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RESUMO

STEFANI, C.R.B. O Sistema Ferroviario Paulista: um estudo sobre a evolucéo do
transporte de passageiros sobre trilhos. 2007. 304f. Dissertacdo (Mestrado) —
Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas. Universidade de S&o Paulo,
Séo Paulo, 2007.

Nos ultimos anos do século XX, o Sistema Ferroviario Paulista estampou,
constantemente, manchetes da midia impressa e televisiva. O mote das reportagens
era quase sempre o mesmo: estacdes abandonadas e depredadas, ma utilizacéo do
material permanente, carros de passageiros, locomotivas e vagdes apodrecendo nos
patios, desconsideracdo ao usuario com a erradicacdo dos trens de longo percurso.
O que as reportagens quase nunca apresentavam, no entanto, € a génese desse
quadro de degradacgdo, que teve suas bases fincadas, entre outros fatores, na
escolha politica pelo transporte rodoviario e na privatizacdo da malha ferroviaria.
Objetivando trazer a tona tal realidade, a presente dissertacdo procurou analisar a
espacialidade e a histéria da evolucdo do Sistema Ferroviario no Estado de Séo
Paulo, enfocando, especialmente, o transporte de passageiros, seja em longo-
percurso, seja na Regido Metropolitana da capital. Para tanto, analisou-se,
inicialmente, a implantacdo e o desenvolvimento do Sistema Ferroviario em S&o
Paulo, relacionando-o a producdo cafeeira e ao processo de urbanizacao-
industrializacdo da capital paulista. Num segundo momento, discutiu-se as politicas
de implementacdo do Sistema Rodoviario e suas consequéncias para o transporte
ferroviario no Estado, discorrendo-se também sobre as alteragcbes administrativas
das ferrovias. Por fim, pdde-se criticar a privatizacdo da Rede Ferroviaria Federal e
as recentes transformagdes no transporte metro-ferroviario da capital. Acredita-se,
desta forma, que o trabalho apresenta reflexbes — apoiadas numa revisdo da
literatura a respeito do tema, e em dados e apontamentos de reportagens de
revistas especializadas e da grande midia — que possam servir para a construcao de
conjecturas acerca do futuro do transporte sobre trilhos no Estado de S&o Paulo.

Palavras-chave: Ferrovias. Politicas publicas. Transporte de passageiros.



ABSTRACT

STEFANI, C.R.B. The Sdo Paulo Railway System: a study about the evolution of
the passengers' transport on trains. 2007. 304f. Dissertation (Master's degree) —
University of Philosophy, Letters and Humanities. University of Sdo Paulo, Sao
Paulo, 2007.

In the last years of the century XX, the S&o Paulo Railway System printed,
constantly, headlines of the media printed and television. The theme of the reports
was almost always the same: abandoned stations and depredated, bad use of the
permanent material, passengers' cars, locomotives and wagons deteriorating at the
patios, disregard to the user with the eradication of the trains of long course. The one
that the reports hardly ever presented, however, it is the genesis of that degradation
picture, that had their fixed bases, among other factors, in the political choice for the
road transport and in the privatization of the rail mesh. Aiming at to bring to the
surface such reality, to present dissertation tried to analyze the geography and the
history of the evolution of the Railway System in the state of S&o Paulo, especially
focusing the passengers' transport, be in long-course, be in the Metropolitan Area of
the capital. For so much, it was analyzed, initially, the implantation and the
development of the Railway System in S&o Paulo, relating it to the coffee production
and the process of urbanization-industrialization of the capital from S&o Paulo. In a
second moment, it was discussed the politics of implementation of the Road System
and their consequences for the rail transport in the state, being also talked about the
administrative alterations of the railroads. Finally, it could be criticized the
privatization of the Federal Railway Net and the recent transformations in the
subway-rail transport of the capital. It is believed, this way, that the work presents
reflections — leaning in a revision of the literature regarding the theme, and in data
and notes of reports of specialized magazines and of the great media — that can be
for the construction of you conjecture concerning the future of the transport on rails in
the state of S&o Paulo.

Key-words: Railroads. Public politics. Transport of passengers.
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j" O Sistema Ferroviario Paulista: um estudo sobre a evolugéo do transporte de passageiros sobre trilhos

INTRODUCAO

Entre os anos de 1998 e 2001, em plena virada do século, o sistema
ferroviario paulista passou a ocupar, constantemente, manchetes de jornais.

O processo de privatizacao da quase totalidade da malha ferroviaria do pais,
gue tivera inicio em 1996, passa a ser alvo de inUmeras denudncias por parte da
grande midia: estacdes abandonadas e depredadas, ma utlizacdo do material
permanente, carros de passageiros, locomotivas e vagdes apodrecendo nos patios,
desconsideracdo ao usuario com a total eliminagdo dos trens de longo percurso,
entre tantas outras.

Esse quadro chamava a atengdo para um outro: 0s primeiros sinais de uma
melhora no precario sistema de transporte ferroviario na regido metropolitana de Sao
Paulo, com a construcdo de novas estacdes, aquisicdo de trens de passageiros e a
gradativa integracdo com os demais modais de transporte. O sistema ferroviério vivia,
novamente, um periodo conturbado e ao mesmo tempo contraditério em sua histéria.

A busca das razfes que levaram a privatizacdo do sistema e a eliminacao do
transporte de longo percurso, por um lado, e das melhorias que eram prometidas ao
usuario da ferrovia na capital, por outro, motivaram o estudo de todo o processo
evolutivo do sistema ferroviario em Sdo Paulo, desde suas origens, até os dias
atuais.

Descobriu-se entdo que o caminho percorrido pelas ferrovias em Sao Paulo
possui diversas particularidades que acabam por diferenciad-la da malha ferroviaria
de grande parte do pais. Essas particularidades que, em grande parte, foram

determinadas por fatores econdmicos, politicos e sociais que o Brasil vivenciou,
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tornam-se mais explicitas a medida que se estuda a evolucao o transporte ferroviario
dentro de um contexto histérico-espacial mais abrangente.

A busca por uma andlise conjuntural mais ampla da problematica levantada,
no entanto, acarretou o0 surgimento e a continua existéncia de dificuldades
metodoldgicas para a confec¢do do estudo. Como o pressuposto do trabalho parte
da idéia de que somente uma discussao mais abrangente seria capaz de alcancar
as respostas que o estudo propunha, a metodologia do trabalho foi construida de
acordo com as demandas que emergiam desse trabalho.

Estudos que analisam as ferrovias ndo constituem fato novo nos meandros
académicos, nem mesmo nos meandros geograficos, como colocam Margareth
Martins (1995) e Luciano Luz (2006), pesquisadores que realizaram trabalhos sobre
ferrovias e que definiram, de acordo com a tipologia, cinco tipos de estudos, sendo
0s quatro primeiros identificados por Martins (1995) e o ultimo acrescentado por Luz
(2006):

1. As descri¢des factuais do desempenho das empresas ferroviarias;

2. Os estudos das relagcbes entre as ferrovias e outras atividades

econOmicas;

3. As publicagfes oficiais das empresas;

4. Os trabalhos académicos (classicos) sobre o0 assunto;

5. As recentes producOes académicas que analisam a decadéncia e

prospectam os rumos das ferrovias.

Levando em consideracdo as categorias elencadas, o presente estudo
estaria enquadrado em pelo menos trés delas. Enquadra-se no segundo tipo de
estudo, ao associar o comércio do café e a implementagdo do parque

automobilistico, ao apogeu e ao declinio ferroviario, respectivamente. Pode, da
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mesma forma, ser enquadrado no terceiro tipo de estudo, uma vez que possui, Como
uma de seus alicerces, varias publicacbes oficiais, como os Planos Nacionais de
Desenvolvimento e os relatérios anuais das empresas. E, finalmente, pode ser
enquadrado no quinto tipo de estudo, uma vez que toma como base toda uma
retrospectiva histérico-espacial da evolucdo das ferrovias no Estado de Sao Paulo,
para tentar antever o destino do transporte sobre trilhos no Estado.

O estudo parte do pressuposto que as ferrovias sédo o resultado da evolucdo
de um conjunto de técnicas que se apresentam no bojo de um tempo especifico, a
modernidade, com uma funcdo especifica, a circulagcdo. Dessa forma, a
implementacéo das ferrovias, na grande parte dos locais onde se instalou, acabou
por inserir esses “lugares” num processo constante e permanente de modernizacao
e racionalizacao.

Para Milton Santos (1999), o espaco geografico € um dos campos
privilegiados da acdo racional. Essa caracteristica lhe é conferida pela técnica,
presente nos objetos e nas acgdes. Assim, 0 espaco geografico da modernidade se
caracteriza como um espaco da racionalidade, um espaco da sobreposicdo das
técnicas. Dessa forma, a ferrovia, enquanto “objeto”, pode ser analisada como
resultado da evolucdo de um conjunto de técnicas, que se insere na historia por
meio de um conjunto de a¢Bes humanas e que vai construindo, com o tempo, sua
dimenséo espacial e social. Ainda de acordo com Milton Santos, o tempo, 0 espago
e 0 mundo "séo realidades histéricas que devem ser mutuamente conversiveis, se a
preocupacédo epistemoldgica € totalizadora".

A opcao por um estudo sobre ferrovias que, além de totalizante, fosse
retrospectivo, também tem sua razéo de ser. Santos (1999) lembra que a totalidade

ndo € uma simples soma das partes, porque as partes que formam a totalidade néao
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bastam para explica-la. Ao contrario, € a totalidade que explica as partes. Assim, a
realidade atual ndo pode ser desvinculada nem de todas as realidades anteriores,
nem de cada uma das realidades que a formam. Como sera observado no decorrer
do trabalho, acdes pretéritas e presentes estdo intimamente vinculadas no
desenvolvimento das ferrovias, e se explicam mutuamente.

A implementagdo e o desmonte da técnica “ferrovia” ndo ocorre
desvinculada da acéo do Estado, ao contrario, tem no “Estado” sua mola propulsora.
Isto significa dizer que, metodologicamente, este trabalho também compreende uma
reflexdo sobre as politicas publicas que o Estado paulista e o Estado brasileiro
implementaram para a constru¢do, o desenvolvimento e a manutengcédo ou nao dos
diferentes usos da ferrovia. Nao é possivel afirmar, no entanto, que este trabalho
versa apenas sobre politicas publicas, uma vez que a realidade das ferrovias, seus
multiplos papéis, muitas vezes ultrapassa as ac¢des do Estado, e limitar-se a apenas
esse aspecto implicaria na negacdo da totalidade e da retrospectiva a qual o
trabalho se propde.

Dessa forma, para entender as causas da privatizacdo da malha ferroviaria
paulista pelo Estado e sua responsabilidade na total extincdo do transporte de
passageiros de longo percurso, foram estudadas as principais politicas federais e
estaduais que direcionaram o gerenciamento do sistema ferroviario, principalmente
durante e apos a implantagéo do sistema rodoviario no pais.

Da mesma forma, para entender a manutencao do transporte ferroviario de
passageiros na Regido Metropolitana de S&o Paulo e as possibilidades de melhoria
gue sao delineadas, foram estudadas as principais modificacdes pelas quais passou

0 sistema ao longo de sua histéria, assim como o papel da ferrovia, ao lado dos
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demais modais de transporte, no proprio processo de industrializacdo e urbanizacéo
da capital paulista.

Finalmente, para entender o provavel destino do transporte de passageiros
ferroviarios, foram estudadas as transformacfes pelas quais passa o sistema na
atualidade, principalmente apds a implantagcdo do metrd paulistano, jA que ambos
estdo atualmente inscritos numa mesma modalidade: o transporte de passageiros
sobre trilhos.

Dessa forma, no primeiro capitulo, € abordada a implantacdo do sistema
ferroviario em S&o Paulo, levando-se em consideracdo as questfes politicas e
econdmicas que culminaram no desenvolvimento da extensa malha ferroviaria
paulista. As politicas de incentivo a construcao ferroviaria, o crescimento da cultura
cafeeira e a imigracdo, por terem um papel decisivo no surgimento e
desenvolvimento das principais ferrovias, encontram-se presentes neste capitulo,
assim como o papel da malha ferroviaria no processo de urbanizacdo e
industrializagéo da capital.

A segunda parte do trabalho estuda a implantagédo e a implementacédo do
sistema rodoviario no pais e o papel do Estado de S&o Paulo, como po6lo de atracéo
de empresas automotivas. Estuda também as politicas que privilegiaram a
construcdo das rodovias, estimulando tanto o transporte individual quanto o
transporte coletivo sobre rodas. Por meio de dados oficiais, organizados em tabelas,
tenta-se demonstrar as conseqiiéncias que teve para o setor ferroviario, da escolha
pelo modelo rodoviario, no cenario paulista e nacional. Também neste capitulo, sdo
enfocadas as principais transformacdes vivenciadas pelo sistema ferroviario a partir
da década de 50: a estatizacdo das ferrovias brasileiras por meio da criacdo da

Rede Ferroviaria Federal S/A (RFFSA) e da Ferrovia Paulista S/A (Fepasa), as
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primeiras melhorias nos trens suburbanos de passageiros e a criacdo da Companhia
do Metropolitano de S&o Paulo. Faz parte ainda deste capitulo, o estudo das
administragdes da Rede Ferroviaria Federal e da Fepasa apoés a fusdo e estatizacéo
das ferrovias.

O terceiro capitulo faz um estudo das modificacdes ocorridas a partir de
1990, no sistema ferroviario paulista e nacional, que levaram a divisao, a ruptura
desse sistema: de um lado, o processo de privatizacdo do transporte de carga, com
a total eliminacdo do transporte de passageiros de longo percurso, e de outro, as
intencbes governamentais e as promessas de modernizacdo de uma malha férrea
urbana ainda estagnada, mas que consegue destaque devido a sua articulagdo com
o0 metrd. Este capitulo aborda também os problemas vivenciados pela empresa e
pelos usuarios, os projetos em desenvolvimento e as perspectivas futuras para o
transporte publico em Sao Paulo.

A forma como as diferentes questdes foram sendo discutidas ao longo desse
estudo ndo permitiu que fosse obedecida uma cronologia histérica rigida, como é
habitual nos trabalhos de semelhante envergadura. Ha, porém, um exercicio de
retomada histérica sempre que ocorre um hiato temporal, no intuito de articular,
entre si, 0s temas que sdo estudados ao longo dos trés capitulos e de nao se perder
de vista a linha mestra, o objetivo geral do trabalho.

Algumas dificuldades foram encontradas ao longo da pesquisa. A maior
delas, sem duavida, foi a escassez bibliografica do periodo recente. Praticamente
todas as obras disponiveis, que trabalham o sistema como um todo, ndo vao além
de 1970/80. A maior parte delas foi publicada antes desse periodo.

Essa falta de material bibliografico obrigou que a pesquisa se estendesse a

diversos 6rgaos publicos. Foram entdo consultadas as bibliotecas da Secretaria
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Estadual de Transportes, da Empresa de Desenvolvimento Rodoviario S/A — DERSA,
do Arquivo do Estado de S&o Paulo, da Rede Ferroviaria Federal S/A e do Museu
Ferroviario de Jundiai. Os sites das principais empresas ligadas ao setor de
transporte como a Companhia Paulista de Trens Metropolitanos — CPTM e
Companhia do Metroviario Paulista — Metrd, também foram consultados. Vasto
material veiculado por meio de jornais de grande circulacdo, de periédicos e de
revistas especializadas, permitiu, além da complementacdo das informacdes oficiais,
uma reflexdo mais profunda sobre a atualidade do sistema.

A elaboracéo do terceiro capitulo envolveu também trabalho de campo. As
fotos usadas para ilustrar alguns trechos do sistema metro-ferroviario, fazem parte
desse trabalho que foi complementado com informacdes de varios usuarios. As fotos
que retratam a ferrovia no interior do Estado, foram gentilmente cedidas. As
informacdes obtidas, assim como as fotos, foram de real importancia, pois ajudaram
a dimensionar, além do descaso com o patriménio publico, os problemas ainda
enfrentados no dia a dia da populagéo.

Importante destacar o que 6rgdo publico que mais disponibilizou material de
pesquisa foi a Biblioteca do Museu Ferroviario de Jundiai, em S&o Paulo.
Recuperada por ex-ferroviarios, possui um importante acervo das ferrovias paulistas,
em especial da Companhia Paulista. Entre os documentos disponibilizados, que
ajudaram a embasar o trabalho estdo o Historico das Ferrovias Paulistas e o0s
Relatérios Anuais das Administracdes da Ferrovia Paulista S/A - Fepasa.

O Uunico o6rgao publico que se recusou a fornecer material de pesquisa,
mesmo tendo sido este solicitado por meio de oficio, foi a biblioteca da Rede
Ferroviaria Federal S/A, localizada na Estacdo da Luz, em S&o Paulo, cujo acesso

foi vetado ao publico apés a privatizacdo da malha ferroviaria federal, que colocou a
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empresa em processo de liquidacdo. Dessa forma, todo estudo sobre a
administracdo da RFFSA (capitulo 2), foi feito por meio de publicacdes de artigos em

jornais e revistas especializadas, principalmente, nas edic6es da Revista Ferroviaria.
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1 A IMPLANTAGAO E O DESENVOLVIMENTO DO SISTEMA FERROVIARIO

EM SAO PAULO

Na presente secdo é levantada e discutida a implantacdo do sistema
ferroviario em Sao Paulo, levando-se em consideracdo as questfes politicas e
econbmicas, internas e externas ao pais, que culminaram no desenvolvimento da
malha ferroviaria paulista. S&o discutidas as politicas de incentivo & construcao
ferroviaria, a disseminacdo da cultura cafeeira e a imigragéo, que tiveram um papel
decisivo no surgimento e desenvolvimento das principais ferrovias. E discutido
também neste capitulo, o papel da malha ferroviaria no processo de urbanizacédo e

industrializacdo da capital paulista.

1.1 As vias de Comunicacao que antecederam o Sistema Ferroviario no pais

e no Estado de Sao Paulo

Antes da implementagdo das ferrovias, a comunicagéo no interior do pais
encontrava inimeras dificuldades: grandes distancias separando os diversos
nucleos de povoamento; relevo acidentado, com coberturas florestais densas; cursos
de rios, em sua maioria, com inimeros acidentes e tracados tortuosos; escarpas e

serras ingremes separando a faixa costeira do interior do territorio.
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A navegacao maritima era a grande responsavel pela comunicagéo ao longo
da costa. J4 a navegacdao fluvial, apesar da grande dificuldade em vérios trechos,
devido a presenca de saltos e corredeiras, foi importante na ligagdo do Sudeste e do
Sul com as capitanias de Goias e Mato Grosso, por meio dos rios Tieté e Parana e
seus afluentes. No século XVIII, esta ligacdo chega ao extremo norte, por meio dos
rios Tocantins, Araguaia, Tapajos e Madeira. Nessa mesma época, é instalado um
caminho ligando o Rio Grande do Sul a Sdo Paulo, que se tornou muito importante,
pois passa a englobar a extremidade meridional do pais ao seu sistema de
comunicacoes e transporte.

De acordo com Caio Prado Junior (1998), os percursos disponiveis até o
seculo XIX eram, em sua maioria, muito extensos e dificultosos, chegando a atingir
milhares de quildmetros e consumindo meses de viagem. Era o caso, por exemplo,
das ligacdes entre Sdo Paulo e Mato Grosso, onde se fazia necessario percorrer
grande extensao dos rios Tieté, Parana e varios rios da bacia do Paraguai, para se
alcancar Cuiaba que era entdo o centro e capital da regido mineradora de Mato
Grosso. Os estreitos caminhos de terra, a época das chuvas, transformavam-se em
lamacais intransponiveis. A falta de ponte sobre os rios aumentava em muito 0s
trajetos, diante da necessidade de voltas consideraveis em busca de lugares
préprios para a travessia. O transporte de mercadorias se fazia praticamente todo ou
no dorso de animais, ou carregados por escravos.

Para o autor, mesmo com todas essas dificuldades, o sistema de
comunicacao interno teve um papel relevante ndo apenas na estrutura de nosso
modelo colonial, no sentido interior-porto, mas também no contato com paises
vizinhos. Ele incentivou o comércio, principalmente de cavalos, na fronteira entre

Mato Grosso e Bolivia e de muares, entre Rio Grande do Sul e a regido Platina.
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Havia comércio também entre o norte do pais e o Peru, devido a utilizacdo do alto
Amazonas como rota de comércio via Belém. As vias abertas pelos tropeiros para o
comércio interno de gado e charque ajudaram na coesédo entre diversos povoados
do sul e sudeste e foram, na maioria dos casos, precursoras da malha ferroviaria

gue viria a se instalar na regiao.

O processo geopolitico se caracterizou pela ocupacdo de pontos esparsos,
a principio no litoral e, em seguida, nos eixos fluviais e nos caminhos,
utilizando estes pontos como areas de apoio a difusdo do povoamento e
exploracéo do territério (ANDRADE, 1995, p.29).

Para Andrade (1995), a acao lusitana, nos primeiros séculos da colonizacao,
foi decisiva tanto para efetivar a ocupacdo dos grandes espacos que iam sendo
conquistados, como para promover a territorializagdo desses espacos, na medida
em que a populagdo crescia e que os meios de comunicacdo e de transportes
disponiveis permitiam. As atividades econdmicas tiveram papel fundamental nesse
processo: enquanto o acgucar determinou a ocupacdo da faixa litoranea, o gado e
ouro determinaram a ocupacao do interior.

Para Raffestin (1993), até a época contemporanea, a rede de circulagdo e a
rede de comunicacédo, na verdade, formavam uma soé rede, eram interdependentes,
iSSO porgue, “se comunicar”, na maioria das vezes, implicava em “circular”. As novas
tecnologias, porém, em essencial o telégrafo e a ferrovia, acabaram por dissocia-las.

Quanto aos caminhos da cidade de Sao Paulo, de acordo com Porto (1992),
a urbanizagdo da pequena vila do periodo colonial foi orientada pelas Ordens
religiosas que aqui construiram suas igrejas e conventos. De pontos de referéncia,

essas antigas construcbes passaram a dar nome aos primeiros logradouros da
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cidade, como a Rua Sao Bento, o Largo e a Rua S&o Francisco, o Largo e a Rua do
Carmao.

Em 1822, ano da proclamacdo da Independéncia, Sdo Paulo era uma
pequena cidade, de ruas pouco extensas, estreitas e tortuosas e com uma
populacdo de 6.920 habitantes. O perimetro urbano restringia-se a estreita area
formada no entorno do rio Anhangabau, tendo como limite o rio Tamanduatei. Em
1828 ¢ instalada a Academia de Direito no prédio do Convento Franciscano, o que
veio a dar novo impulso a cidade com a vinda de estudantes, em sua maioria filhos
de fazendeiros, que passaram a fixar residéncia na cidade.

De acordo com Reis Filho (1994), antes da construgédo das ferrovias, as
cidades que n&o se encontravam dentro da faixa litordnea eram sempre pequenas e
sua populacdo quase que totalmente dedicada a atividade rural. Esses fatores néo
permitiam o crescimento de atividades econdmicas na area urbana. Todo transporte
era feito em lombo de burros e mulas por meio dos diversos "caminhos de tropas"
gue cortavam a serra. Calgados com lajes, esses caminhos faziam a ligacdo do
planalto com varios portos: de Sorocaba a Iguape; de Sdo Paulo a Santos; de
Jacarei a S&o Sebastido; de Taubaté e Pindamonhangaba a Ubatuba e de
Guaratingueta a Parati, no Rio de Janeiro.

Dessa forma, para cada porto no litoral, havia um caminho na serra e um
"porto seco" no planalto, que servia de parada para os tropeiros e de posto de
comércio e armazenagem das mercadorias transportadas por terra ou por
embarcacdes. Em Sao Paulo, esse porto seco encontrava-se na regidao que hoje
compreende o Mercado Municipal e o Parque D.Pedro Il, indo até o Vale do

Anhangabau, de onde partiam varios dos caminhos e estradas que, por meio dos



29

()
j" O Sistema Ferroviario Paulista: um estudo sobre a evolugéo do transporte de passageiros sobre trilhos

terrenos menos acidentados do interior, ligavam a capital paulista aos Estados
vizinhos.

O primeiro caminho, pavimentado com pedras, ligando Santos a S&o Paulo,
foi construido entre 1788 e 1798 e ficou conhecido como "Calcada de Lorena", em
homenagem a Bernardo José de Lorena, capitdo-general responsavel pelo
alargamento e calgcamento do caminho no trecho de serra.

Ja os caminhos e estradas do planalto eram, de acordo com Matos (1981),
resultado do aproveitamento e adaptacado dos velhos caminhos bandeirantes como
0s que levaram as regifes mineradoras de Goias e Vila Rica e que deram origem a
varias cidades como Batatais, Casa Branca e Franca, no norte do Estado. Para o sul,
eram utilizados os velhos caminhos de tropas, que levaram, por meio de Sorocaba,
aos campos de Curitiba, Lages, Vacaria e Viamao, além do caminho do litoral, que
chegava a Curitiba e Paranagud, por meio do Vale do Ribeira.

Apesar de contribuir, basicamente, com atividades ligadas a agricultura de
subsisténcia, ao apresamento indigena e ao comércio, Sdo Paulo foi, mesmo antes
da implantacdo das ferrovias, o centro mais importante do planalto, assim como
Santos sempre foi o principal porto do Estado e o papel do eixo Santos - Sdo Paulo -
Campinas explica, em grande parte, o crescimento da cidade.

A primeira viagem de automovel entre Sao Paulo e Santos s6 viria a ocorrer
em 1908, quando foi inaugurada a primeira estrada construida com essa finalidade,
a Estrada da Maioridade. Durou 37 horas. S6 ap6s 1913, por meio de diversas
melhorias, é que veio permitir a passagem regular de veiculos, passando a ser

denominada entdo de Caminho do Mar (TOLEDO, 2002).
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1.2 A Supremacia Inglesa no desenvolvimento Ferroviario Mundial

As distancias ja ndo se medem hoje por quildmetros, mas por horas que se
gastam para vencé-las. (...). A periodicidade organica e funcional é
substituida pela mecanica em todos os setores da vida em que pode
realizar-se a usurpacgéo (AZEVEDO, s/d, p.27/28).

Quando foi implantada a primeira ferrovia em Sao Paulo, os caminhos
ferroviarios ja se encontravam em plena expansdo em varios paises da Europa e
também nos Estados Unidos. Os vagdes de ferro, na verdade, j& eram amplamente
utilizados desde o século XVI, nas regides mineradoras da Inglaterra, Franca e
Alemanha. Conhecidos como vagonetes, inicialmente, eram impulsionados por
animais ou pelo préprio homem. No final do século XVIII, com a invencéo da roda de
ferro, passaram a deslizar sobre trilhos, facilitando o transporte de carvao e outros
minérios no interior das minas (GUTIERREZ, 1997).

Apo6s o desenvolvimento da primeira maquina a vapor, na Inglaterra, por
volta de 1770, vérias tentativas foram feitas para se desenvolver um veiculo sobre
rodas de ferro. Mas é somente entre 1822/1825 que entra em funcionamento a
primeira locomotiva a vapor, puxando vagdes de carga num pequeno trecho
ferroviario ligando o porto de Stockon as minas da cidade de Darlington e em 1832,
o primeiro trecho para transporte de carga e passageiros, ligando Liverpool a
Manchester, na Inglaterra.

ApOs vencer a oposicdo das grandes empresas que detinham o monopdlio
do transporte fluvial, as ferrovias passaram a se espalhar por toda a Europa e

América do Norte e, em poucos anos, tornaram-se o principal meio de transporte

tanto de cargas quanto de passageiros. Em 1850 os Estados Unidos ja possuiam
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mais de 10.000 km, a Inglaterra 9.800 km, a Alemanha 5.800 km e a Franca 2.200
km de linhas férreas em atividade (GUTIERREZ, 1997).

Ainda para Gutierrez (1987), a construcéo das ferrovias na Ameérica Latina,
representava, para as nacoes industrializadas, principalmente para a Inglaterra, um
dos melhores terrenos para inversdo de capitais, ndo s6 pela inversao em si, uma
vez que se abria um leque imenso de possibilidades de ganho em atividades
comerciais e financeiras, como também, pelas garantias que 0s governantes
outorgavam a esses paises nos contratos de construcéo e exploracdo das ferrovias.

Para Francisco Hardman (1988), viviamos um periodo florescente da
“sociedade das trocas desiguais e do maquinismo como espetaculo”, e o mercado
mundial ganhava concretude com a ferrovia e a navegacao a vapor. O autor coloca
no mesmo nivel simbodlico, as estacBes ferroviarias européias e as grandes
exposi¢cdes mundiais do século XIX, uma vez que ambas colocavam a mostra, a

ideologia de progresso contra a barbarie, vinculada a imagem de riqueza das nacdes.

Nenhuma outra inovagcdo da revolucdo industrial incendiou tanto a
imaginacdo quanto a ferrovia, como testemunha o fato de ter sido o Unico
produto da industrializagdo do século XIX totalmente absorvido pela
imagistica da poesia erudita e popular. (...) A estrada de ferro, arrastando
sua enorme serpente emplumada de fumaca, a velocidade do vento, por
meio de paises e continentes, com suas obras de engenharia, estacdes e
pontes formando um conjunto de constru¢des que fazia as piramides do
Egito e os aquedutos romanos e até mesmo a Grande Muralha da China
empalidecerem de provincianismo, era o proprio simbolo do triunfo do
homem pela tecnologia (HOBSBAWM, 1977, p.72).

Para Hobsbawm (1977) n&do foi primordialmente o desenvolvimento de
maquinas industriais, como 0s teares para processamento e transformacéo do
algodao, que colocou a Inglaterra no grande centro irradiador da revolucao industrial,

uma vez que VAarios outros paises europeus ja haviam alcangcado o mesmo nivel
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técnico na producdo dessas maquinas. Na verdade, houve uma soma de fatores que
se conjugaram para que isso ocorresse: a Inglaterra possuia uma economia
bastante forte e um Estado suficientemente agressivo para conquistar o mercado de
seus competidores e uma grande quantidade de ferro e carvéo. A necessidade de
maior rapidez na extracao e transporte dessas matérias primas, basicas para a
industria téxtil inglesa, estimularam a invencdo basica que iria transformar as

industrias de bens de capital: a ferrovia.

A linha férrea ou os trilhos sobre os quais corriam os carros era uma
resposta 6bvia; acionar estes carros por meio de maquinas era tentador;
aciona-los ainda por meio de maquinas moveis ndo parecia muito
impossivel. Finalmente, os custos do transporte terrestre de grandes
guantidades de mercadoria eram t&o altos que provavelmente os donos de
minas de carvao localizadas no interior perceberam que o uso desse meio
de transporte de curta distancia poderia ser estendido lucrativamente para
longos percursos (HOBSBAWM, 1977, pp.71-72).

E ndo demorou muito para se perceber que, de “meio”, a ferrovia poderia se
transformar em “fim”, pois com seu apetite voraz por ferro e ago, carvdo, maquinaria
pesada, mao-de-obra e investimentos de capital ela propiciava a demanda macica
gue se fazia necesséria para as industrias de bens-de-capital se transformarem té&o
profundamente quanto a industria algodoeira. Nas duas primeiras décadas das
ferrovias (1830-1850), a producdo de ferro na Gra Bretanha subiu de 680 mil pra
2.205.000 toneladas e a de carvdo, de 15 milhdes para 49 milhdes de toneladas.
Detentores da técnica e do capital necessarios e avidos por multiplicarem esse
capital, os ingleses dominaram, por varias décadas a construcdo de ferrovias em

todos os continentes do planeta.
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1.3 O desenvolvimento da producéo cafeeira e os primeiros incentivos para

a construcao de ferrovias no pais

Morre o século XIX. A exportacdo de S&o Paulo passa a ocupar o primeiro
lugar no rol das exportagées nacionais. A Provincia, aos poucos, substitui
na lideranga do pais, as regibes antes mais présperas. Os estadistas
baianos e fluminenses, que “dirigiam britanicamente o Império”, caem com a
proclamagdo da Republica, para ceder lugar aos paulistas enriquecidos,
donos da economia nacional. Vai soar a hora do café, do Norte Americano,
de quem copiaremos sofregamente até a indumentaria politica (MILLIET,
1982, p.26).

A construcéo das primeiras ferrovias em Sao Paulo esta intimamente ligada
ao sucesso advindo das plantacfes de café no Estado. O crescimento da producéo
cafeeira, por sua vez, é reflexo do quadro politico e econémico que o pais vivenciava.

O declinio da produgdo do ouro na regido de Minas Gerais traz de volta o
modelo agro-exportador no pais. O acgucar volta a ser, por algum tempo, Nosso
principal produto no mercado internacional. Favorece, de inicio, as regides agrarias
mais antigas que se estendiam da Bahia até o Maranhdo e que, por algum tempo
voltam a ocupar a posicdo dominante que havia sido parcialmente perdida com a
mineracdo. Porém, no decorrer do século XIX, a utlizacdo da beterraba na
fabricagdo do acucar faz cair seu pre¢co na Europa e nos Estados Unidos e a
producédo do nordeste brasileiro, que ja vinha sofrendo com a repressdo do trafico
negreiro por parte da Inglaterra, volta novamente a declinar (PRADO Jr., 1998).

O acucar comeca a se desenvolver também, na metade do século XIX, no
sudeste do pais, utilizando boa parte do capital e da méo-de-obra anteriormente

destinada a mineragéo, sendo o responsavel pela ocupacdao inicial do solo na regido
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de Mogi-Guacu, Jundiai, Porto Feliz e Sorocaba, regido esta que ficou conhecida
como o "quadrilatero do acucar" em Sao Paulo (MATOS, 1981).

Ao mesmo tempo, no decorrer do século XVIII e inicio do século XIX, o café
comecga a adquirir importancia nos mercados internacionais e sua cultura é entédo
largamente estimulada nas coldnias tropicais da América e Asia. De acordo com
Grieg (2000), o café sem disseminou, no exterior, primeiro entre os operarios. Usado
como estimulante, ajudava a manter o trabalhador desperto nas longas e arduas
jornadas de trabalho. Rapidamente, porém, passou a ser apreciado também pelas
elites. A partir dai, as casas de café se transformaram em sofisticados pontos de
encontro por toda a Europa e Estados Unidos.

Vindas da Guiana Francesa por volta de 1720, as primeiras sementes que
chegaram ao Brasil comecgaram a ser plantadas no norte do pais, ao longo dos rios
Negro e Madeira. Em alguns anos ja havia se espalhado pelos quintais de varias
propriedades, podendo ser encontrado no Ceara, Alagoas e Bahia. Chega ao Rio de
Janeiro por volta de 1760, mas s6 comeca a se plantado em larga escala apos 1800.
Em 1820, os cafeicultores do Rio de janeiro colhem as primeiras safras. Uma década
depois, o café ja ocupa o segundo lugar na de exportacao brasileira; mais dez anos
e ja figura como o primeiro produto de exportagdo, respondendo por 20% do
consumo mundial (GRIEG, 2000).

De acordo com Motta Sobrinho (1978, p.21), o café, que chegou ao Rio de
Janeiro no final do século XVIII, "foi introduzido ao longo do Paraiba quase ao
mesmo tempo em que no vale fluminense e no paulista, logo apds o esgotamento
das minas". Vérias cidades paulistas como Areias, Bananal, Pindamonhangaba,
Taubaté e Jacarei, passam a se destacar na producdo cafeeira a partir de 1836,

utilizando, todas elas, mao de obra escrava.
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Entre 1830 e 1850, o Vale do Paraiba tinha se tornado o centro da producéo
cafeeira enquanto que a regido de Campinas era fortemente acucareira. Até entéao,
nenhuma linha ferroviaria havia sido construida e o transporte era feito por escravos
ou em lombo de burros. A producéao do sul de Minas, Rio de Janeiro e das cidades
do extremo "norte" paulista, como Areias e Lorena, era escoada por meio dos portos
de Parati e Angra dos Reis enquanto que a producdo das cidades entre
Guaratinguetd até Jacarei, pelos portos de Ubatuba e Caraguatatuba (MOTTA
SOBRINHO, 1978).

Devido a este rapido crescimento do comércio de café e as dificuldades que
0os caminhos existentes impunham ao modelo agro-exportador, desde as primeiras
décadas do século XIX, o governo imperial mostrava interesse na construcdo de
uma rede ferroviaria. Havia tanto interesses econémicos, de escoamento de nossa
producédo agricola, quanto estratégicos, de defesa de nossas fronteiras. No entanto,
a situacao financeira do pais se encontrava comprometida pela divida externa. De
acordo com Prado Junior (1998), nossa emancipagéo politica jA come¢a com uma
crescente divida externa provocada pela vinda da corte portuguesa ao Brasil em
1808. Na metade do século XIX, o servico da divida ja consumia 40% do total da
receita do pais. Além do volume da divida, a guerra contra o Paraguai havia deixado
as financas do pais profundamente comprometidas e, dessa forma, a participacéo do
governo na implantacéo das ferrovias limitou-se aos incentivos. O capital teria que
vir da iniciativa privada.

De acordo com Divisdo de Documentacdo da Fepasa (1991), a primeira
medida para incentivar a constru¢cdo de ferrovias ocorreu durante a Primeira
Regéncia, em 1835. A Lei Geral n°® 101, sancionada pelo entdo Regente Diogo

Antonio Feijd, concedia carta de privilégio a um grupo de pessoas ou a companhias
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interessadas na construcdo de estradas de ferro que, partindo do Rio de Janeiro,
fizessem a interligacdo para as provincias de Minas Gerais, Rio Grande do Sul e
Bahia.

Apéds algumas tentativas mal sucedidas, em 1852 foi editada nova lei geral,
nos mesmos moldes da primeira, mas desta vez, permitindo a construgéo total ou
parcial de um caminho de ferro com uma série de vantagens e garantias aos futuros
empreendedores. Entre as vantagens oferecidas por essa nova lei as companhias
interessadas, encontravam-se: o direito de desapropriagdo dos terrenos necessarios
a construcdo da estrada; isencdo de impostos de importagdo de todo material,
maquinas e objetos destinados a construcdo; privilégio de uso numa area que
abrangia cinco léguas de cada lado da estrada; direito de exploracdo de todo minério
de ferro assim como de toda madeira que se encontrasse nessa linha de privilégio e
direito de obter terras devolutas em termos mais favoraveis do que os normalmente
permitidos por lei.

A alteracdo mais importante na antiga Lei Feijo, no entanto, foi a que
garantia o retorno anual de 5% do capital aplicado, na forma de juros, pagos em
ouro, pelo Governo Federal. Algumas Provincias ainda estabeleceram um juro
complementar de 2%. Se o lucro obtido pela companhia ultrapassasse 0s 8 ou 9%,
dependendo do contrato, metade desse montante retornaria ao governo.

Em funcéo dessas medidas, José Evangelista de Souza, o "Barao de Maud",
tentou, por diversas vezes, desenvolver empreendimentos ferroviarios em Sao Paulo.
J4 dono de um pequeno trecho ferroviario, de companhias de iluminacdo e
transportes no Rio de Janeiro e de navegacdo a vapor no Rio Grande do Sul e no
Amazonas, Maud tentou obter recursos junto ao Tesouro Nacional, uma vez que o

capital exigido para construcéo do trecho de serra era muito alto. Tais recursos, no
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entanto, foram-lhe negados e o Bardo de Maua foi entdo buscar junto a grandes
investidores ingleses, 0s recursos necessarios para a construcdo da primeira ferrovia
em S&ao Paulo, a Sdo Paulo Railway, iniciada em 1860 e concluida sete anos depois.
Apds a construcdo desse primeiro trecho, a malha ferroviaria paulista comecgou a
alongar os seus tentaculos em todas as dire¢cdes do Estado, seguindo o caminho
das areas ja exploradas e, mais tarde, das novas frentes abertas pelos produtores

de café.

1.4 A implantacdo da primeira estrada de ferro em S&o Paulo e as

transformacdes socio-espaciais na cidade

A primeira estrada de ferro paulista, ligando Santos a Jundiai, tinha como
principal objetivo, o0 escoamento de nossa producdo agricola. Nesse
empreendimento, por meio de Decreto, era concedido ao Bardo de Maua,
juntamente com o Marqués de Monte Alegre (Conselheiro Antonio Pimenta Bueno),
o direito de construcdo e exploragdo da ferrovia pelo prazo de 90 anos. Neste
empreendimento, Irineu Evangelista associou-se a empresa inglesa The Railway
Company que acabou dando seu nome a ferrovia: The S&do Paulo Railway.

O projeto técnico foi desenvolvido por um grupo de engenheiros ingleses,
sob a lideranca de James Brunlees, presidente da Associacdo dos Engenheiros
Civis de Londres e do engenheiro Daniel Makinson Fox, responsavel pela edificacdo

de uma ferrovia nas encostas dos Pirineus, entre Espanha e Franca. A obra, que

contou com capital e com m&o de obra inglesa, concentrou-se na Vila de
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Paranapiacaba (“lugar onde se vé o mar" em tupi-guarani), |4 fixando residéncia,
engenheiros e funciondrios, para poder concluir o trecho mais dificil da ferrovia, o da
Serra do Mar. Em apenas 8 km, tiveram de ser vencidos os 800 metros de altura que
separam o litoral do Planalto Paulista. Iniciada em 1860, a ferrovia, com extensédo de
139 km, foi entregue ao trafego em 1867.

Junto com os primeiros trilhos os ingleses trouxeram para Sao Paulo um
problema que persiste até hoje: a diferenca das bitolas (largura entre os trilhos). De
acordo com Adolpho Augusto Pinto (1977), ao se iniciar a constru¢cdo do sistema
ferrovidario no pais, foram as grandes companhias construtoras inglesas que
escolheram, por questdes evidentemente econdmicas, a largura a ser adotada na
linha. Nao houve cuidado nessa escolha nem critérios que levassem em conta a
nossa realidade aquela época.

Enquanto a largura normal em uso nas grandes linhas da Europa nao
ultrapassava 1,45 metros, no Brasil, contra a indicacdo de todas as circunstancias
gue estavam a impor uma bitola mais modesta, como a de 1,20 metros, que seria 0
suficiente para suportar o volume de carga transportada, foi adotada a bitola de 1,60
metros. O custo de implantacdo das linhas com bitola de 1,60 metros mostrou-se
economicamente inviavel e rapidamente passaram a ser adotadas, também sem
critérios, larguras das mais diversas como 1,00 metro, 0,96 metros e 0,60 metros,
dando origem a problemas com os quais se convive até hoje, como as constantes
baldeacdes e as trocas de composicoes.

Assim como as bitolas, as demais condicBes técnicas como a curvatura
maxima e as rampas de inclinacdo, também n&o tiveram uma uniformizacao definida.
Isso impedia que tanto os vagdes de carga quanto os carros de passageiros

desenvolvessem uma velocidade superior aos 50 km por hora.
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Sendo o Unico caminho para o mar por via férrea, a The S&o Paulo Railway,
em poucos anos, com a construcdo das ferrovias que a ela se interligavam, passou a
transportar um volume de carga tédo intenso, que exigiu a duplicacdo da linha no
trecho de serra. Para que fosse levada a cabo essa duplicagdo, a companhia exigiu
algumas mudancas em seu contrato original, entre elas a que dizia respeito ao prazo
para resgate da ferrovia pelo Governo, que foi prorrogado inicialmente até 1927 e

depois, até 1946.
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Mapa 1. Mapa da S&o Paulo Railway. Fonte: BRASIL-IBGE (1954).

Em 1860, o Jardim Publico da Luz, que havia sido inaugurado em 1825,
perde parte de sua area para a construcao da primeira estacdo da S&do Paulo
Railway. De estrutura modesta, somente daria espaco para a arquitetura que

observamos hoje, em 1901. Apesar do servi¢o regular da ferrovia ter sido iniciado
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apenas em 1867, a viagem inaugural ocorre ja em 1865, quando ja haviam sido
construidas as estacdes da Luz e da Mooca (PORTO, 1992).

A partir de 1870 a cidade passa a se desenvolver com rapidez espantosa.
Muitos fazendeiros do café fixam residéncia na cidade, que passa a concentrar cada
Vez mais COmercio e servigos, assim como as primeiras industrias. Multiplicam-se as
residéncias com o loteamento de antigas chacaras ao redor da cidade. Ainda de
acordo com Porto (1992), dentre os bairros que hoje compdem a capital e seu
entorno e que surgiram a partir desses loteamentos podem ser citados Pinheiros,
Vila Mariana, Ibirapuera, Mandaqui, Penha, Sao Miguel, Santana e Santo Amaro.

De acordo com Reis Filho (1994), as primeiras industrias, instaladas entre
1860 e 1890 na capital paulista, acompanham o trajeto das vias férreas. Entre os
empresarios responsaveis pela instalacdo dessas inddstrias encontram-se nomes
conhecidos como os Silva Prado, Aguiar de Barros e Lacerda Franco, em sua
maioria, bardes, condes e viscondes que formavam a oligarquia mercantil ligada ao
café. No final do século aparecem os primeiros imigrantes de peso equivalente: o0s
Matarazzo, os Crespi, 0s Scarpa e os Siciliano, quase todos com titulos de nobreza
adquiridos, certamente, ao peso de muitas sacas de café.

A primeira fabrica de tecidos da cidade chamava-se simplesmente
Companhia Industrial. Foi fundada em maio de 1874 pelo major Diogo de Barros na
Rua Floréncio de Abreu, proxima a Estacdo da Luz. Em 1914 foi adquirida pelo
grupo Antonio Pereira Inacio, avé dos Ermirio de Morais, passando a chamar-se
Fabrica Lusitania. A Segunda industria téxtil nasceu no Bom Retiro em 1889,
também proxima a Luz. Seu fundador, Luis Anhaia, havia sido um dos socios da

Fabrica Sao Luiz, em ItU.



42

()
j" O Sistema Ferroviario Paulista: um estudo sobre a evolugéo do transporte de passageiros sobre trilhos

Seguindo o caminho da Sao Paulo Railway, é instalada em 1885, no bairro
da Agua Branca, por Joaquim Sales, a Companhia Antarctica Paulista que, de inicio,
produzia gelo e banha e s6 mais tarde passou a produzir cerveja. Por volta de 1920,
as instalages da Agua Branca foram vendidas para as IndUstrias Matarazzo e para
o Clube Palestra Italia, mas os pavilhdes, voltados para a ferrovia, guardavam até a
pouco tempo a aparéncia da época de sua fundacdo. E a velha cervejaria nédo
abandonou o trajeto da ferrovia. Apenas mudou de estacdo: foi para o bairro da
Mooca.

Nasceram, também, nessa época, no bairro da Agua Branca, a Vidraria
Santa Marina, de Antonio Prado (que fornecia garrafas para a Cia. Antarctica), a
Fabrica Santana, uma das maiores indUstrias téxteis, instada no bairro do Bras por
Antonio Penteado e também no bairro do Bras, o primeiro moinho dos Matarazzo.

Foi, alids, nas regibes do Bras, Mooca e Belenzinho que nasceram as
primeiras vilas operarias, onde as casas de construgdo simples, dispostas préximas
ou mesmo ao lado das industrias, viriam abrigar as familias de operarios, formados
guase que totalmente por imigrantes.

O crescimento proporcionado pelo binbmio café/ferrovia néo ficou restrito
apenas a cidade de S&o Paulo, mas provocou profundas alteragbes também na
regido portuaria de Santos. Entrepostos, armazéns para estocagem, servicos de
carga e descarga e casas de comércio, dentre outros, comegam a empregar um
namero cada vez maior de pessoas. Por volta de 1915, apdés as obras de
saneamento e drenagem das areas até entdo inundadas, que provocavam
epidemias e afastavam turistas, toda orla da praia comeca a se desenvolver (REIS

FILHO, 1994).
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Como intermediario entre o fazendeiro e o exportador, surge a figura do
comissario, responsavel ndo sé pela negociacdo do preco de venda do café, mas
também pela compra de géneros alimenticios, manufaturas e ferramentas que
chegavam ao porto com destino as fazendas, chegando mesmo a assumir a fungéo
de banqueiros, financiadores de compra de escravos e terras. Mais tarde, 0 servigo
do comisséario da origem a formacdo de grandes empresas, formadas pela elite
cafeeira que passa a residir em Sao Paulo e Santos ou pelo capital internacional. O
servico do comissario so6 tem sua importancia diminuida ap6s 1903, com a criagao
do sistema de armazéns gerais, que permitiam aos fazendeiros a facilidade de
negociacgéo direta com o exportador (GRIEG, 2000).

Diferentemente do interior do Estado, onde as ferrovias foram implantadas,
preferencialmente, em terrenos mais altos e menos acidentados do Planalto
Ocidental Paulista e da Depressado Periférica, evitando dessa forma os perigos de
inundacdes, na capital, as estradas de ferro foram instaladas nos vales, paralelas ao
leito dos rios Tamanduatei, Tieté e Pinheiros.

Petrone (1958) afirma que os terrenos na regido das varzeas dos rios, que
acompanhavam o tracado ferroviario, ndo eram apreciados como locais de
residéncia e, por terem pre¢o mais baixo, acabaram por atrair os estabelecimentos
fabris, propiciando o crescimento da area urbanizada ao longo de todos eles.

O processo de urbanizacdo e industrializagcdo na capital paulista comeca,
também, a evidenciar a diferenciagéo social, seja na formacdo de novos bairros junto
a area urbana mais centralizada, quanto nos prolongamentos nas diferentes regides
da cidade. De um lado, vao surgindo os bairros "jardins”, no entorno da regido da
Avenida Paulista, que juntamente com a regido de Higiendpolis e Campos Eliseos,

vao instalar os membros da oligarquia cafeeira e industrial, servidos por uma
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extensa rede de bondes que interligava a regido central da cidade, além dos
primeiros automaoveis importados, simbolo de prestigio e poder. De outro, os bairros
periféricos, formados no entorno das industrias, ao longo dos eixos ferroviarios da
Santos-Jundiai, e mais tarde, da Sorocabana e da Central do Brasil e que véao
abrigar os trabalhadores assalariados e suas familias.

De acordo com Stiel (1978), até o inicio do século XX, a regido central da
cidade era servida por pequenos carros e tilbures puxados por animais. Em 1903
comegam a circular os primeiros automoéveis, mas em numero ainda reduzido. Em
1909 havia apenas 145 automoveis regularmente registrados, entre particulares, de
aluguel e de carga.

Quanto aos bondes, eles comecam a ser introduzidos pela Companhia
Carris de Ferro de S&o Paulo, a partir de 1872, puxados por animais. Somente a
partir de 1900, quando ocorre a unificacdo de todas as linhas com a criagdo da
Companhia Viacdo Paulista, € que eles passam a ser eletrificados e circular numa
freqiéncia mais regular.

Em 1901, a Cia Viacao Paulista é arrematada, em leildo, pela Sdo Paulo
Tramway, Ligth and Power e os bondes passam entdo a ser o principal meio de
locomocé&o na ligacdo entre a regido central da cidade e os novos bairros que vao
surgindo em seu entorno.

De acordo com Porto (1992), em 1883, Sdo Paulo jA era um centro
comercial cheio de vida e ja era nitida a diferenca entre o velho nucleo de ruas
estreitas e tortuosas e a parte nova, formada pelos bairros da Luz, Bom Retiro e
Campos Eliseos, onde se tornava comum a presenca de ruas extensas e largas, que

viriam a facilitar a circulagdo dos novos meios de transporte.
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Em fins do século XIX, gracas as indastrias que vao se instalando ao longo
das ferrovias, a zona urbana vai se expandindo e os riachos que margeavam a
cidade passam a dar seu nome aos bairros que vao se formando como Agua Branca,
Tatuapé, Mooca e Ipiranga.

Por 90 anos, periodo que durou a concessao, a Sdo Paulo Railway foi a
maior empresa ferroviaria do Brasil, em volume de carga. Segundo muitos autores,
foi gracas a esse monopolio que ela jamais se interessou em expandir suas linhas
além de Jundiai.

Seu monopdlio s6 foi quebrado em 1936, com a inauguracdo do ramal
Mairinque-Santos, da Estrada de Ferro Sorocabana. Nos anos seguintes foi
construido um segundo ramal da Sorocabana, ligando a estacdo de Presidente
Altino, em Osasco, a Santo Amaro e ao alto da serra, permitindo acesso a Sao Paulo
sem passar por Mairinque. Inaugurado por volta de 1950 o ramal abriu para a entédo
subprefeitura de Santo Amaro a possibilidade de instalagdo de um bairro industrial.

Em 1946, ap6s o término da concessdo, a The S&do Paulo Railway foi
encampada pelo Governo Federal, passando a denominar-se entdo, Estrada de
Ferro Santos a Jundiai, sob administracdo direta do Ministério de Viacdo e Obras
Publicas, atual Ministério dos Transportes.

No dia anterior ao término da concessao, um grande incéndio, considerado
criminoso, destruiu quase toda documentacdo da ferrovia, assim como boa parte da
estacdo da Luz, a mais importante da Sdo Paulo Railway, onde estavam instalados
0s escritorios da companhia inglesa. A estacdo, apds longo periodo de reforma,
conseguiu ser restaurada, mas os documentos, importante acervo historico da

ferrovia, ficaram irremediavelmente perdidos.
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1.5 O desenvolvimento da cultura cafeeira em Sdo Paulo e a construcdo de

trés grandes ferrovias: a Paulista, a Sorocabana e a Mogiana

As primeiras experiéncias do cultivo do café em Campinas ocorrem em 1817
e, em algumas décadas, as plantacdes ja haviam se expandido pelos vales dos rios
Mogi e Pardo. Em 1870, quando a producéo do vale do Paraiba comeca a declinar,
os cafezais ja dominavam uma extensa regiao do noroeste paulista, fundando novas
cidades como Ribeirdo Preto, Sdo Pedro do Turvo, Piraju, Campos Novos Paulistas
e Sao José do Rio Preto. Essa regido tornou-se a principal produtora de café em
finais do século XIX (GRIEG, 2000).

A extensdo da malha ferroviaria passa a acompanhar o desenvolvimento
das plantac6es de café e € a partir de Jundiai, com excec¢do apenas da Estrada de
Ferro Central do Brasil, que comecam a se desenvolver as demais ferrovias
paulistas.

Detendo o monopdlio da ligacao entre o interior e o litoral no transporte
tanto de carga quanto de passageiros, 0 grupo inglés que construiu a Sao Paulo
Railway, diante dos grandes lucros advindo desse monopdlio, desistiu do
prolongamento da linha. De acordo com a Divisdo de Documentagdo da Fepasa,
essa desisténcia abriu espagco para que o capital advindo da cultura cafeeira, em
maos de fazendeiros e negociantes da regido, iniciasse a constru¢cdo da Companhia
Paulista de Estradas de Ferro (CPEF), em 1870. O trecho inaugural, entre Jundiai e
Campinas, comeca a funcionar em 1872 e menos de um ano depois, ja dando lucro
e pagando regularmente os juros de seus acionistas sem precisar da ajuda garantida

pelo governo, a Companhia Paulista inicia sua expansdo, com a obtencédo de
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diversas concessofes. Delas resultaram a abertura ao trafego do trecho até Rio Claro,
em 1876, e do ramal de Porto Ferreira, em 1880.

A chegada do ramal as margens do Rio Mogi-Guacu determinou a criagédo
de um servigo de navegacao fluvial entre Porto Ferreira e Pontal, numa distancia de
200 km e a alteragdo do nome da empresa para Companhia Paulista de Vias
Férreas e Fluviais.

Em 1892, com suas obras paralisadas na cidade de Rio Claro, adquire as
linhas da The Rio Claro Railway e prossegue as obras de seu prolongamento por
Sédo Carlos, Araraquara, Bebedouro e Barretos e muitas outras cidades paulistas,
voltando a sua antiga denominacdo, chegando até Col6bmbia, a margem do Rio
Grande, na fronteira com Minas Gerais, numa extenséo de 507 km.

Nesse tempo, a estrada ja se destacava por importantes melhoramentos
ferroviarios, como o servico de carro-restaurante, carros pullman e trens de
passageiros com carro-leito.

Em 1919, partindo de estudos iniciados em meio a Primeira Guerra Mundial,
a Paulista comecava a eletrificar suas linhas, onde circularia a primeira composicéo
elétrica do pais, em 1922. Somando-se os inUmeros ramais construidos ao longo de
seu percurso, até 1950, perfaz a extensdo de 1.896 km. Com a incorporacdo de
algumas pequenas vias férreas, chega ao ano de 1952 com uma extensao total de
2.154 km. A maior dificuldade encontrada pela Companhia, foi a diferenca de bitola
(1,60 - 1,00 e 0,60 metros) existente entre diversos trechos ao longo de seu percurso,
obrigando-a a constantes baldeagdes.

Sendo uma das poucas ferrovias paulistas que se mantiveram em maos de
particulares, a Companhia Paulista foi um modelo de administracdo capitalista,

sendo a precursora na implantagédo de inovagdes, como locomotivas e carros de
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passageiros modernos, eliminacdo do uso do carvdo por meio da eletrificacdo de
suas linhas, criacdo de escolas para formacdo de profissionais, construcdo e
montagem desde pecas até composi¢Oes inteiras em suas oficinas. Para tanto,
administrava com mao de ferro seu corpo de funcionarios, ndo permitindo que
prosperassem greves ou qualquer outro movimento reivindicatério dentro da
empresa.

A figura a seguir mostra o tracado da Companhia Paulista.
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Mapa 2. Tragado da Ferrovia Companhia Paulista. Fonte: SOUZA (2006).
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Dois anos apos o inicio da construcdo da Companhia Paulista, em 1872, tem
inicio a construcdo da Estrada de Ferro Sorocabana, que surge da fusdo de duas
empresas particulares: a Companhia ltuana e a Companhia Sorocabana, esta até
entdo mais associada a produc¢éo algodoeira.

A Companhia Ituana finalizou a construgdo de sua linha inicial, ligando
Jundiai a Itd, em 1873. Foram trés anos para a construcdo dos primeiros 67,5 km.
Mais tarde, deu inicio ao ramal de Capivari e seu prolongamento até Piracicaba que
foi finalizado em 1886.

Em 1875 a Sorocabana inaugura sua pequena estacdo, no Bairro da Luz e
em 1876, seu trecho inicial de 129 km, ligando Sdo Paulo & Sorocaba. Permanece
apenas com esse trecho até sua fusdo com a Companhia ltuana, em 1892,
passando a chamar-se entdo Companhia Unido Sorocabana e Ituana.

Tendo investido além de seus recursos tentando fazer avancar suas linhas
até limites do Paranad e Mato Grosso, a Sorocabana vé-se obrigada, em 1904, a
entregar todo seu acervo ao governo federal, pois a Provincia, por for¢a de contrato
com a Companhia, ndo poderia adquirir a estrada antes de vencidos os trinta anos
apos sua construcdo. Em 1905, porém, vencido esse prazo, o governo de Sdo Paulo
adquire-a do governo federal e passa a arrenda-la, a partir de 1907, por um prazo de
dez anos, a um consércio franco-americano. Quando volta a administragdo do
Estado, se estabelece como Reparticdo Industrial subordinada a Secretaria de
Viacéo e Obras Publicas.

No periodo poOs-guerra, semelhante ao que aconteceu com as outras
ferrovias paulistas encampadas pelo governo, passa por um plano de remodelacéo

de seu tracado e de seu material. Novas linhas sdo construidas, entre as quais vale
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destacar o ramal Mairinque-Santos, construido em 1927, que foi o segundo elo de
ligacdo com o litoral e que foi eletrificado, prioritariamente, em 1939.

Tornou-se importante no transporte de passageiros de longo percurso pelo
fato de vir a se articular, em Bauru, com a Estrada de Ferro Noroeste do Brasil e, em
Itararé, com a Viacdo Parana-Santa Catarina. A linha tronco da Sorocabana, que
liga Sdo Paulo a Presidente Epitacio, a margem esquerda do Rio Parana, possui 890
km de extensao.

Anos mais tarde, devido ao tamanho e ramificacdo de suas linhas, a
Sorocabana tornou-se pecga vital de articulagdo ndo s6 dentro do Estado como fora
dele, por meio de seus entroncamentos com outras ferrovias, gerando ligacdes com
as zonas fronteirigas do Paraguai, Uruguai e Argentina.

A proxima figura mostra o tracado da Estrada de Ferro Sorocabana:



52

L
i
:I: O Sistema Ferroviario Paulista: um estudo sobre a evolugéo do transporte de passageiros sobre trilhos

s =1]

EL oN

b
ead apenygn sas apod edew sy AYRYdoD (3)

S -
1 e o o ey e g ey

isrentiae il oo S
g v ey s ooy
BOB0IO S g |k o = srstes” smimmenpety

reidy

= oyuz[EguL
oy 2Ll B

enaadey|

(o floaaipue smsn)
esnng ap uay spuy soppRD

¥00z ap Gaquiszag

]

epad odeouial sesanp sep sajue [euibLo 0ouol op
opedes) 0 0lwoo wisse 'sepeioubl Weio) YSYdI4 elad sena) saodeoyney ‘esedad ep

1eipunpo
prin.

seuidities

e

tapag Otg

v
nbentieieg

SaqLg Lnpe,

syedouniily

sjuapnid

Mapa 3. Tragado da Ferrovia Sorocabana. Fonte: SOUZA (2006).
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Outra ferrovia que se tornou importante no transporte de café, também
construida pela elite cafeeira, foi a Companhia Mogiana de Estradas de Ferro. O
inicio de sua construcdo ocorre ainda em 1872, e seu trecho inicial ligaria Campinas
a Mogi-Mirim. Em 1883, chega até Ribeirdo Preto com seu ramal oeste, e a divisa de
Minas Gerais com sua linha principal, num total de 507 km.

Em 1887, incorporou a Companhia do Rio Pardo, prolongando-a até a
cidade mineira de Uberaba. Em 1893, rumando para o Rio das Velhas, chega a atual
Uberlandia e, mais tarde, a também mineira Araguari.

Com a aquisi¢cao de pequenas ferrovias, investindo em seu prolongamento e
na construcdo de varios ramais, chega a extensdo de 1.958 km, vindo a interligar
grande parte da regido norte do Estado de S&o Paulo com a regido sul de Minas,
estabelecendo trés pontos de contato com a Companhia Paulista.

A figura a seguir mostra o tracado da Companhia Mogiana:
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Esse crescimento rdpido da malha paulista se justifica, em boa parte, pelos
incentivos governamentais, jA que em 1873, um novo Decreto concedeu melhores
condicdes ao capital maximo a ser garantido. O pagamento passou a ser feito sobre
os quildbmetros de via construidos. A partir dos trechos ferroviarios ja existentes,
varios outros comecam a ser instalados no interior de Sdo Paulo com o capital
acumulado pela elite cafeeira paulista, enriquecida com o0s empréstimos
conseguidos junto aos bancos internacionais que comecavam se instalar no pais.

De acordo com Prado Junior (1998), o periodo que vai de 1870 a 1880 é
marcado pela prosperidade nacional porque o surto de atividades observadas desde
1850 ganha novo impulso com os empreendimentos industriais, comerciais e,
sobretudo, agricolas, e ndo se interrompe mais. O aparelhamento da vida financeira
do pais por meio da abertura de bancos, companhias de seguro, e negécios da
bolsa, permite captar e mobilizar, pela primeira vez dentro do pais, as fontes da
acumulacdo capitalista, fazendo surgir, numa “colénia segregada e vegetando na
mediocridade do isolamento”, uma tentativa de sincronizagcdo de suas atividades
com as do mundo capitalista contemporaneo.

Os mapas a seguir mostram como as ferrovias acompanharam o

desenvolvimento da cultura cafeeira:
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Mapa 7. A evolucdo ferroviaria em S&o Paulo, de 1900 a 1940. Fonte: MATOS
(1981).

Comparando os mapas apresentados, da marcha do café e da evolucao das
ferrovias em Sao Paulo, fica facil observar como a malha ferroviaria, a partir de sua
implantacdo, acompanha a evolugdo dos cafezais. Enquanto que em 1859 a
provincia do Rio de janeiro era responsavel por 78,4% da producao brasileira de
café, em 1886 a producao ja se encontra toda concentrada em S&o Paulo, sendo a
regido do Vale do Paraiba responsavel por 29%, a de Campinas por 29%, a da
Mogiana por 23,7% e a regido da Paulista por 22% (GRIEG, 2000, p.28-29).

Matos (1981, p.11) afirma que:

Ao contrario do que se passou em todo o processo de desenvolvimento das
redes ferroviarias no mundo, as nossas estradas de ferro, em especial as
paulistas, ndo abriram novas fronteiras, mas, pelo contrario, acompanharam
aquelas que iam sendo desbravadas e se constituiram em frentes pioneiras,
na expansao colonizadora desencadeada pelo café.
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E séo essas frentes pioneiras as responsaveis pela formacdo em Sao Paulo,
fato Unico no Brasil, de uma “consciéncia regional”, ao associar o nome das ferrovias,
as regibes por elas servidas, originando as conhecidas Zona Paulista, Zona
Araraquarense, Zona Noroeste, Zona Mogiana e suas respectivas especificagdes:
Alta Paulista, Alta Sorocabana, Média Mogiana, etc. Ainda de acordo com Matos

(1981, p.12):

Tais nomes enraizaram-se na consciéncia popular e dificilmente
desaparecerdo por mais que se empreguem 0s termos geograficos (...)
Ocorre aqui, a forca de uma realidade: a importancia das estradas de ferro
para a fixacdo do povoamento e o desenvolvimento de tais regides.

A importancia do café no mercado internacional foi, certamente, o maior
incentivo para que as plantacdes ocupassem areas cada vez maiores dentro do
Estado de S&o Paulo e as ferrovias, implantadas pela oligarquia cafeeira para
escoamento do produto, tornaram-se talvez o mais importante instrumento para que
0 pais assumisse a posicao de lider mundial em sua producao.

A libertacdo dos Estados Unidos e o desenvolvimento de seu mercado
interno foi outro fator importante para o crescimento da producdo brasileira. De
acordo com Prado Junior (1998), em meados do século XIX, quando o café se torna
0 maior artigo de exportacdo brasileira, 50% de nossa producado vai para esse pais,

porcentagem essa que crescera ainda mais com o passar do tempo.
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1.6 O avanc¢o do café rumo ao norte e ao oeste do Estado: a construcdo da

Sado Paulo—Minas e da Araraquara

As garantias e privilégios oferecidos pelo Governo, aliados ao ganho
crescente com o comércio do café, tornaram a construcdo de ferrovias um étimo
investimento em S&o Paulo. O lucro que as primeiras companhias ferroviarias
paulistas obtiveram logo nos primeiros anos apés sua construcao foi tdo expressivo
gue, ja em 1877, algumas delas, como a Companhia Paulista, alteravam seu
contrato de concesséo, abrindo méo da garantia de juros (FEPASA, 1991).

Diante desse quadro, o Governo, comeca a restringir vantagens e privilégios
oferecidos as primeiras concessfes. Steven Topik (1987) defende a tese de que a
presenca do Estado na economia politica do Brasil foi bastante ativa desde 1889,
principalmente no que diz respeito as concessdes de novas ferrovias. As restricdes
atingiram desde as faixas de dominios que foram reduzidas de 66 para 20
quildmetros em cada lado da linha; o periodo de concessao, que foi reduzido de 90
para 30 anos, até a garantia de juros, que, havendo chegado a 9% em alguns
contratos, caiu para 6%.

Foi dentro desse novo quadro que teve inicio a constru¢cdo da Estrada de
Ferro S&o Paulo Minas, em 1890 e da Estrada de Ferro Araraquara, em 1896.
Surgida em 1890, inicialmente com o nome de Companhia Melhoramentos de S&o
Siméo, a Estrada de Ferro Sdo Paulo Minas foi fundada com o objetivo de servir a
duas dezenas de fazendas localizadas na regido de Sdo Siméao e Serra Azul.

Visto que a estrada deveria explorar servicos apenas dentro da area do

Municipio, o contrato para a sua construcdo assinado por Jorge C. Fairbanks,
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representante dos interesses da companhia foi firmado unicamente com a
Intendéncia Municipal de Sdo Simao.

A construcdo comegou no ano seguinte ao da assinatura do contrato e em
1893 era inaugurado, provisoriamente, o trecho entre Sdo Sim&o e a Estacao
Central, numa extensao de 13 km.

Em 1894, ao mesmo tempo em que se inaugurava o segundo trecho,
também se decretava a faléncia da Cia Melhoramentos, devido a falta de capitais
para prosseguimento do empreendimento. Em consequéncia, Jorge C. Fairbanks
torna-se o Unico proprietario da Estrada.

Ao conseguir novo capital, Fairbanks decidiu alterar os projetos iniciais da
estrada, modificando o tragado da linha, ainda ndo concluido, para desviar os trilhos
da Serra de Sdo Simdao. Para isso, foram arrancados 23 km de trilhos ja colocados e
em 1902, por um caminho diferente, a estrada chegava a freguesia de Serra Azul.

Coube também a sua administracdo, a contratacdo, com a Mogiana, do
entroncamento de linhas na localidade de Bento Quirino e a rescisdo do contrato
assinado em 1890 com a municipalidade de S&o Siméo, passando a estrada a
reger-se pelo contrato de concessdo do Estado, o que permitiu que a mesma
avangasse até a fronteira de Minas Gerais.

A partir de 1908, a Companhia inglesa Railway compra todas as acdes da
empresa e passa a administra-la com o nome de The S&do Paulo and Minas Railway
Company. Meses antes, a mesma companhia ja havia comprado o direito de
concessao de uma estrada que, saindo de S&o Sebastido do Paraiso, em Minas
Gerais, atingiria a fronteira com S&o Paulo. O novo trecho, com 136 km ficou pronto

em 1911.
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Em 1922, a estrada foi adquirida pela Companhia Eletro-Metallrgica
Brasileira, sediada em Ribeirdo Preto com a finalidade de transporte de minérios de
suas jazidas localizadas no municipio mineiro de Jacui.

Em 1926, ap6s ter quitado sua divida, a nova proprietaria contraiu um
empréstimo junto ao governo do Estado para a construcdo de um ramal entre
Serrinha e Ribeirdo Preto. Este empréstimo levou a empresa a hipotecar varios
trechos e finalmente, sem poder salda-lo, viu ser decreta sua faléncia, em 1930,
passando a ser administrada pelo Estado.

Com verbas publicas, a estrada foi reparada e reaberta ao trafego até a linha
de fronteira. Tornando-se definitivamente proprietario de toda a estrada por meio da
adjudicacao de seus bens, o governo paulista autorizou a abertura do trecho mineiro
em 1934 e, em seguida, o alargamento da bitola de 0,60 para 1,00 metros e o
reaparelhamento do sistema com a transferéncia, para Sdo Paulo e Minas, de
diversas locomotivas e vagdes das estradas de ferro Araraquara e Sorocabana.

Com o alargamento da bitola foi possivel a Sdo Paulo-Minas elevar em 60%
sua capacidade de transporte e manter trafego matuo com a Mogiana nas cidades
onde as duas estradas mantinham contato.

Apés a restauracdo do ramal de Serrinha a Ribeirdo Preto, terminada em
1944, a Sao Paulo-Minas passou a desempenhar importante papel para a economia
dos dois Estados aos quais servia trazendo carga do sudoeste mineiro diretamente
para as Zonas da Alta Mogiana e Alta Paulista.

Do periodo do pos-guerra até recentemente, a estrada passou por diversas
modernizacdes e em 1961 a fim de possibilitar a ligacdo da nova variante da

Mogiana com a sua linha tronco, a Sao Paulo-Minas foi seccionada, passando seus
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trens a circular também na linha da Mogiana, do antigo km 17 até Ribeirdo Preto. A

figura a seguir mostra o tracado da S&o Paulo-Minas:
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Mapa 8. Tragado da ferrovia S&o Paulo-Minas. Fonte: FEPASA (1990).
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JA quanto a Estrada de Ferro Araraquara, para que a mesma fosse
construida por um grupo de fazendeiros da regido, foi necessario que se obtivesse 0
consentimento da Companhia Paulista que, na época, era detentora de todas as
concessdes ferroviarias para a zona araraquarense por direito herdado da Estrada
de Ferro de Rio Claro a Araraquara, por ela adquirida em 1892.

Cinco anos depois, em 1901, apds enfrentar alguns obstaculos financeiros,
0S quais precisou vencer com a contratacao de dois empréstimos e uma subvencao,
a estrada chegou a Ribeirdozinho, 75 km adiante de Araraquara. Nos primeiros anos
de funcionamento, diante da crise econémica nacional, a estrada ficou em estado
estacionario.

Em 1909, a direcdo da Companhia passa as maos de um grupo de
engenheiros que adquiriu a maior parte de suas acdes. Em 1912, dois novos
empréstimos sao feitos junto a bancos europeus no intuito de levar os trilhos até Rio
Preto, o que leva a Companhia a faléncia. Junto com ela, também faliram as
estradas de ferro Sdo Paulo-Goias e a do Dourado, que haviam sido adquiridas pelo
mesmo grupo.

Os credores, numa tentativa de ressarcimento de seus prejuizos,
administraram a Companhia de forma precaria, por dois anos, conseguindo terminar
o ramal até Tabatinga. Em 1916, o Juiz das Faléncias aceita a proposta da empresa
S&o Paulo Northern Railroad Conpany de adquirir o acervo da massa falida. O
aparecimento da dominacgéo estrangeira na Companhia teria surgido das transacdes
realizadas pelos credores da estrada, principalmente com os bancos europeus que
haviam concedido o empréstimo.

Sob essa nova administracdo, que declarava sua sede em Delaware, nos

Estados Unidos, ocorreria a pior fase da Estrada de Ferro Araraquara em toda sua
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historia. Nos seus trés anos de duracdo, nada se construiu, nada se renovou e nem
foi conservado o material que existia; a estrada somente "foi sugada", segundo
expressao dos jornais da época, com todas suas rendas canalizadas para Niteroi,
onde a empresa norte-americana estabelecera sua sede no Brasil.

Com os empregados descontentes em virtude de atrasos nos pagamentos e
a populacdo ainda mais descontente pela péssima prestacdo de servicos, a
consequéncia ndo poderia ser outra: a empresa foi encampada pelo governo do
Estado em 1919.

Com investimentos publicos na melhoria da ferrovia e com a prosperidade
das lavouras de café na regido araraquarense que passa a ocupar o segundo lugar
na producdo cafeeira do Estado, a partir da década de 20, a Estrada de Ferro
Araraquara inicia periodo de expansao. Seus trilhos avangcam além de S&o José do
Rio Preto até as margens do Rio Parana, na fronteira com Mato Grosso do Sul,
numa extensdo de 432 km. Com a construgdo de mais alguns ramais, alcancou a
extensao total de 507 km.

A figura a seguir mostra o tracado da Estrada de Ferro Araraquara:
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De 1886 até 1900, os trechos ferroviarios construidos coincidem com as
areas plantadas tanto a norte do Estado, saindo de Campinas e chegando a
Ribeirdo Preto e Franca, quanto a oeste, onde, a partir de Jundiai e Sorocaba,
alcancaram Bebedouro, Jaboticabal, Araraquara, Agudos e Avaré.

A lideranca do centro-oeste e do oeste paulista na producédo do café esta
associada, além da utilizacdo de mao de obra predominantemente livre e da
construcdo de extensa malha ferroviaria, a qualidade do solo e ao clima. De acordo
com Prado Junior (1998), ao contrdrio da cana-de-agucar, a cultura cafeeira
apresenta varias outras exigéncias além da qualidade de solo, como chuvas
regulares e bem distribuidas e temperaturas mais amenas, nao suportando nem
geadas, nem calor excessivo. Além do clima e solo favoraveis, Sdo Paulo
apresentava também uma excelente topografia, com terras mais planas e com
menor declividade, ao contrario da maior parte da regido do Vale do Paraiba.

Prado Janior (1998) chama a atengdo também, para a diferenca quanto a
extensdo das propriedades: enquanto que no Vale do Paraiba, um mesmo produtor
possuia varias fazendas, separadas pela topografia acidentada da regido, no oeste
de Sao Paulo formaram-se varios latifundios numa unica propriedade. Cita como
exemplo a fazenda S&o Martinho, da familia Silva Prado, na regido de Ribeirdo Preto
gue chegou a possuir mais de trés milhées de pés de café, tornando-se a maior
fazenda brasileira no inicio do século XX. E complementa: “Exatamente como o
engenho de acUcar, a fazenda de café € um mundo em miniatura, quase
independente e isolado do exterior e vivendo inteiramente para a producdo de seu
género” (p.167). Assim como nos engenhos, as grandes fazendas de café eram
formadas pela casa-grande e senzala (mais tarde, as colénias de trabalhadores),

cocheiras, estrebarias, oficinas diversas que produziam praticamente todos o0s
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manufaturados que ela necessitava, além das éareas destinadas a lavagem,
secagem e triagem dos graos.

O ultimo avancgo cafeeiro, que ocorre entre 1920/1935, e alcanca todo norte
e oeste de Sdo Paulo, continua sendo acompanhado pela malha ferroviaria, que
ultrapassa os limites de S&o José do Rio Preto, Aracatuba e Presidente Prudente,
promovendo varios pontos de ligacdo com os Estados de Minas Gerais e Mato

Grosso do Sul.

1.7 Restricdes, concessdes e dominio estrangeiro: a acdo do Estado na

implantacéo e administracéo das ferrovias

De acordo com Castro (1981), a Republica herdou do império 100 estradas
de ferro, sendo 44 do governo e as restantes da iniciativa privada, a maioria a cargo
dos ingleses, que somavam um total de 9.583 km. Nos 11 primeiros anos da
Republica, as ferrovias ganharam mais 4.732 km. De 1906 a 1910, entre novas
linhas e prolongamento das ja existentes, foram acrescidos mais 4.685 km de vias
férreas no pais.

Segundo Topik (1987), quando as ofertas, livres de riscos, deixaram de atrair
investidores, o Governo comecou a aplicar fundos publicos na constituicdo de
algumas linhas e na compra de acfes e debéntures de outras empresas privadas.

Apos a instauracdo da Republica, liderancas do governo passaram a se opor
oficialmente & administragdo das ferrovias pelo Estado, mas as crises cafeeiras da

década de 1890, obrigaram o Tesouro a intervir no setor ferroviario. O peso do
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pagamento das garantias de juros para as ferrovias tornou-se muito pesado: em
1898, a Unido precisou reservar 1/3 de seu orcamento para pagamento dessas
garantias. Sem o0 pagamento dos juros, muitas ferrovias tornaram-se deficitarias e
para ndo falirem, passaram as maos do governo. Apenas em 1901, no governo
Campos Sales, doze companhias estrangeiras foram expropriadas. Os governos
posteriores (Rodrigues Alves, Afonso Pena e Nilo Pecanha) recorreram a macica,
embora temporaria, alienacdo das malhas do Estado por meio de contratos de
arrendamentos a enormes companhias ferroviarias estrangeiras que deixaram
grande parte dessa malha sem condi¢Bes de uso.

Sao Paulo, ja entdo o Estado mais ligado a economia mundial, foi o Unico a
adquirir uma importante companhia ferroviaria no tempo na Primeira Republica. A
Estrada de Ferro Sorocabana, encampada pelo governo federal para evitar sua
faléncia, foi adquirida pelo governo estadual em 1905. Em 1919, foi a vez da
Araraguara.

Essa politica do governo federal, de adquirir companhias ferroviarias em
dificuldades e a seguir arrenda-las, levou a concentracdo, sem freios, de linhas
ferroviarias em méaos de estrangeiros.

O caso mais escandaloso foi o da Brazil Railroad, fundada pelo norte-
americano Percival Farquhar em 1907, com a participacdo de capitais franceses,
britdnicos e norte-americanos e de empresas como United Fruit Company, a Ligth
and Power Company. Ao todo, a empresa era formada por um conglomerado de 38
subsidiarias, algumas das quais ja operadoras de docas em importantes portos
brasileiros, donas de madeireiras, de fabricas de papel, de frigorificos, de frota de
vapores operando no rio Amazonas e de enormes areas em Mato Grosso e no Para.

Por meio de concessdes e compra de acdes, essa empresa chegou a locar ou deter
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como propriedade, em 1915, mais de 10.000 km de linhas (40% da malha ferroviaria
brasileira), em sua maioria de capital brasileiro ou de propriedade do Estado. Com
excecao da Sdo Paulo Railway, a Brazil Railroad monopolizava quase toda malha
ferroviaria de S&o Paulo até o sul do pais, além de iniciar a constru¢cao da Madeira-

Mamoré, na regido amazonica (TOPIK, 1987).

A combinagdo entre imaginacdo romantica, espirito empreendedor e
especulacao financeira produziu um tipo caracteristico de capitalista, que
dominard& o cenario de construcdo das grandes obras publicas
internacionais, em especial no terceiro quartel do século XIX (HARDMAN,
1988, pp.119-120).

Hardman cita como exemplo o coronel norte-americano George Earl Church
que, em 1868, fundou e dirigiu a empresa National Bolivian Navigation Company,
mediante concessdo do governo de La Paz. O objetivo da empresa era o de
canalizar o trecho encachoeirado entre os rios Madeira e Mamoré para futura
implantacdo da navegacdo a vapor, permitindo, dessa forma, a ligacdo da Bolivia
com o Atlantico por meio da bacia Amazbnica. Um ano mais tarde, Church
conseguiu da Bolivia uma clausula que permitia a constru¢cdo de uma ferrovia. Em
1870, conseguiu concessao do Império brasileiro para a constru¢do do trecho
ferroviario entre os rios Madeira e Mamoré. Surge entdo a Madeira-Mamoré Railway.

De acordo com o autor, a construcdo de muitas ferrovias na América do Sul
e na Africa concretizaram o primeiro mercado de mao-de-obra permanente,
constituido em escala mundial e organizado pelas proprias necessidades da
producdo capitalista em expansdo. Com trabalhadores vivendo em condi¢cdo de

serviddo e de trabalho compulsorio, em locais totalmente isolados e insalubres e
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sem acesso a assisténcia médica adequada, essas obras ferroviarias
transformaram-se em “grandes cemitérios internacionais de operarios”.

Na Madeira Mamoré, em sua primeira fase de construcdo (1878-1879),
morreram cerca de 30% dos 500 trabalhadores que foram para o local. Na segunda
fase (1907-1912), foram “importados” 21.817 trabalhadores de cerca de 50
nacionalidades diferentes. Os dados oficiais registram 1593 mortes, nimero muito
distante do real ja que cerca de 50% da forca de trabalho ndo possuia contrato
formal. O dados néo oficiais apontam a morte de cerca de 6000 trabalhadores.

De acordo com Topik (1987), o sentimento nacionalista florescente, a
ameaca estrangeira representada pela corrida das poderosas nacdes européias na
divisdo de colbnias africanas, o poder que os Estados Unidos comegavam a impor
ao Caribe, o isolamento econdémico provocado pelo inicio da Primeira Guerra
Mundial e a necessidade de promover a auto-suficiéncia, acabaram por dar uma
grande guinada no modelo de governo liberal brasileiro: ap6s 1918 ocorre a total
paralisagcdo de novas autorizacbes para companhias ferroviarias estrangeiras
atuarem no pais.

A suspensao de pagamentos de juros durante a Primeira Guerra, levou a
Brazil Railroad, ja em dificuldades financeiras, a pedir concordata em 1915. Os
banqueiros franceses e britAnicos que assumiram seu controle reorganizaram a
empresa e eliminaram as subsidiarias deficientes, e ja no final da primeira republica,
0 governo de Séo Paulo retoma o controle da Sorocabana.

Sob controle estatal, a Sorocabana foi prolongada até o porto de Santos,
numa tentativa de acabar com o monopoélio da S&o Paulo Railway, até entdo o Unico

caminho férreo até o litoral. O mesmo ocorre com o a Viacdo Férrea do Rio Grande
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do Sul, que passa para controle do Estado e com a Madeira-Mamoré que passa para
o controle federal. Em 1919, o governo paulista adquire também a Araraquara.

Talvez tdo importante quanto o motivo econbmico ou estratégico, era o
sentimento publico a favor do controle das ferrovias pelo Estado. Esse sentimento se
explica, em boa parte, pelos beneficios trabalhistas concedidos pelas ferrovias do
governo a seu imenso quadro de funcionérios: os 40.000 empregados nas ferrovias
federais e estaduais, em 1920, correspondiam a mais de 25% de todos 0os empregos
publicos civis; esses beneficios dificilmente eram concedidos pelas ferrovias
particulares e gracas a eles os ferroviarios tornaram-se atuantes nas greves
ocorridas no inicio do século XX.

Uma outra explicacdo seria o valor dos fretes e das passagens pagos pelos
usuarios, tanto do transporte de passageiros quanto no de carga, em geral, bem
mais baixas do que as cobradas pelas ferrovias privadas.

Havia, porém, grande resisténcia do Congresso e da iniciativa privada e suas
representacdes em aceitar a estatizacdo das ferrovias. As criticas mais frequentes
apontavam a baixa eficiéncia, o custo para o poder publico e o seu uso politico. A
Associacdo Comercial de Sao Paulo, por exemplo, defendia que as ferrovias, se ndo
pudessem ser privatizadas, deveriam ser transformadas em autarquias, para que,
despolitizadas, operassem com a mesma independéncia de uma empresa privada.
Apesar de toda pressao politica das classes dominantes que se alternavam no poder
em Sao Paulo, quase de 40% das ferrovias ja se encontravam nas maos do governo
estadual ap6s 1930.

Em 1945, de acordo com Azevedo (s/d), das 23 estradas de ferro de Sao
Paulo, 11 eram exploradas pelo Estado (sendo 5 da Unido e 6 do Governo Estadual)

e 12 eram particulares. Pertenciam a Unido a Central do Brasil (com 340 km em S&o
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Paulo), a Noroeste (entdo com 573 km em Sao Paulo), a Rede Mineira de Viacao
(com 24 Km em Sao Paulo), a Rede Parani-Santa Catarina (com 11 km em S&o
Paulo) e a Santos Jundiai (139 km). Pertenciam ao governo paulista, a Sorocabana
(com 2.181 Km), a Araraquara (com 386 Km), a S&o Paulo-Minas (com 180 Km), a
Campos do Jordédo (com 47 km), a Monte Claro (com 32 Km) e a Guaruja (com 9

Km).

1.8 O descompasso na marcha café/ferrovia: a constru¢cdo da Central do

Brasil e da Noroeste

A ferrovia Central do Brasil também tem seu inicio de construcédo financiado
pela iniciativa privada. Entre 1855 e 1864, é construido o primeiro trecho de um
trajeto cuja intencdo era a de ligar a entdo sede do Governo, Rio de Janeiro, a S&o
Paulo e Minas Gerais.

JA em 1865, apOs ser exaurido o capital privado, foi encampada pelo
Governo, ainda como nome inicial de Estrada de Ferro D.Pedro Il. Somente em 1890,
com o término da ligacdo entre Sdo Paulo e Rio € que passa a chamar-se Estrada
de Ferro Central do Brasil. Em 1877 é inaugurada a estacao do Norte (futura estacéo
Roosevelt), no bairro do Bras, Em S&o Paulo, o que veio a propiciar nova dindmica a
regiao.

De acordo com Topik (1987, p.115), contrariando a pratica de apenas
regular e dirigir as empresas ferroviarias privadas no periodo de sua implantacdo e

concessao, o governo federal manteve sob controle direto a Central do Brasil
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durante todo periodo da Primeira Republica, devido, principalmente, a sua
importancia econémica: "a Central era uma importante excecéo por ser, de longe, a
mais importante ferrovia do pais em termos de trafego. No periodo da Republica ela
transportou quase metade dos passageiros e um quarto das cargas do pais".

Ainda segundo o autor, todas as tentativas de grupos particulares em
arrendar a ferrovia, fracassaram, devido, principalmente, ao poder de pressédo de
seus funcionarios: "Os operéarios de manutencédo da linha foram a melhor garantia de
sua continuacdo como empresa publica" (TOPIK, 1987, p.115). Em 1981,
promoveram uma greve que paralisou todo o setor e que contribuiu, inclusive, para a
destituicdo do presidente Deodoro da Fonseca, que havia tentado arrendar a ferrovia.

Topik (1987, p.116) associa o poder de pressdo ao numero de funcionarios
da ferrovia: "Em 1894 a Central empregava mais de 14 mil operarios, 2/3 do
tamanho do exército nacional”. E esse grande contingente lutava, antes de qualquer
coisa, para garantir emprego e direitos adquiridos, como descanso semanal
remunerado, férias e aposentadoria, direitos esses, que a maior parte das empresas
privadas estava longe de oferecer.

Ainda segundo o autor, apesar de nunca mais terem atuado de forma t&o
ativa no processo politico, os funcionarios da Central representavam uma forca que
nao poderia ser ignorada na tomada de decisdes.

O trecho da ferrovia que faz a ligagdo entre Sdo Paulo e Rio de Janeiro,
concluido apenas durante a Republica, foi talvez o de menor importancia dentre os
trajetos da Central do Brasil. Apesar de percorrer todas as importantes cidades do
Vale do Paraiba na producéo do café até a metade do século XIX, a producéo ja se
encontrava bastante declinante na conclusao do trecho paulista da ferrovia. A partir

de Rezende (RJ) e Queluz (SP), suas linhas acompanham todo o vale-paraibano,
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passando por Cruzeiro, Lorena, Guaratingueta, Taubaté, Sdo Jose dos Campos, e
Mogi das Cruzes, terminado seu trajeto no bairro do Bras (estacdo Roosevelt) onde
se interliga a Estrada de Ferro Santos a Jundiai. Possui, dentro do Estado de Sé&o
Paulo, apenas em sua linha principal, a extensdo de 277 km.

Mesmo assim é importante destacar a construcao do ramal bananalense da
Central do Brasil, que atendia aos ricos cafeicultores da cidade de Bananal, no Vale
do Paraiba, um dos maiores centros produtores de café nas primeiras décadas do
século XIX. As composi¢cdes passavam pelas fazendas e recolhiam a producao,
seguindo depois até Barra Mansa, onde as sacas eram transferidas para os vagoes
da Pedro Il com destino ao Rio de Janeiro. A estacao férrea da cidade, ainda
existente e servindo hoje como ponto de atragédo turistica, foi construida com placas
de metal almofadadas, importadas da Bélgica, e € um simbolo do poder dos
produtores da regiao.

A figura a seguir mostra o tracado das linhas da Central do Brasil:
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Mapa 10. Tragado da Estrada de Ferro Central do Brasil. Fonte: MATOS (1981).

, 0 periodo mais produtivo da chamada zona

De acordo com Milliet (1982)

“norte” do Estado ocorre entre 1854 e 1886. No final do século XIX, a abolicdo do

a abertura de novas zonas e o0 esgotamento do solo,

regime escravagista

provocaram o abandono dos cafezais. Algumas regides, com terras mais férteis e
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mais proximas da regido central conseguiram, num periodo posterior, prosperar
gracas a diversificacdo de culturas. E o caso de Taubaté que, apés 1930, passa a
desenvolver o cultivo da laranja, do algodéo, da cana além da atividade industrial, e
de Mogi das Cruzes, que cresce com a policultura e a producdo hortalicas tendo
como base a pequena propriedade.

Como a producédo de café em toda regidao do Vale ja se encontrava em
declinio ao final da construcéo da ferrovia, sua importancia econémica esteve mais
ligada ao transporte de minérios de ferro e manganés, provenientes da regido de
Minas Gerais para o0s portos do Rio de Janeiro. Foi importante também no transporte
de alimentos que abasteciam a populag¢ao urbana do Rio de Janeiro e no transporte
suburbano de passageiros.

Em S&o Paulo, foi responsavel pela instalacdo do parque industrial e da
urbanizacdo de grande parte da zona leste, da regido do Tatuapé até Itaquera e S&o
Miguel Paulista, assim como pelo crescimento de varios municipios vizinhos como
Itaquaquecetuba, Poa e Mogi das Cruzes. Foi importante também no transporte de
longa distancia, atendendo aos passageiros de toda regido do vale do Paraiba na
ligacdo com o Rio de Janeiro e Sdo Paulo.

Por volta de 1900, a maior parte das mais expressivas estradas de ferro do
Estado ja estavam em funcionamento. Foi grande também o namero de pequenas
ferrovias e ramais ferroviarios construidos nesse periodo para atender grupos de
fazendeiros ou industrias que comecavam a se instalar no interior do Estado.
Algumas delas, sem capital para continuar sua expansao, foram, aos poucos, sendo
adquiridas pelas grandes companhias. Outras, por se tornarem altamente deficitarias,

encerraram suas atividades.
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Topik (1987) afirma que, ao longo do tempo, formara-se um consenso no
sentido de que as ferrovias constituiam um elo central para o progresso econémico,
a seguranca nacional e a integracao territorial. E, provavelmente, devido a todos
esses interesses é que o Estado tenha decidido participar da construcéo da ligacéo
ferroviaria entre os Estados de S&o Paulo e Mato Grosso.

Ap6s o final da guerra contra o Paraguai, em 1870, ja havia a preocupacédo
do Governo em articular a regido do Mato Grosso com o restante do pais. Até entédo
a Unica ligagdo existente era por meio do Rio Paraguai. Varias concessdes foram
tentadas, mas néo se chegava a um acordo devido a inameras discussées em torno
do tracado que a ferrovia deveria percorrer. Todas essas discussoes fizeram com
gue a Noroeste fosse a Ultima das grandes ferrovias a ser construida no Estado.

De acordo com Queiroz (1997), a Companhia de Estradas de Ferro Noroeste
do Brasil, cujo termo de concesséao foi assinado em 1904, tinha, entre seus nove
acionistas, o Banco Unido de Sao Paulo. Ap6s alguns meses, ficou decidido que seu
tracado comecaria em Bauru, onde se ligaria com a Sorocabana, indo até Cuiaba.
ApOs trés anos do inicio de sua construcdo, em 1908, o Governo Federal retira a
concessao do trecho que percorreria o Estado de Mato Grosso, hoje Mato Grosso do
Sul, transferindo-o para a Uniao.

Em 1913, o governo encampa o trecho ja construido pelo capital privado e a
ferrovia passa a ficar totalmente de posse do governo federal. As obras, o entanto,
permaneceram paradas em Porto Esperanca, as margens do rio Paraguai até 1952,
guando é concluido o trecho até Corumba. No ano seguinte, é concluido o ramal
Ponta Pora.

O autor chama a atencdo para o tom apologético dado por alguns

historiadores, a construcdo da ferrovia. Termos como “o carater traicoeiro” e a
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“ferocidade” dos indios, assim como o “herbéico e patriético” esforco dos
trabalhadores ou ainda a “fungdo civilizadora® da ferrovia, foram largamente
transportadas do discurso oficial para a historiografia. Outros autores, apesar de
uma Vvisdo um pouco mais realista, igualam empreiteiros e operarios, todos
engajados numa mesma obra cujo objetivo € o “engrandecimento nacional”. Outras
vezes € a funcdo estratégica da ferrovia que ganha amplitude exagerada ao
discorrer sobre “iminentes perigos”, tanto internos quanto externos ao pais.

Estudos mais recentes, no entanto, tentam ir além e descobrem ligacbes
importantes entre representantes do capital nacional e internacional, que possuiam
interesses comuns na construgéo da ferrovia. E o caso da empresa Brazil Land and
Cattle Packing, que era proprietaria de grandes fazendas nas cidades de Campo
Grande e Trés Lagoas e utilizava a ferrovia para transportar gado de corte para seu
matadouro, em Osasco, municipio de Sdo Paulo. Ambas empresas pertenciam ao
espolio de Percival Farquhar, que, por sua vez, articulava seus negdcios por meio do
engenheiro Jodo Teixeira Soares, um dos fundadores da Noroeste. Mais tarde,
Soares passa a figurar como sécio de algumas empresas de Farquhar, que
abrangiam tanto empreendimentos para constru¢do de obras na ferrovia, quanto o
ramo de armazéns e frigorificos (QUEIROZ, 1997).

Na construgéo das ferrovias, de acordo com o autor, ocorre a “modernizagao
conservadora”, onde as elites reafirmam os velhos padrées de dominacgdo, por meio
da incorporacdo dos simbolos da modernidade, patrocinados pelo capital
internacional. A ferrovia, um dos mais auténticos produtos da Revolucao Industrial e
um dos mais poderosos instrumentos da expanséo capitalista, servia, na medida, a
este propdsito. Ao mesmo tempo em que aceitavam sua submissdo ao capital

estrangeiro, as elites pregavam o discurso da defesa da soberania nacional. Dessa
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forma, conseguiam nao sO preservar, como ampliar seu controle sobre o territério
(QUEIROZ, 1997).

Quanto a questao estratégica na construgdo da ferrovia, o autor acredita que
ela teve, de fato, importancia, pois o Brasil ainda definia seus limites e fronteiras,
primeiro por meio da guerra contra o Paraguai, depois com os acordos com a Bolivia
gue acabaram por definir a construcédo da ferrovia Madeira-Mamoré. Além disso, o
Brasil temia a tentativa de imperialismo regional por parte da Argentina, que
cooptava economias menores para sua zona de influéncia. Essas questdes faziam
com que o governo tivesse largos interesses em garantir o dominio efetivo sobre o
territério conquistado.

Ainda de acordo com Queiroz (1997), o trecho final da ferrovia, decidido pelo
Clube de Engenharia, atendia aos interesses dos paulistas, para aproveitamento do
gado de Mato grosso, aos do governo federal, na defesa de suas fronteiras e
também aos interesses dos dirigentes e da elite mato-grossense. Muitas vezes,
esses interesses se mesclavam, pela fungcédo que assumiam alguns membros da elite.
E o caso de Francisco Glicério, que além de lider do governo Rodrigues Alves no
Senado, foi acionista e procurador do Banco Unido de Séo Paulo, ou seja, um dos
beneficiarios da primeira concessao ferroviaria da Noroeste. Foi também o relator do
Tratado de Petropolis, assinado com a Bolivia, que resultou na construcdo da
ferrovia Madeira-Mamoreé.

Quanto ao papel desempenhado pela ferrovia nas mudancas sécio-espaciais
da regido por ela abrangida, ha diferentes interpretacdes, algumas delas conflituosas.
O trecho paulista realmente atuou como desbravador, mas a custa da disperséo e
morte de um numero ainda nao calculado de indigenas que habitavam a regido. Deu

abertura ao grande capital nacional com a formacdo de grandes latifundios e a
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grilagem de terras, motivo de conflitos que se arrastam até os dias atuais. Por outro
lado, a Noroeste foi também responsavel pelo desenvolvimento de importantes
cidades no trecho paulista, como Pirajui, Lins, Pendpolis, Birigui, Guararapes,
Valparaiso, Mirandépolis e Andradina. J& no trecho matro-grossense, entre Trés
Lagoas e Campo Grande, deu origem a formacao de apenas duas ou trés pequenas
vilas, excecdo apenas para Aquidauana. Sua linha tronco, em territério paulista,
possui 465 km. Sua extensao total chegou a 1.540 km.

Para Azevedo (s/d), longe de sufocar os velhos processos de transporte que
se faziam por terra, em lombo de burro ou veiculos de tragdo animal e por 4gua, nas
vias fluviais, em canoas e barcacas, a via férrea estimulou a navegacéo e a abertura
de caminhos transversais que, partindo de sitios, fazendas e latifandios, convergiam
para as estacdes ou pequenas cidades.

Ainda de acordo com o autor, em 1948 a Noroeste ainda ndo havia sido
eletrificada em razdo dos constantes déficits gerados pelo transporte de cargas de
grande volume e pouco peso, que, ao contrario do café, cujo transporte estava em
decréscimo, pagavam pouco frete, Outras causas foram o aumento do preco da
lenha e do carvao, competicdo com as rodovias, decréscimo do valor dos produtos
agricolas em relagdo aos produtos industrializados, perda de passageiros com a
concorréncia dos 6nibus, aumento do numero de funcionérios e de salérios. A falta
de investimentos em manutencdo e reposi¢cdo de carros e vagodes fez com que 0s
servicos prestados pela ferrovia declinassem rapidamente e a Noroeste ficou sem
condicBes de oferecer um transporte de qualidade.

A figura a seguir mostra o tragado da Ferrovia Noroeste, de S&o Paulo até a

Bolivia:
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Mapa 11. Tragado da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil. Fonte: AZEVEDO (s/d).
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1.9 Imigracao/industrializacdo: a diversificacdo do transporte de carga e o

crescimento do transporte de passageiros em Séo Paulo

O Estado desempenhou um importante papel na fase de transicdo da
sociedade semi-isolada para uma crescente integracdo com a economia
européia em rapida expansao. Um exemplo tipico dessa acao estatal foi o
financiamento pelo governo brasileiro da grande imigracdo européia que
tornou possivel a cultura do café (FURTADO, 1973, p.94).

Durante todo periodo escravagista, o povoamento brasileiro se realizava
com a vinda esponténea de colonos brancos, portugueses em sua maioria. As
primeiras iniciativas oficiais para promover a imigracdo no Brasil, de acordo com
Caio Prado (1998), ocorrem ainda durante a permanéncia da Corte no pais,
motivadas, sobretudo, por questbes de seguranca e defesa do territorio. Havia
necessidade de se organizar uma for¢ca armada eficiente, missédo dificultosa numa
populacdo composta por quase 50% de escravos. Essa tentativa, segundo o autor,
ndo passaria do estabelecimento de um punhado de nudcleos coloniais, formados
com imigrantes aleméaes, suicos e acorianos, distribuidos no Espirito Santo, no Rio
de Janeiro e, em menor escala, em Santa Catarina.

Uma segunda tentativa ocorre por volta de 1857. Um grupo de fazendeiros
de café, liderados pelo entdo senador Nicolau de Campos Vergueiro, passa a
recrutar familias de alemaes, suicos, portugueses e belgas, diretamente para suas
fazendas. A falta de cuidado no recrutamento e a convivéncia com o trabalho
escravo, no entanto, frustram essa iniciativa.

Com o incremento da lavoura do café e a diminuicdo do comércio de

escravos, a partir de 1870 a situagdo torna-se aguda. Como o governo aleméo
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passou a impor sérias restricbes a vinda de imigrantes para o pais, a grande massa
migratoria passa a ser a de italianos. Fugindo de perturbacfes politicas e sociais na
Itdlia, uma massa numerosa de agricultores comeca a imigrar para o Brasil: 7.000
em 1876, mais de 13.000 em 1877 (ano em que imigraram 8.000 portugueses), em
1886 mais de 30.000, em 1887, 55.000 e em 1888, 133.000. Dai por diante, até o
final do século, ocupam o nivel médio anual superior a 100.000 (PRADO JR., 1998).

O governo foi o responsavel tanto pela propaganda nos paises migratérios
guanto pelo custeio de sua vinda até o Brasil. Ndo havia contrato assinado e os
imigrantes ndo adquiriam pequenas propriedades, como ocorreu nos processos de
colonizagdo do sul do pais. Aqui, a imigracdo era subvencionada, isto é, o0s
imigrantes eram levados para as fazendas, conforme a necessidade de trabalho,
onde permaneciam como assalariados. Dessa forma, a imigracdo superard, de muito,
a colonizacéo e fara com que na maior parte das fazendas de café instaladas depois
de 1880, s6 houvesse trabalhadores livres.

De acordo com Sergio Milliet (1982), a zona central do Estado comeca a se
desenvolver a partir de 1836 e alcanca 0 seu maximo em producdo, em fins do
século XIX. No seu apogeu (1886-1890), a imigracao ja se fazia em larga escala, e a
populacdo das cidades acompanha o crescimento das areas plantadas. A abertura
de novas zonas pelas companhias Mojiana e Paulista fizeram de Campinas,
Braganca e Piracicaba, bocas de sertdo privilegiadas pela proximidade com a capital,
gue consolidaram suas raizes no cultivo ndo sé do café, mas também do algodao e
do acucar. Devido a essa diversificagdo, conseguiram manter um regime de
estabilidade mesmo durante as graves crises que a cultura cafeeira comecou a

enfrentar. Ainda de acordo com o autor, muitas cidades j4 possuiam uma populagéo
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expressiva mesmo antes da chegada da ferrovia. E o caso de Casa Branca, que ja
contava com mais de 7.000 habitantes e de Ribeirdo Preto, com 10.000 habitantes.
Os nucleos de povoamento que foram surgindo em funcdo do café,
comecam a definir também o potencial de passageiros para a ferrovia: nos periodos
de crise ou estagnacdo da producéo, ocorrida queda; nos periodos de crescimento
da lavoura, ocorria crescimento do numero de passageiros transportados.
A tabela abaixo mostra o aumento do nimero de passageiros transportados

ao longo das trés décadas iniciais a sua construcao:

Tabela 1. Crescimento do numero de passageiros no Estado de Sédo Paulo (1867-
1897)

Ano S.P. Railway Cia.Paulista Cia.Mogiana | Sorocabana/ltuana
1867 28.707 - - -

1872 76.414 33.351 - -

1877 111.726 159.706 64.442 -

1882 127.840 166.774 92.416 -

1887 230.116 231.850 203.089 -

1892 879.760 809.040 593.242 291.682

1897 1.332.226 1.422.141 1.294.328 609.450

Fonte: PINTO (1977).

E devido a essa grande massa de trabalhadores assalariados, que cresceu

gracas ao binébmio café / ferrovia, a responsabilidade pela reformulacao das relacées
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sociais de trabalho, que proporcionaram, pela primeira vez no pais, a reproducéo

interna do capital acumulado.

O Café conseguiu, no final do século XIX, uma brecha para romper com a
velha ordem da sociedade escravocrata. O rompimento das relacdes
escravagistas e a continua expanséo das relagdes capitalistas de trabalho
criaram uma economia de mercado sustentada pela circulagdo da nova
massa de dinheiro oriunda dos saléarios, principalmente na regido de S&o
Paulo. A nova ordem econdmica originou significativas mudangas territoriais
onde se implantou, e, dentre elas, podemos apontar o intenso processo de
urbanizacdo, ndo somente pelo crescimento demografico das cidades ja
existentes como também pela expansdo de uma vasta rede de novas
cidades criadas pelo café. Apoiada pela expansdo dos grandes eixos
ferroviarios para o oeste, Sao Paulo esteve na lideranga desse processo. A
implantagcdo da ferrovia ndo somente contribuiu para mudangcas na
paisagem geografica como foi um importante fator de modernizagdo das
relagbes de trabalho. Esse novo tipo de transporte e de tecnologia criou
uma demanda de méo-de-obra qualificada incompativel com a sociedade
escravocrata (SCARLATO, 1995, p.342/343).

A méo de obra empregada na agricultura do café, nos trabalhos da ferrovia,
e na industrializacdo que comeca a se desenvolver tanto na capital quanto no
interior do Estado, passa a envolver trabalhadores assalariados, principalmente
imigrantes, quebrando de vez com a forma escravocrata que era utilizada até entdo.
O comércio de produtos alimenticios, tecidos, armarinhos, e manufaturados comeca
a crescer para atender a essa populacéo de trabalhadores livres que vai dar origem,
nas regides urbanizadas do interior e da capital, a uma nova classe social pais.

As relagbes capitalistas de producdo que passaram a existir a partir de final
do século XIX e inicio do século XX, atingiram também os Estados mais isolados da
Federacdo, como Goias. De acordo com Borges (1990), antes da constru¢do da
ferrovia, predominava na agropecuaria do Estado, relagbes de trabalho quase servis
como a “camaradagem”, onde o trabalhador ficava preso a propriedade por divida e

dificilmente recebia pagamento em espécie. Com a constru¢do da Estada de Ferro
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de Goias, por volta de 1920, grande parte desses trabalhadores passou a ser
remunerada em dinheiro, principalmente os que eram contratados no periodo de
plantio e colheita. A ferrovia também foi fator de crescimento para as cidades por ela
servida. Algumas delas, como Araguari, Ipameri, Cataldao e Roncador, passaram a
substituir as importantes cidades do Triangulo Mineiro no controle do comércio
regional, apos a instalagdo de agroindustrias como as de charqueadas, de couro, de
banha, de beneficiamento de arroz, além de engenhos de cana de acUcar. Esse
desenvolvimento acabou por inserir 0 Estado de Goias no modelo de economia
agro-exportador do pais.

Caio Prado credita ao trabalho assalariado, a principal causa da evolucao
econdmica de S&o Paulo. Foi ele o responsavel pela formag¢do de uma massa cada
vez maior de consumidores, pelo sucesso e avancgo do café pelo interior do Estado,
pela instalagdo das primeiras industrias e pela formagéo do equilibrio demogréfico e
geo-econbmico, fazendo com que Sdo Paulo passasse a emergir como o grande
poélo de atracdo do pais.

Apesar de, até por volta de 1930, a economia de S&o Paulo caracterizar-se
por ser quase que exclusivamente agro-exportadora, as crises da cafeicultura
fizeram com que muitos fazendeiros diminuissem ou até abandonassem suas
lavouras, aplicando seu capital em atividades industriais. No inicio do século ja havia
um processo de industrializagdo em gestacdo que, até entdo, procurava atender ao
mercado interno, basicamente com produtos da area téxtil e alimenticia. Estas
industrias respondiam por 46% do total dos estabelecimentos.

“O processo de desenvolvimento econdmico do Pais €& inseparavel do

proprio processo de crescimento, diversificacdo e afirmacdo da economia urbana”
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(SANTOS, 1994, p.43). Milton Santos credita o crescimento e a primazia de S&o

Paulo, entre outros fatores, as caracteristicas fisica do Estado:

Entre as grandes cidades do mundo subdesenvolvido € a Unica contigua a
uma zona de producéo agricola comercial que, durante mais de um século,
ndo parou de se adaptar a demanda do mercado (internacional e nacional),
por meio de um processo continuo de modernizagdo (SANTOS, 1994, p.43-
44).

Para o autor, dentro deste processo, o Estado, enquanto poder centralizador,
tem um papel fundamental, pois na medida em que consagra a economia de
mercado como regra da vida, constitucionalmente garante ao mercado um papel
privilegiado e reduz as possiveis contradi¢cdes entre o publico e o mercantil.

Apesar de alguns autores, como Francisco Iglesias (1994), defenderem a
existéncia de um processo industrial desde o periodo colonial, ha um consenso entre
os autores em afirmar que o processo de industrializagdo, que surge lentamente
apos a proclamacéo da Republica, somente tomara corpo no pais apés a 12. Grande
Guerra Mundial.

De acordo com Caio Prado Jr. (1998), em 1881 havia no pais,
aproximadamente 200 estabelecimentos industriais. Em 1888, somavam 600. Logo
apos a proclamacdo da Republica, entre 1890 e 1890, sdo fundadas 425 fabricas.
Em 1907 realiza-se o primeiro senso industrial no pais. Sdo contados 3258
estabelecimentos (e um total de 150.841 empregados) sendo, 33% no distrito
Federal, 7% no Estado do Rio de Janeiro, 16% em S&o Paulo e 15% no Rio Grande
do Sul. No primeiro senso apdés a 1°. Guerra Mundial, realizado em 1920, séo
contados 13.336 estabelecimentos e 275.512 operarios, sendo que as industrias de

alimentacgéo representavam mais de 40% do total.
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O autor chama a atencédo para o crescimento da participacdo do capital
estrangeiro em todas as atividades no pais, 0 que comeca a ocorrer a partir de
1924/1930, qguando muitas das pequenas industrias criadas no periodo da 1°. Guerra
Mundial fracassam, abrindo espaco para as subsidiarias de grandes grupos
estrangeiros que, em regra, ja comercializavam seus produtos no Brasil. E dessa
época a instalacao da General Motors e da Ford Motor Company (que aqui instalam
apenas oficinas para montagem de veiculo e producdo de algumas pecas), da
Pullman Standard Car Export Corporation (instalada em 1913, no Rio de Janeiro,
para fabricacdo e montagem de material ferroviario). No setor alimenticio pode-se
destacar a Wilson & Company, a Armour, a Swift, a Continental-Anglo, que, diante
da abundancia de matéria prima passam a se instalar na regido sul do pais para
producao de produtos a base de carne para exportacao.

“A acao do capital estrangeiro ocupa, na economia brasileira contemporanea
uma posicdo central e € um dos elementos fundamentais de seu condicionamento”
(PRADO Jr., 1998, p.270). Para Caio Prado, muitas das condi¢cdes que colocaram o
Brasil a servico do capital financeiro e aos diferentes grupos que o detém,
permanecem em nossos dias: permissdo de participacdo em todas as atividades
econdmicas, liberacdo das fontes de matéria prima, além de colocar a disposi¢ao
seu setor de servigos publicos e empreendimentos industriais.

Para Celso Furtado (1973), tanto a primeira fase da industrializa¢ao no Brasil,
incipiente, voltada para o mercado interno e com base na industria téxtil, quanto a
segunda fase, mais complexa e com maior tecnologia agregada, tiveram como
impulso a substituicdo de importacdes. O que acabou por diferenciar a segunda fase
foi a diminuicdo da capacidade para importar, a presenca de um desenvolvimento

industrial anterior e um mercado interno em expanséo, que comportava uma maior
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diversificacéo da atividade industrial. O autor acredita que o Brasil, desde o inicio do
século ja apresentava condi¢cdes favoraveis para a industrializagdo. Mas os
interesses politicos voltados para a economia cafeeira ndo permitiram que isso
ocorresse. Ao lado do crescimento da industria téxtil comeca a se desenvolver a
industria de material de construgcdo e manufaturas, todas elas com forte acéo
governamental, seja diretamente, por meio de subsidios aos investimentos
industriais, seja por meio da politica cambial e de crédito. Porém, diferentemente dos
paises desenvolvidos, onde a industrializacdo se originou como processo enddgeno
e promoveu simultaneamente ao desenvolvimento da industria de maquinas, da
metalurgia e da modernizacdo dos meios de transporte, no Brasil o processo ocorreu
de forma exdgena, onde as constantes crises de importacdo ditavam o comando dos
investimentos. E como a maior parte dos investimentos provinha do exterior, o centro
de decisdes passou a ser exercido pelos grandes grupos que os detinham do capital.

De qualquer forma, a fragilidade e o carater ainda secundario da industria
paulista no inicio do século, em termos globais para a economia, nao impediu seu
vertiginoso crescimento. Em 1938, passados apenas oito anos, Sdo Paulo ja
figurava como principal poélo industrial do pais, respondendo por 45% da producéo
nacional.

Esse aumento da industrializacdo faz crescer a populacdo urbana de Séo
Paulo e o uso da ferrovia pelos moradores dos bairros préximos a Capital. A tabela
abaixo mostra o numero de passageiros transportados pelas ferrovias paulistas no
periodo de 1908 a 1918. Destaque para a Tramway da Cantareira que comecou a

operar em 1893:
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Tabela 2. Crescimento do niamero de passageiros no Estado de Sao Paulo (1908-
1918)

Ano S.P. Cia. Cia. Sorocabana | Araraquara | Tramway
ey Paulista | Mogiana
1908 | 1.617.764 | 1.084.081 | 1.545.487 839.076 101.394 297.629
1910 | 1.750.669 | 1.245.752 | 1.828.925 994.091 186.540 286.368
1912 | 2.878.676 | 2.057.318 | 2.426.993 1.426.396 384.565 461.888
1914 | 2.907.865 | 2.021.234 | 2.465.850 1.387.869 442.756 1.313.419
1916 | 2.974.372 | 1.997.294 | 2.305.187 1.334.443 524.182 1.495.992
1918 | 2.957.753 | 1.976.889 | 1.816.757 1.485.978 - 1.730.941

Fonte: SAO PAULO-Anuario Estatistico de S&o Paulo (1908-1918).

O transporte ferroviario de passageiros, que até o comeco do século servia
basicamente ao transporte de imigrantes com destino as fazendas de café, passa
agora a servir aos trabalhadores das regides periféricas da capital, fazendo surgir o
transporte suburbano de passageiros.

Esse novo modo de transporte ferroviario vai crescendo, ano apos ano,
acompanhando o préprio desenvolvimento do parque industrial paulista que se
diversifica e agrega comércio e servigos. A populacdo do Estado assiste a um
crescimento vertiginoso. De pouco mais de 830 mil habitantes em 1872, para 4,5
milhdes em 1920 e mais de 7 milhdes em 1940. A industrializacdo, aliada a
concentracdo de terras na zona rural, provoca também o aumento da populagdo na

cidade. Em 1870, no inicio da construcdo das ferrovias, Sdo Paulo tinha 90% de sua
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populacdo na area rural. Em 1940, esse nimero cai para menos de 60%. (IBGE,
1990).

J& quanto ao transporte de carga, de acordo com Saes (1981), os produtos
agricolas, mercadorias diversas e gado, no sentido interior-porto, constituiam a base
da receita das estradas de ferro paulistas, no inicio de sua construcao,
representando cerca de 70% do lucro obtido. Com o aumento da lavoura cafeeira, 0
café passa a ser o grande responsavel pela construcdo e prosperidade de varios
trechos ferroviarios até 1910 e torna-se, percentualmente, a carga transportada mais
expressiva. Entre 1831 e 1840 ja representava 43,8% das exporta¢cdes e no periodo
de 1891/1900, 64,5%.

O modelo agro exportador, fortemente alicercado no café, é o responsavel
também, pela primeira crise no sistema ferroviario. A expansdo sem controle das
plantacdes fez com que o bindbmio superproducdo/queda de preco, criasse um ciclo
vicioso, dificil de ser interrompido. A crise mais longa da historia do café (1896/1906)
da origem ao Convénio de Taubaté, onde os governos de Sao Paulo, Rio de Janeiro
e Minas Gerais passam a comprar a producdo excedente, arcando assim, com o0
onus da desvalorizacao.

Além das crises, fortes geadas ocorridas no inicio do século dizimaram
muitas plantacdes, ocasionando saldos deficitarios em algumas companhias. A
concorréncia externa e o periodo de recessdo provocado pela primeira Grande
Guerra agravaram ainda mais sua situagao.

De acordo com Azevedo (s/d), das 49 companhias brasileiras de estradas de
ferro, 0 nUmero das que apresentaram déficits subiu de 11 em 1929, para 31 em
1946. Apesar do volume de carga e de passageiros aumentar constantemente até

1947, o valor da receita dificilmente cobria o das despesas porque o frete pago por
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cargas como algodao em fardo, arroz, madeira e gado em pé, de grande volume e
pouco peso, estavam bem aquém do valor pago pelo frete pago no transporte de
café.

De acordo com Saes (1981), apés 1923/24, o transporte de café volta aos
mesmos indices anteriores como tonelada/km transportada. Porém, deixa de ser
expressivo na formacado do percentual total de carga, o que sugere o inicio de um
processo de diversificacdo dos produtos de exportacéo.

A partir de 1920, é verificada a volta de uma participacdo maior do agucar,
com o crescimento das planta¢des de cana, muitas delas em substituicdo ao plantio
de café. Pequeno aumento € verificado também no transporte de algoddo e fumo.
Materiais de construcao, madeira, gado e cereais, comecam também a se destacar.
No entanto, a tarifa paga por essas mercadorias era menor que a paga pelo café, o
que fez com que a receita global das ferrovias comecasse a declinar, causando
desestimulo & compra de acdes de estrada de ferro, j& que o capital aplicado vinha,
ano a ano, perdendo ganho.

De acordo com Milliet (1981, p.26-39), uma das causas da diversificacdo da

producao agricola foi o fracionamento da terra, gerado pelas crises na cafeicultura:

Essa fragmentacéo do latifindio, se ndo provoca os surtos vertiginosos da
implantacédo da lavoura cafeeira, tem ao menos a vantagem de trazer uma
certa estabilidade, de comportar um coeficiente de fixacéo apreciavel. Onde
se da, a regido se salva. Onde as comunicacgdes dificeis a impedem, a Zona
periclita e morre (MILLIET, 1981, p.31).

As fazendas de fraca producdo, abandonadas pelo proprietario que parte
em busca de terras mais rentaveis, subdividem-se logo em pequenos sitios que sao

adquiridos pelos imigrantes. Essa nova forma de propriedade salva do abandono
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muitas areas, ao contrario do que aconteceu com varias cidades da regido do Vale
do Paraiba.

Um outro aspecto importante das ferrovias em Sao Paulo, que contribuiu
tanto para o crescimento do transporte de passageiros quanto para a diversificacdo
do transporte de carga, foi a "captura” que elas passaram a exercer para a economia
paulista, de numerosas &reas de outros Estados, como o sul de Minas e o Tridngulo
Mineiro, o sul de Mato Grosso, 0 norte do Parana e Goias, todas articuladas a S&o
Paulo por meio de linhas férreas. Segundo Matos (1981), até o advento da era
rodoviaria, essas ferrovias eram 0s Unicos elementos de ligacdo de tdo vastas
regides, o0 que significa que suas vinculagbes eram muito maiores com o Estado de

Sao Paulo do que com seus préprios Estados.
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2 A IMPLEMENTAGCAO DO SISTEMA RODOVIARIO E SUAS
CONSEQUENCIAS PARA O TRANSPORTE FERROVIARIO EM SAO

PAULO

A segunda secao do trabalho estuda a implantacdo e a implementacdo do
sistema rodoviario no pais e o papel do Estado de S&o Paulo, como poélo de atracéo
de empresas automotivas. Estuda também as politicas que privilegiaram a
construcdo das rodovias, estimulando tanto o transporte individual quanto o
transporte coletivo sobre rodas. Também neste capitulo sdo enfocadas as principais
transformacgdes sofridas pelo sistema ferroviario a partir da década de 50, além das
administracdes da Rede Ferroviaria Federal e da Fepasa apds a fusdo e estatizacao

das ferrovias.

2.1 Os antecedentes da implantacéo do sistema rodoviario em Séo Paulo

De acordo com Leister (1979), em seu estudo sobre a evolugdo do
transporte rodoviario em Sdo Paulo, até a terceira década do século XX, era
evidente o dominio ferroviario no sistema de transportes em Sao Paulo. As primeiras
cartas oficiais demonstrando o tracado das estradas existentes no Estado, editadas
em 1923 e 1928, mostram claramente esse dominio, quer pela densidade, quer pelo

alcance do tracado ferroviério.
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A figura a seguir mostra a malha ferroviaria brasileira em 1930. Fica visivel o
dominio ferroviario da Regido Sudeste, principalmente nos Estados de Sdo Paulo,
Rio de Janeiro e sul de Minas Gerais, onde a malha se encontra muito mais

adensada do que em qualquer outra regido do pais:
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Mapa 12. Malha ferroviaria brasileira em 1930. Fonte: AZEVEDO (s/d).

Nessa época, as estradas de rodagem estavam classificadas em primeira,

segunda e terceira classe. As de primeira classe tinham seu tragcado, em geral,
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paralelo ao das estradas de ferro o que ja deixava transparecer a concorréncia com
o sistema ferroviario. Os pontos extremos dessa rede atingiam Cachoeira, a leste, no
Vale do Paraiba, Ribeirdo Preto, ao norte, com ramificacdo a partir de Campinas
para Mogi-Mirim e Thermas de Linddia; Tieté era outro extremo de uma estrada que
passava por Itu e Porto Feliz e, Sorocaba, o ponto extremo da estrada que passava
por S&o Roque e Santos e que aparecia como importante trajeto de ligacdo com a
Capital.

As de segunda classe, complementando as de primeira, ligavam os pontos
terminais destas com o0s principais centros do interior do Estado e permitiam servir
todo o norte até Rio Preto e noroeste além de Aracatuba. Havia também, ligacao
entre Bauru, Itapetininga e arredores, na regiao central do Estado.

Finalmente, a rede de terceira classe era formada por estradas simples ou
caminhos que formavam um emaranhado que ligava praticamente todas as
localidades interioranas.

N&o havia até entdo, estradas de alcance regional, mas sim, um numero
muito grande de pequenos segmentos, projetados e executados com a preocupacao
apenas, de interligar as inUmeras localidades que foram surgindo, com seu vizinho
mais préximo.

A ferrovia ainda era o meio de transporte mais utilizado tanto para
passageiros como para carga nas ligacdes capital-interior e porto-capital-interior e as
politicas publicas ainda estavam voltadas para o setor ferroviario. Ao final da
Republica havia 32.478 km de estradas de ferro em trafego no Brasil, 1.145 dos
guais assentados no governo presidencial de Washington Luis (1926/1930). Mas o

proprio governo de Washington Luis comeca a tracar modificagbes nesse quadro,
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destinando expressivas verbas para a abertura de estradas de rodagem nos Estados
mais expressivos do pais, dentre os quais se inclui S&o Paulo.

Em 1927, foi criada a Secretaria de Viacdo e Obras Publicas. Sua primeira
diretoria ja orientava diretamente grande parte das obras e servi¢cos rodoviarios e
levava as estradas paulistas até as divisas dos Estados do Rio de Janeiro, do
Parana e de Minas Gerais, além de cobrir, com pavimentacao asfaltica, o trecho
entre Santos e raiz da Serra do Mar.

Para financiar a construgcdo de rodovias, é criado, em 1927, o Fundo
Especial para a Construgdo e Conservacdo de Estradas de Rodagem Federais,
estabelecendo a cobranca adicional de 60 réis por litro de gasolina importada e um
imposto de 20% para todos os veiculos a motor.

De acordo com Gattas (1981), para a construcdo das estradas de terra
batida, no governo de Washington Luis, tudo era importado: as maquinas e
equipamentos, os veiculos e suas pecas, o combustivel e lubrificantes.

Washington Luis foi deposto pela Revolucao de 1930, liderada por Getulio
Vargas. Para chegar ao poder, Vargas e seus companheiros de partido (Alianca
Liberal) viajam de trem do Rio Grande do Sul ao Rio de Janeiro, fazendo diversas
baldeacdes.

Uma vez no governo, uma de suas primeiras ac¢fes, em 1931, foi a
encampacdo da Compaignie dés Chemins de Fer Fédéraux du L'Est Brésilien, de
investidores Belgas e franceses, que recebeu o nome de Viacdo Férrea Federal
Leste Brasileiro. Também incorporou ao patriménio da Unido, os bens da Brasil
Railway Company, que servia aos Estados de Alagoas, Pernambuco, Paraiba e Rio

Grande do Norte (CASTRO, s/d).
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Em junho de 1934, o Governo de Getulio Vargas aprovou o Plano Geral de
Viacdo Nacional, por meio do Decreto n°® 24.497. Por meio desse Plano, teriam
privilégio de planejamento e construcdo os troncos ou ligacdes que ligassem a
Capital Federal (entdo no Rio de Janeiro), a uma ou mais capitanias das diversas
unidades da Federacdo; as que ligassem qualquer via de comunicagdo da rede
federal a qualquer ponto de fronteira com paises vizinhos; as que constituissem via
de transporte ao longo da fronteira; as que ligassem, por meio dos troncos principais,
duas ou mais unidades da Federacéo e, finalmente, as que atendessem exigéncias
de ordem militar.

A figura a seguir mostra as vias principais do Plano:
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Mapa 13. Plano geral de Viacdo Nacional. Fonte: SILVA (1949).

Este plano, apesar de ser férreo-rodo-fluvial, privilegiava a construcdo de
ferrovias, pois admitia, quanto as linhas terrestres, que a rodovia serviria, em muitos
trechos, como primeira etapa, preparadora da futura ferrovia. Segundo Silva (1949,

p.208):
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Nos 51.077 quildmetros que compbem esse plano, ha apenas 11.180
quildbmetros de aquavias, ou seja 21,8% da extensao total (...) a extenséo
ferroviaria em trafego era de 33.073 quildmetros. Dessa extensao foram
aproveitados apenas 17.776 quildbmetros. Para perfazer os 39.897
quildmetros das linhas terrestres do Plano, ficava faltando construir-se
22.121 quildmetros.

Contraditoriamente, no mesmo ano (julho de 1934) é criado o Departamento
de Estradas de Rodagem, DRE, ao qual eram destinados 0s recursos provenientes
de impostos sobre a venda de combustiveis e sobre a venda e circulacdo de
veiculos, entre outros.

Em 1937 teve inicio um processo de saneamento financeiro e de
reorganizacéo das estradas de ferro que levou a encampacéao de ferrovias estaduais
e privadas, nacionais e estrangeiras, a maioria em situagcdo econdmica deficitaria.
Para administra-las foi criada a Inspetoria Federal de Estradas (IFE), 6rgdo que mais
tarde foi desmembrado em dois departamentos: um para cuidar das rodovias, outro
das ferrovias. O objetivo da criacdo desta inspetoria era evitar a interrupcado do
tr&fego e proporcionar melhoria operacional, com a finalidade de reorganizar a
administracdo das empresas e recuperar as linhas e o material rodante. Data desta
época, o inicio da eletrificacdo dos trens suburbanos do Rio de Janeiro.

Apesar de todas essas iniciativas, o Plano Geral de Viacao Nacional n&o foi
levado a cabo. De 1934 a 1945, foram construidos apenas 1.356 quildbmetros dos
trechos planejados.

Em marco de 1944, ainda no governo Getulio Vargas, sucumbe o plano
ferroviario: € aprovado pelo Decreto n° 15.093 o Plano Rodoviario Nacional,
constituido por 27 linhas, sendo 6 rodovias longitudinais, aproximadamente no
sentido norte-sul; 15 rodovias transversais, sensivelmente no sentido leste-oeste e 6

ligacdes entre pontos importantes de duas ou mais rodovias (SILVA, 1949).
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A figura a seguir mostra o tracado dos grandes eixos, de acordo com o

Plano Rodoviario Brasileiro:
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Mapa 14. Plano Rodoviério Brasileiro. Fonte: SILVA (1949).

Deposto em 1945, Vargas legou ao seu sucessor, Eurico Gaspar Dutra,
35.280 km de linhas férreas em trafego. No setor ferroviario, a acdo de Dutra se fez
presente na conclusdo da ligacdo Rio-Salvador, na encampacdo da S&o Paulo

Railway (Santos a Jundiai), da Great Westem of Brazil Railway Company (Rede
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Ferroviaria do Nordeste) e da Leopoldina Railway (Estrada de Ferro Leopoldina). Em
seu governo a malha ferroviaria cresceu 1.401 km.

De acordo com Leister (1979), a partir de 1941, h4 uma mudanca do quadro
rodoviario anterior em Sao Paulo. Para atender ao surgimento de um grande nimero
de novos municipios, h4 um adensamento da rede rodoviaria, notadamente nas
regides de Sao José do Rio Preto, Marilia, Assis e ao longo dos corredores servidos
pela Noroeste e pela Sorocabana. Esse adensamento é justificado pelo autor, pela

maior mobilidade da rodovia:

Do mesmo modo que as estradas de ferro, as rodovias partem de S&o
Paulo rumo a praticamente todas as dire¢cbes; porém, tem em relacdo
aquelas uma diferenca fundamental: enquanto as ferrovias avancam para o
interior integrando e favorecendo a circulagdo num sentido quase que
exclusivamente linear, as rodovias permitem uma circulagdo mais aberta,
favorecendo o intercAmbio entre as diversas regides do Estado e
esbogando pequenas redes de circulagé@o regional; sem divida, a rodovia
tira mais proveito do seu equipamento rodante utilizado que se sujeita a
inUmeras improvisacdes o que certamente se torna impossivel no caso da
ferrovia (LEISTER, 1979, p.35).

Nessa fase, fica nitida a concorréncia das rodovias com o sistema ferroviario,
tanto em Sao Paulo como no pais, uma vez que raramente uma estrada de ferro nédo
possuia como vizinha e caminhado lado a lado, uma estrada de rodagem. A rodovia
soube, inclusive, fazer uso da falta de articulagdo entre as ferrovias, principalmente
na regido oeste do Estado, por meio da abertura de estradas vicinais, tornando-se,
dessa forma, o Unico meio de transporte disponivel na interligacdo de varias cidades
no sentido norte-sul.

Em 1946, reorganizado e com maior poder de decisdo, o DER

(Departamento de Estradas de Rodagem) iniciou o reexame do Plano Rodoviéario de
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1936, ampliando-o e incluindo a pavimentacdo de varios trechos. Para o Estado de
Sao Paulo, a prioridade era a construcdo das Vias Anchieta e Anhanguera, cujos
estudos estavam em fase de elaboracdo final. No mesmo ano iniciou-se a
construcdo das duas estradas, sendo que a Via Anchieta foi inaugurada em 1947 e a
Anhanguera, no trecho Jundiai—-S&o Paulo, em 1948. Ambas foram pavimentadas
com placas de concreto, excecao de trecho de baixada da Via Anchieta.

Também a capital paulista era palco de grandes transformacdes. O governo
de Fabio Prado (1935/1938), foi marcado por obras de porte como a construcao do
novo Mercado Central, do estadio do Pacaembu, do novo Viaduto do Cha e da
Avenida Nove de Julho. Foi em seu governo também que a Companhia City
inaugurou os projetos dos bairros jardins (Jardim América, Jardim Europa e Jardim
Paulista). Seu sucessor, Prestes Maia, colocou em pratica o Plano Avenidas, cujas
metas eram a centralizagdo, o expansionismo, a verticalizagdo e o rodoviarismo. Por
meio desse Plano, remodelou o Vale do Anhangabau e deu inicio a construgdo das
Avenidas Itorord, hoje 23 de Maio, Radial Leste, Rio Branco e Sumaré entre outras.

A partir de entdo, o sistema ferroviario, que em muitos trechos ja se
encontrava em situacdo precaria, comeca a entrar num constante e acelerado
processo de estagnacdo enquanto que as estradas de rodagem comegam a ganhar
impulso.

Leister (1979) ainda lembra que, além das facilidades oferecidas pelo
transporte rodoviario como a comodidade do porta a porta, seja para carga ou
passageiro, havia ainda o fator econdmico. Diferentemente da ferrovia que exige
planejamento, tecnologia e alto custo de implantacdo e manutencédo, a estrada de
rodagem pode surgir de um simples caminho e ir se alargando e melhorando suas

condi¢cdes a medida que a regido cresce a passa a exigir melhores acessos.
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Com o aumento das estradas, o caminhdo, a caminhoneta e os utilitarios
passaram a ser uma opc¢ao cada vez mais utilizada no transporte de carga. Embora
0s primeiros automoveis tenham comecado a circular apenas na ultima década do
século XIX, em 1914 ja havia cerca de 1.800.000 deles espalhados pelo mundo.
Esse numero subiu para 21 milhdes em 1924 e para 42 milhdes em 1938, sendo que
desse total, quase 30 milhdes circulavam nos Estados Unidos. No Brasil, entre
1907/1910 havia, entre carros e caminhdes, 1.704 unidades. Esse numero sobe
para mais de 27 mil entre 1910-1920 e para mais de 280 mil no decénio seguinte,
praticamente todos importados (AZEVEDO, s/d).

Nessa época, 0 processo de industrializacdo no pais estava praticamente
restrito & criacdo de industrias téxteis e alimenticias. Os segmentos que exigiam
maior tecnologia, como quimica, farmacéutica, maquinas e equipamentos e
fabricacdo de veiculos eram area de atuacdo, quase que exclusiva, de industrias
estrangeiras.

De acordo com Almeida (1972), a primeira tentativa de se instalar uma
industria de automadveis no pais, foi feita em 1904, por Luiz e Fortunato Grassi. A
Luiz Grassi & Irmao Industria de Carros e Automdveis comecou suas atividades
fabricando e reparando carruagens de tragdo animal. Em 1907, porém, montava e
colocava em funcionamento o primeiro Fiat a rodar no Brasil.

Por volta de 1920/30, algumas montadoras foram se instalando na capital
paulista. E o caso da Ford em 1919 e da General Motors em 1925. Em 1926, foi a
vez da International Harvester Maquinas S/A, para a montagem de caminhdes. Num
primeiro momento, elas praticamente se limitavam a importar componentes para
montar aqui 0s seus veiculos, mas ja propiciam o desenvolvimento de um pequeno

poélo industrial, voltado para a fabricacdo de carrocerias e de autopecas.
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Em 1929, os irmdos Grassi que, em 1924 haviam lancado os primeiros
Onibus, comecaram a produzir carrocerias de caminhdes com cabines para a Ford e
para a General Motors. Foi a primeira tentativa de integracdo horizontal na industria
automobilistica brasileira.

A crise econdmica de 1929 forcou uma parada na expansao do numero de
veiculos importados pelo pais. Entre 1930 e 1940, esse numero cai de 250 para 160
mil unidades. Isso, entretanto, ndo impediu que a indlstria de pecas e componentes
continuasse a crescer de forma consistente durante as duas décadas seguintes. Dos
539 estabelecimentos de material de transporte recenseados em 1950, 100 ja se
dedicavam a montagem de veiculos e a fabricacdo de pecas, empregando mais de 5
mil trabalhadores.

Em 1945 é instalada a Distribuidora de Veiculos Studebaker, mais tarde
Vemag Veiculos e, em 1949, a Fabrica Nacional de Motores montou os primeiros
caminhfes FNM-R80.

Quanto a industria ferroviaria, de acordo com Martins (1995), em 1929, foi
criada, em Séo Paulo, a SOMA — Fabrica de Vagdes, que construia, reparava e
montava veiculos para as estradas de ferro, além de fornecer pecas sobressalentes.
Havia ainda a Fabrica Nacional de Vagodes, também sediada em Sao Paulo, capaz
de fabricar até 300 vagbes/ano. As outras empresas, como a Companhia
Sorocabana de Material Ferroviario, a Cobrasma (Companhia Brasileira de Materiais
Ferroviarios) e a Mafersa (Material Ferroviario S/A), eram apenas representantes, no
Brasil, de empresas estrangeiras, principalmente norte-americanas.

A autora coloca que, devido a dificuldade de importacdo de pecas e
equipamentos, principalmente no periodo da 1°. Grande Guerra e, logo apos,

durante a Grande Depresséao, foram as oficinas das grandes empresas ferroviarias
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as responsaveis pela reposicdo de todo tipo de material: “O papel das oficinas para
minimizar os efeitos da precariedade do material rodante era de tal ordem que se
popularizou a constru¢cdo ndo mais de pegas, mas de veiculos inteiros” (MARTINS,

1995, p.2).

2.2 A implementacédo da industria automobilistica em S&o Paulo

No periodo pos 2°. Guerra Mundial, o Brasil vivia o periodo do Estado Novo.
De volta ao poder em 1951, agora pelo voto direto, Getulio Vargas adotou varias
medidas, no sentido de implementar uma industria de base e de proteger o parque
industrial brasileiro, reduzindo e regulamentando as importacdes. Abria-se a
possibilidade de instalacdo de uma inddstria de transporte no Brasil, mais equilibrada
e menos imediatista. Com a queda do Estado Novo, porém, grande parte dessas
medidas foram sendo abandonadas. O pais vivia um periodo politico conturbado,
provocado por varias lutas internas, movimentos sociais e disputas partidarias.

Scarlato (1981) coloca que havia duas for¢as no Brasil do pés-guerra. Uma,
impulsionada pelo Estado Novo, tentando criar uma industria com base e tecnologia
nacionais. Outra, movida pelo poder do centro do capitalismo mundial, tentando
ampliar seus mercados na periferia do sistema, exportando empresas e tecnologia.
Venceram as forcas externas, formadas por grandes grupos empresariais, cada vez
mais monopolistas, e internamente, a politica imediatista que acabou por queimar
talvez a etapa mais importante de nosso processo produtivo, ligada a pesquisa e ao

desenvolvimento de tecnologia nacional.
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Sdo Paulo foi o local escolhido para a expansdo geogréfica do setor
automobilistico internacional, pois jA apresentava uma infra-estrutura industrial em
expansédo, concentracdo social de renda (relacionada, em boa parte, ao café), infra-
estrutura urbana e mao de obra em quantidade.

As empresas americanas eram as que mais se mostravam interessadas em
se expandir geograficamente uma vez que os Estados Unidos sairam da guerra com
grandes excedentes financeiros e tecnoldgicos que precisavam ser exportados. As
grandes empresas enfrentavam nos paises centrais do capitalismo, um alto custo de
producéo devido a elevagédo do padréo de vida da classe trabalhadora e da presséao
exercida pelas forgas sindicais. Havia um interesse muito grande em buscar novos
locais de producéo, para que o modelo capitalista pudesse se reproduzir.

Ainda no governo Vargas foi formada, no &mbito do Ministério da Fazenda, a
Comissdo Mista Brasil-Estados Unidos para o Desenvolvimento Econémico, que
atuou entre 1951 e 1953. Sua finalidade era elaborar um programa de financiamento
para o reaparelhamento dos setores de infra-estrutura, como a melhoria dos portos e
ferrovias. Os estudos da Comisséo, no entanto, recomendavam a desativagdo de
varias linhas férreas consideradas antiecondmicas e a criacdo de uma rede
ferroviaria federal, que unificasse e administrasse toda a malha. A criacdo desta rede,
todavia, so viria a ocorrer em 1957, quando Vargas ndo estava mais no poder.

O "Plano de Metas", instituido pelo governo de Juscelino Kubitschek, ao
estabelecer como prioridade a criacao de um parque automotivo no pais em tempo
recorde, colocou por terra as medidas do governo de Getulio Vargas, de criacdo de
um parque industrial nacional, dando abertura plena as industrias estrangeiras.
Faziam parte do plano a implantacdo de pontos germinativos, como a industria

automobilistica, e a expansdo dos setores responsaveis por sua implementacao,



108

()
j" O Sistema Ferroviario Paulista: um estudo sobre a evolugéo do transporte de passageiros sobre trilhos

como a industria elétrica, mecéanica pesada, metalurgia, de pecas para a industria
automobilistica, de equipamentos industriais, "projetos realizados a custa do
estreitamento dos lacos de dependéncia com os centros capitalistas de decisfes"
(SCARLATO, 1981, p. 75).

Josef Barat (1990) coloca como responsavel pela escolha do sistema
rodoviario no Brasil nossa industrializacéo tardia. Para ele, se o Brasil tivesse se
industrializado no século 19, a tecnologia disponivel para a integracdo de seus
mercados seria o transporte ferroviario. Como o processo de industrializacdo sé
aconteceu a partir de 1930/40, a tecnologia entdo disponivel era o transporte
rodoviario, com base em um combustivel barato. E foi assim que o pais se
desenvolveu.

Devido a isso, ainda segundo Barat (1990), € que 0sS governos gue se
sucederam apés 1930, apesar das diferentes posturas partidarias e ideoldgicas,
deram prioridade a construcdo de rodovias. Apesar do sistema ferroviario ndo ter
sido abandonado por inteiro, uma vez que havia investimentos também para este
setor, foi para o sistema rodoviario que se destinaram as verbas mais expressivas.

J4 de acordo com Miguel Nitolo (1999, p. 5), o destino das ferrovias
brasileiras frente a implantacdo do modelo rodoviario poderia ter sido bem diferente
se, ao invés de ter sido desenvolvida apenas para servir ao modelo agro-exportador,
tivesse surgido como processo de integracéo interestadual, como proposto pela Lei
Feij6: "Se a ligacdo entre Rio de Janeiro e as trés provincias se revelasse uma
experiéncia bem sucedida, os trilhos certamente seriam estendidos em direcdo a
outros pontos do pais”.

Ainda segundo o autor, o desinteresse de S&o Paulo com a criagdo de novos

eixos de ligacao, foi uma das causas que propiciaram o avanco rodoviario a partir de
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1930, com o inicio da industrializacdo, assim como por sua intensificacdo, com a
implantag&o da industria automobilistica, a partir de 1950.

Ja Azevedo (s/d), utilizando um critério mais técnico, aponta como causas do
avanco do sistema rodoviario e a decadéncia das ferrovias, a conjugacdo de uma
série de fatores: instalagcbes obsoletas, material excessivamente castigado pelo
tempo, falta de investimentos para remodelacdo do equipamento técnico, utilizacao
inadequada do material rodante e de tracdo, reducdo da capacidade retributiva das
zonas percorridas, a incapacidade para suportar trafego intenso, a presenca de
trechos pioneiros e de construcdo barata que ndo acompanharam, em melhoria e
volume de carga, o desenvolvimento econémico da regiéo.

Para Martins (1995), as causas do fracasso ferroviario foram,
essencialmente, o atraso na instalagédo das industrias de material ferroviario no pais,
0 que provocou uma dependéncia excessiva das importa¢des, tornando muito alto o
custo de sua manutencgdo; a ma administracdo pelo Estado que se fazia sentir entre
outros, nas politicas tarifarias mal elaboradas, e no empreguismo que provocava o
inchamento do corpo de funcionérios; a dificuldade de modificagdo do combustivel,
uma vez que ao iniciar a década de 50, a maior parte das ferrovias ainda utilizava o
carvao, e, finalmente, a concorréncia com o sistema rodoviario.

Para Vasconcelos, a razéo principal esta na escolha pelo modelo rodoviario,
opcdo clara das classes médias que sempre estiveram presentes nas decisfes

politicas do pais:

Depois do término da segunda grande guerra, os automoveis adquiriram
importancia crescente, na medida em que o desenvolvimento diversificou as
atividades e gerou novas classes médias avidas por mobilidade social (...)
Apesar das grandes diferencas entre os paises [em desenvolvimento], a
maioria deles experimentou 0s mesmos processos de abandono e
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desmantelamento dos sistemas ferroviarios, acompanhados da ampliagcao
dos sistemas rodoviarios, como uma opgao clara por um espago adaptado
ao automével (VASCONCELOS, 2000, pp.51/52).

Para Arbix e Zilbocivius (1997), a razdo maior se encontra na condicdo de
submissdo e de dependéncia tecnolégica que se tornou mais aguda a partir da

implantacdo da industria automobilistica no Brasil:

Com JK, o Brasil intensificaria suas ligagbes com o capital estrangeiro,
procurando moldar sua indistria doméstica. O gesto, de longa duragao,
marcaria estruturalmente nossa economia. As corpora¢gbes que entdo
aceitaram 0s convites governamentais trouxeram o oligopdlio em sua
bagagem genética, um habito cultivado em seus paises de origem. O
Estado brasileiro, desdobrando-se para atrair investimentos, passaria
também a dividir suas prerrogativas, permitindo que a vontade das
corporagdes multinacionais se entrelagasse com suas estratégias de
desenvolvimento. As pressfes permanentes e 0s ensaios de colonizagao do
setor publico freqlientariam agora com mais intensidade — e, ndo raramente
com opacidade — os meandros da politica e da economia (ARBIX e
ZILBOCIVIUS, 1997, p.7).

De acordo com os autores, o automovel passa, na segunda metade do
século XX, a ser o sindnimo do progresso nacional. Frequienta os sonhos de ricos e
pobres, governantes e governados. E a instalacdo de um parque industrial
automotivo, a partir de 1956, torna-se um dos eixos centrais dos planos
governamentais.

A tabela a seguir, mostra o nimero de automaoveis importados pelo Brasil, no

periodo de 1946 a 1959:
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Tabela 3. Numero de automdveis importados pelo Brasil (1946-1959)

Carros de passeio Veiculos comerciais Jipes
ANO EHA ArpmaNtA  INGLATERRA  FRANGA ToTaL ElA ALEMANHA  INGLATERRA Itaua ToTAL EUA Toras
{umidades} {unidades) {unidades}
1946 89,5% — 6,2% 2,7% 9.637 92,8% — 4,7% 0,2% 18.732 — -
1947 76,3% — 8,6% 11,0% 18.794 93,8% — 3,1% 0,3% 37.035 — —
1948 59,0% —_ 22,0% 13,9% 31.751 95,1% — 3,0% 0,3% 36.148 — —
1949 43,8% — 41,6% 85% 21380 87,3% — 7.8% 2,0% 19.503 - -
1950 27,1% 2,5% 55,1% 68% 15.717 . §1,2% 3,0% 11,7% 1,9% 33.010 — —
1951 63,5% 51% 22,1% 5,1% 47274 | 824% 7.2% 5,9% 2,0% 62.228 — —
1952 59,4% 6,5% 28,0% 42% 30494 .| 77 4% 10,2% 5.8% 24% 49.615 86,8 5.755
1953 50,1% 32,8% 51% 8.6% 6.363 74,3% 7.6% —_ — 6.719 99,6 3.823
1954 34,1% 49,8% 0,0% 7,3% 4.226 75,9% 11,8% — 0,0% 26.312 98,9 6.236
1935 65,8% 16,9% 1,5% 8,3% 1.536 50,0% 12,8% 9,6% 23,2% 9.313 80,8 1.744
1956 54,8% 7,8% 0,5% 0,3% 997 52,5% 17,0% 3,3% 21,9% 15.152 91,4 2.394
1957 61,1% 23,4% 0,6% 2,1% 2617 56,1% 29,7% 1.0% 11,1% 31.853 97,3 9.292
1958 29,9% 65,2% 0,2% 0,8% 8.580 | 61,6% 27.9% 0,1% 8,3% 28.996 89,9 10.447
1959 20,4% 68,1% 0,1% 10,9% 27.087 74.2% 18,0% — 6,3% 53926 1,2 10.870

Fonte: SHAPIRO (1997, p.27).

De Acordo com Shapiro (1997), no periodo de 1946 a 1948, os veiculos
automotores e autopecas suplantaram até mesmo as importagdes, tradicionalmente
predominantes, de petroleo e trigo. As empresas européias e norte-americanas
estabeleciam novos padrdes de competicdo, buscando apenas a exportagdo, livre
de investimentos fora de seu pais de origem: viviam a cbmoda situacdo de
exportadoras de kits para montagem nos paises subdesenvolvidos, avidos em
adquirir mais unidades.

O primeiro plano para implementacdo de um parque industrial no pais,
restringia as importacdes e obrigava as montadoras transnacionais a optarem entre
abandonar o lucrativo mercado brasileiro ou a iniciarem, num prazo de cinco anos, a
producédo de veiculos que contivessem de 90 a 95% de pecas nacionais. Até entao,
praticamente todos os veiculos eram importados como kits completos (CKD) ou
parcialmente desmontados (SKD) e remontados no pais por subsidiarias

estrangeiras ou por empresas nacionais licenciadas. E as pecgas fabricadas no Brasil,
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gue chagavam a abranger 30% do contetdo dos veiculos eram, em sua maioria,
acessorios sem sofisticacéo tecnologica.

Para implantacdo das medidas de abertura ao setor automobilistico
internacional, foi criado, em 1956, o GEIA — Grupo Executivo da Industria
Automobilistica que previa, em sua 1° etapa, o incentivo a producéo de utilitarios e
caminhfes e numa 2° etapa, a producao de automoveis. Ao centralizar o0s
representantes dos diversos setores administrativos em um Gnico o6rgdo, o Geia
conferia aos seus tecnocratas um grau de autonomia nunca antes experimentado,
aos quais cabia a tarefa de definir metas de producéo e nacionalizagédo, admitindo
inclusive projetos individuais de investimentos e monitoramento de sua evolugao.

Além das fontes de financiamento, um dos maiores incentivos para as
industrias automobilisticas foi a permissdo de importacdo de todo equipamento que
entrasse no pais como investimento estrangeiro direto sem o pagamento de taxa
cambial.

O quadro a seguir mostra os projetos aprovados pelo Geia entre 1956/1957:
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Quadro 1. Projetos para instalacdo de industrias automobilisticas aprovados (1956-

1957)
1.  General Motors do Brasil §.A.
Caminhdes: HD-6.503 (médio) e Chevrolet 3.104 (leve)
2.  Ford Motor Co. Exports, Inc.
Caminh&es: F-600 e [-350 (médio) e F-100 (leve)
3. Mercedes Benz do Brasil S.A,
Caminhdes: L-312 e LP-312 (médio), LP-315 (pesado), énibus 0-321-4
4.  Toyota do Brasil §.A. Indéstria e Comércio
Toyota Jipe
5.  Volkswagen do Brasil Inddstria e Comércio de Automdaveis S.A.
Kombi (vefculo utilitdrio) e Sedan de luxo 113 (carro de passeio)
6. Vemag, S.A. - Veiculos e Mdquinas Agricolas
DKW Vemaguet (vefculo utilitirio), Candango (jipe), DKW Belcar (carro de passeio).
7. Scania Vabis do Brasil S.A.
Scania Vabis {(caminhdo pesado). Originalmentce produzido pela Vemag. A empre-
sa tornou-se uma companhia independente em julho de 1960.
8. Fibrica Nacional de Motores (FNM)
FNM (caminhdo pesado) e Alfa Romeo J.K. (carro de passcio). O projeto do auto-
mével foi implementado originalmente pela Fabral §.A., uma associagio de capi-
tal brasileiro ¢ a Alfa Romeo.
9.  Internacional Harvester Miquinas S.A,
§-184 (caminhdo pesado)
10. Willys Overland do Brasil S.A.
Jipe Willys, Rural Willys e Pequeno Caminhio Militar Willys (veiculo utilitdrio),
Dauphine e Aero-Willys (carros de passeio). O automével era originalmente um
projeto da Chrysler-Willys do Brasil S.A.
11. S.A. Industrial de Motores, Caminhdes e Automéveis, Simca do Brasil
Vedette (carro de passeio)
Projetas aprovados mas abortados
12. Rover do Brasil S.A. Indistria e Comércio
Jipe L. Rover
13. Fabral S.A. = Fibrica Brasileira de Automéveis Alfa
AR/103/B (carro de passeio). Este projeto foi implementado mais tarde pela FNM.
14. Midquinas Agricolas Romi S.A.
Romi BMW (carro de passeio)
Esta empresa produziu o carro de passeio Romi-Isera fora dos auspicios do GEIA.
15. Nsu Brasileira S.A. Indistria ¢ Comércio de Veiculos Motorizados
Prinz (carro de passcio)
16. Inddastria Nacional de Locomotivas (INL)
Caminhio Krupp
17. Borgward do Brasil $.A.
Isabella (carro de passeio)
18. Chrysler-Willys do Brasil S.A.
Plymouth Savoy-1956 (carro de passeio)
Mais tarde tornou-se o projcto Aero-Willys da Willys.

Fonte: SHAPIRO (1997, p.39).

Brasil,

Das onze empresas que iniciaram o processo de fabricacdo de veiculos no

trés eram controladas por capital brasileiro (Wyllys-Overland, Vemag e

Fabrica Nacional de Motores), duas eram joint-ventures (Mercedes Benz e Simca) e
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as outras seis, controladas ou de propriedade de empresas estrangeiras (Ford,
General Motors, International Harvester, Scania Varbis, Volkswagen e Toyota).

Importante destacar o papel da Fabrica Nacional de Motores, por ser uma
das pioneiras da industria automobilistica brasileira, tendo sido uma das principais
montadoras de caminhdes pesados e automéveis durante pelo menos duas décadas
(1950 e 1960). Sua historia esta intimamente ligada a estratégia do governo Vargas,
de dotar uma infra-estrutura industrial no pais.

Iniciou produzindo motores de avido e apés a 2° Guerra, passou por um
periodo de indefinicdo industrial, fabricando bicicletas, geladeiras e tratores. A partir
de 1940, transforma-se em montadora de caminhdes e prossegue com essa
atividade até sua venda a Alfa-Romeo, em 1968. De acordo com Ramalho (1997), a
intencdo de vender a FNM vinha sendo arquitetada desde o golpe militar, em 1964.
O processo de venda sofreu critica da imprensa e do Congresso, a ponto de se
constituir uma CPI (Comissao Parlamentar de Inquérito) para investigar os termos do
contrato e as condigbes que teriam sido extremamente facilitadas para o capital
estrangeiro.

Uma das justificativas mais utilizadas pelo governo JK, para a rapida
implantagdo da indastria automobilistica no pais foi a necessidade de reduzir o
desequilibrio da balanca comercial para a qual as importacdes de automoveis estava
contribuindo enormemente. No entanto, com o0 passar dos anos e 0 aumento da
producdo, esse problema se viu agravado, pois, a quantidade cada vez maior de
veiculos em circulagdo, principalmente o automovel, fez crescer a nossa
dependéncia com os paises exportadores de petréleo e de outros produtos ligados

direta ou indiretamente ao setor.
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A aprovacdao irrestrita de projetos fez com que as estimativas de gastos,
inicialmente previstas em 35 milhdes de dolares, ultrapassasse, logo no primeiro ano,
0os 70 milhdes de dolares, ndo incluido neste valor o financiamento dos
investimentos.

Em 1957, com o0 aumento da poténcia instalada nas usinas geradoras e com
as melhorias nas condicdes de acesso da capital a Via Anchieta, varias empresas
automobilisticas passaram a adquirir grandes areas na regido do ABC paulista, para
instalacdo de suas linhas de montagem.

Ocorre aqui, uma situacao interessante no processo de industrializacao
paulista. Apesar de ser o sistema rodoviario, instalado no ABC paulista, 0
responsavel pela implantagdo de diversos setores industriais em Sao Paulo, como o
de mecéanica, metalurgia, elétrica e quimica, tais setores continuam ainda a se
instalar no eixo ferroviario e, de certa forma, determinar o crescimento da cidade.

E assim que, na zona leste, ao longo das linhas da RFFSA, nas regides de
Ermelino Matarazzo, Guaianazes, Itaquera e Sao Miguel, vao se instalando e se
concentrando, industrias de material de transporte, mecéanicas, de material elétrico e
guimicas, correspondendo a 32,5 % das industrias locais. O mesmo ocorre com 0S
trilhos da Sorocabana, ao longo da Marginal dos Pinheiros, de Osasco até Santo
Amaro/Interlagos e com a regido contigua a Santo André (Maua, Ribeirdo Pires), ao
longo da Santos a Jundiai.

A Zona Norte, que ndo contava com via férrea para transporte de carga, uma
vez que os trens da Cantareira serviam, basicamente, ao transporte de passageiros,
nao assistiu ao processo de concentracfes industriais e acabou se caracterizando

pela formagéo de bairros quase que exclusivamente residenciais.
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A implementacdo do sistema rodoviario foi ainda responsavel pela
urbanizacdo e crescimento das cidades da regido do Vale do Paraiba. Varias
indUstrias mecanicas, quimicas e de autopecas comecaram a se instalar nos
arredores de Sao José dos Campos, Taubaté e Guaratingueta, principalmente apés
a construcao da Via Dutra, para poder atender a crescente industria automobilistica
de Sao Paulo.

Em 1958, é fabricado pela empresa DKV-Vemag, o 1° carro de passeio no
Brasil, dando inicio a um modelo que traria grandes modificagfes na paisagem da
cidade e afetaria, sobremaneira, o sistema ferroviario no Estado de S&o Paulo e no
pais.

A tabela a seguir mostra o aumento da frota brasileira de veiculos no periodo

de 1958 a 1985.

Tabela 4. Frota nacional de veiculos cadastrados (1958-1985)

Ano Automoveis Onibus Caminhdes Outros* Total
1958 395.823 22.295 70.810 331.847 820.785
1962 698.643 120.761 347.595 172.269 1.339.268
1966 1.170.257 37.302 410.820 578.047 2.136.426
1970 1.795.846 47.155 384.846 834.693 3.062.540
1974 3.210.909 59.356 495.441 794.341 4.560.047
1978 6.579.872 100.402 790.725 1.279.942 8.750.941
1982 7.935.815 114.935 873.913 1.763.590 10.688.253
1985 9.494.198 130.064 972.961 2.587.227 13.184.450

Fonte: BRASIL-IBGE (1990).

Y Inclusive veiculos automotores de duas e trés rodas, comerciais leves, para servicos especiais,
importados e outros de finalidade nao identificada, exceto, no entanto, os veiculos sem tragdo propria.
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A tabela mostra o rapido crescimento da frota de automoéveis e caminhdes
em todo o periodo levantado. Mostra também a queda acentuada do namero de
O6nibus no periodo de 1962 a 1966, com recuperacdo gradual nos anos
subsequentes.

De acordo com Scarlato (1981), em 1972, os automoveis ja constituiam 79%
da frota nacional de veiculos. Transformado em simbolo da nova imagem social,
entrava definitivamente na vida dos brasileiros, independentemente de sua classe
social jA que, cada vez mais, diversificavam-se os modelos, nhuma tentativa bem
sucedida de alcancar um numero cada vez maior de segmentos.

Em 1976, o bindbmio automével x petrdleo respondia por 21,8% do total de
empregos e 48,3% do faturamento industrial no Brasil, sem contar os sub-setores
ligados direta ou indiretamente a industria automobilistica.

Para Vasconcelos (2000), o significado do automével nas sociedades
contemporaneas é multifacetado e nenhuma caracteristica pode explicar sozinha a
influéncia dessa tecnologia em nossas vidas. Ele aponta as quatro visdes
tradicionais que tentam justificar a forte aceitacdo e disseminacdo do automével: a
primeira delas é a que identifica o carro como simbolo de poder; a segunda,
corresponde aos simbolos de liberdade e privacidade; a terceira corresponde as
idéias de juventude, confianca propria e prazer pessoal e a quarta visao relaciona-se
a utilidade do automovel como tecnologia que permite uma mobilidade sem
precedentes na historia dos transportes. Essas visdes, no entanto, séo insuficientes
para explicar a importancia do mercado de automdveis e do seu uso nos paises em

desenvolvimento. Para o autor, a questdo fundamental esta ligada ao crescimento
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das classes médias brasileiras e a reorganizacdo do espaco que é feita cada vez

mais em funcdo dos interesses dessas classes:

O grande aumento nas viagens por automovel feitas por setores limitados
esta relacionada a mudancas econémicas e urbanas mais amplas: a rede
diaria de atividades da classe média, apesar de diferencas entre subgrupos
especificos, incorporou novos destinos e motivos, principalmente ligados a
educacdo privada, medicina privada, esporte, lazer e compras, com
impactos profundos nas suas necessidades de transporte (...) Essas novas
formas de consumo derivam da mercantilizacdo das relacdes sociais,
prépria da modernizagéo capitalista. No caso brasileiro, elas definiram uma
linha diviséria clara entre as classes médias e as classes trabalhadoras,
para reforcar as suas diferengas sociais e politicas: as criancas das classes
trabalhadoras continuam a caminhar até as escolas publicas e os centros de
saude dos bairros e tém seu lazer brincado nas ruas ou em lotes vazios nas
proximidades (VASCONCELOS, 2000, p.116).

A opcdao pelas rodovias e pelos veiculos sobre rodas fica mais evidente apos
a aprovagdo, no governo Vargas, do Plano Rodoviario Nacional. De 1951 a 1960
foram construidos apenas 606 km de vias férreas no pais. No periodo militar, o
sistema rodoviario cresceu ainda mais, com a abertura e pavimentacéo de rodovias
em quase todos os Estados da federacéo.

Os nameros, em Sao Paulo, mostram a evidéncia desta opcéo: em 1969 ja
havia 12.563 km de estradas construidas, sendo que quase 4.000 km ja haviam sido
pavimentadas. E as grandes rodovias comegcam a aparecer. Em 1963, ja havia sido
construido um pequeno trecho da Rodovia Castelo Branco e se iniciavam os estudos
para construcdo da Rodovia dos Bandeirantes, entre Sdo Paulo e Campinas, onde
se entroncaria com a Via Anhanguera. Também a ligacdo entre Sdo Paulo e Mogi
das Cruzes teve seus estudos iniciados nesse periodo. Na década de 70, tiveram

inicio a construcao da Castelinho (acesso de Sorocaba a Rodovia Castello Branco),
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a Rodovia Dom Pedro I, ligando a Via Anhanguera a Presidente Dutra e estendendo-
se de Campinas a Jacarei; a Estrada dos Estudantes, ligando Mogi das Cruzes a
Rodovia Presidente Dutra; a duplicacdo do trecho da SP-340, entre Campinas e
Jaguariuna; a duplicacdo da Anhanguera, de Limeira a Araras, e da Washington Luiz,
do entroncamento com a Anhanguera até Rio Claro; a conclusdo da Rodovia dos
Imigrantes nos trechos da Serra e da Baixada e conclusdo da Rodovia dos
Bandeirantes.

Para Costa (2001), o rodoviarismo no Brasil apresentou duas fases. Na
primeira, as estradas de rodagem serviam como interligacdo, como substituta das
ferrovias, para consolidar rotas ja existentes. Na segunda, surgiram como estradas
de penetracao para o interior do pais, servindo para preencher as lacunas deixadas
pela ferrovia. Nesta fase fica mais visivel o sucateamento da rede ferroviaria, uma
vez que as rodovias se inserem como melhor alternativa por ultrapassarem, em
muito, o trajeto abarcado pelo sistema ferroviario.

Para Braga (1979), o periodo que vai de 1940 a 1960, revelou
transformagcbes que permitem considerar o rodoviarismo como um fenémeno
internacional em todos os paises capitalistas. Ressalva, no entanto, a importancia de
se atentar para as consequéncias da implantacdo do modelo rodoviario segundo os
diferentes estagios de desenvolvimento dos paises. Naqueles onde ja existiam
outras modalidades de transporte integradas ao seu espaco econdmico, O
rodoviarismo significou um salto tecnoldgico que promoveu ganhos econdmicos e
sociais a partir do conjunto do sistema de transportes. Ao contrario, nos paises com
insuficiente desenvolvimento férreo-hidroviario, como o Brasil, o rodoviarismo foi
contraditorio: significou avango técnico-econémico, de um lado, mas, de outro,

promoveu o atraso e o desequilibrio das demais modalidades. Para o autor, no setor
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de transportes, como em varios outros, as politicas estatais forjadas sob condi¢des
de subordinacdo na estrutura capitalista mundial, onde os projetos de infra-estrutura
sdo implementados visando prioritariamente atender a rentabilidade do setor
industrial privado, tendem a promover um desenvolvimento econdmico-social que
traz em si ndo a superacdo continuada do atraso, mas a convivéncia contraditoria

deste atraso, com caracteristicas de avanco.

2.3 As consequéncias, para o sistema ferroviério, da escolha pelo modelo

rodoviéario

Desde 1945, praticamente todas as metas de crescimento para o pais,
envolvem o setor rodoviario. As ferrovias tornaram-se, sob o ponto de vista das
politicas publicas, antiecondmicas, ja que, construida a estrada de rodagem, era o
préprio usuario quem tinha de arcar com a manutencdo das rodovias e da malha
viaria fosse por meio do pagamento de pedagio, fosse por meio do pagamento de
impostos e taxas que ja incidiam sobre a compra e manutencgé&o do veiculo.

A implementacdo do sistema rodoviario eliminaria também o problema dos
gastos com manutencdo e reposicdo de veiculos (frota de locomotivas, trens de
passageiros e vagdes de carga) assim como a manutencao da via permanente, uma
vez que seria o proprio usuario, dono de automovel ou de caminhdo, quem acabaria
arcando com tais despesas.

S6 que esse planejamento ndo levou em conta que 0s gastos com a

implantacdo e implementacdo do sistema rodoviario vao além da construcdo das
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ruas, avenidas e rodovias. Incluem, entre outros, gastos constantes decorrentes das
obras viarias urbanas tais como pontes, viadutos, além de sinalizacéo,
monitoramento e policiamento, custos esses, muitas vezes dificeis de ser calculados
por incluir varios setores da administracdo publica. Isso sem falar dos custos
provenientes dos beneficios diretos, concessdes e vantagens exigidas pelas
empresas e custeadas pelo Poder Publico da Unido, Estados e Municipios que,
apesar de ficarem mais visiveis hoje com a guerra fiscal travada por diversos
Estados da federacdo, constituem uma pratica corrente desde a instalagdo das
primeiras montadoras.

De acordo com Nascimento (2001), na implantacdo da industria
automobilistica no Brasil, feita com recursos estrangeiros, as montadoras trouxeram
equipamentos e maquinas velhas e obsoletas e receberam grandes subsidios, que
no periodo 1956/1961 atingiram US$ 0,89 para cada dolar aplicado. Passados
apenas quatro anos, elas utilizariam novamente desse recurso para modernizacao
de seu parque industrial.

Entre os estimulos dados ao setor rodoviario, Barat (1990, p.25) fala das
taxas e impostos criados com a finalidade especifica de impulsionar a construcéao,

melhoria e conservacao de rodovias:

(...) Em primeiro lugar, a famosa Lei Jopert, de 1945, que criou o Fundo
Rodoviario Nacional, baseado na arrecadacdo de imposto Unico sobre
combustiveis e lubrificantes e que reorganizou, na forma de autarquia, o
Departamento Nacional de Estradas de Rodagem, possibilitando que,
durante 30 anos (até 1975) o pais dispusesse de um arcabougo
administrativo no setor de transporte rodoviario. A base era do DNER
(Departamento Nacional de Estradas de Rodagem), a cuja imagem e
semelhanca se organizavam departamentos estaduais - os DERs -
cumprindo fungdes regionais descentralizadas. E, por delegacéo do DNER,
Estados como Sao Paulo, Parana, Rio Grande do Sul e Minas Gerais
construiram e administraram rodovias federais com recursos proprios.
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Mais tarde, juntaram-se a esses impostos, outros tributos, como a Taxa
Rodoviaria Unica, criada em 1969, e o Imposto sobre o Transporte Rodoviario,
destinados a melhorias na infra-estrutura rodoviaria, distribuidos automaticamente
entre Unido, Estados e Municipios.

As obras viarias decorrentes da aplicacdo desses recursos propiciaram as
industrias automobilisticas instaladas no pais, a ampliacdo constante de reproducao
de seu capital. Suas estratégias de venda, bem sucedidas, colocavam um namero
cada vez maior de veiculos em circulagéo, gerando mais recursos, num processo de
auto-alimentacao que se mantém inalterado até hoje.

Enquanto isso, 0s recursos para reaparelhamento, manutencdo e
modernizacao das ferrovias s6 comegam a ser investidos, de maneira mais efetiva, a
partir de 1953, com a criacdo do Banco Nacional e Desenvolvimento Econdmico e
Social — BNDES. S6 que havia uma diferenca fundamental: enquanto os recursos
recolhidos por meio de taxas e impostos, destinados as rodovias, funcionavam a
fundo perdido, os recursos do BNDES, destinado as ferrovias, funcionavam como
empréstimo e tinham que ser reembolsaveis. Dessa forma, as empresas ferroviarias
encampadas pelo poder publico estatal ou federal, tinham que, a exemplo de
qualguer empresa privada, ser rentaveis, para poder arcar com juros e amortizagdes,
decorrentes dos empréstimos.

Ainda segundo Barat, apenas em 1967 foi criado o Fundo Federal de
Desenvolvimento Ferroviario, novamente com diferencas importantes se comparado
ao do setor rodoviario. Para ele eram destinados, em média, 10% da arrecadacéo do
imposto Unico sobre combustiveis enquanto que para o Fundo Rodoviario eram

destinados 80% daquela arrecadacdo. Sendo o volume de recursos para a ferrovia
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muito menor, ele conseguia apenas suprir o reaparelhamento ou compra de material
rodante ndo sendo suficiente para a melhoria das vias permanentes.

A tabela seguinte mostra claramente a escolha pela rodovia. Os
investimentos no setor ferroviario, ao longo dos doze anos levantados ndo chega a
12% do total investido, no mesmo periodo, no setor rodoviario. Nao fica dificil

imaginar o estrago que essa politica provocou nas ferrovias do pais.
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Tabela 5. Investimentos no setor de transportes no Brasil (1960-1972), em milhdes

de cruzeiros

Ano Automoveis Ferroviéario
Rodovias Veiculos Total

1960 2.573,49 6.874,68 9.448,17 1.120,48
1961 1.898,89 6.118,65 8.017,54 965,27
1962 1.794,80 8.786,19 10.580,99 1.151,32
1963 1.822,84 8.221,61 10.044,45 1.275,39
1964 2.307,30 8.202,57 10.509,87 1.105,75
1965 4.689,12 6.650,29 11.339,41 1.605,31
1966 4.285,90 7.797,72 12.083,62 1.503,89
1967 5.369,63 7.597,87 12.967,50 1.340,23
1968 4.759,15 9.610,99 14.370,14 1.095,60
1969 6.018,75 10.560,75 16.579,50 1.319,23
1970 6.252,65 12.131,52 18.384,17 1.566,92
1971 7.442,37 13.602,66 21.045,03 2.144,39
1972 7.330,00 15.635,21 23.169,21 2.842,04
Total 56.744,89 121.794,71 178.539,60 19.036,06

Fonte: SAO PAULO-Anuéario Estatistico de Sdo Paulo (1960-1972).

Como consequéncia dessa desigualdade de investimentos, tem-se a

seguinte tabela, que mostra a evolucédo das redes viarias no Brasil, em milhares de

km:
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Tabela 6. Evolucdo das redes viarias no Brasil (1951-1979), em milhares de
quilémetros

1951 1960 1970 1979
Rodovia 302,1 467,0 1.146,6 1.384,5
Ferrovia 36,8 37,2 31,9 30,1

Fonte: JACOB (1982).

Os dados acima mostram um crescimento de 358,2% da malha rodoviaria e
uma reducao de 18,2% da ferroviaria.
Outro dado importante é sobre a variacdo da frota. A tabela abaixo mostra a

diferenca de variacao entre o setor rodoviério e ferroviario.

Tabela 7. Evolugéo da frota rodoviaria no Brasil (1960-1979)

1960 1970 1979
Automovel 570.195 2.324.309 5.079.026
Onibus 27.645 50.767 113.926
Caminh&o/ 389.773 454.249 4.072.033
caminhoneta
Outros - 193.356 426.165
Total 987.613 3.022.681 9.691.150

Fonte: JACOB (1982).
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Tabela 8. Evolucéo da frota ferroviaria no Brasil (1960-1979)

1960 1970 1979

Locomotivas 4.454 2.351 2.336

Carros de 4611 5.419 2.054
Passageiros

Vagdes 59.382 68.500 73.428

Total 68.447 76.270 77.818

Fonte: JACOB (1982).

Como pode se observar, de 1960 até 1979, houve um aumento de 881% na
frota automotiva brasileira, com destaque para a frota de automdveis no primeiro
periodo (1960/70) e para a de caminh8es e caminhonetas no segundo periodo
(1970/79). J&a a frota ferroviaria, no mesmo periodo, assistiu a um decréscimo de
47,5% no numero de suas locomotivas e de 55,5% nos carros de passageiros.
Apenas o0s vagles de carga tiveram um pequeno aumento no numero de suas
unidades (23,7%).

Com uma variacdo de frota tdo expressiva, o resultado ndo poderia ser outro:
os caminhdes roubaram da ferrovia, a carga, enquanto os automéveis e 6nibus, 0s
passageiros.

As tabelas a seguir mostram a variagdo do percentual de mercadorias e

passageiros transportados entre os diversos modais, no periodo de 1950 a 1979:
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Tabela 9. Transporte de mercadorias no Brasil em percentuais (1950-1979)

1950 1960 1970 1979
Rodoviario 38% 60,5% 69,6% 70%
Ferroviario 29,2% 18,7% 16,9% 17%
Hidroviario 32,4% 20,6% 12,1% 10,2%
Dutoviario - - 1,3% 2,6%
Aeroviario 0,4% 0,2% 0,1% 0,2%

Fonte: JACOB (1982).

Tabela 10. Transporte de passageiros intermunicipais no Brasil em percentuais
(1950-1979)

1950 1960 1970 1979
Rodoviario 63,7% 75,1% 93,5% 96,7%
Ferroviario 30,5% 19% 4, 7% 0,9%
Hidroviario 0,3% 0,1% - -
Aeroviério 5,5% 5,8% 1,8% 2,4%

Fonte: JACOB (1982).

Fica claro o dominio do setor rodoviario sobre o ferroviario, tanto no
transporte de cargas como de passageiros. No setor de cargas, a rodovia rouba n&o
s6 da ferrovia, mas também da hidrovia, o dominio sobre o transporte tanto nas
pequenas quanto nas longas distancias. No de passageiros intermunicipais, o

dominio do énibus é quase total.
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Segundo dados oficiais (SAO PAULO, 1972), apenas no periodo de 1961 a
1971, o volume de carga transportada por rodovias aumentou de 46,8 para 130,2
milhdes de toneladas/km enquanto que o transporte ferroviario cresceu de 14,4 para
31,8 milhdes de toneladas/km, sendo que dos 17,4 milhdes de toneladas/km de
acréscimo na carga, 13,7 foram transportados pela Cia Vale do Rio Doce.

No transporte de passageiros, o quadro € ainda pior: enquanto a rodovia
assistia a um aumento de 59,5 milhdes de passageiros em 1961 para 225,8 milhdes
em 1971, a ferrovia sofria uma reducédo de 165,2 milh6es em 1961 para 11,9 milhdes
de passageiros em 1971.

Esse quadro se mantém até 1973, quando comeca a ocorrer a primeira crise
mundial do petréleo. Nessa época, mais de 70% de nossos produtos eram
transportados por rodovia. Como o estado da rede ferroviaria encontrava-se
deploravel, nada poderia ser feito de imediato. Apenas uma politica direcionada e de
longo prazo poderia recuperar a malha, tornando-a competitiva com o transporte
rodoviario.

Os investimentos na recuperacao da malha ferroviaria passam a visar entao
o transporte de cargas com vistas a futura privatizacdo. O transporte de passageiros
de longo percurso, infelizmente, ndo teve a mesma sorte. Foram tantos anos sem
investimentos que o transporte rodoviario ndo teve dificuldades em vencer a disputa.

Foi uma guerra realmente desigual.
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2.4 As principais transformacgdes no sistema de transporte ferroviario em

Sao Paulo até a década de 1970

2.4.1 As melhorias no sistema de suburbios na Regido Metropolitana de Séo Paulo

O modelo agro exportador ja utilizava, desde a construcdo das primeiras
ferrovias, a capital de S&o Paulo, para atividades de armazenamento e
processamento primario.

Com o inicio da industrializacdo, a presenca da ferrovia na capital e
vizinhancgas, incentivou a concentracdo de atividades industriais e de entrepostagem
tanto dentro quanto fora da &area central da cidade. Comecam entdo a surgir 0s
assentamentos urbanos que vao se adensando no entorno e ao longo das vias
férreas. Foi a partir dai que comecgou o trafego urbano e suburbano de passageiros.

O servico chamado de suburbio era basicamente dirigido as concentracdes
fora da capital, uma vez que a regido central da cidade contava com uma rede de
bondes e 6nibus que cobria praticamente todas as necessidades do transporte
urbano.

Até 1926, de acordo com Stiel (1978), a circulagéo de pessoas da capital era
feita quase que exclusivamente por meio do servico de bondes e de automoéveis
particulares. O transporte de mercadorias era feito pelos carros de aluguel e de
carga.

As primeiras linhas de 6nibus comecam a circular em 1932, fazendo a

ligacdo com o centro, dos bairros que ndo eram servidos pela ferrovia. O nimero de
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linhas regulares, que em 1933 era de 323, sobe para 704 em 1939, num claro
indicativo do aumento da populagéo urbana.

Em 1947 foi criada a CMTC — Companhia Municipal de Transportes
Coletivos. De acordo com Stiel (1978), os 06nibus convencionais e tréleibus
transportavam, no municipio, 35% dos passageiros, cabendo aos bondes os 65%
restantes. Essa afirmativa leva a concluir que os trens funcionavam como meio de
transporte apenas para as regides mais afastadas da capital. Em 1958, a CMTC
comecga a autorizar empresas particulares para o transporte em 6nibus, dando mais
regularidade ao servico. No final desse ano j4 havia cerca de 3.000 6nibus em
circulacdo na area urbana. Em 1967, havia cerca de 75 empresas operando no
municipio.

A partir da década de 40, com o aumento do niumero de passageiros e de
onibus em circulagdo, o sistema viario vai se tornando cadtico. Alguns trechos
centrais da malha ferroviéria, que ja atendiam a um nimero expressivo de usuarios,
comecam entdo a receber melhorias de carater social como a eletrificagdo e a
aquisicao de novos carros de passageiros.

A tabela a seguir mostra o volume de passageiros transportados em Sao

Paulo, por meio da malha ferroviaria:
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Tabela 11. Passageiros transportados pela malha ferroviaria no Estado de S&o
Paulo (1940-1946)

Periodo Santos- Paulista Sorocabana Mogyana Cantareira
Jundiai

1940 16.289.917 6.449.719 6.261.721 2.458.199 4.065.463

1944 20.839.435 9.562.262 8.266.446 3.459.079 7.040.950

1946 24.020.176 | 11.224.152 10.103.074 3.170.463 8.663.067

Fonte: Anuério Estatistico de S&o Paulo (1940-1946).

Se considerarmos que em 1940 a populacdo do Estado de Séo Paulo era de
pouco mais de 7 milhdes de habitantes e a da capital, de aproximadamente 1,3
milh&o, fica facil perceber a importancia do sistema ferroviario no Estado e, em
especial, das regifes atendidas pelo suburbio uma vez que é expressivo o0 nimero
de passageiros transportados pelas duas empresas que, praticamente, s6 prestavam
esse servico: a Santos-Jundiai e a Cantareira.

Com o crescimento da demanda de usuarios e a degradacao do sistema, em
decorréncia da falta de investimentos no setor, este servico passou a ser alvo de
criticas constantes e justificadas por parte do publico usuério. A eletrificacdo do
sistema ferroviario veio a resolver, em parte, esse problema, uma vez que exigiu a
compra de novas composi¢cdes que tornaram o transporte, por um certo periodo,
mais rapido, seguro e confortavel.

De acordo com Borba (1971), quatro foram as estradas de ferro que
contribuiram para a formacao do atual sistema de suburbios da cidade de S&o Paulo,
sendo que uma delas, a Cantareira, foi extinta em 1965.

Construida em 1893 com a finalidade de transportar materiais para a

construcdo do reservatorio destinado ao abastecimento de agua da capital, na Serra
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da Cantareira, a ferrovia Tramway da Cantareira, com 21 km de extenséo, foi
adaptada para o transporte de passageiros na regido por ela percorrida. A partir de
1942, foi incorporada a Estrada de Ferro Sorocabana, sob a denominacdo de Linha
Tamanduatei-Cantareira e teve sua linha remodelada. Sua bitola foi alargada, as
condi¢cbes de seus trens de passageiros foi melhorada e suas locomotivas, a vapor,
substituidas por outras, diesel-elétricas. Funcionou durante 72 anos e foi uma das
principais responsaveis pelo desenvolvimento da zona norte da capital, sendo
lembrada inclusive na letra imortal de Adoniran Barbosa, "Trem das Onze".

As outras trés empresas responsaveis pelo sistema de subudrbios em Sao
Paulo foram a Estrada de Ferro Santos-Jundiai, a Estrada de Ferro Central do Brasil
e a Estrada de Ferro Sorocabana, que ja era administrada pelo Estado de S&o Paulo
desde 1919.

Desde sua criacdo, a Santos Jundiai transportava carga e passageiros, e
seus trens de passageiros ja funcionavam em 1906, com caracteristicas iguais as
dos trens que viriam a ser denominados de trens de suburbio. Antes da eletrificacéo,
porém, suas composicdes eram formadas por carros de madeira rebocados por
locomotivas a vapor.

A partir de 1950, a Santos a Jundiai passou por um grande processo de
remodelacdo. A maior parte das antigas estagbes, ainda com as marcas da
arquitetura britanica, foram sendo reconstruidas. Algumas, como Lapa, Piqueri,
Pirituba, Modca, Ipiranga e Utinga ainda guardam algumas caracteristicas dessa
remodelacéao.

A medida que se procedia a eletrificacdo, as antigas locomotivas eram
substituidas por elétricas. Os trens-unidades, fabricados especificamente para

servicos de suburbio, entram em trafego em 1952, mas em ndmero muito pequeno.
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Somente em 1957, data da incorporacdo da Santos-Jundiai a Rede Ferroviaria
Federal, s@o colocados em circulagdo um namero maior deles (30 trens-unidades,
num total de 90 carros), podendo, assim, se estabelecer um servico de suburbio
mais eficiente (BORBA, 1971). Em 1958, a Estrada de Ferro Santos-Jundiai ja
estava quase que totalmente eletrificada; faltava apenas o trecho ligando Maua a
Paranapiacaba, que foi concluido em 1959.

O maior crescimento no numero de passageiros transportados verificou-se
no periodo de efetiva melhoria da ferrovia, ou seja, durante e eletrificacdo e
substituicdo das composi¢cdes. De 28 milhdes de passageiros em 1952, o numero
progrediu para 47 milhes em 1956. Desse ano até 1966, houve oscilagdo entre
crescimento e queda, mas no geral, a ferrovia ganhou passageiros ao longo do
periodo, pois fechou o ano de 1966 com mais de 52 milhfes de passageiros
transportados (BORBA, 1971).

Quanto a antiga Central do Brasil, esta s6é comeca a ser eletrificada em 1955,
nos trechos entre as estacdes Roosevelt e S&o Miguel Paulista. O movimento de
passageiros na zona suburbana de S&o Paulo por ela servida, cresce sensivelmente,
de ano para ano. De 9 milhdes de passageiros transportados em 1941, sobe para
mais de 13 milhdes em 1948, com a seguinte distribuicdo: de Roosevelt a Itaquera -
67%; de Itaquera a Mogi das Cruzes — 18% e na variante de Poa — 15%.

O trecho até Mogi das Cruzes € priorizado e eletrificado em 1958. Grande
namero de trens de subdrbio, porém, continuaram a circular com locomotivas a
vapor até 1962, dada a insuficiéncia de locomotivas elétricas e de trens-unidades.

Apesar das melhorias nesta ferrovia mostrarem-se insatisfatorias, elas
refletiram positivamente na quantidade de pessoas transportadas. Em 1958 a

ferrovia transportou 33 milhdes e em 1963, 68 milhdes de passageiros. Os anos
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subseguentes, porém, comecam a assistir um declinio: o envelhecimento da frota e
a insuficiéncia em sua renovacao, fazem novamente cair a qualidade dos servicos,
levando passageiros habituais a procurar novas modalidades de transporte. E a
perda foi grande: mais de 10 milhdes de passageiros em apenas trés anos. Dos 68
milhdes verificados em 1963, o transporte caiu para 57 milhdes de passageiros em
1966 (BORBA, 1971).

J4 na Estrada de Ferro Sorocabana, o servico de suburbio, nos moldes
como existe hoje, surgiu no ano de 1928, ligando as esta¢cbes Julio Prestes, na
capital, a Jandira, para atender aos trabalhadores residentes nos municipios de
Osasco, Carapicuiba, Itapevi e Jandira. Embora a ferrovia atendesse, desde sua
inauguragdo, com trens mistos e de pequena velocidade, aos moradores dos
suburbios de S&o Paulo, ndo havia transportes especiais para esse fim.

A Sorocabana inicia seu plano de remodelacdo em 1946. Este plano
contemplava o prolongamento da linha até a margem do Rio Pinheiros de onde
seguiria até a regido sul. Esse trecho se destinaria, de inicio, ao transporte de carga
e seria um novo elo de ligacdo com o litoral por meio de seu entroncamento com a
linha Mairinque-Santos.

Entrega seu primeiro trecho eletrificado em 1944, entre as estagfes Julio
Prestes e Amador Bueno. Passa a eletrificar entdo seu ramal de Santos, cuja
conclusao até a estacao Evangelista de Souza, ocorre em 1961.

Apesar da eletrificacdo do trecho metropolitano ocorrer ja em 1944, a
ferrovia continua a operar com os velhos trens de madeira por mais quinze anos.
Somente em 1959, com a compra de 30 trens-unidades japoneses, 0s suburbios da

Sorocabana comegam a prestar um servico de melhor qualidade.
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Com a Sorocabana, a situacdo é semelhante as citadas anteriormente, ou
seja, a partir da eletrificacdo, a linha comeca a assistir um aumento constante no
transporte de passageiros. Antes da eletrificacdo, transportava pouco mais de 2
milhdes de passageiros/ano. Esse nimero é crescente até 1960, ano que atinge 0s
19 milhdes. Entre os anos de 1961 e 1964, possivelmente em consequéncia da
introducdo de novas linhas de 6nibus servindo a regido operada pela ferrovia, hd um
decréscimo de passageiros. Esse numero, porém, volta a crescer a partir de 1965
chegando ao ano de 1970 com o transporte anual de mais de 26 milhdes (BORBA,
1971).

A tabela da pagina seguinte mostra 0 numero de passageiros/ano
transportados apenas no trecho urbano e suburbano do Municipio de Sao Paulo, no

periodo de 1957 a 1973, de acordo com o sistema utilizado:

Tabela 12. Passageiros transportados por ano no trecho urbano e suburbano do
Municipio de Sao Paulo (1957-1973)

Periodo Bondes Auto-6nibus Estradas de ferro
1957 257.845.868 588.615.369 65.172.296
1960 157.465.717 665.627.340 79.945.657
1963 76.647.255 830.311.830 94.474.995
1967 5.941.489 1.339.116.358 61.068.405"
1969 - 1.491.949.457 93.349.157
1970 - 1.424.353.417 89.925.042
1973 - 1.445.723.185 99.408.600

Fonte: Anuério Estatistico de S&o Paulo (1957-1973).

! Falta 0 movimento anual da Santos a Jundiai.
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O periodo mostra a eliminacéo gradual do sistema de bondes que serviam a
regido central da cidade e os bairros mais préximos. Os usuéarios desse meio de
transporte foram, em sua maioria, migrando para o sistema de auto-6nibus,
implantado em substituicdo ao sistema anterior. Verifica-se que no periodo estudado,
que coincide com o da eletrificacdo das ferrovias, h4& um aumento quase que
constante do numero de passageiros de suburbio, porém, a estagnacdo da malha
nao permitia que o nimero de usuarios aumentasse na mesma propor¢ao ocorrida

com o numero de usuarios de 6nibus.

2.4.2 A criacdo da Rede Ferroviaria Federal

Em 1952, em face da precariedade da situacdo das estradas de ferro
pertencentes a Unido, provocada pela falta de interesse e, portanto, de
investimentos no setor, 0 Governo ja acena com a possibilidade de integracdo das
ferrovias, centralizando dessa maneira, seu gerenciamento e administracao.

Neste ano, o entéo presidente Getulio Vargas, envia ao Congresso Nacional
projeto de lei resultante de sugestdes de uma Comissao Especial (Comissao Mista
Brasil-Estados Unidos para o Desenvolvimento Econdmico), que julgou ser
recomendavel a incorporacdo administrativa de todas as ferrovias ja existentes,
fossem elas autarquizadas, de regime especial (concessdes) ou de propriedade
privada, "todas beneficiarias de recursos da Unido para suprir investimentos ou
compensar déficits de arrecadagdo” (Revista Ferroviaria n® 11, novembro de 1988,

p.7-10), transformando-as em S/A.
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Em 1957, ap6s mais uma década de estagnacao e deterioracdo de grande
parte das linhas, ocorre essa incorporacdo. A lei 3115 determinou a transformacao
das estradas de ferro pertencentes a Unido em Sociedade por A¢cbes. Nasce a Rede
Ferroviaria Federal S.A., visando unificar e modernizar todas as estradas, que
somavam pouco mais de 30.000 Km de linhas.

As 18 ferrovias que se integraram, formando a Rede, foram: Estrada de
Ferro Madeira-Mamoré, Estrada de Ferro Braganca, Estrada de Ferro S&o Luis-
Teresina, Estrada de Ferro Central do Piaui, Rede de Viagdo Cearense, Rede
Ferroviaria Federal do Nordeste, Viagdo Férrea Federal Leste Brasileiro, Estrada de
Ferro Bahia e Minas, Estrada de Ferro Leopoldina, Estrada de Ferro Central do
Brasil, Rede Mineira de Viacgéo, Estrada de Ferro Santos a Jundiai, Estrada de Ferro
Noroeste do Brasil, Rede de Viacdo Parana-Santa Catarina, Estrada de Ferro Dona
Tereza Cristina, Estrada de Ferro Santa Catarina, Viacdo Férrea do Rio Grande do
Sul e Estrada de Ferro Goias.

Apenas duas ferrovias ficaram sob a responsabilidade do Exército: a Estrada
de Ferro Madeira-Mamoré, em Ronddnia, por ser considerada estratégica a politica
internacional, uma vez que nasceu de um acordo politico entre Brasil e Bolivia e a
Estrada de Ferro Tocantins, no Para, por ser considerada de segurancga nacional.

A empresa, assim constituida, precisou enfrentar, de inicio, diversos
problemas. Um deles, provocado pela grande variedade de bitolas. Essa falta de
padrdo dificultava o trabalho de planejamento voltado a malha, como um todo. Outro
problema dizia respeito ao quadro de funcionarios. A época da incorporacéo, a
empresa possuia 167.000 empregados, regidos por Varios regimes empregaticios:

havia funcionarios publicos estaduais e federais, estatutarios e celetistas. Um
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terceiro problema consistia na diversidade de estruturas administrativas, de padrao
de gerenciamento, de equipamentos e de modelo operacional.

Devido a essa série de problemas, a empresa havia perdido a
competitividade no transporte de cargas, apresentando um dos piores indices
mundiais de producéo e eficiéncia. Esse indice, medido por meio da quantidade de
toneladas-quildmetro Gteis (TKU) transportados longo do ano, correspondia, em
1957, a um namero préximo de 6,1 milh6es enquanto que nos paises com melhor
desempenho, girava em torno de 30 a 40 milhdes.

A fase inicial de administracdo teve como meta principal, tornar a empresa
novamente competitiva no transporte de cargas, no intuito de diminuir os déficits que
vinham aumentando progressivamente ao longo dos anos.

O | Plano Nacional de Desenvolvimento (BRASIL, 1971), editado durante o
primeiro governo militar, buscava, na modernizacao da ferrovia, uma ferramenta de
escoamento da producéo, ja que a meta principal era de crescimento acelerado por
meio, principalmente, do aumento das exportacbes. A partir da recuperacdo da
malha para o transporte de carga, no entanto, ja comeca a visualizar a idéia de
passar para a iniciativa privada, os gastos futuros com a conservacao e manutencao
do sistema. Foi com essa idéia, ainda em germinacdo, que comegaram as primeiras
transformagdes no sistema ferroviario como um todo.

Para poder passar as maos da iniciativa privada, em primeiro lugar, o
sistema deveria pertencer, por inteiro, ao Poder Publico; em segundo lugar, o trecho
urbano e suburbano, deficitario devido a sua missao social, deveria ser segmentado
e separado do restante da linha. Finalmente, o transporte de carga deveria ser

privilegiado na distribuicdo de recursos para se tornar atraente a iniciativa privada. E
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0 primeiro passo para se alcancar todos esses objetivos, j4 havia sido dado com a
unificacdo da malha.

A Empresa, seguindo as metas tracadas pelo | PND?, conseguiu alguns
resultados. Diminuiu o déficit que, em 1964 girava em torno de 500 milhdes de
cruzeiros, para 198 milhdes em 1974. A evolugdo do numero de empregados por
milhdo de TKU transportado, passou de 12,3 em 1964, para 2,6 em 1974
(RODRIGUES, 1975).

Passados 19 anos, em 1975, a malha ferroviaria contava com 23.000 km de
linhas, com reducao de 7.000 km por meio da erradicacdo de linhas e ramais que se
tornaram anti-econémicos, devido, segundo a empresa, a concorréncia do transporte
rodoviario e a falta de potencial das regides.

Devido as erradicacdes, em 1976, o numero de estradas independentes
diminuiu para 13, mas, apesar da unificacdo, foi mantida a estrutura organizacional

individual das ferrovias.

2.4.3 A fundacao da Companhia do Metropolitano de Sao Paulo

Segundo Borba (1971), Sao Paulo teve varios planos para a implantacéo de
um transporte rapido sobre trilhos, na regido metropolitana.

O primeiro deles foi apresentado pela "Light" (grifo do autor), em 1927,
época em que esta empresa mantinha um contrato para exploracdo dos servicos de

transporte de passageiros em Sao Paulo. A proposta apresentada sugeria a

! Plano Nacional de Desenvolvimento.
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construcdo de trés linhas radiais: uma em direcdo a regido leste, atravessando em
subterraneo a Rua do Carmo e, em elevado, da Rua da Mooca até a Avenida Celso
Garcia; a segunda, seguindo o trajeto da atual Avenida Nove de Julho e a terceira,
em direcdo a regido norte, vindo a substituir, futuramente, a linha férrea da
Cantareira. Como material rodante, seriam utilizados os bondes elétricos que a
empresa ja possuia e que serviam a regiado central da cidade.

A partir desse primeiro projeto, varios foram se seguindo, em sua maioria
incompletos quanto a definicdo de tracados ou de material rodante.

Em agosto de 1966, no governo municipal de Faria Lima, foi criado o GEM —
Grupo Executivo do Metropolitano, com o objetivo de contratar uma empresa
especializada para elaborar os estudos econdmico-financeiros e pré-projeto de
engenharia para a implantacdo de um transporte rapido sobre trilhos. Em dezembro
do mesmo ano, foi constituida a Companhia do Metropolitano de Sao Paulo, da qual
ficou majoritaria a Municipalidade, que passou a absorver as fun¢des do GEM.

Em abril de 1967 foi assinado um contrato com um grupo teuto-brasileiro
para elaboracdo desses estudos. Ficou inicialmente definido pelo grupo HMD
(Hochtief, Montreal e Deconsult) os seguintes tracados: 1° - Santana-Jabaquara,
com ramal Paraiso-Moema, de 21 km; 2° - Casa Verde-Vila Maria, com 16 km; 3° -
Pinheiros-Via Anchieta, com ramal Parque D.Pedro-Vila Bertioga, com 18 km e 4° -
Vila Madalena-Paulista, com 5 km. No total, seriam construidas 75 esta¢des dentro
do sistema ferroviario convencional, utilizando trilhos de aco e rodas metalicas com
bitola de 1,60 metros.

Em abril de 1968 é concretizado o Metrd de S&o Paulo: séo assinados os
contratos para a construcdo do primeiro trecho da linha norte-sul e, no mesmo ano,

comecam os trabalhos de escavacéo.
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Segundo informag¢Bes da empresa, a escolha pelo tragcado norte-sul, ligando
Santana e Jabaquara, cortando a regido central da cidade, foi feita devido a
inexisténcia de transporte ferroviario para os moradores dessas regifes e também
visando descongestionar o transito ja cadtico da regido central.

Vérias foram as dificuldades encontradas, principalmente na execugédo do
trecho central, entre as estagbes Sé e S&o Bento, conforme afirmacéo da propria

empresa, disponivel em seu web-site:

Edificios, ruas estreitas e monumentos histéricos exigiam a utilizacdo de um
equipamento até entdo nunca utilizado no Brasil ou mesmo na América do
Sul: o shield, uma espécie de broca gigantesca, que trabalhava embaixo da
terra, sem interferir na superficie, e deixava o tlnel pronto, revestindo suas
paredes com anéis metdlicos ou de concreto (METRO, 2007, s/n).

O primeiro shield, que acabou sendo apelidado de *“tatuz&o”, era semi-
automaético e foi comprado por uma das empresas contratadas, a Camargo Correia,
nos Estados Unidos. Em seguida chegaram mais dois shields, agora automaticos,
adquiridos da Alemanha.

Durante a execug¢do da linha norte-sul, ja se discutia o tragcado da proxima
linha que teria apenas 7 km de extenséo, ligando o bairro da Casa Verde ao de Vila
Maria e deveria ser totalmente subterranea. Esse tracado foi profundamente alterado:
trés vezes mais longa e com uma configuracao totalmente diferente, a linha leste-
oeste passou a ser projetada para ser construida na superficie, aproveitando um
trecho do leito da via férrea da antiga Rede Ferroviaria Federal. Depois de um amplo
debate, foi constituido um convénio pelo qual a linha leste-oeste teria o direito a

compartilhar 23 km de via férrea.
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Em 1972, a linha "Nova Leste" como ficou denominada na época, teria entéo
uma extensdo de mais de 30 km entre a Praca da Sé e Guaianazes, paralela aos
trilhos da ferrovia. Posteriormente, seria construido o trecho Guaianazes-Calmon
Viana, com a utilizacdo total do leito ferroviario e com uma economia de 2/3 sobre o
orgamento original.

Foram feitas muitas criticas na época, pois esse tracado beneficiaria areas ja
servidas pela ferrovia, em detrimento de outras que ndo possuiam 0 Sservico
ferroviario. E novamente o tragado foi alterado: a linha seria construida até Itaquera,
correndo paralela aos trilhos da ferrovia.

Ja em 1973, discutia-se também, prioritariamente, a constru¢do da Linha 2-
Verde, com 4,75 km de extensdo, e seis estacdes, entre os bairros do Paraiso e
Sumaré. Mudancas no governo do Estado e a tumultuada construcéo do trecho leste,
em direcdo a Itaquera, acabaram por adiar para 1979, o inicio de sua construgao.

Devido a dificuldades de financiamento e a realizagcdo de outras obras
viarias, a execucdo do metrd teve que se realizar num ritmo mais lento que o
previsto inicialmente e o primeiro trecho da linha norte-sul, de 6,4 km, entre
Jabaquara e Vila Mariana foi entregue apenas em abril de 1974. De inicio,
funcionava apenas de segunda a sexta-feira, das 9:00 as 13:00 horas. Pouco a
pouco, foi sendo aumentado o periodo de funcionamento.

Estando ainda em fase inicial de construcdo, a equipe de engenharia do
Metrd, acabou fazendo varias alteragbes no projeto inicial, incorporando novas
tecnologias, ndo oferecidas pelo grupo aleméo, como a utilizacdo de carros em aco
inoxidavel, sistema automatico de controle e sinalizacdo de trens e de outros
equipamentos que permitissem, futuramente, a integragcdo com outros modais de

transporte.
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Diante das novas tecnologias, a empresa abriu mao de adquirir pacotes
fechados que delegava aos fornecedores a fabricacdo e a montagem dos
equipamentos e sistemas e assumiu o controle do processo, procurando parceria
com indUstrias nacionais e instituicdes de pesquisa.

De acordo com a empresa, ganharam todos. Ganhou a equipe de
engenharia do metrd, que conseguiu absorver novas tecnologias; ganhou a empresa
nacional, pois todas as empresas estrangeiras fornecedoras do Metr6 obrigaram-se
a transferir seus conhecimentos as industrias nacionais e sua equipe de engenheiros.
Ganharam as instituicbes de pesquisa que participaram dos projetos, como a
UNICAMP (Universidade Estadual de Campinas), a FDTE (Fundagdo para o
Desenvolvimento Tecnoldgico de Engenharia) e a POLI (Escola Politécnica da
Universidade de Sao Paulo) uma vez que conseguiram adaptar a tecnologia
importada as necessidades brasileiras, promovendo seu aprimoramento.

Gracas a esta filosofia, a linha norte-sul (hoje Linha 1 - Azul), obteve um
indice de nacionalizagdo proximo dos 70% e a linha leste-oeste (hoje Linha 3 -
Vermelha), um indice de 95%.

A tabela a seguir mostra o numero de passageiros/ano transportados no

Municipio de S&o Paulo, por modalidade, no periodo de 1974 a 1981.:
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Tabela 13. Numero de passageiros transportados por ano no Municipio de S&o
Paulo (1974-1981)

Periodo Metro Tréleibus e Auto- Subdlrbio
Onibus
1974 209.584 ' 1.483.039.342 99.722.361
1975 21.052.026 2 1.521.779.425 62.066.399 3
1976 145.489.592 1.644.635.395 96.158.113
1977 175.450.587 1.710.010.917 99.923.718
1978 190.275.581 1.682.828.296 113.887.665
1979 194.123.760 1.757.136.295 130.121.743
1980 208.573.919 1.811.272.108 143.232.636
1981 227.622.024 1.781.290.650 141.517.613

Fonte: SAO PAULO-Anuério Estatistico de S&o Paulo (1974-1981).

! Inicio da operacdo comercial em 16/09/74;
2 Inicio da integragéo Metr6-Onibus em 14/07/75;
% Os dados da Central do Brasil foram omitidos por falta de informacéo.

Como é possivel observar, ha um significativo aumento no numero de
passageiros transportados tanto pelo sistema metroviario quanto pelo ferroviario,
apesar desse numero ainda estar bastante aquém daquele transportado pelo
rodoviario. O aumento verificado entre 1975/76 no Metrd, ocorre devido a entrada
em funcionamento de toda extensdo da linha norte-sul (Santana a Jabaquara), em
setembro de 1975 e com o inicio da operacéo do Sistema Metrbé-ferrovia na Estacéo
da Luz, em janeiro de 1976. O sistema de integracao, pelo crescimento observado,

estimulou o usuario do transporte rodoviario a migrar para o trem e o metro.
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2.4.4 A criacdo da Fepasa

Embora a fusdo das ferrovias paulistas fosse uma idéia bastante antiga, ela
s6 comecga a tomar corpo apos a incorporacdo, pelo Estado de S&o Paulo, da
Companhia Paulista, a Ultima das grandes empresas particulares, em 1971.

No inicio da década de 60, antes mesmo que o0 governo de Sao Paulo
determinasse os primeiros estudos para examinar a viabilidade da unificacdo das
ferrovias em um sé sistema, o Instituto de Engenharia de Sdo Paulo, por iniciativa
prépria, ja preconizava a formacao da Rede Ferroviaria Estadual — REF, sugerindo,
inclusive, a designacao de nomes para dirigir futura empresa.

Em 1961, o governo do Estado encomendou a Sofrerail - Societe Francaise
d'Etudes et Realizations Ferroviaires, um levantamento completo da situacéo das
estradas de ferro paulistas; esses estudos deram origem a um primeiro anteprojeto.

Um ano depois, com base nas informagdes da comissdo, 0 governo
encaminhava a Assembléia Legislativa uma mensagem pedindo a instalacdo de uma
empresa unificadora sob a denominacédo de Ferrovia Paulista S.A.- FEPASA.

Entre os argumentos utilizados pelo governo para justificar tal unificagéo,
estavam os de ordem econdmica: centralizacdo dos estudos de programas de
investimentos e coordenagdo dos servicos rodoviarios auxiliares; administrativa:
centralizacdo das importacdes, da contabilidade e do orcamento; comercial: criacdo
de tarifas padronizadas e técnica: uniformizacdo de servigcos e material, assim como

remanejamento de material ja existente.
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Apesar desses fortes argumentos, a Assembléia rejeitou a pretensdo do
governo e a questao so voltou a mesa de votacdes em 1966 quando 0 novo governo
estadual determinou novos estudos pela Secretaria dos Transportes.

Da reabertura dos estudos ao encaminhamento do projeto passaram-se
apenas dois meses. A razdo de tanta rapidez, saber-se-ia depois, era devida a
rumores de que o governo federal cogitava de integrar as ferrovias paulistas ao
sistema da Rede Ferroviaria Federal; estudos nesse sentido ja estavam sendo
realizados no GEIPOT (Grupo Executivo de Integracdo da Politica de Transportes)
desde o ano anterior, a pedido do Ministério dos Transportes.

Em dezembro do mesmo ano, porém, a Assembléia Legislativa rejeita
novamente o projeto do Executivo alegando exigiidade de prazo, o que leva o entado
Secretério dos Transportes a renunciar ao seu cargo.

A fusdo passa a ser feita entdo, passo a passo, por meio de decretos. O
primeiro deles, assinado em 1967, transferiu para a Companhia Paulista, a
administragcdo da Estrada de Ferro Araraquara e para a Companhia Mogiana, a
administracéo da Estrada de Ferro S&o Paulo-Minas.

Depois de observados os efeitos dessa primeira medida, deu-se o segundo
passo com a uniformizacdo de todas as ferrovias dentro de um mesmo regime
juridico. Para realizar o acerto, o governo baixou diversos decretos, no final de 1969,
transformando as estradas de sua propriedade em empresas de Sociedade Anonima.

Apés todas essas medidas, 0 projeto volta novamente a Assembléia
Legislativa e desta vez, em dez dias é aprovado, em sessdo extraordinaria ocorrida
no dia 15 de outubro de 1971. Dessa forma, por meio do Decreto n.10.410, a 10 de
novembro de 1971, ocorre a fusdo das cinco ferrovias paulistas: a Companhia

Paulista de Estradas de Ferro, a Estrada de Ferro Araraquara, a Estrada de Ferro
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Sorocabana, a Companhia Mogiana de Estradas de Ferro e a Estrada de Ferro Sao
Paulo-Minas.

Com a unificagdo, cada uma das estradas perdeu a sua personalidade
juridica e operacional e a nova empresa, de regime estatal e economia mista,
adquiriu uma extensdo de 5.300 km de trilhos, quantidade correspondente, na época
da fusado, a quase um quarto das linhas férreas em trafego existentes no Brasil.

Durante o periodo de formacédo da FEPASA, que durou pouco mais que uma
década, a malha ferroviaria paulista passa por um processo de encolhimento sem
precedentes. Como ja ficou demonstrado, a escolha pelo modelo rodoviéario, ao qual
passam a ser destinadas verbas expressivas, trouxe como consequéncia o
desmantelamento de todo sistema ferroviario. O transporte de passageiros de longo
percurso foi o que mais rapidamente sentiu os efeitos dessa escolha. A falta de
manutencdo nos carros de passageiros, deixou muitos deles sem condicao de uso.
Com um numero reduzido de carros em circulacdo, foi sendo reduzido também o
namero de viagens realizadas por composi¢cées. Em alguns trechos, as viagens
deixaram, inclusive, de ser diarias, restringindo-se a determinados dias da semana.
Os usuéarios do transporte ferroviario, ja entdo sem alternativa, passam a utilizar a
rodovia. E é justamente essa queda — provocada - do nimero de passageiros, o
argumento mais utilizado pelo poder publico para a eliminagéo do servico.

De acordo com Giesbrecht (2006), entre 1960 e 1975 sao desativados, para
transporte de passageiros, nove ramais da Mogiana (Jatai, Mococa, Pinhal, Bento
Quirino, Amparo, Socorro, Cajuru, Baldeacdo e Rio Grande), dez da Sorocabana
(Tieté, Borebi, Cantareira, Guarulhos, Santa Cruz do Rio Pardo, Piraja, Mairinque,
Piracicaba, Sdo Pedro e Francisco Quirino) e vinte da Companhia Paulista (Agua

Vermelha, Jau-Dourado, Analandia, Terra Roxa, Campos Sales, Barra Bonita,
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Luzitania, Agudos, Dourado, Itapolis, Bariri, Jaboticabal, Bebedouro, Ribeirdo Bonito,

Nova Granada, Santa Veridiana, Olimpia, Nova Granada, Descalvado e Palmeiras).

2.5 As politicas nacionais de desenvolvimento e o gerenciamento do

Sistema Ferroviario p6s-1970

Para entender as medidas adotadas pelos administradores do sistema
ferroviario paulista, ap6s a formacédo da Rede Ferroviaria Federal e da Fepasa, faz-
se necessario um estudo das politicas que foram tracadas, no nivel nacional, para o
desenvolvimento econémico do pais, notadamente para o setor de infra-estrutura,
onde se encontra o setor de transportes.

Essas politicas encontram-se detalhadas nos Planos Nacionais de
Desenvolvimento | e Il, formulados no periodo militar e no Plano Nacional de
Desenvolvimento formulado no primeiro governo civil, pés-ditadura. O governo
militar p0s-1964 se firmou num modelo econdmico e politico de abertura de
mercado, sofisticacdo tecnoldgica e distribuicdo excludente que contribuiu ainda
mais para o processo de concentracdo social de renda.

Como ja foi ressaltado anteriormente, o Primeiro PND — Plano Nacional de
Desenvolvimento, instituido por meio da Lei n°® 5727 de 04 de novembro de 1971,
traca as diretrizes e prioridades da economia nacional para o periodo de 1972/74.

Todo investimento feito no setor de transportes teria como finalidade maior,
facilitar a circulacdo da producdo brasileira tanto dentro quanto fora do territorio

nacional, com vistas a alcancar o objetivo fundamental que era o de "expansédo
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econbmica acelerada" (BRASIL, | PND, 1971, p.13), por meio de uma estratégia
industrial, agricola e de exportacdo (o termo "Corredores de Exportacdo”, foi
substituido, por meio da ressalva n° 5, por "Corredores de Transporte" ).

A estratégia industrial visava a desconcentracdo industrial da Grande S&o
Paulo e 0 aumento da participacdo deste segmento no quadro de exportagdes. Para
tanto, se fazia necessario, entre outros fatores, o crescimento e expansdo do
mercado interno e do aumento da participacdo da empresa estrangeira, num
programa que se mostrava propicio as "fusées" como técnica de fortalecimento
empresarial.

Ja4 a estratégia voltada para a agricultura, estava orientada para a
substituicdo do café, na pauta das exportacbes, por manufaturados, minérios e
produtos agricolas ndo tradicionais, além da abertura de um novo e promissor vetor
agricola, a regiao centro-oeste.

Com a intencdo de "ocupar" e articular todas as regides do pais, grandes
estradas foram abertas, entre elas a Transamazébnica e a Cuiaba-Santarém, que
consumiram parcela significativa do total investido no setor de transportes. Na
divisdo dos investimentos, o setor rodoviario ficou com mais de 50%, enquanto os
outros 50% foram divididos entre os setores Ferroviario, Portos e Navegacao
Maritima e Fluvial, além de Transportes Aéreos.

Os investimentos no setor ferroviario visavam, em ultima anéalise, o melhor e
mais rapido escoamento dos produtos destinados a exportacdo, dentro da estratégia
econOmica externa.

O 1l Plano Nacional de Desenvolvimento (BRASIL, Il PND, 1974), elaborado
para o periodo de 1975/77 mantém a concepc¢ao de crescimento adotada no | PND,

por meio de grandes investimentos, principalmente, nos setores industrial e
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tecnoldgico. Os investimentos no setor de transportes visavam, antes de tudo,
favorecer a economia de exportacdo. Para o transporte de passageiros nos grandes
centros urbanos, é criado, por meio da coordenacdo entre Unido, Estados e
Municipio, o Programa Nacional de Transportes Coletivos, cuja meta principal era a
de integrar os sistemas ferrovidario e rodoviario ao sistema metroviario, que
comecava a ser implantado nas principais capitais do pais.

A crise mundial de petroleo, em 1973, responsavel pela eliminacdo dos
subsidios ao uso do petréleo e derivados, redefine o modelo para o transporte
ferroviario. A prioridade agora é pela eletrificagdo das ferrovias, de forma que
possam vir a contribuir, mais efetivamente, para o transporte de cargas no pais, uma
vez que o crescimento acelerado continua sendo a meta basica a nortear todas as
diretrizes do plano.

O | Plano Nacional de Desenvolvimento da Nova Republica (BRASIL, |
PND-NR, 1985), ao tracar as metas econémicas e sociais para o periodo 1986/1989,
deixa claro que a mudanga de regime governamental ndo implica necessariamente
numa mudanca de planos, ao menos nas politicas adotadas para o setor de
transporte.

Ao fazer um diagnéstico dos Ultimos vinte anos, reconhece trés fases
distintas vivenciadas pelo setor de transporte.

A primeira se encontraria marcada "pelo desenvolvimento do modelo
rodoviarista, baseado no uso intensivo de petroleo, entdo importado a custos
reduzidos (...) e pela relativa estagnacéo no transporte ferroviario, na cabotagem e
na navegacao interior" (BRASIL, | PND-NR, 1985, p.175).

A Segunda fase tem inicio com o primeiro choque do petréleo que conduziu:
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A diminuicdo do ritmo de expansdo e pavimentacdo da rede rodoviaria,
intensificando-se, em contrapartida, as atividades de conservagdo e
restauracdo. O transporte urbano sobre trilhos, que se apresentava
declinante, foi reincentivado com o desenvolvimento de programas de
reequipamento e a intensificagcdo da construcido dos metrés de S&o Paulo e
Rio de Janeiro. O transporte ferroviario de cargas alcangou indice
expressivo de crescimento (I PND-NR, 1985, p.175).

A terceira fase da politica de transportes caracteriza-se, segundo o Plano,
pela melhoria do setor visando as exportacdes, uma vez que, apdés o segundo
choque do petréleo e a elevacdo das taxas de juros internacionais, a partir de 1980,
0 setor vive "um quadro de escassez de recursos internos que o induziram a
redirecionar suas linhas de acao".

Reconhece também, varios problemas no setor ferroviario, entre os quais: a
deterioracdo crescente do capital fixo de todas as modalidades, o desequilibrio entre
a capacidade de pagamento do usudrio e o preco dos servi¢os, o que fez aumentar
a concessao de subsidios, e a inexisténcia de coordenacgdo entre as instituicbes
responsaveis pelas atividades do setor.

A intencdo de promover a melhoria da rede, tendo como objetivo a
privatizacdo (e a consequente eliminacdo do transporte de passageiros de longo

percurso), torna-se mais clara:

Na area de transportes, os objetivos principais voltam-se para a
recuperacgéo do capital fixo do setor, que se deteriorou ao longo dos ultimos
anos, e a melhoria dos servigos proporcionados pelo sistema de transporte
(...) As metas previstas para o periodo do plano compreendem: restaurar
3.330 quildmetros de linhas férreas de bitola métrica nos principais
corredores de exportacao; melhoramentos em 2.500 quildbmetros da malha
ferroviaria no Nordeste; adquirir 70 locomotivas e 4.900 vagdes; recuperar
350 locomotivas e 2.400 vagoes; restaurar 24 mil quildbmetros de estradas
federais; modernizar e recuperar 28 pistas de pouso e patios de manobra,
bem como 16 terminais de passageiros, em aeroportos que atendem a
aeronaves de grande porte (I PND-NR, 1985, p.13-14).
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Como pode se observar, todas as melhorias anunciadas para o setor
ferroviario sdo tracadas no sentido de melhorar o desempenho da ferrovia no
transporte de carga, tornando-a mais competitiva e possibilitando o aumento de sua
participacdo no volume total de cargas transportada no pais.

Para o transporte de passageiros nos grandes centros urbanos, onde esta
incluso o transporte de passageiros sobre trilhos, a meta é a descentralizacao da
politica e da programacéao setorial, atribuindo-se poderes aos 6rgaos e instituicdes
estaduais e locais, incentivando o planejamento que promova a reducédo das tarifas
por meio da integracdo entre os diversos modais. Ficava determinada a constituicdo
de empresas estaduais para operar os sistemas ferroviarios que até entdo vinham

sendo operados pelo poder federal.

2.6 Administracdo da Fepasa

A fus@o das cinco ferrovias paulistas s6 se completa em marco 1972, més
em que a primeira diretoria completa o primeiro ano de sua gestdo. Cada uma delas
administraria pelo prazo de 4 anos.

Estudando os relatérios anuais ao longo da existéncia da FEPASA,
percebe-se que, apesar da descontinuidade quanto aos planos tragados
inicialmente e da maior ou menor clareza na especificacdo dos objetivos almejados,
praticamente todas as administracdes seguem a linha mestra proposta pelo governo

federal por meio dos | e Il PND, e, posteriormente do | PND da Nova Republica, cujo
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objetivo principal é a recuperacdo e readequacdo da malha responsavel pelo
transporte de carga, fator essencial para a futura privatizacdo do sistema.

Desde o inicio fica clara também, a intencdo de eliminar, progressivamente,
o transporte de passageiros de longo percurso que, por ndo ser lucrativo, poderia
ser um empecilho ao processo de privatizacdo. Apenas o setor de suburbios nédo
deveria ser eliminado, uma vez que os estudos realizados nesta area, mostram que
a melhor alternativa seria a integracdo entre os diversos meios de transporte urbano
na capital e, nessa integragdo, principalmente com o metrd, a malha ferroviaria
torna-se pega chave dentro dos sistemas multimodal e intermodal.

Cabe lembrar que o Unico trecho urbano de passageiros servido pela malha
da Fepasa, a época de sua formacéo, é o que liga a Estagao Julio Prestes a Itapevi.
O trecho que liga Osasco a Jurubatuba era, até entdo, utilizado apenas para carga,
ndo havendo esta¢fes ao longo de seu percurso. Ambos faziam parte da antiga

Estrada de Ferro Sorocabana.

2.6.1 Primeira Gestao — 1971/75

A primeira diretoria tem como misséo principal a centralizagcdo administrativa
e operacional do sistema e 0 enxugamento do quadro de funcionarios.

No tocante a centralizacdo, o processo encontrou muitas dificuldades pois
cada uma das cinco ferrovias tinha sede em cidades diferentes, (apenas a da
Sorocabana situava-se na capital). Cada ferrovia tinha também uma organizagéo

diferenciada, com métodos, processos e padrées proprios.
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Quanto ao quadro de funcionarios, foram demitidos, de um efetivo de
36.665 empregados, apenas em 1972, 7.318 homens, "dos quais 3.245 excluidos
por diversos motivos e 4.073 remanejados para varios orgdos da administracdo
centralizada ou descentralizada do Estado, nos termos do Art.4’ da Lei 10.410, de
28.10.71" (FEPASA, relatério anual da diretoria, 1972).

Esse procedimento gerou um quadro de insatisfacdo e desmotivacdo. Gerou
também, uma enorme quantidade de acdes trabalhistas que se arrastaram para as
administragdes posteriores.

Foram iniciadas também, nessa administracdo, as primeiras obras de
recuperacéo e ampliacdo da malha e retificacdo de tracados, visando o atendimento
de novos complexos industriais para o transporte de carga, principalmente, de
derivados de petrdleo, minérios, cimento, fertilizantes e graos.

Comecam também a serem realizados os estudos, por meio da empresa
SOFRERAIL (a mesma que elaborou os estudos para a fusédo das cinco ferrovias
paulistas), de um Programa de Emergéncia para os trens de suburbio cujo objetivo
seria transformé-los em "verdadeiros" metrés de superficie.

O transporte de passageiros de longo percurso ndo é sequer mencionado
nos relatérios dessa primeira diretoria que, apesar do corte funcional e do aumento

de produtividade, fecha o balanco quadrienal ainda deficitaria.
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2.6.2 Segunda Gestéo -- 1975/79

A Segunda diretoria inicia sua administragcdo, em margo de 1975, com uma
carga de problemas gerados na gestdo anterior, principalmente nas metas de
centralizacao e corte de pessoal.

Ao invés da forte centralizacdo, a meta agora é da progressiva delegacao
de autoridade por meio da criacdo de Superintendéncias Gerais que agirdo em
conjunto, por meio da implantacdo de um sistema integrado de informacdes
gerenciais.

A guestdo do pessoal empregado e das acgdes trabalhistas foram tratadas
com um pouco mais de critério (apesar do programa de cortes continuar), ja que o
desenvolvimento da empresa corria sério risco devido ao clima de desinteresse
criado entre seus funcionarios. Para isso, o setor de recursos humanos foi
descentralizado, possibilitando um atendimento mais individualizado e se iniciou um
programa de requalificacdo e melhoria de ganhos salariais.

O transporte de carga, que se viu atingido pela baixa produtividade agricola
(com consequente queda nas exportacdes) devido ao problema de fortes geadas e
pela agressiva concorréncia do setor rodoviario, que baixou o valor das tarifas,
recebeu uma valorosa ajuda do governo federal que, por meio do Conselho
Nacional do Petréleo, aumentou apreciavelmente o volume de derivados a ser
transportado pela ferrovia. Dessa forma, a queda geral no volume de carga
transportada ndo pareceu tao expressiva.

Ainda visando a melhoria do transporte de carga, a construcdo dos novos

trechos iniciados na gestdo anterior sdo finalizados, assim como a manutencao e
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remodelacdo da malha sdo continuados. Novos fornecedores, nacionais, foram
contratados e foi criado um setor de marketing especialmente para buscar novos
clientes para o setor.

O transporte de suburbio é visto, pela nova diretoria, como empecilho ao

desejo de transformar a FEPASA numa verdadeira empresa:

(...) sem contar os pesados investimentos de natureza social que a ferrovia
tem de suportar para atender a sua inarredavel funcdo de prestadora de
servicos de transportes de passageiros de sublrbios na Grande Sé&o
Paulo(...)(FEPASA — relatério anual da diretoria, 1973, s/n).

(...) embora ndo ligado a atividade empresarial da FEPASA e sim a
imperativos de prestagdo de um servico de grande alcance econdmico e
social, é importante citar o enorme esforco operacional e financeiro
aplicado pela FEPASA na remodelagdo de seu Servico de Suburbios
(FEPASA - relatério anual da diretoria, 1973, s/n).

De qualquer forma, como a orientacdo é para que se facam melhorias no
transporte de suburbio para, em udltima analise, melhor adequa-lo ao transporte
intermodal, uma das metas principais agora, € buscar investimentos e dar inicio ao
programa.

Para tanto foi feito junto ao Banco Mundial, um empréstimo no valor total de
1,5 bilhdo de dolares, a ser pago em 25 anos. Junto com o empréstimo, veio uma
"assessoria permanente”, ou seja, uma analise constante de cumprimento de metas,
mais ou menos aos moldes dos outros empréstimos brasileiros junto ao Fundo
Monetario Internacional. Metade desse empréstimo, ou seja, 750 milhdes de dolares
se destinariam, ao menos inicialmente, a remodelac&o dos suburbios.

Dentro desse plano de remodelagéo, estariam previstas a constru¢éo de 32

novas estacdes de passageiros, além da implantacdo de uma via permanente
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inteiramente nova tanto na linha tronco, desde a estacédo Lapa até Amador Bueno,
guanto no ramal Santos, da estacdo Osasco até a estacdo Jurubatuba. Estariam
também previstas, a montagem de uma nova rede aérea, a aquisicao e instalacao
de 3 novas subestacdes de energia elétrica e a compra de 150 trens-unidades de 3
carros, num total de 450 carros.

Em uma longa entrevista (Revista Nossa Estrada, 1978, p. 469), o diretor
presidente compara valores de outras grandes obras nacionais, para se ter uma

dimensao da quantidade de valor investido:

Em termos globais, trata-se de um dos maiores investimentos em obras
viarias em andamento no Pais. Seu custo, de 750 milhdes de doélares
(cerca de 11 bilhdes de cruzeiros), daria para cobrir os gastos com a
construcdo da rodovia dos imigrantes (4,5 bilhdes de cruzeiros) e da recém
inaugurada Via Norte (5,5 bilhdes de cruzeiros). Supera também, o valor
estimado para as obras do Aeroporto Metropolitano de Sdo Paulo (600
milhdes de dodlares) e o custo real da linha norte-sul do metrd paulistano,
gue custou 600 milhdes de dolares (...).

No tocante ao transporte de passageiros de longo percurso, fica clara a
intencdo de sua gradual eliminacgéo.

Num quadro que sintetiza o desempenho da empresa no periodo 1976/77,
apresentado no relatorio anual, verifica-se a diminuicdo de 27,8% no percurso de
trens, com a conseqiente queda do niumero de passageiros. Apesar da drastica
supressdo no numero de trens, 0s passageiros ainda procuravam essa modalidade
de transporte, tanto que a queda nesse item foi de 7,5%.

Outra questdo importante diz respeito ao patriménio ferroviario. Durante
essa gestdo foram cadastrados todo o material rodante, as linhas, as instalacdes

elétricas e parte dos imoveis, porém, segundo a prépria diretoria, muito ainda ha de
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ser feito, uma vez que o patriménio é vastissimo e esta distribuido por praticamente
todo Estado.

A nova diretoria ndo conseguiu resultados financeiros mais satisfatérios.
Além dos problemas ja mencionados com o transporte de carga, teve que negociar
com o governo do Estado o cumprimento do artigo Il do decreto que autorizou a
fusdo, no qual o Estado se obriga a contribuir com as despesas de conservacéo e
via permanente, das obras de arte e das instalacdes de seguranca.

A nova diretoria esta tentando também, autorizagdo para implementar
medidas que visam transferir para o Estado, os encargos referentes a pensdes e
demais obrigacdes trabalhistas de funcionarios das antigas ferrovias e o
ressarcimento da diferenca de custos menos receitas apuradas no transporte de
passageiros, quer de longo percurso, quer no servico de suburbios. Encerra assim,
sua administracdo, com um resultado final ainda deficitario, e um crescimento anual

aguém do verificado na gestédo anterior.

2.6.3 Terceira Gestao — 1979/83

A nova diretoria, empossada em marco de 1979, tem como meta principal o
aumento da produtividade e a rentabilidade dos recursos disponiveis.

Logo de inicio, cria uma diretoria adjunta a Presidéncia para,
essencialmente, cuidar do Plano de Remodelacéo dos Suburbios. Esse plano se faz
necessario, segundo a diretoria, pois muitas das estagfes entre Julio Prestes e

Itapevi continuam, até entdo, como pequenas plataformas de embarque,
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construidas ha varias décadas, quando a Sorocabana comecou a operar 0O
transporte de suburbio. Na linha que vai de Osasco a Jurubatuba, construida para o
transporte de carga, ndo havia ainda estacfes de passageiros.

A maior parte das estacdes planejadas na gestdao anterior, foram
construidas entre 1979/1983, entre elas a da Lapa, de Presidente Altino, Osasco,
Carapicuiba, Barueri, Jandira e Itapevi, na linha Julio Prestes-ltapevi e Ceasa,
Jaguaré, Cidade Universitaria e Pinheiros, na linha Osasco-Jurubatuba.

A atual administracdo d& continuidade ao programa de demissdes e passa
de um quadro de 21.116 funcionarios em 1978, para 19.656 em 1979. Elimina varios
cargos burocraticos de faixa salarial mais alta e passa a investir nos cargos
operacionais e técnicos.

Diante da crise mundial de petroleo, substitui varias locomotivas diesel-
eletricas por elétricas, nos trechos onde é possivel opera-las. Esses trechos
correspondem a apenas 1/4 do total das linhas. J& é feito, nesse sentido, um estudo
para que uma parte dos investimentos (inicialmente destinados para o setor de
suburbios), se direcione para expansao da malha eletrificada.

Cresce também, nessa gestdo, o intercambio de vagbes de carga da
FEPASA com os da Rede Ferroviaria Federal, com o implemento da receita gerada
a partir da cobranca de fretes. HA um aumento de receita também, dentro do
programa de contencdo de gastos, por meio de cortes em material de consumo,
maquinas, veiculos, materiais importados, pessoal e servicos de terceiros. Os
estudos de novos projetos, a recuperacao e manutencédo de equipamento séo feitos
agora pelo quadro de efetivos da empresa.

Para melhorar a receita total da empresa, essa gestdo aumenta a renda nao

operacional com a venda de parte do patriménio (iméveis e materiais diversos
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classificados como "inserviveis" para as atividades ferroviarias) e com a cobranca
de aluguéis tanto de prédios proprios, como do servico de armazéns de
abastecimento.

Com o suporte do governo do Estado, que repassou a empresa expressiva
verba (150% a mais que a gestdo anterior) para pagamento de inativos,
normalizacdo contabil e para manutencao da via permanente, a FEPASA conseguiu
manter a politica de ndo elevacdo de seu endividamento, buscando o saneamento
de seu Servigo de Divida ja contratado.

Essa gestdo, desde o inicio, mostra clara critica a gestdo anterior,
principalmente quanto ao baixo crescimento verificado e 0s pagamentos que teve
gue assumir, resultantes do servi¢o da elevada divida assumida.

Continua nessa gestao, a desativacdo de ramais e a diminuicdo de trens no

transporte de passageiros de longo percurso:

Na verdade, a malha rodoviaria hoje existente, de excelente qualidade,
tornou a ferrovia incompetitiva. Assim, soO resta a empresa manté-la, onde
ainda necessario, a niveis razoaveis, promovendo, de outra parte, a sua
desativagdo em regifes nas quais ndo mais se justifica conserva-la, por
desuso, que resulte na sua antieconomicidade (FEPASA, relatério anual da
diretoria, 1980, s/n).

Neste particular o Brasil seguiu 0 modelo norte-americano, relegando esse
servico a um plano secundario, em contraposicdo a filosofia européia e
japonesa, onde o transporte de passageiros é prioritario e de melhor
qualidade, merecendo todas as atengbes das autoridades (FEPASA,
relatorio anual da diretoria, 1981, s/n).

Nem seria necessario esse esclarecimento (apesar dele ser oportuno para
mostrar as intencdes governamentais), pois os numeros falam por si: De um total de
16.772.668 passageiros transportados em 1971, houve uma queda para 9.216.365

em 1977 e mais ainda, para 5.159.416 em 1980. Em menos de 10 anos, a ferrovia
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perdeu mais de 11 milhdes de passageiros ao ano no transporte de longo percurso
no Estado de S&o Paulo.
No relatério de 1981, quando a empresa completa 10 anos de atividade, é

feito um balanco com o resumo de seu desempenho, conforme a tabela a seguir:

Tabela 14. Balanco de funcionamento da Fepasa (1971-1981)

Periodo Toneladas Vagobes Passageiros Locomotivas Locomotivas Vagobes Emprega-
Gteis carregados elétricas diesel existentes dos
1971 10.327.601 333.175 44.821.781 165 354 17.200 35.851
1972 9.667.414 345.234 45.604.712 165 353 17.416 29.104
1973 9.909.120 396.467 46.185.183 165 352 17.068 26.172
1974 11.216.666 398.394 45.116.486 155 345 16.768 25.485
1975 10.051.323 349.421 46.204.741 155 348 17.597 24.892
1976 11.408.506 361.656 45.051.699 147 337 16.761 26.774
1977 11.867.803 330.812 40.057.772 147 365 15.823 22.220
1978 12.133.925 310.093 33.680.721 139 367 15.000 21.216
1979 15.685.992 380.407 49.341.689 139 371 14.673 19.656
1980 20.097.883 459.268 61.572.553 140 370 14.562 19.363
1981 19.668.985 442.619 63.393.776 139 369 14.469 19.356

Fonte: FEPASA, relatério anual da Diretoria (1981).

E importante verificar o enxugamento do quadro de funcionarios, a
prioridade com que o transporte de carga € tratado e a maneira encontrada para
"camuflar" a queda do transporte de passageiros de longo percurso cujos numeros

foram somados aos do subdurbio, fazendo passar a idéia ndo de declinio, mas de
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elevacdo. No quadro, também n&o € mencionada a evolugdo do numero de carros

de passageiros.

2.6.4 Quarta Gestado — 1983/87

Em 1985, Tancredo Neves é eleito para presidente da Republica pelo
Colégio Eleitoral. O governo, no entanto, é assumido pelo vice, José Sarney, devido
a morte prematura do presidente eleito. Fica clara, nesta administracdo, a transicao
na esfera federal, de um Governo militar para outro, novamente democratico.

Nos dois primeiros anos, ainda sob o Governo Figueiredo, a administracao
cobra do Poder Publico, responsabilidade quanto ao 6nus gerado pela prestagéo de
servicos ou investimentos de interesse social ou econdmico.

E feito um balanco de cada um dos setores, demonstrando que o
desempenho obtido com o setor de carga ndo é suficiente para cobrir os déficits
com o setor de passageiros, sejam os de longo percurso, sejam os de suburbio. Ja
se discute a divisdo da empresa, devido a escassez de recursos. Pela mesma razao,
a implementacdo de novos projetos fica paralisada, devendo a empresa dar
continuidade apenas aos que ja se encontram em andamento.

Os recursos, escassos segundo administracdo, foram aplicados em obras
de manutencdo, em obras de emergéncia, na substituicAo de dormentes e na
reforma de trens unidade do servico metropolitano e de locomotivas e vagdes de

carga.
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Entre 1985/1987, foram entregues mais algumas estacfes de subdurbio,
como Amador Bueno e Engenheiro Cardoso, na linha Julio Prestes-ltapevi e
Jurubatuba, na linha Osasco-Jurubatuba. Segundo dados da empresa, o nimero de
passageiros transportados na regido metropolitana, atingiu 86,7 milhdes,
representando um aumento de 10% em relacdo ao ano anterior. O transporte de
longo percurso continua em declinio: aproximadamente 5 milhdes de passageiros
foram transportados em 1985.

Em fevereiro de 1987, com José Sarney na presidéncia e Franco Montoro
no Governo do Estado, a administracdo FEPASA assiste a uma reformulagéo
administrativa, passando o Governo de Estado, a direcionar as metas da empresa.

Certamente, devido aos volumosos recursos que o Poder Publico Federal
teve que repassar a RFFSA por conta da normalizacédo contabil, prevista na Lei que
criou a fusdo, o atual governo, diante da exigéncia da empresa, de igualdade de
condicdes, resolve regulamentar o repasse de verbas publicas.

Essa regulamentacao é feita por meio do Decreto no. 26.772, assinado pelo
entdo Governador do Estado e pelos representantes das Secretarias da Fazenda,
dos Transportes e de Economia e Planejamento. Simultaneamente, é assinado
protocolo de intencbes entre do governo do Estado e o governo federal e séo
definidas as politicas e linhas de atuacdo do governo do Estado no setor de
transportes.

Por meio desse decreto é efetivada a separacdo entre o transporte de
cargas — considerado economicamente vidvel pela ferrovia — e o transporte de
passageiros — considerado antieconémico. Sao ditadas também as normas para o
repasse de verbas em cada um dos casos. O repasse desses recursos fica

vinculado a solicitacdo prévia do servico feita pelo Estado a ferrovia e a viabilidade
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prévia de sua execucdo assim como a determinacdo prévia do preco desses
Servicos.

O governo exige ainda demonstrativos econdmicos detalhados e estabelece
mecanismos de acompanhamento e avaliagdo dos servigos, atualizacdo e revisao
de valores transferidos a ferrovia assim como o controle da aplicagcdo desses
recursos.

Para elaborar tal Decreto, o Governo do Estado toma por principio as metas
estabelecidas na Lei que criou a fusdo entre as quais a de que a empresa deve se
auto-sustentar, devendo as tarifas cobradas pelos servicos prestados, gerarem
recursos suficientes tanto para a cobertura de custos como para formagdo de
reservas destinadas aos investimentos necessarios. Por outro lado, reconhece que
grande parte dos recursos buscados por meio de empréstimos, tiveram, como
destino, a melhoria do transporte de suburbio, melhoria esta estabelecida pelo
préprio governo federal por meio dos PNDs.

Como as gestbes anteriores assumiram vultosas dividas junto a 6rgaos
tanto nacionais quanto internacionais, o atual governo se responsabiliza pelo
pagamento dos encargos (juros e amortizacdo) das dividas assumidas até
dezembro de 1986 assim como de dividas futuras provenientes de contratacdes
indispensaveis para a finalizacdo de projetos ja iniciados, isentando-se, porém, de
aprovar novos projetos que exijam nNovos investimentos.

Dentro das politicas e metas a serem implementadas, a mais importante
estd na gradativa separacdo administrativa, operacional e fisica entre os servicos de
transporte metropolitano que devera vir a se transformar numa empresa a parte.

Para tanto, é criada a Diretoria de Transporte Metropolitano — DRM.
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O Governo do Estado toma para si também, as estratégias e os estudos que
decidirdo pelo destino do transporte de passageiros de longo percurso. Mesmo esse,
sera subdividido entre os trechos que dao continuidade ao suburbio, que atendem a
populacdo de baixa renda e que deverdo ser mantidos por interesse social, dos
trechos cujos servicos sdo comercialmente inviaveis, e que poderdo ou ndo, serem
mantidos. Para o transporte de carga, o Governo do Estado busca, junto a esfera
federal, a aplicacdo da liberdade tarifaria visando limitar acdes monopolistas e

oligopolistas que limitam a livre concorréncia.

2.6.5 Quinta Gestado — 1987/91

Diante do decreto assinado pelo governador Franco Montoro, que teve
continuidade no governo de Orestes Quércia, essa nova gestdo tem como meta

principal:

Atingir e manter o equilibrio econémico dos servicos da empresa, pela
lucratividade dos servicos de transporte de carga, pela compensagéo
financeira dos servigos de passageiros e pela exploragdo de seus ativos
ndo vinculados diretamente a operacgéo ferroviaria (FEPASA, relatério anual
da diretoria, 1987, s/n).

A competitividade, alcangcada por meio da qualidade dos servicos e tarifas,
da modernizacdo administrativa e operacional e do planejamento participativo sao

metas que visam garantir a continuidade da empresa.
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Nesta administracéo, fica clara a separacdo entre transportes de suburbios
e transportes de carga, com a criacdo da Diretoria do Transporte Metropolitano e a
Diretoria de Transportes. A primeira ficou responsavel por todos os projetos voltados
ao transporte de passageiros de curto percurso como a construcdo de novas
estacles, patios e oficinas, recuperagdo da malha, aquisicdo de trens-unidades e
implantagéo de sistemas intermodais, como o da Barra Funda que integrou as linhas
da FEPASA (inclusive a de longo percurso) com as do Metrd6 e da CBTU
(Companhia Brasileira de Trens Urbanos) com as linhas de 6nibus urbanos. A
segunda, pelo transporte de cargas e de passageiros de longo percurso.

Havia também um estudo para dividir a entdo Secretaria Estadual de
Transportes em duas pastas; a primeira viria a formar a Secretaria dos Transportes
Metropolitanos e a segunda, a Secretaria da Infra Estrutura Viaria.

Para o transporte de carga, a meta agora ndo é a procura de novos clientes,
mas a fidelizagcdo dos ja existentes por meio da sistematica melhoria nos servigcos e
nas tarifas. Nessa gestdo, comeca a ser efetivada também a participagdo mais
efetiva da iniciativa privada, com a politica de implantacdo de terminais privados,
desenvolvida em conjunto com a Secretaria dos Transportes.

Participaram desse processo empresas de grande porte como a Cutrale e
Cargill nos terminais de ponta de linha em Coldémbia e Santa Fé do Sul
respectivamente, assim como a Frutesp, com novo terminal em Bebedouro, a
Matosul em Bauru e a CNA-GA em Boa Vista. Além dos terminais, algumas dessas
empresas também comecam a investir recursos na adaptacdo de vagdes e na
manutencdo e remodelacdo da via permanente.

A figura a seguir, publicado na mesma revista, mostra os terminais privados

ja existentes e aqueles cuja construcao esta sendo projetada pela Fepasa:
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Ferroviaria, novembro/1988, p. 29.

E COLETA R p-s
OCEANO

4 — TERMINAIS MARITIMOS

Em matéria publicada na mesma edicdo da Revista Ferroviaria, é dado

destaque a essa politica:

O Estado de S&o Paulo estd se consorciando a iniciativa privada na
implantacdo de 23 terminais intermodais de carga nos polos mais
importantes da malha ferroviaria. Enquanto a Fepasa arrenda terrenos e
responsabiliza-se pelo transporte, os empresarios cuidam de implantar toda
a infra-estrutura necesséria para o transbordo, estocagem e carregamento
de trens unidade (...). A privatizagdo, assim, ocorre na alimentacdo da
malha da Fepasa (...). A nova filosofia, que tem como ponto fundamental o
lucro, traz também a priorizacdo comercial dos procedimentos (...)
(REVISTA FERROVIARIA, nov/1988, p.28).

Por meio dessas "parcerias”, a Fepasa acaba tendo um papel pioneiro no

processo de privatizagcdo em curso no pais.
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Esta gestdo retoma o projeto de eletrificacdo em trechos importantes como
o corredor de 508 km entre Ribeirdo Preto e Santos que teve inicio em 1981, mas
sofreu duas paralisagbes. Da continuidade também ao plano de remodelacdo do
trecho de 230 km entre Campinas e Santos para facilitar o acesso ao porto, da
carga proveniente de Uberaba e dispensar o uso da cremalheira da Santos-Jundiai
(pertencente a Rede Ferroviaria Federal), no trecho de serra.

De acordo com o diretor administrativo, foram investidos, somente em 89,
cerca de 150 milhdes de ddlares, basicamente com 0s projetos acima e na
continuidade do Plano de Recuperagdo e Modernizacdo da Fepasa (Revista
ferroviaria julho/1990, p.25).

Quanto ao transporte de passageiros de longo percurso, pela primeira vez é
elaborado um projeto para esse setor. Trata-se de estudo para implantacdo de um
trem de passageiros diferenciado, entre Sdo Paulo e Sdo José do Rio Preto,
utilizando carros reformados e a faixa ja existente. Esses trens passariam a operar
nas rotas Sdo Paulo-Marilia e S&o Paulo-Barretos, passando por Araraquara,
havendo previsdo para que pudesse se estender o atendimento para varias linhas
de longo percurso.

Foi colocado em operagdo, em novembro de 88, o trem expresso entre S&o
Paulo e Araraquara, com paradas apenas nas maiores cidades do trajeto, tornando-
0 mais rapido e em condi¢cfes de concorrer com o transporte rodoviario.

Outra novidade dessa gestao, foi a implantacdo do trem turistico operado
pela FEPASA junto a empresas de turismo que comercializam "pacotes” envolvendo
o percurso ferroviario. Circularam nos trajetos Aguas da Prata - Pocos de Caldas e

Sao Paulo-Rio Claro.
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O entdo presidente da Fepasa, Antonio Carlos Rios Corral, demonstra

grande otimismo ao falar dos novos projetos:

Chegou a hora de ressuscitarmos o transporte de passageiros de longo
percurso (...). Com uma administragdo por responsabilidade, conseguimos
baixar os déficits com o transporte de passageiros ou até reverter a
situacdo (...). Nossa expectativa é reconquistar o passageiro que foi
obrigado a adotar o 6nibus (REVISTA FERROVIARIA, dezembro/1988,
p.26-27).

Os trens de passageiros passaram por uma ampla reforma e as tarifas
foram reajustadas a um valor 10% menor que o cobrado pelo transporte rodoviario.
Todas essas medidas mostraram resultados positivos no transporte de passageiros
de longo percurso que aumentaram em 9,5% em numero de passageiros

transportados e 50% em receita, em relacdo ao ano anterior.

2.6.6 Sexta Gestao -- 1991/94

Esta gestéo cita o transporte de carga como 0 mais prejudicado nos ultimos
anos, devido ao ajuste tarifario que precisou ser aplicado, para fazer frente a
concorréncia com o transporte rodoviario. Essa medida implicou numa queda de
37% na receita em relacdo a de 1990, em termos reais. O transporte de derivados
de petrdleo continua sendo a principal fonte de receita, da ordem de 56%.

E verificada certa contradicio no pensamento dessa administracéo sobre o

transporte de passageiros de longo percurso. Foi langada, em comemoragéo aos 20
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anos de formacéo da empresa, uma edicdo comemorativa (Fepasa 20 Anos). Nesta
edicdo, onde a empresa coloca que "o transporte de passageiros de longo percurso
€ um dos principais elementos de fixagdo de imagem da Fepasa" € mostrado
otimismo em relacdo a todos os projetos desenvolvidos pela administracdo anterior:
o trem expresso entre Sao Paulo - Araraguara, em funcionamento desde 88, o trem
diferenciado entre S&o Paulo - S&o José do Rio Preto e o trem turistico entre Aguas
da Prata - Pocos de Caldas e Sao Paulo-Rio Claro, que comecou a funcionar em 89.

A edicdo informa também, a entrada em funcionamento, em 1990, do
Expresso Sorocabana, ligando Sédo Paulo a Presidente Prudente e, em 1991, do
Expresso Mogiana, entre Campinas e Araguari. Fala, inclusive, de novos projetos
como o Trem Executivo, ligando Santo André a Campinas e o Trem Executivo
Noturno que a Fepasa pretende implantar, ligando S&o Paulo a Marilia e a S&o José
do Rio Preto.

J& nos relatérios anuais, o transporte de passageiros de longo percurso é
qualificado de problematico pela atual administracdo, que culpa a falta de
investimentos ao longo do tempo pelo atraso tecnoldgico que o colocou cada vez

mais distante dos modelos internacionais onde predominam os trens modernos, de

alta velocidade. De acordo com a Fepasa (relatério anual da diretoria, 1992, p.8):

Ao longo de todo periodo anterior, a diretoria da FEPASA recebeu
inimeros pedidos de extensdes de linha e ampliacdo de suas freqiiéncias,
prevalecendo, entretanto, uma politica realista, qual seja, a de apenas se
ampliar tais servicos na medida em que houver justificativa de volume de
trafego.
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No transporte de passageiros metropolitanos, a empresa informa que frota
atual, em circulacdo, é de 107 trens-unidades, que operam num trecho que foi
ampliado de 65,9 km em 1991, para 77,8 km em 1992, transportando, em média,
112 milhdes de passageiros/ano. O significativo aumento do nimero de passageiros
€ justificado, segundo a administracdo, pela venda de vales-transporte e pela
diminuicdo do intervalo entre trens nos horarios de pico. Informa também a
conclusao do projeto basico da linha Campo Limpo - Santo Amaro, com 8,6 km de
extensdo e com previsdo de construgdo de mais seis estacfes. Com essa
ampliacéo consolida-se o conceito de Trem Metropolitano de Sao Paulo.

E possivel observar, nessa administragdo, por meio de seu programa de
investimentos, a urgéncia em adequar o sistema de cargas aos interesses da
iniciativa privada. Dos 166,6 milhdes de ddlares investidos no sistema, 163,8 foram
destinados ao transporte de carga. Apenas 2,8 milhdes de dolares foram para o
transporte de suburbio.

Com vistas a futura privatizagdo da malha de longo percurso, a atual
administragdo promove a continuidade do Plano de Eletrificagdo e do Plano de
Duplicacdo no trecho de serra para a futura implantacdo da ligacdo rodoferroviaria
Sao Paulo-Minas. Tem inicio também nesta administracdo, a regularizacdo dominial
de 6 milhdes de metros quadrados de imdéveis pertencentes a Companhia,
localizados em Campinas e Sumaré.

Foi durante esta gestdo que se concretizou o plano de divisdo total do
sistema, item decisivo para a privatizacdo do transporte ferroviario de carga e
eliminacao definitiva do transporte de passageiros de longo percurso. A criacdo da
CPTM — Companhia Paulista de Trens Metropolitanos, autorizada em maio de 1992

e concretizada em julho de 1993, ocorre durante esta administragéo.
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Apesar de politica e economia estarem sempre envolvidas nas decisdes e
objetivos do setor de transportes, em praticamente todas as gestdes anteriores,
tanto o Conselho de Administracdo quanto a Diretoria da FEPASA tiveram em sua
composicao engenheiros de diversas areas, ligados, de longa data, com o sistema
ferroviario. Esta administracdo, no entanto, teve inicio de forma incomum: "A
operadora paulista foi praticamente apropriada pelo PFL (Partido da Frente Liberal),
que nomeou de cima a baixo sua diretoria" (REVISTA FERROVIARIA, abril/1991).

Cedo, porém, ficou evidente o erro de se colocar em maos, apenas de
politicos, a administracdo de uma empresa publica abrangente e complexa como a
ferroviaria. Ainda de acordo com a Revista, "crises politicas marcaram um inicio de
administracdo tumultuado que acabou por levar a demissdo de seu presidente".
Voltou a presidir a empresa, Walter Pedro Bodini, que administrou a empresa em
sua segunda gestao.

Apesar de ter sido esta, a Ultima gestado a dirigir a empresa como um todo, a
FEPASA continuou na administracdo do trecho de longo percurso até fevereiro de
1998 quando foi entdo incorporada a Rede Ferroviaria Federal, apenas para que se
encontrasse em condi¢des legais de entrar em licitacdo. A malha foi leiloada nove
meses depois, em novembro de 1998.

Durante esse periodo, que antecedeu a privatizacdo da malha ferroviaria,
todas as tentativas ja mencionadas, visando reativar o transporte de longo percurso,
foram abandonadas. Outras tentativas foram feitas, ainda nesse periodo, para
assegurar a continuidade do transporte de passageiros de longo percurso; porém,
nao lograram éxito.

O "Trem de Prata" é um exemplo. Implantado em 1994, por meio de

parceria com a iniciativa privada, tentou promover a ligagdo Rio-Séo Paulo,
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suprimida em 1991 pela Rede Ferroviaria Federal, em trens de luxo, com cabines-
dormitério e servico de restaurante. O alto valor da tarifa, no entanto, afugentou
passageiros e provocou sua supressdao em novembro de 1998.

Entre 1970/1980, durante a administragdo FEPASA, sédo desativados mais
quatro ramais de passageiros da Sorocabana (Jundiai a Francisco Quirino,
Mairinque a Campinas, Dourados e ltararé), cinco da Mogiana (Caldas, Itapira,
Franca, Sertdozinho e Guaxupé€) e seis da Companhia Paulista (Pirassununga a
Descalvado, Recanto a Piracicaba, Cordeir6polis a Pirassununga, Barretos a
Colébmbia, Batori a Uba e Pontal).

Enquanto aguardava a privatizagdo, a administragdo da Fepasa extinguiu
praticamente todos os trechos de longo percurso que ainda estavam em atividade
no interior do Estado. De acordo com Ralph M. Giesbrecht (2006), em 1997 é
extinto o trafego de passageiros do antigo tronco da Mogiana, entre Campinas e
Uberlandia, assim como os trechos da ex-Sorocabana entre Embu-Guacu e Santos
e entre Santos e Juquid. Em 1998, os trens do antigo tronco da Companhia Paulista
gue ainda circulavam entre Araraquara e Barretos séo definitivamente suprimidos.

No final de 1997, contraditoriamente, a Fepasa inaugura a linha de
passageiros entre Sorocaba e Apiai. A vida da linha, porém, teve vida curta: em
1999, é suspensa pela Ferroban, a concessionaria que ganhou a concessao da

Malha Paulista.
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2.7 A administracdo da Rede Ferroviaria Federal - RFFSA

Criada pela Lei n°. 3.115 de outubro de 1957, a Rede Ferroviaria Federal foi
composta inicialmente pela unido de 18 estradas de ferro independentes que
pertenciam a diversos Estados ou ao Governo Federal e que somavam 30.000 km
de linhas.

De acordo com artigo elaborado pelo entdo Chefe de Departamento
Comercial da SR?-2, com sede em Belo Horizonte, Maciel Antonio dos SANTOS
(REVISTA FERROVIARIA, abril de 1990, p.27), a empresa assim constituida
possuia varios tamanhos de bitolas, além de estrutura administrativa, equipamentos
e modelo operacional diferenciados.

Possuia também, um quadro de 167 mil empregados, regidos por diferentes
regimes empregaticios e um dos mais baixos indices de produtividade e eficiéncia:
6,1 bilhdes de toneladas-quilébmetro uteis (TKU) anuais.

A partir da criagdo da RFFSA, varias medidas foram sendo tomadas no
sentido de dinamizar o transporte ferroviario no pais: centralizou-se a administracao,
reduziu-se o quadro de pessoal, erradicaram-se varios ramais deficitarios e investiu-
se na busca de novos mercados para o transporte de carga.

Em 1976, por meio do "Programa de Desenvolvimento Ferroviario", langado
pelo entdo Presidente Ernesto Geisel, segundo as metas do | e Il PND, teve inicio
uma nova fase de recuperacdo do sistema. Os investimentos foram direcionados
para a renovacdo da frota de vagdes e locomotivas, bem como a implantacdo de

uma nova estrutura organizacional e administrativa.

2 Superintendéncia Regional.
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Foram criadas seis Superintendéncias Regionais — SR e duas DivisGes
Operacionais — DO, por meio da fusdo de ferrovias independentes, assim
distribuidas: SR-1 com sede em Recife, SR-2 com sede em Belo Horizonte, SR-3
com sede em Juiz de Fora, SR-4 com sede em Sdo Paulo, SR-5 com sede em
Curitiba, SR-6 com sede em Porto Alegre, DOTUB - Divisdo de Tubarao,
subordinada a SR-5 e DOCAM - Divisdo de Campos, subordinada a SR-3.
Posteriormente, por questdes politicas, a SR-1 foi dividida, nascendo a SR-7, com
sede em Salvador.

Em Sé&o Paulo, a Superintendéncia Regional 4 (SR-4), integrou 0s antigos
sistemas da Estrada de Ferro Santos a Jundiai (incluindo a ligacdo entre Suzano e
Rio Grande da Serra) e da Estrada de Ferro Central do Brasil (entre a estagao
Roosevelt, em S&o Paulo, e o municipio de Mogi das Cruzes), destinados ao trafego
de trens de suburbio da Regido da Grande S&o Paulo. Incorporou também, a SR4, a
Estrada de Ferro Noroeste do Brasil, no trecho que vai de Bauru, em Sao Paulo, a
Corumba, em Mato Grosso do Sul.

Desta forma, o Estado de S&o Paulo, passa a ser gerenciado pela Unido em
seu trecho ferroviario mais importante, tanto do ponto de vista do transporte de
cargas quanto de passageiros. A Estrada de Ferro Santos-Jundiai passa a integrar
a 9" Divisdo e o trecho paulista da antiga Central do Brasil, a 6" Divisdo da nova
Rede Ferroviaria Federal S.A.

As figuras a seguir mostram o tracado de cada uma das Divisdes da Rede

Ferroviaria Federal em Sao Paulo:
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SISTEMA FERROWVIARIO DA RFFSa

REGIONAL CENTRO-SUL
102 Divisao - Noroeste

30-VI -1974
BITOLA - 1,00 m.

QUILOMETROS

Mapa 16. Tragcado da 10° Divisdo da RFFSA em S&o Paulo. Fonte: BRASIL-Sistema
Ferroviario (1974).
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Mapa 17. Tragado da 9° Divisdo da RFFSA em Sao Paulo. Fonte: BRASIL-Sistema

Ferroviario (1974)
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Segundo SANTOS (Revista Ferroviaria, abril de 1990, p.28), foi introduzido
um novo modelo gerencial dando destaque ao Sistema Comercial. Dessa forma
ficaram mais claros os objetivos da empresa de "priorizar o transporte de carga e
reduzir o de passageiros, que, além de deficitario, era de qualidade duvidosa".

Passados pouco mais de 20 anos, os numeros referentes a atuacdo da
Rede como um todo, indicam, no setor de produtividade, uma significativa melhoria.

A tabela a seguir, mostra alguns dados da RFFSA, no ambito nacional,

referente ao transporte de carga e de passageiros, no periodo de 1979 a 1983:

Tabela 15. Dados referentes ao transporte de Cargas na malha ferroviaria nacional
(1979-1983)

1979 1980 1981 1982 1983
Extensdo da Linha 23.897 23.591 23.171 23.087 23.083
Locomotivas 1.596 1.638 1.660 1.692 1.721
existentes
Vagdes existentes 46.631 47.570 48.110 47.616 47.523
Vagdes em trafego 42.242 43.662 43.692 42.743 42.916
Total de carga 27.688 32.260 31.087 31.687 29.633
transportada (TKU)

Fonte: BRASIL-GEIPOT (1984).
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Tabela 16. Dados referentes ao transporte de passageiros na malha ferroviaria
nacional (1979-1983)

1979 1980 1981 1982 1983
Trens, unidades 432 426 454 496 510
existentes
Trens, unidades em 389 374 372 393 387
trafego
Carros existentes 1.554 1.492 1.440 1.413 1.380
Carros em trafego 1.297 1.202 1.154 1.100 1.084
Passageiros-
quilémetro no 1.611.489 | 1.566.928 | 1.722.073 | 1.591.004 | 1.426.243
Transporte de interior
(103)
Passageiros-
quilémetro no 7.135.359 | 7.892.817 | 8.295.786 | 8.794.578 | 9.606.987
Transporte de suburbio
(103)

Fonte: BRASIL-GEIPOT (1984).

Como se pode observar, no transporte de carga foi conseguida maior
produtividade por meio da remodelacdo da malha que incluiu a erradicacdo de
ramais (a extensao da malha sofreu reducéo de 30.000 para 23.083 km), e aumento
do numero de locomotivas e vagoes.

No transporte de passageiros, verifica-se queda no transporte de longo
percurso e aumento no transporte de suburbios. E interessante observar o grau de
ociosidade do material rodante nesse setor. Apesar do aumento do numero de trens-

unidades e de carros de passageiros no periodo, h4 uma diminuicdo desses
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equipamentos em utilizacdo, o que sugere uma diminuicdo do numero de
composicdes usadas para transporte de longo percurso.

Em 1984, seguindo a linha tracada pelo Governo federal, o sistema da
RFFSA em Sao Paulo € segmentado, nascendo assim a Companhia Brasileira de
Trens Urbanos — CBTU, por meio do Decreto 89.396.

Na verdade essa divisao ja era esperada. A primeira solucao institucional
para os trens metropolitanos surgiu com a criacdo, em 1975, da Divisdo Especial de
Suburbios do Grande Rio e Divisdo Especial de Suburbios de Sdo Paulo. Pode-se
dizer entdo que a criagdo da CBTU foi um avancgo dentro da meta de separacdo do
transporte de passageiro e de carga, visando a privatizacao do sistema.

Na grande S&o Paulo, o sistema ferroviario de transporte de passageiros
vinculado a CBTU, por meio da Superintendéncia dos Trens Urbanos de Sao Paulo
— STU-SP, possuia entdo 170 km de linha férrea, dividida em dois sistemas: de
Francisco Morato a Paranapiacaba (antiga Santos a Jundiai), com 87 km de
extensdo e 28 estacdes; de Roosevelt a Mogi das Cruzes, com 50 km de extenséo e
17 estacdes, esta compreendendo também a variante de Pod, entre as estacdes
Sebastido Gualberto e Calmon Viana, com 33 km de extenséo e 8 estagfes. Em
1985 a empresa apresenta seu primeiro superavit operacional.

Em 1986, como resultado da linha administrativa mantida no governo pos-
militar, a empresa alcanca o transporte de 39 bilhdes de TKU, com a reducéo do
guadro de pessoal para 64.000 empregados, permitindo a empresa atingir indices de
produtividade dentro da meédia internacional. De acordo com SANTOS (Revista
Ferroviaria, abril de 1990, p.28), os superavits operacionais continuam até 1988,
sendo a SR-2, SR-3 e SR-5, as regionais responsaveis pelo bom desempenho da

RFFSA, cobrindo inclusive os déficits das demais regionais.
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Com a malha de carga novamente competitiva, o caminho a ser alcancado
agora é o da desestatizacdo. Um dos maiores desafios a ser vencido, no entanto, é
0 convencimento e a cooptagdo dos trabalhadores ferroviarios e de suas liderangas
representativas.

Em 1988, o entdo ministro dos transportes, José Reinaldo Tavares, em
entrevista a Revista Ferroviaria, é enfatico quanto a questdo da privatizacdo da
RFFSA: "O que nds queremos € que as operadoras privadas participem mais do
sistema de transporte. Que possam ter, além das ligacdes com o setor rodoviario,
terminais portudrios privativos. Ai entdo passardo a dominar o sistema" (REVISTA
FERROVIARIA, setembro/1988, p.8).

Coloca, como grande entrave ao processo, 0 corpo de funcionarios: "(...) eu
acho que o grande problema é que muita gente tem medo de perder seu emprego.
(...) vamos ter que enfrentar o problema ideolégico. E tem também o problema das
greves, que podem ser politicas" (REVISTA FERROVIARIA, setembro/1988, p.8).

Ainda segundo o ministro, as articulagbes para a privatizagdo incluem a
cooptacdo de funcionarios, a tentativa de melhoria da malha e a escolha de
empresarios até entdo desconhecidos no ambiente ferroviario para conduzir o
processo: "A grande necessidade da Rede ndo € capital, mas capacidade gerencial.
Ela precisa operar com a mentalidade do empresério privado, que é agradar cliente
e trazer novos" (REVISTA FERROVIARIA, setembro/1988, p.9).

O pensamento do Ministro acaba gerando manifestacbes de desagrado,
como a do presidente da Associagdo dos Profissionais Universitarios da
Superintendéncia Regional Juiz de Fora - SR-3, Antonio Leopoldo Tristdo, que

coloca:
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(...) entendemos que o que falta ndo €& capacidade administrativa ou
gerencial ao empregado da empresa, 0 que falta é saber administrar a
RFFSA, pois nada melhor que uma empresa publica para refletir a
administragdo do pais (...). E muito dificil otimizar os resultados de uma
empresa com os parametros e exigéncias de uma Republica chamada nova,
onde os encargos e funcgdes publicas sdo motivos de permanentes
barganhas que correm a revelia do controle da sociedade e dos
empregados das empresas estatais. No caso especifico da RFFSA, sem
contar os periodos em que a presidéncia foi exercida interinamente, nestes
Ultimos cinco anos, ja administraram a empresa trés presidentes, com
politicas substancialmente diferentes (TRISTAO, Revista Ferroviaria,
dezembro/1988, p.38).

Seguindo as diretrizes do Ministério dos Transportes, o entdo presidente da
RFFSA, Fernando Fagundes Neto, tenta adotar algumas medidas, como a
capitalizacdo da RFFSA, para dar inicio ao processo de privatizacdo: "Além da
emissdo das debéntures, pretendo fazer uma operacdo desmonte na empresa,
principalmente relacionada a ramais deficitarios ou cujos percursos tenham hoje
alternativas rodoviarias" (REVISTA FERROVIARIA, nov/1988, p.9).

Segundo Fagundes Neto, ha também a idéia de passar para a iniciativa

privada, o transporte de passageiros de longo percurso:

NOs estamos pensando em fazer o seguinte: em primeiro lugar, oferecer a
terceiros a operagdo dos trens cuja paralisagédo esta sendo cogitada. Nesses
terceiros se inclui o governo estadual, usuarios, companhias de turismo e
outros. Agora, se finalmente, ninguém se interessar, aplica-se 0 desmonte
(REVISTA FERROVIARIA, nov/1988, p.9).

Idéia esta que ele proprio, na condicdo de presidente da RFFSA, prevé que
nao serd boa economicamente para a empresa: "Muitas vezes, para se fazer um

contrato desse tipo, € necessario um processo longo e desgastante, e o que
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acontece é que no final das contas acabamos dando o servico a quem nos der
menos prejuizo” (REVISTA FERROVIARIA, nov/1988, p.9).

Em novembro de 1988, o Grupo de Trabalho para a privatizacdo — GT, que
reline empresarios e representantes da Rede, de Sindicatos e do Governo, torna
publico pela primeira vez, um relatério de atividades. Nele sdo detalhadas todas as
medidas necessarias para que a privatizacdo da RFFSA ocorra por meio da
capitalizacdo da empresa, ou "pulverizacdo das acdes, incluindo a participacado dos
empregados como acionistas" e de forma segmentada. Os representantes dos
ferroviarios recusaram-se a assina-lo.

Apesar da diregcdo da empresa tentar mostrar um certo entendimento com
sindicatos, associacbes e funcionarios, o processo de privatizacdo sofre fortes
resisténcias.

Na Revista Ferroviaria de novembro de 1988 (p.34-37), foi publicado
documento elaborado pelo Comité Nacional de Defesa da Ferrovia, assinado por
representantes de mais de vinte associagdes ligadas ao setor ferroviario em todo o
pais, denunciando o processo de privatizacdo e elaborando propostas para
manutencdo da empresa pelo Poder Publico.

Segundo o documento, o0 processo de privatizagéo fere a legislacao. O artigo
7 da Lei 3.115, que criou a Rede em 1957, estabelece que compete a Empresa
explorar os servicos ferroviarios, ndo lhe outorgando o poder de concesséo. Ja a
Nova Constituicdo, sem seu artigo 21, estabelece que cabe a Unido a exploracéo
dos servicos ferroviarios diretamente ou por concesséo. Os ferroviarios ndo aceitam
a alteracdo da Lei, uma vez que foi elaborada sem a participacdo dos funcionérios e

representantes do setor.
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O documento denuncia também que o processo de privatizagdo tem
beneficiado grandes empresas internacionais, com a melhoria dos chamados
"Corredores de Exportacdo” e com a construcdo de terminais particulares, em
detrimento dos pequenos e médios produtores internos no setor de carga e dos
passageiros que utilizavam o transporte de longo percurso.

Finalizando o documento, os ferroviarios apresentam uma proposta de
modernizacdo que valorize a capacidade profissional dos funcionarios da RFFSA e
gue promova a sua inclusdo em todo processo de gerenciamento da empresa.

Maciel Antonio dos Santos, Chefe do Departamento Comercial da SR-2
(REVISTA FERROVIARIA, abril/1990) coloca que a nova administracdo da RFFSA
praticamente levou a empresa a um retrocesso organizacional e administrativo ao
transformar, no final de 89, as sete Regionais e duas Divisdes Operacionais em 12
Superintendéncias Regionais, ao modelo de 1976 gquando a empresa possuia 132
estradas independentes e deficitarias.

Essa medida, no entanto, seguia um objetivo. Em 1992, ao completar 8 anos
de existéncia, a CBTU, segmento da RFFSA, tem como meta a autonomia da
companhia, viabilizando operacionalmente o sistema em cada uma das nove capitais
onde opera para transferi-la, progressivamente aos governos locais.

De acordo com reportagem da Revista Ferroviaria (fevereiro/1992, p.24),

Sao Paulo ja conta com proposta institucional:

O Governo Fleury anunciou que ira enviar a Assembléia Legislativa, ainda
neste semestre, um projeto para criar a Companhia Paulista de Trens
Metropolitanos — CPTM — que absorvera o sistema CBTU (190 quildmetros)
e os trens urbanos da Fepasa (65 quildmetros) (...). A Secretaria Nacional
de Transportes esta elaborando projeto de lei para transferir para a Uniao
todo patrimdnio hoje pertencente a CBTU, de modo a facilitar a cesséo de
seu uso as empresas estaduais que vierem a ser criadas.
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Esse foi um passo importante no caminho da privatizacdo uma vez que a
RFFSA passava para 0s governos estaduais a responsabilidade pela administracao
do transporte de suburbios, seu setor mais problematico e deficitario.

Apesar de toda movimentacdo dos funcionarios do setor ferroviario e seus
representantes sindicais, a meta estabelecida foi cumprida e em 1992 a RFFSA

iniciou a privatizacao de suas linhas.



187

()
j" O Sistema Ferroviario Paulista: um estudo sobre a evolugéo do transporte de passageiros sobre trilhos

3 A PRIVATIZACAO DA REDE FERROVIARIA FEDERAL E AS RECENTES
TRANSFORMAGOES NO TRANSPORTE METRO-FERROVIARIO DA

CAPITAL

O presente capitulo, que encerra a discussdo proposta por esta dissertacao,
faz um estudo das modificacdes ocorridas a partir de 1990, no sistema ferroviario
paulista e nacional, que levaram a divisdo, a ruptura desse sistema: de um lado, o
processo de privatizagdo do transporte de carga, com a total eliminagdo do
transporte de passageiros de longo percurso, e de outro, as intencdes
governamentais e as promessas de modernizacdo da malha férrea urbana,
articulada com o sistema metroviario. Abordam-se, também, o0s problemas
vivenciados pela empresa e pelos usuarios, 0os projetos em desenvolvimento e as

perspectivas futuras para o transporte publico em S&o Paulo.

3.1 O Sistema Ferroviario Paulista no cenario nacional: a privatizacdo da

malha ferroviaria federal

O inicio da década de 90 foi marcado por um periodo conturbado em nossa
historia politica. Em 1989, acontecem as primeiras eleicbes diretas para a
Presidéncia da Republica desde 1960 (o presidente anterior, Tancredo Neves, havia
sido escolhido pelo Colégio Eleitoral) que colocam na presidéncia Fernando Collor

de Mello. Varios planos econdmicos se sucedem tentando frear o processo
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inflacionario. Em 1992, Collor de Mello é afastado por envolvimento em escandalos
financeiros. O vice, Itamar Franco, assume a presidéncia e governa até 1994
guando é eleito Fernando Henrique Cardoso, que conquistou 0s votos dos
brasileiros com seu plano de estabilizagdo econémica, o Plano Real.

Para Maricato (2001), o modelo de governo perseguido por Fernando
Henrigue seguia as novas regras de subordinacéo ditadas pelo império americano
frente ao processo de reestruturacao produtiva mundial. Essas regras foram fruto de
uma reunido realizada em Washington, em 1989 (Consenso de Washington), da
gual participaram representantes do governo norte-americano e de grandes
organizacfes financeiras internacionais como o Fundo Monetario Internacional —
FMI, Banco Mundial e Banco Interamericano de Desenvolvimento — BID, entre
outros. Foi elaborada “uma receita” para que os paises em desenvolvimento da Asia
e da América Latina aumentassem sua participacdo no mercado mundial. Entre os
principais “ingredientes” desta receita se encontravam disciplina fiscal,
racionalizacdo dos gastos publicos, reforma tributaria, liberalizacdo financeira e
comercial, investimento direto estrangeiro, desregulamentacéo e privatizacao.

Ao se ajustar a essas novas “regras” e adotar o modelo neo-liberal, o
governo de FHC promoveu a reducdo das aliquotas de importagdo, permitindo a
entrada no pais de uma grande variedade de bens de consumo, 0 que provocou um
grande numero de faléncias de empresas nacionais. Para segurar a cotacdo da
moeda, Fernando Henrique fez uso dos recursos externos e deu inicio a um extenso
programa de privatizacdes. A divida externa saltou de 148 para 235 bilhdes de
dolares. No governo FHC o pais pagou aproximadamente 141 bilhdes de délares

apenas com juros e amortizagdo da divida.
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Véarios setores de nossa economia, como o siderdrgico, petroquimico,
informatica e servicos publicos, principalmente de telecomunicacdes, eletricidade,
transporte e saneamento, passaram a ser explorados pelo capital privado, em
muitos casos transnacional. Segundo o Programa Nacional de Desestatizacao, até o
inicio de 2000, o governo brasileiro havia privatizado cinco empresas e feito a
concessao de 58 servicos publicos, entre eles o sistema de transporte ferroviario.

Desde a divisdo das linhas da Fepasa, com a criacdo da CPTM, até a
privatizacdo da linha de longo percurso, decorreram quase seis anos. A Revista
Ferroviaria de julho de 1998 (p.15) publica um artigo que contém a sintese das
medidas adotadas nesse periodo. De acordo com o artigo, em 1995 o entédo
presidente da Fepasa, Renato Pavan, extingue as sete unidades regionais da
empresa e inicia um programa de reducdo do quadro de funcionéarios. E ent&o
contratada a empresa de consultoria Booz Allen & Hamilton para promover a
avaliacdo da malha e definir o modelo de concesséo. Apés os estudos, é proposta a
inclusdo da Fepasa no Programa de Desestatizacdo da RFFSA, por meio da divisao
de sua malha em corredores, o que ndo foi aceito pelo Banco Nacional de
Desenvolvimento — BNDES.

Em 1996, o processo deixou de caminhar devido a divida do Banco do
Estado de Sdo Paulo (Banespa), com a Unido. A demora na aprovagdo da proposta
para o equacionamento da divida, pelo Senado, faz malograr as negociacées que ja
estavam em andamento.

No final de 1997, no governo estadual de Mario Covas, é anunciado o
fechamento do acordo da transferéncia da divida de S&o Paulo para a Unido com a

consequente federalizagdo da malha paulista.
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Em janeiro de 1998, o Tesouro do Estado de Sdo Paulo retira a Fepasa de
seu or¢camento e com isso deixa de se responsabilizar pelos R$ 15 milhdes de sua
folha de pagamento. Em fevereiro, o Conselho Nacional de Desestatizacdo — CND,
decide incorporar definitivamente a Fepasa a Rede, por meio do Decreto n® 2.502, o
gue provoca o0 pedido de demissdo de Renato Pavan que n&o concordava com a
decisédo do CND de incorporar a ferrovia paulista & Rede.

Durante esse periodo, e devido a todas essas medidas, principalmente a
gue diz respeito ao corte no quadro de funcionarios e a falta de investimentos, a
empresa perdeu produtividade. Caiu, no transporte de cargas, de 19 milhGes de
toneladas Uteis em 1993, para 13 milh6es em 1997. A queda na producao resultou

no acumulo de déficit da ferrovia que girou em torno de R$ 1,4 bilhdes ao ano.

Esse processo foi consequéncia da falta de investimentos no sistema nos
ultimos anos, aliada a um modelo de gestdo estatal ineficiente. Todo esse
guadro dramético foi agravado pelo acumulo de 9 mil acbes civeis e
trabalhistas contra a empresa e, por si sO, ja justificaria a decisdo do
Governo Federal, de privatizar a Malha Paulista (REVISTA FERROVIARIA,
jul/1998, p.12).

O edital de privatizagdo, cujas regras foram elaboradas pelo BNDES e pelo
Banco Mundial, foi muito questionado, entre outras questdes, pela autorizacdo as
empresas concessionarias, para o encerramento definitivo do transporte de longo
percurso e também pela falta de garantia de emprego aos funcionarios da Fepasa, a
modelo do que ocorreu com as demais malhas levadas a leildo. A Malha da Fepasa
foi a dltima a ser privatizada.

A complexidade do processo de privatizacdo exigiu, inclusive, mudancas no

nivel Federal de administracdo. Em 1995, por meio do Decreto Lei n° 1.642, o
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Ministério dos Transportes criou a Secretaria dos Transportes Terrestres — STT,
responsavel pela elaboracdo e supervisdo de politicas e diretrizes para o0s
transportes rodoviario e ferroviario.

Dentre as atribuicbes dessa nova Secretaria, cujo regimento interno
encontra-se especificado na Portaria Ministerial n® 21, de janeiro de 1999, esta a

(1P

responsabilidade pelas politicas referentes "as concessdes, permissoes,
autorizacdes, exploracdo e fiscalizacdo de servicos de transporte ferroviario e
rodoviario". Cabe ainda a STT, a elaboracédo de politicas referentes a concessoes,
permissdes e autorizagdo de recursos publicos, assim como o acompanhamento
das politicas tarifarias e salarios do setor.

Apenas para tratar de assuntos relacionados as concessbes de servicos
ferroviarios, foi criada a Coordenacdo Geral de Planejamento e Concessdes —
COPAC, que envolve as divisbes de Planejamento, de Estatistica, e de Concessoes,
esta ultima, com Servico de Outorga e de Acompanhamento.

O modelo de privatizacdo da RFFSA, definido pela Unido, em parceria com
o BNDES, agente executor do programa, definia como regras basicas, a divisdo da
Rede em seis malhas regionais (Nordeste, Sudeste, Sul, Oeste, Centro-Leste e
Teresa Cristina) e a transferéncia para o setor privado, mediante leildo, da
concessdo dos servicos de transporte ferroviario e arrendamento dos bens da
RFFSA aos novos operadores.

De acordo com documento disponivel no web-site da RFFSA (2001), em
gue é resumido o processo de privatizacdo de todas suas linhas, a implementacao
desse modelo teve inicio em marco de 1996, com o leildo da Malha Oeste (antiga

Noroeste), ligando a cidade de Bauru, em Sao Paulo, a Corumba, no Mato Grosso

do Sul, numa extensdo de 1.621 km. O leildo, ocorrido na Bolsa de Valores do Rio
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de Janeiro, deu como vencedora a Ferrovia Novoeste S/A com o lance de R$ 62,36
milhdes, com &gio de apenas 3,96% sobre o preco minimo estabelecido pelo
BNDES.

Também em 1996, foi privatizada a Malha Centro-Leste que, com 7.080 km
liga os Estados de Sergipe, Bahia, Minas Gerais, Goias, Espirito Santo e Rio de
Janeiro. A Ferrovia Centro Atlantica S/A foi a vencedora do leildo, pelo lance minimo
de R$ 316,9 milhdes.

A terceira malha a ser privatizada, em 1996, foi a Sudeste (Antiga Central
do Brasil), com uma extensdo de 1.674 km, ligando os Estados de Minas Gerais,
Rio de Janeiro e Sdo Paulo. A MRS Logistica foi arrematou a malha pelo preco
minimo de R$ 888,9 milhdes.

A Malha Teresa Cristina foi a quarta a ser privatizada, também em 1996.
Apesar de sua pequena extensao (169 km), sua importancia se deve ao transporte
de carvao energético uma vez que liga as minas de carvao da regido de Criciima e
as usinas termoelétricas do municipio de Capivari ao Porto de Imbituba, em Santa
Catarina. A empresa vencedora, que manteve o nome da linha (Ferrovia Teresa
Cristina S/A), adquiriu a malha pelo valor de R$ 18,5 milhdes, com um agio de
11,3% em relac@o ao pre¢co minimo.

Ainda em 1996 foi privatizada a Malha Sul, ligando os Estados do Parana,
Santa Catarina e Rio Grande do Sul, numa extensao de 6.586 km. A concessionaria
ALL — América Latina Logistica S/A (ex-Ferrovia Sul-Atlantico) foi a vencedora do
leildo. Adquiriu a Malha Sul por R$ 216 milhdes, valor 37,8% superior ao prego
minimo.

Em 1997 foi privatizada a Malha Nordeste, que, com seus 4.679 km de

extensdo, liga os Estados do Maranhdo, Rio Grande do Norte, Paraiba,



193

()
j" O Sistema Ferroviario Paulista: um estudo sobre a evolugéo do transporte de passageiros sobre trilhos

Pernambuco, Alagoas e Sergipe. Foi adquirida pela Companhia Ferroviaria do
Nordeste - CFN pelo preco de R$ 15,8 milhdes, também 37,8% superior ao valor
minimo.

A Malha Paulista foi a Ultima a ser privatizada, em novembro de 1998, dez
meses apos a incorporacdo a Rede Ferroviaria Federal. Possuia entdo 4.236 km de
extensdo e mais 900 km de linhas em patio. O preco de venda foi de R$ 245
milhdes, 5% acima do valor minimo estipulado.

A empresa Ferroban — Ferrovias Bandeirantes, foi a vencedora do leildo.
Assumiu, em janeiro de 1999, a operagdo de toda malha paulista que compunha a
Fepasa, com excecéo do trecho urbano, em operagdo pela CPTM. Dessa forma,
passou a administrar todas as linhas tronco e ramais que ligam o interior paulista e
as regides do Triangulo Mineiro e do sudoeste de Minas a Regido Metropolitana de
Séo Paulo e ao Porto de Santos, interligando também as ferrovias MRS — Logistica,
Centro Atlantica e Novoeste.

Dessa forma, a malha ferroviaria paulista, como um todo, passou a ser
administrada por 4 concessionarias: a Ferroban, com a antiga malha da Fepasa, a
Novoeste, com a malha da antiga Noroeste, a MRS Logistica, com a antiga Central
do Brasil e a América Latina Logistica, com o0s ramais da antiga Sorocabana que
ligam Sao Paulo ao Parana e Mato Grosso do Sul.

A Rede Ferroviaria Federal classificou como "um éxito" o processo de
privatizacdo, apesar de sua complexidade. O Estado ficou desencarregado de
novos investimentos e obteve uma expressiva injecao de recursos. Além disso, 0s
contratos de concesséo estabeleciam metas de aumento de produc¢éo e reducéo de
acidentes que exigiriam das empresas concessionarias um investimento da ordem

de R$ 3,8 bilhdes, sendo R$ 930 milhdes nos seis primeiros anos e o restante ao



194

()
j" O Sistema Ferroviario Paulista: um estudo sobre a evolugéo do transporte de passageiros sobre trilhos

longo dos anos seguintes (o prazo de concessdo, determinado em contrato, € de 30
anos, renovavel por mais 30). Com esses investimentos, a Rede Ferroviaria prevé
que, ja no prazo de seis anos, seja alcancada uma producéo de 62 bilhées de TKU
0 que representaria um crescimento de 70% em relagc&o ao realizado em 1995.

De acordo com Giesbrecht (2006), logo ap6s obter a concessdo da Malha
Paulista, a Ferroban repassou os ramais de Itararé, Pinhalzinho e Apiai, assim como
o trecho entre Rubi&o Junior e Presidente Epitacio, todos da antiga Sorocabana, a
América Latina Logistica — ALL, para o transporte de carga.

Em janeiro de 1999, a Ferroban extingue definitivamente os trens de
passageiros do antigo tronco da Sorocabana, de Sdo Paulo a Presidente Epitacio.
Suspende os da linha Sorocaba-Apiai, assim como o trecho entre Sdo Paulo-
Araraquara-Sao José do Rio Preto (ex-Paulista e Araraquarense) e também o tronco
oeste da ex-Paulista, de Itapirina & Panorama. Em marco de 2001, a Ferroban
extingue definitivamente os trens de passageiros entre Campinas-Bauru e Itapirina-
Sao José do Rio Preto.

A América Latina Logistica reativa a linha de passageiros Sorocaba-Apiai

em agosto de 1999, mas a extingue definitivamente em marco de 2001.

3.2 O cenaério ferroviario pds-privatizacdo em Sao Paulo

Apesar do anunciado sucesso, os problemas da Rede Ferroviaria e dos
governos federal e estadual ndo terminaram com a privatizagdo das malhas

ferroviarias. Em entrevista a Revista Ferroviaria de outubro/2001, a liquidante da
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Rede, Andlia Francisca Ferreira Martins, fala dos problemas que a RFFSA ainda
enfrenta e que impossibilitam sua liquidacéo.

Mesmo apds a concessao das malhas, em 2001, a Rede Ferroviaria Federal
ainda possui 623 funcionarios e uma folha de pagamento de R$ 4 milhdes, mais
uma despesa mensal de R$ 700 mil com advogados. O Decreto que determinou a
liquidacdo em dezembro de 1999, ja foi renovado por trés vezes devido a dois
fatores principais: a empresa ndo conseguiu vender seus ativos nem eliminar seu
passivo.

De acordo com a reportagem (REVISTA FERROVIARIA, outubro/2001, p.4),
a possibilidade do Decreto ser aplicado "muito preocupa os autores das 36.428
acOes trabalhistas, civeis, previdenciarias, fiscais e criminais, nesta ordem de
importancia”. Nem mesmo os R$ 300 milhdes que a Rede Ferroviaria Federal
recebe por ano dos concessionarios como receita de arrendamento chegam ao
caixa da empresa. Vao direto a juizo.

Apesar da entrevistada afirmar que a RFFSA adquiria muitos iméveis, ndo
como investimentos, mas como bens operacionais, ha entre os atuais 30.500 ativos
da empresa, "parques proletarios, fazendas, pracas, ilha em Angra, campo de
futebol e até cemitérios”, sem contar os vagodes, locomotivas, carros de passageiros
e uma série de outros ativos, esses sim operacionais, distribuidos pelo pais.

Ainda segundo a reportagem, é provavel que a maior parte do patrimodnio
liguido da Rede, avaliado em cerca de R$ 13 bilhdes, acabe sendo destinado
apenas ao pagamento de seu contencioso. A Unica saida, segundo a liquidante,
seria a criacdo da Agéncia Nacional dos Transportes Terrestres para a qual seriam

transferidas as atribuicbes da Rede Ferroviaria Federal.
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Diante de todo o problema vivenciado hoje, a entrevistada argumenta que "a
descontinuidade das administracBes e 0s problemas politicos" sdo as provaveis
razbes que levaram uma organizacdo estatal da dimensdo da Rede Ferrovidria
Federal a se transformar numa enorme fonte de desperdicio. Desperdicio esse que
pode ser verificado no proprio almoxarifado da empresa, segundo a liquidante, de
proporcdes gigantescas: "Tem coisa que tem valor, mas tem coisa que virou sucata
mesmo. E é duro assumir a responsabilidade de ter que transformar um bem em
sucata" (REVISTA FERROVIARIA, outubro/2001, p.4).

A foto a seguir, divulgada no site da Revista Ferroviaria, mostra o antigo
"Cruzeiro do Sul", trem de luxo que operava entre Rio e Sdo Paulo, na ex-Estrada
de Ferro Central do Brasil. Esta abandonado no terminal da Maritima, no Rio de
Janeiro. O terminal também esta abandonado. Sinal que ndo € s6 o almoxarifado da

Rede que esta "virando" sucata.
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Fotografia 1. Trem Cruzeiro do Sul, sucateado. Fonte: Revista Ferroviaria online
(2002).

Os problemas enfrentados pela Rede, no entanto, ndo sao os Unicos. Logo
apos a privatizacdo da Malha Paulista, foi aberta na Assembléia Legislativa de Séo
Paulo uma Comissao Parlamentar de Inquérito (CPI) para apurar as irregularidades
por parte das empresas concessionarias.

De acordo com a CPI, logo nos primeiros anos de administracdo pela
iniciativa privada, as ferrovias paulistas ja estdo em péssimo estado de conservacao.
Como afirma reportagem assinada por Paulo R. Gilani, “as estagbes estédo
abandonadas, vagdes enferrujando nos trilhos, os trens ndo transportam mais
passageiros e 0 uso irregular de transporte de carga prejudica toda a malha

ferroviaria e ainda provoca acidentes" (Diario Popular, 24.06.2001, p.6).
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As fotos a seguir mostram o abandono de toda malha ferroviaria apés a
privatizacdo. Abandono este ndo afetou apenas as estagfes, mas também via
permanente, obras de arte e material rodante.

A primeira foto de um trecho de via permanente da ex-Sorocabana,
localizado no municipio de Canitar, mostra os postes que serviam para sustentar a
rede aérea, que nao existe mais. A segunda foto, mostra o que restou do armazém
anexo a de Estagdo de Ipaussu, também da ex-Sorocabana. A terceira foto mostra

uma ponte da ex-Cia Mogiana, completamente abandonada:

Fotografia 2. Via permanente, sem rede aérea em Canitar. Autor: ALMEIDA, Carlos
Roberto (2002).
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Fotografia 3. Armazém abandonado na Estacdo de Ipaussu. Autor: ALMEIDA,
Carlos Roberto (2002).

Fotografia 4. Ponte abandonada da ex-Cia Mogiana, em Sao Paulo. Autor:
ALMEIDA, Carlos Roberto (2002).
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A seguir, a estacdo de Salto Grande, na linha ex-Sorocabana, também

abandonada:

Fotografia 5. Estacdo de Salto Grande, abandonada. Autor: ALMEIDA, Carlos
Roberto (2002).

A fotos a seguir, de Ricardo Koracsony, obtidas em 2002, mostram
composicdes que jazem num dos "cemitérios ferroviarios" de Sao Paulo. S&o carros
de luxo da ex-Sorocabana, abandonados no pétio de Presidente Altino, em Osasco,
Sé&o Paulo. De acordo com o autor, quando foram retirados de uso, em 1999, a
maioria ainda tinha condi¢édo de uso, sendo que varios haviam sido reformados ha

poucos meses.
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Fotografia 6. Carros de passageiros abandonados no patio de Presidente Altino (A).
Autor: KORACSONY, Ricardo (2002).

Fotografia 7. Carros de passageiros abandonados no patio de Presidente Altino (B).
Autor: KORACSONY, Ricardo (2002).
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A fotografia a seguir mostra o pétio da Estagcédo de Bauru, onde locomotivas

e vagoes foram abandonados e "apodrecem” no meio da vegetagao:

e e

Fotografia 8. Composi¢cdes abandonadas no patio da Estacdo de Bauru. Fonte:
Diéario Popular, p.6, 24.06.2001.

Segundo o sub-relator da CPI dos Transportes, deputado Carlos Braga
(PTB), entrevistado pelo jornal Diario Popular, em reportagem de 24/06/2001, p.6,
assinada por Paulo Rogério Gilani, as informacdes obtidas pela Comissao indicam
gue as empresas Ferroban e Novoeste estdo dilapidando o patrimdnio publico por
falta de manutencdo, além de executar a operacdo do transporte de carga nas
ferrovias de forma irresponsavel: "Antes da privatizacdo, as composigcdes
trafegavam com até 60 vagbes e hoje (junho de 2001), com as empresas
particulares, trafegam com 120, 130 vagdes de forma irregular".

As empresas sao acusadas também do ndo pagamento da divida (a
Novoeste, por exemplo, deve R$ 11 milhdes ao Governo Federal) além de

desrespeito aos direitos trabalhistas com a demissdo em massa de trabalhadores.
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Sem funcionarios para cuidar do patriménio, as estagfes foram completamente
abandonadas. Muitas, depredadas, acabam servindo de abrigo a marginais. Outras,
verdadeiros patriménios histéricos estdo sendo invadidas por particulares e até por
prefeituras, como a de Botucatu, cujo prefeito transferiu seu gabinete para o local
sem fechamento prévio de contrato com a RFFSA.

A foto abaixo mostra o prédio da antiga estacao de Botucatu, "invadido" pela

Prefeitura.

Fotografia 9. Estacao de Botucatu, “invadida” pela Prefeitura. Fonte: Diario Popular,
p.6, 24.06.2001.

A antiga Estacdo de Jundiai também sofreu as consequéncias da
privatizagcdo. Em reportagem de 24 de dezembro de 2000, assinada por Carlos
Araujo, O jornal O Estado de S&o Paulo denuncia o abandono de cerca de 40 mil

metros quadrados, dos 115 mil que compdem um dos complexos arquitetbnicos
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mais importantes da ex-Companhia Paulista, construido em 1893 e cuja avaliacao
total supera os R$ 10 milhdes. O valor do acervo, que possui equipamentos e
documentos que remontam ao século 19, é incalculavel.

Os ocupantes da ala conservada do complexo, a Delegacia Regional
Tributéria, a Secretaria Municipal de Transito e a fabricante de trens CAF Brasil,
informaram que n&o havia vigias no local onde se encontram a biblioteca e as
antigas oficinas da Paulista e que ap0s terem sido parcialmente destelhadas por
vandalos, vém sofrendo constantes furtos de equipamentos.

Um grupo comandado por ex-ferroviarios tenta salvar o conjunto
arquitetbnico, entdo sob a responsabilidade da Companhia Paulista de
Administracdo de Ativos do Estado, de um futuro processo de privatizagdo. Para
tanto, estdo tentando, com a colaboracdo do Conselho de Defesa do patriménio
Historico, Arqueoldgico, Artistico e Turistico — Condephaat, formar uma associagao
gue ajude no processo de tombamento do local.

A foto abaixo mostra a biblioteca da estacao apdés um saque. Os arquivos,
espalhados pelo chéo, sofriam ainda a acdo da chuva que entra pelas telhas que

foram retiradas.
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Fotografia 10. Biblioteca do Museu Ferroviario de Jundiai, abandonada. Fonte: O
Estado de Séo Paulo, C-p.6, 24.12.2000.

As fotos a seguir mostram uma parte do complexo onde funcionam o Museu

de Jundiai e a biblioteca, hoje restaurada e mantida por ex-ferroviarios.
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Fotografia 11. Parte do conjunto arquitetdnico da Estacdo de Jundiai. Autor:
STEFANI, Célia Regina Baider (2001).

Fotografia 12. Biblioteca do Museu Ferroviario de Jundiai, restaurado. Autor:
STEFANI, Célia Regina Baider (2001).
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Nem mesmo a Estacdo de Paranapiacaba foi poupada. Marco da
construgcdo da primeira ferrovia paulista, a Vila de Paranapiacaba foi reconhecida
como monumento histérico e cultural pelo Condephaat desde 1987. Em 1999,
apesar de ser incluida entre 0s cem monumentos mais importantes do mundo pelo
World Monuments Fund, organizagédo ndo-governamental norte americana que atua
na area de preservacdo do patrimonio historico, a estacdo transforma-se em mais
um "cemitério” de composicoes.

A foto abaixo mostra a presenca inglesa nas fachadas de algumas das 350

casas da Vila de Paranapiacaba:

Fotografia 13. Vila “Ingles’ de Paranapiacba. Autor: STEFANI, Eduao Baider
(20086).

De acordo com reportagem publicada no suplemento Ja do Diario Popular

de 4 de abril de 1999, assinada por José A. Leite, das linhas que chegaram a ligar a
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Capital a mais de 400 cidades do interior, encontravam-se em atividade, a época da
privatizacdo, apenas as que faziam a ligacdo de Sdo Paulo com S&o José do Rio
Preto, Panorama e Presidente Prudente, além da que saia de Sorocaba com
destino a Apiai, todas ligadas a rede Ferroviaria Federal.

Somente em Apiai, localizada no Vale do Ribeira, cerca de 4.500
passageiros (15% da populacdo), utilizava o transporte ferroviario mensalmente,
mesmo estando este restrito a apenas uma composicao diaria.

Apés a privatizagdo, todo transporte de passageiros de longo percurso foi
suprimido pelas concessionarias paulistas e a maior parte das composi¢ées que
eram utilizadas nesse servico foram abandonadas nos patios ferroviarios ou nas
estacdes terminais como a de Paranapiacaba, onde "apodrecem” sete composi¢coes
de passageiros e varios vagoes.

A fotografia a seguir mostra, num triste detalhe, uma dessas composicoes,

claro sinal de descaso com o patriménio publico:
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Fotografia 14. Composicdo abandonada em Paranapiacaba. Autor: STEFANI,
Eduardo Baider (2004).

Os problemas decorrentes da privatizagdo ndo estéo restritos, no entanto, a
liquidacdo da Rede Ferroviaria Federal e as irregularidades apontadas na CPI dos

Transportes.
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De acordo com uma série especial, de autoria de José Maria Mayrink,
publicada no jornal O Estado de S&o Paulo de 8 de julho de 2001, ja naquele ano
comecgaram a ocorrer fusbes de empresas concessiondrias, prenuncio de que o
sistema ferroviario de carga tende a ser monopolizado, causando preocupacdes
inclusive ao Secretario de Transportes Terrestres, Luiz Henrique Baldez: "Estamos
alertas para esse risco, pois uma concessionéria ndo tem o direito de prejudicar as
outras” (jornal O Estado de S&o Paulo, 08/07/2001, p.6).

De acordo com a mesma reportagem, na Malha Paulista foi criada a
Ferropasa, a holding que fundiu a Ferronorte e a Novoeste e passa também a
controlar a Ferroban e os 12 km de linhas da Portofer, a pequena rede interna do
Porto de Santos. Posteriormente, em 2002, esse holding de empresas passaria a
chamar-se Brasil Ferrovias S/A.

Outra fusdo envolve a Cia. Vale do Rio Doce. Proprietaria a Estrada de
Ferro Vitéria a Minas, construiu a Estrada de Ferro Carajas, € acionaria da Ferrovia
Centro Atlantica e da Companhia Ferroviaria do Nordeste controlando, dessa forma,
14.057 km de linhas. Recentemente adquiriu as empresas Ferteco Mineracdo e
Caem Mineracao e Metalurgia, detentoras de 43,03% das acdes da MRS Logistica.
O interesse da Vale do Rio Doce, segundo a reportagem, € conseguir a concessao
da ligagdo com o Porto de Santos uma vez que, segundo a empresa, a MRS
dificulta acesso de concorrentes a regido portuaria.

Apés as fusbes, algumas das empresas ja comecam a investir no
prolongamento das linhas. E o caso da Ferronorte, planejada pelo empresario
Olacyr de Moraes e construida pelo holding de empresas e fundos de pensao que

arrematou a ferrovia, da qual faz parte. A malha da Ferronorte, que ja chegou até
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Alto Taquari, em Mato Grosso, planeja levar seus trilhos até Porto Velho, em
Rondonia e Santarém, no Para.

A figura a seguir mostra a malha ferroviaria privatizada, em julho de 2001:
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Mapa 19. Malha ferroviéria brasileira pos-privatizacdo. Fonte: O Estado de Sao
Paulo, 08.07.2001, p.7.

Outra ferrovia, a Estrada de Ferro Norte-Sul também planeja, com recursos
publicos, crescer aproximadamente 2.100 km com a ligacdo entre o sul do
Maranhao ao sul de Goias. Os primeiros 216 quildbmetros, ja entregues, estao sendo

operados pela Estrada de ferro Carajas. Segundo a reportagem de Mayrink, a nova
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ferrovia custard R$ 2,2 bilhdes, ou R$ 880 mil por quildbmetro, com recursos do
governo federal. O Ministério dos Transportes tem também um projeto para a
construcdo da Transnordestina, de 344 quildmetros.

Os altos investimentos exigidos em algumas dessas fusdes, no entanto,
deixaram seus acionistas sem recursos para 0 pagamento tanto das obrigagbes
decorrentes do contrato de concesséo, quanto de fornecedores e do mercado de
acbes. Segundo as reportagens de Thélio Magalhdes, de 13 de marco, Agnaldo
Brito, de 16 de marco, e Marisa Folgato, de 23 de margco de 2006, publicadas no
Jornal O Estado de Sao Paulo, foi o que aconteceu com a Brasil Ferrovias, que
surgiu a partir da fusado da Ferronorte, Ferroban, Novoeste e Portofer. A empresa
teve sua faléncia decretada no dia 12 de marco de 2006 pelo ndo pagamento de
uma nota promissoéria no valor de 5,6 milhdes de reais, emitida pela Ferronorte,
referente a uma operacdo de compra e venda de ac¢des. Seus principais acionistas,
os fundos de pensdo do Banco do Brasil (Previ) e da Caixa Econémica Federal
(Funcef) estiveram também envolvidos na CPI dos Correios. O Tribunal de Justica
de S&o Paulo, porém, suspendeu a faléncia da empresa, apds o BNDES ter
assumido o controle da holding e uma divida de cerca de 800 milhdes de reais.

Em maio do mesmo ano, a América Latina Logistica (ALL) anunciou a
compra da Brasil Ferrovias por 1,405 bilhdo de reais. A operagéo fard da ALL a
maior empresa de logistica independente da América Latina, com uma malha de
20.495 km. No Brasil, a empresa controlard 12.400 km, metade da malha ferroviaria
em operacdo no pais (25.800 km). Com a compra, 0s sOcios que administravam a
Brasil Ferrovias tiveram suas a¢des convertidas em papéis da ALL. Dessa forma, os

fundos de pensao Previ e Funcef, juntamente com o Banco PJ Morgan e o BNDES
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passam a ser donos de 23% do capital da América Latina Logistica (LIMA, Kelly, em
reportagem do Jornal O Estado de Séo Paulo, B-p.18, 10/05/06).
A figura a seguir mostra a malha ferroviaria da América Latina Logistica

apos a compra da Brasil Ferrovias:
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Mapa 20. Malha da América Latina Logistica em 2006. Fonte: O Estado de Séo
Paulo, 10/05/2006, B-p.18.



214

()
j" O Sistema Ferroviario Paulista: um estudo sobre a evolugéo do transporte de passageiros sobre trilhos

A privatizacdo trouxe outro grave problema para o transporte ferroviario de
passageiros da capital paulista: o compartilhamento do trecho urbano para poder
chegar ao litoral. Segundo Mayrink (2001), a MRS Logistica, que dificulta o acesso
de concorrentes ao cais de Santos, também enfrenta barreiras para atravessar o
centro da capital de Sao Paulo, por parte da CPTM, que se recusa a dar passagem
aos cargueiros da MRS, mesmo fora do horéario de pico, para ndo comprometer a
seguranca dos passageiros.

De acordo com Luiz Henrigue Baldez (ex-secretario estadual dos
transportes), uma das solugdes sera a construgdo do Anel Ferroviario, que vai tirar
as composicdes de carga da area urbana. S6 que apenas esse desvio ndo resolve
de todo a questdo porque grandes clientes localizados na Lapa e no Ipiranga,
ficariam sem transporte. A construcdo de uma linha independente para os
cargueiros seria a melhor alternativa. O secretario ndo informa, no entanto, quem
arcara com os custos de implantacdo do Anel Ferroviario ou da linha independente
gue trardo beneficios, basicamente, apenas as empresas concessionarias.

A construgdo do Anel Ferroviario ndo € uma idéia recente. Nas décadas de
1960/1970, seu projeto, promovido pelo Governo do Estado em parceria com a
Secretaria de Transportes e a Asplan S/A Assessoria e Planejamento, foi motivo de
estudo detalhado que ocupou trés extensos volumes. Esse trabalho incluia a
caracterizagdo das regifes de influéncia dos setores a serem construidos, estudos
pormenorizados de trafego e andlise econdmica e financeira até o estudo
aprofundado dos principais produtos transportados por cada uma das ferrovias que

fariam parte do Anel (Central do Brasil, Santos a Jundiai e Sorocabana).
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A figura abaixo mostra o tracado do projeto desenvolvido em 1970:
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Mapa 21. Tragado o Anel Ferroviario em 1970. Fonte: BORBA (1971).

A privatizacdo das ferrovias em Sao Paulo, ndo resolveu, e nem sequer
amenizou o problema do transporte de cargas na cidade e na Regido Metropolitana.
Hoje, diante do excesso de caminhdes que trafegam diariamente ndo sé nos
principais corredores de transito da cidade como também no seu centro expandido, 0
projeto dos corredores volta a discussdo e um deles comeca a se concretizar. O
Rodoanel, jA com um de seus trechos prontos e em trafego, tem um desenho que se
assemelha bastante ao tracado do Anel Ferroviario, projetado em 1970. Quanto ao
Ferroanel, este segue ainda como “projeto em discussdo”, em busca de fontes de
financiamento que permitam sua construgao.

A construcdo do Rodoanel gerou duas discussdes importantes. A primeira,

de cunho ambiental: a abertura das vias, que passam, em sua maior parte, por



216

()
j" O Sistema Ferroviario Paulista: um estudo sobre a evolugéo do transporte de passageiros sobre trilhos

regides de mananciais, fez com que a obra fosse duramente contestada por
ambientalistas e parte da populacédo residente. A segunda, diz respeito ao proprio
crescimento da cidade: a especulacdo imobilidria e a ocupagdo desenfreada do
entorno das vias, que jA comeca a ocorrer, podera, num futuro préximo, multiplicar,
varias vezes, 0s problemas sociais e urbanos ja existentes.

Vérias secretarias de municipios atingidos, assim como Associacdes de
Moradores e Organizacdes Nao Governamentais (ONGs) vém acompanhando o
desenvolvimento dos trabalhos, conseguindo, inclusive, alteracbes de alguns
tracados que constavam do projeto original. Foi 0 que aconteceu no trecho norte,
gue ainda aguarda licenciamento ambiental por indefinicdo quanto ao tragado, mas
gue, contrariando o projeto original, ndo passara mais pela Serra da Cantareira onde
se localiza o0 mais importante reservatorio para abastecimento de agua da capital.

Como informa reportagem de Marisa Folgato, de 4 de maio de 2003,
publicada no Jornal O Estado de Sdo Paulo, no que concerne ao trecho oeste do
Rodoanel, foi necessario um compromisso de investimento de mais de 7 milhdes de
reais em recuperacdo ou criacdo de parques nos municipios por ele atingido
(Carapicuiba, Cotia e Jaragud), para que obtivesse o licenciamento ambiental.

De acordo com reportagem de Marisa Folgato, publicada no jornal O Estado
de Séo Paulo de 19 de margo de 2006 (p.3-4), as obras do trecho sul do Rodoanel
vao suprimir 297 hectares de areas verdes na regido de mananciais do entorno das
represas Billings e Guarapiranga. Consultada, a Dersa garante que o retorno sera de
cinco vezes essa area, com a incorporacdo de 3500 hectares, prevista como
contrapartida da obra. Para evitar ocupacdes, a Secretaria Municipal do Verde e do
Meio Ambiente afirma que fechou um acordo com o Estado como compensacao pela

obra, para a criagdo de quatro unidades de conservacéo ligadas por um parque
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linear de até 300 metros de largura, nas regides de Parelheiros, Jaceguava,
Varginha e Bororé. No entanto, os representantes do Programa de mananciais do
Instituto Socioambiental (ISA) se mostram preocupados ndo sé com a efetiva criagdo
dos parques e corredores, mas também com a criagdo de novos acessos além dos
gue foram programados (Rodovia Anchieta, Rodovia dos Imigrantes e Maud), devido
a pressao de moradores e grandes grupos empresariais e imobiliarios.

As figuras a seguir mostram o tracado do Rodoanel em seu trecho sul, cujas
obras comegcam a ser iniciadas, e o tracado do Ferroanel, de acordo com o novo

projeto que vem sendo desenvolvido pelo governo de Séo Paulo:
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Mapa 22. Tracado do trecho sul do Rodoanel. Fonte: O Estado de Sao Paulo, C-p.1,
08.07.2001.
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Mapa 23. Tragado do futuro Ferroanel em S&o Paulo. Fonte: O Estado de Sao Paulo,
C-p.4, 30.01.20083.

A construcdo do Rodoanel, dessa forma, ja nasce carente de solucdes e
repleta de problemas. Primeiro, porque, hovamente, € priorizado o transporte sobre
rodas. Segundo, porque, provavelmente, ndo servira como solugéo para o problema
para o qual foi criado: o trafego excessivo de caminh8es na regido urbana de Séo
Paulo, uma vez que é grande o numero desses veiculos que tem como ponto de
partida ou como destino a propria Regido Metropolitana. Finalmente, porque sua
construcdo gera outros problemas como a a¢édo da especulacao imobiliaria em sua
area de entorno e o risco de destruicdo das poucas areas verdes que conseguiram

sobreviver nos extremos das regides norte e sul da cidade e municipios limitrofes.
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3.3 As metas do Plano Metropolitano da Grande S&o Paulo e a criagcdo de

empresas para gerenciamento do transporte pablico

As metas tragadas pelo Governo Federal tiveram reflexo nos planejamentos
do Estados e dos Municipios. Para entender a evolugcao do transporte sobre trilhos
na capital paulista neste periodo, faz-se necessario um estudo das diretrizes
estabelecidas pelo Governo do Estado, em cumprimento as metas federais.

Em 1994, foi elaborado pelo Governo do Estado de Sao Paulo, em parceria
com a Secretaria de Planejamento e Gestdo e a EMPLASA (Empresa de
Planejamento Metropolitano S/A), o Plano Metropolitano da Grande S&o Paulo, com
0 objetivo de tracar as metas de acéo para o periodo de 1994 a 2010, para diversos
setores que compdem a administragdo publica.

Um levantamento sobre as vias de circulacdo, apresentado pelo Plano
Metropolitano da Grande S&o Paulo (SAO PAULO, 1994) verificou que, a exemplo
dos primeiros caminhos que se articulavam no Estado, as rodovias formam um
tracado tipicamente radial, caracterizando a funcéo polarizadora da Capital, de onde
partem os principais complexos.

Dessa forma, temos o Sistema Anhanguera-Bandeirantes (SP-330 e SP-332)
ligando a regido norte do Estado; o Sistema Ferndo Dias (BR-381), ligando a regiao
sul de Minas, o triangulo mineiro e Goiés e as rodovias Dutra e Trabalhadores (BR-
116 e SP-70) ligando, respectivamente, a regido do Vale do Paraiba até o Rio de
Janeiro e o litoral norte de S&o Paulo.

As Rodovias Raposo Tavares (SP-270), Castelo Branco (SP-280) e

Marechal Rondon (SP-300), também radiais, atendem a regido oeste do Estado e
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ao trafego proveniente do Mato Grosso do Sul e norte do Parana. A Régis
Bittencourt (BR-116), liga a capital aos Estados da regido sul do pais.

Do acordo com o Plano, a malha das ferrovias no Estado, também de
tracado radial com centro em Sao Paulo e prolongamento até o porto de Santos,
"confirmam seu compromisso com o0 comeércio internacional” (SAO PAULO, 1994,
p.78). Os maiores volumes de carga transportados pela ferrovia destinam-se aos
terminais de Sorocaba, Campinas, Sado José dos Campos e Santos. Quanto aos
patios ferroviarios da Grande S&o Paulo, "ja séo ineficientes e ultrapassados"
(ibidem) e vém perdendo sua fungéo, a exemplo do patio da Fepasa na Barra Funda
qgue hoje abriga 0 Memorial da América Latina.

Em relacdo ao transporte de passageiros, as linhas ferroviarias de longo

percurso tendem a ser totalmente eliminadas, uma vez que:

Vem perdendo suas clientela (...) tendendo a um esvaziamento (...). Ao
contrario, o transporte de passageiros metropolitanos tende a crescer e de
tal forma que a interacao trem-metrd serd, no futuro, uma grande referéncia
do desenvolvimento metropolitano (SAO PAULO-Plano Metropolitano da
Grande Sao Paulo, 1994, p.79).

Assim, no Estado de S&o Paulo, em 1994, o Governo Federal administrava
986 km de vias férreas, dos quais 196 km passaram para o acervo da CPTM, por
constituirem as linhas de subudrbio da CBTU. O Estado, por sua vez, administrava
4915 km, dos quais 71,4 km ja haviam passado para o acervo da CPTM por

servirem aos trens de suburbio da Fepasa.
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O estudo admite que:

O explosivo crescimento urbano na Grande S&o Paulo, observado nos
ultimos anos, ndo foi nem de longe acompanhado pelos investimentos nos
servicos de trens suburbanos (...). Hoje, as recém-criadas STM* e CPTM
(com os acervos das antigas linhas suburbanas) se propdem
aceleradamente preencher a lacuna (SAO PAULO-Plano Metropolitano da
Grande Sao Paulo, 1994, p.79).

De acordo com pesquisa origem-destino realizada pelo Metrd na Capital, em
1987, apresentada pelo Plano, 35,17% das viagens diarias dos paulistanos foram
feitas por meio de transportes coletivos, 28,81% por meio de transporte individual e
36,02%, a pé. Dentre os 35,17% que utilizaram transporte coletivo, 4,89% utilizaram
0 metrd, 2,80% os trens e 27,40% os Onibus.

O Plano Metropolitano da Grande S&o Paulo (SAO PAULO, 1994) ainda
mostra que, em 1991, o metrd j& transportava aproximadamente 2 milhdes de
passageiros/dia, mais que o dobro do nimero de passageiros dos trens suburbanos.
O transporte sobre pneus (individual e coletivo), transportaram, no mesmo periodo,
seis vezes mais passageiros.

Tentando reverter esse quadro, a Secretaria de Transportes Metropolitanos,
segundo o estudo, ja contaria com propostas concretas de financiamento junto a
bancos internacionais, destinadas a expanséao do sistema integrado metro-ferrovia e
melhoria do ja existente, para alcancar a meta de 5,5 milhdes de passageiros/dia
em 2000 e 6,3 milhdes de passageiros/dia em 2010.

Ao mesmo tempo em que o Plano traca um quadro negativo em relacdo ao

transporte de passageiros de longo percurso, ele acena com a possibilidade de

3 Secretaria de Transportes Metropolitanos.
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continuidade desse transporte por meio da implantacdo de servicos de média
distancia no espaco macro-metropolitano e a retomada de ligacbes de longa
distancia com as demais metropoles do centro-sudeste brasileiro.

Para o transporte de cargas, as metas sdo a consolidacdo dos corredores
de exportacao, interligados aos terminais de carga existentes na Grande Sao Paulo,
na qual se inclui a execugéo dos dois primeiros trechos do Rodoanel e a melhoria
da infra-estrutura rodoviaria. Para tanto esta projetada a implantacdo da Asa Sul do
Anel Ferroviario interligando o corredor de exportacdo da Fepasa com o Corredor
Leste da Rede Ferroviaria Federal, em Maud. Esta prevista também a segregacao
completa do transporte de carga e do transporte de passageiros assim como a
consolidacéo da ligacao do sistema hidroviario do Tieté as linhas da Fepasa.

Para o transporte metropolitano, a meta é o prosseguimento do programa
"Transporte — SIM: Sistema Integrado Metropolitano”, com ac¢fes direcionadas para
o transporte integrado sobre trilhos. Este Programa prevé a modernizacdo da linha
ferroviaria da CPTM, dinamizagdo das linhas Sul e Noroeste-Sudeste do trem
metropolitano, mediante implantacdo de novas estacbfes e adequacdo das
condicBes operacionais. Prevé ainda a conclusdo das linhas do metrd ja em
funcionamento e implantacdo dos seguintes trechos: Campo Limpo-Santo Amaro,
Ana Rosa-Oratorio, Vila Sonia-Consolacao e Consolacao-Luz.

Por meio das diretrizes tracadas no Plano de Metas, a estrutura da
Secretaria de Transportes de S&o Paulo, passou a ser modificada. O primeiro passo
para a reformulacéo no setor de transportes ocorreu durante a 5° gestédo da Fepasa,
com a segmentacéo do transporte de longo percurso do transporte metropolitano e

a criagdo da Diretoria do Transporte Metropolitano.
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Com a concretizacdo da Companhia Paulista de Transportes Metropolitanos,
a Diretoria criada em 1988 assume, em 1995, status de secretaria. Nasce a
Secretaria dos Transportes Metropolitanos (STM), que passa a fazer parte da area
de infra-estrutura do Estado, juntamente com as secretarias de Energia, Meio
Ambiente, Recursos Hidricos e dos Transportes.

De acordo com a empresa, em texto disponivel na sua pagina na Internet
(STM, 2002), sua misséo € a execucao da politica estadual dos transportes urbanos
de passageiros para as regiées metropolitanas do Estado, abrangendo os sistemas
metroviario, ferroviario, 6nibus, troleibus e demais divisbes modais de interesse
metropolitano, sendo responsavel pela organizacdo, coordenacdo, operagdo e
fiscalizacdo do sistema metropolitano de transporte publico de passageiros e infra-
estrutura viaria.

A STM passou a atuar na execucgdo, organizacdo e coordenagdo das
politicas publicas para as regides metropolitanas do Estado de Sdo Paulo, uma vez
gue abrigou, em sua estrutura, as seguintes coordenadorias: o Fundo Metropolitano
de Financiamento e Investimentos — FUMEFI, responsavel pelo repasse, aos
municipios, de recursos estaduais para as obras de cunho metropolitano; a
Coordenadoria de Planejamento e Gestdo — CPG, responséavel pelos programas de
integracdo com o sistema metroviario (PITU* e PITU 2020); a Coordenadoria de
Assisténcia aos Municipios — CAM, responsavel pelo Programa para a Gestao
Metropolitana e pelo projeto Caminhos Metropolitanos e a Coordenadoria de
Transporte Coletivo — CTC, responsavel pelo estabelecimento de politicas, inclusive

as tarifarias, para o transporte metropolitano.

* Programa Integrado de Transportes Urbanos.
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Estdo vinculadas ainda a Secretaria dos Transportes Metropolitanos, a
Empresa Municipal de Transportes Urbanos — EMTU e a Empresa Paulista de
Planejamento Metropolitano S/A — Emplasa.

Cabe a EMTU, desde 1991, ano em que passou a fazer parte da STM,
promover o transporte de baixa e média capacidade (principalmente 6nibus) nas
regides metropolitanas do Estado; a responsabilidade pelo gerenciamento do
corredor Sdo Mateus-Jabaquara (hoje operado pela iniciativa privada); pelo sistema
regular metropolitano nas regiées metropolitanas de Sdo Paulo e Baixada Santista;
pelo sistema aeroporto, ligando Guarulhos a Congonhas; pelos fretamentos
metropolitanos para a Baixada Santista e Guarulhos. Por meio desses servicos, a
EMTU responde pelo transporte de mais de 120 milhdes de passageiros/més.

Cabe a Emplasa a execucdo de assessoramento ao Governo do Estado de
Sédo Paulo para questdes metropolitanas. Nesse sentido, elabora projetos de uso e
ocupacgdo do solo, de urbanizacdo e revitalizagdo urbana, planos regionais e sub
regionais, estudos sécio-econdémicos e politicos. Presta ainda, assessoria técnica
aos municipios do complexo metropolitano expandido: Grande Sdo Paulo, Baixada
Santista e Campinas, além das concentracdes urbanas do Vale do Paraiba,

Sorocaba e outras areas de seu entorno.
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3.4 A expansdao da Rede Metroviaria

Devido aos altos custos de implantacdo, a rede metroviaria de Sao Paulo
teve um crescimento lento desde a circulagdo comercial do primeiro trecho em 1974,
ligando Jabaquara a Vila Mariana.

A operacao comercial da linha Norte-Sul (Azul), com 16,7 km de extens&o,
entre Santana e Jabaquara foi iniciada em 1975. Tempo recorde em relacdo aos
outros trajetos que seriam iniciados. Com a linha concluida, teve inicio, no ano
seguinte, a primeira integracdo metro-ferrovia, na Estagdo da Luz, ainda sob a
administracéo da CBTU.

Apenas trés anos depois era inaugurada a estacdo Sé e, em marco de 1979,
entrava em operacdo comercial o primeiro trecho da Leste-Oeste (Vermelha), entre
esta estacdo e o Bras.

Entre 1980 a 1983, foram finalizadas mais sete esta¢gdes: Pedro Il, Bresser,
Belém, Tatuapé, Republica, Anhangabau e Santa Cecilia. Em 1988 ¢é entregue mais
um trecho das Leste-Oeste por meio da inauguracdo das estacBes Vila Matilde,
Guilhermina-Esperanca, Patriarca, Artur Alvim, Corintians-ltaquera, Marechal
Deodoro e Barra Funda, concluindo os atuais 22 quildmetros de linha, entre Itaquera
e Barra Funda. Neste mesmo ano tem inicio o sistema metro-ferrovia, com a linha
da Fepasa, por meio do Terminal Barra Funda.

A foto a seguir, obtida a partir da Estacdo Guilhermina-Esperanca, mostra

os trilhos do metrd correndo lado a lado com a ferrovia na zona leste da Capital:
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Fotografia 15. Metrd e ferrovia correndo lado a lado. Autor: STEFANI, Célia Regina
Baider (2003).

Enquanto finalizava a linha Leste-Oeste, em 1987, o Metrd deu inicio a
construcdo de sua terceira linha, Vila Madalena-Oratério (Verde), no trecho da
regido da Avenida Paulista, que teve a entrega de seu primeiro trecho, entre as
estagbes Paraiso e Trianon-Masp, em 1990, mesmo ano em que comegou a
funcionar a integracado metro-trolebus, operado pela EMTU.

No aniverséario da cidade de Sao Paulo, em 25 de janeiro de 1991, entrou
em funcionamento o trecho Paraiso (reformada para poder fazer a transferéncia dos
passageiros na Norte-Sul), & Consolacdo, com 3,1 km e trés estagfes: Brigadeiro,
Trianon-Masp e Consolacdo. Em 1993 foram entregues mais duas: Ana Rosa Il e

Clinicas, concluindo o trecho Paulista.
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Ainda em 1993, é oficializada a mudanca do nome das linhas. Resolveu-se
adotar o sistema de cores tanto para os trajetos da entdo constituida CPTM, como
para as linhas do metrd, para facilitar a identificagdo pelo usuario. Dessa forma, a
linha Norte-Sul passou para Linha | - Azul, a Leste-Oeste passou para Linha 3 -
Vermelha e a Vila Madalena-Oratério para Linha 2 - Verde.

Em 1998 foi entregue a populacéo a Extensdo Norte, que adicionou a Linha
I - Azul, mais 3,5 km de vias e 3 novas estacdes: Jardim Sdo Paulo, Parada Inglesa
e Tucuruvi, totalizando, em todo trecho, 20,2 km de extensao.

Ainda em 1998 tém inicio as obras da construgéo do trecho inicial da Linha
5 - Lilas que liga os bairros do Cap&do Redondo ao Largo Treze, em Santo Amaro. A
construgcdo deste trecho foi realizada pela CPTM, com recursos do Governo do
Estado e do Banco Interamericano de Desenvolvimento — BID.

A prioridade na construgdo deste trecho teve como justificativa, a falta de
poder aquisitivo de sua populacéo residente, por se tratar de uma das areas mais
carentes da Regido Metropolitana. O objetivo seria atender a populacdo de bairros
como Capédo Redondo, Capela do Socorro, Campo Limpo, Rio Pequeno, Grajad,
Piraporinha e extremo de Santo Amaro, além de municipios limitrofes como Embu,
Tabodao e Itapecerica da Serra. Segundo o site oficial do Metrd (2007, s/n), “Toda a
regido é caracterizada pela ocupacéo recente e em processo de adensamento, com
perfil de cidade-dormitério, em parte por causa do isolamento geografico".

A construgdo do primeiro trecho da Linha 5-Lilas, realizada em éarea de
grande concentracao populacional, nicleos de habitacbes precarias, com bairros e
vilas formados sem planejamento urbano e sem ordenamento do sistema viario,
exigiu dos responsaveis a adocdo de um programa de planejamento ambiental

voltado tanto para a preservacdo quanto para a realocacdo de moradias.
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Dessa forma foi executado o reassentamento de 400 familias que, segundo

as informacdes do Metré (2002, s/n):

Foram alojadas, em um primeiro momento, num acampamento de casas
pré-fabricadas, enquanto eram realizadas as gestdes para uma
transferéncia a residéncias definitivas. Para tanto, desapropriou-se uma
area de cerca de 55 mil metros quadrados e por meio de convénio com a
Companhia de Habitacdo e Desenvolvimento Urbano do Estado de Sé&o
Paulo — CDHU, foi construido um conjunto habitacional para essas familias.

O trecho foi projetado para a implantacdo de 7 km de via elevada, 1 km de
via de superficie e 850 metros em via subterranea, além da construcdo de um pétio
de 550 metros para manutencdo e manobra de trens, em Capao Redondo e para a
construcdo de seis estagcfes: Capdo Redondo, Campo Limpo, Vila das Belezas,
Giovanni Gronchi, Santo Amaro e Largo Treze. Com excecao de Vila das Belezas,
as demais estacOes deverdo estar integradas com terminais de 6nibus urbano. A
Estacdo Santo Amaro, sobre o Rio Pinheiros, serd a primeira no Brasil a ser
construida sobre uma ponte estaiada’.

A tabela a seguir, mostra alguns dados sobre o desenvolvimento do metro,

no periodo de 1995 a 1999:

® Ponte Sustentada por cabos de aco.
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Tabela 17. Desenvolvimento do Metré na cidade de Sao Paulo (1995-1999)

1995 1996 1997 1998 1999
Extenséo da linha (Km) 44 44 50 56 56
Carros de passageiros 576 576 576 582 636
Passageiros 694.028 701.080 689.535 673.997 658.608
Transportados (103)
Pessoal empregado 8.161 7.864 8.069 8.153 7.320

Receita operacional 309.188 404.561 547.990 579.603 630.603
(R$ 103)

Despesa operacional | 850.604 | 790.620 | 718.457 | 684.077 | 843.508
(R$ 10%)

Investimento realizado 94.794 228.615 375.081 663.966 351.482
(R$ 103)

Fonte: BRASIL-GEIPOT (2000).

Pode-se observar que ao longo do periodo, mesmo havendo extensédo da
linha e aumento do numero de carros circulando, ha um decréscimo do numero de
passageiros. Outro dado importante que pode ser observado diz respeito aos
déficits verificados. A necessidade de investimentos constantes, seja na
manutengdo ou no prolongamento da malha, como na manutencdo de uma tarifa
gue nao exceda as condices de pagamento do usuario, dificilmente fardo do metrb
uma empresa publica rentavel.

Em maio de 2000, teve inicio a integracdo gratuita do Metr6 com a CPTM
nas estagcdes Bras e Barra Funda da Linha 3 - Vermelha. Em agosto do mesmo ano,
tem inicio a operacdo Ponte Orca (Operadoras Regionais de Coletivos Autbnomos),

operada por vans, ligando, gratuitamente, a Estacdo Vila Madalena do Metrd a
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Estacdo Cidade Universitaria da CPTM. Em dezembro tem inicio a integragcao
gratuita entre o metrd e a ferrovia, na Estagéo da Luz.
A foto a seguir, mostra a Estacdo do Bras, onde estdo integrados,

gratuitamente, metrd e ferrovia.
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Fotografia 16. Integracdo metrd-ferrovia na Estacdo Bras. Autor: STEFANI, Eduardo
Baider (2003).

A figura a seguir, publicada pelo Geipot, mostra o tracado das linhas ja em

funcionamento e das que estdo em fase de construgéo ou planejamento:
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Mapa 24. Tracado da Rede Metroviaria em Sdo Paulo. Fonte: BRASIL-GEIPOT

(2000).
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Em 2001, € ampliado o horéario de funcionamento das linhas 1 - Azul e 2 -
Verde. Elas passaram a funcionar das 04:40 as 24:00 horas. Ocorre neste ano a
desativacdo do Terminal Rodoviario Bresser. Os 0nibus intermunicipais foram
direcionados para os terminais Barra Funda e Jabaquara, de acordo com a
facilidade de acesso as estradas de destino.

Em fevereiro de 2002 é assinado um convénio entre o Metrd e a CPTM no
gual a CPTM transfere para o Metr6 a responsabilidade pela operacdo e
manutencdo da Linha 5 - Lilas. O primeiro de um total de oito trens que compdem a
frota desta linha, foi entregue em 14 de fevereiro de 2002. Os novos trens
incorporam tecnologias recentes, como a utilizagdo da bitola internacional de 1,435
metros e a presenca de motores de tragcdo em todos 0s carros que permitem maior
suavidade de aceleracédo e frenagem. Em outubro de 2002 teve inicio a operacao
comercial da linha 5 - Lilds, do Capdo Redondo ao Largo Treze, num percurso de
8,4 km, inicialmente de segunda a sexta-feira, em horario reduzido.

Em 2003, o metrd inicia as obras de expansao da linha Verde, que teve seu
plano inicial alterado: as obras prosseguirdo, a partir da estacao Vila Mariana, até
Vila Prudente, tendo como futuro projeto, sua ligacdo com a estacao Tatuapé. Em
30 de marco de 2006 é entregue a estacao Imigrantes e, em 09 de maio do mesmo
ano, a estacdo Chéacara Klabin, num trecho de 2,6 km, com previsdo para transporte
de 30 mil passageiros/dia. A previsdo para entrega da proxima estacdo (Alto do
Ipiranga) € para o primeiro semestre de 2007 e das trés Ultimas estacbes (Sacoma,
Tamanduatei e Vila Prudente), para 2009/2010. De acordo com a Companhia do
Metropolitano, para chegar a Vila Prudente, serd necesséaria a compra de 16 novos

trens, um investimento estimado em 500 milhdes de reais.
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Ainda em 2003, foi assinado um acordo, por meio do qual a Prefeitura da
cidade de Sao Paulo vai investir 15 milhdes de dolares na construcdo da estacao
Faria Lima na futura linha 4 do metré (Vila Sénia-Luz) (Jornal O Estado de Séao
Paulo, 04/04/2003, p.C3).

Em 2005, o Metr6 deu inicio também, a construcdo da linha 4-Amarela que
ligard o Bairro da Luz & Vila Sénia, numa extensdo total de 12,8 km e com a
construcdo de 11 estacdes. A primeira etapa prevé a entrega das estacdes Butanta,
Pinheiros, Faria Lima, Paulista, Republica e Luz, ainda em 2008. Na segunda etapa,
com previsdo de finalizagdo em 2012, deverdo ser entregues as estacdes
Higiendpolis-Mackenzie, Oscar Freire, Fradique Coutinho, Morumbi e Vila Sonia.
Esta € a primeira linha do metrd, na qual o Governo do Estado estd tentando
implementar o sistema de Parceria Publico Privada. Essa tentativa, no entanto, esta
encontrando forte resisténcia por parte dos funcionarios.

O Metré anuncia também que ja se encontra em fase de estudo, a extensao
da linha 5-Lilds (Capao Redondo-Largo Treze), que contara com mais dez estacdes:
Largo Treze, Paulo Eird, Borba Gato, Brooklin, Campo Belo, Ibirapuera, Moema,
Servidor, Vila Clementino e Chacara Klabin, num total de 11,4 km.

Atualmente o sistema metroviario possui uma extenséo de 60,2 km, 4 linhas
e 54 estacdes, sendo que trés delas estdo integradas a terminais rodoviarios e 22 a
terminais de 6nibus urbanos. O metré encontra-se integrado a ferrovia nas estagdes
Bras, Luz, Barra Funda e Santo Amaro. Sua frota possui 702 carros, sendo que 618
séo utilizados no horario de pico. O intervalo médio entre as composi¢des, nos
horérios de pico, € de aproximadamente 90 segundos.

Até final de 2005, o metr6 transportava, em média, 2,5 milhdes de

passageiros por dia Gtil. No final de abril de 2006, o bilhete Unico, até entdo sé
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utilizado para integracdo entre 6nibus, possibilitando ao passageiro utilizar até trés
linhas diferentes, num espaco de duas horas, pagando o valor de uma passagem
(R$ 2,30), foi integrado ao metr6. Dessa forma, o0 usuario que precisava
desembolsar R$ 4,60 para usar 6nibus e metrd, com a integracéo, passa a pagar R$
3,50 (um decréscimo de R$ 1,20 no preco final da passagem). Uma semana apos
essa integracdo, nas trés linhas principais do metrd, o sistema atingiu a média
historica de 2,8 milhdes de passageiros por dia. Como consequéncia, ja mesmo fora
do horéario de pico, comeca a haver superlotacdo nas trés principais as linhas do
metro.

De acordo com o diretor de Planejamento do Metrd, Renato Viegas, em
entrevista disponivel no site da empresa na Internet (METRO, 2007) a expectativa
de melhora s6 virA em médio prazo, com a expansdo das linhas, aliada a um
investimento pesado na modernizagdo da CPTM. A constru¢do do primeiro trecho
da linha amarela (Luz-Vila Sonia) e a continuidade da linha verde (Alto do Ipiranga-
Tamanduatei) aliviarao significativamente as estacdes Barra Funda e Bras, que até
entdo é o ponto de embarque daqueles que estdo se dirigindo para a regiao da

Avenida Paulista.

3.5 A constituicdo da Companhia Paulista de Trens Metropolitanos - CPTM:

primeiras acdes

De acordo com as informacdes veiculadas em sua pagina na Internet

(CPTM, 2001/2003, s/n), a Companhia Paulista de Trens Metropolitanos teve sua
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criagdo autorizada pela Lei n°® 7.881 de 28 de maio de 1992, com a finalidade de
"explorar os servicos de transporte de passageiros, sobre trilhos ou guiados, nas
entidades regionais do Estado de S&o Paulo, compreendendo as regibes
metropolitanas, aglomeracdes urbanas e microrregides, na forma do artigo 158 da
Constituicdo do Estado de Sao Paulo”.

Por meio desta Lei, a CPTM passa a assumir 0s sistemas de trens da
Regido Metropolitana de Sdo Paulo operados pela Companhia Brasileira de Trens
Urbanos — CBTU e pela Ferrovia Paulista S/IA — FEPASA, de forma a assegurar a
continuidade e a melhoria dos servigos.

Sua formacao tornou-se oficial apés aprovacdo na Assembléia Geral da
Constituicdo, realizada em 02.07.1993, tendo como acionistas a Fepasa e a
Companhia Metropolitana de Transportes Coletivos — CMTC.

Em maio de 1994, por meio de doacdo de a¢Bes da Unido a Fazenda do
Estado de Séo Paulo, a CPTM incorporou a CBTU/SP, assumindo a empresa como
um todo: operacao das linhas, patrimdnio e funcionarios. Em fevereiro de 1996 a Lei
Estadual n° 9.342 autorizou a cisdo parcial da Fepasa e transferiu para a CPTM a
operacdo do Sistema de Trens Metropolitanos Oeste e Sul e o TIM — Trem Intra-
Metropolitano entre Santos e Séo Vicente.

A CPTM passou entdo a ficar vinculada a Secretaria de Estado dos
Transportes Metropolitanos — STM, 6rgéo no qual estao vinculadas também o Metré,
a EMTU (Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos) e a EMPLASA.

Ao incorporar as linhas da CBTU e da Fepasa, a CPTM ficou responsavel
pela recuperagédo, modernizagdo e expansao do sistema de transporte ferroviario de
passageiros que contava entdo, com 270 km de vias, correspondendo a 90% da

malha sobre trilhos existentes na Regido Metropolitana de S&o Paulo.
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Uma das primeiras medidas da Secretaria de Transportes Metropolitanos,
apos a incorporacdo, foi a criacdo do Programa Integrado de Transportes Urbanos —
PITU com o objetivo principal, formar uma rede estrutural de transporte coletivo
sobre trilhos, com os servigos da CPTM e do Metrd integrados entre si a uma malha
de corredores metropolitanos de onibus.

A operacdo da CPTM foi subdividida em seis linhas: Linha A - Marrom,
Linha B - Cinza, Linha C - Celeste, Linha D - Bege, Linha E - Laranja e Linha F -
Violeta.

As linhas A - Marron e D - Bege, correspondem a antiga Santos a Jundiai,
gue se transformou na 9° Divisdo da RFFSA. As linhas B - Cinza e C - Celeste,
correspondem a antiga Estrada de Ferro Sorocabana, que se transformou em
Fepasa. Finalmente, a Linha E - Laranja e a Linha F - Violeta, correspondem a
antiga Central do Brasil, depois transformada na 6° divisdo da RFFSA.

A linha A - Marron, liga a Capital (Estacdo da Luz) a Jundiai. Passa por 7
municipios: Sao Paulo, Caieiras, Franco da Rocha, Francisco Morato, Campo Limpo,
Varzea Paulista e Jundiai, os trés ultimos, fora da Regido Metropolitana de Sao
Paulo. Possui 57 km de extensdo e 16 estacOes e oferece integracdo metro-
ferroviaria nas estacdes Barra Funda, Luz e Bras. Atualmente, para atingir Jundiai, é
necesséria a baldeagéo na Estacéo de Francisco Morato.

A Linha B - Cinza, liga Sao Paulo (Estacao Julio Prestes) a Itapevi (Estacdo
Amador Bueno). Interliga 6 municipios: Sdo Paulo, Osasco, Carapicuiba, Barueri,
Jandira e Itapevi. Possui 42 km de extensdo e 24 estacBes e oferece integracdo
ferroviaria na estagdo de Osasco e metro-ferroviaria na estacdo Barra Funda. Para
chegar a estacdo de destino (Amador Bueno), € necessaria a transferéncia centro

do sistema, utilizando a extensao B.
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A linha C - Celeste, também conhecida como linha Sul, liga Osasco a Santo
Amaro, correndo paralela a Marginal Pinheiros. Possui 36 km de extensdo e 9
estacBes em funcionamento, e mais 7 em construcéo. A estacdo de Osasco oferece
integracdo com oOnibus e transferéncia ferroviaria. Quando foi feita a subdiviséo,
para se alcancar a estacdo de destino (Varginha), era necesséria a transferéncia
dentro do Sistema, utilizando a extensdo C, de bitola estreita (60 cm), a partir da
estacdo Jurubatuba. Hoje, o trecho Jurubatuba-Grajat se encontra desativado para
remodelagdo de suas linhas e construgdo de novas estacoes.

A Linha D - Bege, liga Séo Paulo (Estacao da Luz) a Vila de Paranapiacaba,
na regido do ABC paulista, passando por 6 municipios: Sdo Paulo, Sdo Caetano do
Sul, Santo André, Maud, Ribeirdo Pires e Rio Grande Da Serra. Possui 52 km de
extensdo e 17 estacdes. Oferece os servicos de integracdo metro-ferroviaria nas
estacOes Bras, Luz e Barra Funda. Hoje, Paranapiacaba s6 pode ser alcancada por
Onibus, a partir de Rio Grande da Serra, uma vez que o trecho final da linha
encontra-se desativado.

A Linha E - Laranja, liga Sao Paulo (Estacdo Bras), a Mogi das Cruzes,
passando por 5 municipios: S&o Paulo, Ferraz de Vasconcelos, Poa, Suzano e Mogi
das Cruzes. Possui 50 km de extensdo e 20 estacOes. Oferece integracédo
ferroviaria nas estagbes Camon Viana e Guaianazes e metro-ferroviaria na estacao
Bras.

A Linha F - Violeta, liga Sdo Paulo (Estacdo Bras) a Poa, passando por
Itaquaquecetuba, ligando, dessa forma, 3 municipios. Possui 33 km de extenséo e
11 estacbes. Oferece, na estacdo origem (Bras), interligagdo com o metrd e com

duas outras linhas do sistema ferroviario.
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A foto abaixo, mostra um dos trens que operam na linha F, estacionado na

plataforma de embarque, na estacéo Bras:

.\l-.__:_ - A N .-i. 1_._ : :
A, L ‘II‘\_ e e " .
Fotografia 17. Trem da CPTM estacionado na Estagdo Brés. Autor: STEFANI,
Eduardo Baider (2003).

3.6 A administragdo da CPTM: projetos em desenvolvimento

De acordo com o Plano Nacional de Desenvolvimento da Nova Republica
(BRASIL-PND-NR, 1985), caberia aos governos locais a responsabilidade pela
estruturacdo do sistema de transporte, integrando os diversos modais. Tendo em

vista essa determinacdo, logo apOs sua constituicdo, a CPTM deu inicio a
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elaboracdo de diversos projetos de expansdo e modernizagdo, integrando as duas
modalidades de transporte sobre trilhos, trem e metro.

Entre os principais projetos da CPTM, sdo destacados o Projeto Sul, a
ligacdo Capao Redondo - Largo Treze, a Integracdo Centro, o Expresso Leste, o
Programa Trem Bom e o Programa Aeroporto.

O Projeto Sul engloba dois projetos na zona Sul da capital paulista, um de
dinamizacdo da linha ja existente, e outro de implantacdo da Ligacdo Capao
Redondo - Largo Treze.

A Linha Sul, que opera em paralelo & Marginal Pinheiros, entre as estacdes
Osasco e Jurubatuba, tem, como projeto de dinamizacdo, a construgdo de 7 novas
estacles, reforma das ja existentes, modernizacdo de todo o trecho, incluindo a
ligacdo até Interlagos e Varginha e aquisicdo de 10 trens, de fabricacdo Alema.
Posteriormente, esse projeto, com recursos do Governo do Estado e do Banco
Interamericano de Desenvolvimento - BID, teve sua abrangéncia ampliada com a
decisdo do prolongamento da linha até a Estacdo Barra Funda, a partir do trecho
gue sera construido entre as estacdes Ceasa e Leopoldina (Linha B), possibilitando
a interligagédo Sul-Centro e a integracdo com a rede do Metrd.

A Ligacdo Capao Redondo - Largo Treze tem em seu projeto a construgcao
de 9,4 km de vias e 6 estacdes, sendo 7 km em via elevada, 1 km em superficie e
850 metros em subterrdneo, além de um péatio de manobras de trens em Capéao
Redondo, com 550 metros. Foi concebida para se tornar o trecho inicial da Linha 5
do Metrd. O projeto prevé, numa Segunda etapa, extensdo do Largo Treze, em
Santo Amaro, até a futura Estacdo Chacara Klabin, na Vila Mariana, passando pela

Estacdo Santa Cruz do Metr®.
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O projeto “Integragcédo Centro” tem como objetivo estabelecer uma ligacéo
operacional de alta capacidade de transporte entre as linhas da CPTM e as trés
linhas da rede do Metrd, a partir da ligacao Bras - Barra Funda, utilizando recursos
do Governo do Estado e do BID. Foi projetado para viabilizar o acesso direto do
usuério da Zona Leste & area central da Capital, até entéo limitado a Estacéo Bras.

A fotos a seguir mostra a Estacdo Bras, onde estdo sendo realizadas as

obras do Projeto Integragéo Centro.

Fotografia 18. Vista geral da Estacdo Bras. Autor: STEFANI, Eduardo Baider (2003).

Além da remodelacdo de todo o trecho entre Bras e Barra Funda, esta
sendo realizada a modernizagéo e restauracao arquitetdnica e estrutural da Estagéo
da Luz e também a renovacao da estacdo Bras. A intencdo, apés a conclusdo das

obras estruturais é a transformacao deste trecho em uma linha “mestre” integradora,
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com 4 vias de sinalizacdo e com previsdo para 120 segundos de intervalo entre
trens, que serdo operados por meio de um novo Centro de Controle e Supervisao.

O desenho abaixo mostra como se d& a integracdo do metrd com a ferrovia

na Estacdo da Luz:

Desenho 1. Integracéo metro-ferrovia na Estagédo da Luz. Fonte: Revista Ferroviaria,
p.16, abril/2001.

O projeto Expresso Leste objetiva a circulagdo de um trem rapido entre o
trecho Bras-Guaianazes, com parada apenas em uma ou duas estacbes
intermedidrias principais.

O projeto do Programa Trem Bom, prevé, por meio de investimentos da

ordem de 252 milhdes de ddlares, a modernizacdo das Linhas A, B, D e F por meio
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de ampliacdo e melhoria da via permanente, rede aérea e sinalizacdo, a

modernizacao das estacfes ja existentes e da frota de trens em operacao.

O Programa Aeroporto prevé a ligacao ferrovidria entre o centro de Séo

Paulo e o Aeroporto Internacional de Guarulhos, com sistemas de "Check-in" na

estacdo central de embarque e integragcdo com a rede da CPTM e do Metr6. Para

tanto se estuda a viabilidade de utilizagdo de trecho da via ferroviaria j& existente.

A tabela a seguir mostra alguns dados referentes a evolu¢cdo da CPTM no

periodo de 1995 a 1999:

Tabela 18. Desenvolvimento da CPTM na Regido Metropolitana de S&o Paulo (1995-

1999)
1995 1996 1997 1998 1999
Extenséo da linha (Km) 270 270 286 286 319
Trens, unidades em 185 173 205 228 240
trafego
Passageiros 255.008 253.831 272.151 274.421 235.032
Transportados (103)
Pessoal empregado 4.958 5.446 5.592 6.203 6.018
Receita operacional 90.025 150.998 189.698 215.579 408.630
(R$ 103)
Despesa operacional 161.647 474.215 558.676 483.719 599.063
(R$ 103)
Investimento realizado - - 227.041' | 414.740 436.717
(R$ 103)

Fonte: BRASIL-GEIPOT (2000).

! Total de investimentos realizados em 1995, 1996 e 1997.
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Como se pode observar, ha queda do numero de passageiros, apesar do
aumento da extensdo da malha e do nimero de composic¢des, ao longo do periodo.
Essa queda ocorreu, provavelmente, em consequéncia de aumentos que
comecaram a ser efetuados no preco da passagem da ferrovia, visando a
equiparacao com o valor cobrado pelo metrd. Quanto aos dados receita/despesa, a
tendéncia é de permanecer um déficit anual constante, uma vez que a malha passa
por um processo de modernizacdo e futura expansdo, o que exige grandes
investimentos, ndo cobertos pelo valor arrecadado com as tarifas e complementado
com subsidios do Governo Estadual.

Na edicdo de abril de 2000 da Revista Ferroviaria, a CPTM divulga o
relatério, da administracdo referente as principais atividades desenvolvidas no ano
de 1999, entre as quais a empresa destaca a entrega dos 48 trens unidade, que
foram doados por empresa espanhola, por meio de contrato assinado em junho de
1997. A reforma, feita antes da entrega, foi custeada pela CPTM. A partir da entrada
em operacdo, sua manutencdo sera feita por empresa terceirizada, conforme
contrato com a CPTM.

Os trens espanhois, apesar das inovacdes em relacdo aos trens
convencionais, como sistema de ar condicionado e musica ambiente, possuem um
grande inconveniente: a quantidade reduzida de portas de embarque e
desembarque (cada composicdo possui apenas duas, enquanto o usual é que haja
guatro portas). Isso obriga 0s usuarios a se aglomerarem para conseguir entrar na
composi¢cdo aumentando o tempo de parada nas estacfes, o risco de acidentes e,
por conseqUéncia, a insatisfacdo dos passageiros, principalmente nos horarios de

pico. Sensatamente, eles estdo sendo retirados das linhas de maior demanda de
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passageiros e deslocados para o de menor demanda e também para o Expresso
Leste, que possui nUmero menor de paradas.

Ainda segundo o relatério da CPTM (Revista Ferroviaria, abril/2000),
continuam sendo desenvolvidos os Projeto Leste e de Integracdo Centro, alem do
Projeto Sul. Foi assinado com o BIRD contrato de financiamento do Projeto
Integragdo Centro, no valor de 45 milhdes de délares, que envolve contrapartida do
Governo do Estado no valor de 50 milhdes de ddlares.

No relatorio de 2001, referente ao exercicio de 2000, publicado na edigédo de
abril de 2001 da Revista Ferroviéria, as realizagbes que merecem destaque sdo as
inauguragdes das estacdes Socorro, Granja Julieta, Morumbi, Berrini, Cidade Jardim
e Hebraica-Reboucas e inicio da construcao da Estacéo Vila Olimpia e o inicio do
recebimento de 10 novos trens alemaes.

As fotografias 19, 20 e 21 sdo um bom exemplo de como a diferenciacdo
social pode ser promovida também no planejamento e execucdo do transporte
publico. Mostram as esta¢fes Santo Amaro, Granja Julieta e Jurubatuba, todas da
linha C - Celeste, ou linha Sul.

Para atrair funcionarios do novo centro de negdécios da capital, na regiao
compreendida entre a Av. Luiz Carlos Berrini e Marginal do Pinheiros e ja com vistas
a futura privatizacdo, as estacdes do trecho Reboucas/Santo Amaro foram
projetadas com arquitetura moderna e arrojada e com servigos que a tornam muito
mais proximas das estacfes de metr6, como mostram as duas primeiras fotos. Ja a
Estacdo Jurubatuba, a exemplo de todas as outras estacdes que estdo fora desse
trajeto, possui arquitetura bem mais modesta. As estacdes "modelo” da linha sul da

CPTM mostram, explicitamente, esse carater diferenciador, que contrasta com a
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maior parte das estagfes da CPTM, principalmente aquelas localizadas nas regides

mais periféricas, nos extremos de suas linhas.

oy S
Fotografia 19. Estacdo Sa
Baider (2001).

otografia 20. Estacdo Granja Julieta da CPTM. Fonte: Revista Ferroviaria
(junho/2001).
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Fotografia 21. Estacdo Jurubatuba da CPTM. Autor: STEFANI, Célia Regina Baider
(2001).

Ainda de acordo com o relatério da CPTM de 2000 (Revista Ferroviaria,
abril/2001), melhorias na via permanente e nos sistemas elétrico e de sinalizacao,
permitirdo a reducgdo do intervalo entre trens no trecho Osasco-Jurubatuba, de 12
para 6 minutos.

A foto abaixo mostra um dos trens espanhois do Expresso Leste chegando
na Estacdo de integracdo do Bras. A composicdo que esta partindo, em sentido

contrario, opera na Linha F - Violeta, e segue em dire¢do a Poa:
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Fotografia 22. Trens na Estacao Bras. Autor: STEFANI, Eduardo Baider (2003).

Devido a implantacdo do Expresso-Leste, foram desativadas as esta¢des de
Guaianazes (velha), Patriarca, Vila Matilde, Carlos de Campos, Artur Alvim, XV de
Novembro, Itaquera (velha) e Sebastido Gualberto. Foram implantadas 3 novas
estacOes: Dom Bosco, José Bonifacio e Guaianazes e a estacao Corintians-Itaquera,
em conjunto com o Metrd. A linha estd sendo operada por 30 dos 48 trens
espanhdis recebidos no ano anterior e o tempo de viagem foi reduzido de 40 para
29 minutos.

A foto abaixo mostra a estacdo de Artur Alvim, desativada devido a

implantacéo do Expresso Leste.
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Fotografia 23. Estacdo Arthur Alvim da CPTM, desativada. Autor: STEFANI,
Eduardo Baider (2003).

Quase todas as antigas estacdes da Linha E - Laranja, no trecho entre
Carrdo e Itaquera, que foram desativadas apés a implantacdo do Expresso Leste,
encontram-se em estado de total abandono. E continuardo assim até que Prefeitura
e Estado decidam o que fazer com elas.

A foto a seguir, mostra a Estagdo Carlos de Campos (ou 0 que ainda resta

dela) apés a implantacdo do Expresso Leste.
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Fotografia 24. Estacdo Carlos de Campos da CPTM, desativada. Autor: STEFANI,
Celia Regina Baider (2003).

O relatério de 2001 destaca também a implantagdo da transferéncia nao
tarifada entre trem e metrdé da Estacdo Luz e a integracdo, também gratuita na
Estacdo Bras; continuidade do Projeto Integragcdo Centro que prevé a modernizagao
das estagOes Luz e Bras; elaboracdo de projeto funcional para a modernizacdo do
trecho entre as estac¢des de Jurubatuba e Interlagos, na linha C.

Os dados mais atualizadas da CPTM (2007), constantes em seu site na
Internet, informam a compra de dez novos trens alemdes com capacidade para
transportar, cada um deles, 880 passageiros, que comegaram a circular em 2002 na
linha C da CPTM (Osasco-Jurubatuba). A compra desses trens exigiram um

investimento de 70 milhdes de ddlares, com financiamento do BID. Ja para a
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reforma "emergencial”" de 34 das 92 estacdes existentes em toda a rede, foram
destinados R$ 3,2 milhdes.

A foto abaixo mostra quatro composi¢cfes estacionadas nas plataformas da
Estacdo Bras. O primeiro trem, que aparece estacionado ao fundo, é o espanhol
(observar a distancia entre as portas). O segundo € o modelo convencional,
reformado pela CPTM. Os dois mais a frente sdo os novos trens alemaes,

adquiridos entre 2001/2002:

Fotografia 25. Composicbes estacionadas na Estacdo Bras. Autor: STEFANI,
Eduardo Baider (2003).

O Sistema ferroviario possui hoje 92 estacbes e 270 km de vias,
transportando, em média, 1 milhdo de passageiros/dia nas 6 linhas ja existentes.

Somando-se as linhas do metrd, a Regido Metropolitana de S&o Paulo conta com
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guase 330 km de linhas. A integracdo gratuita metro-ferrovia nas estacfes Barra
Funda, Bras e Santo Amaro permite ao usuario a utilizacdo de toda rede, pagando

uma Unica tarifa.

3.7 A administracdo da CPTM: problemas a solucionar

Apesar de todas as agdes elencadas no capitulo anterior, a CPTM ainda tem
muito a fazer para oferecer um transporte publico de qualidade. Alguns dos
problemas enfrentados pelo usuario da ferrovia, que remontam praticamente a
época da criacdo dos suburbios e que se tornaram mais explicitos nos periodos que
antecederam as atuais transformagfes no gerenciamento do sistema, devido
principalmente a falta de recursos e de uma politica especifica para o setor, como os
atrasos e paralisagcdes constantes, estdo sendo solucionados. Outros, como a
superlotacdo nos horarios de pico, a utilizacdo de trens que remontam a década de
60 e 70, a falta de seguranca dentro das composicdes, e a degradacao de parte das
estagOes, ainda persistem.

A demissdo macica de funcionarios, a descontinuidade de acdes e a lentiddo
na execucdo de projetos na década de 70 e 80, tiveram como resultado trens
superlotados, em péssimas condi¢ces de uso, sujeitos a acidentes e constantemente
atrasados. A falta de investimentos em manutencdo, conservacdo e seguranca,
também deixou a maior parte das estacdes em condicdes precarias e colocou o
transporte ferroviario entre os piores meios de locomocdo ao longo dessas duas

décadas, quando cenas de depredacéo e violéncia tornaram-se constantes.
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José Alvaro Moisés e Verena Martinez-Alier, em seu estudo sobre as
revoltas populares nos trens de suburbio do Rio de Janeiro e S&o Paulo relatam a
série de incidentes ocorridos em 1976 tanto nas estacfes servidas pela RFFSA
como pela Fepasa. Classificadas pelo Poder Publico como atos de vandalismo,
essas acdes foram prontamente reprimidas pelo Governo Militar que colocou,
inclusive, tropas da Policia Militar para controlar a situacdo. No entanto, diante da
impossibilidade do Poder Publico em oferecer solucfes adequadas e duraveis para
solucionar a precariedade dos servigos publicos de transporte, as acdes continuaram
a ocorrer, criando um circulo vicioso de acao-repressao.

Apesar de, na maioria dos casos de acidentes e atrasos, a administracao da
RFFSA e da Fepasa alegarem falha humana, na realidade esses ocorriam pela

precariedade do sistema:

O transporte ferroviario de subirbio de S&o Paulo, em 1975, conduziu 900
mil passageiros por dia: é o cotidiano dos "pingentes", ou seja, 700 usuarios
que, duas vezes por dia, abarrotam uma composi¢cdo que ndo deveria
receber mais de 300 usuarios (MOISES e ALIER, 1978, p.24).

A foto a seguir mostra a situacdo em que chegou o suburbio de S&o Paulo e
do Rio de Janeiro, onde a presenca dos "surfistas ferroviarios", transformaram-se

numa constante:
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Fotografia 26. Surfistas ferroviarios no Rio de Janeiro. Fonte: Revista Ferroviaria
(setembro/1990).

Hoje, embora o intervalo entre as composi¢des tenha sido diminuido com a
entrada de novos trens em circulagdo, o problema das superlotagbes das
composicdes ferroviarias nos horarios de pico ainda nao foi solucionado. Na regiéo
leste, apesar dos trens do metrd correrem paralelamente aos da ferrovia, e da
desativacdo de varias estagbes ferroviarias da linha E (Barra Funda-Mogi das
Cruzes) da CPTM, com a implantacédo do Expresso-Leste, trem e metro continuam
superlotados.

A capacidade da linha vermelha, alias, desde 2003, ja se encontra esgotada.
Em reportagem de Aryane Cararo, de 30 de margo de 2006, publicada no Jornal O
Estado de S&o Paulo, Décio Tambelli, o entdo diretor de operagdo da Companhia do

Metropolitano ressaltava que, naguele ano, 862 mil pessoas, em média, embarcaram
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na linha, por dia atil. Nos horéarios de pico, 0s trens transportaram entre sete e oito
passageiros em cada metro quadrado, sendo que o limite planejado é de até seis
pessoas por metro quadrado.

O papel que a linha vermelha do metro desempenha no transporte diario de
passageiros sO pode ser avaliado, de fato, na falta desse transporte. A figura a
seguir, de 18 de junho de 2003, ilustrando reportagem de Luciana Acherman
publicada no Jornal da Tarde, mostra o congestionamento na Avenida Radial Leste,
ligacdo do centro com a zona leste da cidade, no periodo da manha, em dia de

paralisagdo dos metroviarios:

Fotografia 27. Transito congestionado na Avenida Radial Leste, que corre paralela
aos trilhos do metrd e da ferrovia, em dia de greve do metrd. Fonte: Diario de Sao
Paulo, capa, 18/06/2003.

Apesar dessa situacdo, os trens do metrd dificimente sdo alvo de
vandalismo ou depredacdes. Ao contrério, nos trens ferroviarios, € comum observar

pichacbes, bancos destruidos e vidros estilhacados, principalmente nas
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composicoes que trafegam nas linhas B (Julio Prestes-ltapevi), E (Barra Funda-
Itaquera) e F (Bras-Calmon Viana). O alvo ndo sdo apenas os velhos trens da
década de 70, mas também os trens espanhdis que foram adquiridos na década de
90 e reformados pela CPTM. Da mesma forma, tornam-se constantes os furtos de
cabos de sinalizacdo, telecomunicacdes e energia. Apesar da empresa insistir em
inserir metr6 e ferrovia no mesmo modal — transporte sobre trilhos — ha diferencas
fundamentais entre os dois sistemas, principalmente no quesito seguranca.

Ao contrario do que ocorreu na década de 70, quando as agressdes eram
provocadas como reacdo dos usuarios aos constantes atrasos e paralisacdes, a
maior parte dessas agressoes, hoje, sdo gratuitas, puro ato de vandalismo praticado
por uma pequena parcela dos usuarios, facilitadas, em muito, pela falta de uma
vigilancia mais efetiva dentro dos trens e ao longo das estacdes.

E os atos de vandalismo ndo ocorrem apenas nas composi¢des, mas
também nas estacdes e ao longo da malha ferroviaria. Reportagem assinada por
Mauro Mug, publicada no jornal O Estado de S&o Paulo de 17/05/2003 (caderno C,
p.5), denuncia danos nas escadas rolantes da estacéo Bras, que, além do prejuizos
para a empresa, colocam em risco os milhares de usuarios diarios: “Sao grupos de
pessoas, principalmente jovens, gue descem ou sobem correndo, chutando botbes e
placas de aco que protegem as laterais das escadas, deslocando os corrimfes de
borracha ou acionando os botbes de emergéncia, provocando paralisacdo do
equipamento” (Evaldo Ferreira, chefe do Departamento de Manutencgéo e Sistemas
Elétricos e Eletrbnicos da CPTM). De acordo com a reportagem, varias pessoas
tiveram ferimentos ao serem atiradas para baixo, por acionamento indevido do bot&o

de emergéncia.
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Outra denudncia, publicada na mesma reportagem, mostra que as
depredacbes, na linha Julio Prestes-ltapevi, ocorrem tanto ao longo do trajeto,
praticadas por moradores que atiram pedras e pedacos de ferro nas composic¢oes,
guanto dentro dos trens, inclusive com o furto de portas e janelas. De acordo com
Marcio Machado, chefe do Departamento de Manutencdo de Trens, a CPTM ja
gastou cerca de 3,5 milhdes de reais para substituir os vidros por um material
semelhante ao acrilico, que é flexivel e ndo quebra, além de modificar os projetos de
fixacdo das janelas.

O problema do excesso de passageiros nos horarios de pico acabou por
prejudicar algumas agdes positivas da CPTM. A integragdo metro-ferrovia, que sem
davida trouxe beneficio aos milhares de passageiros que utilizam os dois sistemas,
pois permite a mudanca gratuitamente, gerou um novo problema. Segundo relato de
usuarios, o tempo gasto entre o desembarque na plataforma ferroviaria e o
embarque no metrd, nas estagcfes integradoras do Bras e da Barra Funda, pode
chegar a mais de 20 minutos nos horarios de pico.

A demora na modernizacédo de toda a rede da CPTM faz com que muitos
usuarios deixem de utilizar o sistema ferroviario, migrando para o sistema rodoviario
ou para o uso do transporte particular. Com isso, o transito, que ja se encontra
cadtico ha muitos anos, tende somente a piorar e 0s congestionamentos diarios que
antes se concentravam apenas nos grandes corredores e avenidas, agora se
inserem, cada vez mais, ao longo das ruas que cortam 0s inimeros bairros da
capital e da Regido Metropolitana.

Em 03 de julho de 2003, o Jornal da Tarde publicou uma matéria, assinada
por Rafael Barion, sobre os problemas ainda enfrentados pela CPTM e 0s usuarios

da ferrovia. Nesta reportagem sao entrevistados Mario Bandeira, presidente da
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CPTM, e Jaime Waisman, professor da Universidade de Sao Paulo e consultor na

aérea de transportes.

Para Mario Bandeira, a melhor solu¢éo para diminuir os congestionamentos

e melhorar as condi¢Bes do transporte publico em S&o Paulo, seria a modernizacao

de todos os 277 km que compdem a malha da CPTM, para que esta pudesse operar

utilizando trens similares aos utilizados pelo metrd. O investimento necessario para

essa modernizacdo, no entanto, impede com que ela aconteca de fato. Para

Bandeira, em depoimento a Rafael Barion (Jornal da Tarde, 3/07/2003, A-p.16), o

maior empecilho é a falta de trens:

Quando foi formada, ha 11 anos, a CPTM herdou as centenarias linhas da
Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU) e da Ferrovia Paulista S/A
(Fepasa), que estavam com a estrutura sucateada. Desde 1995, a empresa
investiu US$ 1,3 bilhdo na recuperagdo. Houve melhora, mas a heranga
prevalece: dos 355 trens em operacdo, por exemplo, s6 88 foram
comprados depois de 1993. A maior parte das novas composi¢des estd na
linha C, que acompanha o Rio Pinheiros, de Jurubatuba a Osasco, e no
expresso leste, do Bras a Guaianazes, os dois "oasis” da empresa, que tem
veiculos com ar condicionado, som ambiente e desempenho considerado
bom pelos usuarios. Nas outras linhas, porém, reinam trens antigos
reformados, de 11 tipos diferentes, muitos da década de 70. Os piores deles
estdo na desgastada linha F, que liga Calmon Viana ao Bras, na zona leste.
Por ali, ha trens com rombos no piso, remendados com pedagos de madeira.

J4 para Waisman, também em depoimento a Barion (Jornal da Tarde,

3/07/2003, A-p.16), a aquisicdo de trens novos e mais velozes, seria apenas uma

parte da solucéo:

Seria preciso investir para reforcar a parte elétrica e a sinalizagcdo do
sistema. Algumas estagdes das linha E e F, herdadas da CBTU, porém, sao
tdo antigas quanto a prépria malha ferroviaria. Em alguns casos, ndo ha
sinaliza¢@o adequada, as catracas ndo séo eletronicas, e ndo aceitam os
bilhetes usados nas demais e falta até luz. Em outros, h& muros danificados,
0 que aumenta o risco de atropelamentos — nesse ano (2003), foram 34
fatais em toda a rede.
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A figura abaixo mostra a situacdo, ainda precéria, da maior parte das linhas

da CPTM:
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Desenho 2. Situacdo atual da malha ferroviaria por linha. Fonte: Jornal da Tarde,
03/07/2003, Caderno A, p.16.
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3.8 Transporte publico versus transporte privado: um problema ainda sem

solugcdo em Sao Paulo

Muito se tem discutido, principalmente nas duas ultimas décadas, com o
crescimento acelerado e desordenado de vérias cidades brasileiras, a eficacia ou a
falta de eficacia de um planejamento urbano. A regido metropolitana de S&o Paulo
mostra, explicitamente, a convivéncia de dois mundos, aparentemente opostos e
contraditorios, muitas vezes em luta para ocupar determinados espacos dentro
dessa extensa regido. Essa contrariedade se manifesta em varias das formas de
uso do espaco urbano, entre elas, nas suas vias de circulagéo.

De acordo com Carlos Zaratini (2003), a Regido Metropolitana de Sao Paulo,
hoje com mais de 17 milhdes de habitantes, concentra 60% das empresas
multinacionais instaladas no pais e 34% das 500 maiores empresas privadas
nacionais, responsaveis por cerca de 14% do PIB brasileiro. A frota de automéveis
da cidade ultrapassa os 6 milhdes. Essa concentracdo de empresas na Regido
Metropolitana faz com que, além dos deslocamentos de moradores da propria
regido, a cidade sofra com congestionamentos provocados por um numero cada vez
maior de deslocamentos de pessoas que residem em outros municipios e tem como
local de trabalho, a capital. Dessa forma, o transporte coletivo municipal sofre com a
concorréncia dos 6nibus intermunicipais e de fretamento, além das motos e dos
caminhdes.

Segundo Marta D. Grostein (2001), no municipio de Séo Paulo, 19,80% da
populacdo mora em favelas ou em areas de risco. O crescimento desordenado

ocorre nos extremos da cidade, acentuando o processo de periferizacdo. Entre 1988
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a 1994, somente na area de protecdo aos mananciais das represas Billings —
Guarapiranga, foram implantados mais de 100 mil lotes, ocupando uma area de
19,64 milhdes de m?, sendo que a populacdo moradora em favelas, na regido, ja
ultrapassava, em 1987, 120 mil pessoas que ocupavam, principalmente, areas livres
de loteamentos populares. Entre 1980 e 1995, a populagédo residente na area
protegida da Bacia do Guarapiranga praticamente dobrou, passando de 334 mil
para mais de 622 mil habitantes.

A pesquisa origem-destino realizada em 2001 pela Companhia do
Metropolitano apontou uma média de 30 milhdes de deslocamentos diarios. Hoje,
esse numero ja se aproxima dos 70 milhdes. Num periodo de cinco anos (1992 a
1997), a média de congestionamento medida pela Companhia de Engenharia de
Trafego nas principais vias da cidade, aumentou de 40 par 120 Km no pico da tarde.
Hoje os congestionamentos ndo se restringem mais as areas centrais e aos
chamados “corredores”, como as marginais e as grandes avenidas, mas se
prolongam e adentram nos bairros mais periféricos da cidade.

Para Zaratini (2003), um dos fatores que contribui para aumento do nimero
de automoéveis em circulacdo seria o tempo médio em viagens por transporte
coletivo (49,7 minutos), 2,3 vezes maior do que a realizada por automéveis (21,2
minutos). Para o autor, o planejamento na area de infra-estrutura de transportes &
deficiente. De que outra forma explicar os investimentos ma linha sul da CPTM
(Jurubatuba/Osasco), cuja capacidade é de 500 mil passageiros/dia, mas transporta,
em meédia, apenas 50 mil?

Ainda de acordo com Zaratini, um dos grandes problemas surgidos na
Gltima década foi em parte resolvido. Os cerca de 15 mil veiculos que operavam

clandestinamente na cidade, conhecidos como perueiros, hoje fazem parceria com a
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Prefeitura. Entre 1997 e 2000, a Prefeitura repassou cerca de 1 bilhdo de reais em
subsidios para as empresas de 6nibus e implantou um novo modelo, onde estas
empresas ficaram responsaveis pelas linhas estruturais (de uma regido para outra
ou de uma regido para 0 centro) e os antigos clandestinos, agora regularizados
como autbnomos ou em cooperativas, pelas linhas locais (dentro de uma mesma
regido). No entanto, ainda persistem varios problemas na area de transporte urbano,
nao s6 em Sao Paulo, como no pais. Um deles esta na base de formacdo de
empresas de transporte: do chamado “mercado de transportes” que no Brasil é
dominado por monopdlios locais que reagem aos processos de licitacdo, impedindo
a entrada de concorrentes, promovem greves para forcar o aumento dos repasses
pelas prefeituras, fraudam constantemente o fisco com préticas criminosas, uma
situacdo caracteristica das grandes empresas, mas que ja comeca a ser copiada
pelos autbnomos, organizados em cooperativas.

Apesar de todos os problemas enfrentados pelo usuario de énibus em Sao
Paulo, como veiculos em péssimas condi¢cdes e superlotados, ele ainda tem de
arcar com a maior parte do valor da tarifa. O jornal o Estado de S&o Paulo de
28/11/2006, C-p.1, publicou uma matéria, assinada por Eduardo Reina, que mostra
gue o custo da passagem de 6nibus para o usuario na cidade de S&do Paulo é um
dos mais caros do mundo. Enquanto o passageiro de Frankfurt, na Alemanha, arca
com 45% do valor da passagem, o de Paris, na Frangca com 33% e o de Amsterda,
na Holanda, com 25%, o paulistano arca com 86% desse valor. O secretario de
transportes de S&o Paulo, Frederico Bussinger, em entrevista a reportagem, justifica:
“Sado Paulo ndo é nenhuma Nova York ou uma Viena. Estd numa situacao
intermediéria, principalmente na comparacao com Recife, Guarulhos, Santo André e

Campinas, onde 0s usudrios pagam 120%. Esse numero inclui a tarifa e mais a
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gratuidade de idosos, estudantes e deficientes, que somam 15 a 20% do custo do
sistema”. Apesar de arcar apenas com 0s restantes 14%, a prefeitura de Sdo Paulo
precisou remanejar 209 milhdes de reais, além dos 320 milhdes ja reservados, para
fazer frente ao subsidio da tarifa de 6nibus. Ainda de acordo com a reportagem, a
cidade registra, mensalmente, 218 milh6es de viagens. Desse total, 60% sao
usuarios pagantes, 31% fazem integracao e ha 9% de gratuidades.

Para Scaringela (2001), estamos vivendo, na atualidade, um periodo de
grave crise na mobilidade urbana, mas estamos longe ainda de encontrar um
caminho, pois a solugéo exigiria um conjunto de iniciativas como politicas de uso de
solo, de transporte e de transito que integrassem, efetivamente e com continuidade,
agentes publicos e privados. Como essa integracdo de ac¢bes nao ocorre, 0
planejamento urbano na area de transportes, longe de acompanhar o crescimento
dos novos bairros, principalmente nas areas de ocupacao irregular, e resolver os
problemas existentes nas areas ja concretizadas, seguira sempre a reboque,
mostrando-se, portanto, ineficaz.

Reportagem do jornal Folha de Sao Paulo, de 21/01/2004, C-p.1, assinada
por Alencar lIzidoro, mostra que os deslocamentos por transporte individual na
Regido Metropolitana ja superam os realizados por transporte coletivo, um
fendbmeno que cresce em toda a regido, mas atinge maiores propor¢des nos
municipios do ABCD paulista, onde, j& em 2002, 60,41% das viagens eram feitas
por carros, taxis ou motos. Os resultados sao da pesquisa origem/destino do Metr6
em 2002, que realizou 20 mil entrevistas, com margem de erro geral de dois pontos
percentuais. De acordo com essa pesquisa, pela primeira vez na Regiao
Metropolitana, desde 1967, a proporcao de viagens individuais, de 52,96%, superou

as coletivas (47,04). No ABCD, esse cenario ja era uma realidade na pesquisa de
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1997, quando quase 55% eram feitos por transporte individual. Na capital paulista,
nesse intervalo de cinco anos, mesmo com a restricdo provocada pelo rodizio de
veiculos (que proibe a circulacdo de 20% da frota diariamente), essas viagens
saltaram de 47,73 para 52,24%.

Ainda de acordo com a reportagem, os dados que apontam esse
enfraquecimento do uso do transporte coletivo em S&o Paulo, desanimaram os
especialistas do setor, até mesmo porque, hum espaco de cinco anos, a evolucao
do transporte individual se aproximou das previsées que foram projetas apenas para
2020, pelo Programa Integrado de Transportes Urbanos — PITU, em 1999.

Enquanto os especialistas no setor de transporte publico mostram-se
preocupados com o avanco do transporte individual, a industria automotiva
comemora. Como afirma reportagem de Cleide Silva, publicada no Jornal O Estado
de Sao Paulo de 02/11/2006, B-p.4, em outubro de 2006, a venda acumulada de
veiculos ao longo do ano chegou a marca de 1,540 milhdo de unidades, o que
significa um aumento de 12,2% em relacdo ao mesmo periodo em 2005: “Mantido
esse ritmo a industria deve fechar o ano com vendas préximas de 1,9 milhdo de
unidades, o segundo melhor resultado da historia, e caminha para, em 2007, atingir
o recorde de 2 milhdes de veiculos no mercado interno”.

Em 09 de dezembro de 2006, o jornal O Estado de Sao Paulo publicou uma
reportagem especial, intitulada “A vida pelo para-brisa dos reféns do transito”, sobre
0s problemas causados pelo transito em S&o Paulo. De acordo com a reportagem, a
frota atual da cidade é de 5,5 milhdes de veiculos, 19% maior que a frota de 1997,
78% da frota € de carros de passeio e 560 carros foram emplacados por dia, de
outubro de 2005 a outubro de 2006. A cidade possui 15,5 mil quildmetros de

extensdo total de malha viaria. No entanto, apenas 1,5 mil quildbmetros de vias
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concentram cerca de 90% do fluxo diério de veiculos o que fez aumentar a lentidao
em 27% entre 1995 e 2005. Quanto as restricbes, apenas 10% dos veiculos sao
retirados das ruas diariamente pelo rodizio, uma vez que o0s outros 10%
representam o universo dos infratores e dos usuarios do segundo carro.

Levantamentos do Instituto de Pesquisa Econdomica Aplicada (IPEA),
citados pela mesma reportagem, apontam perdas de R$ 1,79 bilhdo por ano em
acidentes, congestionamentos e gastos na saude publica. Desse total, 345 milhdes
sdo gastos nos engarrafamentos — consumo extra de combustivel, poluicdo e
desgaste de infra-estrutura. A maior parcela, 1,4 bilhdo de reais, representam o
custo médio anual dos acidentes de transito na capital. Calculo da pesquisadora
leda Lima, do IPEA, apontam para o consumo, em excesso, de 250 milhdes de litros
de gasolina e 9 milhBes de litros de diesel ao ano (cerca de 20% do total
consumido), cujo impacto, para o meio ambiente, € a emissao de 122 mil
toneladas/ano de mondxido de carbono.

Ainda de acordo com a reportagem, de 2001 a 2006, apenas 8 corredores
de 6nibus foram construidos ou reformados. Hoje, apenas dois estdo em obras: o
Corredor José Diniz e o Expresso Tiradentes. Este, causador de controvérsias
desde seu projeto inicial, na gestdo Celso Pitta, por consumir uma quantia enorme
de recursos para se estender por um percurso inicial de pouco mais de 8 km, numa
regido proxima ao centro e ja atendida por varias linhas de 6nibus.

Da mesma forma, € muito lenta a modernizacdo e o crescimento do setor
metro-ferroviario. Em trinta anos de existéncia, o metrd cresce a uma velocidade de
1,6 quildmetro por ano e o sistema ferroviario permanece estagnado em sua

extensdo: 270 quildmetros de vias, desde a criacdo da CPTM.
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Para Maricato (2001), apesar do Brasil eleger diretamente seus prefeitos e
governadores desde 1986, os governos locais continuaram, em grande parte,
atrelados as politicas macroeconémicas nacionais. Como, no plano externo, as
acOes de politicas publicas sempre estiveram atreladas aos ditames dos governos e
das grandes corporagdes internacionais e, no plano interno, as acdes do Estado sao
a expressao das classes dominantes, se torna quase impossivel a existéncia de um

planejamento urbano democratico e igualitario:

Nossas cidades sdo maquinas produtoras de irregularidades. No centro
dessa problematica esta o n6 da valorizagdo fundiaria e imobiliaria que
ajuda e definir quem se apropria dos ganhos imobiliarios e ajudar a definir
também quem tem direito a cidade ou ao exilio urbano da ‘ndo cidade’
(MARICATO, 2001, p.94).

Para a autora, o grande desafio do planejamento includente é encarar a
gigantesca escala do problema de moradia, do transporte publico e da
sustentabilidade ambiental.

Maricato vé a opcao pelo automdével como produto de uma representacéo
ideoldgica, embasada em valores construidos ao longo do tempo e que hoje sao

concretos e estao enraizados socialmente:

A extrema valorizagdo do automovel nos investimentos urbanos, politica
gue podemos chamar de rodoviarista, foi construida durante décadas pela
elite paulistana, especialmente por setores de engenharia, que se
ocuparam, inclusive, em desmoralizar a op¢ao dos transportes sobre trilhos.
Sao Paulo tem a tradicdo urbanistica calcada no urbanismo rodoviarista. A
histéria da cidade mostra um notavel crescimento capitaneado por uma
elite que plasmou no urbanismo, por meio do sistema viario, a influéncia
americana que tomou o lugar da decadente dominac&o inglesa no inicio
deste século (MARICATO, 2001, p.166).
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A autora cita como exemplo da influéncia das elites, a gestdo de Paulo
Salim Maluf na prefeitura de Sdo Paulo (1993/1996), onde as obras “faradnicas”,
destinadas a ampliar o espaco de circulagcdo de veiculos se concentraram na regido
sudoeste do municipio, que forma uma mancha continua de moradores de alta
renda. Em apenas 11 obras, segundo a autora, a prefeitura gastou (ou deixou como
divida), aproximadamente 7 bilhdes de dodlares. Essas obras surgiram de um acordo
entre a prefeitura e agentes privados, em especial, representantes de grandes
empreiteiras e do mercado imobiliario, alem dos chamados “formadores de opiniao
publica”. Para a autora, o préximo “alvo” desses agentes, que deve direcionar as
politicas de construgdo e circulacdo nos proximos anos, € o entorno do Rio
Pinheiros, onde ja se concentram as sedes das grandes corporacdes internacionais,
servidas por luxuosos shopping-centers, edificios inteligentes e pelo maior nimero
de heliportos de Séo Paulo.

De acordo com Soja (1993), a cidade, marcada pela dindmica do
desenvolvimento capitalista do pds-guerra, passou a ser vista ndo apenas em seu
papel distintivo de centro de producao e acumulacédo industrial, mas também como o
ponto de controle da reproducdo da sociedade capitalista em termos de forca de
trabalho e de padrdes de consumo. A partir dai e, principalmente nas ultimas
décadas, o planejamento urbano foi criticamente examinado como um instrumento
do Estado, que atendia as classes dominantes por meio da organizacdo e
reorganizacdo do espaco urbano em beneficio da acumulacdo do capital e da

administracdo da crise.
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Vasconcelos (2000), partilha do pensamento de Maricato e Soja.

Em termos politicos, é importante enfatizar que a reestruturagdo das
cidades brasileiras ndo ocorreu por acaso. Ela foi parte de um projeto
econdmico mais ambicioso, dentro do qual a classe média desempenhou
um papel essencial para legitimar o regime. A reorganizacdo urbana e
regional estava relacionada a importancia da industria automotiva, como
parte de um desenvolvimento econdémico do pés-guerra, que desmanchou
as redes ferroviarias, investiu pesadamente nos sistemas rodoviarios e
manteve o transporte puiblico em mas condi¢bes e crise permanente (...) A
conclusdo mais importante € que a tentativa de trocar o automoével pelo
Onibus ou por transporte ndo motorizado, tornaria impraticavel a rede de
atividades da familia de classe média, dificultando ou impedindo a
realizacdo de atividades que s&o consideradas necessarias para sua
reprodugdo como classe média (...) Procedendo assim, eles ndo mais
pertenceriam a “classe média”, exatamente o que eles ndo poderiam
aceitar (VASCONCELLOS, 2000, p. 115)

Para Vasconcelos, nas sociedades capitalistas dos paises em
desenvolvimento como o Brasil, onde o Estado desempenha um papel predominante
da conducédo da economia, 0 processo de decisdo esta longe de ser democratico,
uma vez que 0s varios setores da elite continuam a ter um poder efetivo nas
decisdes. Dessa forma, as politicas que poderiam promover melhores condi¢des de
mobilidade, acessibilidade, rapidez e conforto para os usuarios de transporte publico,
acabam se rendendo a essas elites e destinando a maior parte das verbas publicas
para obras viarias que atendam a seus interesses. O autor ndo consegue visualizar
nenhuma mudanca nesse quadro, onde a quase totalidade de obras viarias surgem
em funcao do automével, devido a constante auto-alimentacéo do processo, desde a

implantagédo da industria automobilistica no pais.
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3.9 Oincerto futuro do transporte sobre trilhos em Séo Paulo.

De acordo com o Plano Diretor, elaborado pela CPTM para o periodo
2000/2020, estédo previstas varias medidas, entre as quais se inclui a privatizagédo da
malha urbana. E os primeiros passos, dados nesse sentido, demonstram que o
processo ocorrera de forma semelhante aquele implementado pelo governo, na
privatizacdo da Rede Ferroviaria Federal: fusdo, segmentacdo e privatizacdo. A
fusdo entre metrd e CPTM ja comeca a ocorrer, com a igualdade tarifaria e com a
integracéo dos sistemas em algumas estacdes.

O processo de segmentacao € mais lento e exige que seja feito em etapas.
Essas etapas, no entanto, ja se encontram especificadas no Plano Diretor da CPTM:
segregacao do trafego de carga em linhas préprias; possibilidade de utilizacdo de
mais de uma linha para o atendimento as demandas de servico entre origem e
destino de passageiros; constituicdo de uma linha independente (Linha [), de
operacao autbnoma e integradora entre Bras e Barra Funda; operacao das linhas A,
B, C, D, E e F como linhas autdnomas, com administracdo e controles proprios
(Central de Controle, frota e patio vinculados a cada linha).

Ja quanto a privatizagdo do sistema, o governo estadual provavelmente tera
de travar uma longa batalha para concretizagcdo desse projeto. Reportagem
publicada no jornal O Estado de S&o Paulo (23/03/2006, p.C9) mostra algumas
nuances dessa batalha, que estd sO se iniciando. De acordo com a reportagem o
Tribunal de Contas do Estado (TCE), atendendo a uma representacdo enviada por
parlamentares e pelo Sindicato dos Metroviarios, suspendeu o processo de licitagdo

da linha 4 — amarela do metrd, que ligara a Luz a Vila Sonia. A decisdo impede a
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realizagdo de sessdo publica para entrega de propostas da primeira Parceria
Publico Privada do pais. De acordo com o TCE, a alteracdo do patrimdnio minimo
exigido das empresas participantes foi feita em cima da hora, o que fere a legislagéo.
Na representacdo, o sindicato questiona a participagéo de recursos do Estado na
parceria (73%, ou US$ 922 milhdes), muito maior que a participacdo da iniciativa
privada (US$340 milhdes). Além disso, a ha garantia por parte do Estado,
responsavel pelos reajustes de tarifa, de que a concessionaria ndo tera de arcar

com nenhum prejuizo: o0 governo arcara com eventuais perdas.

A fotografia a seguir mostra a integracao metrd/ferrovia na Estacao Bras:

Fotografia 28. Catracas de transferéncia entre o Metr6 e a CPTM na Estagéo Bras.
Autor: STEFANI, Eduardo Baider (2003).

Na certeza de que o processo de privatizacdo ird se concretizar, a

administragdo CPTM, no periodo 2000/2002, incluiu no Plano Diretor, medidas pés-
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privatizacdo como a operacdo de cada uma das linhas (A, B, C, D, E e F) por agente
publico ou privado independente; operacao, administracdo e controle da Linha | pela
CPTM que, em principio, ndo operara servigo proprio nessa linha; atendimento as
exigéncias de mercado, com a utilizagdo, pela concessionaria, de mais de uma linha,
mediante acordos de trafego mutuo, controlados pela CPTM; controle e supervisao
da Linha | por um Centro de Controle préprio que também exercera a supervisao
das demais linhas.

A foto abaixo mostra a antiga Estagcéo Bras, parcialmente desativada apos a

! " ET
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integracdo com o metro:

Fotografia 29. Antiga estagcdo de trem do Bras. Autor: STEFANI, Eduardo Baider
(2003).

Como sera feito o contrato com as concessiondrias, uma vez que O

transporte urbano de passageiros sempre foi e provavelmente sempre sera
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deficitario, nem mesmo o Sr. Oliver Hossepian Salles de Lima, ex-diretor-presidente
da CPTM soube responder.

Em entrevista publicada no site da CPTM, em maio de 2001 (hoje ja nao faz
parte das informacdes do site), Oliver Hossepian inicialmente fala das obras em
execucao, para as quais ja foram destinados, apenas no governo Mario Covas, de
1995 a 2000, 1,15 bilhdo de délares, recursos que vieram do governo estadual, do
Banco Mundial e do Banco Interamericano de Desenvolvimento. No ano de 2001,
seriam destinados mais 500 milhdes de dolares.

Hossepian afirma ainda, que mesmo apoés a "eventual" fusdo com o Metrd, a
CPTM nédo mudara a politica da tarifa social, devido aos "estratos sociais" que sédo

atendidos. A fusdo, segundo ele, devera ocorrer porque:

O Estado ndo tem dinheiro para ampliar o sistema metroviario segundo a
necessidade da metropole, mas tem uma malha ferroviaria amplissima, que
cobre todos os quadrantes da grande Sdo Paulo, e que basta ser
aperfeicoada. A integragdo € um passo natural (CPTM, 2001, s/n).

Quanto ao modelo de privatizacao, segundo Hossepian, os critérios deverao
ser os mesmos adotados para o setor rodoviéario, isto €, subsidiado "parcialmente"
pelo Estado. Questionado sobre outros modelos, o presidente afirma que existem,
mas dificilmente dariam certo "no nosso sistema ocidental de cultura e economia”.
Cita os governos de Hong-Kong, na China e Kuala-Lumpur, na Malasia, que
conseguiram construir e ainda mantém seus metrds subsidiados por

empreendimentos imobiliarios proprios ao longo dos tracados. E continua:



273

()
j" O Sistema Ferroviario Paulista: um estudo sobre a evolugéo do transporte de passageiros sobre trilhos

Mas ali a cultura é diferente, o Estado pode induzir e até mesmo
comercializar empreendimentos imobiliarios. No Ocidente isso € quase
impossivel. O Metrd de Nova York, por exemplo, teve de livrar-se
recentemente do Twin Towers, aqueles prédios gémeos gigantescos, que
eram seus, por ndo conseguir administra-los rentavelmente (CPTM, 2001,
s/n).

Finalmente, questionado sobre as linhas mais abandonadas da CPTM,
como a F, de Bras a Calmon Viana, Hossepian acena com a possibilidade de
eliminar totalmente o transporte de passageiros e abrir concessdo apenas para
transporte de carga. Quanto aos trechos "antieconémicos", como de Francisco
Morato a Jundiai, na Linha A, de Itapevi a Amador Bueno, na linha B e da extensao
de Jurubatuba a Varginha, na linha C, a intencéo inicial seria de eliminagédo: "A
exclusdo desses trechos tornaria a rede metropolitana de trens mais enxuta e
eficiente”.

A sorte dos usuérios da linha A, que utilizam o trecho Francisco Morato-
Jundiai e da linha B, de Itapevi a Amador Bueno, ainda esté indefinida. H& estudos
para implantacao de um trem rapido ligando S&o Paulo a Campinas, o que talvez
venha a salvar o trecho final da linha A, mas, que até o momento, € s6 um projeto.
Ja para o trecho final da linha B, a proposta da CPTM continua sendo a desativacéo
do trecho. Isso pode ser verificado na resposta a um leitor que escreveu ao jornal
reclamando da baixa velocidade desenvolvida pelos trens naquele trecho (20
km/hora). Segundo a CPTM, a baixa velocidade ocorre devido a diferenca de bitola
(de 1,60 para 1,00 metro) e a empresa ainda estuda a melhor alternativa para o
trecho: “Mesmo com problemas de vandalismo, roubo de fios e diferenca na bitola,
nao encerraremos as atividades nos 6,4 km de linha, percurso que poderia ser
atendido por Onibus. Estudamos alternativas para melhoria do servigo, que

dependem de recursos, das propostas de desenvolvimento sustentado da regido, da
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desativacdo da operacdo no trecho, do nivel de participacdo das prefeituras
beneficiadas e de outros 6rgéos”. (Jornal O Estado de Sdo Paulo, 05/04/2006, C-
p.2).

Felizmente, para os 120 mil passageiros diarios da linha F, a desativacdo
deste trecho esta fora dos planos da CPTM. Com a inauguracao da USP leste, ao
contrario do projeto inicial, 0 que se procura agora é a recuperacao de todo a malha
entre Bras e Calmon Viana. De acordo com as reportagens de Mauro Mug, de
08/06/2005, C-p.9, e Moacir Assunc¢do, de 14/04/2006, ZL-p.5, publicadas no Jornal
O Estado de S&o Paulo, o governo vai investir 253 milhdes de reais, sendo 149
milhdes para a melhoria da via, construgdes de trés estagcbes (Usp-Leste, Jardim
Helena e Jardim Romano) e reforma de outras duas (Iltaim Paulista e Ermelino
Matarazzo) e 104 milhdes para a reforma total de dez composicdes e recuperagao
de outras 49 que circulam pela linha. Estd prevista também a reforma nas
subestacfes elétricas, melhorias na linha permanente e nas redes aérea, de
sinalizacao e de telecomunicacoes.

A figura a seguir, mostra o trajeto da linha F, com as altera¢gGes previstas no

projeto de recuperagao:
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Mapa 25. Novas estagbes da linha F da CPTM. Fonte: Jornal O Estado de S&o
Paulo (C-p.9, 08/06/2005).

O mesmo se pode dizer para os milhares de moradores da extensa zona sul
da cidade, usuarios do transporte publico, que hoje ndo tem outra op¢édo sendo 0s
O6nibus e que por isso enfrentam todos os dias 0s congestionamentos da Av.
Washington Luis ou da Av. Interlagos para conseguir chegar ao seu local de
trabalho. A intencéo inicial da CPTM néo prosperou: o trecho que liga a estacao
Jurubatuba a regido do Grajau, desativado desde 2001, esta sendo recuperado para
gue volte a atender o transporte de passageiros, agora com a bitola alargada, sem
necessidade de baldeacdo. A obra, que faz parte da segunda etapa do Projeto Sul
de Trens Metropolitanos, prevé a construcdo de 8,5 km de vias sinalizadas e
eletrificadas e de trés novas estacdes: Autédromo, Interlagos e Grajad, além de uma
nova ponte sobre o Rio Jurubatuba. A estacao Grajau sera integrada ao terminal de
Onibus ja existente. A expectativa € de um acréscimo de 45 mil passageiros/dia
(hoje a linha C transporta pouco mais de 70 mil pessoas). A figura a seguir mostra o

tracado da extenséo da linha C da CPTM:
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Mapa 26. Extensédo da linha C da CPTM. Fonte: Jornal O Estado de Sao Paulo,
08/06/2005, p.C9)

Enquanto a modernizacdo da malha ferroviaria urbana segue a passos
lentos, rumo a um futuro ainda incerto, a volta do transporte de passageiros de longo
percurso paira no campo da abstracao.

Da mesma forma como o que ocorre com o Ferroanel, varios outros projetos
ferroviarios de transporte de passageiros de médio e longo percurso no interior do
Estado “aparecem” e “somem” dos noticiarios como sonhos isolados sem
capacidade para ecoar. Ora € o retorno da ligacdo entre Sdo Paulo e Santos, ora a
reativacao de pequenos trechos de ligacdo com a Capital, como Jundiai e Campinas
ora é o Trem do Pantanal que voltaria para ligar Campo Grande a Corumba. O
entusiasmo demonstrado pelos protagonistas nessas raras reportagens, porém, logo
cai no esquecimento e 0s jornais ou revistas que as publicaram nem mesmo se dao
ao trabalho de justificarem, em uma nota, os motivos de sua néo realizacéo. Talvez
porque num pais que vive sob a égide capitalista e que abriu mdo de sua
capacidade de transportar passageiros via ferrovia h4 muitos anos, o retorno dos

passageiros sera sempre uma questao duvidosa.
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Hoje, os pequenos trechos que ainda se mantém em S&o Paulo, voltados
para a atividade turistica, como as linhas Campinas-Jaguaritina e Campos do Jordéo,
sO sobrevivem gracas a acao das prefeituras locais e aos voluntarios e técnicos da
Associacdo Brasileira de Preservacdo Ferroviaria (ABPF), criada had 26 anos,
guando o transporte de passageiros de longo percurso passou a ser oficialmente
desativado. Como ressalta reportagem de Silvana Guaiame, publicada no Jornal O
Estado de S&o Paulo de 10 de junho de 2003, apesar do acervo reduzido (40 carros
de passageiros e vagdes de carga e 21 locomotivas), a associacdo segue em frente
na sua luta pela preservacdo da memoria ferroviaria.

Em nivel nacional, o quadro é similar: apenas a Vitéria-Minas (pertencente a
Companhia Vale do Rio Doce), a Curitiba-Paranagua (turistica) e a S&o Luiz-Carajas

(federal) ainda utilizam os trilhos ferroviarios para transporte de passageiros.
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CONSIDERACOES FINAIS

Desde o inicio de sua criagdo, o transporte ferroviario paulista esteve ligado
a questdes de ordem econdmica e politica.

O modelo agro-exportador foi o responsavel tanto pela construcdo das
primeiras estradas de ferro em Séo Paulo, como pela expansao da malha ferroviaria
por todo interior do Estado. O café, transportado pelas ferrovias, pertencia aos
préprios acionistas das empresas ferroviarias. Nesse sentido, a ferrovia, em Sé&o
Paulo, nasce como um importante instrumento criado e mantido pelos cafeicultores
para reproducao mais rapida de seu capital.

Dessa forma, o transporte de cargas era prioritario, uma vez que, além de
conseguir manter os custos de manutencdo e de expansao do sistema ferroviario,
ainda gerava excedentes que passaram a ser investidos no processo inicial de
industrializagéo tanto da capital, quanto do interior.

Ja o transporte de passageiros, até por volta de 1920, esteve fortemente
vinculado a producdo e comercializacdo do café. Ele ocorreu, num primeiro
momento, em razdo da necessidade de deslocamento, tanto da mé&o-de-obra
destinada as fazendas, quanto dos produtores de café. Numa etapa posterior, ele
passa a atender ao deslocamento dos trabalhadores da capital, que fixavam
residéncia nos bairros mais distantes. Isso porque, para o sistema de transportes
disponivel na época, basicamente formado por bondes, e de iniciativa particular, ndo
era interessante economicamente o deslocamento para as regiées mais periféricas e
o trem era o unico elo de ligagdo dos trabalhadores da periferia com a capital do

Estado. Surge, entéo, o transporte suburbano de passageiros.
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Com o crescimento do processo de industrializacdo e urbanizac&o tanto na
cidade de Sao Paulo, como nas regifes mais proximas, 0 humero de passageiros
transportados pelas ferrovias vai aumentando, ano a ano, acompanhando o préprio
crescimento da capital e de varias cidades do Estado.

Apesar da maior parte das linhas férreas nascerem e crescerem
impulsionadas pelo capital privado, a acdo do Estado nunca esteve ausente.
Inicialmente, foram os incentivos e as garantias aos investidores. Numa segunda
fase, com a encampacao das ferrovias, o Estado passa a administrar diretamente as
empresas ferroviarias, promovendo, inclusive, concessdes a grupos particulares
internacionais, concessdes essas que, em poucos anos, se mostraram desastrosas.
Numa terceira etapa, o Estado € o proprio “empresario”, projetando e promovendo a
construcao de algumas ferrovias e de diversos trechos da malha ferroviaria.

Se for correto atribuir ao forte vinculo com a cultura cafeeira, o inicio da
estagnacdo do sistema ferroviario, é correto, também, afirmar que as politicas
publicas adotadas a partir de entdo foram as responséaveis pelo destino do
transporte ferroviario nas décadas que se seguiram.

Quando o café, por razdes internas (geadas, desgaste do solo) e externas
(concorréncia e queda de precos no mercado) se mostrou uma atividade pouco
interessante aos investidores nacionais e internacionais, a construcao de ferrovias
também deixou de ser prioritaria, e o capital, até entdo investido em vias férreas,
passou a ser deslocado para atividades mais lucrativas.

Encampadas, as ferrovias passam a ser responsabilidade dos governos,
federal ou estadual. O investimento exigido em sua manutencdo, expansado e
modernizacdo, no entanto, exigia um capital que estava muito além daquele que o

poder publico se mostrava disposto a investir. Além disso, os veiculos automotores,
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principalmente o automével, passam a figurar como objeto de desejo de nossas
elites e governantes. E mesmo com uma frota de veiculos ainda pouco significativa,
tem inicio, nas primeiras décadas do século XX, o processo de construcdo de
rodovias, que se amplia a cada novo governo.

A Ultima tentativa de manutencdo e ampliacdo do sistema ferroviario e de
sua articulagdo com o modelo hidroviario ocorreu no governo de Getulio Vargas,
com a criacao do Plano Geral de Viacdo Nacional. Nessa época, diferentemente de
muitas outras regides do pais, S8o Paulo apresentava varias das condi¢cbes para
gue esse modelo viesse a lograr éxito uma vez que a extensa malha ferroviaria
atingia os principais polos produtores, fazendo ligacdo importante com a hidrovia em
varios pontos do Estado.

Mas o apelo do automovel e das rodovias acabou falando mais alto. Se
houvesse real preocupacdo com a manutencdo do sistema ferroviario, o sistema
rodoviario poderia ter sido implantado como um modelo complementar, interligando
0s varios trajetos da malha ferroviaria, uma vez que, construida de forma radial, esta
s6 possuia pontos de interligacdo nas cidades mais préximas da capital.

Mas, o que ocorreu desde o inicio, foi a implantacdo de uma malha
rodoviaria concorrente com a ferrovia, concorréncia essa que nao ficou restrita aos
tracados, mas chegou, com forga, aos investimentos publicos.

A partir da década de 50, com a implantagdo da industria automobilistica em
Sao Paulo, o sistema ferroviario, ja estagnado, passa a ser alvo de um processo de
desmonte. As politicas publicas adotadas a partir de entdo comecam a privilegiar
explicitamente a industria automobilistica internacional que aqui se instalou, assim

como 0 usuario do transporte individual. Impostos a taxas sdo criados, a fundo
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perdido, gerando o0s recursos indispensaveis para a auto-alimentacdo do novo
modelo.

Passam a ser priorizadas, as constru¢gfes de extensas rodovias e estradas
vicinais no interior do Estado, assim como as grandes avenidas e toda espécie de
obras viarias na capital.

Ao incentivar e privilegiar com muito mais vigor o transporte rodoviario
privado de cargas e de passageiros intermunicipais, o Governo, deliberadamente,
provocou a decadéncia e deterioracdo do sistema ferroviario: sem conseguir resistir
a concorréncia com as grandes empresas transportadoras, varios ramais de carga
comecam a ser desativados. Da mesma forma, sem conseguir concorrer com 0S
Onibus intermunicipais e interestaduais, os trens de longo percurso vao, constante e
progressivamente, sendo extintos. Igualmente relegado a segundo plano, o
transporte ferroviario urbano e suburbano passa a afugentar grande parte de seus
usuarios, que acabam migrando para o transporte rodoviario. E o resultado nédo
poderia ser outro: queda brutal de eficiéncia e produtividade no transporte de carga,
gueda do numero de usuarios do transporte de passageiros de longo percurso,
insatisfacdo do usuéario do transporte ferroviario suburbano. A eliminacéo total do
sistema, porém, encontrava forte resisténcia por parte tanto dos usuarios como dos
trabalhadores ferroviarios, representados, em todo pais, por inUmeros sindicatos e
associagoes.

Para administrar a crise, 0 governo passa a liberar recursos para a
recuperacdo da malha urbana e suburbana, investindo na eletrificacdo das linhas e
na compra de novos trens de passageiros. Esses investimentos, porém, estavam
muito aguém das necessidades reais do sistema. Passado o periodo de melhoria, o

transporte ferroviario torna-se novamente precario, e a situagdo anterior volta a se
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repetir, com a revolta dos usuarios e a migracdo, de muitos deles, para outros meios
de transporte. E a modernizacéo da ferrovia € novamente adiada.

Quando o governo militar assumiu o poder, em 1964, a maior parte da malha
ferroviaria do pais ja estava nas méos do Governo Federal por meio da criacdo, em
1957, da Rede Ferroviaria Federal S/A. Como a meta era a de crescimento
acelerado da economia por meio do aumento das exportacdes, a malha ferroviaria
passa a ser vista como um bom instrumento de escoamento da producéo por ligar
diversos pontos do interior do pais com a zona portuéria.

A primeira crise do petréleo, na década de 70, faz aumentar a importancia
do transporte ferroviario e este passa concorrer, com uma distribuicdo um pouco
mais igualitaria de investimentos, com o setor rodoviario. Mas praticamente todo o
volume de investimentos € destinado a recuperacdo da malha para transporte de
carga. O desmonte do transporte de passageiros de longo percurso entra em sua
fase mais critica, com a desativacao de inUmeros trechos e dezenas de estacoes.

Apesar da politica neoliberal s6 mostrar seus resultados mais concretos no
governo de Fernando Henrigue Cardoso, ela ja fazia parte dos planos
governamentais desde o periodo militar.

A fusdo das ferrovias paulistas, ocorrida em 1971, com a criacdo da Fepasa,
deixa clara a intencdo de recuperar o sistema para torna-lo atrativo a iniciativa
privada. A maior parte das medidas adotadas pelas diversas administragdes que se
sucederam, seja na Rede Ferroviaria Federal, seja na Fepasa, caminham no sentido
de promover a desestatizacao.

Em ambas ocorreu o mesmo processo, qual seja, 0 "enxugamento" da
empresa por meio de demissfes em massa de trabalhadores, a injecdo de

significativos investimentos na recuperagcdo e modernizagdo de toda a malha
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ferroviaria, a eliminacdo progressiva e constante do transporte de passageiros de
longo percurso e a realizacdo de parcerias, com a iniciativa privada, na construcao
de novos ramais e terminais de carga.

Apés todo esse processo, seguiu-se o0 da separacdo do transporte de longo
percurso "economicamente viavel', do transporte urbano e suburbano,
"economicamente deficitario”. Dessa separa¢do surgiram a Companhia Brasileira de
Trens Urbanos — CBTU (Rede Ferroviaria Federal) e a Companhia Paulista de
Transporte Metropolitano — CPTM (Fepasa), responsaveis pelo transporte urbano e
suburbano de passageiros em Sao Paulo. Posteriormente, a malha administrada
pela CBTU, em Sao Paulo, passou as maos do governo paulista e passou a ser
administrada pela CPTM.

Simultaneamente as modificacbes mencionadas, o sistema metroviario
comega a ser implantado em Sao Paulo e, juntamente com o transporte ferroviario,
da origem a uma nova modalidade na capital paulista: o transporte de passageiros
sobre trilhos. Apesar da denominagdo comum, a diferenca entre os dois sistemas é
imensa. Comeca pelo préprio entorno das estacfes que, no sistema metroviario é
amplamente valorizado. O intervalo entre as composi¢des, as condi¢cdes de limpeza
e seguranca sdo, certamente, os diferenciais mais perceptiveis no dia a dia dos
usuarios. Com uma grande necessidade de recursos para a sua constru¢do, a malha
metroviaria cresce muito lentamente. Seus eixos radiais abarcam apenas alguns
pontos dos extremos da cidade. Dessa forma, a malha metroviéria s6 é capaz de
absorver uma parte dos usuarios de transporte publico em Séo Paulo.

Concomitantemente ao surgimento e expansdo do metrd, as metas de
descentralizacdo propostas pelo Governo Federal para o setor de transportes

acabam se concretizando em Sdo Paulo. Para cuidar da politica estadual de
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transportes urbanos, é criada, em 1995, a Secretaria de Transportes Metropolitanos
— STM, a qual ficaram vinculados a Companhia Paulista de Trens Metropolitanos —
CPTM, a Companhia do Metropolitano, a Empresa Municipal de Transportes
Urbanos — EMTU e a Empresa Paulista de Planejamento Metropolitano — Emplasa.

Apesar de todas as manifestacfes de repudio ao processo de privatizacao
das malhas estadual e federal, por parte da grande maioria de funcionarios e de
alguns administradores do sistema ferroviario, este acabou se concretizando no
segundo mandato do governo de Fernando Henrique Cardoso.

A maior parte das transformacdes ocorridas no sistema de transporte urbano
em Sdo Paulo nas Ultimas décadas, apesar de deixar transparecer uma certa
autonomia do governo estadual em relacdo ao federal, principalmente no periodo
pos-ditadura, acabaram indo de encontro as decisfes tracadas pela esfera federal
gue é quem controla, em udltima andlise, a distribuicdo de recursos assim como a
aprovacao de empréstimos, tanto internos quanto externos, a serem investidos no
setor de transportes no pais.

Dessa forma, a decisao de privatizacdo do sistema ferroviario foi levada a
cabo pelo Ministério dos Transportes que, novamente, colocou a questdo econémica
e o desencargo, como prioridades.

Os problemas decorrentes da privatizagdo, no entanto, foram muitos e
imediatos, alguns deles, de dificil solu¢cdo, como as ac¢des de toda ordem, movidas
contra a Rede Ferroviaria Federal; o descaso com o patrimdnio que transformou
trens, prédios publicos e equipamentos em "sucata"; o surgimento de grandes
monopaolios ferroviarios particulares, sem controle efetivo por parte do Poder Publico;

o descumprimento no pagamento das obrigacdes decorrentes dos contratos de
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concessao; o0 duelo entre empresa publica e privada na utilizacdo da malha
ferroviaria dentro do espaco urbano.

Outros problemas, menores aos olhos do Governo, como a insatisfagdo dos
usuarios dos trens de longo percurso que, em nenhum momento foram ouvidos, ja
cairam no esquecimento. E a luta dos milhares de ferroviarios demitidos e para os
quais a Justica Trabalhista s6 repara os danos materiais, com certeza, s6 sédo ainda
lembrados porque continuam a onerar os cofres publicos.

Nesse cenario, ndo ha nenhum sinal de que nossos trilhos voltem a
transportar passageiros pelos caminhos do interior paulista, apesar da grande
extensdo da malha no Estado. Num pais que ainda vive plenamente a era do
rodoviarismo, projetos ferrovidrios soam como utopia e sdo abortados antes mesmo
de tomarem corpo. Sao natimortos, inexequiveis. E a memoria do transporte
ferroviario de longo percurso sOG sobrevive gracas a obstinacdo de ferroviarios,
isolados ou reunidos em associa¢des que trabalham na manutencdo de pequenos
trechos ferroviarios e na preservacdo de documentos, equipamentos e edificacdes.

z

Interessante é analisar que, na atualidade, a palavra mais ouvida para
gualificar o trafego diario nas principais vias da cidade, é “caos”. Os reflexos da
escolha pelo modelo rodoviario, ao longo de todo o século XX, mas, principalmente,
ap0s a década de 50, mostram-se cada vez mais presentes em Sdo Paulo. O
modelo rodoviario, sob os auspicios de nossos governantes, continua expandindo
seu processo de auto-sustentacdo e colocando, a cada ano, um numero maior de
veiculos em circulacdo. Trata-se, pois, de um paradoxo, ja que € consensual que a
ampliacdo e modernizagdo do transporte sobre trilhos € o Unico caminho para tentar

diminuir a intensidade desse processo que estd apontando para a faléncia da

mobilidade em Sao Paulo.
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Refletindo sobre todo o processo que acompanhou a evolucdo do sistema
ferroviario no pais e, particularmente, em S&o Paulo, conclui-se, infelizmente, que o
efeito de uma série de equivocos nem sempre é o caminho para que se busque o
acerto. A decisdo de passar para a iniciativa privada o transporte urbano de
passageiros, como demonstra a intencdo do governo paulista em relacdo ao sistema
metro-ferroviario, é sinal claro dessa constatacgao.

Se, mesmo auto-sustentado e gerando lucros para as concessionarias, 0
sistema ferroviario de cargas ja apresentou tantos problemas apos a privatizagdo, o
gue se esperar da privatizacdo de um sistema carente de subsidios, como € o caso
do transporte de passageiros sobre trilhos da Regido Metropolitana de S&o Paulo?

O cenario recente mostra que, mesmo dispondo de uma frota particular, o
sistema de transporte coletivo sobre rodas, operado pela iniciativa privada, continua
a onerar os cofres da prefeitura paulista, e a trazer toda uma carga de problemas a
administragdo publica, além de se mostrar deficiente no transporte da populagéo.

O que podera ocorrer entdo com o sistema metro-ferroviario, onde o sistema
privado, caso seja levada a cabo a privatizacdo, passara a operar com frota publica,
conseguida a custas de empréstimos que ainda levardo anos para serem quitados?

O transporte de passageiros, principalmente nos grandes centros urbanos, €,
em esséncia, deficitario, pois exige investimentos constantes, seja ha manutencéo e
expansao das linhas, seja na manutengcdo ou na compra de novos trens ou seja na
manutenc¢ao ou construcao de novas estacdes. Além disso, exige que seja mantida
uma tarifa que esteja dentro das condicbes econémicas de seus usuarios, ou seja,
deve preservar uma tarifa social. E, portanto, um servico do Estado a populagdo. O
descompromisso com essa prestacao de servigo pode colocar em risco todo trabalho

ja realizado.
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Para que a infra-estrutura basica de transportes nos grandes centros
urbanos funcione satisfatoriamente, todos os modais de transporte publico devem
ser valorizados, pois cada um, dentro de sua particularidade, possui uma vantagem
caracteristica, que deve ser plenamente explorada a servi¢co do passageiro.

Dessa forma, o 6nibus (ou o micro-6nibus) é indispensavel nos pequenos
trajetos e nas interligacdes, por ser o Unico meio de transporte coletivo capaz de
fazer o porta-a-porta, levando o passageiro a seu destino final, principalmente
guando este se encontra nos extremos mais periféricos da cidade ou em regides nao
servidas por outro modal.

O metrd, apesar da pequena extensdo de sua malha, jA demonstrou sua
eficiéncia na capital paulista. E, sem ddvida, o meio mais indicado para curtas e
meédias distancias, por sua rapidez, capacidade de transportar um grande nimero de
passageiros e de promover interligacdo com todos os demais modais.

O trem, que viveu uma triste historia nas ultimas décadas, ja comprovou, em
muitos paises desenvolvidos e com grande extensao territorial, ser o melhor modelo
para transporte de passageiros a médias e longas distancias. No Brasil, infelizmente,
as escolhas politicas determinaram pelo fim dos trajetos de longo percurso, restando
apenas a opc¢do do transporte metropolitano de passageiros. Nas areas servidas
pela malha ferroviaria, o trem, que ja leva vantagem sobre o transporte rodoviario,
pois ndo € afetado pelos congestionamentos, pode vir a ser uma opgao sem
concorréncia, com um processo de modernizagdo em longo prazo, que inclua a
aquisicdo de unidades mais rapidas, circulando a intervalos menores e que nao
sofra interrupcéo e descontinuidade a cada novo governo.

No entanto, se a decisdo for pela privatizacdo das linhas, todo esse

processo de melhoria, em curso h& varios anos, pode assistir, novamente, a um
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amargo retrocesso, jogando uma parcela consideravel de usuarios, novamente, para

0 sistema rodoviario ou pior, para o transporte individual.
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