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Argentina e Brasil: Ferrovias e ferroviarios diantedo fim de linha.

Ivanil Nunes!

Resumo

Ao final da década de 1940, na Argentina e Brasitjou-se novo tipo de modelo de
negoécios ferroviarios. As diversas empresas férrgae haviam surgidas privadas no
século XIX passaram ao controle estatal. A pad# @aos 1960, foi dado inicio a um longo
processo de reducao da for¢ca de trabalho e erca@diade linhas e servicos considerados
antiecondmicos. Durante a década de 1990, com @gpectvos processos de
desestatizacdes ocorridos em ambos 0s paisesyastidlores privados retornam a estas
ferrovias “reinventadas”. Por que retornaram?A tdapé neste trabalho € que a reducao de
pessoal, linhas e servicos antiecondmicos, comagadm o aumento da produtividade
foram acles estatais determinantes para atraimmwa 0s concessionarios privados ao
reinventado setor ferroviario.

Abstract

At the end of the 1940s in Argentina and Brazilgdoe new type of rail business model.
The various railway companies, which had emergedagm in the nineteenth century,
passed to state control. From the 1960s, begamgaplimcess of reduction of the workforce,
reducing lines and services considered unecononmAdgar all, what would have been the
reasons for the return of private investors toeh@dlways "reinvented” in the 1990s? The
argument in this paper is that the reduction offsimes and uneconomic services,
combined with increased productivity were decisstate actions to attract the private
concessionaires again for the railway sector, n@wvented".
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Introducéo

O objetivo neste trabalho é analisar a mudancarideono modelo de negocios
ferroviario argentino e brasileiro a partir da Ssdm Guerra Mundial; momento em que se
deu a estatizacdo quase total dos respectivoansisteA andlise enfatiza o periodo
compreendido entre as décadas de 1960 a 1990, aysandesenvolveram as praticas
explicitas de reducao da forca de trabalho ferr@aji@ossibilitadas pela reducédo das linhas
e servicos considerados antiecondémicos. A hipdteste trabalho é que a reducédo da forca
de trabalho, ocorrida ap0s a reducdo das linhavéces considerados antiecondmicos,
resultou em aumento de produtividade obtida comansporte de cargas; essas acbes
parecem ter sido estratégicas para atrair novanesntencessionarios privados ao setor na
década de 1990.

Ao final da década de 1940, na Argentina e Brdsilam iniciadas amplas
reestruturacbes nos negocios ferroviarios. As dagrempresas férreas, que haviam
surgidas privadas no século XIX, passaram ao denéstatal, nestes dois paises, apos se
constatar certa faléncia em seus modelos de negéctnjas caracteristicas principais se
destacavam a de “(...) transportar todo a todasp@tes y en todo tempo, com la
regularidad obligada de sus servicios” (CENA, 2022t3). Ao fim dos anos 1940,
portanto, quase todas as empresas ferroviarias peragio, nestes dois paises,
apresentavam balancos deficitarios. Sabidamentegghms” ferrovias necessitavam passar
por um enorme processo de reestruturacao por seadem frente a mudancas profundas
gue estavam ocorrendo no modo de producdo catdtalBabia-se, também, que tais
transformacbes no modo de producéo trariam moddes no modo de circulacdo de
mercadorias e passageiros, que por certo afetaiiza mais o setor ferroviario. Pois, uma
maior producédo ou circulacao de produtos industadbs implicaria em maior competicéo
ao transporte férreo — afora o fato de as empifésaas se encontrarem descapitalizadas.
Havia motivos de sobra a afugentar quase a totlidins investidores privados deste
setor.
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Na verdade, desde a Primeira Guerra Mundial aizstab ja vinha sendo uma
pratica cada vez mais comum. Na Argentina entr& {§de antecede o governo Yrigoyen)
e 1945 (que antecede a nacionalizacdo) observaesenguanto o conjunto das vias férreas
cresceu 24,7%, passando de 33.710 para 42.036ngitds, as linhas estatais expandiram-
se em 170%, passando de 4.793 para 12.942 quilisnemssando a responder por cerca
de 30% de toda a rede férrea argentina (SALERNO8:20. No Brasil, desde 1854 até
1917, haviam sido autorizados a funcionar pelo mead4 trechos ferroviarios (que
totalizavam 27.452 km), sendo que 134 destas cedesseram originarias do Governo
Imperial/Federal e 110 delas fornecidas pelos gmgprovinciais (ou estaduais) — que
equivaliam a um quarto do total da extensdo ddmdirférreas brasileirasDestes 134
trechos ferroviarios concedidos pelo Governo Inghétederal, 91 deles ja haviam sido
reencampados até o final de 1917. Ou seja, qua%e d& concessdes das linhas
outorgadas pelo Governo Imperial/Federal ndo carisseg operar sob a administracao
privada até o final de sua concessao e por motiggados retornaram ao controle estatal
direto - ou indiretamente via arrendamento a tesege, em ambos os casos ficavam sob o
controle do Ministério de Viacdo e Obras PUblig&RASIL, MVOP, 1922:VIIl a XIX).
Tamanha era a quantidade de concessoOes ferroviéttanadas pelo governo federal que
este criou, em 1941, o Departamento Nacional deadat de Ferro (DNEF) - um 6rgao
exclusivo para geri-las; e este Departamento em, lahge, bem mais ativo e
intervencionista que a antiga Inspetoria Feder&istemdas (IFE)

2 Até 1917 oito provincias/estados haviam realizagticessées férreas que, conjuntamente, somavath 6.92
quilémetros das linhas nestes Estados instaladas:(B15 km de um total de 359 km de vias em oferaQ
Estado); S&do Paulo (4.141 km de um total de 6.5i4i& vias em operacdo no Estado); Rio de Janet@dq{1

km de um total de 2.602 km de vias em operacaocstedB); Bahia (444 km de um total de 1.677 km ds vi
em operacdo no Estado); Minas Gerais (apenas 83dekom total de 6.367 km de vias em operagdo no
Estado); Rio Grande do Norte (37,6 km de um to#aB23 km de vias em operagdo no Estado); Pernambuco
(9,3 km de um total de 832 km de vias em operagadestado); e, Rio Grande do Sul (11,9 km de um tiata
2.562 km de vias em operacédo no Estado) (BRASILORY1922: XIV-XIX).

% A Inspetoria Federal de Estradas, criada em 18dHa a funcdo de fiscalizar todos os servicos spie
relacionassem a exploragdo e construcdo ferrovéniadoviaria, desde que dependentes diretamente do
governo da Unido, excetuadas aquelas sob sua athagdio direta. Em 1921 a IFE passou a incorporar
adicionalmente, dentre outras, fungdes mais ligadgdanejamento da viagao terrestre, superinteiéas
administrag6es federais das estradas de ferroogei@dade da unido, bem como a fiscalizagdo dasesamp
arrendadas ou concedidas pelo Governo Federal (RARROO:125)
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Adianta-se aqui que essa mudanca estrutural oaonadsetor e que afastou os
investidores privados do mercado ferroviario emangsm a ver com a argumentagao
tedrica que sustenta ter ocorrido o “fim da eraofgéria”, ao final da década de 1940.
Conceito este cunhado por Odilon Nogueira de Matnsseu belissimo e classico “Café e
ferrovias: a evolucao ferroviaria de Sdo Paulodegenvolvimento da cultura cafeeira”, de
1973. Segundo Matos, nos estados do Rio de JaigfimPaulo e até mesmo em outras
regides, a estrada de ferro surgiu “intimamentadiigao café” de forma que “toda a rede
ferroviaria, com raras excecoes, foi construiddwemao da expansao da cultura cafeeira”,
em um processo de expansao cuja vigéncia teriaidoca@ntre 1852-1940 (MATOS, 1990,
167-8). Vale reiterar que Matos analisa “apenaggde ferroviaria paulista que, segundo
ele, foi construida para atender “aos interesses eonveniéncias dos fazendeiros”.
Afirmativa, a meu ver, bastante questionavel (NISINE005:34). Das conclusdes de Matos
derivaram-se, no entanto, argumentacdes a respeiion suposto fim da era ferroviaria no
Brasil (fenbmeno que, para Matos — vale repeteriatocorrido em sdo Paulo) devido a
superacdo do fundamento econémico que havia motieadonstrugcdo das ferrovias,
acrescido das decorréncias de fatores externosapgicionaram o apelo as rodovias.
Tudo somado resultaria, segundo Matos e outrossuposto “fim da era ferroviaria”.
Segundo Ferrari, a era rodoviéaria teria surgidavés da Lei Jopert, de 1945, por meio da
qgual se teria iniciado uma nova fase, agora deéimegia total rodoviaria” (1981:65-69);
De acordo com Matos, o limite final da era feréoia teria sido em 1940; desse modo, 0
Decreto-Lei n. 2.698 de 27 de dezembro de 1988 autorizava a supresséo das linhas,
nada mais seria que a confirmacéo legal de quarante vez o pais na “era rodoviaria”
(1990:166-8).

Quarenta anos apos a publicacéo do livro de Maakados obtidos sobre sistema
ferroviario brasileiro (S&o Paulo, inclusive) ndrmitem corroboracdes a tese defensora

do “fim” da era ferroviaria. O que de fato ocorrawpartir do final dos anos 1940 foi uma

* Decreto que, dentre outras providéncias, detewmina aplicacdo de recursos, em pavimentagao,
revestimento e construgdo de rodovias destinadasubetituir ramais ferroviarios reconhecidamente
deficitarios. A lei previa, inclusive, o aproveitanto do leito ferroviario, que em diversos trecliois
literalmente asfaltado.
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mudanca estrutural no sistema ferroviario naciobgja-se de passagem, essas mudancas
ocorreram em diversas outras partes do mundo. €albrar que as ferrovias brasileiras
nunca “monopolizaram” os transportes de passageioasgas no Brasil; assim como néo o
fizeram as rodovias. Em 1950, as ferrovias braasetransportavam 29% do total de
mercadorias, enquanto as rodovias transportavam 88%d970, as rodovias chegaram a
transportar quase 70% de todo o transporte femoyi@nquanto o modal ferroviario se
limitava a transportar cerca 17% do total (JACOB32:117); tais niumeros, possivelmente,
estimularam a diversos pesquisadores — especianmaieles que produziram seus
trabalhos na década de 1970 — a considerar querasids caminhavam, inevitavelmente,
para um “fim” e que o pais caminhava para um “mafiop rodoviario. No entanto, este
mercado seguiu mudando ao longo dos anos. Segundongederacdo Nacional dos
Transportes (CNT) a participacdo dos modais naizndér transportes de cargas no Brasil,
em margo de 2013 estava assim distribuida: 61,a86viario; 20,7%, ferroviario; 13,6%,
aquaviario; 4,2% dutoviario; e 0,4% aeroviario. Qi@ se compara 0 transporte de
passageiros, no entanto, a participacdo do traesparoviario (longa distancia) chega a
modestos 1,3 milhdo passageiros/ano, enquantoowiéoib abarca 131,5 milhdes; seguido
de perto pelo aeroviario, que em 2013 transportd®,2l milhdes de passageiros (90
milhdes de passageiros em voos domeésticos e 19Dawi em voos internacionais);
segundo a Agéncia Nacional de Aviacdo Civil, sonsamsl nimeros dos ultimos dez anos,
o crescimento foi de 165%. Portanto, ndo se pot fam “monopdlio” do sistema
rodoviario.

E, menos ainda, que o modal ferroviario — pos deadel 1940 - possa ser
explicado como algo irrelevante ou que tenha perditpbortancia em sua contribuicdo ao
dinamismo da economia nacional. O uso do sistenteadsportes de cargas por ferrovia se
tornou muito maior ap6s a década de 1940/1950.dDmef se pode observar na Tabela 1,
abaixo, em 1955, foram transportadas pela Redeo\Réria Federa SA e Ferrovias
Paulistas SA (RFFSA e FEPASA) cerca de 6,3 billieJoneladas por Quildmetro Util
(TKU). Estas duas empresas (federal e estadupkctgamente) empregavam mais de 215

mil ferroviarios para realizar este trabalho; er®3,9ransportaram mais de 42 bilhdes de
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TKU, empregando apenas 50.901 trabalhadores ellealmaas para realizar esta tarefa
(reducdo de 76% da forca de trabalho). Em 2013,egemplo, a quantidade de cargas
transportadas pelo conjunto das ferrovias braageithegou a aproximadamente 300
bilhdes de TKU, empregando-se para a realizacaia dasefa algo em torno de 43 mil
ferroviarios (ANTT, 2014).

Portanto, ha que se levar em conta que as ferrbrvéasleiras (e as argentinas) que
foram entregues ao setor privado, na década de, ¥38fh muito diferentes daquelas
empresas nacionalizadas ou estatizadas ao findedada de 1940. Em 1990, a malha
ferroviaria se apresentava bem mais reduzida,eengsesas bem mais enxutas. A politica
oficial, seguida pelo Estado argentino desde 19p®q o Plan Larkin) e pelo brasileiro
desde 1955 (apds o Decreto-Lei n. 2698 de 27 damiwmd de 1955), havia buscado a todo
custo, diminuir o déficit utilizando como ferramarprincipal a estratégia de reduzir o
papel das ferrovias na matriz de transportes na@pmpor meio de corte de ramais,

desativacéo de servicos e demisséo de ferrovidmodorme se pode verificar abaixo.

Tabela 1. RFFSA e FEPASA. Evolucao de indicadoreperacionais, 1955-1995.

Ano RFFSA + FEPASA RFFSA + FEPASA (ano base 1955 = 100)
Linhas TKU PKM (mi) Empregados Linhas TKU PKM Empregados
(KM) (mi) (interurbano) (KM) (mi) (interurbano)

1955 34.970 6.357 5.537 215.218,0 100,0 100,0 100,0 100,0
1960 35.466 8.781 7.236 209.618,0 101,4 1381 130,7 97,4
1965 32.708 11.618 6.660 185.821/0 93,5 182,8 120,3 86,3
1970 30.355 13.507 6.085 157.157{0 86,8 212,5 109,9 73,0
1975 29.786 27.254 4.597 133.784/0 85,2 428,7 83,0 62,2
1980 28.645 40.602 2.937 114.381}0 81,9 638,7 53,0 53,1
1985 27.873 40.782 1.567 105.179|0 79,7 641,5 28,3 48,9
1990 26.893 41.034 1.219 71.692,0 76,9 645,5 220 333

1995 26.788 42.469 1.101 50.901,0 76,6 668,1 199 3,72

Fonte: Anuérios Estatisticos: da RFFSA, da FEPASIo® Transportes (GEIPOT) - anos diversos; DNEF
(Retrospecto da Estatistica Ferroviaria Nacior268). LACERDA, 2002.

Na Argentina, diferentemente ao ocorrido no Brdmillve reducédo da quantidade
de cargas transportadas entre 1955 e 1995; notensaguantidade de Unidade de Trafego
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realizada por cada trabalhador nos anos 1970, 1%8%| e 1990 (ano que antecede ao

inicio da reconcessédo, em 1991) eram maiores guadatividade obtida nos anos 1955.

Tabela 2. Ferrocarriles Argentinos. Evolucdo dos pncipais indicadores operacionais

Ferrocarriles Argentinos | Ferrocarriles Argentinos (1955 = 100)
Extenséag PKM Extenséo PKM
Anos das TKU | (interurbano)| Empregadog das linhag TKU | (interurbano)] Empregados
linhas
1955 43.930 16.120 6.835 209.854 100,0 100,0 100,0 100,0
1960 43.923 15.158 6.938 200.590 100,0 94,0 101,5 95,6
1965 41.941 10.410 5.370 166.478 95,5 64,6 78,6 79,3
1970 39.905 13.640 4.737 145.460 90,8 84,6 69,3 69,3
1975 39.787 10.659 6.890 153.308 90,6 66,1 100,8 73,1
1980 34.011 9.783 4.177 96.935 77,4 60,7 61,1 46,2
1985 34.159 9.500 4,949 102.941 77,8 58,9 72,4 49,1
1990 34.059 7.521 4.962 82.270 77,5 46,7 72,6 39,2
1995 28.526 6.592 - 10.000 64,9 40,9 - 4.8

Fonte: Ferrocarriles Argentinos. Anos diversos

Imediatamente apds o processo de reconcessdo eBy fi9@ndo ja haviam sido
desativados os transportes de passageiros e adergabalho havia sido reduzida ao seu
minimo histérico, a produtividade havia crescidaale seis vezes, quando se comparam
0s anos de 1995 a 1955 (Ferrocarriles Argentitbgjuanto no Brasil no mesmo periodo a
produtividade (UTs/trabalhador) havia aumentadm#mvezes.

Ao final do periodo, 1995, havia ocorrido em amiogs paises, uma radical
transformacédo no formato de prestacdo do servicovié@rio. Parece, portanto, possivel se
avancar neste tema para seu aspecto mais qualitatvteado pela seguinte indagacao:
sera que as acdes estatais implantadas nestedistoitos paises, durante mais de quatro

décadas, teriam estimulado o retorno dos empresariiados ao setor, nos anos 1990?

2. Ferrovias argentinas e brasileiras: de privadaa publicas

Em ambos os paises se observam que 0s respecstam§ alguns anos apoés a
estatizacdo, passaram a modificar a estruturaetiagonjunto de empresas. A partir do

final da década de 1950, na Argentina, e de medaaie 1960, no Brasil, os respectivos
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Estados iniciaram o processo de reducdo da forca&ratb@lho ferroviaria, bem como
reducéo das linhas de trechos considerados andietoos; e reduziu-se, paulatinamente,
também, o conjunto de servigcos considerados daficd, tais como o transporte de
passageiros, encomendas e animais. Por consequéndiarme essas ferrovias foram se
especializando no transporte de cargas (1970/198f3baram por ampliar sua
produtividade (Toneladas por Quilémetro Util (TKtgbalhador). A ponto de, na década
de 1990, em ambos os paises, crescer, novamepiessao por desestatizacdo destas
empresas. Afinal, quais teriam sido os motivosealestorno dos investidores privados a
estas ferrovias na década de 19907 Vale lembraraquénal da década de 1940 o
fendbmeno se dera justamente de modo contrario.

Em 1° de novembro de 1947 o governo de Perdn ioomupas empresas férreas
francesas ao Estado. E em 1° de marco de 1948lipomae a posse sobre as ferrovias
britanicas. O Estado se tornara deste modo empresario dg pedanotor e regulador, de
si mesmo. Por meio do Decreto 32.574, assinadc®edeInarco de 1948, se agregaram as
antigas companhias, incluindo os Ferrocarriles Eithdo, as linhas nacionalizadas que
passaram a possuir as seguintes denominacgfes: aGeBartolomé Mitre, General
Belgrano, Domingo F. Sarmiento, General Roca, Gériggin Martin, General Urquiza e
Patagonico. As linhas estatais, sob a denominagéaterdocarriles nacionales seguiram
funcionando até 1952 como empresas autdbnomas, gusndornaram controladas pela
Empresa Nacional de Transportes (ENT), que tamiéna ta seu encargo o transporte
tranviario, subterraneo e automotor, nacionalizados

No Brasil, a saida quase total dos investidoregsagds do setor ferroviario
brasileiro também ocorreu ao final da década d&.18M 1948 27% das ferrovias eram
ainda administradas por particulares. Ao final do @eguinte, de um total de 35.972
quildmetros de vias em operacao no Brasil, restazpemas 4.820 quildmetros de linhas

férreas (13,4%) que continuavam a ser administradagmpresas particulares, enquanto

® Seguin Gémez (2013:2), en 1951, con el traspasimsiéineas menores, el Ferrocarril Provincial derifis
Aires y el Ferrocarril Correntino, casi todo eltsisa ferroviario queddé en manos del Estado. Soltenen
quedaron fuera de ese proceso de estatizacioflainados “ferrocarriles industriales o secundariaglie
alcanzaban en conjunto una extension de 3.044km.
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27.742 (77%) haviam sido encampados pelo GovernderB® que administrava
diretamente 20.009 quildometros (55,6%); outros 424 .quildbmetros (31% do total) eram
administrados pelo conjunto dos Estddd®ucas eram as ferrovias que continuavam a
funcionar como empresa privada, dentre estas: destta Ferro Sdo Paulo Goias; Estrada
de Ferro do Dourado, comprada pela Paulista nagueleEstrada de Ferro Jaboticabal; a
Estrada de Ferro Mogiana, estatizada em 1952; gp@uama Paulista de Estradas de Ferro,
estatizada em 1961; Estrada de Ferro Vitéria a $Mimaservico da CVRD); Estrada de
Ferro Itabapoana; Estrada de Ferro Corcovado; dssti@ Ferro Morro Velho; e outras
companhias menores, tais como a Estrada de Femaravtim, Estrada de Ferro Morro
Agudo, Estrada de Ferro Barra Bonita, Ramal Fé@ampineiro, Estrada de Ferro
Itatibense, e Estrada de Ferro Perus-Pirapora (BRAS/OP, 1955:15-17).

Em seu conjunty as empresas ferroviarias brasileiras apresent@emsistentes

déficits operacionais, conforme se pode verifiGatabela abaixo.

Tabela 3. Ferrovias brasileiras. Receitas e despssémil Cr$), segundo a propriedade das
empresas.

Da Unido (Governo Federal) e por ela administrade{ B Unido (Governo Federal) arrendadas

Anos Receita total Despesa tota S(‘;i;jo Anos | Receita total Despesa total Saldo (%)
1948 1.708.070 2.251.767 -31,8 1948 457.408 577.029-26,1
1949 2.419.777 3.165.285 -30,8 1949 510.300 670.388-31,4
1950 2.227.258 3.432.066 -54,1 1950 499,969 677.279-35,5

® No ano de 1949 foram transferidas para o contlolé&Soverno Federal a Rede Ferroviaria do Nordeste
(antiga Great Western of Brazil Railway), EstradaFeérro Leopoldina e a Estrada de Ferro IlhéustrBen
outras, ja estavam sob a administracdo do Goveederbl as E. F Madeira-Mamoré, E. F. Tocanting; E.
Braganga, Rede de Viacao Cearense, Guaira Portddddantiga Mate Laranjeira), Leste BrasileiroFE.
Goias, Bahia a Minas, Santos a Jundiai, NoroestBrdsil, Parana-Santa Catarina, Viagdo Férrea do Ri
Grande do Sul e Central do Brasil.

’ Dentre estas as de propriedade do governo paudiststradas de Ferro Sorocabana (com a Tramway da
Cantareira), Araraquara, Sao Paulo e Minas, Cameakrdado, Monte Alto e, E. F. Bragantina; do gower
do Bahia, a E. F. Nazaré; do governo gaulcho, a. Palnares a Osério; e, do governo capixaba, a E. F
Itapemirim.

8 Importantissimo ter-se em mente que estes dadosfearem a média do resultado obtido pelo conjunto
destas empresas — ndo se deve aqui confundir @ gam o todo. Quando analisados individualmente o
desempenho de cada empresa, verificar-se-a queadgdelas apresentavam maiores ou menores dédicits;
em alguns poucos casos (especialmente dentre adpeldiculares”, entre 1948-50; e, "Dos Estadgoe
eles administrados”, em 1950; e, dentre as “daouriftendadas”, em 1951) se encontrara casos
“excepcionais” de superavits.
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1951 2.654.468 3.790.166 -42,8 1951 574.631 323.7137 43,7
Total 9.009.573] 12.639.284 -40,3 Total 2.042.398 248433 -10,1
Dos Estados e por eles administrados Particulares

Anos Receita total Despesa total Saldo (%) Anos | Receita total Despesa total Saldo (%)
1948 577.316 619.447 -7,3 1948 1.013.395 995.5p8 8 1,
1949 646.563 703.455 -8,8 1949 724.054 653.189 9,8
1950 687.130 663.593 3,4 1950 756.333 694.144 8,2
1951 860.703 974.780 -13,3 1951 398.133 825.882 7,410
Total 2.771.712 2.961.275 -6,8 Total 2.891.915 8.143 -9,6

Fonte: BRASIL, MVOP, 1955:27.

Portanto, neste contexto, de histérica ampliacaeddatizacdo, combinada com
generalizada crise deficitaria da maioria das feaobrasileiras, € que se inicia o0 processo
de formacdo da Rede Ferroviaria Federal SA (RFF8A),1957; formada a partir da
reunido de 12 empresas férreas, que em seu corgranto altamente deficitarias, e cujas
propriedades pertenciam a Unido desde antes a B3utras dez empresas férreas
encampadas entre 1935268 RFFSA operou até a sua inclusdo no Programiohizode
Desestatizacao (Decreto n.° 473/92), quando seun&transferéncia de suas malhas para
a iniciativa privada, durante um periodo de 30 aposrrogaveis por mais 30 - processo
gue resultou na liquidacédo da RFFSA, a partir d&2)99.

Outra parte significativa da rede ferroviaria Heasa, em torno de cinco mil
quildmetros de vias, ja estava a cargo do Govemé&stado de S&o Paulo — proprietario
das principais empresas paulistas estatizadasrgw Ido século XX. No ano de 1953
pertencia ao governo paulista a E. F. Campos addr E. F. Sorocabana (encampada
pelo governo paulista, desde 1904); E. F. Ararag@@ncampada pelo governo paulista,

desde 1919); Estrada de Ferro S&o Paulo-Minasr(grada pelo governo paulista, desde

° E. F. llhéus (132 km); Santos a Jundiai (139 KEfF. Santa Catarina (163 km); E. F. D Tereza @asti
(264 km); E. F Nazaré (325 km); V. F. F. Leste Beat® (2.545 km); Rede F. Nordeste (2.655 km)\R.
Parana - S. Catarina (2.666 km); E. F. Leopold®h@57 km) e Viacdo F. R. G. do Sul (3.735 km) (R&vi
Ferroviaria. Janeiro de 1990:15).

10 Esta pequena ferrovia, de 47 km, localizada nasipidades das cidades de Taubaté e Guaratingueta
funcionava, desde inicio do século XX como um rati@ak. F. Central do Brasil ligando Pindamonhangaba
Emilio Ribas, na Serra da Mantiqueira, onde estanatalados grandes sanatorios para tuberculolios, &
granjas de veraneio (REVISTA FERROVIARIA, 1945:22F.
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1934); Companhia Mogiana de Estradas de Ferro ifgreda pelo governo paulista, desde
1952). Em 1961 juntou-se a este conjunto a Compdpaulista de Estradas de Ferro que
juntamente com as outras quatro Ultimas foi carigtit a estatal Ferrovia Paulista S.A
(FEPASA), em novembro de 1971 (FEPASA, 20 anos11096).

3. Ferrovias argentinas e brasileiras: de publicaa privadas

O novo modelo de negdécios ferroviarios que comegavao governo peronista
(1946-1955) era uma espécie de fusdo de empresuasdigtintas entre si. Algumas delas,
antes da nacionalizacdo, eram particulares queindegOrtiz, buscavam aproximar as
planicies do interior aos portos; e outras, do destgue tinham por objetivo atingir a
unidade nacional, ainda que, segundo Salerno, pessem regides periféricas, pouco
povoadas e com uma producdo de baixo valor econdmicesultassem em ineficientes.
"Estos ferrocarriles cumplieron con una funcioniaode mejorar a conectividad entre
regiones apartadas y facilitaron el comercio y ailaad de la produccion, aunque esta
fuera reducida y de bajo valor economico" (2003)114

Sob a bandeira politico-ideoldgico peronista, deionda década de 1950, o
sistema ferroviario argentino deveria passar pompumeesso de libertacdo de seu passado
colonial e neocolonial, e reinserir-se como um rhedpaz de integrar o mercado nacional
argentino. Ou seja, idealmente, o sistema deveustaa-se de tal modo que pudesse
cumprir juntamente com o modal rodoviario, o pagpelintegrador nacional. Tratava-se,
basicamente, de ajustar o modelo vigente por meiand melhor planejamento capaz de
compatibilizar o nivel de emprego e de salarios) eoaplicacdo de tarifas competitivas.
Deveria tornar-se assim, um modelo competitivoté@nconcorrente modal rodoviario que
se recuperava logo depois da Segunda Guerra My@arz, 1958; ORTIZ, 2006).

De acordo com Gomes y Tchordonkian, porém, na gasatd processo de
nacionalizacdo estava relacionado a outros pra@isit nacionalizacdo era apenas parte
integrante do contexto histérico no qual se enewain inseridas aquelas decisdes:

Recordemos que nos encontramos en la segunda p@sgye las
nacionalizaciones se estaban llevando adelantés@ntals paises europeos, por
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lo que a falta de oposicion de los dirigentes aiges y a concrecion da misma
por el gobierno peronista respondia mas a un adtengianto de una tendencia
mundial que a una pensada politica de este goblania el sector ferroviario.
(...) Una vez consumado el arreglo, se fueron tomatigintas medidas para
saber qué se habia comprado y como se accionafis@u@ con ese bien
adquirido (GOMEZ y TCHORDONKIAN, 2012:11 y 19).

A compra das ferrovias por parte do governo derRe&r® entanto, tratou-se de um
tema ausente do Primer Plan Quinquenal (1947-58). duve nele, nenhuma “referéncia
a aquisicao das ferrovias inglesas nem nos enwxigerais nem mesmo ainda no resumo
estimativo de valores a gastar. Até aquela ocasidanejamento governamental se referia
somente as ferrovias do Estado. E mesmo os plamasvdstimentos inseridos no setor,
contemplados no Segundo Plan Quinquenal enfrentdeafalta de divisas y de mercados
abastecedores de insumos que limité fuertementpasicion de equipos y materiales
requeridos para el total funcionamiento del sisteenaviario” (GOMES, 2013:3).

NoOs anos que se seguiram ao primeiro governo steose observa um processo
de manutencado da estrutura do modelo vigente. Wpéce de acomodamento segundo o
gual se implantavam reformas que reproduziam umetoddrroviario cujas caracteristicas
podiam ser consideradas “mais do mesmo”: com a teag@o do mesmo modelo no qual
ocorria reducao da quantidade de cargas transpsitadmento do montante de transporte
de passageiros e aumento da quantidade de empsegadescido da agravante dificuldade
de se impor uma politica de precos adequada.

Segundo Cardoso, a evolucao das tarifas publiasaviarias durante os anos de
1945 e 1950 apontava para a existéncia de um aaafuio nos fretes ferroviarios diante
da dificuldade de transferir os custos aos usuabesacordo com Schvarzer, ndo havia
ajuste de precos das tarifas ao ritmo da inflagdio questdes politicas e por inércia
operativa. Os fretes se reduziram quase a metasi@raticados no periodo anterior a
nacionalizacdo. Havia, portanto, uma combinacddabtes negativa entre aumento de
custos, devido ao aumento da quantidade de emmegadios salarios que subiam em

termos reais, a par com a reducdo de receitasuttaws da reducdo relativa das tarifas.
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Tudo isso somado a tantos outros fatores que bair@im para o aumento do déficit
operativo, que tendeu a crescer com o passar ¢mtera99:5)".

O crbnico déficit ferroviario que por ai se instatemeca a p6ér em duvida o
préprio modelo de negdcios ferroviario desenvolhadolongo do século XIX e inicio do
século XX. O déficit se evidencia como um dos ppais sintomas de faléncia daquele
modelo ferroviario ao materializarem-se em formadeeros as diversas falhas da politica
geral de coordenacdo e de desenvolvimento de tretespdo pais. Politica da qual se
passou a depender as medidas de racionalizacéogameacao das ferrovias, ao longo do
tempo, com vistas a adapta-la as condi¢cdes técmicasondmicas atualizadas e em
complemento e cooperagcdo com 0s demais meiosrgpnides.

Logicamente, que o déficit nas contas daquelas esaprdeve ser analisado no
contexto geral da historia econdmica ferroviarigeatina, considerando-se que este déficit
foi se construindo historicamente. E, obviamenteémétema que merece uma investigacao
propria e mais aprofundada. A Figura 1, abaixosibdga se observar, no entanto, que, de
longe, o transporte de passageiros crescia prap@ionente bem mais que o transporte de
cargas - que sabidamente é o servico mais rend@ndte os prestados por uma empresa
férrea. Pois, conforme destaca Ricardo M. Ortizps‘lservicios de pasajeros imponen
mayor cantidad de personal en el manejo de losedreen las boleterias, en las
dependencias destinadas a los equipajes, en losdooes, en los carros-dormitorios y en

los servicios conexos” (1958:190).

1 Ainda de acordo com Schvarzer “Desde el comierzdétada de 1950, la empresa se encontré frente a
serias barreras para recuperar su nivel previaifag, en caso de desearlo. La competencia depoate
rutero, en el caso de las cargas, habia reducglmargenes de decisién en ese sentido. Ademasd@pde

los usuarios, en el caso del servicio de pasajsaize todo, los suburbanos en Buenos Aires) bbizpéa
posibilidad de un alza sin conflictos sociales, atatbs efectos del costo del transporte sobre latiga
(1999:6). Ainda sobre esse tema se recomendauaalele MALLON y SOURROUILLE (Apud Schvarzer,
1999). La politica econémica en una sociedad adiviii. El caso argentino. Buenos Aires, Amorrortu
editores, 1973; na qual os autores analisam aa®legtre o déficit ferroviario, o déficit do orcamme e os
conflitos econémicos e sociais da década de se@ssent
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Figura 1. FERROCARRILES ARGENTINOS. Indicadores operacionais e financeiros
1945-1960.
Fonte: REPUBLICA ARGENTINA, 1962 (Plan Larkin). Arodice, exceto saldo, 1945 =1

3.1.Plan Larkin: o comeco do fim

Ao término do governo peronista as contradicoes nedolvidas (e crescent
deéficits) voltaram a evidenciar a necessidade de acOegaisstque resgatassem
capacidade do sistema ferroviario de atuar a fawodesenvolvimento do conjunto
sistema de transporte nacional. O que implicavalves o dilema de manter a estraté
peroniga no setor (na qual as ferrovias deveriam openapcindo certa funcdo social) |
racionalizar o sistema, mudando profundamente alaemodelo de negdcios vigen
opcao que levava o responsavel psas medidas a assumir 0s custos politicos de 1
ramais considerados ndo econdmicos e despedir gatue

Desde o comeco do governo de Frondizi (-1962), tornav-se visivel a
dificuldade de manutencdo do modelo ferroviariorutstado no século XIX, cuje

caracteristicas se marcavam, naquela ocasidodpscapitalizacdo progressiva, mate
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ferroviario antiquado para a exploracdo, aumentquaentidade de transportes interurbanos
de passageiros (e, em consequéncia, aumento ntdau@nde empregados) ao mesmo
tempo em que se dava uma reducdo da carga traagpolNeste cenario se consolidava o
aumento do déficit como consequéncia da falénciguela modelo de exploracéo
ferroviario orientado desde a década de 1940 amizag¢ao do nivel de producao.

Uma visdo estatal muito distinta comecou a estabeke logo depois da
apresentacdo dos primeiros informes produzidos pPé&o Larkin, cujas propostas de
solugbes aos problemas do setor ferroviario ja edimvam fundamentadas naquela
estratégia embasada no “mais do mesmo” tentadogmerno peronista. Pela primeira
vez, as reformas apontadas explicitavam a necelgsla mudar o modelo, adequando-o a
dindmica do conjunto dos meios de transportes nagoO Plan Larkin, elaborado no
interior do Ministério de Obras e Servicos Publiceve, portanto, ser entendido neste
contexto em que se comega um processo irreveddualudanca estrutural daquele modelo
de negocios ferroviarios vigente até entéo.

O referido Plano nomeado oficialmente como "TrangsoArgentinos: Plan de
largo alcance”, publicado em 1962, € o resultadoude diagnodstico solicitado em
dezembro de 1959 pelo governo de Frondizi ao Faspecial das Nacdes Unidas e Banco
Mundial para a realizacdo de um amplo estudo dterse de transporte argentino.
Momento no qual, o governo de Frondizi se voltagesua vertente mais liberal. Nessa
ocasido o governo também implementava o “Plan dabHgacion” de 1959, com a
chegada ao Ministério de Economia de dois defeasdce liberalismo e da ortodoxia
econdmica: Alvaro Alsogaray (1959) e Roberto Alemgh961). Segundo Ortega, "Es
indudable que este giro econdmico condiciond mudedss proyectos futuros de Frondizi
e dado que tres cuartas partes del déficit espmidilan explicarse por las pérdidas que
ocasionaba el sistema ferroviario”. Segundo o mesuator, ndo € de se surpreender que
tenha comecado ai, a forte prédica governameifdaboa da reestruturacdo e racionalizacao
das ferrovias argentinas (2012:5).

Para a realizacdo do referido estudo foram cowlwataem junho de 1960, os

servigos de trés empresas de consultorias: Coee&laColpitts (EEUU); Netherlands
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Engineering Consultants (Holanda); e, Renardeti$Hélia) - sob a coordenacgéo técnica
de J. B. Larkin, a frente do "Grupo de Planejameaids Transportes”, estabelecido no
Ministério de Obras e Servicos. Tal assessoramfmtonaterializado em um Informe
Principal, que continha o resumo das principaickmdes e recomendacdes — e que veio
acompanhado por oito Apéndi¢esEntre as principais constatacées do Plan Lariave

o fato de que o modelo de negdcios das ferrovigenénas se havia constituido em sério

dreno para os recursos da economia nacional.

Al estudiar esta cuestion, hallamos que las caa®ty las vias navegables
podian, sin duda alguna absorber el transporteadgacy de pasajeros de los
ferrocarriles de zonas alejadas de los grandesrosentrbanos (...) a red
ferroviaria propuesta excluye muchos tramos de pdeasidad de tréafico,

incluyendo muchos de aquellos que contribuyen nogcp @l sistema en general
(REPUBLICA ARGENTINA, 1962:7).

As conclusdes do Plan Larkin consideravam como igerd luta do modal
ferroviario com os demais modais de transportesiéfl e rodoviario) em pelo menos um
terco de todas as vias férreas deficitarias do. pgsomendavam o abandono de 10.040
quildmetros pertencentes as seguintes linhas: Rb@®2 km; Mitre, 1.469 km; San
Martin, 351 km; Sarmiento, 536 km; Urquiza, 904 é&M@elgrano, 5.078 km (REPUBLICA
ARGENTINA, 1962. Capitulo XI Conclusiones e recomi@&ciones).

Considerava-se assim, como irreversivel a tendé@ecigerda de parte substancial
dos fretes originarios com o transporte de prodgtas historicamente eram transportados
por ferrovias; tal qual era o caso do trigo, milfexjnha de trigo, acucar, cimento, etc.
Estas mercadorias, embora tivessem tido sua procuppliada (em mais de 26%, entre
1950/1960), foram menos transportados por ferroveas 1950 48% da producéo total
destes produtos foram transportado por ferrovias;1860, apenas 32% desta producéo
continuava a ser despachada por via férrea (REPCBIARGENTINA, 1962: 5. Capitulo
lll: Ferrocarriles). Ao mesmo tempo em que ao lodgalécada de 1950 tornava-se visivel
0 aumento da quantidade de veiculos automotore®ais. Aumento que, diante de

121, Proyeccion del Trafico hasta 1970; Il. Red yvll Ferrocarriles; IV. Vias de Navegacion y Puosr V.
Tarifas de pasajeros y cargas; VI. Problemas lée&r¥1l. Estadisticas, Contabilidad y Datos sotwstos; y
VIII. Financiamiento de los Programas de InverssofREPUBLICA ARGENTINA, 1962).
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politicas de estimulo para aquele tipo de transppre crescia a um ritmo sem precedentes
devido as crescentes vantagens ao modal rodov@moparativamente as ferrovias
(CEPAL, 1965:70; REPUBLICA ARGENTINA, 1962:24). N portanto, estranho que
desde o final da década de 1940 os transportesatdm®es de passageiros interurbanos
retomaram sua trajetéria em direcdo ao seu poslidetanca no transporte de passageiros
e de carga no ambito nacional. A partir de 195&btam na modalidade de transporte de
passageiros, o sistema ferroviario continuou agrerdmpetitividade de modo a ndo mais
conseguir alcancar as metas de expansdo que hamngida ao longo do periodo
imediatamente apés a Segunda Guerra Mundial ( CEP245:39).

Em relacdo as linhas consideradas antiecondmic&daro Larkin recomendava
suas retiradas, como forma de erradicar as foruesléficits nos transportes de carga e de

passageiros.

En este informe se ha recomendado (en total) asidor de casi 14.000 km de
lineas y se aconseja someter a nuevo estudio @3 ramales con miras a su
posible supresién. Creemos que si se desea querglial sistema ferroviario sea
una empresa econé6micamente soélida, esa deberfaitemextension de 25.000 a
30.000 km (REPUBLICA ARGENTINA, 1962: 85. Capitulb- Ferrocarriles).

Fato que implicava em desmantelamento parcial odeeste de parte substancial
da estrutura das ferrovias (ramais, escritériaggéss, oficinas), mas também de parte da

prépria categoria ferroviaria.

3.2. A formacdo da RFFSA e a reinvencdo do modelcerfoviario
brasileiro.

A formacado e dissolucdo da Rede Ferroviaria Fedgmlocupa espaco central
para se entender o processo de reestruturacdolda feaoviaria brasileira, iniciado pelo
Estado brasileiro a partir da década de 1950 elwioiocna década de 1990; momento em
gue se deu o retorno da antiga malha ferroviar@onal, deficitaria por décadas, ao

controle da iniciativa privada

13 A RFFSA foi fundada em 16 de marco de 1957, dissalem dezembro de 1999 e liquidada no dia 22 de
janeiro de 2007 [BRASIL (a, b, ¢), 2009].
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Ha que se fazer distingdo entre os principios segaentadores da constituicdo da
Rede Ferrovidria S.A e os de sua efetiva “missdoimprida por essa empresa.

Oficialmente, competia a RFFSA, basicamente:

Fiscalizar, em todo o territério nacional, os sgusi de transporte ferroviario;
promover a coordenagdo de estudos tarifarios e udtox de transportes
ferroviarios em geral; planejar a unificagédo e paithagdo do sistema ferroviario
brasileiro; proceder a avaliagdo qualitativa e tjtativa do sistema ferroviario
nacional; realizar pesquisa relacionada com o ejgedmento das atividades
ferroviarias no Pais; e proceder a execucao da fErpviaria do Plano Nacional
de Viacéo (BRASIL, 2009).

No entanto, o desempenho da RFFSA no sistema férimwnacional foi bem
além dos propésitos oficiais. Na prética a “visda’RFFSA (analisada a posteriori) desde
0 momento de sua criagcdo até a sua liquidacdouseovino principal parametro utilizado
pela Unido para a realizagdo de amplo rearrangistema ferroviario nacional; no qual se
realizou um grande processo de desmonte de pagbiancial da estrutura ferroviaria
gue havia sido montada no século XIX, cujo modadondgdcios pareceu esgotar-se na
metade do XX.

Ap6s a Segunda Guerra Mundial, quando os défigiezaxionais das ferrovias
brasileiras tornaram-se cronicos, o Estado brasiligiz uma opcao clara pelo sistema
rodoviario, o que implicou em assumir para si ate#e de parcela do sistema ferroviario.
Segundo Paula, este periodo teria sido o momentcodsolidacdo, no Brasil, de uma
politica antiferroviaria. Para esta autora, “embardecadéncia do transporte ferroviario
tenha comecado bem antes dos anos 50, considegama® a partir dai € que se constituiu
uma efetiva politica antiferroviaria de desmontergaoria das linhas do setor” (2000:95).

Portanto, foi através de pesados investimentosqugbé administracdo direta do
Estado que as antigas estradas de ferro brasjlguashaviam sido estatizadas desde o
século XIX, passaram por um longo processo de aejair que se estendeu desde a
fundacédo da RFFSA até o momento de sua liquid&ggundo Lacerda (2002), entre 1956
e 2001, apenas do BNDES para a RFFSA foram inessiiérca de R$55 bilhdes. Ao
entrar em processo de liquidacdo esta empresaudga@ tras dividas que segundo o

Ministério do Planejamento, superavam vinte bilhdesreais: "dividas de R$ 14,984
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bilhdes (metade com o proprio governo) e passigbathista de até R$ 7,539 bilhdes"
(BRASIL (c), 2009; FOLHA DE SAO PAULO, 2009).

Quando se compara ano de fundacdo da RFFSA (1@5v)ps anos de 1991 ou
1995 fica evidente que a malha ferroviaria brasilgjue motivou o retorno da iniciativa
privada ao setor na década de 1990 era muito difergaquele conjunto de empresas

deficitarias encampadas meio século antes, confeenp@de ver no quadro abaixo.

Quadro 1. RFFSA. Comparativos: da fundacao a “privéizacao”.

RFFSA 1957 1991 1995
Linhas (KM) 29.723 21.964 21.859
Ferroviarios 162.700 49.342 37.469
TKU (milhdes) 5.505,5 36.397,2 36.388,2

Fonte: REVISTA FERROVIARIA, set. 1992; RFFSA. Anigdr estatisticos da RFFSA,
1989/1991 e 1996; BRASIL (d), 7 fev. 2009. O anol@91 precede a inclusdo da
RFFSA no Programa Nacional de Desestatizagdo (NDgno de 1995 antecedente ao
inicio da desestatizacao.

Entre 1957 e 1991 ocorreu uma diminuicdo de 26,%% lmhas, consideradas
deficitarias, bem como uma reducéo de 70% no qudelempregados. No mesmo periodo,
no entanto, a quantidade transportada, em TKU, &mn@scida em mais de 560%.
Certamente, estes indicadores, obtidos pela gest@bal, foram estimulantes o bastante
para o retorno dos capitais privados que partiaipare venceram os leildes de
desestatizacao ocorridos no setor, entre 1996 & 199

Portanto, a velha rede férrea estatal ofertadal@olea década de 1990 estava
devidamente desvencilhada de diversos servigositéeivs, tais como os de transportes de
passageiros, de animais e de encomendas. Por aénsexjdeste rearranjo operacional, a
RFFSA operava com uma pequena parcela de ferrosjaportanto, com altissima
produtividade, quando se compara a estrutura dpeedalela, da década de 1950 com a de
1990. E sintomatico, que no ano de 1991, em plencepso de constituicdo do Programa
Nacional de Desestatizacdo (PND), a RFFSA apressnta melhor resultado da sua
histéria, “e ndo fosse as despesas financeirasdi@sdio passado e as perdas resultantes na
participacdo no capital das controladas (CBTU, 3udm e AGEF), o prejuizo liquido do
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exercicio, de Cr$709,2 bilhdes, teria se transfdomam lucro de Cr$ 43,5 bilhdes,
correspondente a US$ 70 milhdes” (REVISTA FERROVIARset. 1992:16).

3.3. De Frondizi a Menen; de JK a Collor: a constrgdo de uma ferrovia-minima.

Na Argentina as primeiras execuc¢des das recomeesl&adboradas no ambito do
Plan Larkin comecaram antes mesmo de sua publieagd®62 — por meio da tentativa de
implantacdo do Plan Acevedo em maio de 1961. Esgaess iniciais (propostas pelo Plan
Larkin) buscavam atacar diretamente o déficit f@étndo vinculando qualquer aumento de
custos (de todo tipo, salario inclusive) a novaseitas ou corte de custos de modo
compensatorio. Nesse pacote se buscava a raceg@@dipor meio da supressao de servicos
considerados antiecondmicos, 0 que implicava eadmacdo imediata de cerca de 4 mil
quildbmetros de vias e suas respectivas instalacggla como forma de reduzir a
guantidade de empregados, se propunha a privatizaervicos tais como 0s dos carros
restaurantes, comercializacdo de cargas, assim semapontava também, a possibilidade
de se privatizar (total ou parcialmente) as ofisinde reparacbes do equipamento
ferroviario.

O impasse chegou ao ponto critico no final de cotde 1961. Depois de meses
de negociacfes entre os trabalhadores e governgréasios declararam uma greve de
adverténcia. Em represalia o governo decretou ede2jutubro, o fechamento de ramais e
de oito oficinas; acfes as quais os trabalhad@gsonderam com uma greve por tempo
indeterminado que se estendeu por 42'8iag a suspensdo da execucdo do Plano e
demiss&o do ministro de Obras e Servigcos Publicos.

A luta como resposta firme e determinada da caiederroviaria constituiu, até
1976, uma condicdo em gque nao se distinguia bem Yrencedores nem vencidos”, pois
prevaleceu uma situacdo de empate politico em gueabalhadores ganharam a disputa
conjuntural. Do ponto de vista dos trabalhadoretgseconseguiram uma visivel vitoria

sobre a proposi¢cdo do Plan Larkin, que erradicseias postos de trabalhos. Porém, o

4 Sobre este assunto ver: ORTEGA, 2012: 25 e seguiet‘Huelga Ferroviaria de 1961 contra Plan Iréirki
disponivel em http://www.youtube.com/watch?v=qq3B3m80.
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caminho do desmantelamento de grande parcela tmsiderroviario nacional, a partir
deste momento, se tornou inevitavel. As determiesgfd Plan Larkin, de erradicacdo de
linhas e postos de trabalho - ndo implantadas e 1%eguiram, as vezes silenciosas,
outras nem tanto, sendo executadas pelos dis@uesrnos que se sucederam depois da
gueda do governo de Frondizi, ao longo dos anasirgeg. Pela primeira vez, no entanto,
se havia tentado abertamente implantar um desmarmgato estrutural (ainda que parcial),
comandado pelo Estado; desmonte que se confirmoanms seguintes.

Ao final da década de 1980 e inicio da década @9,1@spectivamente, os
governos de Menem e Collor, em sintonia com o rggsento do neoliberalismo, diante
dos déficits ferroviarios (divida externa, hipelaggo, etc.) lograram por meio de
estratégias neoliberais a devolucdo do setor fiémioy de seus respectivos paises, aos
investidores privados.

Na Argentina, o presidente Menem sancionou, 0 rbaeve possivel, a lei
n.23.696 (Ley de Reforma del Estado), em 17 detagles 1989. Na realidade iniciou seu
governo com o forte propdsito de promover o pracede privatizacdo argentino e
desmontar o imenso aparelho estatal criado degdeio do século XX. Ato continuo, por
meio do Decreto 666/89, em setembro de 1989, inglao Plan de Coyuntura cuja meta
era, em 180 dias, iniciar o processo de raciorgizderroviaria. No Brasil, o presidente
Fernando Collor de Mello (15 de marco de 1990 ad@9dezembro de 1992) em seu
primeiro ano de mandato sancionou a Lei n. 8.08 gldil de 1990, que criou o Programa
Nacional de Desestatizac&o (PND)

Portanto ha que levar em conta que nos processeesiuturacdes dos servicos
ferroviarios argentinos e brasileiros, executadosamte a década de 1990, estavam

contidas questbes politico, econbmicas e ideolégigae ultrapassavam questbes

15 Eram objetivos fundamentais do PND, do govern€dkor: | - reordenar a posicéo estratégica dodesta
na economia, transferindo a iniciativa privadaidédes indevidamente exploradas pelo setor publico;
contribuir para a reducao da divida publica, comeato para o0 saneamento das financas do setocgubli

- permitir a retomada de investimentos nas empresattvidades que vierem a ser transferidas aaiivei
privada; (...) VI - contribuir para o fortalecimeno mercado de capitais, através do acréscimdedia ae
valores mobiliarios e da democratizacéo da propdedio capital das empresas que integrarem o Rragra
(BRASIL, 1990).
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meramente conjunturais, como os déficits de algulinags ferroviarias. Para além da
guestdo do déficit, hiperinflacdo, divida exterat;., se tratavam naquele momento da
redefinicdo do papel do Estado a respeito do sepdiblico. Naguela conjuntura neoliberal
o Estado comecava deliberadamente a abandonatasetas relacionadas a prestacéo, para
se deslocar para a regulacédo da gestédo dos opesquorados. Segundo Felder “Que no se
tenga duda de que ahi estaban ocurriendo muchgumedsansformaciones funcionales. Se
definia alli, por detrds de esas transformacionasidnales, las relaciones de poder entre
distintos grupos sociales y de sus posibilidadeaptepiacion de porciones del producto
social" (2001:145).

Aos operadores, na década de 1990, claramentanitggessavam uma ferrovia
cargueira. A desestatizagdo era parte de umaéggagtolitica na qual se articulavam as
opcOes técnicas sobre as modalidades Otimas d@ogeshas também ideoldgicas relativas
aos fins esperados pelo Estado em um contextoribstque condicionava e marcava 0s
limites do possivel sobre as possibilidades dewdsitdo e promogdo de interesses de
distintos sujeitos sociais (empresarios, trabalfegjausuarios e governo). O desenho do
processo licitatorio, que se abria como forma deesgtuir as ferrovias ao setor privado,
estava longe de ser, portanto, um tema predomimante técnico. Seguramente, haveria
neste processo, ganhadores e perdedores.

Apdés um longo ciclo de quatro décadas de interversdatal, havia-se operado
mais que uma alteracdo conjuntural no sistemavi@nio desses dois paises. O que se
observava, no inicio da década de 1990 era o firnoddelo ferroviario construido entre
meados do século XIX e meados do XX e a reafirmdedoutro. Longe se estava daquilo
qgue se denominou fim da era ferroviaria. O quea& processo de “privatizacdo” era um
Novo recomeco — para os investidores privadosyqgliavam ao setor. Ao final desse largo
processo de quatro décadas, a rede ferroviariaomedci despojada de seus ramais
antiecondmicos, dos servicos de passageiros iberas e da maioria de seus empregados,
e devidamente despedacada, retornou, na décadz@eds maos de um seleto grupo de
clientes ferroviarios e de uns poucos transportsdde cargas; seleto grupo que na maior

parte dos casos se tornaram, com a reconcessiugeslde si mesmos.
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O processo de racionalizagdo que comecou pela Angesntre 1989 e 1991, era,
portanto, resultado de uma elaboracdo bastantenpta@ que buscava o controle do
déficit (do Estado, em seu conjunto e do ferrowiaeim particular). Na realidade tratou-se
de executar a partir dai de modo radical a antgjeatégia, que vinha sendo posta em
pratica, aos poucos, desde o governo FrondizieEr&89 e 1993 foram abandonados cerca
de 5.500 quildmetros de vias férr&as gerando prejuizos aos usudrios localizados siessa
linhas secundérias, ao mesmo tempo em que forannatios’ cerca de sessenta e cinco
mil empregados ferroviarios, que néo foram inclaido pacote da desestatizacéo.

As novas empresas foram constituidas a medidaejigeacorrendo os leildes. A
Ferroexpreso Pampeano (FEPSA) recebeu a primeiveessdo em 1°. de novembro de
1991; seguida da Nuevo Central Argentino (NCA),Z81e dezembro de 1992; a terceira,
Buenos Aires al Pacifico (BAP), foi constituida @& de agosto de 1993; a Ferrocarril
Mesopotamico (Mesopotamico Gral. Urquiza) foi cang&da em 22 de outubro de 1993; a
quinta a se constituir foi a Ferrosur Roca em 1#ndeco de 1993. Por dltimo se criou em
1° de outubro de 1993, a Ferrocarril General Baly@ociedad Andnima, que fora mantida
a margem do processo de reconcessao ante a faftedssados privados.

Assim, cinco das seis foram obtidas por consémimstinham (como determinava
a lei) a participacdo de grandes empresarios angsntassociados a operadoras
estrangeiras. Entre 1991 e 1993 foram entreguesses econsorcios privados 21.200
quildmetros de vias, de um total de 34 mil (em ap@&o em 1989). Ao final, 29 empresas,
agrupadas em seus respectivos consorcios, adquirica processo de reconcessoes, as
cinco primeiras ferrovias que sairam dos leildes. &ada uma delas havia um grande
acionista, com uma quantidade de acfes que, ern gina@passava a metade do total.

Quando se analisam os Ultimos anos desta etapoecessao observa-se que o

modelo “ferrovia-minima”, continuado pelas empregaadas na década de 1990,

16 Foram ofertados nos leildes 28.526 km de viagéérpara os seguintes concessionarios: NCA, 4m50 k
FEPSA, 5.094 km; FERROSUR, 3.377 km; BAP, 5.254 ktasopotamico, 2.704 km. E, foram atribuidas a
General Belgrano 7.347 km. Ao final de 2012, hamaoperacao 18.336 km (CNRT, 2013).

" A categoria ferroviaria que, em 1989, Somavam 98 empregados segundo as estatisticas de
FERROCARRILES ARGENTINOS (1990:4) se reduziu a apnadamente 17 mil agentes (CAF, 2004:37).
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observa-se certo sint@ d¢ envelheciment@recoce. Tanto na Argentina, quanto no Bl
verifica-se certgperda de dinamismo deste mot. Issodepois deste, apdés décadas
gestéo estatatlar sinais qu se havia instituido um modeddiciente de gestéo ferroviar
capaz dgsupostamente) produzir com os velhos sistemaeviarios daqueles paises
custos de producdo mais bar®, Na Argentina, no entanto, se verifica que existe
longa distancia entre as metas projetadas e dzadad pelas ferrovias reconcedicNa
verdade as ferrovias argentinas estdo longe dgiraieu melhor desempenho histori
Assim como ainda nao conseguiram atingir as metpestas pelo governo no momentc
sua concessao realizadas ha mais de duas dé
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Figura 2. Ferroviasargentinas. Transporte anual (TUs, 194-2012).
Fonte: CNRT, 2013. Nao estédo os dados de BelgrangeS, entre 1994 e 19

De acordo com essas metas em seu conjunto devedasportar algo superior
27 milhdes de Toneladas Uteis (T— marca que esteyeerto de ser alcancada em 2(-
guando transportaram cerca de 25 milhdes de taaseld&brém, o que se observa &

ap0s passar por um processo de retomada do crescide producdo entre 1994 e 20

8 Segundo informam os manuais de Economia, um métedwoducéo é eficiente quandimparado com

outros métodos utiliza de menor quantidade de insufmapital e/ou trabalho) para produzir uma qdade
de produto.
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as ferrovias argentinas em seu conjunto, parecematitggido o limite méaximo de sua
producao, dado os niveis de investimentos ocorndasetor.

Ha que se levar em conta que as empresas est@andpearom uma quantidade
muito reduzida de pessoal e obtendo produtividade dcima da historicamente alcancada.
Segundo Schavarzer, isso ocorre porque a primeida ale investimentos exitosos ja
ocorreu ha muito tempo, nos primeiros anos de as@cemenemista. Naquela ocasido as
empresas “hicieron inversiones en equipos y ennigeion, que llevaron a aumentar la
especializacion de las cargas, mejorar el sisteen@ainunicaciones, y concentrar los
movimientos en los corredores decisivos del sistgi209:11). Além do mais, ainda de
acordo com este autor, os investimentos foramntlistidaqueles exigidos pelo governo,
durante o processo de reconcessao. “(...) El mon&b de esas erogaciones fue de 280
millones de ddélares hasta diciembre de 1997, lo ajuvaia (en la etapa de inversiones
iniciales) un promedio aproximado de 60 millonesddéares anuales (SCHAVARZER,
1999:11). No entanto, para que as empresas vattaasatingir alto nivel de oferta de
servicos que lhes permitam alcancar as metas da$irpelo governo durante o processo
licitatorio, teriam que fazer investimentos corespentes aos objetivos de vencer as
condicdes obsoletas do conjunto do sistema femiouigcional para alcancar novo padrao.
O que implicaria que as ferrovias deveriam retop@ate das cargas que ha tempos foram
perdidas para o transporte rodoviario. Tarefa béstdificil considerando-se que ao final
da década de 1990 as tarifas ferroviarias estavais lmaixas, entre 10 e 40%, em relacéao
aos precos de 1992. Queda esta que foi resultaslmaas condicbes competitivas em
relacéo aos outros modais, devido a mudancas nai:des de mercadfo

O éxito empresarial destas acOes pode ser medudotia da observacao de que,
exceto no caso da Belgrano Cargas, todas as dé&naigias tiveram éxito em ampliar a

guantidade transportada (em TUSs), entre a décad@%ee 2010; e isso se deu ao mesmo

19 La competencia intermodal continta siendo unaslerayores amenazas percibidas por los concesisnari
de los ferrocarriles argentinos. Como parte defyanma de liberacion de la economia, en 1991, degub
nacional distendié la regulacion del control dedréso de los camiones y sus tarifas en el trarsmat
cargas, con el objetivo de promover la competeitiarmodal. La competencia desatada obligé a los
concesionarios ferroviarios de carga a reducitatfas (CAF, 2004:39).
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tempo em que se reduzinea quantidac de trabalhadore#\o se comparar a produtivida
de pessoal em dois periodos distintos, como pangbog 1946 e 2012, se constata que
primeira etapa foram transportados 15,2 bilhde$sKids e 7,7 bilhdes de PKM; portan
foram transportados em ambito nacional cerca d@ Bihoes de Unidades de Trafi
(UTs) utilizandose 152.546 empregados para realizar esta tarefa.2&2 foramr
transportada 10,5 bilhGes de TKU(ou seja, 10,5 bilhdes de UTsinpreganc-se para

tanto 7.277 ferroviarids(ver Grafico 3, abaix.

=+—FProdulividade media do [alor habalho (milhoes de Unidades de
Trafego)
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Grafico 1. Ferrovias argentinas. Empregados por Unidade der&fego. Anos diversos
Fonte: REPUBLICA ARGENTINA, MOP, 1950; FerrocarglérgentinosCNRT, 2013

Os ferroviarios a argentinos, em 2, haviam alcancado assim, uncorde de
produtividade se comparado com o trabalho realipad categoria no ano de 1946. Ail

gue se devam ponderar 0s nameros (expostoso propdsitode indicar as teréncias

principais do fendmeng)podese afirmar que cadderroviario produzu, em 2012,
proporcionalmentegerca d sete vezes mais UTs que cada umfda®viarios argentino

realizaram em 1946; (ou quatorze vezes mais que®upanheiros produziri em 1955

0 Quantidade de empregados, em 2012: NCA, 1.410; AEPS82; FERROSUR, 1.046; BAP/ALL 1.54
MGU/ALL, 592; y, Belgrano, 1.603. (CNRT, 20).
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ou em 1989 - periodo que antecedeu aos leff6&3} ferroviarios, mais que nunca, pelo
gue demonstram os dados, deram sua efetiva "coigiiy'.

No Brasil, por volta de meados da década de 199€rravias brasileiras
limitavam-se, basicamente, ao transporte de cacgagas essas pertencentes, basicamente,
aos grandes clientes que foram se apropriando ategas ferroviarios (NUNES, 2011).
Logo, ao iniciar-se o processo de desestatizac@wide no final da década de 1990, o
Estado estava devolvendo ao “mercado” algo mais fgu®s-velhos — devolvia-lhe
naquela ocasido, um novo modelo de negocios f@mogi modelo este que continuou a
ser seguido pelos concessionarios privados quesgmosam depois da reconcessao
especializando-se em converter as “suas” emprésasa$ em, cada vez mais, “ferrovias-
minimas”. mais produtivas e cada vez menos, plicdom esse tal processo de
"reinvencao” do sistema ferroviario nacional efadio® por meio da reconcesséao [levada a
cabo entre 1996-1998] cessaram-se as interveng@ssdestatais nas empresas férreas. As
antigas companhias, agora reestruturadas, retomna@@ controle de alguns poucos
concessionarios privados, que prosseguiram conocepso de reducdo da mao de obra
empregada no setor. Entre 1995 e 2002, (ver Quddrabaixo), a quantidade de
trabalhadores ferroviarios brasileiros foi reduzide aproximadamente 58 mil ferroviarios
para algo em torno a 16 mil empregados. Logo, nasee periodo — anterior, 1995, e
posterior & reconcessao ao setor privado, 200®rreac uma reducdo de 72% no total da

forca de trabalho (sobre uma base que ja vinhaosemlizida ao longo da gestao estatal).

Quadro 4. BRASIL. Ferrovias reconcedias. Ferroviaros empregados: 1995 a 2002.

Empresas | 1995 1997 1998 1999 2000 2001 2002
FEPASA 15.570 6.380 6.439 3.056 3.174 3.844 2.325
FCA 10.988 3.249 2416 2.296 2.590 2.821 2.582
ALL 9.604 3.110 2379 2216 2.018 2.055 2.122
MRS - Logistica 9.398 3.928 3.299 3.093 2.988 2741 2709
EFVM 4.409 3.032 2846 2.879 2.691 4.726 4.378
CFN 3.886 969 622 614 694 939 946
Novoeste 2.424 780 623 651 639 689 618

L E, nem estdo computados, por exemplo, os PKMs ugidos pelos ferroviarios dos trens
metropolitanos de Buenos Aires.
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EFC 1.539 1.241 1.301 1.155 1.234 2.867 2.671
FTC 343 165 151 144 142 215 229
Total 58.161 22.854 20.07616.104 16.170 20.897 18.580

Fonte: Anuérios Estatisticos (RFFSA e FEPASA); GEIRR ANTT. Siglas: (FEPASA/FERROBAN) Malha
Paulista; (FCA) Ferrovia Centro Atantica; (ALL) Favia Sul Atlantico; (MRS Logistica) Malha Sudeste;
(EFVM) Estrada de Ferro Vitéria a Minas; (CFN) MalNordeste; Novoeste; (FTC) Tereza Cristina; e

(EFC) Estrada de Ferro Carajéas.
Os cerca de dezesseis mil trabalhadores, empregao®sanos 1999/2000,

representavam menos de 10% do total de traballmdpre fazia parte da categoria
ferroviaria brasileira, na década de 185& em decorréncia desses fatores anteriormente
apontados se verifica ter ocorrido novo ciclo dmanto da produtividade média do fator
trabalho, observavel quando se observa a prodweggizada (em TKU) em funcédo da
guantidade de empregados. Conforme se pode consta@uadro 5, abaixo, em 1995, no
conjunto da malha ferroviaria estatizada, cadaathaolor produzia em média 2,4 milhdes

TKU/ano; em 2000 este numero havia quase quadadai(9,5 milhdes de TKU/ano).

Quadro 5. Ferrovias reconcedias. Produtividade médido fator trabalho (TKU/Empregados).

Empresas 1995 1997 1998 1999 2000
EFC 26,9 33,7 33,2 34,7 35,7
EFVM 11,8 18,7 19,5 18,3 21,1
MRS - Logistica 2,2 5,2 6,4 7,2 9,0
ALL 0,9 2,2 3,5 4,3 51
FCA 0,6 1,6 2,9 3,2 2,9
Novoeste 0,4 1,9 2,5 2,5 2,5
FEPASA 0,4 0,8 0,8 1,6 19
FTC 0,3 0,9 11 1,2 2,0
CFN 0,2 0,5 1,0 1,5 1,0
Total 2,4 6,1 7,1 8,7 9,5

Fonte: Anudrios Estatisticos (RFFSA e FEPASA); GEIRe ANTT.

N&o por acaso se observa que tenha ocorrido coasedeeducao da participacao
da despesa com pessoal no custo total das ferrqueaspassaram por reconcessado na

década de 1990. Por consequéncia o saldo operhcap@s longo periodo deficitario

2 Em 1957, ano de formagéo da RFFSA, esta empresaveocom quase 162 mil trabalhadores. Em 1971, a
FEPASA empregava 36.642 ferroviarios. (Anuariosfisticos: RFFSA e FEPASA).
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voltou a apresentar superavits em quase todas @ssh ferrovias. Considerando-se
somente o conjunto formado pelas ferrovias origimséddla RFFSA e FEPASA, na Tabela 4,
abaixo, verifica-se que as despesas com pessaalemul996 representaram 36% dos

custos totais, foram reduzidas para algo em toen?208o6, em 2000.

Tabela 4. Despesa com pessoal: % sobre a despesal td 996 a 2000.

Empresas 1996 1997 1998 1999 2000
Malha Paulista — FERROBAN 60,1 15,7 49,3 23,1 31,9
Novoeste 43,8 33,6 31,3 22,3 32,4
Tereza Cristina— FTC 36,3 35,6 19,3 15,0 10,5
Ferrovia Centro Atantica 35,4 38,7 29,5 18,3 15,9
Malha Nordeste 35,0 nd 52,7 24,9 29,9
(Ferrovia Sul Atlantico) ALL 32,6 51,4 36,7 20,4 ,80
Malha Sudeste - MRS — Logistica 31,0 40,5 28,5 18,5 16,7
Estrada de Ferro Vitéria a Minas nd 42,6 28,7 25,0 19,8
Estrada de Ferro Carajas nd 38,1 32,0 18,8 18,3
Total 35,8 25,8 33,0 20,7 19,7

Fonte: Anuérios Estatisticos (RFFSA e FEPASA); GEIRe ANTT.

Vale observar que a reducéo proporcional de despEsa pessoal ocorreu em todas as
empresas que passaram por processo de reconcessao.

Parece evidente, conforme demonstram os dadostamoigém os ferroviarios
brasileiros deram, nas duas ocasides, tanto negsocde estatizacdo, no pdés-Segunda
Guerra quanto no processo de desestatizacdo, adadde 1990, sua efetiva "contribuicao”
para 0 aumento da produtividade das ferrovias na@p produtividade esta que foi
decisiva para atrair novamente as empresas privadasestidores ao setor, depois de
décadas de controle estatal.
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