiecondmicos - GESFRA, pela Portaria do
MVOP no 385, de 07/07/66 (reformulado em 16/06/67, conforme a legislagdo
atinente) e aprovado o seu regimento interno pela Portaria n® 1.288 de 06/09/68, sob
a regéncia do Ministério dos Transportes. Esse Grupo passou a ter fun¢do permanente
no comando das operagdes de desativacdo de ramais e foi decisivo nesse processo3*°.

343 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha: a extin¢éo de ramais da Estrada de Ferro Leopoldina... op. cit.
p. 107.

344 FONTES, Virginia; MENDONCA, Sonia. Histdria do Brasil recente, 1964-1992. S&o Paulo: Atica, 2004. P4g.
21.

345 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit., p. 25.
346 PAULA, Dilma Andrade de. Fim de Linha... op. cit., p. 214.
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Tais medidas objetivavam aumentar o indice de produtividade, priorizando o transporte
de grandes volumes de cargas, sendo o transporte de passageiros reconhecidamente como de
menor interesse para o trafego ferroviario®*’. Com isso, a EFL deu continuidade em seu
processo de erradicacdo de ramais, reduzindo sua extensdo de bitola corrente (de um metro) de
2.667 km em 1964 para 2.496 km em 1965, uma reducdo de 6,4% em um ano®*. Seguindo
entdo uma politica de aumento de produtividade em trechos menores e priorizagdo no transporte
de cargas, a EFL teve um aumento no transporte de passageiros nos trens de interior de
11.388.000 passageiros em 1964 para 12.449.000 passageiros em 1965, um aumento de 9,3%
no periodo, totalizando uma receita anual de Cr$ 2.484.220.000 cruzeiros em 1965 (um
aumento de 84,5% em relacdo ao ano de 1964). J& o faturamento da EFL com o transporte de
mercadorias totalizou Cr$ 5.901.217.000 cruzeiros, sendo o cimento o principal produto
transportado, gerando uma receita de Cr$ 1.528.693 cruzeiros®*°. Com relagio ao quadro de
funcionarios, a EFL apresentava em 1965 um quadro de 17.018 funcionarios, uma reducdo de
3,6% ao ano anterior®°,

Com relacdo ao trecho pesquisado, uma noticia do Correio da Manhd de 1967 ja
denunciava as condicdes do trecho. De acordo com a reportagem que tem como titulo Municipio

reclama melhor transporte onde trem € pior:

O acesso a Miguel Pereira é muito facil, de carro segue-se a rodovia Presidente Dutra
até o quildmetro 43, onde comeca a estrada, tdda asfaltada, até a cidade. Na verdade,
0 pior trecho para os veiculos fica na via Dutra. Saindo dela, tudo é tranquilidade.
No caminho passa-se por Japeri e, mais adiante, o local do famoso assalto ao trem
pagador. O roteiro inclui, ainda, as localidades de Paes Leme, Conrado, Santa Branca,
Arcadia (onde ha parada obrigatdria em moderno restaurante de estrada, pelo menos
para um café), proximidades de Vera Cruz, Portela e Javari. Todo o percurso, a partir
do quildmetro 43 da via Dutra, é feito entre montanhas vales e rios.

Para quem vai de Onibus o roteiro € o mesmo mas as complicacfes séo diversa. Em
primeiro lugar, a empresa S&o Jorge é a Unica concessionaria e funciona
precariamente, com 3 ou 4 06nibus, em horarios que, principalmente nos fins de
semana, ndao atendem a grande procura dos passageiros.

De trem que poderia proporcionar ao visitante uma viagem muito mais bela, até certo
ponto romantica, ndo se aconselha ir. O visitante teria que embarcar em um trem
elétrico na Central, indo até Japeri. A, faz-se a baldeacdo para o trenzinho de madeira,
em bitola estreita, com trés horérios diérios, irregulares, sem conforto e com grande
possibilidade de estragar qualquer fim-de-semana. Miguel Pereira ja merece melhores
meios de transporte®.,

347 BRASIL. Anuério Estatistico da Rede Ferroviéria Federal, 1966. p. XII.

348 BRASIL. Anuario Estatistico da Rede Ferroviaria Federal, 1966. p. 2.

349 BRASIL. Anuario Estatistico da Rede Ferroviaria Federal, 1966. p. 2-76.

350 BRASIL. Anuério Estatistico da Rede Ferroviaria Federal, 1966. p. 51.
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Como podemos ver na reportagem acima, em 1967, a rodovia era apresentada como
melhor opgéo de acesso a Miguel Pereira, pois as obras de modernizagdo e asfaltamento na
rodovia RJ-125, concluidas no final de 1959, facilitou a subida da serra de turistas vindos de
carro®®?,

O aumento das atividades comerciais na regido, combinado com o crescimento da
producdo agropastoril e da atividade turistica estimularam grupos dominantes locais a criarem
caminhos alternativos a linha férrea, tendo em vista as constantes interrupg¢des pelas chuvas ou
acidentes, o que prejudicava o comércio local, descartando-se assim a dependéncia com o
transporte ferroviario. Dessa forma, apds uma enchente que inundou grande parte da regido e
interrompeu o trafego de trens, foi construida na década de 1930 uma estrada que ligava
Governador Portela a Arcadia, ja ao pé da serra. Com isso, a regido dispunha de outra op¢éo
viaria para o transporte. Tal caminho ja existia antes, mas suas condi¢bes de piso e seguranca
ndo eram satisfatorias para suportar o transito dos primeiros automoveis particulares,
caminhdes e charretes®®3, Entdo, Joaquim Pereira Soares, comerciante e empresario de Miguel
Pereira, liderou um grupo de comerciantes que montou uma comissdo de obras para elaborar o
tracado da rodovia e produzir relatério que foi apresentado ao governo estadual de Amaral
Peixoto, que financiou as obras de infraestrutura como muros de contengéo, alargamento da via

e acostamentos protetores que foram realizadas na década de 19503,

As melhorias contribuiram para o aumento do fluxo turistico da regido, atraidos pelo
clima, rios e cachoeiras, alguns visitantes adquiriam casas para se estabelecerem, tendo em Luiz
Gonzaga seu exemplo mais ilustre. Luiz Gonzaga se estabeleceu em Miguel Pereira entre 1957
e 1964. Sua esposa, Helena Cavalcante do Nascimento, foi eleita vereadora em 1958°%°, Luiz
Gonzaga produziu duas masicas inspiradas no periodo de sua moradia em Miguel Pereira,
Forro de cabo a rabo, em que faz mengao a José Antonio da Silva o “Z¢ Nabo”, prefeito de
Miguel Pereira de 31 de janeiro de 1959 a 30 de novembro de 1962, e Boi Bumba, que trata da
divisdo de um boi entre conhecidos de Miguel Pereira. O aumento da circulacdo de pessoas
contribuiu para o aumento de residéncias, instalacdo de hotéis, abertura de restaurantes e casas

noturnas, bem como outros estabelecimentos comerciais como postos de gasolina, oficinas

352 Jornal Correio da Manha. Rio de Janeiro. Edigéo de 29 de agosto de 1959. 1° Caderno, p. 4.

353 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingu& — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. Ill. Rio
de Janeiro: Dedalus, 2003, p. 192.

354 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. 11l. Rio
de Janeiro: Dedalus, 2003, p. 200.

355 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. 11l. Rio
de Janeiro: Dedalus, 2003, p. 376.
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mecanicas, casas de materiais de construcdo e casas bancarias®*®. N&o temos como tragar um
perfil social das pessoas que frequentavam Miguel Pereira, pois as fontes apontam para um
grupo diverso de pessoas, no entanto podemos afirmar que tratavam de pessoas de classe média
(se € que podemos utilizar essa classificacdo para o periodo), tendo em vista as condigdes
socioecondmicas da regido. Podemos afirmar que o0 acesso dessas pessoas que frequentavam a
regido se deu pela linha férrea até a década de 1930, tendo em vista as condic¢Oes precarias da

estrada até esse periodo.

No entanto, a concorréncia com a rodovia antes do asfaltamento ndo havia tirado a
preferéncia da estrada de ferro, pois a estrada de terra batida ainda se mostrava bastante perigosa
em tempos chuvosos, somado ao fato de que a industria automobilistica ainda ndo alcancava
grandes propor¢oes. Sendo assim, poucos eram 0s que utilizavam carros de passeio e 0s custos

dos produtos transportados por caminhdes eram mais altos que os da ferrovia®’.

No entanto, no governo de Roberto Silveira (1959-1961), foi asfaltada a RJ-17 (hoje RJ-
125) entre Miguel Pereira e Arcéadia, aumentando assim o fluxo demogréfico de pequenas
distancias através de cavalos, charretes, carrogas, bicicletas ¢ de caminhdes, Onibus e “carros
de praga”, como eram chamados os taxis, para trajetos mais longos. Tal demanda ndo foi
acompanhada pela ferrovia, que oferecia, na década de 50, apenas duas viagens por dia, uma
pela manhi e outra de tarde®®. Com isso, o empresario de Paty do Alferes, Nacip Tamer,
introduziu na década de cinquenta os primeiros servigos de linha de dnibus na regido, ligando
Governador Portela a Paty do Alferes de forma regular, transformando-se posteriormente na

Viagdo S&o Jorge Ltda®®°.

356 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingu& — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. Ill. Rio
de Janeiro: Dedalus, 2003, p. 202.
357 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. Ill. Rio
de Janeiro: Dedalus, 2003, p. 194.
358 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. 1ll. Rio
de Janeiro: Dedalus, 2003, p. 211.
359 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. 1Il. Rio
de Janeiro: Dedalus, 2003, p. 211.
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Imagem 3.3: Onibus da empresa S&o Jorge entre Pati do Alferes e Miguel Pereira em 1951:

i A

Fonte: Acervo particular da senhora Wanda Figueiredo Pinheiro. 1951. 1 fotografia.

Os Onibus eram apelidados de “fuzarcas” por causa do seu design. Com o asfaltamento
do trecho entre Japeri e Miguel Pereira, foi possivel a expansdo do servico de transporte de
passageiros por 6nibus até Japeri pela viacdo Sdo Jorge e o aumento do fluxo de carros de
passeio com turistas em finais de semana. Tais atividades de turismo foram dinamizadas por
Abraham Medina (pai do empresario Roberto Medina, idealizador do Rock in Rio), na época
responsavel pelo Departamento de Turismo de Miguel Pereira. Abraham Medina foi um
empresario que iniciou suas atividades trabalhando com seu tio Samuel Garson, fundador da
Casa Garcon. Em seguida, abriu sua primeira loja O Rei da Voz, no Rio de Janeiro,
transformando-se em um importante produtor cultural no Rio e tinha o intuito de transformar a
regido de Miguel Pereira, onde possuia diversas empresas € uma coldnia de férias para 0s

funcionarios da loja O Rei da Voz, em importante polo turistico®®.

A partir da reportagem do Correio da Manhd, podemos verificar que os énibus da
empresa Sao Jorge ndo ofereciam condi¢Ges melhores que as dos trens. No entanto, podemos
identificar o movimento em prol do transporte rodoviario como forma de diminuir o
desequilibrio da RFFSA, desinvestindo em trechos que ndo oferecessem retorno financeiro e

transferindo progressivamente a responsabilidade do transporte de passageiros do trecho para a

360 Jornal Correio da Manha. Rio de Janeiro. Edigcdo de 19 de fevereiro de 1967. 3° Caderno, p. 3.
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iniciativa privada e compartilhando com os governos municipal e estadual a manutencdo dos

trechos rodoviérios.

Conforme visto no capitulo anterior, a Cepal, a partir de sua orientagdo, contribuiu para
a redefinicdo da modalidade de transportes na América Latina em favor das rodovias. Desta
forma, em 1970 consolidava-se a nova configuracdo administrativa da RFFSA, com a
implantacéo de quatro sistemas regionais, incorporando as antigas empresas (Nordeste, Centro,
Centro-Sul e Sul), passando a EFL a denominar-se 72 Divisdo, subordinada ao sistema regional
do Centro. Com isso, progredia a extin¢do de linhas e ramais de trens de passageiros de "baixa
produtividade"”, além do fechamento de esta¢des, de depdsitos de locomotivas e das pequenas
oficinas, com a centralizagdo em ambito regional das grandes unidades de manutencdo e
remanejamento de pessoal para outros departamentos. A extensdo da malha ferroviaria em
bitola corrente da 72 Divisdo passou a 2.396 km, sofrendo uma reducdo de 2,9% comparado ao
ano anterior, mesmo percentual de reducgéo das linhas singelas (com apenas uma linha de trilhos,
como o trecho da Linha Auxiliar)®®*. A 72 Divisdo dispunha de um total de 111 locomotivas em
1970 (uma reducdo de 25% com relacdo ao ano anterior), das quais 35 eram a vapor (com
reducio de 42,6% ao ano anterior) e 76 a diesel (com reducio de 12,7%)3¢2.

O trecho da Linha Auxiliar pesquisado apresenta-se em uma situagdo delicada, pois
possuia um trajeto entre Japeri e Trés Rios em linha singela, o que reduzia o trafego de trens,
sendo também construida em bitola de um metro de largura, o que reduzia a velocidade das
composicdes e aumentava o risco de descarrilamento. Na década de 1970, para percursos de
longa distancia eram utilizadas locomotivas a diesel, enquanto que os trens a vapor eram
utilizados para deslocamentos menores e manobras das composicoes.

O emprego das locomotivas a diesel na década de 1970 teve impacto significativo no
trecho da Linha Auxiliar. Exigindo menores manutencdes ao longo das viagens, as locomotivas
a diesel podiam fazer viagens mais longas com menos paradas para abastecimento e
manutenc¢do. Dessa forma, foram desativadas algumas estacdes que possuiam como principais
funcgBes pequenos reparos e abastecimento no periodo das locomotivas a vapor, com a demissdo
e o remanejamento dos funcionarios destas estacbes. Do quadro de funcionarios que
trabalhavam na 72 Divisao entre 1971 a 1973, mais 80% eram regidos pela CLT, o que tornava

0 processo de demissdo mais célere comparado aos servidores de regime proprio.

361 BRASIL. Anuario Estatistico da Rede Ferroviaria Federal, 1971. p. 2-3.
362 BRASIL. Anuério Estatistico da Rede Ferroviaria Federal, 1971. p. 7.
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Tabela 3.5: Pessoal empregado na 72 Divisdo — Leopoldina entre 1971 e 1973:

PESSOAL EMPREGADO - 72 Divisdo — Leopoldina (total)

1971 1972 1973

12.762 11.676 10.906 (-6,6%)
EMPREGADOS SOB O REGIME CLT

1971 1972 1973

10.452 9.969 9.378 (-10,27%)

LOTACAO EM VIA PERMANENTE
1971 1972 1973
4.812 4.415 4.182 (-5,3%)
ADMINISTRACAO
1971 1972 1973
1.044 888 769 (-13,4%)
MANUTENCAO DO EQUIPAMENTO DE TRANSPORTES

1971 1972 1973

2.597 2.468 2.369 (-4,4%)
TRACAO, TRAFEGO E MOVIMENTO

1971 1972 1973

4.309 3.905 3.586 (-8,2%)

Fonte: BRASIL. Anuério Estatistico da Rede Ferroviaria Federal, 1974.

A partir da andlise da tabela acima vemos que houve reducdo dos quadros em todos 0s
setores de atuacdo. Provavelmente tais reducdes estdo ligadas ao processo de substituicdo de
locomotivas pelo qual passa a 7# Divisdo. Enquanto uma locomotiva a vapor necessitava de,
pelo menos, dois profissionais atuando em cada trem, um maquinista e outro auxiliar que
alimentava o forno, as composicdes a diesel necessitava apenas de um maquinista. Com a
reducdo das paradas para abastecimento e pequenas manutencdes, foram fechadas pequenas
estacOes e dispensados seus funcionarios (aqueles que possuiam tempo de servico pediam
aposentadoria). Os menores indices de reducdo estavam relacionados ao setor de manutencéo,
provavelmente pelo fato dos mesmos poderem ser remanejados para oficinas maiores.
Importante ressaltarmos que em estacdes menores, a maior parte de seus moradores estavam
ligados a estrada de ferro e as pequenas atividades comerciais estavam voltadas para esse grupo
que recebiam remuneracéo regular, de modo que o fechamento de tais estacdes decretou o fim

da pequena atividade econémica local.
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Com isso, 0s trens de passageiros tiveram sua oferta progressivamente reduzida. Em
1975, a RFFSA oferecia apenas um horario de trem de passageiros para Trés Rios e outro para
Japeri, o qual passava por Miguel Pereira as 12:00 horas. Da mesma forma, a empresa oferecia

363 A diminuic&o do trafego se deu

um horario de trem de cargas para Minas e outro para o Rio
até seu total desaparecimento no final do ano de 1975, como afirma o anuério da RFFSA de
1976, permanecendo apenas o trafego de trens de carga®®.

A meta preferencial da RFFSA no sistema ferroviario continuou sendo o de transporte
de cargas pesadas a longa distancia, tendo movimentado no ano de 1970 cerca de 33.075
milhares de toneladas, significando um aumento de 2,9% em comparac&o ao ano anterior3®®. Os
principais produtos transportados eram minério, cimento, ferro e aco, que somavam 34,4% do
total arrecadado em frete de mercadorias. Os principais produtos transportados pela 72 Diviséo
eram cimento e agUcar, que representavam mais de 60% da receita de mercadorias. Com relagédo
ao transporte de passageiros, a RFFSA deu prioridade aos trens de suburbios, sobretudo aos das
divisdes da Central, Leopoldina e Santos-Jundiai, responsaveis pelo transporte de 65,9% do
total de passageiros transportados pela empresa®®. A 72 Divisdo totalizou um transporte de
9.600.000 passageiros no ano de 1970, sofrendo uma reducéo de 12,8% com relacio a 1969°¢7.
Mesmo com a preferéncia aos trens de subudrbio, os mesmos também sofreram reducéo no
transporte de passageiros no periodo, sendo de 9,2% no sistema do Centro e 0,4% no Centro-
Sul, dada a competicdo do transporte rodoviario®,

A empresa implementou uma politica de pessoal de reducdo de quadro e limitacdo de
remunerac6es. De acordo com o Anuario de 1971, 90,5% dos funcionarios recebiam menos de
Cr$ 800,00, um pouco mais que quatro salarios-minimos, incidindo uma maior faixa na classe
dos que percebiam entre Cr$ 400,00 e Cr$ 800,00, que representavam 61,9% dos servidores®°.
Ja o quadro de funcionéarios da 72 Divisao reduziu de 14.781 em 1969 para 14.008 em 1970,
uma reducdo de 5,2%, ocorrendo 390 dispensas naquele ano, representando um aumento de
271,4% em relacdo a 1969. No entanto, é importante salientarmos que apesar das medidas que
visavam o equilibrio orcamentério, a receita da 7% Divisdo em 1970 foi de Cr$ 28.743.000,00 e

363 Jornal O Globo. Rio de Janeiro. Edigdo de 07 de novembro de 1975. 1° Caderno, p. 14.
364 BRASIL. Anuério Estatistico da Rede Ferroviaria Federal, 1976. p. 14.

365 BRASIL. Anuério Estatistico da Rede Ferroviéria Federal, 1971. p. XXIX.

366 BRASIL. Anuario Estatistico da Rede Ferroviaria Federal, 1971. p. XXXVIII.

367 BRASIL. Anuario Estatistico da Rede Ferroviaria Federal, 1971. p. 115.

368 BRASIL. Anuario Estatistico da Rede Ferroviaria Federal, 1971. p. 115.

369 BRASIL. Anuario Estatistico da Rede Ferroviaria Federal, 1971. p. XXXIX.
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a despesa de Cr$ 116.244.000,00 cruzeiros, das quais Cr$ 75.446.000,00 com pagamento de
pessoal®’®,

Os dados apresentados mostram que apesar das medidas de achatamento salarial e de
reducdo do quadro de funcionarios, a 72 Divisdo continuava apresentando um déficit de quase
quatro vezes a sua arrecadacdo, o que provavelmente contribuiu para a interrupcéo do trafego
de passageiros do trecho da Linha Auxiliar e demissdo de parte dos funcionarios. A op¢do de
reajuste das tarifas ndo poderia ser aventada, pois 0s valores das passagens eram parecidos com
as tarifas rodoviarias. Em 1971 o valor da passagem de 6nibus de Pati do Alferes ao Rio de
Janeiro estava em Cr$ 4,52, frente a Cr$ 4,41 da tarifa ferroviaria, com a vantagem do 6énibus
possuir quatro horarios diarios"?.

Com a politica de desmantelamento de ferrovias, em 1970, o transporte rodoviario ja
era responsavel por 73% das toneladas/quildmetros deslocadas e por 96% do total de
passageiros no territorio brasileiro. No periodo 1950/70 o transporte rodoviério de passageiros
cresceu em torno de 12,3 %, enquanto as ferrovias tiveram desempenho negativo de 0,1 %72,
Entre 1971-72, houve um significativo aumento na construcdo de estradas federais
pavimentadas, tendo em vista o periodo do “milagre” e o discurso de empresarios em torno da
necessidade de dotar o pais de uma rede de ligaces capaz de atender as demandas dos fluxos
de transportes, aliado as concepgdes da geopolitica e seguranca nacional®’>,

No entanto, a crise internacional do petréleo da década de 70 forcou as autoridades
brasileiras a reorientar o problema dos transportes. O novo cenario econdmico nacional
inviabilizou o projeto econdmico do governo Geisel, levando a chamada crise do “milagre
brasileiro”. No entanto, o presidente e sua equipe resolveram adotar a estratégia de manter altas
taxas de crescimento econdmico, com o Il Plano Nacional de Desenvolvimento, no qual o
préprio governo ampliaria seus investimentos e manteria o nivel de expansdo da atividade
produtiva do pais. Para isso, 0 governo aumentou a divida publica ao tomar sucessivos
empréstimos junto a entidades brasileiras e estrangeiras, principalmente dos novos centros
internacionais de liquidez na Europa e no Japao. Esses empréstimos tinham como referéncia a
taxa basica de juros dos Estados Unidos e eram acordadas com juros flutuantes, em formato de

contratos adotado a partir de 1973%74,

370 BRASIL. Anuério Estatistico da Rede Ferroviaria Federal, 1971. p. 155-183.

371 Jornal Correio da Manhd. Rio de Janeiro. Edicdo de 24 de marco de 1971, p. 2.

372 BARAT, Josef. Transporte e energia no Brasil. Rio de Janeiro: Bertrand Brasil, 1991.

373 O Empreiteiro, maio 1971.

374 CONTADOR, Vicente. Modelo econémico e projeto de nacdo-poténcia: Brasil 1964-1985... op. cit. p. 93.
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Os instrumentos para manutencao dessas altas taxas de investimentos eram as empresas
estatais, que fariam grandes projetos para continuidade da expansdo do setor industrial
domeéstico com o intuito de substituir as importacdes e criar frentes exportadoras, garantindo a
reducdo do déficit nas relagdes comerciais exteriores. Por conta dos gastos elevados diante da
manutencdo do cendrio externo desfavoravel, com escassez de recursos e das criticas de setores
do empresariado, o plano foi parcialmente abandonado, o que tencionou ainda mais conflitos e
disputas no interior dos grupos dominantes que davam suporte ao regime®”>.

Apesar do cenario econémico, essa reorientacdo ndo modificaria as diretrizes basicas da
erradicacdo de ramais, j& em fase adiantada, pois o que se procuraria fortalecer, em face do alto
preco dos combustiveis, era o transporte de cargas pelas ferrovias de longa distancia e o de

suburbios em trajetos menores.

Tabela 3.6 - Extensdo da malha ferroviaria da RFFSA e pessoal empregado entre 1971 a 1980
(km):

ANO RFFSA BITOLA FUNCIONARIOS
1,00 M
1971 24.772 22.923 121.492
1972 24.546 22.671 116.337
1973 24.064 22.196 113.851
1974 24119 22.190 111.846
1975 24.491 22.547 109.295
1976 24.163 22.219 110.279
1977 23.649 21.711 95.160
1978 23.809 21.851 94.931
1979 23.897 21.914 94.959
1980 23.591 21.592 89.420

BRASIL. Anuario Estatistico da Rede Ferroviaria Federal, 1981.

Assim, na década de 70, a malha ferroviaria teve significativa reducdo até 1973. Com a
primeira crise do petréleo, houve uma inflexdo na politica de transportes em 1973/1975, com a

tentativa de reinvestimento nas ferrovias, dado o aumento no prego dos combustiveis. Apés a

375 CONTADOR, Vicente. Modelo econémico e projeto de na¢do-poténcia: Brasil 1964-1985... op. cit. p. 339-
341.

145



retomada da diminuicio em 1976 e 1977, a malha voltou a crescer nos dois anos seguintes®’®.
Talvez essa oscilacdo refletisse as diferencas de visdes de politicas de transportes no seio do
Estado. No entanto, apds a segunda crise do petroleo, a extensdo da malha ferroviaria retomou
ao processo de reducdo. Interessante identificar nos dados apresentados que apesar da oscilacédo
na extensdo da malha ferroviéria, a politica de reducdo do quadro de pessoal seguiu de forma
mais homogénea.

Dessa maneira, foi dado prosseguimento na década de 1970 a uma macica politica de
reducdo do quadro de pessoal ferroviario como tentativa de diminuicdo do déficit oriundo de
subvengdes do poder publico para cobrir os custos com o transporte ferroviario, pois as tarifas
ndo cobriam os custos operacionais. O governo continuou investindo em estradas de rodagem
para conexdo das novas areas industriais sendo fortemente influenciado pela expansdo da
industria automobilistica e pela op¢do no transporte rodoviario, considerado mais rapido e de
maior praticidade. No inicio da década de 1970, enquanto as locomotivas movidas a diesel
levavam em média quatro horas para fazer o percurso entre Japeri e Miguel Pereira, os 6nibus
cobriam o mesmo trajeto em no maximo duas horas e meia®’’. Da mesma forma, os caminhdes
passaram a transportar o volume de mercadoria de forma mais rapida, levando a Linha Auxiliar

a uma situacdo de quase insolvéncia.

Assim, os investimentos em ferrovias continuavam limitados a possibilitar um fluxo de
caixa positivo. Essa falta de investimentos fez com que a Rede Ferroviaria Federal ndo gerasse
recursos suficientes para cobrir seus gastos, o que levou a desativacdo de trechos considerados

onerosos, sendo a Linha Auxiliar alcangada por essa politica.

Esse processo condicionou a politica do Estado voltada aos transportes em geral, além
de se alicercar, através da intensa influéncia exercida pelo capital automobilistico transnacional
e por sua industria anexa de autopecas, junto aos 6rgdos do governo®’8. A década de 70 foi um
momento crucial no processo de erradicacdo do ramal, pois foi nesse periodo que acabaram
com os trens de Japeri a Trés Rios, mantendo apenas um ramal de cargas e o “trem mineiro”,

com viagens semanais entre o Rio e Recreio-MG.

376 BRASIL. Anuério Estatistico da Rede Ferroviaria Federal, 1981.

377 DEISTER, Sebastido. Serra do Tingua — 300 anos de conquistas: do século XVII ao século XX. Vol. I1I... op.
cit... p. 215.
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3.3-0 fim do “Trem Mineiro”

Em 1979, a Rede Ferroviaria Federal obteve receita recorde. No entanto, o balanco
continuava deficitario, contribuindo para um desequilibrio fiscal, que ja era permanente®’®. O
desequilibrio financeiro das empresas da estrada de ferro passou a ser constante desde 1946 e a
RFFSA ndo conseguiu modificar esse cenario, conforme quadro abaixo:

379 Jornal do Brasil de 02 de fevereiro de 1980, p. 8.
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Tabela 3.7: Receita e despesa das empresas de estradas de ferro — 1942-79:

ANOS RECEITA | DESPESA ANOS RECEITA | DESPESA
(CR9) (CR9) (CR9) (CR9)

1942 1705 137 1528 295 1961 33947549 | 74138 164
1943 2 055040 1812 347 1962 51259601 | 126 896 547
1944 2792871 2446778 1963 84 923 812 | 242 341676
1945 3169 324 3051534 1964 124 945 692 | 433 081 669
1946 3663171 3912 229 1965 296 396 425 | 631 314 003
1947 3729 456 4 239 938 1966 395121 372 | 825 136 036
1948 3756 279 4443771 1967 529 232 1079733
1949 4 000 694 5192 317 1968 593 351 1155 046
1950 4170690 5467 082 1969 757 109 1425408
1951 4977 218 5312519 1970 961 322 1725977
1952 5255 217 7272 155 1971 1100 931 2 145 567
1953 5529 375 9160 690 1972 1501 833 2 666 062
1954 6614 239 10 593 824 1973 2 225000 3196 000
1955 8999 736 13 805 888 1974 3290 000 4 381 000
1956 11560406 | 21039 107 1975 4 266 000 7 643 000
1957 14174 826 | 25382855 1976 6 591 000 13 405 000
1958 14 407 139 | 26 792 577 1977 11719000 | 19 088 000
1959 19546 381 | 35261 350 1978 28 423 000 | 40 754 000
1960 23 347587 | 44832736 1979 49 554 000 | 85002 000

FONTE — Estatisticas histdricas do Brasil: séries econdmicas, demograficas e sociais de 1550 a 1988. 2. ed. rev.
e atual. v. 3 de Séries estatisticas retrospectivas. Rio de Janeiro: IBGE, 1990.

Ao analisarmos o balanco da RFFSA de 1979, verificamos uma receita de Cr$ 17.313

bilhdes e uma despesa de Cr$ 25.160 bilhdes, resultando em um déficit financeiro de Cr$ 7.847
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bilhdes3°. A partir dos dados, o relatdrio recomenda entfo uma série de medidas para reducio

do desequilibrio financeiro. O relatorio recomenda:

- prosseguir, em ritmo crescente, o esforco de reequilibrio do balango econémico-
financeiro-operacional, com a manutencéo e aceleracdo dos programas intensivos de
comercializacdo, seletividade rigorosa de transportes, reducdo de custos,
aperfeicoamento e racionalizacdo de procedimentos e desenvolvimento gerencial;

- assegurar o aprofundamento e definitiva consolidacdo dos mecanismos de
ressarcimento dos prejuizos com as “atividades anti-econdmicas”, tendendo a
regularizar de modo permanente, estavel e racional as relagdes entre 0 Governo (no
caso, 0 Ministério dos Transportes) e empresas prestadoras de servigos de interesse
social e nacional, como é o caso da RFFSA,;

- manter e estender o padrdo de clara identificacdo de origens de recursos para todos
0S mais expressivos programas de investimentos, notadamente os referentes a
modernizacdo e ampliagdo da malha fundamental da Empresa e a aquisi¢do de
material rodante, utilizando-se, na medida necesséria, os recursos a fundo perdido;

- equacionar realisticamente o programa de liquidacao da divida da Rede Ferroviaria,
contraida e por contrair, dentro de padrdes adequados de gestdo financeira
empresarial;

- providenciar a fluéncia de todos os fundos identificados para o financiamento das
atividades da Empresa, de modo a garantir, nos tempos proprios, a suficiéncia
financeira da administragdo. !

Podemos verificar, a partir das recomendagdes do relatdrio, a orientagdo para o
equilibrio financeiro da empresa com a selecdo de transportes que trouxessem retorno
financeiro e possibilitasse a liquidacdo da divida da Rede Ferroviaria. Compreendemos que
desde a criacdo da RFFSA, houve uma tentativa do governo de impor uma gestdo de
racionalidade gerencial nos moldes da iniciativa privada como uma tentativa de reducéo dos
déficits das estradas de ferro. O trecho ja enfrentava um longo processo de desinvestimento
desde a década de 50. Em sua ultima viagem no Trem Mineiro, o jornalista Fritz Utzeri

descreveu suas impressdes com relacdo as condicdes:

O servico piorava, a pontualidade era relaxada e a decadéncia cresceu com o
desinteresse da Rede Ferroviaria Federal pelo transporte de passageiros. H4 menos de
10 anos os trens chegavam a Recreio com 600 passageiros. Nos Ultimos 3 meses de
vida, o trem mineiro, reduzido a um solitario e velho vagdo na traseira de um
cargueiro, s6 transportou 41 pessoas que deixaram Bardo de Maua.”

380 Jornal do Brasil. Edigéo de 13 de mar¢o de 1980, p. 14.
381 Jornal do Brasil. Edicéo de 11 de margo de 1980, p. 14.
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Ele continua dizendo que: “Mesmo sujo, sem conforto e lento, seu fim deixa muita gente
triste e alguns lugarejos isolados, sem transporte, pois os trens de carga ndo podem levar

passageiro”3%?,

A eliminacdo de ramais antiecondmicos historicamente foi a politica da RFFSA visando
a diminuicdo do déficit publico. Medidas de reducdo do déficit ja eram implementadas desde
1955, com a aprovacéo pelo Congresso Nacional da Lei n® 2.698 que instituia a criagdo de um
Fundo Especial, que, em seu artigo 5° indicava que a receita deveria ser aplicada
exclusivamente “na construcdo, no revestimento ou na pavimentagdo das estradas que se
construirdo ou se aproveitardo para substituir os trechos de ferrovias reconhecidamente

deficitarias 82,

Tais medidas de reducdo do déficit da RFFSA estiveram presentes nos governos de
Juscelino Kubitschek e pela equipe econémica do governo militar, como visto ao longo do
trabalho, que de acordo com o PAEG (Programa de Ac¢do Econdmica do Governo), tinha como
objetivo a tentativa de promover o equilibrio fiscal, com medidas de aumento de impostos e de
reducdo do déficit publico e de contengdo salarial. O plano “identificava no setor ferroviario
um dos focos de déficit publico”. No entanto, analisando o balango de receitas e despesas do
setor ferroviario apresentado na tabela 3.7, verificamos que a politica gerencial implementada
n&o surtiu o efeito desejado.

O governo sempre trabalhou com déficit nas contas das ferrovias desde 1946, de forma
gue as medidas adotadas ndo surtiram o efeito esperado. Isso, em termos concretos, ocasionou,
entre 1960 e 70, na queda dos investimentos em ferrovias de 38,7% para 20% do total de
investimentos em transportes®“. Tal politica teve efeitos diretos na quantidade de passageiros
transportados pelas ferrovias e rodovias. Segue abaixo 0 quantitativo de passageiros

transportados por tipo de transporte:

382 Jornal do Brasil de 22 de setembro de 1980, Caderno B, p. 5.
383 BRASIL. Lei n° 2.698 de 27 de dezembro de 1955.
384 CONTADOR, Vicente. Modelo econdmico e projeto de nacao-poténcia: Brasil 1964-7985... op. cit. p. 245.
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Tabela 3.8: Passageiros transportados no pais, por tipo de transporte — 1953-80:

Passageiros transportados, por tipo de transportes

ANOS Numeros absolutos (milh&o Numeros relativos (%)
passageiros/km)

ROD | FER | AER HID | ROD | FER | AER HID
1953 | 15300 | 6500 1500 40 65,6 27,9 6,4 0,1
1954 | 16800 | 7000 1600 40 66,1 27,5 6,3 0,1
1955 | 18400 | 7500 1700 40 66,6 27,2 6,1 0,1
1956 | 20300 | 7700 1600 50 68,4 25,9 54 0,3
1957 | 22300 | 7300 1800 40 71,0 23,2 57 0,1
1958 | 24500 | 7600 | 2000 40 71,8 22,3 5,8 0,1
1959 [ 26900 | 8000 | 2000 30 72,9 21,6 54 0,1
1960 | 29600 | 7500 | 2300 30 75,1 19,0 5,8 0,1
1961 | 32500 | 7500 | 2000 30 77,4 17,8 4,7 0,1
1962 | 37200 | 7900 | 2200 30 78,6 16,7 4,6 0,1
1963 | 42600 | 8200 | 2100 40 80,5 15,5 3,9 0,1
1964 | 48800 | 8100 1700 40 83,2 13,8 2,9 0,1
1965 | 55900 | 8300 1600 30 84,9 12,6 2,4 0,1
1966 | 64100 | 6500 1700 20 88,6 9,0 2,3 0,1
1967 | 73100 | 5900 1800 30 90,4 7,3 2,2 0,1
1968 | 83400 | 6081 2003 50 91,1 6,6 2,2 0,1
1969 | 95200 | 5868 1955 61 92,3 57 19 0,1
1970 [108600 | 5444 | 2027 49 93,5 4,7 18 0,0
1971 124300 | 4833 | 2426 34 94,5 3,7 1,8 0,0
1972 (142100 | 4678 | 3043 16 94,8 3,1 2,1 0,0
1973 [161900 | 4641 3838 30 95,0 2,7 2,3 0,0
1974 184906 | 4744 4532 29 95,2 2,5 2,3 0,0
1975 (211174 | 4894 | 5106 10 95,5 2,2 2,3 0,0
1976 [241182 | 4889 6 025 95,7 19 2,4 0,0
1977 275454 | 11700 | 6591 3 93,8 4,0 2,2 0,0
1978 [314596 | 11908 | 7635 18 94,1 3,6 2,3 0,0
1979 (359300 | 11404 | 8795 34 94,7 3,0 2,3 0,0
1980 (410357 | 12376 | 9559 94,9 2,9 2,2

Fonte: Estatisticas histdricas do Brasil: séries econdmicas, demograficas e sociais de 1550 a 1988. 2. ed. rev. e
atual. do v. 3 de Séries estatisticas retrospectivas. Rio de Janeiro: IBGE, 1990.
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Transpondo para um gréfico, temos a nocdo da evolugdo do transporte de passageiros
pelo modal rodoviério, transformando-se em absoluto no principal meio de transporte de

passageiros.

Gréfico 3.2: Passageiros transportados no pais, por tipo de transporte — 1953-80:
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Fonte: Estatisticas histéricas do Brasil: séries econdmicas, demogréficas e sociais de 1550 a 1988. 2. ed. rev. e
atual. do v. 3 de Seéries estatisticas retrospectivas. Rio de Janeiro: IBGE, 1990.

O grafico deixa claro que o rodoviarismo, que ja se apresentava em franca expansao na
década de 1950, assume propor¢des quase que absolutas na década de 1970, representando mais
de 90% do transporte de passageiros.

Com relacdo a supressao de trens de passageiros do interior, ha um aumento no indice
a partir de 1979. Podemos depreender a partir da analise das informacdes anteriores que a

supressao se deu como consequéncia parcial da segunda crise do petréleo de 1979.

No inicio da década de 80 o trecho da Linha Auxiliar que passava pelo municipio de
Miguel Pereira e o entdo municipio de Paty do Alferes (no periodo, pertencente a VVassouras)
possuia apenas o trafego de trens de carga e as viagens semanais do trem mineiro, apesar do
fechamento de estacOes pouco movimentadas na déecada de 70, continuava com desequilibrio
técnico-operacional e déficits orcamentarios causados pela falta de investimentos das décadas
anteriores. Dando prosseguimento ao processo de extincéo de trechos ferroviarios, em setembro
de 1980, o trem de passageiros do Rio de Janeiro a Minas Gerais que passava pelo trecho da

Linha Auxiliar fez sua Ultima viagem, sendo descrita na edi¢cdo do Jornal do Brasil, em que fica
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claro o quadro de abandono em que se encontravam as estacdes, ficando um periodo de quase
seis anos de total abandono e depredacio do patrimonio®.

De acordo com o projeto da RFFSA, o fim do trem mineiro em 1980 nédo implicaria o
fim de uma opcéo ferroviaria entre 0 Rio de Janeiro e Minas Gerais. Em dezembro de 1980,
voltou a funcionar o trem noturno Vera Cruz, ligando o Rio a Belo Horizonte, uma linha de
fluxo mais denso de pessoas, com viagens sextas e domingos (0s mesmos dias do trem mineiro),
em um trajeto diferente pela Linha do Centro, passando por Barra do Pirai e seguindo para Belo
Horizonte em uma locomotiva a diesel. No entanto, o consumo do combustivel ainda era alto®®.
Podemos ver em uma viagem do Vera Cruz, provavelmente entre 1983/84, que o trecho entre
Paraiba do Sul e Rio de Janeiro era feito por uma locomotiva a diesel®®’. Outra observacio
importante com relacdo ao trecho percorrido pelo trem Vera Cruz entre Rio de Janeiro e Paraiba
do Sul é que o mesmo possuia bitola de 1,60 m3® e mais de um trilho ao longo da maior parte
do trecho, facilitando o trafego de mais de um trem, enquanto que o trecho do trem mineiro
entre Japeri e Miguel Pereira ainda carecia de melhorias técnicas, possuindo apenas um trilho,
conforme verificado em video de 1987 do Trem Azul que passou a funcionar entre o trecho
Japeri x Miguel Pereira na década de 80 como trem turistico, possuindo bitola corrente de um

metro de largura®°,

O tempo de viagem do trem Vera Cruz reduziu para uma média de 13 horas, frente as
16 horas do trem mineiro. O valor minimo da passagem inteira até Belo Horizonte em dezembro
era de Cr$ 640. Ja o valor pago pela passagem de trem para Recreio em setembro custava Cr$
134, enquanto 0 mesmo trajeto de dnibus custava Cr$ 1.500%%. O valor pago das passagens no
cobria os custos operacionais dos trens de passageiros. Tendo como exemplo o sistema urbano
do Rio, a passagem cobrada em 2 de fevereiro de 1980 era Cr$ 3,00, mas tinha um custo
operacional de Cr$ 7,00%%. Essa diferenca de Cr$ 4,00 por pessoa era subsidiada pelo governo
federal (no caso dos trens urbanos do Ri0)*®2. Com relagdo ao trem mineiro, nio temos

informacdes exatas sobre 0s custos operacionais, mas tendo em vista que o trecho entre Japeri

385 Jornal do Brasil de 22 de setembro de 1980, Caderno B, p. 5.

386 Revista Veja de 17 de dezembro de 1980, p. 81-82.

387 Portal do Youtube <https://www.youtube.com/watch?v=D4h1mVZsFal>, acessado em 05 de junho de 2017.
388 RODRIGUEZ, Hélio Suevo. 4 Formagdo das Estradas de Ferro no Rio de Janeiro... op. cit. p. 43.

389 Viagem do Trem Azul em 1986 <https://www.youtube.com/watch?v=mADtTgsLJiE>, acessado em 05 de
junho de 2017.

390 Jornal do Brasil de 22 de setembro de 1980, Caderno B, p. 5.

391 Jornal do Brasil de 02 de fevereiro de 1980, p. 8.

392 Jornal do Brasil de 02 de fevereiro de 1980, p. 8.
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e Recreio ndo era eletrificado, 0 modelo de trem que fazia o percurso em 1980 provavelmente
era 0 MK-1, de funcionamento a diesel.

Como estratégia de investimento no setor rodoviario, transferindo progressivamente a
responsabilidade do transporte de passageiros de longas distancias para a iniciativa privada e
compartilhando com os governos municipal e estadual a manutengdo dos trechos rodoviérios,
a politica de investimentos nas rodovias acabou encarecendo o valor das passagens. No entanto,
a estratégia estatal era que tal politica de transporte seria, aos poucos, compensada pelos
impostos, fazendo com que elas tivessem fontes alimentadoras constantes e tornando-se cada
vez mais uma opgao cara para 0s usuarios, ja que, a partir de entdo, passava a ser a principal
alternativa de transporte. Essa compensagdo na forma de impostos pode ser verificada na
cobranca da Taxa Rodoviaria Unica (TRU), estabelecida pelo Decreto-Lei n° 999/69, que, no
ano de 1980, cobrava 7% do valor venal por veiculos de passeio e 3% de veiculos detentores
de permissdo de transporte publico. Desse imposto arrecadado, 45% era destinado aos estados,
municipios, Distrito Federal e territorios; 40,5% a Uni&o; 8,5% ao DNER e 6% a EBTU3%,

Outro tributo importante era o Imposto Unico sobre Combustiveis e Lubrificantes
Liquidos derivados do petroleo, com um valor-base equivalente a 6% do preco na refinaria da
gasolina "A", vigente em janeiro de 1980. Uma parcela incidente sobre o preco da gasolina "A",
equivalente a 35% do seu prego de realizagdo vigente em janeiro de 1980; e um percentual de
0,2% a até 0.3% dos respectivos precos de realizacdo, destinada a atender as despesas de
fiscalizacdo, administracdo e atividades técnicas e cientificas correlatas a cargo do Conselho

Nacional do Petrdleo®%*,

Outra forma de arrecadacao seria a cobranca de pedagio nas estradas federais, pois com
sua captacdo, as rodovias comegaram a se tornar mais atrativas aos usuarios dos meios de
transporte, na medida em que as empresas transportadoras ndo precisavam financiar a totalidade
dos custos com construcdo e manutencdo das estradas de rodagem, mas apenas uma parcela
deste, representada pelo imposto sobre combustiveis e pedagios, cujas receitas também eram
direcionadas a investimentos em rodovias. Soma-se a isso a maior flexibilidade dos
automotores, em comparacao a rigidez estrutural das ferrovias na entrega de mercadorias aos

centros distribuidores e de abastecimento, bem como ao trafego de veiculos.

393 BRASIL, Decreto-Lei n® 1.691, de 2 de agosto de 1979.
394 BRASIL, Decreto-Lei n® 1.785, de 13 de margo de 1980.
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Em 1980, foi inaugurado o trecho da BR-040 Rio x Juiz de Fora, uma opg¢ao mais rapida
de acesso ao sudeste de Minas, com isso cinco estradas federais com acesso ao Rio possuiam
pedagio, entre elas a BR-040%%. Ao contrario das estradas estaduais e municipais, as estradas

federais possuiam mais da metade de sua extensdo asfaltada conforme mostrado a seguir:

Tabela 3.9: Extensdo da rede rodoviaria em 1979 (km).
Federal Estadual Municipal

Asfaltada |N&o-asfaltada| Asfaltada [Nao-asfaltada| Asfaltada |Ndo-asfaltada

38 654 18 950 31723 86 724 4 476 1176 641

FONTE — Estatisticas histéricas do Brasil: séries econdmicas, demograficas e sociais de 1550 a 1988. 2. ed.
rev. e atual. v. 3 de Séries estatisticas retrospectivas. Rio de Janeiro: IBGE, 1990.

Outro problema econémico enfrentado pelo governo federal foi a inflagdo. Em 1979,
ela ficou em 106%3%, Essa combinacao inflagio/gastos compunha os principais responsaveis
pelo déficit publico em 1980. O governo vinha de uma politica econdmica baseada em um
progressivo endividamento externo na década de 70 para financiar a importacdo de petréleo.
No entanto, com o aumento do petréleo no mercado externo, a taxa de juros norte-americana,
que era a referéncia dos contratos de empréstimos sob a forma de juros flutuante, foi elevada a
20% ao ano, dificultando a capacidade de pagamento de seus contratos e aumentando, ainda
mais, 0 desajuste das contas publicas, situacdo que ira se agravar na década de oitenta e que
ficara conhecida como crise da divida externa. Podemos depreender que as medidas de
austeridade adotada pelo governo federal tinham como objetivo, conciliar crescimento
econémico, controle das contas publicas e reducdo da inflacdo. No entanto, apesar das medidas
ortodoxas adotadas, o poder central ndo conseguiu reduzir sua divida externa®®’. Como os
contratos de empréstimos foram firmados sob juros flutuantes, a segunda crise do petréleo fez
a taxa de juros norte-americana subir, elevando assim a divida brasileira frente os credores

internacionais.

Sendo assim, podemos identificar que, uma das causas da desativacdo do trafego de
passageiros do trecho da Linha Auxiliar pesquisado foi a op¢do do poder estatal em elaborar

395 Jornal do Brasil de 03 de agosto de 1980, p. 21.
396 Jornal do Brasil de 10 de agosto de 1980, p. 33.
397 MEDEIROS, Carlos. “La liquidacion de los activos del Estado”, New Left Review, 2009. p. 103.
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uma politica de transporte em favor do transporte rodoviério, priorizando o transporte
ferroviério de grandes volumes de cargas a longas distancias. Dessa forma, foi transferido,
progressivamente, a responsabilidade do transporte de passageiros do trecho para a iniciativa
privada e compartilhando com os governos municipal e estadual a manutengdo do trecho da
estrada de rodagem RJ-17. A pesquisa mostra que tais medidas foram tomadas sob influéncia
de grupos econdmicos locais, possuindo participacdo ativa nas tomadas de decisdes de politicas

publicas para a regiao.

Tais medidas também seguiam as diretrizes da direcdo da RFFSA, iniciadas desde a sua
criacdo em 1957, em reduzir o quadro de funcionarios para reduzir o déficit da empresa. Sob
esse aspecto, o processo de implementagdo de locomotivas diesel-elétricas como opgéo para o
crescimento da produtividade e aumento da poténcia para superar as dificuldades topograficas
da regido, teve contribuicdo indireta no processo de reducdo de funcionarios do trecho, tendo
em vista que a construcdo da maior parte das estagdes entre Japeri e Trés Rios possuiam 0
carater técnico para atender a manutencdo das locomotivas a vapor. Com as locomotivas a
diesel e sua consequente reducdo de pessoal, houve um esvaziamento demografico e econdmico
ao longo do trecho pesquisado, reduzindo a densidade do trafego de passageiros, tendo em vista
que 0s pequenos nulcleos urbanos formados no entorno das estagdes tinham nos trabalhadores
da RFFSA a principal fonte de circulagdo econémica local.

Por fim, vimos ao longo do capitulo que a transferéncia do trecho da EFCB para a EFL
tinha como justificativa a uniformizacdo da bitola. No entanto, levantamos a hipdtese que a
transferéncia poderia ser uma estratégia de desestabilizacdo da classe trabalhadora, tendo em
vista que o sindicato da Leopoldina estava mais alinhado com a dire¢do da empresa e a maior
parte do quadro de seus funcionarios eram regidos pela CLT, o que tornava o processo de

dispensa de funcionarios mais célere comparado aos servidores de regime proprio.
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CONCLUSAO

O fim do trafego do trem mineiro pelos trilhos da Linha Auxiliar exemplifica a
importancia adquirida pelo transporte rodoviario, consolidando-se como principal meio de
transporte brasileiro no inicio da década de 80, sendo responsavel por mais de 90% no tocante
ao transporte de passageiros. Tal importancia deu-se a partir de uma mudanga paulatina na
politica nacional de transportes com a adoc¢do de politicas publicas em favor do transporte
rodoviario, havendo um aumento dos investimentos entre as décadas de 1920 e 1950. Nesse
aspecto, 0 governo varguista teve grande importancia, tendo em vista que significou a ascensao
de grupos politicos ligados a atividade industrial ao poder que passaram a exercer, junto a outros
grupos, pressdes politicas e influéncia no governo, significando também uma industrializacdo

mais acelerada do pais.

Verificamos que ap6s o periodo de Juscelino Kubitschek esse processo de
industrializac&o acentuou-se, contribuindo para uma nova configuracdo da economia brasileira,
pautada no setor industrial e tendo no eixo paulista seu polo mais poderoso. No entanto, outros
polos industriais se formaram na regido Sudeste no periodo, evidenciando assim 0 novo cenario
de industrializacdo do pais. Dessa forma, a industria passou a se apresentar como centro
dindmico da economia brasileira, tendo como consequéncia direta 0 aumento da importancia

do mercado interno.

Com o golpe de 1964, os representantes politicos em prol dos interesses empresariais,
em especial o setor associado ao capital internacional, utilizaram do comando politico do
aparelho de Estado para garantir a predominancia de seus interesses econémicos para dar
preferéncia ao modal rodoviario, beneficiando o setor automobilistico, tendo em vista a
expansao da inddstria automobilistica com o aumento da producdo de veiculos automotores e
da construcdo de rodovias. A partir da influéncia exercida pelo capital automobilistico
transnacional e por sua industria anexa de autopegas, junto aos 6rgdos do governo, nas déecadas
de 1960 e 1970, foi dado prosseguimento a um macico programa de erradicacdo de ramais
ferroviarios, sobretudo no interior, frente ao novo cenario econdmico através de uma politica
governamental voltada para o transporte rodoviario, a0 mesmo tempo em que, para diminuir 0s
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desequilibrios da RFFSA, foram reduzidos os seus investimentos com a diminui¢do da sua
malha, achatamento dos salarios e reducdo do quadro de funcionarios. O processo de
dieselizacdo permitiu de forma indireta para uma reducdo do pessoal empregado para
funcionamento do trecho, contribuindo assim para a diminuicdo do quadro de ferroviarios que
atuavam na regido. Para isso, o Estado aproveitou-se do carater autoritario para implementar
sua politica de desmantelamento da RFFSA, desmobilizando o movimento de resisténcia
sindical e dando prioridade de investimento aos ramais de subdrbio e de cargas pesadas de longa
distancia que oferecessem possibilidade de autofinanciamento.

Assim, a explicacdo para esse processo historico parece estar relacionada ao grande
poder adquirido por certas fracbes da classe empresarial e o patamar de poder politico
conquistado por esse grupo, passando a ter forte influéncia na tomada de decisdes das politicas
de transportes do governo. Tais medidas ja eram comuns nos periodos anteriores a década de
1930, com a predominancia do sistema de transportes voltado a Idgica agrério-exportadora,
sobretudo do café. No entanto, o que ocorre nas décadas pesquisadas € a presenca de novos
grupos econémicos no controle do aparelho de Estado brasileiro que passaram a priorizar outro
modal de transporte, frente ao novo cenéario de industrializacdo da regido Sudeste, ocasionando
um rearranjo na politica de transportes. Com o aumento da producdo de veiculos, elevou-se a
demanda por combustivel, o que levou a um progressivo aumento no pre¢o do barril do
petréleo. No entanto, o cenario foi agravado com as duas crises do petrdleo, que fez disparar o
valor da commodity no mercado internacional. Apesar do cenario externo ser favoravel ao
investimento no setor ferroviario, o que de fato ocorreu, as diretrizes basicas de erradicacdo de
ramais ndo foram modificadas, de maneira que o percentual de passageiros transportados por
rodovias ndo esteve abaixo de 90% na década de 70 e o numero de passageiros dos trens de
interior teve queda entre 0s anos de 1978-1980.

A estratégia de fomento do transporte rodoviario com o intuito de aumentar a

arrecadacdo com impostos de veiculos e taxas de pedagios ndo se concretizou, pois, as crises
do petroleo fizeram disparar a divida externa do pais que tinha seus contratos de empréstimos
baseados em juros flutuantes. O aumento da taxa de juros dos Estados Unidos fez a divida
externa do Brasil disparar, desequilibrando as contas publicas.

Podemos entender, concordando com Margareth Martins, que o tracado do sistema de
transporte ferroviario ndo acompanhou as transformacdes ocorridas na economia brasileira.
Dessa forma, o tracado do trecho pesquisado ndo acompanhava as transformag6es ocorridas no
setor industrial na economia brasileira. Os aspectos topograficos da regido se apresentavam
como obstaculos para sua expansédo desde a sua criacdo e dificultava a expansao e modernizagéo
do trecho em questdo, sendo necessarios grandes investimentos para execugdo de obras para o
melhoramento do trecho, o que néo foi levado em consideracdo tendo em vista que o trecho

nunca ocupou uma posicdo de centralidade no transporte do Rio de Janeiro, 0 que pode ser
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observado no préprio nome designado a malha em questdo (Linha Auxiliar, frente a Linha do
Centro, considerada de maior relevancia econdmica). Prova disso € o fato de o trecho nunca ter
sido eletrificado, nem duplicada a sua linha, dado o elevado custo de investimento e a

impossibilidade do seu retorno.

Verificamos ao longo da dissertacdo que o fim do trdfego de passageiros no trecho da
Linha Auxiliar pesquisado foi fruto de uma op¢do do poder politico frente aos sucessivos
déficits apresentados desde a criacdo da RFFSA. O trecho possuia apenas um trilho ao longo da
maior parte do trajeto, o que reduzia o trafego de trens, sendo também construido em bitola de
um metro de largura, o que reduzia a velocidade das composi¢cdes e aumentava o risco de
descarrilamento. Com o asfaltamento da RJ-125 reduziu-se o tempo das viagens pela rodovia a
quase a metade do tempo percorrido pelas locomotivas. Sob esse aspecto, o trecho da Linha
Auxiliar pesquisado teve progressiva reducdo no transporte de passageiros, o que impactou no
desequilibrio de suas receitas, inviabilizando o transporte ferroviario na regido, até seu fim em
agosto 1980, permanecendo apenas o trafego de trens de carga, que foi erradicado

posteriormente.

Dessa forma, entendemos seu processo de desmantelamento como uma tentativa de
transferéncia progressiva da responsabilidade do transporte de passageiros do trecho para a
iniciativa privada, compartilhando a manutengdo dos trechos rodoviarios com o0s governos
municipal e estadual. Com a melhora da estrutura das rodovias, o transporte rodoviario para
cargas menos vultuosas passou a se apresentar como uma opgao mais atrativas, de retorno
financeiro mais rapido com a diminuicdo do tempo de transporte de mercadorias, sendo seu
custo de manutencédo de infraestrutura mais barato. Soma-se a isso, a maior flexibilidade dos
automotores, em comparacao a rigidez estrutural das ferrovias na entrega de mercadorias aos

centros distribuidores e de abastecimento local.

Por fim, tendo em conta as conclusdes particulares ao longo do trabalho, verificamos
que o regime ditatorial se mostrou como periodo fundamental para erradicacdo de ramais
ferroviarios, em especifico o trecho da Linha Auxiliar, e no processo de reducdo do quadro de
funcionarios da RFFSA. O fim do trafego de trens de passageiros produziu efeitos significativos
na vida dos operarios com a transferéncia para outros locais e posterior demissdo de alguns
deles na decada de 90, sendo os principais locais de transferéncia Trés Rios, Barra do Pirai e
Rio de Janeiro. Com isso, a implementacdo de uma estratégia de desarticulacdo da classe

trabalhadora produziu relativo sucesso por parte da administracao publica.
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A dissertacdo apresentada ndo tem a intencdo de esgotar 0 assunto, mas a0 menos
contribuir com a discussdo académica sobre o historico da malha ferroviaria no centro-sul
fluminense. E quando afirmamos contribuir para o debate académico, ndo desprezamos que 0
assunto especifico ja é discutido em grupos de amantes de ferrovias, nos funcionarios
aposentados da RFFSA e encontra-se bem vivo no imaginario dos habitantes da regido, o que
podemos verificar ao entrevistar pessoas que viveram no periodo da linha férrea e que ainda

mantém em suas memarias 0 saudosismo e a nostalgia do periodo das locomotivas.
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ANEXOS
Imagem 1: Estagdo de Japeri da Linha Auxiliar em 1976

Fonte: http://www.estacoesferroviarias.com.br

Imagem 2: Ruinas da estacdo Botais em 2007
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Imagem 3: Estacdo Paes Leme em 1994

Fonte: Foto. Lucio Fernandes.

Imagem 4: Estacdo de Conrado (Sertdo) em 1980

Fonte: Foto extraida do livro Leopoldina Railway, de A. Soukhef e V. D'Alessio, 2005
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Imagem 5: Ponte préxima a estagdo Santa Branca (demolida)

Fonte: http://www.estacoesferroviarias.com.br

Imagem 6: Estacdo Arcadia em 1954

Fonte: Arquivo Publico de S&o Paulo — Acervo Ultima Hora
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Imagem 7: Ruinas da estacdo Engenheiro Adel
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Fonte: Foto. Crlos Latuff, 2007.
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Imagem 9: Estagédo Vera Cruz provavelmente em 1970

o — q.h : -
Fonte: Foto. Ivan Heringer.

Imagem 10: Estacdo Fragoso em 1996

Fonte: Foto. Lucio Fernandes, 1996.
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Imagem 11: Estacdo Governador Portela em 1986

© Jorge A. Ferreira Jr. - 04/2001 Linha Auxiliar- Barao de Javari- RJ

Fonte: Foto. Jorge A Ferreira. 2001.
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Imagem 13: Estacdo Miguel Pereira em 2003:

o Jorge A. Ferreira Jr. - 04/2003 Miguel Percira - RJ

Fonte: Foto. Jorge A. Ferreira Jr. 2003.
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