MEMORIA SOBRE TRILHOS - Culturas e Identidades Ferroviarias no Brasil
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1.Introducéo

“... da minha casa ndo muito longe dos trilhos étigrios ha um século
tracados e transitados, rumo a Bolivia, escuto tamtque mal se detém
e segue em frente, e penso que sera um dos Ul#mmss-modernidade
também chegou a estas terras. Atravesso o0 magmubage eucaliptos
que separa os confins da minha casa e os prédias/férios e me posto
a beira, junto aogauchoDemetrio Hernandez, recentemente falecido e
cuja inverossimil historia eu poderia contar emroutapitulo. E fim de
tarde, quase noite, e o trem arrasta uma dezenavages semi-
iluminados, cheio de indigenas migrantes rumo atéioa. Eu ndo digo
nada. OgauchoHernandez diz, s6 por dizer: “Ele para para nadam
agua ele toma, como antigamente”. Eu digo entdopa@ o siléncio
ndo continuar: “ Dizem que ndo vai passar mais’ebhe olha. “Por
causa do progresso do Primeiro Mundo”, digo. E €lg ouvi falar
nisso”. “Progresso significa morteon Hernandez?”, pergunto. E ele,
quando o ultimo trem arranca: “N&o. Nao significada”.

Hector Tizon

Ao refletir sobre os latino-americanos, brasileif@sroviarios, e seu lugar nesse século XXI,

me recordo de um texto de Néstor Garcia Canclibligado no ano passado em que ele se pergunta o
que acontece com as culturas que, por serem easldal globalizacdo, perdem o que tinham de local.
Para explicar isso, o0 autor recorre ao coitbditimo tren em Jujuy de Hector Tizon, citado acima,
que diz dessas “terras de fronteira” do norte dngempegado a Bolivia e descreve a viagem, nos anos
1980, do ultimo trem que permitiram chegar a Jupgytrabalhar com a memoéria da infancia de Tizon,
em gue o que mais abonava aquele lugar da Argesrina extensao de sua malha ferroviaria, Canclini
nos chama atencéo para o isolamento desoladop@efaréncias ferroviarias ou de outros recursos e
comunicacfes, que é agora uma paisagem cada vezcomium na América Latina. No Brasil

também, com a desestatizacdo da rede ferroviar@n&gamos varias descricdes semelhantes a de
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Tizdn. Muitos trens jA ndo passam mais por reg@gsra quase desertas, muitos trilhos foram
arrancados, estacOes abandonadas, trens enfegr@adpior, milhares de trabalhadores perderam seus
empregos e tiveram a memoria e a identidade amasacad

De acordo com Canclini (2008, p. 97): “Esse paneratave fazer parte do debate teorico
internacional sobre a globalizagéo: se ela se abarao imperialismo, se é americanizagéo disfarcad
ou églocal. Ou seja, 0 que ainda persiste do local, o queistirou, estda em outro lugar ou em parte
alguma”. O que falaremos sobre a experiéncia kiesilem termos de “dltimos trens para a
modernidade” insere-se na perspectiva de Cangara o qual “em meio ao desmantelamento de
projetos nacionais, a desindustrializacdo ou amd® de muitas regides, ha quem imagine que a
opcéo do desenvolvimento se resume a uma escolle glabalizar-se ou defender o local. Penso,
antes, que se trata de construir op¢cdes mais détiwag, distribuidas equitativamente, para questodo
possamos ter acesso ao local e ao global e cordsra® nosso gosto.”(CANCLINI, 2008, p.97).

As décadas de setenta e oitenta foram palco desivas crises politico-econdémicas no Brasil,
com o fim do “milagre econdmico” e o esgotamentaegme militar no pais. O sistema ferroviario
brasileiro que, ao longo do século XX, alternavamantos de crise e crescimento, sofreu
significativamente os impactos das crises conjamurembora ja viesse sendo paulatinamente
desmontado desde a década de 50, com a chegada(ddria automobilistica. No caso da Rede
Ferroviaria Federal SA, acrescentavam-se aos tefithanceiros, problemas operacionais e
administrativos, além de passivos trabalhistagim@ras manifestacdes da categoria — umas das mais
reivindicativas da histdria do trabalho no Brasilevido as perdas constitucionais e salariais dasgi
nos planos politico-econémicos governamentais.

Os ferroviarios brasileiros desde o inicio da éxista das ferrovias, atuaram ativamente na luta

por seus direitos. A resisténcia dos trabalhadseeefletia nas assembléias, na formacdo de chapas,



nas greves, nos piquetes e nos boicotes, prop@iand ferroviarios a condicdo de sujeitos da sua
propria histéria. A memdéria desse processo dedutasmonte da rede ferroviaria aparece em algumas
reminiscéncias de homens que viveram a historia.

Proponho aqui uma breve reflexdo, onde tentareicutis o processo de
privatizacdo/desestatizacdo das ferrovias bramdlailentro do contexto mundial, onde os diferentes
processos envolvidos no pensamento da modernidaderm as relagdes entre os individuos desde o
ambito local até o nacional — ainda € possivel fd¢aNacdo? — e, para isso, gostaria de aproxirear-m
dos homens de carne e 0SSO que viveram e expeairaentesse novo movimento do capitalismo.
Procuro ouvir quais as reflexdes feitas por fe@ogs andénimos, muitos deles ja aposentados. Como
eles analisam o novo momento de expansao do éapitelque estd sendo chamado de globalizagéo,
de onde o Estado brasileiro, - principalmente deras governos de Collor e Fernando Henrique
Cardoso, adotando explicitamente uma postura rexalib, tirou suas justificativas de privatizacao e
flexibilizacdo das relagcbes trabalhistas. Tornafsportante e revelador trazer para o texto as
impressdes daqueles que sofreram e sofrem diretaro@m uma globalizacdo “de cima” para “baixo”.
As memorias do fim da ferrovia falam de siléncexjecimento:

Num determinado tempo a Rede passou a ser esquelidla sei a época certa, mas
eu ainda era novo no trabalho... Eu lembro quateteouxeram as leitorinas para
melhorar o transporte aqui, as maquinas a alcoab. dhegou nem a fazer viagem
aqui... Fizeram uma experiéncia, depois as enewstaqui... Depois vieram as
elétricas, essas dieseis que estdo aqui hojema rdaquina a vapor dava para manter
10 de diesel trabalhando... A administragao fazdssando... A partir do presidente
da republica, que eu ndo me recordo qual é o dageek... Quando estragava uma
maquina aqui...eles tiravam peca de uma outra sfa@aai encostada e punha nela.
E assim foi chegando ao ponto que chegou hojan. i8posicdo, a maior parte das
pecas eles paravam uma para retocar outra, e ssgodecadéncia que nds vemos ai
hoje, ao ponto disso aqui... Passava quase queode dm hora tanques de

combustivel, o dia inteirinho... Hoje, quando passaa locomotiva, ai a gente
estranha, acha esquisito... Assusta...” € o quRaimundo Nunes.



E, para Ivan Rodrigues, eu perguntei: “Como éfque processo de desativacdo da Rede?” E
ele me respondeu:

O processo de liquidagao com a ferrovia - que esggdizer iSso, iISSO comegou com
o Brasil optando pela indastria automobilisticeesEarrumaram um déficit para a
ferrovia. Um déficit artificial, um déficit contaleA ferrovia dava lucro! A basear no

conceito deles, antigamente tinha o caixa pagadocaixa recebedor no banco. O
caixa pagador devia ser fechado, porque dava poe@id caixa e 0 caixa recebedor
dava lucro.

As falas de alguns dos ferroviarios por mim ens@dos possuem o chamado “ponto de
saturagdo”, como € comumente chamado na metodalegiistoria oral, determinadas respostas que
se repetem em varias entrevistas sobre 0 mesmo feneaposta é sempre a mesma: foi a entrada da
industria automobilistica o fator responsavel mEemonte da ferrovia no Brasil. O que comegou com
Juscelino e se acentuou com os militares. O cemsmim a respeito do desmantelamento do sistema
ferroviario brasileiro é passivel de concordaneiasiticas. E claro que o projeto de JK contritpana
o desmonte da ferrovia e a criacdo da Comissa@Mistsil-Estados Unidos esta |4 para comprovar tal
afirmacéo. Mas as origens da desestruturacado pedenotadas mesmo antes do governo Kubitschek.
Até porque a historia da construcdo da malha feravbrasileira é repleta de situacdes probleragtic
e de crise. Um movimento de vai e vem entre o Bstad iniciativa privada nacional e internacional
acompanha a historia da ferrovia.

Nunca ficou totalmente claro para os governantesngdeveria ser o melhor administrador da
ferrovia e, sempre, pelo que pode ser apreendidustidria aqui contada, a iniciativa privada tratav
de lucrar e se endividar e o Estado, tratava damepar, melhorar e consignar novamente ao capital
privado. Nesse movimento de vai e vem, a ferro@scau e cresceu aos trancos e barrancos, entre
construcbes e desconstrucdes de sua malha. E,, ggordim, o governo de Fernando Henrique
Cardoso desestatizou-a novamente e o resultado, disssmo que os 6Orgdos do governo e as
concessionarias insistam em avaliar positivamefoiep desativar de muitos trilhos, a desativacéo
completa dos trens de passageiro e 0 “enxugamdataiaquina, com a reducdo macica do numero de
empregados, além do leildo de todo o patrimdnioilidolb e imobiliario que ficara fora do acordo de

privatizacdo, como as estacdes, seus moveis, dotosp@lguns outros predios, etc.

2. Memodria e ldentidade: a experiéncia dos ferrovidos



No que se refere as lutas empregadas pelos faiosviface ao processo de desmonte e
posterior desestatizacdo da RFFSA, utilizaremos aranalise da compreensdo das formas de
organizacdo e manifestacdo da categoria, o casopéxede Belo Horizonte, Minas Gerais, onde os
enfrentamentos entre trabalhadores e Estado sendscbretudo, através de dois movimentos: o
Sindicato e o MUF (Movimento de Unido dos Ferrawas). Analisaremos 0s impactos da globalizagéo
e da politica neoliberal na principal instituicd@rbviaria do Estado brasileiro através das vozes d
alguns trabalhadores que fizeram parte das lutassiiténcia ao processo. O estudo destas e @esoutr
resisténcias na América Latina podera trazer aircoa¢do da hipotese de semelhanca entre os
processos de desestatizagdo/privatizacdo paraeatidades ferroviarias em distintos paises latino-
americanos.

O Sindicato dos trabalhadores e empresas Ferravide Belo Horizonte (STEFBH) foi criado
em 1981 e teve uma area de atuacao extensa comas Marais, parte dos Estados do Rio de Janeiro e
Sao Paulo, Goias e Brasilia.

O senhor Antdnio Feijé nasceu em Aimorés, MinasaGgemas foi para o Rio de Janeiro ainda
crianca. Na capital carioca ingressou na RFFSA 84 pos pedir baixa no exército para trabalhar
junto com seu comandante na area de segurancen@ait da empresa. Filiou-se ao sindicato e teve
participacéo ativa a partir de 1983, tornando-se-presidente em 1994. E membro da diretoria desde
2003, ano em que se aposentou.

Segundo o depoenteA gente se organizava em assembléias e faziam®egegio sindicato
tinha e tem uma base territorial muito grande eragetinha um contato com as regides, do Rio de

Janeiro a Goias” Ele faz alusdo ao movimento de oposicao dentsirdbcato conhecido como MUF:



“nessa época... tinha uma oposicdo muito forte, dAVique na verdade era o braco da esquerda
politica dentro do sindicato”.

O MUF (Movimento de Unido dos Ferroviarios) se ceazou como uma oposi¢éo sindical
criada em Minas Gerais, aproximadamente no an®84, bor influéncia do sindicato dos ferroviarios
da Central do Brasil no Rio de Janeiro, na épataddo por uma diretoria ligada & CUT. A intencdo
da Central Unica dos Trabalhadores era conquistanaiores sindicatos do pais, para dirimir o rango
“pelego” que consideravam existir nessas instiesgé fortalecer as exigéncias da classe trabakador
nos acordos coletivos.

O senhor Romero Wagner do Carmo foi um dos membesse movimento. Natural de
Oliveira, Minas Gerais, ele vem de uma familia eledviarios em vérias regides do Estado, fato que
mais o incentivou a ingressar na RFFSA em 1983awmde agente administrativo (recursos humanos).
Para eleo sindicato tinha uma postura pelega, a direcéo sindicato era muito conivente com a
empresa e o0 MUF era contra issoPelas duas narrativas é perceptivel a diferenga as acbes do
sindicato e do MUF; segundo o proprio senhor Feijo:

“O sindicato era mais de cunho assistencialistdo.desenvolvia muito
as questodes politicas; aqui em Belo Horizonteeste uma origem pelega. Ja o
MUF, qualquer movimento reivindicatorio eles colma areia dentro do
tanque de Odleo diesel da locomotiva, entdo era strago total! [...]. As
esquerdas articulavam movimentos de paralisacaamigel nacional e vocé

precisava da ferrovia pra interromper o fluxo d@eo e derivados, que saiam
da refinaria Gabriel Passos em dire¢édo a Brasilia”.

O senhor Romero lembra também algumas ac¢des donaoto:

“... a gente incomodava o0 pessoal nas campanh&atagak nas greves,
porque a direcao do sindicato ndo fazia nada. A&daazia piquetes, atrapalhava
as assembléias que eles faziam pra cobrar impostéederativo, taxas
compulsorias e elei¢do de juiz classista...”.



O MUF passou a utilizar boletins e pequenos joroaja finalidade era de persuadir os ferroviarios a
fazerem parte da luta contra o “peleguismo sintlieah “tirania da RFFSA frente aos direitos dos
trabalhadores”. Primeiramente o MUF panfletava mpeio do jornal “Trilhando”, do sindicato dos
ferroviarios da Central do Brasil do Rio de Jan@rposteriormente passou a produzir seu proprio
boletim chamado “MUF”. A partir de 1987, ja com prapopularidade, o MUF passou a formar
chapas para as elei¢cdes do sindicato.

O ponto fundamental da organizacdo ferroviariageraobilizagdo, com as assembléias e as
reunides e as chapas, e a greve, vistas comorirattas fundamentais para as conquistas da categoria
E interessante ressaltar que a vanguarda da oaganiz movimentacao ferroviaria — os piquetes e a
maioria dos discursos nas assembléias — eram plensebilidade dos trabalhadores das oficinas como
0S magquinistas, eletricistas, mecanicos dentre@suémbora os movimentos também abrangessem os
setores administrativos.

O senhor Romero narra varios movimentos grevistasetanto o que obteve maior repercussao
foi 0 da campanha salarial de 1989 em que os fémosg, sob lideranca do MUF, ocuparam o
sindicato e obrigaram seu presidente a convocargrma e aceitar a formacdo de uma comisséo de
ferroviarios para ir ao Rio de Janeiro para a negéo de pauta salarial:

“Para que a greve ocorresse, a oposi¢cao fez uraenbisa e conseguiu
paralisar a categoria, principalmente na oficinaHtwto em Belo Horizonte
onde havia a maior numero de empregados, uns B&E foram em passeata
pra sede do sindicato e obrigaram o sindicatcaiigoeve”.

O MUF recebia apoio organizacional e financeiroodé&ras categorias ligadas a CUT e que

possuiam interesses e necessidades semelhantetosadsrroviarios, o que demonstra o carater

classista desses movimentos reivindicatorios. edaccom o senhor Romero: “... agente tinha uma



relacdo muito préxima com os sindicatos ligadosUa Ccomo bancarios, metalUrgicos e outros que
financiavam nossos panfletos e boletins”.

Houve, entretanto, varias formas de represséo & RFrente & mobilizacdo dos ferroviarios.
Para os ex-membros da oposi¢éo sindical as puneg@ssperseguicdes eram muito intensas desde o
regime militar, embora integrantes da direcdo dalisato afirmem que esse era um periodo de
punicdes apenas administrativas, sinais de aleganaividuos mais ativos. Dentre os instruments d
coercdo, 0S mais comuns eram a suspensdo por apude; falta grave; as demissfes e as
transferéncias dos “subversivos” para areas onseuimm pouca afinidade técnica.

As relacdes sociais dentro da empresa ndo se amdugpenas as frentes de resisténcia dos
trabalhadores e ao despotismo patronal com setsrnmentos coercivos de disciplinarizacdo. Um dos
desdobramentos mais significativos da experiénaiecldsse trabalhadora € o de suas conquistas,
produto das intensas lutas por seus direitos.

As assembléias, os boicotes, 0s piquetes e assgdaveategoria propiciaram a abertura de
acordos coletivos; a negociacdo de projeto altemate moralizagdo da ferrovia (projeto idealizado
unicamente pelo MUF); os reajustes salariais; avagéo e reajuste do Plano de Cargos e Salarios
dentre outros. Na verdade o MUF sempre se respiimeabpelas principais reivindicagbes e
conquistas da categoria em Belo Horizonte, afirmamae a direcdo sindical, por seu caréater pelego,
nao possuia autonomia para interpelar a empresa.

Na opinido do senhor Romero as conquistas foraontéeeis, resultantes de uma gradativa e
indelével luta de milhares de companheiros; issopussibilita a inferir a respeito da formacao o&u
cultura de direitos na ferrovia:

“Sao varias conquistas, tivemos alguns reajuétesaumento do percentual do

adicional de periculosidade e de insalubridadeyrafis correces e mudancas
das distorcdes nos planos de cargo e salario, masstio era mais salarial...”.



Em meio as lutas dos trabalhadores ferroviariéd-BSA, concessionaria de servi¢co publico de
transporte ferroviario, foi incluida no Plano Na@bde Desestatizagdo (PND), em 1992, pelo decreto
n® 473/92, da lei n°® 8 031/90, com o intuito denadlr o investimento da iniciativa privada nesse
deficitario setor de transporte.

O interesse de investidores comecou a crescer eNDEB, gestor do programa de
desestatizacdo, contratou consultores — Associbipi@a Ferrovia — para a criacdo de um modelo
desestatizador. Concluiu-se que a melhor forma pesalver as deficiéncias da empresa seria a
outorga, feita pela Unido, da concesséao do sedadoansporte de carga e do uso dos equipamentos da
RFFSA para concessionarias privadas, o que ocemesetembro de 1996. Incluiu-se ao arrendamento
dos bens ligados ao servico de transporte, a pldade de venda dos bens de pequeno valor.

A proposta inicial era de que a empresa permaneeesgrolada pela Unido. Porém, a nova
regulamentacdo dos transportes ferroviarios, apeoyeelo decreto n® 1832 de quatro de marco de
1996, modificou o Regulamento dos Transportes Femos (RTF) e exortou a reducdo da regulacéo
econdmica do poder publico nos servigos concedidasituito de propiciar solugdes competitivas no
mercado.

Os ativos da RFFSA foram agrupados em seis métloedeste, sudeste, centro-leste, sul, oeste
e Tereza Cristina em Santa Catarina) e arrendadoR% 1,5 bilhdo. O contrato previa a concessao
dessas malhas por 30 anos renovaveis.

Neste momento, a SR-2 em Belo Horizonte ja apragsantm quadro reduzido de empregados,
demitindo, no ano das concessdes centenas dehiadbats. Houve também financiamentos do Banco
Mundial e do Tesouro Nacional para a reestruturd@édempresa e para seu programa de desligamento

de funcionérios, facilitando assim sua desestdt@atnimeros setores considerados ndo essenciais



foram extintos e produto disso foi mais uma infadd de demissbes. Segundo o senhor Rorfeso:
fui demitido em setembro de 1996 por causa do fimirda de Controle de Cargos e Salarios (PCS)
onde eu trabalhava”.

De acordo com o senhor Feij#:0i o terror! A ferrovia assumiu em primeiro deteebro de
96 e o0 objetivo era mandar gente emborfaiggente embora demaigom iSsSo comegou a se criar um
clima de terror na ferrovia” Além disso, a RFFSA langcou méo do processo deitez@cdo de setores
operacionais, considerados ndo essenciais ou “gbeag” como 0s servicos de mecanica: reparacao
de vagbes e manutencdo de dormentes e trilhos.

A estatal couberam as funcdes de fiscalizar os bemsidados e preservar seu patrimonio
histérico, cultural e artistico. No que tange oripainio ferroviario evidencia-se nas narrativas a
abordagem sobre a deteriorizacdo principalmenterfrahtia empresa. O senhor Feijo, que participou
da seguranca patrimonial da RFFSA, relata a dedtyiem que se encontra hoje a ferrovia:

“... a desestatizacao, cujo processo legal as eaptem a concessao do
transporte, faz com que elas tenham a obrigac&eadéer a linha funcionando,
mas o que elas fizeram? Cortaram tudo, abandondtata.tudo deteriorado
[...] vocé vé ai estacBes maravilhosas construidas madeira de lei, foram
todas abandonadas e destruidas...”.

Além do sucateamento da malha, a publicidade nmeagsgie fora montada a partir de 1996
possuia por finalidade persuadir a sociedade, espcial os ferroviarios, das vantagens econdémico-
sociais que a desestatizacdo propiciaria ao pafgu@o, o que ocorreu foi a reducéo de investingento
em areas primordiais como as oficinas e a desativde estacdes e ramais sem a analise dos custos
sociais provocados por tais acoes.

As estatisticas, muitas vezes financiadas por greponémicos que se interessam pela compra

dos bens publicos, apontam a desestatizacao eadizado como propulsores do desenvolvimento do
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pais, mas em beneficio de quem? Os cidadaos, sEsmdmpelo funcionamento da maquina estatal, foi
favorecido em algum momento? O que parece teridooioi a perda de direitos trabalhistas, arrocho
salarial e desemprego. O senhor Romero relata woopda situacdo dos ferroviarios no periodo da
consolidacdo do processo:

“... teve mudancas no plano de cargo e salario emtrema perda
salarial, além das demissdes em massa, muita peg&egnterna na empresa:
tudo isso para facilitar o processo de privatizag@pessoas da categoria que
eram mais ativas nas reivindicacdes foram demitidasmpresa ficou mais
rigida, virou uma empresa privada e demite mesmo”

Com a maior incidéncia das demissfes de funciomarmais engajados na luta trabalhista
evidenciou-se o enfraguecimento da organizacaovidmnia. Para o senhor Feijdoje, ou melhor,
todo dia, vem gente aqui pra fazer homologacadspedsa e a gente vé isso sem poder fazer nada. Ha
dez ou quinze anos atras, agente fazia movimentamgdtoa as dispensas e hoje? O que fazer? Hoje
somos, sindicalmente, muito fracos”. No mesmo déema o senhor Romero: “MIUF apos a

desestatizacdo nao continuou atuando, porque pEtEsa pessoa ndo sobrevive dentro da empresa. O

ferroviario ficou muito inseguro, a grande maidaamandada embora”.

3. Consideracgdes Finais

O produto dessa modernizacao tdo difundida pelbbeealismo foi a erradicacao de inUmeros
ramais, secoes e estacdes, além da desativacaaitds trilhos, a paralisacdo quase completa dos tre
de passageiros e 0 enxugamento da maquina.

Embora tenha sido um dos segmentos mais atudateksse operaria brasileira ao longo do

século XX, o nUmero de trabalhos sobre os ferrmsae seu cotidiano, bem como os acervos de
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preservacdo da memoéria ferrovidria sdo pequeno®s Ap privatizacdo da RFFSA os poucos

documentos escritos e iconogréaficos foram paraiargurivados ou do Estado (muitos documentos
estdo desorganizados e em estado de deteriorizagadepdsitos). Restam fragmentos, vestigios,
memorias de homens e mulheres que lutaram, enosidiano, pela sobrevivéncia de um dos maiores
patrimoénios de nosso pais e que hoje, aposentddssmpregados ou trabalhando em outra atividade,

se lembram com orgulho, de um dia terem feito pdetsa historia.
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