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RESUMO: O advento ferroviario foi um dos principais fatorpara a expansao do
capitalismo industrial. No Brasil, onde a implagiacesteve diretamente associada ao
escoamento da producdo agricola, galgou maior tpca no auge do modelo agréario-
exportador. A partir do inicio do processo de itdalszacdo, sua relevancia econémica foi
paulatinamente atenuada, atingindo alto grau derideacdo no inicio da década de 1990,
quando a quase totalidade da malha ferroviariailbirasfoi privatizada. Desde entdo, os
investimentos, publicos e privados, foram lentameetomados. Nesse sentido, este trabalho
tem por objetivo resgatar os principais momentggohicos pelos quais passou o fendbmeno
ferroviario no Brasil desde suas origens até aetopbraneidade.
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THE BRAZILIAN RAILWAY SYSTEM THROUGHOUT HISTORY:
FROM ITS ORIGINS TO RESUMPTION OF INVESTMENTS

ABSTRACT: Railway advent was a major factor for the expansibmdustrial capitalism.

In Brazil, where the implementation of the railreadvas directly associated to the
transportation of agricultural production, rail wetk climbed unique importance during the
height of the agricultural export model. When tlegibning of the industrialization process,
its economic importance was gradually attenuateahing a high degree of deterioration in
the early 1990s, when almost all the Brazilian reatwork was privatized. Since then, the
investments have slowly resumed. Thus, this arbabes to summarize the main events the
railway phenomena has been through in Brazil sitscerigins to nowadays.
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1. INTRODUCAO

Os sistemas de transportes sé&o responsaveis pedos tle mercadorias, servigcos e
pessoas dentro de um territorio. Atualmente, hérelites modais de transportes a disposicdo
dos agentes econdmicos — rodoviario, ferroviatiovidl, aéreo —, cada qual com as suas
particularidades e vantagens. Condi¢cdo necessarga@desenvolvimento socioeconémico,
uma nacao integrada deve apresentar uma matnartkporte eficiente, a qual permita que se

reduzam os custos e aumente a produtividade dassasp
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O primeiro modal de transporte responsavel pordgarmrmudancas estruturais no
mundo foram as ferrovias. Fruto direto da seguada tla Revolucdo Industrial, este modelo
de transporte foi de extrema importancia para dueéio do capitalismo em sua fase
industrial. Ap6s uma significativa expanséo, ppabmente nas economias desenvolvidas,
tornou-se o principal modelo de transporte utilz&in todo o mundo, até ser ultrapassado
pelo modal rodoviario, ja no século XX.

Com base nesses aspectos, 0 presente estudo tenobjativo analisar a introducéo
e a evolucdo do modal ferroviario, bem como suaontdpcia para o desenvolvimento
econdmico brasileiro. Além desta breve introdug&oa analisado o surgimento das ferrovias
na Europa e no Brasil. No topico subsequente, ab@@ta o periodo de maior expanséo das
ferrovias brasileiras, compreendido entre o firmlejime imperial e advento republicano. A
seguir, sera analisada a relacéo do sistema fari@wiom o café e a industrializacdo, seguido
pelo consequente processo de privatizacdo, nos #8@8. Por fim, apresentam-se as
consideragoes finais.

2. A PRE-HISTORIA DO SISTEMA FERROVIARIO
2.1 O SURGIMENTO DAS FERROVIAS NA EUROPA

Apesar de as locomotivas a vapor terem sido criapgasas no inicio do século XIX,
os trilhos ja se faziam presentes na Europa desdewo XVI. Na Alemanha, em 1550, ja
existiam os chamados wagon-ways, trilhos primitifets com madeira para que vagdes de
carga pudessem ser transportados de uma manesaefitaénte — usando tracdo animal ou
escrava —, utilizados, principalmente, em minasattedo (FINGER, 2013).

Com o passar do tempo, esse novo modo de transgmrtecou a se difundir por
todo o continente, especialmente na Inglaterraagora de uma prolifica regido carbonifera.
Segundo Oliveira (2006), os Estados Unidos da Acaddram o0s responsaveis por substituir
a madeira pelo ferro, ja no século XVIlI, aumentaaddurabilidade das linhas e diminuindo
o0 atrito entre o vagao e o trilho, o que, por S| vequeria menos energia para traciona-lo.

Foi a Revolucdo Industrial, porém, o fenbmeno resgeel pela imposicdo de
mudancas relevantes na ordem politica, social réeaiza. Durante esse periodo, 0s meios
de producao vivenciaram uma acentuada transformpe&sando de uma producéo artesanal
para um sistema que operava em larga escala, congrande ganho de eficiéncia e
diminuicdo nos custos. Com o aumento vertiginosprdducao, observou-se uma elevacao

nas transacdes comerciais internacionais, aumeni@ndlcros dos detentores dos meios de
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producao e estimulando ainda mais investimentaogpraducdo do capital e na infraestrutura
de transporte (HOBSBAWM, 1977).

A partir dessa verdadeira revolucéo, os meiosatesporte da época precisavam de
ganhos de eficiéncia para que, tanto as matériaspy quanto os produtos manufaturados
pudessem ser transportados com maior agilidade maiores quantidades. Nesse periodo, 0
transporte era realizado, basicamente, por meibidtevias, e, nos lugares onde nao havia
acesso aos rios, eram utilizadas estradas de m&ldgdracdo animal (SILVA, 2012).

O aumento vertiginoso da producéo de bens e dorcaméundial, portanto, foi
fundamental para o aparecimento da tecnologiavidmia. Fenbmeno a este conjugado, o
surgimento da burguesia industrial, esteve intinrdeneelacionado a acumulacao de capital
necessaria para que tais investimentos fossenlizadns.

Além disso, a consolidacdo de determinados setooeso o téxtil e o siderdrgico,
aliada a invencdo da maquina a vapor rotativa deedaVatt, reforcou a possibilidade do
desenvolvimento da tecnologia ferroviaria . De doocom Finger (2013), a utilizagdo do
ferro para a construcado dos trilhos e dos vagdescéen que se adquirisse uma maior
estabilidade, condicionante para que uma cargarnpaidesse ser transportada por uma

distancia mais longa.

2.2 O SURGIMENTO DAS FERROVIAS NO BRASIL

Durante o periodo colonial, ndo havia no pais @qugacdo em implantar uma
infraestrutura de transportes eficiente. A coroayguesa exigia que 0s proprietarios das
sesmarias se responsabilizassem apenas pela almtpicadas dentro de seus territorios, as
quais tinham como finalidade melhorar a comunicagéce as sesmarias, combater possiveis
invasdes de nacgdes inimigas e, principalmentespi@itar a producéo primaria até os portos.

Foi somente apds a Independéncia que comecaramyia &sl primeiras tentativas
para desenvolver o sistema de transporte ferrovigriBrasil. De acordo com Gomes (2013),
o Império demonstrava preocupacdo acerca do isatantas regides do pais, considerado
um entrave para o crescimento econémico. Aléem tir 'condmico, havia outra questao
premente no desenvolvimento dos transportes: @atéo territorial. Com o cenario politico
de grande instabilidade desde a Independénciajsiems de comunicacgao eficiente que se
imbuisse da tarefa de povoar as regides fronteintais afastadas do litoral fazia-se, aquele

momento, ainda mais essencial.
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Os primeiros planos sistematicos para a criacasmsistema ferroviario no Brasil
remontam, portanto, as primeiras décadas do sedMIoA primeira tentativa de implantar
estradas de ferro no Brasil foi realizada em 1885 a promulgacao do decreto n°® 101, por
Diogo Antonio Feij6, entdo regente do Império. Adw@ tinha como objetivo autorizar a
concessao de estradas de ferro que ligassem oeRiarkiro as capitais das provincias de
Minas Gerais, Bahia e Rio Grande do Sul. Segundea)2012), foram varios os privilégios
seriam concedidos as empresas que se interessaedesn projetos: monopolio em seu
territorio; direito a desapropriacdo das terras gsi#vessem nas margens das ferrovias e
utilizar-se das madeiras e outros materiais queessem disponiveis nessas terras; isencao
das taxas de importagao, entre outros.

No ano de 1836, a provincia de Sdo Paulo tambéoutce estimular a construcao
de estradas de ferro no pais. Nessa ocasido,znutese a concessao de uma estrada de ferro
que ligasse a Vila de Santos até as Vilas de SAogGaConstituicdo, atualmente municipios
de Campinas e Piracicaba, respectivamente. Obseruan carater econémico subjacente a
esta tentativa ndo visto na politica do Impérioawez que se objetivava ligar as vilas de
maior producdo agricola da provincia ao porto dedsa Ambas as tentativas nao lograram
éxito, contudo, devido ao periodo politicamentetgdrado da Regéncia, associado ao pouco
retorno que tais concessdes garantiriam aos iooess.

Neste sentido, 0 meio mais eficiente encontrado geverno brasileiro para atrair
capitais estrangeiros para investimentos de taltandmi através da garantia de juros,
instituida em 1852, expediente ja utilizado poedios paises europeus. Aliado a extincdo do
trafico negreiro, fator responsavel por um aumesubstancial de liquidez na economia
brasileira, muitos investidores sentiram-se enedigg a apostar no setor de transporte sobre

trilhos, dando inicio ao primeiro boom ferroviano Brasil.

2.3 O PIONEIRISMO FERROVIARIO NO BRASIL IMPERIAL

A instalagédo da primeira ferrovia brasileira forale Irineu Evangelista de Souza, o
Bardo de Maua. ApGs a proibicdo do trafico de essaem 1850, Maua organizou o Banco
Comercial e Industrial do Brasil, tendo como pmati objetivo realocar capitais agora
disponiveis para otimizar a infraestrutura do pa@n aproximadamente 14,5 quildmetros de
comprimento, a ferrovia ligava o porto Maua, naaB#a Guanabara, a serra de Petropolis. De
acordo com Brito (1961), o pioneirismo do empregmlito ndo tardou a desmoronar, ja que

nao havia uma razdo econémica para sua existéncia.
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Apés a empreitada de Maua, comecaram a surgirsgdisempresas interessadas em
construir novas linhas no Brasil. Consoante JurB@lZ), foram cinco as ferrovias
consideradas pioneiras: Estrada de Ferro Recifd-&awisco e Estrada de Ferro Dom Pedro
Il (1858), Estrada de Ferro Cantagalo e Estrad&eateo Bahia-S&o Francisco (1860) e a
Estrada de Ferro Santos-Jundiai (1867).

As duas concessoes localizadas na regidao Nordaekent o objetivo viabilizar a
construcdo de linhas que transportassem o acU€ar hHtioral. A concessédo da Recife-Sao
Francisco foi outorgada aos Irméos Mornay, os giicasam responsaveis pela captacao do
capital necessério. Apenas em 1856 foram lancadastes da

Recife & S&o Francisco Railway Company, a qual,sapele ter recebido uma
garantia de juros mais elevada — oferecida pelaime@ de Pernambuco —, ndo logrou
arrecadar capital suficiente para a sua constri@ad@mpreendimento sO se viabilizou apés
empréstimo conseguido junto a Casa Maua. ApGs poaros de operacao, porém, a empresa
foi encampada pelo governo através da criacdo tlmadasde Ferro Sul de Pernambuco
(FINGER, 2013).

A outra ferrovia nordestina, a Bahia-Sao Francisofreu com a baixa demanda por
seus servi¢os. Considerada economicamente invéwegrande parte devido a decadéncia da
economia da Zona da Mata nordestina, o empreenthifenabsorvido pelo Império, em
1873, devido a falta de interesse dos concessamari

A Estrada de Ferro Dom Pedro Il, tida como a ppiadclinha férrea construida
durante o Império, foi a terceira ferrovia brasdeaberta ao trafego, em 1858. Ao contrario
das demais, ndo teve o privilégio de monopdélio gwencontrar proxima a linha de Maua.
Nos primeiros anos da Republica, a Dom Pedro Igaheao o seu ponto final, a cidade de
Minas Gerais, perfazendo uma extensao de aproximaua 640 quilometros.

A primeira concesséo de ferrovia a ser construddestado de Sado Paulo, a Santos &
Jundiai Railway, também foi oferecida ao Bardo @éle a um grupo de acionistas. Iniciado
em 1860, o projeto enfrentou diversas dificuldadesido, principalmente, ao alto indice
pluviométrico na Serra do Mar. Ao buscar novos asdjue abarcassem o aumento
expressivo nos custos da obra, Maua enfrentowdtiides financeiras que, anos mais tarde,
o levaram a faléncia.

Assumida por um grupo de capitalistas inglesesorcassao daria direito de
construir uma linha férrea do porto de Santos aiéade de Rio Claro, no Planalto Paulista.

Com o inicio de suas operacdes, muitos cafeicglteidumbraram os ganhos decorrentes,
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convencendo diversos produtores rurais a alocaitatapa construcdo de novos trechos
(RIBEIRO, 2012). Diante da supremacia do café natgpale exportacbes do pais, fez-se
premente a ado¢cdo de um meio de transporte atéral Imais eficiente que o lombo muar.

Eis uma das mais relevantes contribuicdes da lavoaieeira para a economia brasileira do

século XIX.

3. O CAFE E AS FERROVIAS BRASILEIRAS
3.1 IMPERIO

O cultivo do café no Brasil teve inicio em meadosséculo XVIII. A planta de
origem africana chegou ao pais por intermédio dedisco de Melo Palheta, e foram
cultivadas nas redondezas da capital da provinziMaranhdo. Apenas em 1760 € que as
primeiras mudas foram plantadas em solo flumingm&ximo a capital do Império.

Foi somente a partir dos anos 1820, porém, qudéopeessou a ser considerado um
produto com grande potencial econémico. Apds agdedééncia, houve um rapido avanco da
producado cafeeira, sendo que, a partir de 1830asilBassumiu a lideranca na producao de
café, com aproximadamente metade da producdo niunelmo a provincia do Rio de
Janeiro a maior produtora no pais (FRAGA, 1963).

Paulatinamente, a provincia de Sado Paulo passesuana a lideran¢a na producéo
de café baseada na mao de obra livre, compostauanmaioria, por imigrantes europeus
nao-ibéricos. Além da questédo laboral, a princgpsiincdo da lavoura paulista em relacédo a
fluminense era a qualidade do solo, principalmeateegido de Campinas e Ribeirdo Preto.
Por outro lado, havia um grande obstaculo natusarauperado entre a lavoura e o porto: a
Serra do Mar.

Foi por mais este motivo que as ferrovias surgicamo um aliado fundamental da
lavoura paulista. A ferrovia que mais beneficioucafeicultores da provincia de Sao Paulo
foi a Santos-Jundiai, principal fonte de escoamefgoproducdo. Entretanto, a primeira
ferrovia totalmente provida de capitais cafeeiros & Paulista, considerada por diversos
analistas um marco histérico para a futura indaistecao brasileira .

Observou-se um novo momento do sistema ferrovignasileiro a partir dos anos
1870, quando o governo imperial reformulou a sulétipe de subvencdo quilométrica. O
novo sistema consistia em um pagamento por pargoderno de 30 contos por quildmetro,
OuU seja, a empresa que conseguisse construir ummvidie com custos inferiores aqueles

receberia a linha sem custos (ACIOLI, 2007).
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Para que a concessao fosse atribuida, porém, tosganecessaria a apresentacédo de
estudos que comprovassem a rentabilidade mininpaajeto de 4% a.a. Devido ao subsidio
estatal, criou-se um estimulo as linhas longasne goantidades desnecessarias de voltas,
uma vez que 0 governo arcaria com eventuais énasdeiros.

Como era de se esperar, a nova regulamentagcatoresah um aumento expressivo
da malha ferroviaria brasileira, caracterizandgoacé como o boom ferroviario no Brasil
imperial. Na falta de um plano de viacdo, contumBnovas constru¢cées nao respondiam a
racionalidade econémica, obedecendo, muitas vapesas 0s interesses regionais de setores
politicamente representados. De acordo com TedM@$l), em 1879 o sistema ferroviario do
Império ja contava com aproximadamente 2.000 gqtéms de estradas de ferro com bitolas
estreitas, e mais de 1.000 km em construcao.

Foi nesse momento que as ferrovias paulistas tivgrande expanséo para o centro
do pais, continuando as linhas j& existentes atéste da provincia, permitindo, assim, a
abertura de novas areas para o cultivo do caféstrada de ferro Mogiana, por exemplo,
atingiu, em 1888, a divisa com a provincia de Mi@asais, na cidade de Jaguara.

Ja a malha ferroviaria da provincia do Rio de Jargstava fortemente concentrada
na baixada fluminense e em pequenos ramais quersetavam a Dom Pedro Il, a qual,
nesse periodo, também teve seu tragado estenéidopabvincia de Minas Gerais. Em 1874,
foi inaugurada a ferrovia Leopoldina, ligando otBate Nova Cunha até a Zona da Mata
mineira, tornando-se, anos mais tarde, uma dasesagonpresas ferroviarias no Brasil. Além
desta, as principais ferrovias mineiras eram ael#siMinas, que terminava em Séo Joéo Del
Rey, e a Carangola, que ligava o estado ao muaiftiphinense de Campos.

A regido Sul recebeu a sua primeira ferrovia tanéiate, apenas em 1874, com a
inauguracéao da linha que ligava Porto Alegre adadde Novo Hamburgo. No Rio Grande do
Sul, de forma geral, as linhas implantadas seguaddygica militar, principalmente apés a
Guerra do Paraguai, com o intuito de protegeragdiras e articular o territério. Ja em Santa
Catarina, a primeira linha, a Estrada de Ferro Digrasa Cristina, escoava a producdo das
minas de carvao localizadas em Tubardo ao portmbdéuba. No Parana, foi inaugurada
somente em 1881 a Estrada de Ferro Curitiba-Paranayancando pela Serra do Mar e
servindo para escoar a produgéo de madeira e deveate.

Em 1889, ultimo ano do regime imperial, contabilemm-se cerca de 9.587
quildmetros de estradas de ferro, o que reforcatendimento de que as leis aprovadas em

1873 surtiram o efeito desejado para a expanséoviéria. Apesar de servir como meio de
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transporte de pessoas e determinados bens, comara(produtos minerais, ndo se pode
negligenciar o fato de que grande parte da mallisteete até entdo estava intimamente

relacionada ao escoamento da producéo cafeeieg@rSudeste.

3.2 REPUBLICA

Durante os primeiros anos da Republica, a malwaviéria paulista continuou a ser
expandida de forma expressiva, atingindo quaseagtetalidade do estado. Para Finger
(2013), a situacao verificada em Séo Paulo naetiafh realidade do restante do pais, onde as
linhas ferroviarias se expandiam de forma lent@réscente expansdo da malha nas regifes
produtoras de café fez com que o sistema ferravhiasileiro passasse de 9.587 para 15.316
km na virada do século XIX para o XX.

Foi nesse periodo que a economia brasileira pgssoseveras crises financeiras e
cambiais em funcdo da superproducdo e a consequasd@ nos precos do café. No bojo da
negociacdo do empréstimo contraido em Londres nggactuar a divida externa, uma das
medidas exigidas pelos credores ingleses foi digpatdo das construcdes ferroviarias até o
ano de 1903, além de uma moratéria de trés anes sghbagamento dos juros garantidos as
empresas ferroviarias. Além disso, as garantiagudes as ferrovias seriam trocadas por
titulos de renda fixa, inaugurando as encampagdestiadas de ferro deficitérias. De acordo
com Acioli (2007), apesar das estatizagOes reazaa gestdo Campos Salles (1898-1902),
nao era de interesse do governo continuar com anediracdo das ferrovias, mas apenas
arrenda-las para a iniciativa privada.

Foi neste momento, portanto, que surgiram as pramegrandes companhias
ferroviarias estrangeiras, como a Great WesteBrafil Co., a Brazil Railway Company e a
The Leopoldina Company.

A Great Western, companhia inglesa que comeco®wopo Brasil em 1885 com a
construgcéo de uma linha em Pernambuco, aumentanaha adquirindo a concessao de sete
ferrovias no Nordeste brasileiro em 1901. Apds aatifir graves problemas financeiros, a
companhia foi novamente transferida para o contasiatal no ano de 1920.

A Brazil Railway Company, pertencente ao empresande-americano Percival
Farquhar, marcou a entrada do capital estadunidensegmento ferroviario brasileiro. Além
de controlar ferrovias, Farquhar possuia diversopreendimentos no Brasil, entre eles
portos, hotéis, fazendas de gado e seringais. Brf, H9Brazil Railway detinha cerca de 10

mil quildmetros de estradas de ferro, quase 40%alha total brasileira. Ja a The Leopoldina
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Railway concentrava suas linhas nos estados desMBwais, Rio de Janeiro e Espirito
Santo. Juntas, as trés corporagdes internacion@s eesponsaveis, em 1912, por
aproximadamente 60% da malha ferroviaria do B(ASIIOLI, 2007).

A Estrada de Ferro Central do Brasil também tewensalha aumentada durante esse
periodo, passando de 855 quildometros de extensddB860, para 1.627 em 1905. Durante o
periodo republicano, houve varias tentativas deapriacdo da Central, mas nenhuma delas
logrou o objetivo, porém, devido a resisténciaf@ooviarios e da opinido publica.

A Estrada de Ferro Paulista, considerada uma das efecientes ferrovias
brasileiras, também teve grande evolugdo da sulantirante os primeiros anos do século
XX, tendo sido a Unica empresa ferroviaria naciaaldquirir uma companhia estrangeira.
Além da plantacéo de eucaliptos para a obtenc@Enta que substituisse o carvao, a Paulista
também iniciou o processo de eletrificacdo da rede,1922, resultando em uma reducéo
significativa dos custos de operacao de sua maheclosédo da Primeira Guerra Mundial
(1914-1918), contudo, levou grandes grupos empeaesad faléncia, entre eles o Grupo
Faquhar, a Great Western e a The Leopoldina Railway

A partir da década de 1920, a maioria das compsifiéieoviarias brasileiras passou
a enfrentar sérias dificuldades financeiras, sejafencdo da crise do principal produto
transportado, o café, seja pela propria ineficénleis ferrovias. Foi nesse momento, também,
gue surgiram 0s primeiros automéveis no Brasil,ddaimicio ao fenbmeno conhecido por

rodoviarismo, o qual viria a depor contra o desénw@nto do sistema ferroviario brasileiro.

4. INDUSTRIALIZACAO E AS FERROVIAS NO BRASIL

Com o inicio do processo de industrializacdo viasstuicdo de importacdes a partir
de 1930, as ferrovias sofreram novo reves. Comlstsuisando a légica agro-exportadora e
sem constituir uma verdadeira integracédo dos deio& do pais, as ferrovias ndo responderam
ao seu papel de integracdo nacional, passando ea esgaco para as rodovias e sendo
absorvidas, por fim, pelo Estado.

Durante a era Vargas (1930-1945), diversas foraneraampacdes de ferrovias
deficitarias pelo governo federal, incluindoBaazil Railway Company. Em 1941, com o
decreto 3.365, a Unido, os estados e 0os municfiaiesaram desapropriar bens de utilidade

publica, facilitando as encampacfes de ferrovida pmido. Apesar da relativa perda de
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importancia, porém, a malha ferroviaria brasil@uanentou durante esse periodo em um total
de 3.000 km.

Durante o governo Dutra (1946-1950), o sistema vidgdio foi novamente
incentivado através da implantacdo do Plano Saliigis de Saude, Alimentacéo,
Transporte e Energia). Ainda em 1946, foi aprovadBlano Geral de Reaparelhamento
Ferroviario, instrumento que permitia ao Estadoilmuxas companhias ferroviarias a
melhorar sua eficiéncia. No ano de 1950, houve tandg avanco para a estatizacao geral
das estradas de ferro no Brasil, pois 0 governorpmou 0s ativos pertencentesGeeat
Western of Brazl, formando a Rede Ferroviaria do Nordeste. Anosoidedoi a vez da
encampacdo dahe Leopoldina Railway, fazendo com que a malha ferroviaria brasileira

passasse, em sua quase totalidade, ao poder da(BQ&OLI, 2007).

Durante o governo JK (1956-1961), observou-se aetrés para o sistema ferroviario
nacional. Previam-se, com o Plano de Metas, inesrgxpressivas — publicas e privadas,
nacionais e estrangeiras —, em setores-chave daorma@ com destaque para a
infraestruturd Os recursos publicos foram destinados principatenés indistrias de base e
infraestrutura, oferecendo maior importancia, poréao nascente modal rodoviario
(VERSIANI; SUZIGAN, 1990). Os investimentos no sista ferroviario foram destinados a
modernizacdo do material rodante das ferrovias ampaliacdo da malha ferroviaria em
aproximadamente 3.000 quildmetros; ja para a meddaviaria, previa-se a expansao de

13.000 quilémetros, evidenciando a preferénciaegte setor (MILANI, 2010).

Apoés a encampacdo das Ultimas ferrovias estrasgargoverno brasileiro decidiu
estatizar todo o sistema ferroviario. Em 1955 feiabelecida a Comissdo Especial de
Organizacdo da Rede Ferroviaria Nacional S.A. péetuar um levantamento econdémico-
financeiro das estradas de ferro pertencentes aoUasj assim, criar a Rede Ferroviaria
Federal (RFFSA).

Para financiar a constituicdo da RFFSA, o goveraterchinou que 10% de toda a
receita obtida com o imposto Unico sobre combustigelubrificantes seriam destinados a
formacédo do capital social da empresa. Fundadalofiente 16 de marco de 1957, a Rede

Ferroviaria Federal reunia um total de 22 ferrowda8citarias e despadronizadas. A criacao

! De acordo com Milani (2010), aproximadamente 71¢8% recursos orcados no plano seriam destinados as
areas de transportes e energia, 22,3% as indud&iadsse e 6,4% a educacgdo. No setor ferrovidgo® 300
quildmetros previstos no plano, apenas 1.000 qeitéos foram efetivados; ja dos 13.000 quilbmetrasiptos

para as rodovias, houve uma realizacdo de 17.0006nwpiros, ou seja, 38% a mais do que o previsto
inicialmente.
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da RFFSA trouxe uma melhoria significativa ao sé&aoroviario através, principalmente, da

eletrificacdo ou da aquisicdo de locomotivas adllj@sque reduziu drasticamente 0s custos.

Seguindo os passos da Unido, o governo do esta@daé®aulo fundou, em 1971, a
Ferrovia Paulista S.A. (FEPASA), incorporando todsderrovias de propriedade do estado,
entre elas a Paulista, uma das poucas ferrovigddiras superavitarias a época. A FEPASA
possuia um total de 6.500 quildmetros de ferrov@sjo enfrentado em seu inicio 0s mesmos

problemas da RFFSA, como excesso de pessoal esrantaecondmicos (TELLES, 2011).

A utilizacdo dessas empresas como instrumento kigob® inflacionario prejudicou
sobremaneira a sua viabilidade financeira nos g@osgeriores. No ramo de transporte de
passageiros suburbanos, por exemplo, 0 governizgrattarifas mais baixas que os custos
operacionais. Outro fator que condenou a gest@HRESA foram os empréstimos realizados
no exterior, sem reais necessidades para a empmeap intuito de mitigar 0s expressivos
déficits do balango de pagamentos em transa¢Oenbes.

Com o fim dos financiamentos até entdo realizade® @Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdmico (BNDE) direcionados a esgs estatais, na década de 1980, a
crise do setor ferroviario agravou-se ainda masn@ ultima tentativa de salvar a RFFSA da
faléncia, foi criada, em 1984, a Companhia Brasilde Trens Urbanos (CBTU), eximindo a
antiga empresa pela responsabilidade dos transpdetgpassageiros de suburbio (TELLES,
2011).

A despeito de todos os problemas enfrentados pERSR, a criacdo da estatal
ofereceu uma sobrevida ao setor ferroviario briagjlema vez que a garantia governamental
sobre empresas deficitarias permitiu que as feasogbntinuassem operando por um largo
periodo de tempo, agora sob a responsabilidadstddce até a sua privatizagdo na década de
1990.

5. DO NACIONAL-DESENVOLVIMENTISMO AO NEOLIBERALISMO

As origens do processo sistematico de desestatiziec@économia brasileira remontam
aos anos 1980. Foi na década subsequente, porénasqurivatizacdes foram efetivamente
levadas a cabo com a delegacao de diversos satoregtiva privada.

A privatizacdo do setor ferroviario teve inicio €992, quando da inclusédo da RFFSA
no Plano Nacional de Desestatizacdo (PND). Conzlaim final da mesma década, com a
venda da companhia Ferrovias Paulista S.A., 0 setperimentou um novdoom de

investimentos das concessionarias que haviam weosidkildes.
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Apo6s um breve periodo de relativa estagnacgéo,deiamos 2000 que o debate acerca
da necessidade de se retomar as inversfes no/gltar a ocupar a pauta do governo. Neste
momento, destacou-se a participacdo do setor pyloléo apenas no financiamento das obras
de expansédo da malha, como também, e principalimemteo regulador do sistema atraves

do langamento de planos nacionais de logistica.

5.1AS PRIVATIZACOES NO BRASIL

Durante o periodo conhecido como nacional-desemaehtismo (1930-1980), o
Estado brasileiro interveio profundamente no sist@wonomico, criando diversas empresas
estatais e atuando diretamente na producdo de ebgmestacdo de servigos. O inicio da
retirada do Estado da economia deu-se a partircdogues do petréleo, nos anos 1970,
guando se observou, em determinados segmentoscaalatde brasileira, uma verdadeira
“campanha contra a estatizacdo” (SAURIN; PEREIRIQ8).

Ao longo da década de 1980, sob influéncia dodiimno adotado nos paises anglo-
saxonicos, a crise da divida externa forcou o guvdarasileiro a utilizar as estatais como
instrumento de captacdo de divisas no mercadodamaninternacional. Além disso, com o
fito de combater a inflagdo, as empresas tiveramoagelar os precos de seus produtos e
servigos, inviabilizando paulatinamente a sua sobacia.

Com o objetivo de controlar os gastos de todasnagresas publicas de forma
centralizada, foi criada, em 1979, a Secretariee€iapde Controle das Estatais (SEST). Ja
em 1981, o governo estabeleceu a Comissédo EsplecRilivatizacdo, a qual identificou 140
empresas potenciais passiveis de privatizacao (BIAKI; PINHEIRO, 2000). Ao longo do
governo Figueiredo (1979-1985), 42 empresas estasato federais, quanto estaduais, foram
privatizadas. JA4 no governo Sarney (1985-1990)eaestatizacdes foram relegadas a um
segundo plano em funcdo da primazia no combatdélagdo. Durante esse periodo, foram
privatizadas 18 empresas, arrecadando um total Sfe 333 milhdes. Outras 18 empresas
foram passadas para o controle de diversos estddimsam incorporadas por instituicoes
financeiras e 4 foram extintas.

Foi nesse momento, também, que se criou o Conséilberministerial de
Desestatizacdo, cujo principal objetivo era ofaremmior peso politico ao processo de
privatizacao das empresas estatais. Tratava-smadaoo indicativo de que a privatizagéo de
tomaria lugar central na agenda do governo bresilai partir dos anos 1990 (COSTA;
MIANO, 2012).
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5.2PRIVATIZACAO DO SISTEMA FERROVIARIO

A situacéo de pendria financeira em que se encanfranaioria das empresas estatais
brasileiras também acometia o setor de transpem®viario. A despeito das inversdes
realizadas ao longo dos anos 1980 e 198peracédo da RFFSA ja4 se mostrava inviavel
quando de sua inclusdo no PND.

De acordo com Lang (2007), em 1993, as receitaRFRSA foram inferiores aos
custos operacionais em uma magnitude de R$ 15@esilHColhendo resultados negativos
durante um largo periodo, a situag¢do financeir@maresa praticamente condenava a sua
operacdo. Em um dos estudos preliminares realipaloBNDES, constatou-se que a divida
consolidada da empresa superava R$ 3,8 bilhdestittamdo-se um entrave a sua propria
privatizacao (PARADELA, 1998).

Diante deste desequilibrio, o governo incluiu atestferroviaria na lista de empresas
a serem privatizadas, buscando atingir os seguiijesivos: desonerar o Estado, aumentar o
investimento, melhorar a eficiéncia e, principalteermelhorar a qualidade dos servigos
prestados pelas estradas de ferro (LANG, 2007).

A privatizagdo da RFFSA foi executada da seguirdeeima: o setor de transporte de
cargas foi concedido a iniciativa privada; ja ossdda antiga estatal foram arrendados por um
periodo de 30 anos e os bens de valor reduzidoanocasho foram vendidos. Desse modo, a
empresa continuou a ser de propriedade do Estenddo tapenas o foco de suas atribuices
alterado. Além de administrar seus ativos nao-apammais, a Rede Ferroviaria Federal
também foi delegada, em um primeiro momento, anmi@ncia de fiscalizar 0os servigos
prestados pelas concessionarias. Foi elaboradda,aim amplo programa de desligamento
de pessoal, diminuindo drasticamente o quadro dmatida empresa e, consequentemente,
reduzindo os custos das concessionarias com aasutamissées (SOUZA; PRATES, 1998).

No bojo da desestatizacdo do setor, a malha féamawnacional foi dividida em seis
diferentes regifes independentes e autossuficiel@ak Sudeste, Centro-Leste, Oeste,

Nordeste e, isolada, a Estrada de Ferro Terestn@aris

2 De acordo com Telles (2011), os investimento®sejielas RFFSA durante o periodo 1980-1985 foram de
aproximadamente R$ 1 bilhdo. J& no quinquénio suiesee, as inversdes foram de R$ 200 milhdes, re ent
1990 e 1995, ndo ultrapassaram os R$ 50 milhdes.
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Os editais de licitagdo das malhas determinavanolagyacdes pelas quais as
concessiondrias seriam responsaveis. Nao haviaalon pré-definido de investimento a ser
realizado, contanto que as novas operadoras atmmesis metas de desempenho
determinadas pelo poder concedente (GOMES, 2013).

As metas de desempenho foram determinadas pelst#tio dos Transportes, sendo
revisadas a cada cinco anos. Para o primeiro gégmouas metas para aumento de producdo
para cada malha eram as seguintes: Sul (56%), Q&38), Centro-Leste (63%), Sudeste
(29%) e Nordeste (162%). Ja para a Teresa Crigtij@,unico demandante era a Usina Jorge
Lacerda, sua meta era satisfazer adequadamentecassilades da mesma (SOUZA;
PRATES, 1998).

A primeira malha a ser concedida foi a Oeste, e@618uja concessionaria vencedora
foi a Ferrovia Novoeste S.A. No final do mesmo am@rocesso de desestatizacdo do setor
ferroviario estava praticamente encerrado, faltaaquenas a concessdo da malha Nordeste. A
demora para a efetivacdo do leildo era a baixabdmtade da malha, a qual passou por
diversos melhoramentos para se tornar atrativaapitat privado. O ano de 1998 ficou
marcado pelo fim dos processos de privatizacdoetior $erroviario com a concessao da
Malha Paulista, pertencente a FEPASA, a concessaoRERROBAN.

Além das malhas da RFFSA e da FEPASA, houve a ssogem 1997, da Estrada
de Ferro Carajas e da Estrada de Ferro Vitéria-8/ipara a ja privatizada Companhia Vale
do Rio Doce. Ficavam a cargo da CVRD a exploragi#sm e gozo, assim como O
prolongamento dos ramais e a construcédo de navaasli{LANG, 2007).

Ao final da década de 1990, portanto, 0 setor ¥é&rn de cargas ja se encontrava
integralmente concedido a iniciativa privada. Carga exitoso no que concerne a delegagao
destes servicos a agentes privados, o modelo @std8zacdo tornou-se alvo de iniUmeras
criticas. A principal delas residia no fato de osn@pais acionistas dessas novas
concessiondrias serem as mesmas empresas queignasaautilizar-se dos servicos de
transporte. A preocupacao circunscrevia a poss#ulk de que fossem formados novos
monopadlios, agora privados, que ndo atendessenmandia de outros setores a contento
(VENCOVSKY, 2005).

Com efeito, o formato das concessofes foi devarastipnado. No contexto do ajuste
fiscal imposto pelo combate a inflacdo, o governwilpgiou 0 agio, e ndo exatamente as
condicbes que as concessionarias apresentavanrgtanaar 0s investimentos necessarios.

Além disso, o processo tampouco incentivou a coiaEempresas de logistica, o que teria
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evitado, ainda que parcialmente, a monofunciondé#dae ferrovias as quais nao se

interconectavam.

6. ARETOMADA DOS INVESTIMENTOS

Apés a desestatizagdo do setor realizada nos &¥@ 4 malha ferroviaria brasileira
passou por uma reestruturacdo significativa. A guisalidade da rede ferroviaria foi
concedida a 12 concessionarias, sendo uma deléasgélas demais pertencentes a iniciativa
privada. A Valec-Engenharia, Construcdes e Ferso8id. € a Unica concessionaria publica a
administrar um dos trechos da malha privatizadadseresponsavel pela construgcéo e
utilizacdo da Ferrovia Norte-Sul, ainda néo firedia (CAMPOS NETO, 2010).

Apesar de a concessao ferroviaria ter acontecitte 8996 e 1998, apenas em 2001
foi criada uma agéncia reguladora para o setogénéia Nacional de Transportes Terrestres.
Entre as responsabilidades da ANTT estdo a tamflsdalizar os direitos e deveres que
constavam no contrato de concesséo, bem como bzagéa por descumprimento do mesmo
(CNT, 2013).

Observou-se no periodo pos-privatizacdo uma melhoai qualidade dos servigos
prestados pelas ferrovias brasileiras, assim cam@ubstancial aumento dos investimentos,

tanto publicos quanto privados, conforme sera aptado a seguir.

6.1 INVESTIMENTOS PRIVADOS

Os contratos de concessdo nao previam valoresxades 0s quais as concessionarias
deveriam realizar, apenas estipulavam as metagsdngbenho, como aumento da produgao
ferroviaria e diminuicdo do indice de acidentes.aRanto, faziam-se necessarias, porém,
inversdes de grande vulto por parte das empresasederas dos leildes, as quais foram
realizadas em duas fases (CAMPOS NETO, 2010).

A primeira fase (1996-1999) deu-se de modo con@ot@tao proprio processo de
privatizacdo. O principal objetivo dessa primeodada de investimentos foi a recuperacao da
via permanente e do material rodante, melhorandmtbilidade das concessionarias. Ja a
segunda fase dos investimentos iniciou-se por datano 2000, quando se procurou otimizar
a capacidade de transporte, principalmente comiagéio dos patios de manobra, com o

aumento do suporte das vias e com a construcaermnais de integracdo rodoferroviaria.
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Durante essa fase, o setor ferroviario sofreu gragréssao pelo aumento da demanda de
transporte deommodities, principalmente granéis agricolas e minérios (\AR., 2006).

Os investimentos realizados pelas concessiorigeasltaram em significativo ganho
de eficiéncia, melhoria expressa, por exemplo,gldicadores como o indice de acidentes e
na producéo ferroviarfaA producéo ferroviaria durante o periodo entr87t2012 cresceu
aproximadamente 133%. Em 1997, era de 137,2 billéeKU, passando para 320 bilhdes
em 2012. Ja o indice de acidentes reduziu-se em jgd8sando de 75,5 acidentes por milhao
trens.km, para 12,96 em 2012, estando, dessa fdenap da referéncia internacional, a qual
sugere um indice de acidentes entre 8 e a 13 &etdpor milhdo trens.km (CNT, 2013).

Observa-se que a privatizagdo da malha ferrovlageou atingir ao menos um de
seus principais objetivos, trazendo beneficios pasator e, de forma geral, para a economia
brasileira. Ainda assim, apesar de significatiwmeelhorias mostram-se insuficientes diante
das caréncias latentes da infraestrutura nacioRaises com proporcées territoriais como o
Brasil necessitam de um sistema de transportesrdg ldistancia eficiente, sendo o setor

ferroviario um de seus eixos mais relevantes.

6.2 INVESTIMENTOS PUBLICOS

Apoés as desestatizacdes, a Unido passou a atuarode diferente sobre o setor
ferroviario. Além da tarefa de regular e fiscalipasetor, 0 governo federal passou a investir
na superacao dos grandes gargalos logisticos,igaimente investimentos na expanséo da
rede, criando novas ferrovias para interligar mabiada ndo conectadas (LANG, 2007).

A primeira iniciativa da Unido em retomar os inu@sintos no setor ferroviario
ocorreu em 2003, com o langamento do Plano NacidadRevitalizacdo de Ferrovias. Os
principais objetivos do PNRF eram aumentar a cdpdel dos corredores de transporte,
promover determinadas reorganizacdes de concedsi@izar e modernizar as ferrovias
Norte-Sul, Transnordestina e Ferronorte e recumeteansporte de passageiros, com trens de
alta velocidade nas areas de grande densidadeaosamal e polos turisticos. Os resultados

% De 1997 a 2012, as concessionarias realizaramsiie® na magnitude de R$ 33,7 bilhdes na malhadats
sendo R$ 11,5 bilhdes utilizados na compra e f@aghio do material rodante e R$ 8,5 bilhdes indestna via
permanente (CNT, 2013).

4 Entende-se por producdo ferroviaria tudo o quasgsportado pelas ferrovias. E aferida por TKU @lada-
Quildmetro Util), unidade que mede o transportemaa tonelada Util pela distancia de um quilémetro.

® De acordo com Lang (2007), os maiores desafiaeetafdos pelas concessionarias atualmente sa®es/da
faixa de dominio, passagens em nivel criticas, ssét@de de importar equipamentos e, consequenteneent
dificuldade para a obtencao de recursos para dugésodestes problemas.
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do plano, entretanto, ndo foram totalmente alcayg;jadma vez que nenhuma obra foi
totalmente entregue, nem mesmo na regiao por eliéegrada, o Nordeste (ferrovias Norte-
Sul, Transnordestina e Ferronorte).

A segunda tentativa recente do governo federal etharar o sistema ferroviario foi
com o resgate do Ministério dos Transportes coraogphdor dos empreendimentos. Sob a
coordenacao do Departamento Nacional de Infraestrutle Transportes (DNIT), foi
desenvolvido o Plano Nacional de Logistica em Tyarte (PNLT). O plano se propunha a
valorizar a multimodalidade, aproveitando o meldas vantagens de cada modalidade e
atentando para a questdo da sustentabilidade.i@bget, assim, reconfigurar a matriz de
transportes no pais, considerando os custos dasasgorodutivas com base nos fluxos de
transportes e na preservacao ambiental (GUERRAL)201

No que concerne a mudanca da matriz de transpmrf#ano estipulou objetivos
bastante arrojados, com metas que reestruturaodana matriz de transporte brasileira. Até
2023, projeta-se aumentar a quantidade transpop@adhnhas férreas em 25%, enquanto a
circulacdo de mercadorias pelas hidrovias serigadbe em 120%. Com essas mudancgas, a
matriz de transportes ficaria com 33% das mercad@endo transportadas por rodovias, 32%
por ferrovias e 29% por hidrovias, chegando proxaeanatrizes de paises com proporgdes
territoriais equivalentes as do Brasil (GUERRA, 201

Em 2007, outro importante marco para a histériamerdo setor ferroviério brasileiro
foi lancado. O Programa de Aceleracdo do Crescon@PAC) foi criado para estimular a
expansdo econdmica atraveés de investimentos pébhes areas de infraestrutura, na
tentativa de superar os gargalos os quais se ragstraum entrave ao desenvolvimento.

Os principais objetivos do PAC para o setor podemdsvididos em trés grupos: o
primeiro e mais importante deles, ¢ o de expanséiandlha. Além disso, procura-se
incentivar a multimodalidade, melhorando a efici@rgtobal do setor de transportes. Por fim,
busca-se revisar o modelo regulatério com o intdioincentivar a competicdo no setor
ferroviario e de atrair investimentos privados.aP@ampos Neto (2010), um dos objetivos
mais expressivos do PAC seria construcdo das faga@struturantes, as quais ligariam as
regides produtoras aos portos, contribuindo, asgarga o desenvolvimento das areas pelas
quais as ferrovias passariam.

Observa-se uma intersec¢ao entre os objetivosdosntio PNLT e os propostos pelo
PAC. De acordo com Guerra (2014), ha 48 empreemdoseferroviarios atualmente em

curso, sendo 43 no transporte de cargas e 5 neptyeie de passageiros. Para Campos Neto
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(2010), porém, os recursos disponibilizados pel&@ RAariam suficientes para cobrir 50% do
total necessario para que todos os seus objetig@nscontemplados. Do total dos
empreendimentos supracitados, 34 sdo executadogassaria com as concessionarias: 7
projetos com as concessionarias ALL e TL; 21 caroraessionaria publica Valec; e outras 6
obras publicas a cargo do préprio DNIT (GUERRA,£01

A despeito de sua ambicéo inicial, o PAC néo logatingir todos os objetivos a que
se propds devido, principalmente, as paralisacf@sseatrasos na entrega das obras. O
exemplo da ferrovia Transnordestina é paradigmaBcevista para se entregue em 2010, ao
custo total de R$ 4,5 bilhdes de reais, teve spaaativa de conclusao postergada para 2016,
a um novo custo de R$ 7,5 bilhdes de reais.

Por fim, a mais recente tentativa governamentaator ferroviario foi o lancamento
de um novo programa de investimento. O Programawstimento em Logistica (PIL) tem
como principal escopo a recuperacao da capacidadgamhejamento da infraestrutura no
Brasil, atuando de modo mais préximo do setor povaravés das parcerias publico-privadas
(PPP). De modo mais especifico, procura promoviateggracdo entre ferrovias, rodovias,
hidrovias, portos e aeroportos, criando condi¢c@ea gue se reduzam 0s custos de transporte
e, conseguentemente, aumente a competitividadeot@mia brasileira de forma geral.

O programa prevé investimentos na ordem de R$ 1Hdes nos proximos 30 anos,
dos quais aproximadamente 100 bilhdes serdo ddstiriaconstrucdo ou melhoramentos de
linhas férreas. Além disso, prevé-se a construgddld mil quildmetros de novas linhas,

perfazendo um total de 40 mil quildmetros para thanterroviaria brasileira até 2050.

1. CONSIDERAQC)ES FINAIS

O advento das ferrovias foi um dos principais f¢qrara que o capitalismo industrial
se expandisse de forma rapida, pois os bens pdmiizZm larga escala poderiam ser
transportados por longas distancias a custos r@ogizi

A implantacdo das ferrovias no Brasil passou pamieras dificuldades em funcéo,
principalmente, da auséncia de capital nacionglotisvel para o seu financiamento. Ainda
assim, apos a inauguracdo da primeira linha bnasilem 1854, observou-se um aumento
expressivo da malha ferroviaria no pais, assodifi@gamente ao escoamento da producgéo
agricola.

Com o inicio da industrializacdo no Brasil, houvangles esforcos para tentar

articular o territorio através das ferrovias. Pgréomo muitas empresas ainda encontravam-
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se deficitarias, o Estado teve de encampa-las gqpagando fossem desativadas. Com isso,
observou-se um forte movimento de estatizagdoatasvias, culminando com a encampacao
geral do setor e a criacdo da RFFSA, em 1957.

A manifesta preferéncia pelo modal rodoviario feamc as ferrovias fossem
paulatinamente perdendo importancia no sistemeadsgorte brasileiro. Conquanto a criagéo
da RFFSA tenha trazido significativas melhoriasapasetor, a falta de investimento publico
condenou a estatal de modo irreversivel a partirathms 1980.

A crise da divida externa impds uma série de gé&s ao crescimento da economia
brasileira. O ajuste fiscal requerido, por sua Viezitou a capacidade de investimento das
empresas estatais, as quais ja se encontravantu&gasi financeira desfavoravel em fungéo
dos empréstimos contraidos no bojo da crise d@lpetr Sucateadas, a grande maioria das
estatais foram levadas a privatizacdo na décadseguente. A RFFSA foi incluida no PND
em 1992 com o objetivo de reestruturar o setor,emtian a eficiéncia operacional, atrair
capital privado e reduzir, assim, a atuacao dodésta

Apos as privatizacdes do setor, encerradas em 1989&8/e uma retomada dos
investimentos na malha ferroviaria, principalmenper parte das concessionarias,
responsaveis pela inversao de aproximadamente R$b8Rdes entre 1997 e 2012. Além
disso, os investimentos publicos realizados no tintlws programas de infraestrutura criados
pelo governo tém procurado superar 0os principaiga@as logisticos na tentativa de otimizar
a articulacéo territorial.

A despeito de todos os investimentos recentes,easvfas brasileiras ainda se
encontram aquém dos padrdes internacionais. Del@oom estudo realizado pelo Instituto
de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA), verificousse&a demanda reprimida para o setor,
sendo necessario investimentos da ordem de R$IBBebide modo a atender de forma
significativa as necessidade de transporte de s&gassoas no Brasil.

Estima-se que menos de um quarto de toda a produeddeira seja transportada
pelas ferrovias. Para que a matriz de transporgesiéira se ocupe desta demanda a contento,
além da expansao da malha, faz-se premente aadgéegrentre as ferrovias regionais e,

principalmente, a interconexao entre os diferemtedais de transportes existentes no pais.

REFERENCIAS

ACIOLI, R. G.0Os mecanismos de financiamento das ferrovias brasitas. Rio de Janeiro:
Ed. UFRJ, 2007.

Ciéncias Sociais em Perspectiva v.15 — n°. 28: p. 169 — 189; 1° sem. 2016 187



JEISSON RUTHES - IVAN SALOMAO

ALMEIDA, M. P. Reformas neoliberais no Brasil:a privatizacdo nos Governos Collor e
Fernando Henrique Cardoso. Niteroi: Ed. UFF, 2010.

BANCO NACIONAL DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO E SOCIA — BNDES.
Dimensionamento do potencial de investimentos do tee ferroviario . Rio de Janeiro:
BNDES, 2000.

BRITO, P. de SAscensédo e queda de um ldeab Bardao de Maua e seu legado para o
sistema ferroviario brasileiro. Brasilia: Ed. Unmieu2002.

CAMPOS NETO, C. A. da S., PEGO FILHO, B., ROMMINGER E., FERREIRA, |. M.;
VASCONCELOS, L. F. S.Gargalos e demandas da infraestrutura ferroviaria eos
investimentos do PAC:mapeamento IPEA de obras ferroviérias. BrasiliBAF2010.

CHIOCHETTA, J. C., HATAKEYAMA, K.; LEITE, M. L. G Evolucao histérica da
industria brasileira: desafios, oportunidades e formas de gestédo. Carifientro Federal de
Educacao Tecnologica do Parana, 2004.

CONFEDERACAO NACIONAL DO TRANSPORTE — CNTO sistema ferroviario
brasileiro. Brasilia: CNT, 2013.

COSTA, E. V. da.Monarquia a Republica: momentos decisivos. Sdo Paulo: Editora
UNESP, 2010.

COSTA, F. L. da; MIANO, V. Y.Estatizacdo e desestatizagcdo no Brasib papel das
empresas estatais nos ciclos da intervencao govwemal no dominio econémico. Niteroi:
Ed. UFF, 2012.

CURADO, M.; Cruz, M. J. V. ddnvestimento direto externo e industrializacdo do Basil.
Curitiba: Universidade Federal do Parang, 2008.

FERNANDES, E. RDo mar da Bahia ao Rio do Sertdo — Bahia and San &ncisco
Railway. Salvador: Secretaria de Cultura e Turismo, 2006.

FINGER, A. E.Um século de estradas de fertaarquiteturas das ferrovias no Brasil de 1852
a 1957. Brasilia: Universidade de Brasilia, 2013.

FRAGA, C. C.Resenha histoérica do café no BrasilSao Paulo: Brasiliense, 1963.

GOMES, P. M.Transporte e reproducédo do espacoo papel da estrada de ferro central do
Brasil na dindmica do espaco urbano de Santos Dudan de Fora: Ed. UFJF, 2013.

GRANDI, G.Estado e capital ferroviario em Sao Pauloa Companhia Paulista de Estradas
de Ferro de 1930 a 1961. S&o Paulo: Ed. USP, 2010.

GUERRA, P. H. GO PAC e o setor das ferroviasdo incrementalismo a proposta de um
novo paradigma. Rio de Janeiro: Fundacdo Getuliga& 2014.

HOBSBAWM, E. J.A era das revolucdes - Europa 1789-184Rio de Janeiro: Paz e Terra,
1977.

JURUA, C. V.Estado e construcéo ferroviaria quinze anos decisivos para a economia
brasileira, 1852 — 1867. Rio de Janeiro: Ed. UERJ12.

LANG, A. E. As ferrovias no Brasil e avaliagdo econémica de petos. uma aplicacdo em
projetos ferroviarios. Brasilia: Ed. UnB, 2007.

MATOS, O. N. de.Café e ferrovias: a evolucdo ferroviaria de S&o Paulo e o
desenvolvimento da cultura cafeeira. Sdo Paulouifogdo Estado, 1990.

188 Ciéncias Sociais em Perspectiva v.15 — n°. 28: p. 169 — 189; 1° sem. 2016



O SISTEMA FERROVIARIO BRASILEIRO AO LONGO DA HISTORIA: DAS ORIGENS A RETOMADA DOS ...

MILANI, R. M. A importancia do sistema ferroviario para o desenvivimento
capitalista: uma andlise do caso brasileiro — da implantacdavaoco industrial em 1950.
Séo Paulo: Ed. FAAP, 2010.

NUNES, |I. Integracdo ferroviaria sul-americana: por que ndo ada esse trem?Sao
Paulo: Ed. USP, 2007.

PARADELA, C. L. Desestatizacéo da rede ferroviaria federal S.A.. Ipactos sobre os
recursos humanos da administracédo geraRio de Janeiro: FGV, 1998.

PINHEIRO, A. C.; GIAMBIAGI, F. Os antecedentes macroeconémicos e a estrutura
institucional das privatizac6es no BrasilRio de Janeiro: BNDES, 2010.

RIBEIRO, E.Os caminhos de ferro no estado de Sdo Paulmscenséo e queda, 1860-1990
Crato: Universidade Regional do Cariri, 2012.

SAURIN, V.; PEREIRA, B. A. D.O programa de desestatizacaocaspectos relevantes da
politica de privatizac&o. Florianopolis: Ed. UFSG98.

SILVA, M. P. da.De gado a caféas ferrovias no sul de Minas Gerais (1874-1910p. Sa
Paulo: Ed. USP, 2012.

SOUZA, R. A. de; PRATES, H. FO processo de desestatizacdo da RFFSArincipais
aspectos e primeiros resultados. Rio de Janeir@BEs$ 2000.

TELLES, P. C. da SHistoria da engenharia ferroviaria no Brasil. Rio de Janeiro: Noticia,
2011.

VERSIANI, F. R.; SUZIGAN, W.O processo brasileiro de industrializacdouma visao
geral. Campinas: Unicamp, 1990.

NOTAS

! e-mail: jeissonruthes@hotmail.com

> Doutor em Economia. Professor da Faculdade de @@fcondmicas (FCE-UFRGS) e do
Programa de Poés-Graduagcdo em Economia da UniveesiBaderal do Rio Grande do Sul
(PPGE-UFRGS)Avenida Joao Pessoa, 52 - Sala 23. Centro. 90040B0@&o Alegre, RS -
Brasil e-mailiivansalomao@gmail.com

Ciéncias Sociais em Perspectiva v.15 — n°. 28: p. 169 — 189; 1° sem. 2016 189



