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RESUMO

O Estado brasileiro na década de 1990, atendendo as diretrizes do Consenso de
Washington, desenvolveu o Plano Nacional de Desestatizacdo, com o qual procurava
adaptar 0 Estado ao modelo neoliberal, adequando-se ao estado minimo. Assim em
1996 ocorreu a privatizacéo do transporte ferroviario de cargas no Brasil e indicou a
extingdo do transporte ferrovi&io de passageiros. O objetivo deste trabalho foi
compreender os impactos no modo de vida da populagéo estabelecida as margens da
ferrovia entre os municipios de Montes Claros e Monte Azul, no norte de Minas Gerais,
tendo como foco as comunidades de Orion, Quem-Quem e Tocandira, a partir da
instalacdo, privatizagdo do transporte ferrovi&rio de cargas e da extin¢do do transporte
ferroviario de passageiros. Utilizou-se a metodologia qualitativa, desenvolvendo um
estudo exploratério, descritivo e analitico. As ferramentas de coleta de dados utilizadas
foram Snowball, entrevista em profundidade a 15 moradores das trés comunidades,
estudo da documentacdo legal referente a privatizagdo, leil&o e concessdo da exploracéo
do servico de transporte ferroviario. Para analise dos resultados utilizou-se a técnica de
andlise de conteldo de Bardin. Os resultados acangcados permitem afirmar que a
instalacdo da ferrovia a partir de 1940, na regido, foi fator de estimulo ao
desenvolvimento, povoamento e surgimento de cidades e pequenas localidades,
consolidando um novo modo de vida. A privatizacdo e desativacao do transporte de
cargas e de passageiros em 1996 causaram impactos neste modo de vida. Muitos
perderam a atividade laboral, familias se mudaram das localidades que ficaram sem
qualquer tipo de transporte. O governo ndo preparou e nem teve umarelagcdo de atencéo
a estas comunidades atingidas por sua acdo, condizendo com a perspectiva neoliberal.
Os programas de renda minima e outras politicas publicas possibilitaram a
sobrevivéncia e melhoria de vida de uma parcela da popul agéo brasileira em todo o pais.
Ocorreu ampliacdo do mercado de trabalho em é&reas como lavoura e construcéo civil. A
estruturacdo da malha rodoviaria naregido permite afirmar que o transporte ferroviério,
permanecendo sua oferta nos moldes em que foi interrompido, dificilmente atenderia as
exigéncias de rapidez em que se insere esta outra modalidade.

PALAVRAS-CHAVE: Ferrovia, Neoliberalismo, Privatizagdo, Modo de vida,
Transporte de passageiros.



ABSTRACT

The Brazilian State in the 1990s, meeting the guidelines of the Washington Consensus,
developed the National Plan of privatization, with which sought to adapt the state to the
neoliberal model, adapting to the minimal state, thus in 1996 occur the privatization of
raillroad transportation of freight in Brazil and was indicated the extinction of the
passenger railroad transportation. The aim of this study was to understand the impacts
on the way of live of the population established on the banks of the railroad between the
municipalities of Montes Claros and Monte Azul in northern Minas Gerais, focusing on
the communities of Orion, Quem-Quem and Tocandira from the installation,
privatization of railroad transportation of freight and the extinction of passenger
rallroad transportation. It was used the qualitative methodology, developing an
exploratory, descriptive and analytical study. The data collection tools used were
Snowball, in-depth interview to 15 residents of the three communities, the study of lega
documentation relating to the privatization, auction and concession to explore the
service of rallroad transportation. For result analysis it was used the technique of
content analysis of Bardin. The results obtained allow us to affirm that the installation
of the railroad from 1940 in the region was factor stimulating the development,
settlement and emergence of cities and small towns consolidating a new way of life.
Privatization and disabling of the transport of freight and passengers in 1996 caused
impact in this way of life, many lost their labor activity, families moved from locations
that were without any means of transportation, the government has not prepared nor had
a relationship of attention to these communities affected by its action matching the
neoliberal perspective. The minimum income programs and other public policies made
possible the survival and improvement of life of a portion of the population throughout
the country. It occurred expanding of the labor market in areas such as agriculture and
civil construction. The structuration of the road network in the region alows us to
affirm that railroad transportation remaining its offer in the way it was stopped, hardly
would attend the requirements of speed in which insert this other modality.

KEYWORDS: Railroad, Neoliberalism, Privatization, Way of life, Transportation of
passengers.
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INTRODUCAO

Este trabalho resulta do esforco reflexivo acerca do processo de desestatizacgo
do setor de infraestrutura no Brasil nos 1990, com foco especial no setor de transporte
ferroviario a partir da privatizacdo do transporte de cargas e extingdo da oferta estatal do
transporte ferroviario de passageiros ocorrida no ano 1996, para analisar seus reflexos
no modo de vida de sua populacdo margeante no Norte de Minas Gerais.

Buscou-se discutir historicamente aferrovia naregido a partir de sua instalagdo
até a privatizacéo, os reflexos da politica de Estado no Brasil de oferta do transporte
ferroviario no modo de vida da populacéo da regido. O texto se desenvolve refletindo
sobre a ferrovia como agente de transformagao estrutural no Norte de Minas Gerais e 0s
objetivos do Estado em sua instalacdo e prolongamento, bem como as influéncias
politicas e econdbmicas externas para 0 desenvolvimento da acdo estatal. Discute-se
ainda a nova configuragéo regional, o surgimento de cidades e povoados e 0 aumento
populacional a partir dainstalagdo dostrilhos daferrovia

O contexto focado permitiu perceber a base ideoldgica do Estado brasileiro e
sua determinac&o como neoliberal a partir da década de 1990 em uma tentativa para se
adequar as exigéncias do capitaismo e as metas do Consenso de Washington,
efetivando e ampliando a reforma do Estado e o Programa Nacional de Desestatizacao.
Este processo privilegiou solucdes para questdes macro-econdmicas e perdeu de vista
situacOes sociais numa perspectiva micro. O objetivo deste trabalho foi compreender os
impactos no modo de vida da populacéo estabelecida as margens da ferrovia entre os
municipios de Montes Claros e Monte Azul, no Norte de Minas Gerais, tendo como
foco as comunidades de Orion, Quem-Quem e Tocandira, a partir da instalagéo,
privatizacdo do transporte ferroviério de cargas e a extingdo do transporte ferroviério de
passageiros.

A partir desta proposicao, elaboraram-se 0s objetivos especificos com os quais
se buscou: @) Contextualizar historicamente a implantacéo da ferrovia na regido Norte
de Minas Gerais e suas implicagbes no desenvolvimento e surgimento de cidades e
povoados. b) Descrever o processo de funcionamento da ferrovia, a oferta do trem de

passageiros e cargas e sua relacdo com as atividades econdmicas das cidades e 0 modo
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de vidas das populacdes locais. ¢) Analisar os efeitos da privatizacdo do transporte
ferroviario de cargas e a extin¢do do transporte de passageiros da RFFSA sobre as
atividades econdmicas das cidades e modo de vida da popul ago.

A oferta do transporte ferroviario compfe uma pagina de importancia
imprescindivel na histéria da sociedade brasileira e mundial. A opcdo de mobilidade
interurbana e urbana ofertada esta presente nas grandes discussdes que se instauram
acerca do desenvolvimento e organizacdo de um territério, de um espaco urbano e
produtivo.

Outros fatores da vida cotidiana do pais que agregam importancia ao transporte
ferroviario e o tornam presente na agenda de discussdo e nas proposi¢des do governo
brasileiro sdo as dtas taxas de acidentes de trénsito rodoviério, atos custos de
manutencdo das estradas e rodovias bem como a proposicdo de agilidade e
operacionalidade no transporte de pessoas e cargas por este sistema.

A ferrovia e a privatizagdo do transporte ferroviario de cargas e a extingéo da
oferta do transporte ferroviario de passageiros constituem o tema desta pesquisa,
fazendo necessaria a contextualizagdo historica no Brasil desde sua instalagdo até a
extingdo. Sendo uma das atividades mais importantes de no pais, consta de varios
projetos governamentais que O percebiam como promotor de maior rapidez na
circulacéo, barateamento das mercadorias e como possibilidade de integragdo nacional,
jaque o territorio brasileiro se constitui em uma amplidéo continental .

O transporte ferroviario no Brasil traz em seu bojo histérico o interesse e a
participagcdo da iniciativa privada e do estado. Esta oferta do servico de transporte de
cargas e passageiros desde seu inicio foi executada de forma mista, onde alguns trechos
eram pertencentes a empresas privadas e em outros estava a Unido até 1957, ano em
que, em um esforco para salvar varios trechos da faléncia ou da desativacéo, o estado
brasileiro reuniu toda a malhaférrea em uma empresa estatal, a RFFSA.

No ano de 1957 criou-se a Rede Ferrovidria Federal S/A com a qual se
encamparam todos os trechos de linha férrea existentes no pais, 29.798 km de estrada
que passaram a ter uma controladora central estatal. Esta estratégia federal foi uma
tentativa para evitar a faléncia e a inatividade de varios desses trechos ameacados de
abandono por parte de suas controladoras.

Na década de 1990, o Brasil passou por uma grande mudanca e reorganizacao
do Estado. Dentro desse panorama ocorreu 0 processo mais amplo e radical de

desestatizacdo de empresas e &reas de atuacdo em infraestrutura até entdo consideradas
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como exclusivas do governo. O transporte ferroviario nacional entra no rol destes
aparatos de que passam do controle do Estado para a exploragéo dainiciativa privada.

A trgjetéria historica da ferrovia iniciou-se no século XVIII na Europa e hoje
se inseriu em quase todos os recantos do mundo, constituida em um evento tecnol 6gico
que traduz a modernidade, sendo capaz de vencer o0 tempo e as barreiras naturais,
possibilitando o transporte de pessoas, circulagdo de mercadorias e produtos de forma
mais lucrativa em nivel regional e internacional.

George Stephenson, precursor da ferrovia no mundo, colocou em
funcionamento pela primeira vez a sua locomotiva em 1814. Em 1825 redizou a
primeira viagem com sua maguina de ferro “The Rocket” trafegando entre Stockton e
Darlington a uma velocidade de 20 quildmetros por hora em um trecho de 15
quildmetros, tracionando uma composicdo com vagbes de passageiros e outros
carregados de sacos de areia, para demonstrar a capacidade e for¢a dalocomotiva. Neste
momento se entrelacou no transporte ferroviério o traslado de cargas e de passageiros.

O extraordinario ocorria naquele periodo, tendo tudo comegado no século
anterior em gue as invengdes do tear e da maquina a vapor revolucionaram o modo de
producdo em conjunto com as transformagdes econdmicas, politicas, sociais, a expansao
maritima e a exploragdo de novos continentes. A superacdo do espaco e do tempo pela
humanidade em suas atividades de producéo se tornou uma constante a partir desse
periodo. N&o existiam mais barreiras intransponiveis a inventividade humana. Lessa
(1982) afirmaque

A estrada de ferro interferiu no modo de vida e na forma das pessoas se
relacionarem com o tempo e com 0 espaco, €, por iSso, Serd vista como um
simbolo dessa época de conquistas. A sociedade capitalista necessitava
regular com exatiddo a relacdo espaco/tempo. Ela precisava controlé-los,
administra-los, criando sua concepcao prépria de espaco e de tempo (LESSA,
1982, p. 31).

A ferrovia se insere dentro do ambito do capitalismo como aparato que vence o
espago em menor tempo, possibilitando maior seguranca e lucratividade no transporte
de cargas ao diminuir as perdas da producéo no traslado para 0 mercado consumidor,
oferta e exige infraestrutura em suainstalacdo e funcionamento.

Situada no imaginario social como objeto transformador de realidades, formato
concreto da tecnologia e da evolugdo humana, anunciadora de novos tempos, a ferrovia
€ apresentada como elemento que interliga em seu campo de atuacdo a economia e 0
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desenvolvimento regional em todos os lugares em que foi implementada, sendo a sua
chegada a qualquer local o marco inicial do progresso e povoamento, estimulando e
exigindo a elaboracdo de novos projetos e planos de melhoria da infraestrutura e
urbani zagéo.

A perspectiva do desenvolvimento de um local, territério ou regido também se
dlia a implantagdo de determinados equipamentos tecnol 6gicos, que como, no caso da
ferrovia, em seu assentamento e manutencao, exige altos investimentos e organizagéo
de todo um complexo de condi¢Bes ideais que causam transformacgdes diretas nos
aspectos sociais, econdémicos e territoriais. A suainstalacdo em qualquer espaco € fruto
de demandas sociais, politicas e econdmicas globais.

Dideticamente, no contexto de implantagdo da ferrovia, € necessario, para
recebé-la, que se constitua todo um aparato estrutural em que se inserem energia
elétrica, agua potavel, hospitais, escolas, habitagéo, etc. para o atendimento dos muitos
bracos empregados no trabalho de construgdo da estrada de ferro, que amplia em curto
espaco de tempo a demografia e demandas locais, e para outros que possam vir a
compor o quadro social e populacional atraidos exatamente por suainstalacdo. Portanto,
a0 mesmo tempo em que oferta estrutura, também exige do Estado e da sociedade
reorganizagao estrutural e mudanca de héabitos.

No Brasil, a ferrovia foi utilizada para atender varios objetivos como pode se
observar nos planos de viagdo desde o reinado de D. Pedro Il, nos véarios planos de
transporte dos séculos X1X, XX e XXI. Exemplo disso € a Le Feijo, de 1835, que
marca o interesse do Estado na construcdo da estrada de ferro e determina como sua
prioridade ligar os Estados do Rio de Janeiro, Minas Gerais e Bahia, - 0 sudeste ao
nordeste do pais - tomando para esta um caréter de unificacdo do territorio.

A etapa final desse projeto contido na Lei Feijo, de 1835, ocorreu no século
XX em trés momentos: o primeiro, quando, em 1926, os trilhos da Ferrovia Central do
Brasil atingem a cidade de Montes Claros; a segunda etapa em 1948, ao chegar a cidade
de Monte Azul, ficando o ponto final da FCB no Norte de Minas Gerais. O terceiro
momento, finalizando o processo, se concretizou em 1950, com a ligagdo do Estado da
Bahia ao de Minas, quando os trilhos da Ferrovia Leste Brasileira ali aportaram. No
caminho de ferro, em sentido inverso, a linha tronco da Central do Brasil tem em seu
ponto de origem a estagdo central Dom Pedro 11, em funcionamento desde 29 de marco
de 1858.
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Durante setenta anos, este aparato tecnoldgico esteve totalmente envolvido no
cotidiano daregido Norte de Minas Gerais, ou sgja, do ano de 1926 ao ano de 1996, em
uma of erta constante de transporte de passageiros e cargas. Nesse periodo o territério se
redefiniu, surgiram cidades e povoados que tiveram como incentivo para tanto o evento
ferroviario.

O auge da expansado do transporte ferroviario no Brasil ocorreu entre as década
de 1900 e 1950, periodo em gue o Norte de Minas Gerais entra neste cenario, inserido
no projeto da linha Central do Brasil, sob a égide do plano de viacdo para o pais com 0
qual ainda se pretendiae ligar 0 sudeste ao norte por viaterrestre e também o sudeste ao
nordeste por viaterrestre e fluvial. Assim, em 1911, seus trilhos chegaram a Pirapora e
|4 permaneceram as margens do rio S&o Francisco, localizagdo privilegiada no Norte de
Minas que justificou suainstalacéo ali.

O transporte ferroviario foi muito utilizado no século XX por levas de
trabalhadores para cruzarem o pais, deslocando-se do nordeste em direcéo ao sudeste na
busca por melhores condi¢cdes de vida, fugindo de periodos intensos de seca, do
isolamento, em busca de oferta de trabalho, superpovoando cidades como S&o Paulo,
Rio de Janeiro e Belo Horizonte de pessoas em busca de redlizar objetivos e sonhos,
além de esperarem um dia, no futuro, retornar as suas cidades e viver uma vida tranquila
e merecida

Proxima ao nordeste, a regido Norte de Minas Gerais, sofria do mesmo
isolamento e problemas. Dessa forma a populagdo utilizou da ferrovia também com o
mesmo intuito. Outra situagdo recorrente com sua instalagdo e funcionamento foi a
chegada de migrantes nas estagdes ferroviarias dos diversos lugares e a sua permanéncia
por ali, enraizando-se aos poucos nagqueles locais, como o que ocorreu em Monte Azul
(Tremendal), Janalba (Gameleira) Capitdo Enéas (Burarama/Bururama) e Montes
Claros.

A partir de 1926, com a chegada da ferrovia a cidade de Montes Claros,
iniciou-se um processo de urbanizagao e inclusdo desse municipio e, posteriormente, da
regido - concretamente periféricos nos processos urbanizadores e de desenvolvimento
do estado de Minas Gerais e do pais - dentro dos interesses capitalistas e dos projetos do
estado. A partir de entdo ha maior agilidade no transporte de mercadorias e passageiros
utilizando o transporte modal ferroviério, ocorrendo melhoria nas possibilidades de

escoamento de producéo daregido.
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O processo de instalagéo da Ferrovia Central do Brasil somente foi concluido
em 1947, com a chegada dos trilhos ao municipio de Monte Azul. Durante o periodo de
1926 a 1948, ocorreram diversas transformacdes na ocupagao da regido principa mente
no perimetro de aongamento da estrada de ferro, onde surgiram novos distritos como
Gameleiras, Burarama, viraram cidades — Janalba e Capitdo Enéas - e outros surgiram
oriundos da instalagdo dos acampamentos dos trabal hadores da ferrovia e assentamento
das estacOes ferroviérias e pé de estribos - Orion, Quem-Quem, Tocandira, Rebent&o,
Fazenda Solidéo, Pai Pedro, Catuti. A ocupacéo da regido viveu um aguecimento e as
grandes fazendas passaram ater como vizinhas estas pequenas comunidades.

Em 1957, ocorre a fusdo das quatro ferrovias existentes no territorio brasileiro
dentro da RFFSA — Rede Ferrovidria Federal Sociedade Anbnima - encampadas pelo
governo federal com o objetivo de protegé-las da fragilidade financeira em que se
encontravam, passando ao poder publico os prejuizos que acumularam como também
todo o seu patriménio. Fato importante ocorrido nesse momento é a orientagdo da
ferrovia para a exploragdo do mercado de transporte de grandes cargas, deixando em
segundo plano o transporte de passageiros e pequenas cargas, bem como procedendo a
finalizacdo e reducéo de horarios em vérios trechos.

Nos anos 1950, o transporte ferrovidrio perde importéncia em razdo da
expansdo do transporte rodoviario, que se integra ao projeto do governo federal, de
carater desenvolvimentista, em que a perspectiva de modernizacdo do pais se firma sob
o slogan “ cinqlienta anos em cinco”, onde estava embutido o interesse de atrair capital e
indUstrias estrangeiras de automdéveis e outros para aquecer a industrializacgo do pais.
Nos anos seguintes, a situacdo permaneceria sem grandes mudangas. Acao diferenciada
seria desenvolvida a partir dos anos 1980 com as privatizagOes, com objetivos muito
similares.

Nos anos da década de 1960, a regido se vé inserida na &rea mineira da
SUDENE, recebendo incentivos de capitais para o desenvolvimento do setor industrial,
na busca de colocé-la dentro do processo capitalista de producdo. Na cidade de Montes
Claros foi construido um distrito industrial no qual se instalaram industrias de véarias
areas de producdo, desde transistores a producéo de insulina. Nesse periodo ocorreu um
esforco do Estado para integrar as &reas menos desenvolvidas do pais ao capitalismo
vigente, o que exigia fortalecimento do mercado interno e diminui¢do das desigual dades
regionais. Para tanto a SUDENE e outros 6rgdos de desenvolvimento de regifes foram

0s instrumentos com 0s quais se tentou garanti-lo. Os grupos hegemonicos instalados
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nessas regides reagiram fortemente contra as superintendéncias de desenvolvimento,
pois viam nelas ameaga a0 seu poder. Com o tempo essas relagcbes acomodaram-se aos
diversos interesses.

Nos anos 1980, para se adequar a0 modelo de estado exigido pelo capitalismo
através de 6rgaos internacionais e dos setores econdémico e financeiro, como forma de
adentrar a0 rol dos paises preparados ou seriamente intencionados a receber
investimentos de capital estrangeiro, o estado brasileiro comegou a passar por reformas
gue garantiriam maior espaco aos interesses privados - ndo sO para 0S grupos
empresariais brasileiros, mas particularmente e fortemente para 0s grupos estrangeiros e
a autorregulacdo do mercado. Neste periodo, porém, ndo ocorreram tantas privati zaces
quanto as anunciadas. Em muitos casos isto se deu por causa da reacdo da populagdo
gue acreditava e defendia que determinadas éreas deveriam continuar sendo controladas
pelo Estado.

No contexto internacional o neoliberalismo ja se apresentava como opcéao real
desde os anos 1970 e, a partir das mudancas nas economias e produgdo, paises como
Inglaterra e Estados Unidos aderiram a ele e pressionaram todo o0 mundo capitalista a
aderir ao seu formato ideol6gico e econdmico em que 0 mercado autorregulado era o
interesse mais premente a ser defendido. Agiram através de situaces de comércio e
politica exterior com o proposito de garantir maior espaco para a atuacdo da iniciativa
privada em detrimento da oferta de servigos e controle de éreas consideradas até entdo
estratégicas como € o caso das comunicagdes e transportes.

A proposta neoliberal se apresenta forte dentro da conjuntura politica e
econdmica mundial, propondo a reestruturagdo do Estado de forma a se tornar estado
minimo em contraponto a uma atuagcdo protecionista e interventora no mercado. Sendo
assim, a necessidade de se restringir as areas de sua atuacdo estava presente nos
discursos e acgbes de reestruturagdo do estado, inspirada pelo “Consenso de
Washington”.

Na década de 1990, no Brasil ocorreu o redirecionamento das politicas de
Estado bem como da sua organizacéo de forma mais efetiva. As duras criticas feitas a
ele eram baseadas na dimensdo de sua atuacdo no setor produtivo através da oferta de
bens e servigcos, afirmando-se constantemente a necessidade de se tornar um estado
minimo. Esse discurso se fortaleceu ao referir a eficiéncia do estado na prestagéo de
Servigos, gastos publicos e a necessidade de abertura de campo para ainiciativa privada

como forma de promover o crescimento e sair da crise econdmica que enfrentava o pais.
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No periodo Fernando Henrique Cardoso, tornou-se efetivamente presente na
agenda de governo o enxugamento da maguina estatal como possibilidade de controle e
gjuste econdmico do pais. Assim foram feitas alteragdes substanciais no arcabouco legal
gue permitiram a desestatizacdo de empresas que atuavam nas variadas areas produtivas
do pais que iam desde mineracdo, setor financeiro, energético, até atingir os setores de
telecomunicagdes e transportes através do Programa Naciona de Desestatizagdo (PND),
instituido pela Lei n°8.031/90.

A Rede Ferroviaria Federal S/A foi inclusa no processo de reestruturacdo do
estado sob o Decreto n° 473/92. Sua privatizagéo efetivou-se no ano de 1996 dando
espago ao retorno dainiciativa privada ao setor, tendo como base o discurso de melhoria
e eficiéncia da prestacdo do servico. O que torna este processo diferente dos demais é
que, ao ser leiloado, para se concretizar a privatizacao do setor de transporte ferroviério,
somente se efetiva o leildo do transporte de cargas’ sob o edital de n° A-03/96/RFFSA
publicado no Di&rio Oficia da Unido. Esse momento se inscreve como marco de
ruptura da intima e proxima relagéo entre aferrovia e a populagdo, que a utilizava como
meio de transporte e que a constituiu como instrumento de sobrevivéncia, escoamento
de producdo e um dos motivos de permanéncia em suas localidades.

A partir dessa inclusdo no PND desenvolveram-se estudos de viabilidade e
custos sob a responsabilidade do BNDES, que apresentou, ao final, a indicagdo para
leildo da malha ferroviaria brasileira, na modalidade de transporte de cargas. Para tanto
dividiu os 29.798 quilémetros de sua extensdo em seis mahas regionais — Oeste,
Centro-Leste, Sudeste, Nordeste, Sul, Paulista - e um rama - Tereza Cristina
Arrematadas sucessivamente pelas concessionarias Ferrovia Novoeste S.A., Ferrovia
Centro-Atlantica S.AA., MRS Logistica S.A., Companhia Ferrovidria do Nordeste,
Ferrovia Sul-Atlantico S.A., Ferrovia Bandeirantes S.A. e Ferrovia Tereza Cristina S.A.
Nessa pesquisa, a malha regional focada é a centro-leste que tem como controladora a
Ferrovia Centro-Atlantica

Fora do interesse de mercado e determinado como dispendioso em resultados
dos estudos desenvolvidos, o transporte de passageiros néo foi aleildo, foi excluido do
plano nacional de privatizacdo e assim esta até os dias atuais, alienado, extinto, a espera

de regulamentagao ou investimento do Estado.

! Nesse caminho, buscando a maior participacdo do capital privado no financiamento e na gestdo dos
servicos de transporte, a RFFSA foi incluida, pelo Decreto n°® 473/92, no Programa Naciona de
Desestatizacdo (PND), instituido pela Lei no 8.031/90. Sérgio Azevedo
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Varias pesquisas desenvolvidas sobre o tema da ferrovia no Brasil e no Norte
de Minas Gerais, dentre elas BASTOS (2003), PEREIRA (2010), DAMASIO (2010),
SILVA (2011); focalizaram prioritariamente o transporte de cargas, logistica,
desenvolvimento regional, custo beneficio do transporte de cargas, a privatizacdo da
RFFSA, mas sem se deterem especificamente no transporte de passageiros e suas
variadas formas de relacdo econdmica e socia estabelecidas entre as populagbes que
vivem as margens dos trilhos com a ferrovia e desta com elas. Este trabalho se propds
buscar compreender essa relacéo.

O desenvolvimento da regido norte de Minas Gerais, a partir de 1900 até 1996
teve como componente ativo o assentamento dos trilhos da ferrovia e a oferta do
transporte de cargas e passageiros, passando de um espago afastado dos aparatos
tecnologicos de comunicacdo e transporte a um espago pelo qua transita parte da
producdo das regides nordeste e sudeste, como também pessoas.

A ferrovia se transformou em impulsionadora e atrativo para mudangas na
regido, e durante 70 anos, foi parte ativa da infraestrutura disponivel ofertada pelo
Estado. Como efeito imediato da privatizacdo do transporte de cargas e da extingdo da
oferta do transporte de passageiros, nos dias 03 e 04 de setembro de 1996 ocorreram as
Ultimas viagens do trem de passageiros no Norte de Minas Gerais, no percurso entre
Montes Claros e Monte Azul e de voltaaMontes Claros.

No contexto politico e social atual, acirraram-se as discussdes acerca da
necessidade de retorno da oferta do transporte de passageiros através da ferrovia
Modalidade hoje quase inexistente no pais, vé-se colocada como tema de discussies e
projetos de urbanizacdo das cidades sob a otica de melhorar o fluxo do transito,
diminuicdo do consumo de combustiveis ndo renovaveis, oferta de um transporte de
qualidade e com menores indices de acidentes, protecédo e defesa do meio ambiente.

Pretendeu-se, neste trabalho, analisar ndo o0 que € mais lucrativo e viavel dentro
da perspectiva do capita, mas entender, a partir do olhar do (ex)usuério, dos
trabal hadores da ferrovia e da popul agéo da regido, como suas vidas foram afetadas pela
ferrovia em seu processo de instalacdo, funcionamento, privatizacdo, principal mente
com a extin¢ao da oferta do trem de passageiros.

O modo como os homens produzem depende de como os alimentos se
encontram na natureza e dos que serdo produzidos, segundo Marx (2007)2. E esse modo

2 O modo através do qual os homens produzem seus viveres depende, em primeira méo, da propria
constituicdo dos viveres encontrados na natureza e daqueles a serem produzidos. Esse modo da producéo
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de producdo deve ser observado ndo sO como se insere na reproducdo humana, mas
também e a priori como uma forma de se viver, de determinar como 0s homens viveréo
e vivem, relacionando sempre 0 que e 0 como produzem com o gque sdo, derivadas dessa
producdo. Sdo intrinsecamente ligados o modo de producédo com o modo de vida dos
sujeitos em sociedade, 0 que produzem e como produzem sdo determinantes que
interferem na natureza cultural de uma dada sociedade.

Os homens vivem e se organizam conforme 0 que encontram em seu redor e
vao acomodando sua forma de vida, producdo, cultura e costumes a essas ofertas, sgjam
elas naturais ou a serem produzidas. No Norte de Minas Gerais, 0 desenvolvimento da
infraestrutura de transporte ferroviario possibilitou o acomodamento da produgdo
material da vida a oferta do transporte de cargas e passageiros pela populagdo as
margens de seus trilhos. Muitas vezes o atrativo para se viver em determinado lugar
passa pelo que é ofertado ali ou como se organiza a producdo material, mas também por
essa acomodagdo de valores e tragos culturais que moldam e sdo moldados pela oferta
no meio no qual sevive.

Polanyi (2000)° avanca nesta perspectiva e afirma que a causa da degradacéo
dos homens e das sociedades ndo € a exploracdo econdmica, mas a desintegracdo do
ambiente cultura da vitima. O processo econdmico é uma via desta destrui¢do, na qual
o mais fraco, 0 mais pobre ou com menos capital acumulado se renderd a forca do
sistema e ficara mais ao dispor dos (des)interesses do grande capital, mas o que mais
atinge este homem e a sociedade € a desestruturacéo das instituicdes em que se apoiam.
A desvalorizagdo destas instituicOes, destes valores e crengas sociais leva a uma
autopercepcao negativa em que seus padroes ndo tem valor, chegando ao conflito
cultural, identitario que tem como resultado a baixa do autorespeito influenciada por

esta situacdo de desorganizacdo socia — desintegracdo — queda do status quo.

(weise produktion) ndo deve ser observado apenas sob o ponto de vista que faz dele a reproducdo da
existéncia fisica dos individuos. Ele é muito antes uma forma determinada de expressar sua vida, uma
forma de vida determinada do mesmo. Assim eles também sdo. O que eles sdo, coincide com sua
producéo, tanto com o que eles produzem, quanto com o como eles produzem. O que os individuos s,
portanto, depende das condic¢Bes materiais de sua producéo (MARX, 2007, p. 42).

* A causa da degradacdo, n&o &, portanto, a exploragdo econdmica, COMo Se presume muitas vezes, mas a
desintegracdo do ambiente cultural da vitima. O processo econdémico pode, naturalmente, fornecer o
veiculo da destruicéo, e quase invariavelmente a inferioridade econdmica fard o mais fraco se render, mas
a causa imediata da sua ruina ndo é essa razado econdmica - €la esta no ferimento letal infligido as
instituicdes nas quais a sua existéncia socia esté inserida. O resultado € a perda do auto-respeito e dos
padrdes, segja a unidade de um povo ou uma classe, quer o processo resulte do assim chamado "conflito
cultural" ou de uma mudanca na posicéo de uma classe dentro dos limites de uma sociedade (POLANYI,
2000, p. 191).
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O efeito da privatizacdo do transporte ferroviario de cargas e a extingdo da
oferta estatal do transporte de passageiros constituem-se em um ferimento na cultura
local, na identidade de um povo, este mesmo que desenvolveu sua producéo e modo de
vida no entorno da circulacéo do trem. Ali ocorreu um abalo na producdo material da
vida, nos costumes e na propria producéo agréria da regido. Muitos deixaram de
produzir por ndo ter como escoar a sua produgdo, outros mudaram por n&o terem como
Se sustentar, outros deixaram de chegar porque ndo tinham como se manter nestes
locais. As solugbes que a privatizagdo proporcionou para a totalidade da sociedade
brasileiratalvez ndo valessem o custo do dilaceramento das culturas locais.

No periodo anterior ao assentamento da ferrovia na regido, antes de 1920, o
transporte de cargas e pessoas entre as varias localidades ocorria por via terrestre nas
picadas e estradas cavaleiras, nas cidades banhadas por rios navegavels também por via
fluvial. Fato esse que segundo Costa (2007), o povoamento do Norte de Minas Gerais

comega as margens do rio S& Francisco, na hoje cidade de Matias Cardoso” que

Ao chegar, por volta de 1660 na regido do rio Verde Grande, Mathias
Cardoso de Almeida e seu grupo ai se estabeleceu. Foram fundados alguns
arraiais e algumas fazendas, dentre eles, o Arraial do Meio ou de Mathias
Cardoso e a fazenda Jahyba de Anténio Gongal ves Figueira nas cabeceiras do
rio das Ras, proxima a Bom Jesus da Lapa na Bahia. Entretanto, pouco
depois de estabelecidos os arraiais nas margens do rio Verde Grande, tiveram
gue mudar suas localizacBes devido as inundagdes e a insalubridade da érea.
Fundou-se ent&o, nas margens do Rio S0 Francisco e amparado por algumas
elevagBes rochosas, o povoado de Morrinhos, hoje cidade de Matias Cardoso.
Essa a primeira povoacdo duradoura a se estabelecer no territério mineiro,
apesar de na época pertencer a Capitania da Bahia (COSTA, 2007, p.31-32).

Confirmando o isolamento geografico da regido e a sua exclusdo do processo
capitalista e urbanistico do estado brasileiro, o transporte de mercadorias e passageiros
era realizado por tracdo anima em charretes, carrogdes, por tropeiros e boiadeiros que

trilhavam pelo Norte de Minas Gerais em diregdo ao sudeste e/ou ao nordeste do pais.

* Por volta dos anos 1612, conforme o historiador paulista Affonso de Taunay (1948), bandeiras anénimas
paulistas comegam a percorrer o rio S8o Francisco criando 0 que veio a se chamar, posteriormente, de
Caminho Geral do Sertéo. Na década de 1650, a sociedade do RecOncavo baiano comegou a ser invadida
por grupos indigenas aliados a negros aquilombados no sertdo. Como diversas expedicfes baianas nao
foram capazes de debelar essa ameaca que pairava sobre as popul agdes dedicadas a producdo de aglcar, o
governo da Capitania Bahia entendeu de pedir auxilio a paulistas. Dentre eles, Mathias Cardoso de
Almeida que comandava a bandeira herdada de seu pai, conduziu um grupo de mais de cem
“bandeirantes’, além de escravos negros e indigenas para a regido média do rio Sdo Francisco,
objetivando aprear indios e exterminar com os quilombos, cuja existéncia ameacava constantemente as
povoacdes dedicadas ao cultivo da cana de aclicar e a criacéo de gado (COSTA, 2007, p.31).
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Uma descricéo desta situacdo encontra-se em Lessa (1993) ao informar sobre a chegada

do primeiro automoével a Montes Claros, considerada cidade “Boca do Sertdo”, que,

Em 1920, chega o primeiro automével — um caminh& que causou grande
tumulto e muito susto entre a populagdo. Veio rodando de Buendpolis, ponto
termina da Central do Brasil na época, ndo se sabe como, pois as estradas
eram inexistentes, ndo passavam de “picadas’ abertas pelas tropas. Véarias
estradas foram plangjadas com a intengdo de ligar a cidade até o ponto
terminal da Central do Brasil (Véarzea da Palma 1908, depois Bocailiva 1924
e 1926), mas nenhuma fora construida até a década de 40 (LESSA, 1993,
p.175).

A regido Norte de Minas Gerais passou por fases de total esguecimento ou
desatencdo por parte do poder instituido nos diversos momentos de organizagcdo do
Estado, desde o periodo colonial ou republicano, a periodos de mudangas aceleradas
provocadas pela acdo governamental.

Em alguns momentos o projeto de avanco do Estado para a regido € tomado
como dispendioso por conta da grande distancia dos centros de decisdo ja entdo
urbanizados, por sua grande extensdo, falta de estrutura, o isolamento espacia e cultural
como justificativa da ndo intervencdo do Estado, 0 que depois se torna a razéo pela qual
este deva intervir. Em qualguer um dos momentos se nega a existéncia de uma
populacdo a ocupé-lo ou quando areconhece, a agdo € violenta e imperativa.

O assentamento dos trilhos da ferrovia na regido para concretizar o plano
Bulhdes, de 1882, - que priorizava a ligagdo entre a Estrada de Ferro Pedro 11 no Rio de
Janeiro, mais adiante denominada Estrada de Ferro Central do Brasil, até o rio S&o
Francisco, na cidade de Pirapora - se concretizou em 1911, constituindo-se em primeiro
trecho efetivado na regido Norte de Minas Gerais. O plano desta estrada foi abandonado
anos maistarde, causando problemas na economia e trabalho locais.

A segunda etapa de instalagcdo da ferrovia no Norte de Minas Gerais ocorreu a
partir da década de 1920. Primeiramente o projeto iria até a cidade de Bocailiva (1924)
gue permaneceu como ponta de trilho por dois anos. Neste contexto, o cenario das vias
de ligacéo entre as localidades ainda era 0 mesmo dos séculos anteriores. A ferrovia
exigiu e instalou uma nova etapa na urbanizacdo da regido transformando-a em um
corredor de ligagdo e transporte mais eficiente, quando em 1926 os trilhos chegam a
Montes Claros.

Na década de 1920, o plano para a estrada de ferro ja ndo mais se orienta pelo

plano Bulhdes de 1882. Em 1926, o engenheiro José Luiz Batista realizou estudo sobre
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aferrovia e propds como plano naciona para a viagdo: a ligacdo dos estados do Rio de
Janeiro, Minas Gerais e Bahia pelo prolongamento das linhas da Ferrovia Central do
Brasil, partindo da cidade de Montes Claros, passando por Tremendal (Monte
Azul/MG), até Bom Jesus dos Meiras (Brumado/BA), encontrando-se ai com a Ferrovia
Leste Brasileira. O plano foi aterado em sua execucéo de forma que, em 1950, os
trilhos da Leste se encontram com os da Central do Brasil em Monte Azul (Tremendal),
onde se modifica a bitola. Nesta proposta se efetiva o plano da Lel Feijé de 1835 de
ligacdo entre os estados do nordeste e do sul por umaviaférrea.

Significativo € perceber que as estradas de rodagens terrestres comecaram a ser
construidas na regido na década de 1940, inclusas na nova politica rodoviéria do pais,
momento no qual ainda se realizava o assentamento dos trilhos da Central do Brasil.
Este periodo se insere como de intenso dinamismo e desenvolvimento da regiéo.

A organizacao davida socia no Norte de Minas Gerais, neste momento em que
a ferrovia foi instalada passou por transformagdes, constituiu-se em seu entorno uma
nova relacdo de producéo e de seu escoamento, acontecendo maior ocupagdo do
territério e aumento da densidade populacional, quer seja pela méo de obra empregada
na ferrovia quer pelo atrativo que a oferta deste transporte modal efetivava no
imaginario social como possibilidade de prosperidade, acesso a mais beneficios e
facilidades.

O Norte de Minas Gerais, a exemplo do Brasil na década de 1920, tinha a sua
economia baseada na producdo agraria, e a maioria da populacéo se concentrava na area
rural. A classe trabalhadora da regido se constituia em sua maioria por trabalhadores
rurais ligados a agricultura e pecudria, 0 espaco rural era ocupado por grandes
propriedades em gue se concentravam a maior parte das atividades produtivas da regido.
Estas propriedades eram auto-suficientes e a relagdo entre os proprietarios e os
trabalhadores, denominados na regido de “camaradas’, se dava dentro do formato do
coronelismo e compadrio. Dessa forma, as relagtes estabel ecidas eram perpassadas por
exploracdo, situacdo negada subjetivamente pelos supostos lagos afetivos que
fortaleciam a dependéncia do trabalhador ao patréo.

Apesar das mudancas ocorridas a partir da instalacéo da ferrovia, com relacéo
a0 atraso e isolamento da regido Norte de Minas Gerais, somente ocorreu uma maior
ocupacdo deste espaco territorial e um impulso de adentramento aos interesses
capitalistas. Mas as relagcoes entre patréo e empregado ndo sofreram muitas alteracoes,

permaneceram baseadas no compadrio e “amizade’ e, ainda hoje, como em todo o pais,
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os trabalhadores se veem atrelados a boa vontade dos patrées, mesmo que de forma
mais sutil e apesar da existéncia das leis trabalhistas que alteraram lentamente essa
complexa relagéo. A chegada da ferrovia trouxe novo folego e novas perspectivas ao
incluir a regido na politica nacional, alocando-se mais investimentos para a industria
neste periodo.

A inclusdo da regido na &rea mineira da SUDENE a partir dos anos 1960,
ampliou mais ainda a instauracéo das relagdes capitalistas, 0 que a inseriu ao nivel do
processo mais amplo de industrializagdo, mesmo que ndo na mesma intensidade de
outras regides do pais.

A efetivacdo da politica de privatizacgo no Brasil na década de 1990 é inerente
a exigéncia da conjuntura econémica mundia gque determinava como imprescindivel a
modernizacéo do Estado ou adequacdo ao modelo neoliberal, para que este adentrasse
ao rol dos interesses do capita internacional. Julgar se este € um bom ou mau caminho
ndo € o objetivo deste trabalho, mas sim, determinar quais foram as alteragdes no modo
de vida da populagdo causados pela privatizagdo da RFFSA na regido e qua a sua
intensidade. O fim da oferta do trem de passageiros se instaura como momento de
mudancas na vida dos municipios e da populacéo constituida ao longo da historia da
ferrovia naregi&o. Pretendeu-se com este trabaho perceber estas alteracoes.

No contexto das privatizages no Brasil, € necessério um estudo que se detenha
tanto nas transformagdes que ocorreram na economia apos a privatizacdo das areas de
infraestrutura, anteriormente garantidas como da atuacdo do governo, mas também,
como é 0 caso estabelecido nesta pesquisa, que se busgue compreender como a
populacdo servida por estes servicos a perceberam. O interesse desta pesquisa abrange a
parte ndo privatizada dos servicos da ferrovia, a extingdo da exploragdo do trem de
passageiros. Para tanto se construiu o seguinte questionamento: Em gue extensdo e de
que maneira a privatizacdo do transporte ferroviario de cargas e a extingdo do transporte
ferroviario de passageiros afetou 0 modo de vida da populagdo dos municipios entre
Montes Claros e Monte Azul estabelecidos as margens da estrada de ferro no Norte de
Minas Gerais?

Desenvolveram-se discussdes acerca da Ferrovia Central do Brasil e 0 seu
imbricamento no desenvolvimento do Norte de Minas Gerais, tendo como entendimento
seu papel impulsionador, desempenhado como aparato da modernidade capitalista, o

que implicou, para esta pesquisa, a percepcao das influéncias de sua existéncia nas



32

existéncias coletivas e individuais, nas transformagdes materiais, perceptiveis do espaco
e das relagdes socials.

Durante toda a pesquisa e coleta de dados, buscou-se adentrar no cotidiano das
localidades selecionadas inseridas as margens da ferrovia, bem como entender
hi storicamente o processo de instalacdo e funcionamento daferrovia e os propodsitos das
acOes do Estado.

Desenvolveu-se esta pesquisa com uma metodologia qualitativa, que utilizou
ferramentas de col eta e andlise que permitiram a busca de evidéncias que determinaram
de maneira mais aprofundada a relagéo entre a ferrovia e 0 modo de vida da sociedade
Norte Mineira. Inicialmente buscou-se construir um arcabouco tedrico a partir de leitura
e informagdes, utilizando-se para tal o estudo exploratorio e, depois, um enfoque mais
descritivo e analitico de situagbes que compde o todo social enfocado. Os resultados
alcancados foram aplicados na construgdo dos variados conceitos que compdem esta
pesquisa. A revisdo de literatura e as informacbes oriundas das variadas fontes
utilizadas resultaram em maior conhecimento sobre o problema central deste trabalho e
em uma orientagéo na construcao dos instrumentos de coleta de dados.

A Ferrovia, avaliada como uma perspectiva da mudanca e desenvolvimento
regional, motivou a busca dos reflexos de sua implantacdo e periodo de funcionamento
mai s intenso no atendimento aregido Norte de Minas Gerais e sua populacéo. Para tanto
se definem como atores desta andlise 0 Estado — sendo a ferrovia e o processo de sua
privatizacdo derivados da acdo do Estado - e a classe trabalhadora composta por
trabalhadores da ferrovia, produtores rurais, pequenos comerciantes formais e informais
e (ex)usuarios do transporte modal, ou seja, a sociedade civil que conviveu e convive
com aferroviae com a oferta deste transporte, seja de cargas ou de passageiros.

Utilizou-se nesta pesquisa como instrumento de coleta de dados a pesguisa
bibliogréfica e documental, viagem exploratéria de reconhecimento do espago
territorial, aplicacdo de questionario misto para coleta de dados primérios e entrevista
em profundidade.

As técnicas adotadas na coleta de dados foram Showball, ou Bola de Neve, para
construcdo de uma rede de informantes, e a técnica de contrastes ou de comparacao,
para definicdo dos sujeitos a serem entrevistados, e a técnica de triangulagdo dos dados
que direciona a conducdo da coleta de dados e com a qual se relacionam estes dados em

suaandise.
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A utilizacéo da técnica de triangulacdo dos dados nesta pesquisa possibilitou
uma descricdo, explicagdo e compreensdo aprofundada do objeto de estudo.
Determinamos como ponto central o estudo de uma situagdo social gerada a partir da
instalacdo da ferrovia no Norte de Minas Gerais e 0 processo de privatizacdo do
transporte ferroviario de cargas e a extingdo do trem de passageiros. Buscaram-se as
raizes histéricas e significados culturais da ferrovia para a populagdo margeante dos
trilhos da ferrovia como também sua participacdo e importancia nos projetos federais.
Partiu-se do principio de que as situagdes locais vivenciadas tém ligacdo com a
realidade macro social e que ndo é possivel ou valido um estudo que ndo as vincule. A
técnica de triangulacdo deve ser conduzida da seguinte maneira, segundo Trivifios
(1995)

... NOSSO interesse deve estar dirigido, em primeiro lugar, aos Processos e
Produtos centrados no Sujeito; em seguida Elementos Produzidos pelo meio
do sujeito e que tém incumbéncia em seu desempenho na comunidade e, por
ultimo, aos Processos e Produtos originados pela estrutura socio-econdmica
e cultural do macro organismo social no qual esta inserido o sujeito

(TRIVINOS, 1985, p.138).

Tratou-se a principio de buscar a percepcdo dos sujeitos em seus enunciados
verbais coletados através de questionario — em anexo - e posteriormente das entrevistas
em profundidade. Executou-se posteriormente a coleta e andlise de documentos, leis,
contratos, decretos acerca da ferrovia e da privatizagdo do transporte ferroviario no
Brasil, os planos de viagdo, mapas da regido e da ferrovia na regido. Por fim,
relacionaram-se estes dados aos tracos caracteristicos do modo de producéo capitalista,
em perspectiva do Estado neoliberal e de suas politicas.

O universo de coleta dos dados qualitativos desta pesquisa foi determinado por
uma amostragem ndo probabilistica, intencional, tendo os sujeitos um perfil
determinado a priori da efetivagcdo da coleta, contingente as fases temporais abordadas.
Como ndo houve intencéo de generalizacao, dispensa-se célculo do tamanho de amostra
com margem de erro. A aplicacdo dos instrumentos de coleta utilizou a l6gica de
saturacdo, quando as informagbes comegaram a se repetir, tomou-se como sinal de que
ndo haveria mais informacdes destoantes. Para a andlise dos dados col etados utilizou-se
a Andlise de Contelido na busca de trazer nas vozes dos moradores da regido e

principal mente dagqueles que povoam regido (des)servida pelaferrovia
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Nos topicos seguintes detalhase o0 desenho e efetivacdo do processo

metodol 6gico aqui informado e o perfil dos entrevistados.

a) Viagem de Reconhecimento

Como uma agdo preparatdria para a coleta de dados e como uma forma de
submergir no ambiente de pesquisa, para reconhecer e perceber as reais condigoes em
gue se encontram a ferrovia, estagdes, paradas e as localidades focadas neste trabalho
tomou-se a decisdo de se fazer uma viagem percorrendo por viaterrestre, em estradas de
terra batida no entorno dos 239km de estrada de ferro.

Realizou-se a viagem no entorno da estrada de ferro no Norte de Minas durante
os dias 09/08/2011 e 10/08/2011, entre a cidade de Montes Claros e Monte Azul. Esta
atividade proporcionou a percepcao das reais condicdes de conservacao da estrada, das
estacOes, de pés de estribo, das cidades e comunidades neste percurso. Nesta trgjetéria
percebeu-se, em conversas informais, o interesse da populacdo de cada cidade ou
pequena localidade sobre a possibilidade do retorno do trem de passageiros. Fotografias
das estaches, paradas e pé de estribos e leitura feita através de aparelho GPS
possibilitaram a confirmacéo da localizacéo, atitude e distancia de e entre cada estacao,
efetivando um mapeamento da regi&o.

No primeiro dia, 09/08/2011, com saida as 10:30 horas da cidade de Montes
Claros até Capitdo Enéas, percebeu-se uma estacdo conservada, pintada nas cores da
empresa, cinza e alaranjado, com aspecto de que esta em utilizacdo pela FCA como
ponto de suporte as suas operagOes. Nesse local ocorreu 0 primeiro contato com
moradores, que transitavam pelo local, pois ndo existem cercas de protegdo na travessia
dalinhaférrea, e a cidade se espalha por suas duas margens.

No contato com os moradores durante todo o trajeto percorrido nos dois dias o
que fica latente € o interesse pela ferrovia e por saber se o trem retorna a circular, como
transporte de passageiros. A pergunta sempre se constréi assim: “O trem vai voltar?’,
“Sera que o trem volta’? Demonstrando a importancia deste para os moradores e a
ansiedade por vé-lo de volta circulando com pessoas.

Neste mesmo dia, continuando a viagem, passou-se pelas estacdes de Orion,

Cacarema, Quem-Quem pelas paradas e pés de estribo de Serrote, Arrozal, Dr. Rockert,



35

chegando a cidade de Janadba ja pelas 18:00 horas. As condicdes das estaces, paradas
e pés-de estribo é lastimave!.

Todas as estag0es sd0 somente escombros, sem telhado, portas e janelas
arrancadas, tomadas pelo mato por dentro e em seus entornos. A maioria dos pés de
estribo estéo irreconheciveis. Somente vemos marcacdes de lugares onde existiram, e,
em outros casos, somente a estrutura de cimento toda quebrada e deteriorada. As
paradas sdo lugares ao ar livre onde ainda existe um marco ou pequena aglomeracéo de
casas que indicam que naguele local representou algo ou teve alguma importancia na
regiao.

No dia 10/08 retomamos a viagem, comegando pela estacdo de Janalba, uma
das maiores neste trgjeto. A exemplo da estacdo Engenheiro Rockert, da cidade de
Capitédo Enéas, vé-se um espaco cuidado, varrido, conservado e todo trancado, sem
vida, sem gente, sem movimento, muitos dormentes amontoados no pétio interno, cerca
de alambrado caida. Mas, apesar disso, percebe-se também que ali € um ponto de apoio
para as operagoes da empresa, que ndo envolve os cidadaos janaubenses.

Janalba foi também local para entabular conversa com moradores da cidade a
respeito da ferrovia. Muito interessante foi o relato de um morador, de
aproximadamente 80 anos, em que foi relatada a utilizagdo da ferrovia como meio de
transporte de passageiros entre os estados do nordeste e o sul do Brasil. Ele veio do
nordeste na década de 1950, utilizando o trem de passageiros em direcdo ao sul do pais,
chegando ao Parana. A parada em Janalba se deu em um final do dia, e o embarque, na
manha do seguinte. Aqueles momentos passados ali, em uma peguena cidade do Norte
de Minas Gerals, 0 encantou. Anos depois se encontrou com sua esposa e filhos na
cidade de Janalba e ali se radicaram, criou os filhos e utilizou o trem para vigar de
Janalba para Montes Claros, como também de Janallba para Monte Azul muitas vezes.
Apos a extingdo do trem de passageiros ndo sai mais da cidade, saudoso deste meio de
transporte que o fez conhecer a cidade onde mora e espera o tempo passar. Esta
conversa se deu em frente a estacéo de Janalba.

Continuou-se a viagem e o préximo ponto foi a Parada do Mosqguito. Nesse
trecho ocorre que néo é possivel ir de Janalba para este loca margeando a estrada de
ferro. Optou-se entdo por seguir pela rodovia, ou, como se diz na regido, pelo asfalto.
Neste local encontram-se poucas casas, hum maximo de cinco, onde era a parada do

trem, em um cruzamento da via terrestre com a via férrea, muita sujeira espalhada,
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cascas de frutas, sacolas plasticas e outros residuos de consumo humano. Local
total mente abandonado.

Seguindo por estrada de terra batida, muita poeira. E a seca que toma conta da
regiao neste periodo do ano e chega até o més de novembro quase sem chuva alguma
torna o aspecto dos lugares com uma maior aparéncia de abandono e descaso, até chegar
a Tocandira, no municipio de Porteirinha, onde se estabeleceu uma estacdo ferroviaria
N&o diferente do dia anterior, nds a encontramos em estado deploréavel, totalmente em
escombros, mato por todos os lados, lixo e dejetos dentro do imovel daferrovia

Tocando em frente pela estrada, chegamos a cidade de Pai Pedro, onde a
estacdo também estd na mesma situagdo que as anteriores que tem o seu porte. Fomos
ai informados que, na época em que a ferrovia foi leiloada e extinto o trem de
passageiros, chegou a comunidade uma “advogada’ dizendo que aquele espaco onde
funcionavam a estacdo e as casas de trabalhadores da ferrovia eram dela. Esta autorizou
e incentivou moradores a derrubarem as casas e a depredarem a estacdo. Abandonada
pelo Estado e pela FCA a estac@o estd ainda em pé, mas totalmente deteriorada, e as
casas de funcionarios ndo mais existem. SO se veem 0 piso e base de paredes ao
adentrar-se no mato.

Catuti, outro municipio daregido e com estacdo pequena, N0 Mesmo porte que
as das demais, conseguiu, em uma administragdo anterior, transformé&la em uma
biblioteca e museu dedicado a memoria da comunidade e da ferrovia. Obtiveram verba
federal e comegcaram a reforma. Queriam fazer ali um ponto de histéria e memaria da
ferrovia para que as futuras geragdes n&o se esquecessem da importancia que a ferrovia
teve e tem para a regido e a localidade. Mas, a0 mudar a chefia da administragcéo
municipal, a reforma e o fomento ficaram pelo meio na sua aplicacédo, paralisando as
acoes do projeto.

Chegando ao final da viagem ao municipio de Monte Azul, passa-se pela parada
do Rebentdo. La ainda ha vestigios da ferrovia, mas tomado pelo mato a beira de uma
linda serra onde uma casa de fazenda, solitéria se instala a seus pés. Rumou-se dali para
cidade de Monte Azul. Chegando ao final do dia, atravessou-se a cidade até a estacéo
ferroviaria. Uma estacdo enorme, limpa, cheia de trilhos assentados e linhas em
funcionamento, com trens de carga parados que se percebe em utilizacdo pela FCA.
Olhando para o outro lado, enxerga-se um cemitério, ndo um cemitério comum de

pessoas, mas de vagdes/carros de passageiros de propriedade da extinta RFFSA, que,
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muitas vezes e durante muito tempo transportaram pessoas de um lado para o outro nos
trilhos da Central do Brasil.

Monte Azul € um marco importante da ferrovia, porgque ai acontecia a troca de
vagdes e méaquinas que vinham do nordeste ou iam parala. A bhitola se diferenciava no
encontro da Ferrovia Central do Brasil com a Ferrovia Leste Brasileira. Nesse local se
da a ligagdo férrea entre 0 Nordeste e 0 Sudeste do Brasil, um projeto iniciado com a
Lei Feijo em 1835. E a concretizagio da histéria, € o local de encontro de dois projetos,

de duas ferrovias grandiosas e importantes para o desenvolvimento do pais.

b) Descricdo dosinstrumentos e da coleta de materiais qualitativos

A pesquisa qualitativa tende a surpreender o pesquisador em seu
desenvolvimento e este ndo se deve prender por rigidez em sua agdo de coleta e andlise
dos dados. Assim Trivifios (1995) afirma que

... apesguisa qualitativa ndo segue sequénciatao rigida das etapas assinaladas
para o desenvolvimento da pesquisa quantitativa. Pelo contrario. Por
exemplo: a coleta e a andlise dos dados ndo sdo divisdes estanques. As
informagdes que se recolhem, geralmente, sdo interpretadas e isto pode
originar a exigéncia de novas buscas de dados... As hipéteses colocadas
podem ser deixadas de lado e surgir outras, no achado de novas informacdes,
que solicitam encontrar outros caminhos (TRIVINOS, 1995, p.131).

Na perspectiva qualitativa, realizou-se pesquisa bibliogréfica e documental a
fim de perceber e detectar como o tema ferrovia e a ferrovia no Norte de Minas Gerais
foram tratados em teses, dissertacOes, documentos oficiais, planos de viagdo, leis, na
imprensa regional e nacional no intercurso entre os anos de 1835 a 1996, em que se
configura a instalagéo, funcionamento da ferrovia e 0 seu processo de privatizacdo do
transporte de cargas e finalizacdo da oferta do trem de passageiros, tracando assim sua
trajetoria historica

A pesquisa documental e empirica foi desenvolvida em busca de constatar a
histéria dessa regido, de sua classe trabahadora e da ferrovia, também com a
perspectiva de se constituir arelacéo entre passado e presente para esclarecer por que se
apresentam assim na atualidade determinados aspectos da vida socia e econdmica.

Tendo como principio que nada esta pronto e acabado, ndo existe uma forma social
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imutével, que jamais se modificarag, pois as relacdes dos homens com outros homens e
com o mundo concreto produzem transformagdes tanto nos homens quanto no mundo,
como bem afirmou Marx “tudo que é sdlido se desmanchano ar”. Dessaforma, estdo as
coisas, em eterna mudanca e reacomodacdo, a realidade sempre estara aberta e em
mutacao causada pela constante relagcéo humana.

A determinacdo das politicas estatais de desenvolvimento onde se assentam a
unificagdo e ligacdo territorial/regional do pais e os programas econdémicos gerais nao
levam em conta as diferenciaces regionais ou populacional, impondo atravées destas
acOes os interesses de grupos hegemdnicos eficientes que conseguem negociar seus
valores e objetivos, vendendo-os como pertencentes a maioria da sociedade,
determinando que a relacéo esteja e ocorra de acordo com a vontade de quem comanda
o Estado e suas politicas. Esta intricada relacéo entre Estado e grupos hegemdnicos
apresenta-se como importante elemento desse contexto, que se insere e se concretiza
como parte influente e determinante do processo de instalagdo e funcionamento da
ferrovia, incitando-nos a uma reflexdo com sentido a determinar a sua participagéo,
funcéo e articulacéo.

Dentro do estudo das a¢es do Estado, desenvolveu-se a andlise de dois planos
nacionais de viacdo, Bulhfes (1882) e o Baptista (1926) e a Lei Feijé (1835) a fim de
determinar historicamente os objetivos do governo federal em relagdo a ferrovia, as
expectativas e a que proposito atenderia. Também analisou-se o plano de desestatizacéo,
0 processo de privatizacdo da RFFSA e o contrato de privatizacdo na busca de entender
as razdes para a nao privatizagdo do transporte de passageiro, constituindo bases para
compreender os efeitos dessa agdo no contexto regional.

Fez-se no Arquivo Historico e Geografico Mineiro levantamento de
documentos e mapas que identificam como a regido Norte de Minas Gerais se constituia
anteriormente a instalagdo da ferrovia, focando especiadmente o trecho em que se
instalou a ferrovia a partir dos 1920. Encontrou-se mapa de 1920 em que constam 0s
municipios existentes até entdo, onde foram identificados os municipios de Montes
Claros e Tremendal, hoje denominado Monte Azul. Os futuros municipios de Capitdo
Enéas, Janalba, Porteirinha ainda ndo existiam. Eram pequenos povoados anexados a
outros municipios.

Outro mapa encontrado, com data do ano de 1965, registra o esquematotal das
linhas da Estrada de Ferro Central do Brasil (RFFSA) na regido. Nele ja se percebem
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modificacbes na distribuicéo territorial e administrativa e também é possivel determinar
as diferencas em relacéo ao mapa atual da regiéo.

Aplicou-se a entrevista em profundidade a 14 sujeitos pertencentes ao grupo de
moradores e (ex)trabalhadores da RFFSA radicados nas comunidades de Orion, Quem-
Quem e Tocandira. O objetivo foi determinar como esses sujeitos percebem e
expressam a ligagdo e importancia da ferrovia em suas vidas e na vida da comunidade
através dos tempos, bem como os efeitos da privatizacdo e a exclusdo do trem de

passageiros. Duarte (2005) diz que

A entrevista em profundidade ndo permite testar hipéteses, dar tratamento
estatistico as informagdes, definir a amplitude ou quantidade de um
fendmeno. N&o se busca, por exemplo, saber quantas ou qual a propor¢do de
pessoas que identifica determinado atributo na empresa "A". Objetiva-se
saber como €ela é percebida pelo conjunto de entrevistados. Seu objetivo esta
relacionado ao fornecimento de elementos para compreensao de uma situagéo
ou estrutura de um problema (DUARTE, 2005, p.1).

A técnica da entrevista em profundidade se resume na coleta de respostas a
partir da experiéncia subjetiva de uma fonte que detém informagdes sobre o objeto de
estudo. Nesse recurso 0 pesquisador define as perguntas baseado em teorias e
pressupostos que contribuiram para melhor entendimento do problema enfocado. O
pesquisador procedera a um didlogo competente e critico com a realidade pesquisada. O
mais importante é que, usando este recurso, se faz 0 aprofundamento das questdes afim
de possibilitar a descri¢éo de processo e fluxos, compreensdo do passado, identificaco
de problemas e outras novas caracteristicas ou opcdes que irdo surgir a partir da
utilizacdo detal instrumento.

Os sujeitos entrevistados tem idades variando entre 35 e 90 anos. 33,3% tem
idade entre 60 e 70 anos, 67% séo mulheres. Desses 57,1 moram na localidade ha mais
de 40 anos, 71% n&o terminaram o ensino fundamental e 19% sdo analfabetos. 52% se
declararam pardos, 28,6% negros e 19% brancos; 71,4% nao possuem automovels,
dependendo até os dias atuais do transporte coletivo rodoviario.

Gréfico 1- indice de Escolaridade dos entrevistados
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Fonte: Questionérios aplicados a moradores entrevistados de Quem-Quem, Tocandirae Orion

A histéria educacional desse grupo apresentada individualmente tem como
caracteristica fundamental a ndo oferta estatal, durante o periodo da infancia e
adolescéncia, de uma escola gratuita e para todos, como também o entendimento sobre
0 que erafundamental para as familias a época em viveram estes sujeitos. A situacdo de
ndo alfabetizados legou a esses individuos a exclusdo de outras formas de trabalho mais
especializadas e deixou a eles a op¢do de enveredarem-se por ocupagdes laborais que
exigem mais o uso daforcafisica e sujeicdo a qualquer tipo de oferta.

Os sujeitos entrevistados sdo pequenos comerciantes, lavradores, aposentados,
pensionistas da RFFSA. A renda familiar varia entre o salaio minino oriundos de
aposentadorias por trabalho rural - lavradores -, comércio e LOAS - Le Organica de
Assisténcia Social. Estes sujeitos foram localizados nas comunidades utilizando a
técnica Showball — Bola de Neve. Apresenta-se nos fluxogramas como funcionou a

aplicacdo da técnica nainformacado dos sujeitos entrevistados em cada comunidade.

Figura 1 - Fluxograma dasindicacgdes de entrevistados em Orion/Capitao Enéas
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Fonte: Elaboracdo propria apartir da pesquisa de campo, 2013.

Em Orion no primeiro tronco, Anténio indicou José de Moura (Quem-Quem),
Conceicdo (Orion) e Maria José de Sr. Lao (Orion). Por sua vez, Concei¢cao (Orion)
indicou Maria José de Sr. Lao (Orion) e Percilia (Orion) que ndo indicou ninguém.
Maria José de Sr. Lao (Orion) indicou Anténio e Conceicéo (Orion) que ja a haviam
indicado. No segundo tronco, Shirley (Orion) indicou Santa, que indicou lzailda, que
ndo indicou ninguém. No terceiro tronco, Maria José Barbosa (Orion) indicou Luis
(Orion), que ndo indicou ninguém.

Nessa localidade somente o sr. Antonio indicou um possivel entrevistado na
localidade de Quem-Quem, o sr. José de Moura.

Figura 2 - Fluxograma das indicagdes de entr evistados de Quem-Quem/Janauba
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Fonte: Elaboragéo propriaa partir da pesquisa de campo, 2013.

Em Quem-Quem, Nilza indicou |zabel, Expedito, Zé de Moura, Zefinha, Jodo
Xavier e Donato. 1zabel indicou Jodo Xavier e Olerindaem Tocandira. Expedito indicou
Izabel, Jodo Xavier e Donato. Zé de Moura indicou Expedito. Zefinha indicou Zé de
Moura. Jodo Xavier indicou Izabel. Donato ndo foi encontrado para entrevista em
nenhuma das vezes em que foi desenvolvido o trabalho de campo em Quem-Quem.
Todos os entrevistados indicaram outro entrevistado. 1zabel indicou uma moradora de
Tocandira, Olerinda, que vendia alimentos para os passageiros do trem, sendo ela quem
primeiro se procurou em Tocandira.

Em Tocandira, construiu-se também uma teia de indicacBes que se apresenta a
seguir, configurando como a ultima localidade em que esta pesguisa coletou dados na
qual se esgotou a coleta por ndo se encontrarem informagdes que trouxessem
percepcdes muito diferenciadas das ofertadas pelos moradores das outras |localidades,
ocorrendo com maior incidéncia de repeticao.
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Figura 3 - Fluxograma das indicacdes de entr evistados de Tocandira/Porteirinha
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Fonte: Elaboracdo propria apartir da pesquisa de campo, 2013.

Em Tocandira, no primeiro tronco, José Esteves indicou Olerinda e Manoel
Gato. No segundo tronco, Alice Ana e Jodo indicaram Maria Romédo e Olerinda.
Olerinda ndo indicou ninguém, e foi indicada por todos como sendo das moradoras que
comercializava com os passageiros do trem. Manoel Gato ndo indicou ninguém. Maria
Roméo indicou Edivaldo, Olerinda e Eduardo, e nenhum deles indicou outras pessoas.

¢) Méodo de Andlise dos dados coletados

Para andlise das entrevistas em profundidade e questionérios utilizou-se da
andlise de contetdo, na perspectiva qualitativa, na tentativa de melhor conhecimento
acerca do entendimento que os sujeitos tém do processo de privatizacdo e seus possiveis
reflexos no modo de vida das comunidades margeantes da ferrovia no Norte de Minas
Gerais. ParaBardin (1977 apud Trivinds 1987) a andlise de contetido é

Um conjunto de técnicas de andlise das comunicacdes, visando, por
procedimentos sisteméticos e objetivos de descricdo do contelido das
mensagens, obter indicadores quantitativos ou ndo, que permitem ainferéncia
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de conhecimentos relativos as condigdes de producao/recepcéo (variedades
inferidas) das mensagens’ (TRIVINOS, 1987, p. 160).

A énfase se da nas mensagens, na forma em gue os individuos expressam suas
percepcdes e entendimento do mundo ao seu redor, da sua vida e da comunidade. A
analise parte da busca de indicadores que possibilitem conhecimento sobre a realidade
socia implicita nas mensagens. Para Trivifios (1987), com a andlise de contelido pode-
se, a partir das informacdes contidas na mensagem, elaborar inferéncias ou premissas
acerca do tema e objeto de estudo.

Trivifios (1985) orienta que se utilize o método de andlise de contetido porque

[...] ele se presta para 0 estudo “das motivagdes, atitudes, valores, crencas,
tendéncias’ e, acrescentamos nos, para o desvendar das ideologias que
podem existir nos dispositivos legais, principios, diretrizes etc., que, a
simples vista, ndo se apresentam com a devida clareza. Por outro lado, o
método de andlise de contelido, em alguns casos, pode servir de auxiliar para
instrumentos de pesquisa de maior profundidade e complexidade, como o &,
por exemplo, 0 método dialético. Neste caso, a andlise de contelido forma
parte de uma visdo mais ampla e funde-se nas caracteristicas do enfoque
dialético (TRIVINOS, 1985, p.159-160).

Utilizar um méodo de andlise que se debruce sobre motivagdes, valores,
crencas, tendéncias dos sujeitos permite maior aproximagdo de suas realidades, de sua
vivéncia e percepcdo de mundo, como também possibilita conotar a sua relacdo destes
com o modo de producéo no qual vivem. Em um aprofundamento maior da utilizacéo
do método, pode-se relacionar a perspectiva desses sujeitos em relagdo as agdes do
Estado.

A andlise de conteldo se constitui em etapas de tratamento da informagéo
desde a classificagdo dos conceitos, codificacdo e categorizagdo. Bardin (1979)

determina que a andlise de contelido passa por fases e que

As diferentes fases da analise de contetdo, tal como o inquérito sociol6gico
ou a experimentagdo, organizam-se em torno de trés pélos cronol 6gi cos:

1) apré-andlise

2) aexploragdo do material;

3) o tratamento dos resultados, ainferéncia e ainterpretacéo.

(BARDIN, 1979, p.95)

Na pré-andlise, organizase 0 material, 0s question&rios, as entrevistas,
documentos oficiais, leis, contratos em profundidade. A exploracdo do material passara
pela descricéo analitica, submetendo-o aum mais amplo e profundo estudo com base no

referencial tedrico, fazendo-se o circuito de codificacdo, classificacdo e categorizacdo
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do contetido do material, elaborando-se a sintese das coincidéncias e divergéncias. No
tratamento dos resultados, desenvolve-se uma interpretacdo apoiada nos materiais de
informacdo relacionando-os aos materiais empiricos e a realidade social ampla. Esta
ainda € uma etapa a ser desenvolvida por esta pesquisa, e, portanto, ainda ndo € possivel
apresentar resultados de andlise.

Os dados do anuario estatistico do Brasil do IBGE, em que se apresenta o
crescimento populacional desde o ano de 1938 na regido Norte de Minas Gerais e nas
localidades focadas pela pesquisa até o ano de 2010, foram analisados e tratados
descritivamente para acompanhar o crescimento populacional inteligando-o a instalacéo

daferrovia. Para Trivifios (1987)

A técnica de triangulacdo tem por objetivo basico abranger a maxima
amplitude na descri¢do, explicacdo e compreensdo do foco em estudo. Parte
de principios que sustentam que é impossivel conceber a existéncia isolada
de um fendmeno social, sem raizes histéricas, sem significados culturais e
sem vinculagOes estreitas e essenciais com uma macrorrealidade social. Tais
suportes tedricos, complexos e amplos, ndo tornam féceis os estudos

qualitativos (TRIVINOS, 1987, p.138).

Os dados coletados nos questionarios diretamente com 0s moradores
compuseram um banco de dados que possibilitou tracar paralelos entre 0s momentos
histéricos da ferrovia na regido e o nivel de progresso €/ou desenvolvimento em que
esta se situava e perceber a sua relacdo com a sobrevivéncia de cidades e povoados,
como também apoiara a andlise das condicdes atingidas apds a politica neoliberal de

privatizagcdo daferroviano Brasil.

d) Plano de Dissertacao

Dividiu-se este estudo em trés periodos de andlise; sendo o primeiro anterior a
implantagdo da Ferrovia Central do Brasil. O segundo periodo, em que culmina o
funcionamento da Ferrovia, ou sgja, momento em que arede ferroviariajainstalada e os
municipios existentes constituiram uma dinamica politica, econémica, produtiva e
social e o processo de privatizagdes pelo Brasil pautado sobre a nova tendéncia mundial
do neoliberalismo. O terceiro periodo, momento pés-privatizacdo da RFFSA, em que o

trem de passageiros e o transporte de pequenas cargas sdo desativados. A grande
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inferéncia nesta pesquisa serd dada a este ponto para desenvolver andlise sobre os
efeitos da privatizagdo do setor de transporte modal no Brasil e em outros paises, e na
realidade dos municipios do Norte de Minas Gerais onde a populagéo teve como tarefa
reestruturar suas relagdes de producéo, de trabalho, econdbmicas, politicas e sociais.
Segundo Demo (1995),

A vida social ndo se da sem formas, mas acontece no concreto histérico.
Assim, conflito social é estrutura, porque estd na propria constituicdo da
realidade social, mas é estrutura de seu acontecer, de sua dindmica. Donde
seguem dois pontos substanciais nesta discusséo: nos conteddos, - executa
sua radicaidade, é produtiva de fato, inova e supera fases, - as
transformagdes histéricas ndo sio apenas resultado subjetivo de atores
sociais, que decidem, querem, impdem; quer dizer, ha pelo menos
regularidades do acontecer (DEMO, 1995, p. 95).

O primeiro periodo tem como ponto de partida a década de 1910 até o fina da
década de 1920 — periodo anterior ainstalacgo da linha férrea— procede-se a reflexéo de
como se congtituia este espago territorial, pontuando o que foi feito para a chegada da
ferrovia ao Norte de Minas Gerais e 0 que o0 Estado pretendia e/ou tinha como planos
para aregiao, na perspectiva de entender esta paisagem historicae social.

O segundo periodo, indicado agui como &pice da histéria e funcionamento da
Ferrovia no Norte de Minas Gerais, vai de 1940 a 1990. Este periodo abrange o tempo
de pleno funcionamento da ferrovia na regido. Observou-se e analisou-se atraves dos
relatos nas entrevistas e questionarios aplicados aos (ex)usuarios da ferrovia como se
deu a relagdo entre esta e 0 modo de producdo, o trabalho, a economia, a politica e as
relacOes sociais entre a popul agdo e dessa com aferrovia.

O terceiro periodo centra a anadlise na fase pos privatizagdo indo do ano de 1996
até o ano de 2012, em que o trem de passageiros deixa de circular. Buscou-se entender
como a populacdo enfrentou este periodo, quais as politicas de governo para
(re)organizar a oferta de transporte e o éxodo.

Dividiu-se este trabalho em cinco capitulos na busca de melhor descrever, analisar
e entender estes periodos, proporcionando maior aprofundamento sobre 0 assunto.

No Capitulo I, construiu-se o marco teorico geral de forma a esclarecer o método
de pesgquisa e os conceitos utilizados na construgdo, coleta e andlise dos dados,
formatando-se a partir do método dialético como via principa de conducéo,
organizacdo, pesquisa e andise. Partiu-se sempre das Situagbes gerais para as

particulares. Aplicou-se a andlise de situagBes buscando perceber nos discursos e
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informagdes coletadas as situagdes decorrentes desta acdo do Estado na execucdo da
instalagdo da ferrovia e seu funcionamento, garantindo construcfes historicas e
entendimentos sobre as relagbes entre 0 Estado neoliberal, a politica econémica, as
acOes do Estado e os efeitos para a sociedade civil da privatizacdo do sistema de
transporte de carga ferroviario e a extingéo da oferta estatal do transporte ferroviario de
passageiros no modo de vida da populacéo do Norte de Minas Gerais. Foram utilizados
nesta abordagem os autores Marx, Gramsci, Bobbio, Bresser Pereira, Polanyi, Hayek,
Napoleoni, Harvey.

No Capitulo I, o objetivo foi analisar 0 processo de privatizacdo no Brasil
determinando como ocorreu, tendo como base para ta estudo o processo de
desestatizacdo através da Lel de Desestatizacdo n° 8.031/90, Lel n° 8.987/95, Lel n°
9.074/95, Lel 8666/93, 0 Decreto n° 473/92, que incluiu a RFFSA no Programa
Nacional de Desestatizagcdo, 0 Decreto n® 1832/96, o edital do Leilldo n°A-3/96, o
contrato de concessdo e seus aditivos para a exploragdo firmado entre a Unido e a
Ferrovia Centro Atlantica e a outorga de concessdo a empresa Ferrovia Centro-Atlantica
S.A. para a exploragéo e desenvolvimento do servigco publico de transporte ferroviério
de carga na Malha Centro-Leste, de 26 de agosto de 1996. Também foi analisado o
relatério final de acompanhamento do Programa Nacional de Desestati zacao.

No Capitulo Ill, teve-se como objetivo contextuaizar historicamente a
implantacdo e funcionamento da ferrovia na regido e suas implicagbes no
desenvolvimento e surgimento de cidades e povoados. Em uma breve apresentacéo,
procurou-se contextualizar a regido em que se desenvolveu esta pesquisa de forma a se
congtituir em facilitador no entendimento sobre qual espago territorial se enraiza este
estudo desvelando aspectos sociais, culturais e econdmicos.

Buscou-se detalhar a forma como se congtituiu e se apresentava a regido
anteriormente, quais cidades e povoados existiam, a origem da regido, sua conformacéo
socia e produtiva antes da implantagdo da linha férrea de forma a entender as
transformactes advindas. Utilizaram-se os autores Simedo Ribeiro Pires, Darcy Ribeiro,
Jodo Batista de Almeida Costa, Simone Narciso Lessa,

Anaisou-se aLe Feijo ou Plano Vasconcel os (1835), que trata da necessidade da
construcdo da estrada de ferro como instrumento de ligag@o do territorio brasileiro do
sul ao nordeste do pais passando por Minas Gerais. O plano Bulhdes (1882) e o plano
Baptista (1926) também foram anaisados, pois versam sobre o assentamento da

ferrovia e a continuagdo da construcdo da linha férrea pelo Norte de Minas Gerais, suas
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judtificativas, o papel da sociedade Norte Mineira nesta determinacéo, as implicacoes
econdmicas, sociais e politicas.

No Capitulo 1V, o objetivo desenvolvido foi analisar o processo de funcionamento
da ferrovia, a oferta do trem de passageiros e cargas e sua relacdo com as atividades
econdmicas das cidades e o0 modo de vida das populagbes locais. Determinou-se a
transformac&o ocorrida com ainstalagcéo da ferrovia e a oferta do trem de passageiros e
de cargas, a influéncia da politica e economia internacional e seus reflexos sobre as
situacOes econdmicas regionais, o incentivo da instalacéo da ferrovia ao surgimento de
povoados e cidades durante este periodo, sua influéncia no modo de vida da populacéo,
No processo econdmico, politico, social.

Neste capitulo, estabeleceu-se a forma como se efetivou arelacdo entre ferroviae
populacdo apos a instalagdo dos trilhos e funcionamento do trem de passageiros e de
cargas até a privatizacdo, onde se analisaram as influéncias da politica e economia
internacional neoliberal sobre a realidade nacional e regiona, ou sga, o projeto de
privatizagdo, a razdo para a privatizagdo e quais as determinagfes da economia e
politica global influenciaram este programa no Brasil, dando relevancia a sua efetivacéo
no setor de transporte abordando o caso da RFFSA. Utilizaram-se para esta andlise 0s
dados conseguidos junto a populagdo e autores gque relatam a fase de instalagdo da
ferrovia e seu funcionamento.

No Capitulo V andlizaram-se os efeitos da privatizacdo da RFFSA no
desenvolvimento da regido Norte de Minas Gerais e quais as mudancas causadas pela
desativacao do trem de passageiros nas atividades econdmicas das cidades e 0 modo de
vidas das populagdes locais utilizando o conceito de modo de vida determinado pelo
modo de producdo apresentado por Marx (2000) e também a percepcdo de destruicdo
socia e o "conflito cultura” em Polanyi (2000). Também se anaisaram os dados
coletados junto aos atores sociais determinados por essa pesquisa, moradores e ex-
funcionérios da Rede Ferroviaria Federal S/A em que expressaram a importancia na
vida cotidiana de suas comunidades.

Nas consideracOes finais, apresentam-se os resultados da andlise dos dados desta
pesquisa e as possibilidades e indicacbes de novas perspectivas levantadas por este
estudo, além de determinar de onde se partiu, 0s objetivos e o que se foi modificando

durante o seu desenvolvimento.
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~ CAPITULOI N
O ESTADO CONTEMPORANEO: FORMACAO E NOVA CONFIGURAGCAO

Neste capitulo, sdo discutidos os conceitos que fundamentam esta pesquisa,
tanto na coleta como na andlise dos dados coletados a fim de se chegar a um nivel de
compreensdo da realidade dada antes, durante e apés a instalagdo, funcionamento e
modificagbes na of erta do transporte modal ferroviério imbricado com as determinagdes
politicas e econémicas no ambito nacional e mundial.

Para fundamentacdo telrica, trataram-se os conceitos de neoliberalismo e
privatizacdo, determinados como pano de fundo das mudancas pelas quais passaram as
diretrizes da politica de oferta de transporte ferroviario no Brasil e até que ponto a
desativacdo do trem de passageiros afetou a populacdo e municipios estabelecidos as
margens da estrada de ferro no Norte de Minas Gerais, no trecho entre Montes Claros e

Monte Azul.

1.1 Neoliberalismo

O que mais impressionou em 1945 foi a evolucdo dos partidos trabalhistas e
Sua ascensdo ao poder na Inglaterra e em outros paises em periodo proximo, o controle
exercido pelo Estado a0 mercado e o avanco das politicas de protecdo socia. Neste
contexto Hayek, se junta a outros intelectuais liberais e propdem um combate
ideol 6gico ao avanco das forcgas trabalhistas, sob a bandeira de combate ao comunismo,
como se 0 que ameacava o Estado liberal e sua ideologia fosse 0 avanco da ideologia
comunista e ndo a necessidade e concessdo da protegdo socia a classe trabahadora.
Vem desta proposicdo o neoliberalismo, que se origina das proposi¢des do Estado
liberal, congtituindo-se em sua releitura, a qual se acrescentaram alguns novos
indicativos, como o entendimento da liberdade, direito e do Estado minimo.

Mas, contraposta a esta situagdo onde 0s governos com tendéncias de maior
protecdo socia e de restauracdo do bem estar social, surge uma corrente tedrica imbuida
no sentido de restaurar o mercado autorregulavel, dando-lhe o nome de neoliberalismo.
Segundo Bresser-Pereira (2009)
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Para caracterizar o0 neoliberalismo, uma ideologia reacionaria, ndo basta,
portanto, afirmar que se tratava de um liberalismo econdmico radical, porque
o radicalismo liberd no século XVIII ou no inicio do século XIX era
revolucionario. Vejamos, entdo, o que é ou foi historicamente o
neoliberalismo. O neoliberalismo € a ideologia que os ricos usaram no final
do século XX contra os pobres ou os trabalhadores e contra um Estado
democrético social. E uma ideologia eminentemente reacionaria, portanto. E
uma ideologia que, apoiada na teoria econdmica neoclassica das expectativas
racionais, no novo institucionalismo, na teoria da escolha publica, e nas
formas mais radicais da escola da escolha racional, montou um verdadeiro
assalto politico e tedrico contra o Estado e os mercados regulados nos Ultimos
30 anos (BRESSER-PEREIRA, 2009, p.10).

Esta nascente corrente do liberalismo fincou-se na luta contraria a classe pobre
ou trabalhadora e ao Estado democratico, democracia, segundo Bobbio (2000), contra a
qual o liberalismo a principio construiu acdes adversas. O neoliberalismo ja nasceu
retrégrado e reaciond&rio a0 se firmar na teoria das escolhas racionais, na qual os
cidadd@os escolhem, a partir da andlise de perdas e ganhos, qual e como sera a sua
participacéo, havendo a possibilidade do free-rider ou do carona, onde se opta pela ndo
participacéo, fazendo escolha pelo menor esforgo. Para agregar os valores neoliberais ao
Estado foi preciso que este tivesse a sua cara, Ou Sga, Qque Se apresentasse
adeguadamente aos interesses do mercado autorregulavel, reduzindo e limitando as
areas de atuacdo do Estado, constituindo um Estado minimo. Necessariamente,
portanto, ocorreu a sua reestruturacéo, ou a reforma do Estado e na sociedade, nainfrae
super estrutura. Para Bobbio (2000),

.. 0 pensamento de von Hayek, exposto em numerosas obras que podem
muito bem ser consideradas como a "summa" da doutrina liberal
contemporanea, representa uma notével confirmagéo daguilo que foi o nlcleo
originario do liberalismo cléssico: uma teoria dos limites do poder do Estado,
derivados da pressuposicdo de direitos ou interesses do individuo,
precedentes a formacdo do poder politico, entre os quais ndo pode estar
ausente o direito de propriedade individual. Tais limites valem para quem
guer que detenha o poder politico, inclusive para 0 governo popular, isto &,
inclusive para um regime democrético em que todos os cidaddos tém o direito
de participar mesmo que indiretamente da tomada das grandes decisdes, e
cujaregraéaregradamaioria (BOBBIO, 2000, p. 88-89).

Hayek propde um estado limitado, ou estado minimo, contraposto ao estado até
entdo vigente, o estado maximo. Na retomada deste modelo, o estado ficou limitado a
agir mediante os direitos e interesses individuais, principamente aos direitos de
propriedade individual, ocorrendo a protecdo do mercado em relagdo ao interesse
coletivo. Para tanto, o estado teve que se adequar e passar por um processo de

reconstrucdo, ou reestruturacdo, de forma a diminuir sua maguina, restringindo suas
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areas de atuagcdo e, mesmo nas areas nas quais tem o controle a sua agdo, colocaram-se

novas regras. Para Harvey (2007),

De acuerdo con la teoria, € Estado neoliberal deberia favorecer unos fuertes
derechos de propiedad privada individual, €l imperio de la ley, y las
instituciones del libre mercado y del libre comercio. Estos son los puntos de
acuerdo considerados esenciales para garantizar las libertades individuales.
El marco legal viene definido por obligaciones contractuales libremente
negociadas entre sujetos juridicos en el mercado. La inviolabilidad de los
contratos y € derecho individual a la libertad de accidn, de expresion y de
eleccion deben ser protegidos. El Estado, pues, utiliza su monopolio de los
medios de gjercicio de laviolencia, para preservar estas libertades por encima
de todo. Por ende, la libertad de los empresarios y de las corporaciones
(contempladas por € sistema juridico como personas) para operar dentro de
este marco ingtitucional de mercados libres y de libre comercio, es
considerada un bien fundamental. La empresa privada y la iniciativa
empresarial son tratadas como las [laves de lainnovacion y de La creacion de
rigueza (HARVEY, 2007, p.72).

A liberdade discutida e ofertada nesse periodo € a de atuar no mercado, o livre
comércio, de expresséo e de escolha dos individuos. Nesse contexto, o papel do Estado
€ dar garantias legais e protecdo - com uso da for¢a se necessério - para que sgam
cumpridas e garantidas. Os sujeitos iréo negociar livremente no mercado e os contratos
s80 inviolaveis, o direito de atuar neste mercado € um bem fundamental e inalienavel.
Somente atraves da classe empresarial e do exercicio de suas qualidades € que ocorrera
inovagdo e producdo de riqueza. A todo momento se exige protecdo estatal aos direitos
de atuar no mercado para todos, mas apdia-se na capacidade individual de cada um. Ao
mesmo tempo, trata a classe empresarial como superior e somente ela capaz de renovar
e produzir riqueza, aijando deste processo outros grupos e a classe trabalhadora que,
para Marx, € a Unica classe que produz e que € legitimamente revolucionaria.

Para a classe trabalhadora, liberdade, a partir da visdo neoliberal, se transforma
em ter acesso ou ndo aos bens de consumo e uma renda minima gque garanta o bem estar
do individuo, ter poucos direitos de protecdo social, desde que estes direitos ndo causem
acomodacdo na classe trabalhadora e que ndo sgam universais, pois causaria a
acomodagdo da classe que de fato produz dentro do sistema capitalista. Mas esse acesso
deve ser garantido por cada um, em sua acdo individual e ndo mais pelo Estado. Ou
sgja, existe a oferta, todos tem direitos a ela, mas cada um que se guste ou busque

condicdes parater acesso a essa oferta. Bresser-Pereira (2009) diz que

Para o neoliberalismo o Estado deveria se tornar “minimo”, e isso significava
pelo menos quatro coisas: primeiro, que deixasse de se encarregar da
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producdo de determinados bens basicos relacionados com a infraestrutura
econdmica; segundo, que desmontasse 0 Estado social, ou sgja, todo o
sistema de protecdo social por meio do qual as sociedades modernas buscam
corrigir a cegueira do mercado em relacdo a justica social; terceiro, que
deixasse de induzir o investimento produtivo e o desenvolvimento
tecnolégico e cientifico, ou sgja, de liderar uma estratégia nacional de
desenvolvimento; e, quarto, que deixasse de regular os mercados e
principalmente os mercados financeiros porque seriam autorregulados
(BRESSER-PEREIRA, 2009, p. 8-9).

Foi necessario, portanto, transformar este Estado maximo que gerava “ déficit”
e dificultava o estabelecimento do mercado autorregulével. O Estado deveria servir ao
mercado e seus interesses, e cada vez mais se instalar a precarizagdo do trabalho para
gue este se expandisse de forma confortavel. Oferta de maior quantidade em detrimento
da qualidade, maior nimero de empregos em detrimento a melhores saérios e
estabilidade e, a0 mesmo tempo, maior numero de desempregados. O mercado
precisava de espaco. A analise, nessa perspectiva, é de que o sistema poderia atrofiar, se
ocorresse aumento dos direitos e obrigagdes socials.

Hayek lanca, em 1947, um movimento organizado para andlise e combate do
Keynesianismo® e do socialismo de forma a proporcionar o fortalecimento do livre
mercado, o enfraguecimento dos sindicatos e do movimento trabalhista. Para tanto,
desenvolveu a andlise da ameaga ao capitalismo, representada por uma economia
planificada e pelos direitos sociais. O primeiro, porque tolhe o mercado, o segundo, que
tolhe a iniciativa e 0 desgjo do individuo de se colocar ao trabalho e a producéo, com
um governo de Estado de Bem Estar Social (Welfare State) ou o New Dea norte-
americano, com caracteristicas de Estado méaximo, forte e provedor a ser combatido.

Conforme Marx e Engels (2001)

Ha dezenas de anos, a histéria da indlstria e do comércio ndo é sendo a
histéria da revolta das forcas produtivas modernas contra as modernas
relacBes de producdo e de propriedade que condicionam a existéncia da
burguesia e seu dominio. Basta mencionar as crises comerciais que,
repetindo-se periodicamente, ameagcam cada vez mais a existéncia da
sociedade burguesa. Cada crise destréi regularmente ndo s6 uma grande
massa de produtos ja fabricados, mas também uma grande parte das proprias
forcas produtivas ja desenvolvidas. Uma epidemia, que em qualquer outra
época teria parecido um paradoxo, desaba sobre a sociedade - a epidemia da
superproducdo. Subitamente, a sociedade vé-se reconduzida a um estado de

°K eynesianismo: Oferecendo uma saida para a crise vivenciada, John Maynard Keynes, em 1926,
postulou, oferecendo uma solucdo para a crise de entdo, uma teoria totalmente contraria a idéia liberal do
“laisser faire”, propondo a intervencdo do estado na sociedade, no mercado e em quaisquer areas que
precisasse. O “Welfare State” como modelo de Estado foi adotado ao final da Segunda Guerra Mundial, o
estabel ecimento do Estado méaximo eraimportante para a recuperacdo da estabilidade mundial.
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barbaria momenténea; dir-se-ia que a fome ou uma guerra de exterminio
cortaram-lhe todos os meios de subsisténcia; a inddstria e o comércio
parecem aniquilados. E por qué? Porque a sociedade possui demasiada
civilizagdo, demasiados meios de subsisténcia, demasiada industria,
demasiado comércio. Asforgas produtivas de que dispde ndo mais favorecem
o desenvolvimento das relagbes de propriedade burguesa; pelo contrério,
tornaram-se por demais poderosas para essas condi¢cBes, que passam a
entravéa-las, e todas as vezes que as forgas produtivas sociais se libertam
desses entraves, precipitam na desordem a sociedade inteira e ameacam a
existéncia da propriedade burguesa. O sistema burgués tornou-se demasiado
estreito para conter as riquezas criadas em seu seio. De que maneira consegue
a burguesia vencer essas crises? De um lado, pela destruicdo violenta de
grande quantidade de forgas produtivas, de outro lado, pela conquista de
novos mercados e pela exploragdo mais intensa dos antigos. A que leva isso?
Ao preparo de crises mais extensas e mais destruidoras e & diminui¢do dos
meios de evité-las (MARX e ENGELS, 2001, p.4).

Até a década de 1960, a Europa vivencia um capitalismo avancgado,
apresentando taxas de crescimento altisssimas, ainda ndo vivenciadas por este sistema,
Hayek lanca ai sua critica contra a regulacdo do mercado e quanto ao igualitarismo
reinante que, segundo esta perspectiva, destruiria a liberdade dos cidaddos e a
concorréncia se arrefeceria, porque os individuos se acomodariam.

Era necessério, para o estabelecimento do neoliberalismo como ideologia de
Estado, que ocorresse alguma crise. Crise, na perspectiva de Marx, encerra um ciclo
para seiniciar outro, e em 1973 ocorreu uma crise sem precedentes, a crise do petroleo.
Mas ndo se pode explicar somente a situacdo pelo viés do petroleo, que certamente se
constitui em fator muito relevante da crise, mas sO causou grandes problemas
associados a alguns outros fatores. Para Harvey (1993),

O impeto da expansdo pos-guerra se manteve no periodo 1969-1973 por uma
politica monetéria extraordinariamente frouxa por parte dos Estados Unidos e
Inglaterra. O mundo capitalista estava sendo afogado pelo excesso de fundos;
€, com as poucas areas produtivas reduzidas para investimento, esse excesso
significava uma forte inflagdo. A tentativa de frear a inflag8o ascendente em
1973 expds muita capacidade nas economias ocidentais, disparando antes de
tudo uma crise mundial nos mercados imobiliérios e severas dificuldades nas
instituic¢Bes financeiras. Somaram-se a isso os efeitos da decisdo da OPEP de
aumentar os pregos do petrédleo e da decisdo &abe de embargar as
exportacdes de petréleo para o Ocidente durante a guerra arabe-israelense
1973. Isso mudou o custo relativo dos insumos de energia de maneira
dramética, levando todos os segmentos da economia a buscarem modos de
economizar energia através da mudanca tecnol 6gica e organizacional, e levou
o0 problema da reciclagem dos petroddlares excedentes, problema que
exacerbou a ja forte instabilidade dos mercados financeiros mundiais
(HARVEY, 1993, p.136-137).

A capacidade do Estado em produzir moeda em qualquer montante para manter

a economia estavel e continuar garantindo os programas de seguridade social, além da
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demarcacédo das areas produtivas para investimento gerou um excesso de fundos que
resultou em uma inflagdo que afundou o mundo. Essa inflagdo conjuntamente com a
crise do petréleo, diminuiu a oferta do produto e acarretou o aumento dos insumos de
energia, levando a sua economia e a reorganizacao produtiva e tecnol0gica, causando a
instabilidade dos mercados financeiros.

Os Estados n&o tinham como garantir as suas despesas, pois ndo tinham como
cobri-las, o setor produtivo estava abarrotado de equipamentos ociosos e sem utilizag&o.
Foi necessario, uma reestruturacdo do trabalho, dos compromissos sociais, pois, a
estrutura fordista ndo mais atendia a esse momento. Era preciso alterar a tecnologia,
criar novas areas e produtos.

O fordismo representa um condicionamento da m&o de obra e do mercado de
trabalho no sentido de garantir um bom trabalhador com valores e ag¢0es disciplinadas
tanto na producdo quanto na sua vida cotidiana, em uma interrelacéo, onde um controla
0 outro de forma que a producéo segja beneficiada. O estado keynesiano se transforma na
traducéo do que propunha Ford sobre a protecdo ao trabalhador de forma a gerar maior
produtividade. Todos o viam de alguma forma edificante. Gradativamente a méo de
obra de alguns grupos privilegiados atingiu patamares de val orizacdo muito altos. Nesse
momento, a partir das politicas estatais conjuntamente com essa tendéncia produtiva, se
valoriza em maior escala a classe trabalhadora. A internacionalizagcdo desencadeada
nesse periodo pelo excedente da demanda efetiva interna dos EUA (ap0s 1945) se fez
acompanhada da formagao de um mercado de massa global e a sua absorc¢éo determinou
um novo capitalismo, de forma a garantir sua protecdo e oferta de trabal ho.

Segundo Harvey (1993), a rigidez fordista baseada na eficiéncia e
funcionalidade na producdo e as formas de intervencionismo do estado assentadas na
racionalidade burocrético/técnica, que se apoiavam em uma democracia econdémica de
massa, deu lugar a acumulacdo flexivel que se baseia na exclusdo do mercado de um
grande contingente de trabalhadores, que ao longo do tempo se especializaram, foram
cada dia mais valorizados e adequados a uma forma de producdo mais rigida com
padroes de producdo bem determinados. Na acumulagdo flexivel a méo de obra
adequada € dependente e menos qualificada, com padrdes de producdo menos rigidos e
de consumo mais variado. O mercado também se tornou mais livre e ele dita novamente
asregras de vaor e consumo. Segundo Harvey (1993),
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A acumulacdo flexivel como vou chamé-la, € marcada por um confronto
direto com arigidez do fordismo. Ela se apdia na flexibilidade dos processos
de trabalho, dos mercados de trabalho, dos produtos e padrées de consumo.
Caracteriza-se pelo surgimento de setores de producdo inteiramente novos,
novas maneiras de fornecimento de servicos financeiros, hovos mercados e,
sobretudo, taxas altamente intensificadas de inovagdo comercial, tecnol6gica
e organizacional. A acumulagdo flexivel envolve répidas mudangas dos
padrdes do desenvolvimento desigual, tanto entre setores como entre regifes
geograficas, criando, por exemplo, um vasto movimento no emprego no
chamado “setor de servigos’, bem como conjuntos industriais completamente
novos em regides até entdo subdesenvolvidas [...]. Ela também envolve um
novo movimento que chamarei de “compressdo espago-tempo” [..] no
mundo capitalista— os horizontes temporais da tomada de decisdes privadas e
publica se estreitam, enquanto a comunicacdo via satélite e a queda dos
custos de transporte possibilitam cada vez mais a difusdo imediata dessas
decisdes num espaco cada vez mais amplo e variegado (HARVEY, 1993, p.
140).

As &eas produtivas geograficamente se deslocam e influenciam o
deslocamento de méo de obra para regides subdesenvolvidas, a determinacdo de espaco
e tempo modificados pelos novos paradigmas tecnol 6gicos possibilitam maior difusio
da producéo e do consumo.

Com o argumento de rigidez e de flexibilidade, Harvey (1993) discute como
seus componentes, a mao de obra — sua valorizacdo e emprego — a mudanca e
desenvolvimento tecnol 6gico — novos maquinérios e o desenvolvimento das TIC's — a
abertura de novos mercados e de espagos para producéo capitalista irdo se posicionar de
forma que ndo se prenda mais a um modelo de producéo, a um produto determinado, a
um mercado limitado. A flexibilidade vai desencadear em um processo de massificacéo
extremada onde a produc&o, o consumo e as forgas produtivas, em especial a méo de
obra, tiveram que se adaptar a novas regras e, a0 mesmo tempo, se organiza em uma
interdependéncia. Nesse momento, a parte mais fragil continua sendo os trabal hadores,
a classe laboral, que, de fato, aqui volta a uma funcdo sujeita a manobra e a
manipulacdo apds dois momentos de deflagdo. A flexibilidade foi aplicada a partir da
mudanca dos locais de producdo para areas menos desenvolvidas no setor industrial,
com um nivel de mdo de obra capacitado bem aguém dos niveis das areas antigas de
producdo, - que contavam com direitos trabahistas e avanco tecnologico maior — e a
classe trabalhadora € pressionada pelo baixo valor gasto na produgdo, o vaor do
trabalho esta bem abaixo do seu patamar. Nesse contexto as organizagfes sindicais
perderam forca, enfraquecendo o seu poder de negociagéo.

Bourdieu (1998) define o enfraquecimento do poder de negociacdo da classe

trabalhadora como violéncia estrutural, pois influencia no contrato de trabalho e se



56

baseia em outros valores que vem do préprio discurso da classe na qual aplica o seu

poder e especul agéo.

Esta violéncia estrutural pesa também sobre o que chamamos o contrato de
trabalho (sabiamente racionadlizado e desrealizado pela “teoria dos
contratos’). O discurso de empresa nunca falou tanto de confianga, de
cooperacdo, de lealdade e de cultura de empresa como numa época em que se
obtém a adesdio de cada instante fazendo desaparecer todas as garantias
temporais (trés quartas partes dos contratos sdo temporais, a parte dos
empregos precarios ndo cessa de aumentar, o despedimento individual tende
ando estar mais submetido a nenhumarestricdo) (BOURDIEU, 1998, p.2).

Neste quadro produtivo fortalece-se a subcontratacdo, uma reducédo do
emprego regular, de onde os patrdes tiram o lucro, pois a ocorréncia de baixa do valor
da m&o de obra ndo se reflete em baixa no excedente da produgdo - a tecnologia
avancada contribui para o baixo indice de trabal hadores e para 0 aumento de producéo -,
porque agora tambéem existe um excedente de mé&o de obra, milhdes de trabal hadores
estrutural mente desempregados a busca de uma oportunidade ou da possibilidade de ser
incluido no mercado de trabalho. Bourdieu (1998) afirma que

O programa neoliberal, que extrai a sua forca socia da forca politico-
econdmica daqueles cujos interesses expressa — accionistas, operadores
financeiros, industriais, politicos conservadores ou socia-democratas
convertidos a deriva comoda do laisser-faire, altos executivos das finangas,
tanto mais encarnicados em impor uma politica que prega o seu préprio
ocaso, quanto a diferenca dos técnicos superiores das empresas, ndo correm o
perigo de pagar, eventualmente, as suas consequéncias —, tende a favorecer
globalmente a ruptura entre a economia e as realidades sociais, e a construir
deste modo, dentro da realidade, um sistema econémico ajustado a descricéo
tedrica, quer dizer, uma espécie de maquina l6gica, que se apresenta como
uma cadeia de restrigdes que arrastam os agentes econdmicos (BOURDIEU,
1998, p. 1-2).

A reestruturacéo do mercado e do Estado sob as bases neoliberais leva a uma
impunidade garantida e ao afastamento da realidade social. Separa-se claramente
interesses de mercado dos interesses sociais. Ao estado € colocada outra vez as amarras
em relacdo a busca da igualdade social, a0 mesmo tempo em que se discursa em favor
do desenvolvimento, difundindo aidéia de que o avango das conquistas trabal histas e do
avanco da igualdade de acesso aos beneficios da sociedade, gerou um retrocesso no
desenvolvimento e se constitui em ameaga a0 avanco e a seguranga. Mas, ja sofrendo os
efeitos desse neoliberalismo, sente-se a massificacéo e a perda de poder de negociagéo e
a acentuada retomada do mercado autoregulavel e sua protecdo de interesses, nos

discursos e préticas individualistas, como também nas acdes do Estado no sentido de se
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reorganizar, tendo como propostas maiores a reducéo da acéo, partindo diretamente para
0 estado minimo, deixando aos interesses e agdes privados o controle e participagcdo nos
setores produtivos e protecéo social. Harvey (2007) afirmaque

El neoliberalismo es, ante todo, una teoria de préacticas politico-econdémicas
gue afirma que la megjor manera de promover el bienestar del ser humano,
consiste en no restringir € libre desarrollo de las capacidades y de las
libertades empresariales del individuo, dentro de un marco institucional
caracterizado por derechos de propiedad privada, fuertes mercados libres y
libertad de comercio. El papel del Estado es crear y preservar € marco
institucional apropiado para €l desarrollo de estas practicas. Por gemplo,
tiene que garantizar la calidad y la integridad del dinero. Igualmente, debe
disponer 1as funcionesy estructuras militares, defensivas, policialesy legales
gue son necesarias para asegurar los derechos de propiedad privada y
garantizar, en caso necesario mediante € uso de la fuerza, e correcto
funcionamiento de los mercados. Por otro lado, en aquellas areas en las que
no existe mercado (como la tierra, € agua, la educacion, la atencion
sanitaria, la seguridad social o la contaminacién medioambiental), éste debe
ser creado, cuando sea necesario, mediante la accion estatal. Pero el Estado
no debe aventurarse mas all4 de lo que prescriban estas tareas (HARVEY,
2007, p.8)°.

Ao final dos anos 1970 e inicio dos 1980, as mudancas nos governos dos
Estados Unidos, Inglaterra e China, apontaram para uma retomada do estado minimo,
com a pretensdo de combater a inflagdo e principalmente a recolocagéo do mercado
como regulador e centro de qualquer agéo a ser desenvolvida. O estado deveria entéo
somente defender e garantir os interesses individuais - e deixar que estes individuos
desenvolvam suas capacidades empreendedoras -, os direitos a propriedade privada e a
ampliacdo do mercado, criando para tanto um marco regulatério que os garantisse,
dispondo para tanto, se necessario for, de forgas militares de defesa e leis, para garantir
o direito da propriedade e o funcionamento dos mercados. O estado ndo deve mais
regular a economia, nem incentivar o pleno emprego, este € uma funcdo do mercado,
devendo se ater as areas de educacdo, sallde, seguridade social e meio ambiente. Harvey
(2007) lembra que,

® Traduc&o: O neoliberalismo é essencialmente uma teoria de préticas politicas econdmicas que afirma
gue a melhor maneira de promover o bem-estar humano, ndo é restringir o livre desenvolvimento das
capacidades e liberdades da empresa individual, dentro de um quadro institucional caracterizado por
direitos de propriedade privada, fortes mercados livres e o livre comércio. O papel do Estado é criar e
preservar 0 quadro institucional adequado para o desenvolvimento dessas praticas. Por exemplo, para
garantir a qualidade e integridade do dinheiro. Além disso, deve ter funcBes e estruturas militares, de
defesadapolicia, e alel que sdo necessérias para garantir os direitos de propriedade privada e garantir, se
necessario, uso da forga, 0 bom funcionamento dos mercados. Além disso, naquelas areas onde ndo ha
mercado (tais como terra, salide, educacdo, agua salide, seguranca social, ou poluicéo ambiental), ele deve
ser criado, quando necessario, através da acdo do Estado. Mas o Estado ndo deve se aventurar aém do
gue é prescrito por essastarefas.
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Desde la década de 1970, por todas partes hemos asistido a un dréastico giro
hacia el neoliberalismo tanto en las préacticas como en e pensamiento
politico-econémico. La desregulacion, la privatizacion, y e abandono por €l
Estado de muchas areas de la provision social han sido generalizadas.
Practicamente todos los Estados, desde los recientemente creados tras el
derrumbe de la Unidn Soviética, hasta las socialdemocracias y los Estados
de bienestar tradicionales, como Nueva Zelanda y Suecia, han abrazado en
ocasiones de manera voluntaria y en otras obedeciendo a poderosas
presiones, alguna version de la teoria neoliberal y, al menos, han ajustado
algunas de sus politicas y de sus practicas a tales premisas (HARVEY,
2007, p.9).

O mapa do neoliberalismo, a partir da década de 1970, foi crescendo,
enfronhando-se em todos os continentes, comegando pelos Estados Unidos e Inglaterra.
Muitas vezes em alguns dos paises que passaram a adotar 0 neoliberalismo e as acfes de
favorecimento do mercado e das politicas desta corrente foram mais radicais do que em
outros, tornando o Estado um mero espectador e ndo mais do que um preparador de
terreno para a agéo do mercado.

Dentre todos os autores lidos, € perceptivel que o neoliberalismo foi, nos anos
1945, uma reagdo teodrica a0 avanco das conquistas trabal histas, a reparticdo maior dos
lucros entre os trabalhadores e os patrdes, a chegada ao poder dos partidos trabal histas,
aos avancos dos direitos sociais, ao fortalecimento dos sindicatos e ao estado maximo
em defesa dos ideais liberais que defendiam o mercado autorregulavel, alivreiniciativa,
apropriedade privada e os direitos individuais.

Nos anos 1970, aproveitando-se da crise econdmica mundial, mais conhecida
como a crise do petroleo, os defensores do liberalismo, imbuidos dos vaores
neoliberais, fortalecem seus discursos revestidos de combate inflacdo, de que, para
tanto, o estado precisava redefinir sua agenda - enxugar a maguina estatal, redefinir suas

&reas de atuagdo e investimento, avancgar paraum comércio mundia sem fronteiras.

1.2 Reestruturacdo ideolégica e organizacional do Estado para o evento
neoliberal

Ao retomar ao poder na maioria dos paises, o liberalismo propde e coloca em
prética uma politica de apdio ao livre comércio, a autorregulacdo do mercado, a
desvalorizacdo da méo de obra, instaurando o desemprego estrutural que favoreceu a
politica de baixos sadérios e maior acumulagdo de capital pelos investidores e
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proprietarios, determinando o novo modelo de estado, o estado minimo. Para Kurz
(2012),

A teoria olsoniana, inicialmente desenvolvida em fungdo dos problemas da
prépria economia de mercado ocidental, afirma, em seu cerne, que a
consolidagdo politica e cultural de grupos de interesse, os quais blogueiam
inovagOes e acessos a0 mercado, acaba inibindo o crescimento econdmico
das sociedades. Para 0s que acreditam na economia de mercado, iSso quer
dizer que a liberdade precisa ser treinada, que precisa ser desenvolvida uma
cultura da concorréncia e da responsabilidade pessoal adequada ao mercado.
Portanto, essa doutrina a base de modelos, ahistérica e cega diante dos
condicionamentos estruturais, é estendida apenas a disposicdo cultural dos
sujeitos e as suas formas de articulacéo politica (KURZ, 2012, p.8).

O neoliberalismo foi imposto como uma alternativa ao Estado de bem-estar
Keynesiano, ofertando uma possibilidade de reorganizacdo econOmica para aguns
paises europeus e Estados Unidos, que enfrentavam um déficit publico alto, altas taxas
inflaciondrias e descrédito popular. A partir dessa visdo, colocase que o grande
problema ndo esta no mercado e sua economia, mas naliberdade em que principa mente
0 seu entendimento e prética precisam ser reorientados. E preciso uma reforma na
sociedade no sentido de uma nova atuacdo do Estado e dos individuos.

Dentre as receitas econdmicas e programas politicos de reestruturacdo do
Estado, estava a privatizacdo de empresas estatais de forma a assegurar um Estado
minimo que atuasse no mercado somente quando e onde fosse necessé&rio ou chamado.
O cerne esté4 na defesa do mercado e da propriedade privada através da reducéo da acéo
do Estado, esvaziamento do poder do movimento operario e classe trabalhadora,
empobrecimento e desemprego estrutural .

O Estado ndo se transformou em vildo de fato, mas no discurso dos que
quiseram retirar de suas maos a exploragdo de alguns setores produtivos e de bens de
servigos através da afirmacdo de sua ineficiéncia e incapacidade em gerir uma politica
fiscal, controlar gastos publicos, etc. Esse Estado ofertaria agueles a margem da
producdo e do consumo atendimento a suas necessidades de servigos bési cos.

O neoliberdismo, entdo colocado como um projeto econbémico e
primeiramente como uma ideologia politica, se expandiu pela Europa, Estados Unidos
e, depois, para a América Latina, encontrando, durante determinado tempo, um terreno
propicio para se desenvolver e transformou lentamente a percepcéo popular em relacdo
a0 Estado e as empresas estatais.
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A América Latina, mergulhada em uma crise econdmica durante as décadas de
1980 e 1990, que parecia ndo ter solucdo possivel, teve suas causas pretensamente
determinadas pelo consenso de Washington’ no qual se constituiu uma bula de
determinacfes que orientavam a forma pela qual os Estados e paises deveriam portar-se

para atingirem a solucéo para esses problemas. Segundo Bresser-Pereira (1991),

De acordo com a abordagem de Washington as causas da crise latino-
americana s80 basicamente duas. a) o0 excessivo crescimento do Estado,
traduzido em protecionismo (0 modelo de substituicio de importacGes),
excesso de regulacdo e empresas estatais i neficientes e em nlmero excessivo;
e b) o populismo econémico, definido pela incapacidade de controlar o
déficit publico e de manter sob controle as demandas salariais tanto do setor
privado quanto do setor publico (BRESSER PEREIRA, 1991, p. 5).

Para combater estas causas, 0s Estados deveriam passar por uma reforma gerd
gue garantisse a extingdo ou diminui¢do dos problemas apontados, ou sgja, constituir-se
em Estado minimo, efetivar a abertura aduaneira ou de importagdes, diminuir o nimero
de empresas estatais ou abrir areas de infraestrutura para a iniciativa privada em um
grande processo de desestatizacdo, diminuir gastos com beneficios e politicas sociais
para controlar o déficit publico, manter os custos com mao de obra no pais com o
controle dos valores dos sal érios, mantendo-o em baixo patamar.

A CEPAL (1989), em relatério, afirmou gque os paises da Ameérica Latina
passaram oito anos lutando para atingir o gustamento, estabilizac8o, crescimento e
reestruturacdo da producdo, sem novos financiamentos externos e com graves
problemas para sadar a divida externa, continuavam com 0S mesmos problemas
estruturais, altas taxas de déficits publicos, estagnacéo e inflagdo com queda acentuada
darenda per capta.

O Consenso de Washington prop6s uma ampla reforma do Estado em favor do
mercado, seguindo as constatacOes sobre a América Latina. Foi determinado que os
paises se esforcassem e efetivamente concretizassem as dez “orientagdes’ para atingir

estabilidade: 1) disciplina fiscal visando eliminar o déficit publico; 2) mudanca das

"Em 1989, no bojo do Reaganismo e do Thatcherismo, méaximas expressdes do neoliberalismo em agéo,
reuniram-se em Washington, convocados pelo Institute for International Economics, entidade de carédter
privado, diversos economistas latino-americanos de perfil liberal, funcionarios do Fundo Monetério
Internacional (FMI) e do Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID) e do governo norte-
americano. O tema do encontro Latin Americ Adjustment: Howe much has Happened?, visava avaliar as
reformas econdmicas em curso no dmbito da América Latina.

Desta reunido foi cunhada a expressdo Consenso de Washington, onde se definiram dez pontos tidos
€Omo consensuais entre 0s participantes para que os paises em desenvol vimento adotassem e, com estas,
atrairiam capitais e se credenciariam para 0 desenvolvimento de suas economias. SILVA JUNIOR, Ary
Ramos da. Economista, Mestre e Doutor em Sociologia Unesp/Araraquara, Professor da Unirp.
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prioridades em relacéo as despesas publicas, eliminando subsidios e aumentando gastos
com salde e educacdo; 3) reforma tributéria, aumentando os impostos, se isto for
inevitavel, mas “a base tributaria deveria ser ampla e as taxas marginais deveriam ser
moderadas’; 4) as taxas de juros deveriam ser determinadas pelo mercado e positivas;
5) a taxa de cambio deveria ser também determinada pelo mercado, garantindo-se, ao
mesmo tempo, que fosse competitiva; 6) o comércio deveria ser liberalizado e orientado
para o exterior (ndo se atribui prioridade a liberalizacdo dos fluxos de capitais); 7) os
investimentos diretos ndo deveriam sofrer restricoes; 8) as empresas publicas deveriam
ser privatizadas; 9) as atividades econdmicas deveriam ser desreguladas; 10) o direito de
propriedade deve ser tornado mais seguro.

Nesse contexto, 0 mundo se organizou em blocos econdémicos muito bem
definidos a partir dos anos 1980, em que foi criadaa ALCA — Area Livre de Comércio
das Américas -, 0 MERCOSUL — Mercado Comum do Sul - e outros mais, com
excecdo da Unido Européia, que tem seu inicio ja nos anos 1950 sob o nhome de Unido
Européia do Carvdo e do Aco até chegar a 1993 e se tornar Unido Européia. Os
principios desta unido sdo o desenvolvimento econdmico, integracao entre 0s paises,
maior circulagdo de mercadorias, pessoas e unidades de producdo. Os blocos
econdmicos s percebidos como produtos oriundos da globalizac&o® por proporem a
abertura interna das aduanas como preparacdo para uma relacéo global, mas ao mesmo
tempo se constituindo como a prépria antitese deste processo, como uma acdo em bloco
em defesa dos interesses comuns dos paises componentes, como um movimento de
defesa das mudancas externas.

A passagem de um modelo de estado a outro propds uma ruptura na
organizacdo da sociedade e do préprio estado que passaram por mudancgas estruturais e
ideol6gicas, aterando leis, costumes, divisdo do trabalho, saérios, determinaces de
classes. Somente ndo se aterou a concentracdo de renda por uma minoria. Em paises
periféricos, a concentragdo de renda aumentou, como no caso do Brasil, segundo Garcia

(2010), em cinco décadas, desde 1930, o pais sofreu um crescimento econdmico

8 Em Lima e Coutinho (2007) apreende-se que a globalizago refere-se a processos econdmicos como a
expansdo extraordinaria dos fluxos internacionais de bem, servicos e capitais, da concorréncia nos
mercados, da integracdo de sistemas econdmicos nacionais e da producdo em escala mundial.
(Ocorrendo)[...] o fortalecimento de instituicdes supranacionais e multilaterais, a universalizacdo de
padrdes culturais, a disseminacdo da idéia de democracia e dos direitos humanos, 0 apelo a questdes
comuns que dizem respeito a vida no planeta, em particular o meio ambiente, a comunicagéo por meio de
novas tecnol ogias que aproximam pessoas de diferentes partes do mundo (relativizando, com isso, nogoes
de tempo e espaco), a migracdo e a formacdo de redes globais entre organizacBes e movimentos sociais
gue sugerem a existéncia, ainda que vaga, de uma sociedade internacional .
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significativo de 6,7% e as desigualdades sociais e de classes ndo se ateraram. Para
Garcia (2010), no Brasl|

A desigualdade ndo sO se expressava nos numeros frios das estatisticas
econdmicas e sociais como aparecia nas diferencas entre o Centro-Sul rico e
o Norte-Nordeste, pobre ou miserével, ou mesmo no interior das grandes
metrépoles do Sudeste. Estava presente na discriminago contra a popul agéo
negra e a indigena, ou mesmo contra as mulheres, uma prética ndo
sancionada institucionalmente, mas parte dos “usos e costumes’ nacionais.
Manifestava-se, finalmente, na concentracdo do conhecimento em um pais
gue podia exibir, lado a lado, a exceléncia de suas universidades e dezenas de
milh&es de analfabetos (GARCIA, 2010, p.156).

Na perspectiva dos governos e do neoliberalismo, essas minorias eram
impossiveis de serem integradas, ndo havia solucéo para a discriminacdo racial, étnica,
sexista e educacional, que, ao contrario de se tornar um desafio ou a sua exclusdo um
objetivo a ser atingido, se constituia em um discurso e prética de naturalismo e de
determinismo, de forma que se entendia impossivel, sem esperanca qualquer acdo para
resolver tais problemas. Estas situacOes das minorias foram impostas exatamente pela
ma distribuicdo de renda, exclusdo do mercado de trabalho e um latente desrespeito a
cultura do outro. Tais situacdes comecaram a ser enfrentadas a partir de 2003, provando
que é possivel alguma acdo para mudar o quadro. Ndo que tenha ocorrido uma
desconcentragdo acentuada da renda, mas gque tenha havido maior incluséo das minorias

e maior atencao a educacéo. Garcia (2010) afirma que

Desde os anos 1980 — a década perdida -, 0 pais confrontou duas agendas. a
de um desenvolvimentismo superado, pois instavel no plano
macroecondémico, socialmente excludente e, ndo raro, politicamente
autoritério, e a neoliberal, celebrada urbi et orbi pelos supostos éxitos
colhidos no Reino Unido de Margaret Tatcher ou no Chile de Augusto
Pinochet (GARCIA, 2010, 157).

A agenda conservadora triunfou juntamente com a manutencdo de uma
realidade socia excludente e autoritéria, herdeira dos governos anteriores que em sua
maior parte se efetivou a partir de ditaduras e golpes, no sentido de manter o poder das
elites e antigas oligarquias. Gracas a alianga entre 0s dois grupos, se instaurou um novo
governo que tinha como cerne a agenda neoliberal, respondendo sim a permanéncia da
exclusdo, da distribuicéo de renda vigente, e uma acentuacdo no desemprego e perda de

forca dos movimentos sindicais. Gramsci (1968) analisa que
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estes momentos se confundem reciprocamente, por assim dizer horizontal e
verticamente, segundo as atividades econbmicas sociais (horizontais) e
segundo os territérios (verticais), combinando-se e dividindo-se
alternadamente. Cada uma dessas combinacBes pode ser representada por
uma expressao organica propria, econdmica e politica. Também é necesséario
levar em conta que, com estas relacBes internas de um Estado-Nacdo,
entrelagam-se as relagBes internacionais, criando novas combinagBes
originais e historicamente concretas. Uma ideologia nascida num pais
desenvolvido difunde-se em paises menos desenvolvidos, incidindo no jogo
local das combinagtes (GRAMSCI, 1968, p.49).

Com a chegada do Governo Fernando Henrique Cardoso, passase a
reorganizacdo do Estado de forma a se adequar as exigéncias do capital externo, pressao
do Banco Mundia e FMI. A partir de entdo ocorre uma aceleracdo no processo de
desestatizacao/privatizacdo no pais. A agenda criada no Consenso de Washington é na
verdade uma receita que se aplicou bem a realidade norte americana e européia, pois ja
Se encontravam em uma situagdo do capitalismo em que estas ateragOes favoreceram o
crescimento econémico, mas, em paises da América Latina em estagio de

subdesenvolvimento, causou uma estagnacao e precarizacao do trabal ho.

1.3 Panorama histérico da privatizacdo no Brasil e astendéncias mundiais

A discussdo sobre a privatizagdo das empresas estatais brasileiras teve inicio,
no Brasil, nos anos 1970, durante o governo Geisel, decorrente da crise do petréleo
sofrida em 1973, momento em que a economia brasileira passava por uma
desvalorizacéo forte e 0 mercado pressiona-0 para que tenha suas &reas de atuagdo no
mercado limitadas. Pinheiro e Giambiagi (2000) relatam que

Pode-se considerar que o processo de diminuicdo da participagdo do Estado
no Brasil remonta a 1974, quando o ex-ministro Fazenda Eugénio Gudin, um
conhecido liberal, foi escolhido como “Homem do Ano” pela revista Visdo,
uma publicagdo muito influente na época [(Lamounier e Moura (1983)], na
ocasido Gudin observou: “vivemos, em principio, num sistema capitalista.
Mas o capitalismo brasileiro € mais controlado pelo Estado do que o de
gualquer outro pais, com excessdo dos regimes comunistas. Depois deste
discurso, o Estado de Sdo Paulo, um dos mais importantes jornais do Brasil,
publicou uma série de 11 artigos sobre “O Caminho para a Estatizag8o”. A
comunidade empresarial organizou ento entre diversos protestos publicos,
ficaram conhecidos como “campanha contra a Estatizagdo”. (PINHEIRO e
GIAMBIAGI, 2000, p.17)

No Brasil em 1974, durante o governo do presidente Geisel, a diminuicdo da

intervencdo do Estado origina-se de pressdes feitas pelo grupo empresaria brasileiro
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que afirma a incapacidade do Estado em lidar com determinadas éreas de producéo,
bens e servigos bési cos para a sociedade, construindo uma retérica sobre a incapacidade,
a fata de lisura no trato com o bem publico, o fato de as empresas estatais serem
cabides de emprego e causadoras da ata da inflacdo, juntamente com o excesso dos
gastos publicos para corrigir estes desvios e a concorréncia dificil entre as duas
categorias de empresas. Segundo Fusako e Kiichiro (2000), o governo adotou medidas
para fortalecer a posicdo competitiva das empresas privadas, desenvolvendo uma
politicade barreiras comerciais e crédito subsidiado.

A0 mesmo tempo em que no Brasil se instaura esta pressdo em favor de
mudangcas na acdo do Estado de forma a se dar maior liberdade para ainiciativa privada
propiciando que o setor privado se apoderasse de outros espagos da cadeia produtiva
passiveis de atos lucros, contradizendo este discurso, buscam no proprio Estado apoio
financeiro para manter as empresas privadas. Em alguns casos, como de fato ocorreu, a
federacdo chegou a assumir empresas privadas falidas, anexando-as ao patrimonio
publico como pagamento de suas dividas. Segundo Pinheiro e Giambiagi (2000, p. 17),
esta reacdo da comunidade empresarial brasileira deflagrada pelo artigo de Gudin ocorre
por conta das mudancas econdmicas do inicio da gestéo de Geisel, que estdo ligadas a
desaceleracdo do crescimento econémico nacional e as medidas de guste ao aumento
dos precos de petréleo e a recessdo internaciona. O Estado adota o procedimento de
restringir a agéo das empresas estatais para fortalecer a competitividade em relacdo as
multinacionais.

A perspectiva do governo e da comunidade brasileira sobre as empresas
estatais era sua importancia como patriménio nacional, intocavel, do qual o estado e a
nacdo nao podiam dispor por questdes de defesa da soberania e protecdo de sua
economia, mas diante do cenario mundial, da alta inflacéo e contas externas, se voltam
as acOes para o controle das empresas estatais e admite-se por parte do governo a venda
de algumas. Outra agcdo de emprestar ao setor privado divisas teve efeitos em outro
momento, na década de 1980. Para Paiva (1984),

A fase préCollor (1981-89) foi marcada fundamentalmente pela
"reprivatizacdo” de empresas estatizadas involuntariamente, em funcéo da
inadimpléncia do setor privado junto as ingtituicdes financeiras publicas. Para
se ressarcir de parte dos recursos aplicados no setor privado, no contexto da
politica de fomento da década de 70, o Estado foi obrigado a assumir o
controle de empresas dos mais diferentes setores da economia (PAIVA, 1984,

p.1).
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Vale ressaltar que mundialmente, na década de 1970, também ocorria uma
crise econdmica e que esta implicou na busca de novas formas de organizagdo e acéo
sobre a economia. Nesse cenario ocorreu a entrada da perspectiva neolibera que exigiu
uma orientacdo diferenciada para os Estados, um novo padrédo de comportamento de
acao gue se adequassem aos Seus Vieses politico e econdmico, em uma configuracdo
ideal, de forma que restringisse a sua area de atuagdo permitindo a expansdo do setor
privado, Reis (2010) relata que

Em fins dos anos 1960, comecou a se manifestar a crise da combinagéo
keynesianismo-fordismo e, por conseguinte, do préprio Welfare State. Neste
momento, os liberais ganham forga, agora com uma nova roupagem, a de
neoliberais. Para eles, a crise estava implicando declinio da produtividade e
achatamento dos lucros das empresas (profit Squeeze) - provocando,
conseguentemente, a queda nos investimentos e inflagdo. Esses
acontecimentos resultavam da excessiva ampliagdo da participagdo do
Estado, com o aumento dos seus gastos e da tributagdo sobre as empresas, e
no fortalecimento dos sindicatos, que impunham saldrios cada vez maiores.
Por isso, os neoliberais defendiam a reducéo da participagdo do Estado na
economia, 0 enfraquecimento dos sindicatos e 0 retorno a uma economia
competitiva de mercado (REIS, 2010, p.31).

A andlise neoliberal sobre o Estado € depreciativa e o coloca contra a
sociedade. O neoliberalismo é um opositor implacavel do plangamento econémico
estatal, porque este vai contra os interesses do mercado, que, dentro de sua perspectiva,
€ 0 agente regulador e espaco Unico onde as relacbes subsidiadas pela lei da oferta e da
procura, além da capacidade e esforcos individuais, garantem o desenvolvimento e
fortalecimento das economias. As medidas neoliberais sugeridas para a melhora das
economias seguiram a maxima da menor intervencéo do Estado e defesa da oferta. Reis
(2010) postula que

A partir de 1979, alguns governos passaram a adotar as politicas
preconizadas pelos neoliberais, conforme o receitud&rio da Supply Side
Economics, como Margareth Thatcher, na Inglaterra, Ronald Reagan, nos
Estados e Helmut Khol, na Alemanha. Apesar das diferencas existentes nos
projetos neoliberais de cada um, muitas medidas implementadas foram
comuns, como se segue: 1) Busca da estabilidade monetaria, por meio de
politicas de austeridade; 2) Reducdo dos gastos publicos, sobretudo nos
programas sociais, objetivando o equilibrio orgamentério; 3) Diminuicdo da
tributagdo, especialmente para os grupos de rendas mais elevadas; 4)
Restauracéo da taxa natural de desemprego, a medida que defendiam que a
sua manutengdo em determinados niveis era importante para diminuir os
salé&rios e debilitar o poder dos sindicados;, 5) Privatizagdo das empresas
estatais, 6) Abertura comercial e financeira, tornando mais livres os fluxos de
comércios, servicos e de dinheiro; 7) Desregulamentacdo do mercado; 8)
Flexibilizagdo da relagdo capital/trabalho, facilitando a admissdo e dispensa
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de trabalhadores pelas empresas. Enfim, todas essas medidas pretendiam
restringir a atuacdo do Estado a um minimo indispensavel, principalmente na
implementacdo de programas sociais especificos, com apoio da iniciativa
privada, destruindo assim o Welfare Sate (REIS, 2010, p.32).

Os problemas com o PIB, o choque do petréleo, o aumento das taxas de juros
internacionais, poucos investimentos estrangeiros diretos no pais, baixa confiabilidade
externa, a diminuicao do crédito apds a moratéria do México e ainflagcdo galopante nos
anos 1980 elevam a necessidade de que o Estado tome medidas para frear o processo
violento e desvalorizante da economia brasileira. As agoes iniciais deste combate se
deram na intervencéo do Estado nos precgos, langando planos de controle de pregos,
enquanto a tendéncia neoliberal defendia outras ages que diretamente se inseriam no
afastamento do Estado do mercado e em menor investimento em programas sociais.

O Estado brasileiro, segundo Pinheiro e Giambiagi (2000), nessa configuragéo,
elabora um programa que basicamente restringe a expansao das despesas das empresas
estatais para reduzir 0 consumo interno e ndo alterar a sua intervencdo na economia.
Neste momento o0 BNDES absorve sei's empresas privadas, em uma acdo na contraméao
da perspectiva neoliberal.

As agoes de privatizagOes se relacionam no Brasil com a defesa da orientagdo
neoliberal na qual indica que, para paises de economia atrasada, a melhor solucéo erao
livre comércio e que a melhor forma de os mais adiantados ajudarem seria através dessa
mesma via, aém da funcdo de melhorar o PIB e gudar no controle inflacionério,
valorizacdo da moeda, a privatizagdo dentro da andlise de Stiglitz (1993, apud
PINHEIRO e GIAMBIAGI, 2000, p.123) Com frequéncia, a privatizagdo faz parte de
uma reforma mais abrangente do papel do Estado na economia que, em gera, inclui
reformas reguladoras e introducdo ou melhoria de uma politica de competicdo para
promover o bem estar publico.

Nos anos 1980, as empresas estatais foram orientadas pelo governo a
contrairem empréstimos no exterior para financiar seu déficit. Para Pinheiro e
Giambiagi (2000, p. 19), “A tilizacéo das EE’'s como instrumento de politica
macroecondmica contribui para a deteriorizacéo da administragdo dessas empresss...”.
N&o se estava distante da realidade da OCDE em que as empresas publicas e o setor
privado tinham que mostrar bom desempenho para que pudessem ser financiados. Mas,
0 movimento internacional de pressdo em favor das privatizagdes dificultou a aguisicéo
destes empréstimos e, ao negéa-los, exercia forca contraria para que o pais se preparasse
para entrar nesta tendéncia.
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O BNDES, antes do proprio Estado, do governo executivo, construiu uma
politica nacional de privatizagGes e deu inicio a um programa de desestatizacdo de 76
empresas privadas encampadas por ele, provindas de empréstimos contraidos e ndo
pagos. Segundo relatérios do BNDES, continuavam dando prejuizos e exigindo
recursos financeiros e humanos. A partir dai, o BNDES elabora um conjunto de
procedimentos para efetivar esta acdo, criados pela propria instituicdo para se desfazer
das empresas, ou seja, vendé-las em leildo publico em bolsa de valores, contratagdo de
uma empresa de consultoria para propor um prego minimo e de uma firma de auditoria
para supervisionar cada processo, Pinheiro e Giambiagi (2000). Estes critérios foram
mais tarde adotados pelo Plano Nacional de PrivatizagGes em vigor até o ano 2000, e
orientou a privatizagdo das empresas publicas nos anos 1990.

Uma andlise importante a ser colocada sobre a fungdo das privatizacbes no
Brasil, que traziam em s 0 interesse da melhoria econdmica do pais e em se fazer mais
respeitvel a nivel internacional, feita por Nestor (1998, apud NESTOR e
MAHBOODI, 2000) em que afirma que,

Uma melhor governanga corporativa deve ser a preocupacdo bésica de toda
politica de privatizagdo. Os esquemas que visam Captar recursos para o
orcamento sem mudar os incentivos de controle e as estruturas nas
empresas... Ndo trazem a maioria dos beneficios de longo prazo da
privatizagdo as empresas ou a economia como um todo (NESTOR e
MAHBOODI, 2000, p. 123).

A economia, nos anos 1990, continua a piorar e € nesse momento que a
orientacdo neoliberal sobre o Estado, comega, de fato, afazer parte, em maior dimensao,
da retdrica politica, econdbmica e socia sobre 0 seu papel na politica pablica, onde a
desregulacdo do mercado e a abertura econOmica ao capita se faziam constantes,
gerando um movimento favoréavel de determinadas camadas sociais em favor das
privatizacbes. O pais passava também por uma campanha de desvalorizagdo do
funcionalismo publico, quando o presidente Fernando Collor de Melo tinha em seu
discurso a retérica de que o problema do Brasil comegava no servigo publico e que ali
existiam “margjas’, funcionarios que ganhavam muito e trabalhavam pouco e que estes
deveriam ser cagados e afastados da méaquina publica, por serem os causadores de todos
os males que atingiam a economia brasileira. Essa retorica ideol 6gica possibilita a sua
eleicdo e uma agdo favoravel a privatizagdo das empresas estatais onde se alocavam

esses funcionarios.
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O periodo de privatizacdo no Brasil foi deflagrado sob o governo do entéo
presidente Fernando Collor de Melo, através da Lei 8.031/90, que instituiu o Programa

Nacional de Desestatizacdo (PND) e as regras que o orientaram, tendo como objetivos:

Art. 1° E instituido o Programa Nacional de Desestatizag0, com 0s seguintes
objetivos fundamentais:

| - reordenar a posicdo estratégica do Estado na economia, transferindo a
iniciativa privada atividades indevidamente exploradas pelo setor publico;

[l - contribuir para a redugdo da divida publica, concorrendo para o
saneamento das finangas do setor publico;

[l - permitir a retomada de investimentos nas empresas e atividades que
vierem a ser transferidas ainiciativa privada;

IV - contribuir para modernizacdo do parque industrial do Pais, ampliando
sua competitividade e reforcando a capacidade empresarial nos diversos
setores da economia;

V - permitir que a administragdo publica concentre seus esforcos nas
atividades em que a presenca do Estado seja fundamental para a consecugéo
das prioridades nacionais;

VI - contribuir para o fortalecimento do mercado de capitais, através do
acréscimo da oferta de valores mobili&rios e da democratizacdo da
propriedade do capital das empresas que integrarem o Programa (BRASIL,
1990).

A partir dai, o Estado ingtituiu a fase da desestatizacdo de suas empresas,
distribuidas por todos os setores em que atuava e que foram considerados
indevidamente explorados por ele. No primeiro ano deste processo, ndo se realizou
nenhuma privatizagdo, e, no ano seguinte, em 1991, realiza-se a primeira venda, a da
USIMINAS, ap0s 37 agoes judiciais paraimpedi-la.

O BNDES foi encarregado e assumiu a tarefa de administrar o processo de
desestatizagd0, seguindo as regras da Lei 8.031/1990. Através de edital selecionou as
duas empresas para consultoria das empresas estatais a serem vendidas. Essas empresas
de consultoria fizeram o trabalho de avaliar e recomendar precos para venda e também
apontaram as possivels dificuldades para a privatizagdo. Uma comissao definia o prego
minimo de leildo baseada nesses diagndsticos. Essa lei sofrerd alteracOes mais a frente
para que se dé ao governo mais mobilidade nesta agdo, possibilitando maior
independéncia e rapidez neste processo. Para Mahboodi e Nestor (2000)

Do ponto de vista tedrico, a privatizacéo é de fato uma solucéo 6bvia quando
0s objetivos relacionados ao lucro comercial sdo predominantes e podem ser
separados dos objetivos de interesse publico de uma forma significativa
[Stiglitz (2003)]. Quando os objetivos comerciais sd0 muito estreitos e
limitados, em comparagcdo com o interesse publico (especialmente no
fornecimento de bens plblicos, como salde, educagdo, seguranca) a
necessidade de privatizagcdo ndo esta tdo bem definida. Os beneficios da
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separacdo podem ser comparados com o custo de promulgar complicados
arranjos regulatérios ex ante (MAHBOODI e NESTOR, 2000, p.118).
Essa andlise versando sobre uma separacao necessaria dos objetivos comerciais
e 0s da politica publica para que os setores se desenvolvam e apresentem a sociedade
uma prestacdo de servico adequada por parte do setor privado no qual o Estado
aparecera como avalista, cuidando dos interesses publicos, e os prestadores de servicos
publicos seréo agentes privados, a0 mesmo tempo aerta que ndo se deve contar com 0s
beneficios anteriormente a sua efetivacéo, porque ndo se pode, obviamente, prever se de
fato a privatizacdo da prestacdo de servicos atingiré todas as expectativas.

Tabela 1- Privatizacdes de 1981 até 1994

ANO GOVERNO VENDIDAS RECEITA
1985/1990 Sarney 18 U$533 mi.
1991/1992 Collor 18 U$3.86 bi.
1992/1994 Itamar F. 15 U$4.5hbi.

Baseada em dados do BNDES apud Pinheiro e Giambiagi (2000) e Costa e Peci (2011)

No primeiro periodo das privatizacbes, foram a leildo empresas ligadas a
indastria; no segundo periodo, as de oferta de servicos, como as companhias de
telecomunicagdes e transporte.

Em 1992, o governo Itamar Franco constituiu mudancas no PND, apés
minucioso estudo, determinando, a partir dai, que os pagamentos deveriam ser em
moeda corrente, ocorrer maior distribuicdo da propriedade das acles e a inclusdo de
participagdes minoritérias do Estado, aém de permitir que estrangeiros participem desse
processo. Nesse periodo, as taxas de juros caem, possibilitando a expansdo da
economia, ocorrendo o aguecimento do mercado de trabalho e aumentando a quantidade
de investimento no pais. Dentro dessa conjuntura, 0 governo ndo conseguiu controlar a
inflacdo e para tentar controlé-la, langa o Plano Real, ocorrendo a queda da inflacéo,
gue influenciou no crescimento do PIB.

No PND estava contida aindicacdo implicita das areas nas quais o Estado deve
atuar de forma prioritaria, sendo esses, os setores de 12 necessidade como Salde,
Educagdo, Seguranca e Regulagdo. Acreditava-se que, nas outras &reas, que foram ou
seriam leiloadas, o setor privado tinha maior competéncia para atuar e que esse fato
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alavancaria melhor desempenho e atendimento as demandas da sociedade e do mercado.
Isso seria estimulado também a partir da concorréncia que, em contrapartida, geraria
maior eficiénciana prestacdo de servigo, na producéo e precos.

No governo seguinte, do presidente de Fernando Henrique Cardoso, 1995 a
1998 e de 1999 a 2002, as privatizagdes continuaram sendo ampliadas e aceleradas.
Segundo Pinheiro e Giambiagi (2000),

[...] a privatizacBo galgou algumas posicBes na agenda do governo,
revestindo-se de uma importancia sem paralelo anterior. Em retrospecto,
pode-se constatar que durante a gestdo de Fernando Henrique teve inicio a
fase mais longa, mais dificil e mais importante da privatizagdo. Essa fase
inclui as empresas de minerac&o e infraestrutura, a ampliacdo da privatizagdo
aos estados e municipios e uma mudanca no papel dos setores publico e
privado na economia, hum grau ndo previsto nos estdgios anteriores
(PINHEIRO e GIAMBIAGI, 2000, p.29).

O governo Fernando Henrique efetiva algumas mudancas na estrutura do
processo de privatizagdo, a nomenclatura e fungbes sdo dteradas, mudando a
designacéo de privatizacdo para desestatizacdo, substituindo a Comisséo de Privatizacdo
por Conselho Nacional de Desestatizacdo, promulga a Lei 8.987/1995 de Concessoes.
Particularmente esta nos interessa, porgque ai esta contida a emenda constitucional de
1995 que acabou com os monopolios do Estado. Essa abertura liberou a concesséo da
exploragdo do transporte ferroviaio no Brasil tanto como a exploracéo das
telecomunicagoes.

Para a compra dessas empresas maiores pertencentes a areas mais complexas
da economia, &reas béasicas de prestacdo de servico, os compradores precisaram de
financiamento para compor o capital inicial a ser pago. Conforme Pinheiro e Giambiagi
(2000),

Como o Brasil, internacionalmente, continuava pertencendo a categoria de
n3o investimento e o risco de uma maxi desvalorizacéo pairava no horizonte,
a captacdo de empréstimos nos mercados externos resolvia apenas parte do
problema. Portanto, o governo interveio, financiando os compradores
diretamente, mediante o parcelamento da venda ou através do BNDES
(PINHEIRO e GIAMBIAGI, 2000, p.33).

A0 mesmo tempo o governo se liberava das despesas com tais setores, mas
continuava com seus interesses voltados ao desempenho empregado a eles pelos
concession&rios. Uma faca de dois gumes, mas aceita pelo Estado para atender as

expectativas do mercado exterior que acompanhava atentamente todo O processo
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desencadeado, analisando-o e julgando-o. Os val ores negociados eram astrondmicos e, a
partir do contexto econdbmico mundial onde os Tigres Asidaticos comegavam a ter

problemas, a privatizagdo garantia a passagem ou a manutencao da estabilidade.

Tabela 2 - Resultados Acumulados das privatizagfes - 1990/2011 (US$ milhdes)

B GEEE Receita de Venda/ Valor da Dividas Resultado
o9 Outorga Transferidas Total

Desestatizagdes federais 59.980,5 11.326,4 71.306,6
digieszets 29.049,5 2.125,0 31.174,5
Telecomuni cagdes ’ ’ ’

Privatizactes 30.824,2 9.201,4 40.025,6
Concessoes 106,5 - 106,5

Privatizacdes estaduais 27.948,8 6.750,2 34.699,0
Total 87.929,3 18.076,6 106.005,6

Fonte: BNDES, 2012.

No periodo entre 1990 e 2011, segundo dados do BNDES, os resultados
obtidos pelas privatizacbes foram positivos e chegaram a U$ 106,1 bilhdes. Neste
momento do processo de privatizagdo no Brasil, os estados federativos desenvolveram
seus proprios programas de desestatizacdo de empresas, estimulados pela politica do
governo federal, tomando para si basicamente as mesmas regras que controlavam o
PND.

A efetivacdo dessa politica por parte do Estado tinha como um de seus
objetivos desonerar suas contas, diminuindo gastos com pessoal, e criar possibilidades

de investimento em areas prioritérias.
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Gréfico 2 - Participacdo Setorial no Processo de Privatizagdo de 1991 a 2011
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Fonte: BNDES, 2012

A partir dessa exposicao, temos a visdo geral de como se distribuiu por areas e
como cada setor influenciou no quadro geral das privatizagbes, onde as
telecomunicagdes se apresentam como setor detentor da maior parcela de contribuicéo
nessa arrecadacéo, e os setores que menos arrecadaram foram o de saneamento, 0
Decreto 1.068° e outros. O setor de transporte contribuiu, nesse contexto, com apenas
2% do valor total, sendo dividido entre as modalidades de transporte, incluindo-se ai o
transporte ferroviario. O baixo percentual apresentado pelo setor de transporte no

montante das privatizagOes possibilita e fortalece a critica atal agdo privatizadora.

® O PRESIDENTE DA REPUBLICA, no uso da atribuicdo que lhe confere o art. 84, inciso 1V, da
Constituicao, e tendo tados da publicaco deste decreto. Decreta: Art. 1° Ficam incluidas no Programa
Naciona de Desestatizacdo (PND), na forma do disposto no art. 2°, § 2°, daLei n° 8.031, de 12 de abril
de 1990, as participagdes societarias minoritérias de que sdo titulares as fundagdes, autarquias, empresas
publicas, sociedades de economia mista e quaisguer outras entidades controladas, direta e indiretamente,
pela Unido.

Art. 3° 0 disposto nos artigos anteriores ndo se aplica:

| - as participacBes detidas pelas seguintes entidades. (BNDES) Participacdes S.A. (BNDEPAR), (BB)
Banco de Investimento S.A. (BB-BlI) e Instituto de Resseguros do Brasil (IRB);

Il - as acBes ou outros valores mobilidrios, conversiveis em acfes, de emissdo de sociedades anénimas,
objeto de demandajudicial, até o seu transito em julgado;

Il - &s participagbes minoritérias que, a juizo do Comité de Coordenacdo das Empresas Estatais (CCE),
forem consideradas necessarias & consecugdo do objeto social da empresa participante.
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1.4 A Economia Brasleira nos anos de préprivatizacdo e pos
privatizacéo

O Brasil se situa na periferia do capitalismo e, nesse contexto, o Norte de
Minas Gerais esté para o pais e 0 estado nessa mesma posi¢ao. As reformas ocorridas na
estrutura do Estado brasileiro foram pensadas segundo projetos de enxugamento e
reordenamento que favorecessem o avanco do capitalismo, estruturando o pais para se
tornar interessante aos investimentos de capital nacional, ou/e primordiamente ao
capital estrangeiro.

O processo de privatizac&o ocorrido no pais desde 0s anos 1990 se justificaram
dentro desta 6tica de reordenamento e atragéo. A economia do pais foi alterada durante
esse periodo e, ao fina dos anos 1990, ainda ndo tinhamos uma moeda estabilizada,
nem reservas que garantissem ao pais passar por crises econdmicas sem piorar a
situacdo de vida da popul agéo e 0 avanco tecnol 6gico e social.

Durante 0o governo Fernando Henrique Cardoso, ocorreu a maioria das
privatizacOes, como ja discutimos anteriormente, inclusive a do setor de prestacéo de
servicos, onde se inclui a oferta de servicos de transporte ferroviario de carga. No
relatdrio sobre a concessdo do servico publico desse transporte e a extingdo da oferta de
transporte ferroviério de passageiros, apontou-se que o edital com as regras do processo
licitatério estava atrasado em sua publicacdo, o que dava margem a questionamentos
sobre os interesses envolvidos. Respondendo a tal citagéo, a publicagdo do documento
se deu na véspera do |eilldo na Bolsa de Vaores do Rio de Janeiro, o que, obviamente,
prejudicou e impossibilitou a participacdo de possiveis grupos interessados nessa
CONCEeSSao.

Segundo o BNDES, como saldo do processo de privatizacdo no Brasil nos anos
de 1990 a 1994, a Receita das vendas girou em torno de 8.608 milhdes de ddlares, com
transferéncia de dividas para o servico privado de 3.266 milhdes de ddlares num total de
11.874 milhGes de dblares. Esse fato coloca esse periodo atras do proximo ciclo
analisado pelo BNDES, de 1995 a 2000, que apresentou um total de 93.424 milhdes de
ddlares de transferéncias do setor publico para o privado em termos de concessoes de
exploracéo e venda de empresas estatais.
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Tabela 3 - Resultados selecionados da privatizagdo no Brasil —- BNDES

LI5S milhoes
Peitodo Receita Dividas Resultado
de Venda Transferidas Total
1990-1994 8.608 3.266 11.874 11.2 %
1995-2002 78.614 14.810 93.424 88.8 %%
Total 87.222 18.076 105.298 100.0%

Fonte: BNDES, 2002.

A nova oferta de servicos pelo setor privado adquirido pelo sistema de
concessdo, firmada entre governos e empresas privadas durante a década de 1990,
construiu um novo panorama da prestacdo de servigo publico brasileiro. A partir de
entdo, o estado se retirou dessas areas e deixou que 0 mercado ditasse as regras de
oferta. A0 mesmo tempo esses governos ndo desenvolveram agdes sociais que
promovessem melhoras na vidado brasileiro.

Durante o governo Fernando Henrique Cardoso, em que se efetivou a maior
parte da desestatizagdo de empresas e servicos, o indice de miséria no pais era atissmo,
e timidamente esse governo criou o Programa Bolsa Escola e algumas outras iniciativas
que atingiam baixo indice de acdo, a0 mesmo tempo em que atendia exigéncias do
Fundo Monetario Internaciona que exigia contencdo de investimento nas areas sociais.
Uma infima parte da populagdo abaixo dalinha da pobreza no pais era atendida por esse
programa e restava ao governo somente contestar os dados apresentados pelas agéncias
e institutos de pesquisa brasileiros como se ndo fossem reais.

Segundo o Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA), 14% da
populacdo brasileira e suas familias tinham nos anos 1991, renda inferior a linha de
indigéncia, abaixo de R$60,00 (Sessenta Reais), e 34%, abaixo da linha de pobreza.
Num total de 22 milhGes de brasileiros eram indigentes e 53 milhdes eram pobres. O
indice GINI de concentracdo de renda, em escala de 0 a 1 apontou uma melhora bem
pequena entre 1992 e 1999, saindo de 0,571 para 0,567. Apesar disso, esse vaor foi o

terceiro maior indice de desigual dade na distribuicéo de riqueza do mundo.
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Nos anos 2000 a 2010, a pobreza no Brasil, segundo a Fundacdo Getulio
Vargas (FGV), caiu em 50,64%, sendo tomada como base para caculo a renda per
capta de R$151,00 (Cento e cinqglienta e um reais). A renda dos mais pobres cresceu,
entre 2000 a 2010, em 67,93%, e a dos mais ricos em 10%. Esse indice de desigualdade
dos brasileiros atingiu uma marca histérica desde que passou a ser calculado em 1960.
O indice GINI estavaem 0,5304 em 2010.

Nesse periodo, 0 governo investiu mais em programas sociais e aumento da
escolaridade, sendo essas agles apontadas como principais responsaveis pela queda da
diferenca entre a renda dos mais ricos e a dos mais pobres. Apesar desse aumento, 0
Brasil ainda estd mal avaliado em qualidade de ensino e em quantidade de pessoas com
grau mais ato de escolaridade. Os governos da década dos anos 2000 ampliaram os
programas de transferéncia de renda, ou sgja, criaram e ampliaram programas sociais
como o bolsa familia, atendendo 12,4 milhdes de pessoas. Os programa Fome Zero,
agricultura familiar entre outros, ajudaram a garantir uma renda minima a pessoas que
até entdo ndo tinham nenhuma forma de garantir a sobrevivéncia com um pouco mais de
certezas e assim ficavam mais expostos do que atualmente ainda estdo a situactes de
exploracéo de trabalho.

O Norte de Minas Gerais nos anos 1991, atingiu, segundo dados do IPEA, o
indice de Pobreza e de pessoas vivendo em nivel de indigéncia de 40,32% e total de
pessoas ha pobreza de 69,48%. O IDH dos municipios de Montes Claros e Janalba
atingiram uma média que variou de 0,517 a 0,629; em Catuti 0,404, e Pai Pedro 0,405
variando até 0,406 — estes municipios na época eram recém emancipados — ficaram
abaixo do indice 0,5, 0 que os determina como baixissimo IDH. Ja em 2000 Catuti
atingiu o percentual de 0,474 e Pai Pedro de 0,475 a 0,486, mesmo assim ainda se

localizam no mesmo lugar preocupante no indice.



Mapa 1- i ndice de Desenvolvimento Humano Municipal-Renda 1991 —
Municipios da Regido Norte de Minas Gerais— Caminhos da Ferrovia
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Na década de 1990, mesmo com a venda de estatais e concessao de exploracdo
da oferta de servico publico para o setor privado, ndo ocorreram melhoras nas condi¢oes
de vida da populacéo brasileira e menos ainda na populagéo do Norte de Minas Gerais,

gue continuou apresentando baixos indices de desenvolvimento e de incluséo.

Gréfico 3 - Produto interno Bruto — Taxa de variagdo real noano—Var. % Anu.
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Fonte: revista eletrénica Ponto e Contraponto, 2010.

O Produto Interno Bruto (PIB), durante os anos de 1993 a 2002, atingiu 2,9%
de crescimento médio ao ano, e a partir de 2003, atingiu um crescimento de 3,47% de
aumento médio ao ano até 2009, o que nos demonstra uma aavancada do crescimento a
partir do ano de 2004. Mas como entender esta situacdo de crescimento?

Ao andisar os objetivos do Consenso de Washington, que orientaram as
reformas executadas pela Unido em sua estrutura na década de 1990, podemos afirmar
gue o pais adentrou a0 modelo determinado em suas orientacdes ao retirar sua acéo de
areas estratégicas de prestacdo de servigos e producdo, limitando sua agdo as areas de
educacdo, salde e infraestrutura que, independente deste indicativo, receberam poucos
investimentos, pois, ndo alteraram qualitativamente a oferta a populacéo e reduziram o

seu volume.
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O estado conseguiu cumprir as metas de sua lista de aces necessarias para a
sua reestruturagdo focadas na abertura de areas proporcionaram ao capital estrangeiro
igualdade de situagdo com as institui¢bes financeiras nacionais, reducdo de aliquotas
para exportacdes e importagdes com o intuito de facilitar a globalizacdo econdmica,
supressdo velada de direitos trabalhistas com uma maior flexibilidade de contratos de
trabalho temporérios, enfraquecimento e limitagcdo da acdo dos sindicatos e associacdes
com a elaboragdo de novas regras.

A Uni&o ndo conseguiu atingir uma disciplina fiscal que limitasse os gastos e
reduzisse o déficit publico. Nesse ponto o fracasso foi total e continua sendo a grande
dificuldade para os governos das décadas seguintes. Os governos posteriores obtiveram
um aumento proporcional em seus gastos devido a permanéncia de algumas situagdes
anteriores e 0 aumento das politicas redistributivas alicercadas em programas sociais
gue visam a eliminacdo da miséria no pais e também a ampliacéo da oferta de educacdo
de nivel superior que demandou a criagdo de novas Universidades e Institutos Federais

de Educagéo, o que implica em concursos para preenchimento de vagas.

CAPITULO 11
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O PROCESSO DE PRIVATIZAGCAO DOS TRANSPORTES DE CARGAS
FERROVIARIO NO BRASIL E A EXTINCAO DA OFERTA ESTATAL DO
TRANSPORTE FERROVIARIO DE PASSAGEIROS

O objetivo deste capitulo consiste em analisar a privatizagédo no Brasil
determinando como ocorreu e tendo como base para tal estudo o processo de
desestatizacd0o através da Lel de Desestatizacdo n° 8.031/90, Lel n° 8.987/95, Lel n°
9.074/95, a Lei 8666/93, 0 Decreto n° 473/92, que incluiu a RFFSA no programa
nacional de desestatizacéo, o Edital do Leil&o n°A-3/96, o Contrato de Concessao e seus
aditivos para a exploragdo firmado entre a Unido e a Ferrovia Centro Atlantica e a
outorga de concessdo a empresa Ferrovia Centro-Atlantica S.AA. para a exploragdo e
desenvolvimento do servigo publico de transporte ferroviario de carga na Ma ha Centro-
Leste, de 26 de agosto de 1996. Também foi analisado o relatério final de
acompanhamento do Programa Nacional de Desestatizagéo.

21. Le 803190 e a reestruturacdo do Estado adequado ao modelo

neoliberal

A Lei de Desestatizacdo 8.031/90 decretada pelo Presidente Fernando Collor
de Melo anunciava algumas transformacgdes na organizagéo do Estado de forma a se dar
base legal e estrutura para que se operacionalizasse a privatizagdo de empresas e
sociedades nas quais a Uni&o era acionista majoritario ou ndo, bem como a adequacéo
do Estado brasileiro a0 modelo de Estado minimo, atuante somente em &reas eleitas
como prioritarias, constituidas em setores de primeira necessidade como Salde,
Educacéo, Seguranca e Regul agéo.

Os objetivos da Lei 8.031/90 se encontram com os objetivos do Consenso de
Washington, em que foram propostas medidas de reducéo da atuacédo do Estado no
mercado, diminuicdo da divida publica, abrindo o mercado interno para o capita
independente de sua origem como forma de propulsionar a globalizagcdo econdmica
Portanto, os componentes objetivos da Lei é uma primeira forma de reordenamento do

Estado no Brasil mais sistematizado que em outros periodos.
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Art. 1° E ingtituido o Programa Nacional de Desestatizac&o, com 0s seguintes
objetivos fundamentais:

| - reordenar a posicao estratégica do Estado na economia, transferindo
a iniciativa privada atividades indevidamente exploradas pelo setor
publico;

Il - contribuir para a reducdo da divida publica, concorrendo para o
saneamento das financgas do setor publico;

[11 - permitir a retomada de investimentos nas empresas e atividades que
vierem a ser transferidasa iniciativa privada;

IV - contribuir para modernizagdo do parque industrial do Pais, ampliando
sua competitividade e reforcando a capacidade empresaria nos diversos
setores da economia;

V - permitir que a administracédo publica concentre seus esforcos nas
atividades em que a presenca do Estado sgja fundamental para a
consecucao das prioridades nacionais;

VI - contribuir para o fortalecimento do mercado de capitais, através do
acréscimo da oferta de valores mobiliarios e da democratizagdo da
propriedade do capital das empresas que integrarem o Programa.
(BRASIL, 1990 - grifos nosso).

O primeiro objetivo determinou uma mudanca na politica relacionada a
exploracéo e oferta de servicos por parte do estado. As suas atividades se delimitaram a
um determinado espago e deixaram para a iniciativa privada atividades que até entdo
ofertava, tornando-se um Estado de atuagdo minima, reduzindo seu espaco de atuacdo a
areas prioritérias, passando a iniciativa privada a prerrogativa de explorar as outras
&reas. Essaretirada encontrava justificativa na afirmacao de que o Estado era deficitério
e de que suas empresas Ndo geravam lucros e, sim, gastos na maioria dos casos, sendo a
eficiéncia dentro dessa concepgdo uma caracteristica pertencente ainiciativa privada

O segundo objetivo determina que a venda ou concessdo de empresas a
iniciativa privada possibilitaria 0 saneamento da divida publica, pois reduziria despesas
com pessoal, com infraestrutura e logistica e, ainda, que os valores recebidos seriam
empregados em melhoria dos servigos sob a custédia do estado, na melhoria do
atendimento a popul acéo.

O objetivo terceiro afirma que, com a privatizacdo, ocorreria uma retomada de
investimentos nas atividades econdmicas daguel as sociedades, mas, paratornar atraente
a0 mercado, tais empresas em sua maioria receberam investimento anterior a
disponibilizacdo. Muitas delas também deixaram de receber investimentos para que se
fizessem inclusas no programa de privatizacao.

Nestes dois objetivos esta latente a ideologia da ineficiéncia do Estado em gerir
empresas ou areas, colocando como canais de sangramento da economia em que, além
desse fator, também se encontrava uma oferta de baixa qualidade que ndo atendia as

necessidades e interesses publico, condizentes com 0 momento de desenvolvimento
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vivido pelo mundo. Era, portanto, necessario repassalas o mais rapido possivel para
guem de fato as faria competitivas e eficientes, ou sga, a iniciativa privada. Para
Corazza (1990), ajustificativa da época era de que a concentragdo de atencéo as estatais
prejudicou os possiveis esforgos feitos nas areas sociais. Entretanto o que de fato
ocorreu foi 0 desvio de recursos orcamentérios dessas areas para absorver empresas
privadas falidas que pagaram, a despeito de seus resultados, um total bem além do valor
de seus resgates ao tesouro naciona em forma de impostos indicando superavit.

A determinacdo de que o Estado deve ofertar e administrar somente as
atividades em que sua presenca segja fundamental aparece no quinto objetivo e vai ao
encontro do objetivo primeiro. Nestes dois itens se determina a agéo do Estado como
minina, limitado e primério em que ele oferta a guns servicos basicos e regula as outras
areas, mas de forma branda, a disténcia, porque seu objetivo principal ndo é ofertar
servigos porque 0 mercado é eficiente para isto, sendo 0 mais importante garantir o
desenvolvimento das prioridades nacionais.

No objetivo sexto, ao Estado dé&-se afuncdo de fortalecer o mercado de capitais
com a oferta publica de bens e a democratizacdo das sociedades de capital de que faz
parte, ou sga, disponibilizando para o publico as acbes e bens de capital das empresas
publicas para 0 mercado, de forma a se retirar de tais &reas de prestacdo de servico e
producéo.

Estes objetivos abriam o Estado para a privatizacdo, assim, todas as empresas
estavam sob a mira da Comissdo Naciona de Privatizac8o e esta poderia determinar,
ap0s analises, quais deveriam ser disponibilizadas. Excluiram-se as empresas publicas
de economia mista que pertenciam ao grupo das atividades prioritéarias da Unido
determinadas na constitui¢éo de 1988, no seu artigo 21. Nesse caso ainda ndo se podiam
privatizar areas como comunicacdo, 0S Servigos e instalagdes de energia elétrica e 0
aproveitamento energético dos cursos de agua, em articulagdo com os Estados onde se
situam os potenciais hidroenergéticos; a navegacdo aérea, aeroespacia e ainfraestrutura
aeroportuéria; os servicos de transporte ferroviario e aquaviario entre portos brasileiros
e fronteiras nacionais, ou que transponham os limites de Estado ou Territério; os
servigos de transporte rodoviario interestadual e internacional de passageiros; 0s portos
maritimos, fluviais e lacustres. Junto a essas areas, ficou também isenta de privatizacdo
a PETROBRAS — Petrdleo Brasileiro S/A —, protegida pela Lei n° 2.004, de 3 de
outubro de 1953.
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Na Secéo |V, onde trata dos Direitos e Bens objetos de Privatizacdo, determina
que podem ser as partici pagOes societérias na forma de agbes ou quotas do capital social
gue assegurem a Unido o controle total ou parcial da sociedade e que possibilite eleger a
maioria dos administradores, também as participactes minoritérias diretas ou indiretas
no capital social, ou sgja, direta, quando a Uni&o exerce efetivamente a administracéo e
detém as quotas, ou indireta, quando um 06rgéo federal detém acbes ou administra a
empresa.

Pode dispor também de bens e instalagdes de empresas controladas, - como o
caso daferrovia, apesar de esta area nesse momento ainda ndo estar inclusano PND - e
0s componentes que integram o ativo e o passivo™ patrimonial dos bens das empresas,
tudo isso, se decidido pela Comissdo Diretora do PND, podem ser dissolvidas ou
parcialmente desativadas. Essa abertura se propiciara mais a frente e em outra Lei que
complementa o projeto de Desestatizacdo, ja no governo Fernando Henrique Cardoso
(FHC).

Detendo andlise nesse item, vé-se 0 delineamento da privatizagdo da concesséo
de exploracdo da ferrovia, em que somente o transporte de cargas de todo o patrimonio
da Ferrovia seria colocado para licitagdo e se excluiu do programa o transporte
ferroviario de passageiros. A Unido colocou para 0 mercado somente os ativos das
empresas e sociedades controladas que viriam a ser dissolvidas pelo PND, determinado
por sua comissao diretora.

Na secéo V Dos Projetos de Privatizacdo, em que se delineia como ocorreria o
PND e suas modalidades operacionais, 0 que mais se destaca para esta pesquisa S0 0s
itens1V, V e VI que futuramente determinardo o formato da privatizagdo da RFFSA.

IV - transformac8o, incorporacdo, fusdo ou cisdo da sociedade;

V - dlienagdo, arrendamento, locagdo, comodato ou cessdo de bens e
instalacbes da sociedade;

V1 - dissolugo da sociedade ou desativac8o parcia de seus empreendimen-
tos, com a conseqiiente alienacdo de elementos do ativo patrimonial .
(BRASIL, 1988)

. 0 queé ATIVO e PASSIVO: ATIVO - Representa todos os bens, direitos e valores a receber de uma
entidade. Se uma empresa compra uma maguina, esta representa um bem de sua propriedade, portanto um
ativo. Por outro lado, se uma empresa paga determinada quantia, digamos, pela patente de umainvencéo,
elapassaater o direito sobre essa patente. Assim uma patente representa um direito; logo um ativo.

PASSIVO - Representa todas as obrigacdes financeiras que uma empresa tem para com terceiros. E tudo
que deve; as dividas que ela contraiu. Ou que gera gastos. In: *° http://www.val deci contabilidade.cnt.br/
index.htm?http%3A//www.val deci contabilidade.cnt.br/meus_servicos/contabilidade/conceitos.htm
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Essesitensdalei propiciam a alteracéo da forma das empresas ou sociedades, a
concessao e arrendamento somente do transporte de cargas, e a desativagao parcia de
seus empreendimentos e alienagdo de elementos do ativo do patrimonio. Sobre o
transporte de passageiros ndo se acha referéncia alguma que de fato justifique a
exclusdo da oferta, assm como ndo houve processo de leildo de concessdo desta
modalidade, que entdo ficou sem poder ser explorada por nenhuma empresa tanto
publica quanto privada, deixando aparente que sua oferta ndo é do interesse ou
preocupacao da Unido naguele momento.

A Comissdo Diretora do PND ficou regulamentada e instituida nessa lei,
diretamente subordinada ao Presidente, e sendo designada e nomeada por e€le apds
aprovacdo no Congresso Nacional, era composta por 12 membros titulares e 12
suplentes. O Presidente da Republicatinha o poder de designar diretamente o presidente
da comissao e seu substituto.

Essa Comissdo podia propor a0 Presidente da Republica a inclusdo de
sociedades no PND, a instituicdo publica que seria a gestora do FND™, determinar os
critérios para a participacéo pessoa fisica ou juridica estrangeira no processo de
privatizacdo, o valor minimo de pagamento em moeda, 0 preco das acdes, bens, ou
valores de objetos alienados.

Um destaque esta para esta pesquisa no item VIII desta secdo, em que torna
responsabilidade da Comissdo aprovar guste de natureza operacional, contabil ou
juridica, bem como o projeto de saneamento financeiro de sociedade incluida no
Programa Naciona de Desestatizagdo, necess&rios a implantacdo e execucdo do
respectivo projeto de privatizagdo. Essa determinagdo possibilita a aplicacéo de recursos
para a melhoria da sociedade a ser privatizada. Ora, se havia orcamento para a melhoria
entdo por que ndo se aplicou antes para tornéa-la eficiente enquanto administrada pela
Unido? Essa pergunta sempre se faz presente em todas as reflexdes mais detalhadas
sobre a afirmagdo constante da ineficiéncia e incapacidade financeira do Estado em
gerir einvestir em suas empresas, ocorrendo e justificando o sucateamento.

A Comisséo coube toda a implementacdo, avaliacdo, controle dos projetos
de privatizacdo desde a escolha da empresa a ser desestatizada, como e quando serem

aplicados os valores resultantes de suas vendas, a liquidagdo delas e o destino de seu

" _ Fundo Nacional de Desestatizacéo criado no Decreto 724/93.
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patrimbnio, prestando contas anuais ao Presidente da Republica ou quando este
solicitasse.

O Presidente Fernando Collor de Melo, também através do Decreto 743/90,
incluiu no PND a Rede Ferrovi&ria Federal S.A., a AGEF Rede Federal de Armazéns
Gerais Ferroviarios S A. e a VALEC Engenharia, Construgbes e Ferrovias SA.,
atendendo a Lei 8.031/90 que libera para concessdo e privatizagdo empresas que a
Comissdo de Nacional de Desestatizagdo determinasse como proprias e necessarias para
tal processo.

Com a indicagdo do artigo 2° desse decreto, as acOes representativas das
participagdes acionarias da Unido e de entidades de administragdo publica federa
indireta nestas sociedades, foram depositadas no Fundo Naciona de Desestatizagcdo, no
prazo de cinco dias da publicacdo do decreto, obedecendo ao artigo 10 da Lei 8.031/90

em que ficou determinado que,

Art. 10. A Unido e as entidades da administragdo indireta, titulares das
participagdes aciondrias das empresas que vierem a ser incluidas no
Programa Nacional de Desestatizac8o, deverdo, no prazo maximo e
improrrogavel de 5 (cinco) dias, contados da ata da publicacdo, no Diario
Oficial da Unido, da decisdo que determinar a inclusdo da empresa no
referido programa, depositar as suas agdes no Fundo Nacional de
Desestatizacéo.

Pardgrafo Unico. Os administradores das empresas incluidas no Programa
Nacional de Desestatizacdo, bem como os de seus acionistas controladores,
ser@o pessoa mente responsaveis, naformadalei, pelo deposito das acbes no
Fundo Nacional de Desestatizac&o. (BRASIL, 1990, LEI 8.031/90)

Para Corazza (1990), o FND € um organismo contabil, com finalidade de ser o
depositario das acdes ou cotas das Empresas Estatais a serem privatizadas. A Comissao
de Desestatizag@o indica a Empresa Estatal a ser alienada e o Presidente decide e
publica no Diario Oficial. Depois desse ato, decorrendo cinco dias, os diretores das
sociedades apontadas deveriam depositar as agdes no FND, 6rgdo responsavel por
emitir recibos das agles, intransferiveis e inegociaveis, que sdo cancelados quando
recebidos os vaores da venda das agcdes. Com 0 ato do deposito das aches os diretores
da sociedade perdem a possibilidade de ingeréncia no processo.

Com Lei de Desestatizagdo o caminho estava preparado, mas a deposicéo
do Presidente Fernando Collor retirou um pouco de sua for¢ca. O governo seguinte do
Presidente Itamar Franco, foi pressionado pelo mercado e por seus apoiadores levando-o
em determinado momento a retomar o processo de reorganizagdo do Estado. No

governo de FHC foi elaborada, aprovada e posta em préticaaLei 8.987/95 que aterade
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forma contundente as prerrogativas do Estado em atuar monopolicamente em areas tidas
até entdo como de seguranca nacional, uma lei de concesséo e prestacdo de servigos
publicos.

22. O governo Fernando Henrique Cardoso e a Le 8.987/95 de
Concessdo de oferta de servigo publico e obras publicas

Com o sentido de ampliar e favorecer maior aberturaao PND, o entéo governo
do Presidente Fernando Henrique Cardoso sanciona a Lel 8.987/95, que trata sobre o
regime de concessdo e permissdo da prestacdo de servigos publicos, previsto no art. 175
da Consgtituicdo Federal, e regulamenta todo o ambito da operacionalizagdo das
concessdes no sentido de determinar a forma e 0o como se proceder nesse ato,
determinando as regras contratuais, a fungdo da Unido, das concessionérias e dos
usuérios, o que pode causar caducidade e como se processard a fiscalizagdo e rescisdo
de uma concessao.

O artigo 175 da Constituicdo Federal determina ser prerrogativa do poder
publico, que pode exercer ou conceder ou permitir a prestacéo de servico sempre atraves
de licitacdo. Também estabelece que a lei determinara sobre regime das empresas
concession&rias e permission&rias de servico publico, o contrato, as condigdes de
caducidade, fiscalizac8o e rescisdo da concessdo ou permissao, direitos dos usuérios,
tarifas e manutencéo de oferta de um servico adequado de boa qualidade. A Lei
8.987/95 é que faz cumprir este artigo constitucional, mas exclui das concessdes 0s
servicos de radiodifusdo sonora e de sons e imagens (radio e televis&o).

O Presidente FHC editou a Medida Provisoria 890 no dia seguinte a publicacéo
da Lei 8.987/95, em 14 de fevereiro de 1995, que foi sucedida por varias outras que
feriam a Constituicgo. Todas tentavam colocar para licitagdo a concessao e permissao
da prestacdo dos servicos bésicos de geracdo, transmissdo e distribuicdo de energia
elétrica e a dos varios modais de transportes. a) coletivo municipal; b) rodoviario de
passageiros, ¢) ferroviario; d) aquavi&rio; €) aéreo; telecomunicacoes, exploracao,
precedida ou ndo de obra, de: @) portos; b) infraestrutura aeroportuaria; c) infraestrutura
aeroespacial; d) obras viédrias, €) barragens, f) contencbes, g) eclusas, h) diques;
distribuicdo local de gas canadizado, observado o disposto no 8 2° do art. 25 da

Constituicdo; saneamento basico; tratamento e abastecimento de agua; limpeza urbana;
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tratamento de lixo; servicos funerarios. Até se chegou a Lei 9.074/95 onde se cuida com
mais detalhe da concessdo de energia e muda-se o texto ao referir-se ao transporte,
colocando a concessdo de vias federais precedidas ou ndo da execugdo de obra publica.

Voltando a Lei 8.987/95, ressalta-se que ela regulamenta os principios béasicos
gue regem as concessoes e permissdes de exploracéo de servico publico, determinando
gue a Uni&o, Estados e Municipios do pais deverdo reformular ou revisar suas leis para
adaptar-se as prescricies dessa lel no sentido de atender as modaidades dos seus
servigos. A Unido e as demais unidades federativas onde se localiza o servico publico
objeto de concessdo, com ou sem precedéncia de obra publica, tem poder de conceder
ou permitir a sua exploragao.

A concessdo de servico publico se constitui dentro dos dispositivos da lei em
uma delegacdo dessa prestacéo feita por quaisquer das unidades da federacdo mediante
licitacBo, por concorréncia, a pessoa juridica ou consorcio de empresas que tenha
capacidade comprovada para seu desempenho, por sua conta e risco, por prazo
determinado. Por outro lado, a permissdo de servigo publico € determinada como um
favor e ndo um direito, dada a titulo precério, mediante licitacéo pelo poder concedente
a pessoa fisica ou juridica que demonstre capacidade para seu desempenho, por sua
conta e risco. Concessdo €, portanto, concedida quando o Estado considera tal servico
como proprio, sendo uma posse do poder publico, ndo podendo ser negociado por ser
uma atividade inerente a ele ndo podendo ser outro seu titular. Entdo transfere-se ao
CONCESSiONario somente 0 Seu exercicio, a sua execucao e nao a suatitularidade.

A concedente® é dado o poder, direito e dever de fiscalizar as concessies e
permissdes mediante cooperacdo dos usuérios. Trata a lei de organizar e determinar
como se dara essa fiscalizagdo, a participacdo dos usuarios e as punicdes devidas ao se
encontrarem irregularidades na execucdo da prestacdo concedida ou permitida. Mas
também poderd e dever& regulamentar o servigco concedido, aplicar penalidades,
intervir na prestagdo do servigo, extinguir a concessao, homologar regjustes e revisar
tarifas, cumprir e fazer cumprir as regulamentacfes do servico e do contrato, zelar pela
boa qualidade do servico, receber, apurar e solucionar queixas e reclamacdes e dar
retorno ao usudrio em até 30 dias, declarar de utilidade publica os bens necessarios a
execucao do servigo ou obra publica, declarar de necessidade ou utilidade publica, para
fins de ingtituicdo de serviddo administrativa os bens necessarios a obra publica,

12 Concedente para os fins desta lei so a Unio, os Estados e Municipios.
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seguindo as indenizages devidas, estimular 0 aumento da qualidade e produtividade,
preservar e conservar 0 meio ambiente, incentivar a competitividade, estimular a
formacao de associagOes de usuérios para defesa de interesses relativos ao servico. Ou
sgja, tudo que estiver previsto nalei e no contrato sera de obrigagdo das concedentes.

A execucdo da concessdo se dara com a acdo de se firmar contrato para
formalizagdo do servico publico ou obra publica observando alel e as normas do edital
de licitacdo. O documento da concessdo deveria observar os seguintes critérios e em seu
teor conter: objeto, area e prazo da concessdo, modo, forma e condi¢des de prestacdo do
servigo, critérios, indicadores, formulas e parametros da qualidade do servico, preco do
Servico e critério para regjuste e revisdo de tarifas, direitos, garantias e obrigacfes da
concedente e da concessionaria relacionados as necessidades de futuras alteracOes e
expansdo do servico e modernizacdo a bem da ampliacdo e aperfeicoamento dos
equipamentos e instalacdes, direitos e deveres dos usuérios, a forma de fiscalizacéo das
instal acBes, equipamentos e métodos e préticas do servigo como também aindicacdo de
0rgdo competente para tal atividade, penaidades contratuais e administrativas da
concessionéria e sua aplicacdo, extincdo da concessdo, bens reversiveis, critérios para o
clculo e a forma de pagamento das indenizagcdes, quando for o caso determinar
condi¢gdes para prorrogacdo do contrato, obrigatoriedade, forma e periodicidade da
prestacdo ao poder concedente, publicagdo de demonstracfes financeiras periddicas,
atendendo ao foro e a0 modo amigavel de solucéo das divergéncias contratuais.

A lei também organiza as regras de participacdo na concorréncia para a
concessiondria que tratam desde a natureza dos consorcios a forma de pagamento e de
origem do capital. E incumbéncia da concessionéria™® prestar servico adequado, manter
em dia o inventario e registro dos bens vinculados a concesséo, prestar contas da gestéo
do servigco, cumprir e fazer cumprir as normas do servico e 0 contrato de concessao,
permitir livre acesso a fiscalizagdo, em qualquer época, aos equipamentos, instal agdes
de servico e registros contébeis, promover desapropriacbes e constituir serviddes
autorizadas pelo concedente, previstas no edital e contrato, zelar pela integridade dos
bens vinculados a prestacdo do servigo e segura-los, captar e gerir recursos financeiros
necessarios a prestacao do servico.

“Apobs o finad do periodo de concessdo deverd ocorrer nova licitagdo”. Este
item foi aterado e atualmente determina que, ao final do prazo de concesséo ou ato de

3 Empresa ou sociedade que tenha obtido a concess3o de utilizacdo e explorac&o de um bem ou servico
publico paraaformadestalei.
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outorga, outro 0rgéo ou entidade do poder concedente, ou terceiros podem prestar o
servico mediante contrato (parégrafo substitutivo).

Para Méello (2011), € necessario que se fagca uma discussdo acerca do termo
concessdo de servico publico e concessdo de uso de bem publico. A concesséo de
servigo publico se da quando o objetivo do ato for possibilitar a exploracdo de atividade
a ser prestada universalmente, ou sgja, a que todo o publico usufrua dele, e que, para
tanto o concessionario tenha que usar de um bem publico para supri-lo de forma que o
objeto da concessdo é 0 servico prestado. Nesse caso, se enquadram as companhias
telefénicas, energéticas, de saneamento basico entre outros servigos. A concessao de uso
de um bem publico, por outro lado ndo se da pelo atendimento a demanda do publico
em geral, mas as do proprio concessionario, ndo se pretendendo prestar servico a
populacdo em geral, mas fazer daquele bem publico um bem de uso proprio ou para que
ele proprio se sacie com o produto extraido ou para que o comercialize. Nesse caso
incluem-se as hidrelétricas e o transporte ferroviario de carga. O termo da concesséo de
uso de bem publico sera adotado contundentemente na Lel 9.074/95, em que trata do
caso de uso de potenciais hidraulicos para producdo de energia elétrica sgja para
consumo proprio seja para producéo independente.

E frequente, na Lei 8666/93, a obrigatoriedade de licitagdo a qualquer instancia
publica para execucdo de obras e servicos, adquirir, dienar, locar bens, contratar a
execucdo. Devem adotar a licitagdo como procedimento preliminar que nela é
determinado com rigor. ParaMello (2011),

Pode-se conceituar licitagdo da seguinte maneiraa € o procedimento
administrativo pelo qual uma pessoa governamental, pretendendo alienar,
adquirir ou locar bens, realizar obras ou servigos, outorgar concessoes,
permissdes de obra, servico ou de uso exclusivo de bem publico, segundo
condicbes por €ela estipuladas previamente, convoca interessados na
apresentacdo de propostas, a fim de selecionar a que se revele mais
conveniente em funcdo de par@metros antecipadamente estabelecidos e
divulgados. (MELLO, 2011, p. 530)

Licitacdo € um meio pelo qua as entidades governamentais abrem
concorréncia em que empresas particulares possam colocar ofertas para o fornecimento
de servicos e materiais e/ou a execugdo da obra publica e oferta de um servigo publico.
A escolha se daré pela oferta com maiores vantagens para aos interesses publicos. E
uma forma de impor maior transparéncia nas negociagdes publicas, tornando isonémica

a participacdo de qualguer um que atenda os seus regulamentos, protegendo os
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interesses publicos. A Lei 8.666/93 que rege as licitagdes € de ordem federal e coloca as
normas gerais para a execucao dos certames.

Com a Le 8987/95 o0 governo FHC pbdde atingir, no processo de
desestatizacdo, o nivel dos servicos prestados em que se eleva a participagao do capital
privado e do mercado nas atividades que sdo especificas e determinadas pela
Constituicdo como de responsabilidade do Estado, na forma de concessao ou permissao,
dadas pelas instancias governamentais, através de licitagOes e leilfes, abrindo mais
ainda o pais e a economia para capita de qualquer origem, sgja nacional ou néo, de
forma a reduzir o seu espaco de atuacdo, enxugando a méaquina estatal, atendendo
especificamente as orientagcbes do Consenso de Washington. Este governo foi o que
mais efetuou a desestatizagdo em todos os tempos da histéria brasileira,

2.3. O Edital de Leildo e o Contrato de Concessdo do Servico Publico de
Transporte Ferroviario de Cargas pela RFFSA com a FCA

Como culminancia do inicio do processo de Desestatizacéo iniciado no Brasil
em 1990, foi elaborado o Edital de Leildo da Concessdo da Oferta de Servico Publico de
Transporte Ferroviario de Cargas da Maha Centro-Leste a iniciativa privada, para,
finalmente, ocorrer o firmamento de contrato de compra e venda ou contrato de outorga
da concessdo do servico de transporte ferroviério de cargas.

O Edital n°A-03-96 RFFSA se constituiu para organizar o processo licitatorio.
Assim constam as regras de regulacéo e aporte do Leildo da Malha Ferroviéria Centro-
Leste. Tal operagdo se baseou e foi desenvolvido de acordo com aLei 8.987/95 ea Lei
9.074/95 que regulamenta a exploracdo dos servicos de transporte ferroviario, da
legislacdo complementar e das baixadas pela Unido e a legislagdo do PND e com o
Decreto n® 473/92, que incluem a RFFSA — Rede Ferrovidria Federal Sociedade
Anbnima e a AGEF - Rede Federal de Armazéns Gerais Ferroviérios S.A.

Para a acdo de concesséo da malha ferrovidria da RFFSA, dividiu-se toda a
extensdo de estrada em seis malhas, sendo a Centro-L este objeto desse edital do Leil&o.
O objetivo da concessdo era o enquadramento do servico de transporte ferroviario nos
objetivos do PND sob a Lei 8.031/93 para reordenar o Estado em sua posicéo na
economia, como ja discutido anteriormente nesta pesquisa. Vae destacar que nessa

mesma lel determinou-se que, a partir da avaliacdo do BNDES, 0s servicos prestados
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pela operadorainclusa no Programa Nacional de Desestatizagcéo poderiam ser reduzidos
ou suprimidos de acordo com os melhores interesses deste, 0 que possibilitou a restricdo
do transporte ferroviario de passageiros, garantindo o leildo somente do transporte
ferroviario de cargas. Portanto, tal edital e contrato somente tratam dessa modalidade de
transporte e também da venda de pegquenos bens da RFFSA.

No relatério™ do grupo de privatizacdo estipulou-se que A SR-2 é a
Superintendéncia que mais arrecada e tem a producdo mais diversificada de toda a
malha, representando cerca de 84% da producéo de toda a malha Centro-Leste, sendo o
seu indice dos ultimos trés anos utilizado para fazer as comparacOes apresentadas pelas
consultoras. O que impediaa RFFSA de ser eficiente em projegdes de caixa na oferta do
transporte era 0 excesso de pessoal, baixa eficiéncia devido a poucos recursos para
manutencdo do sistema que necessitava de altos investimentos para modernizacao.
Mesmo tendo ocorrido enxugamento do quadro de pessoal este ainda era excessivo e a
reducdo de pessoal poderia ser maior que 30%, Se ocorressem investimentos em
automagao de procedimentos operacionais, bem como a terceirizacdo dos servicos de
oficina de manutencéo de locomotivas e vagdes. A falta de recursos para manutencéo
acarretava perdas de mercado, a administracéo centralizada da RFFSA era lenta em
atender pedidos de pegas para reposicéo e ocorria até paralisacéo de locomotivas por
esse motivo. A falta de investimento em ampliagcdo do sistema acarretava dificuldades
para a manutencdo da participacdo no mercado. Ponto favoravel assinalado sobre a
malha Centro-Leste foi a diversidade de produtos transportados que implicava em baixa
probabilidade de variagdo na demanda, permitindo planejamento seguro.

Os valores das transagOes de concessédo e venda de pequenos bens foram
definidos no edital para os lances iniciais, da seguinte forma, estabelecendo um preco
minimo a partir do qual se formulou uma composic¢ao percentual de distribuicdo deste

valor.

2.2. PRECO MINIMO

A Resolucdo CND n° 03/96, de 22 de janeiro de 1996, do CONSELHO

NACIONAL DE DESESTATIZACAO, fixou 0 prego minimo em

R$316.900.000,00 (trezentos e dezesseis milhdes, novecentos mil reais).

O preco minimo apresenta a seguinte composi ¢ao:

l. pela CONCESSAO — R$ 15.845.000,00 (quinze milhdes e oitocentos
e quarenta e cinco mil reais) equivalentes a 5% (cinco por cento);

¥ Ata n° 23/TCU, de 12/6/96. TC - 022.881/92-1. Acompanhamento do Programa Naciona de
Desestatizacdo. Processo de Concessao do Servico Publico de Transporte Ferroviario de Carga da Maha
Centro-Leste - RFFSA. Publicadano DOU de 3/7/96, p.12.234/45
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. pelo arrendamento e pela venda de bens de pequeno valor R$
301.055.000,00 (trezentos e um milhdes e cinqlienta e cinco mil reais)
equivalentes a 95% (noventa e cinco por cento), assim distribuidos;

Il.a.  venda de bens de pequeno valor — R$ 8.634.315,00 (oito milhdes,
seiscentos e trinta e quatro mil, trezentos e quinze reais) equivalentes a
2,725% (dois inteiros e setecentos e vinte e cinco milésimos por
cento);

I1.b. arrendamento — 292.420.685,00 (duzentos e hoventa e dois milhdes,
guatrocentos e vinte mil, seiscentos e oitenta e cinco reais) equiva-
lentes @ 92,275% (noventa e dois inteiros, duzentos e setenta e cinco
milésimos por cento).

O CONSELHO NACIONAL DE DESESTATIZACAO poders, a seu

critério, rever o preco minimo fixado e a sua composi¢ao, diante de fatos que

justifiqguem tal decisdo. Os precos minimos para o arrendamento e para a

venda de bens de pequeno valor, fixados pelo CONSELHO NACIONAL DE

DESESTATIZACAO, serfo submetidos a aprovacio da Assembléia Geral da

RFFSA (BRASIL, 1996, Resolucéo 03).

O Grupo de Trabalho criado pela Portaria TCU — PR n° 277, de sete de junho
de 1995, redlizou auditoria na Rede Ferroviaria Federal S.A. (Superintendéncias
Regionais de Belo Horizonte e Salvador), para verificar se os relatérios de avaliagdo
econdémico-financeira apresentados pelas empresas consultoras responsaveis pelos
Servicos "A" e "B" estavam de acordo com a realidade. Os relatérios serviram de base
para afixagéo pelo Conselho Nacional de Desestatizacdo do prego minimo da concessao
e arrendamento. Os valores determinados no Leil&o e observados na venda e concessio
se basearam nestes diagnosticos. O relatorio desta averiguacdo foi desenvolvido pelos
analistas do Grupo de Privatizagdo™ que perceberam discrepancia entre os valores de
receita e despesa da SR-2 apresentados pelas empresas de consultoria e pela RFFSA.
Importante destacar que as empresas contratadas elevavam 0s custos e compromissos da
Ferrovia e a RFFSA achava valores menores e projecéo de crescimento maiores. Essa
diferenca para mais ou para menos influenciou no valor fina estipulado para a
concessdo da exploracéo do servigo publico de transporte modal ferroviério.

Na efetivacdo da venda e concesséo, ou segja, no contrato, o valor da Concessao

de Oferta de Servicgo Publico de Transporte Ferroviério de Carga foi estabelecido que

A ARRENDATARIA pagard pelo arrendamento a importancia de
R$292.420.685,00 (duzentos e noventa e dois milhGes, quatrocentos e vinte
mil, seiscentos e oitenta e cinco reais), equivalente a 92,275% (noventa e dois
inteiros, duzentos e setenta e cinco milésimos por cento) do total do lance
vencedor do leildo, conforme estabelecido no Edital n° PND/A-03/96,
efetivando os pagamentos de acordo com as instrucBes recebidas da
ARRENDADORA (BRASIL, 1996).

> Lygia Bandeira de Melo Parente, Coordenadora, Cilma Helena Villela Blumm Ferreira e Orfeu
Maranh&o Moreira Barros
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O leildo se efetivou segundo as regras pré-estabelecidas em seu edital, sendo
conduzido na Bolsa de Vaores do Rio de Janeiro, onde os concorrentes ja haviam sido
escol hidos anteriormente, por terem se adequado ao edital e conseguido comprovar que
atingiam as caracteristicas exigidas. No momento imediato ao resultado do leil&o, o
consorcio vencedor da concessao passou a Unido o depdsito minimo, que correspondeu
ao valor da primeira parcela do contrato de concessdo. O contrato diz respeito somente a
concessdo e ndo a compra e venda de bens de pegqueno valor que foram inclusos no
leildo onde se localiza a antiga FCB juntamente com o arrendamento de bens
operacionais e a venda de bens de pequeno valor da RFFSA. A especificagdo de tudo
isso consta dos anexos deste edital. O leildo foi o0 instrumento de licitacdo da concesséo
onerosa do servico de Transporte Ferrovidrio da malha Centro-Leste, de forma que a
concessionéria tera todos os custos da transagdo e da exploracdo do servico imputadas a
S propria desobrigando a Unido de custos.

Anaisando os valores determinados para o Leildo, percebe-se que um
determinado recurso investido seria devolvido a RFFSA, mas néo se discrimina nesse
valor ou ndo consta calculo do total investido pela Unido e Estados nas mahas
ferroviarias através dos tempos, portanto, ndo se tendo, portanto, certeza se os valores
negociados de fato devolvem investimento.

O pagamento, pelas regras do Edital de Leildo, seria feito em 113 parcelas,
devendo a primeira ser paga imediatamente ao resultado do leilldo e as outras 112 em
um prazo de dois anos, contando da data de pagamento da primeira parcela que foi
fixada em R$63.380.000,00 (sessenta e trés milhfes, trezentos e oitenta mil reais)
acrescidos da diferenca entre o pregco minimo e o valor do lance vencedor. As 112
parcelas trimestrais ficariam no valor de R$9.405.000,00 (nove milhdes, quatrocentos e
cinco mil reais), sendo regustadas com juros de 12% ao ano, caculados
trimestralmente, estes valores seriam corrigidos também com base no IGP-M - indice
Geral de Pregos do Mercado.

Assim, no contrato afirmou-se que a concession&ria pagou o vaor de
R$51.576.685,00 (cinguenta e um milhdes, quinhentos e setenta e seis mil, seiscentos e
oitenta e cinco reais) A Uni&o, correspondente a primeira parcela, quando da liquidagio
financeira do leil&o. Este valor foi transferido ao FND, conforme determina o Decreto
724/93. O saldo ndo liquidado do lance vencedor do leil&o foi distribuido em 112 (cento

e doze) parcelas trimestrais no valor de R$8.934.750,00 (oito milhdes, novecentos e
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trinta e quatro mil, setecentos e cinqlenta reais) cada uma, o regjuste aplicavel é
baseado no IGP-DI — indice Geral de Pregos do Mercado - Disponibilidade Interna da
Fundagdo Getulio Vargas ou por outro indice, se este for extinto, escolhido pela
Concedente. A segunda parcela vencera no dia 15 (quinze) do més subsequiente ao
encerramento do periodo de caréncia de dois anos, e as 111 restantes no dia 10 (dez) do
primeiro més de cada trimestre a partir da data de quitagdo da segunda parcela

Os poderes da arrendataria ou concessionaria sobre 0s bens ativos e passivos da
RFFSA ficaram muito claros dentro dos dois documentos, o Edital e o Contrato de
Concessdo. Assim, a FCA — empresa que arrematou a concessao — podera transformar,
remodelar, reconstruir e modernizar o material rodante arrendado. Qualquer outra
alteracdo a ser feita, que modifique o projeto origina e o conjunto das principais
caracteristicas que limite o desempenho da oferta do servico, podera efetivar-se, se
autorizadas previamente pela RFFSA.

O que fica claro é a amarragcdo da concessdo no sentido de que a RFFSA ou,
em sua substituicdo, o Ministério dos Transportes tem poderes soberanos sobre o
servigo concedido e sobre os bens arrolados na transacdo. Também a FCA ficou
responsabilizada por quaisquer problemas que ocorram nas instalacbes e material

rodante recebido. S&o obrigaces da arrendatéria— no caso destamaha, a FCA —

VII) manter atualizados os inventérios dos bens operacionais arrendados que
integram o Anexo Il do presente contrato;

VIII) Colocar a disposicdo da RFFSA érea adequada e necess&ria para o
depdsito do material rodante arrendado que venha a ser desvinculado, bem
como para 0s materiais sucateados, com excecdo daqueles pertencentes a
superestrutura da VIA PERMANENTE que venha a ser substituidos pela
ARRENDATARIA, os quais serdo de sua propriedade até que a RFFSA
providencie sua retirada, no prazo maximo de 12 (doze) meses, a partir da
comunicacdo da desvinculagdo do bem. Apds o encerramento do referido
prazo, cessara toda a responsabilidade da ARRENDATARIA pela guarda dos
referidos materiais;

IX) abster-se de descaracterizar os imoéveis arrendados, e de invocar
quaisquer privilégios sobre 0os mesmos,

X) promover as medidas necessérias, inclusive judiciais, a protecdo dos bens
arrendados contra ameaca ou ato de turbagcdo ou esbulho que vier a sofrer,
dando conhecimento a RFFSA,;

X1) responder pelo pagamento das despesas incorridas pela RFFSA para
obter o cumprimento das obrigagbes constantes deste contrato ou
ressarcimento das perdas e danos que forem acarretadas, inclusive judiciais,
honorérios advocaticios e demais encargos,

XIl) substituir, no caso de destruicdo de algum dos bens arrendados, por
outro nas mesmas condicdes de conservacdo, mantida sua condi¢cdo de bem
arrendado, ou ressarcir a ARRENDADORA, no vaor do bem antes da
destruicdo. Entende-se por destruicdo a perda, em virtude de acidente ou
negligéncia na conservagdo, que torne a recuperacdo do bem
economicamente injustificavel (BRASIL, Edital n°A-03-96).
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Ela é de fato a fiel depositéaria e responsavel pelos bens que Ihe foram
confiados e deve cuidar de sua manutencéo, como também, se for necessario, ressarcir a
arrendadora (RFFSA), o valor do bem destruido. Pergunta-se como ficam as estagdes ao
longo da estrada de ferro em que a concedente trafega e explora o servigo, que estéo
caindo bem como as casas de turma e de engenheiros que Sse encontram na mesma
situacéao.

A concessdo foi feita por um periodo de trinta anos, podendo ser renovada pelo
mesmo periodo com a mesma empresa ou hdo, isto ficando isso a critério da
responsavel. Nesse momento ainda era a RFFSA e hoje j& na alcada do Ministério dos
Transportes, porque a empresa foi liquidada. A FCA deve, ao final dos primeiros trinta
anos, prestar contas de todo o material rodante, instalacfes e equipamentos que recebeu
e de tudo o que foi substituido durante o periodo de concessao.

Um item que aparece no Edital do qual ndo se fala no contrato é a respeito da
responsabilidade da empresa arrendataria sobre os 7.900 funcionarios da RFFSA e seus
encargos trabal histas e sobre 0s que quisessem permanecer trabalhando e vinculados ao
Fundo de Pensdo Ferroviério. Ndo se tem dentro do contrato nenhuma clausula que faga
mengao a esse critério.

Quanto aos direitos da arrendatéria FCA, esta fica autorizada a utilizar os bens
e objetos arrendados na exploracéo do Servico Publico de transporte ferroviario de
cargas, redizar modernizagfes das instalagdes ferroviarias recebidas. Estabel eceu-se
que, apbs avaliagdo do que recebeu a FCA pode devolver ou retirar dalista agueles itens
gue ndo interessam a empresa, como foi 0 caso da Estacéo de Janauba, alojamento e
outros.

Quanto a0 Servico Publico de Transporte Ferrovi&rio de Passageiros, ndo
foram encontrados documentos que determinem a sua paralisagéo ou justifiguem a n&o
continuacdo da oferta. Entretanto, na Ata de Acompanhamento do Programa Nacional
de Desestatizacdo - Processo de Concessdo do Servico Publico de Transporte
Ferrovi&rio de Carga da Maha Centro-Leste — RFFSA, publicada no DOU de 3/7/96,
p.12.234/45 — o Unico item referente ao transporte de passageiros encontrado se localiza
no quadro 12 de despesas e receitas da SR-2, referente aos anos de 1993 a 1995, em que
consta a receita apurada no transporte de passageiros no ano de 1993 no total de
R$29.570,00 (vinte e nove mil quinhentos e setenta reais). Em 1994, R$271.849,81

(duzentos e setenta e um mil, oitocentos e quarenta e nove reais e oitenta e um
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centavos). Em 1995, R$457.584,01 (quatrocentos e cinqlienta e sete mil, quinhentos e
oitenta e quatro reais e um centavo), 0 que comprova uma grande elevagdo na utilizacdo
dessa modalidade de transporte sobre trilhos em relagdo aos anos anteriores, ou sgja, em
1995 a quantidade de valores arrecadados duplicou em relagdo ao ano anterior. Esses
dados nos remetem a outras questdes a serem pesquisadas futuramente, no tocante as
reais razfes para a ndo tentativa de levar também a concessdo desta modalidade para a
iniciativa privada.

Outro fato importante percebido ao se analisar essa ata € o item em gue consta
uma chamada de atencéo feita a0 BNDES onde transparece 0 descontentamento em
relacdo ao atraso da divulgacéo do edital de leildo, que sO ocorreu na véspera do evento.
Registrou-se na ata que “Conquanto os procedimentos formais possam ser merecedores
de aprovacdo, observo que o BNDES apenas as vésperas do leildo apresenta
equacionamento para uma pendéncia significativa’ e continua mais adiante afirmando

que,

A dituacdo existente, portanto, seria um dos principais entraves para a
concessdo da Malha Centro-Leste, na medida em que sua atratividade
decresceria, acorrendo menor nimero de interessados a competi¢ao.

Em face da importéncia da matéria e da proximidade da data marcada para o
Leildo, solicitel informagdes a0 BNDES. Este transmitiu o teor do
Comunicado Relevante que seria publicado naimprensa no dia de ontem, 11
de junho, igua data para 0 encerramento do prazo para pré-identificacao de
candidatos.

Do exposto, infere-se que, se interessados houvesse, cuja decisdo de
participar do leildo estivesse condicionada a resolucdo da questdo, somente
a0 "apagar das luzes', ou sgja, no Ultimo momento, receberiam noticia
oficial. (Ata de Acompanhamento do Programa Nacional de Desestatizag@o -
Processo de Concesséo do Servigo Publico de Transporte Ferrovi&rio de
Carga da Maha Centro-Leste - RFFSA. Publicada no DOU de 3/7/96,
p.12.234-45)

Explicitam as dificuldades impostas pelo BNDES a maior participagdo em
nimero de grupos no Leildo que deveriam previamente se identificar e proceder ao
preenchimento dos critérios exigidos pelo Edital para que pudessem ser admitidos na
concorréncia. Ainda se levanta a suspeita de que o BNDES estava protegendo algum
grupo que previamente tenha se manifestado para esta concorréncia, podendo ser que a
participacdo de uma maior quantidade de interessados poderia desestimular ou que a
menor quantidade garantiria a participacdo destes. O que ocorreu, entdo, foi o
posicionamento do processo em suspei¢do, ou sgja, que de alguma forma um ou alguns
grupos foram agraciados no processo com informagdes privilegiadas.
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CAPITULO 111
A FORMAGCAO HISTORICA, GEOGRAFICA, POLITICA E SOCIAL DO
NORTE DE MINAS GERAISE SEU EMBRICAMENTO COM A FERROVIA
CENTRAL DO BRASIL

A principio, faz-se, neste capitulo, uma répida apresentacdo historica,
econdmica, cultura e social do Norte de Minas Gerais com o intuito de facilitar o
entendimento e a percepcao da realidade territorial, para, logo depois, enfronhar-se em
discussdes mais aprofundadas de forma a atingir o objetivo previamente determinado
para este capitulo de contextualizar historicamente aimplantacdo daferrovianaregido e
suas implicagdes no desenvolvimento e surgimento de cidades e povoados. Para isto
tracou-se a formagdo historica, geogréfica, politica e socia do territério no norte do
Estado de Minas Gerais - denominado como campos gerais -, destacando 0 espaco
territoriadl em que se instalou a Ferrovia Central do Brasil, desde a constituicéo e
organizacdo do territério da entdo capitania da Bahia, que hoje é designado como
Estado de Minas Gerais. A temporalidade a ser analisada esta compreendida desde o
periodo colonial até os anos de 1950, momento em gue a Ferrovia Central do Brasil e a
Ferrovia Leste se unem no territorio norte mineiro, consolidando assim o projeto para o
territdrio nacional, a expansdo e ligacao terrestre entre 0 sudeste e o nordeste brasileiro.
A partir da formagdo atual deste territorio foi possivel refletir quais as cidades e
povoados existiam, qual a origem da regido, sua conformagao social e produtiva antes
da implantacdo da linha férrea de forma a entender as transformagdes advindas.
Utilizaram-se como referencia os autores Simedo Ribeiro Pires, Darcy Ribeiro, Jodo
Batista de Almeida Costa, Simone Narciso Lessa. Completou-se a contextualizacéo
destas discussoes com mapas territoriais da regido.

Na andlise se desenvolveu um estudo aprofundado dos planos e lel da viagdo
férrea no Brasil, a partir da Lel Feijé (1835) que trata da necessidade de construcéo da
estrada de ferro como instrumento de ligagéo do territorio brasileiro do sul ao nordeste
do pais passando por Minas Gerais. Foram analisados os Planos Bulhdes (1882) e o
Baptista (1926), pois versam sobre o assentamento da ferrovia e a continuagdo da
construcdo da linha férrea pelo Norte de Minas Gerais, suas justificativas, o papel da
sociedade regional nesta determinacdo e suas implicacOes econdmicas, sociais e

politicas.
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3.1. O Norte de Minas Gerais. Dados atuais e tracado historico,
territorial, populacional, econémico e cultural

O Estado de Minas Gerais esta dividido em 12 mesorregides'®, Campo das
Vertentes, Central Mineira, Jequitinhonha, Metropolitana de Belo Horizonte, Noroeste
de Minas, Norte de Minas, Oeste de Minas, Sul e Sudoeste de Minas, Triangulo Mineiro
e Alto Paranaiba, Vae do Mucuri, Vae do Rio Doce, Zona da Mata. Dentre estas o
territério Norte de Minas Gerais, localizado entre o nordeste e 0 sudeste do pais, € uma
regido que sofreu durante grande parte de sua histéria de isolamento politico,
econdmico e geografico.

O Norte de Minas é percebido como uma dessas mesorregifes, que ainda
segundo o IBGE, foi subdividido, em sete microrregides’’, sendo suas cidades de
influéncia ou municipios - pélo Montes Claros (também a maior cidade da
mesorregido), Salinas, Grédo Mogol, Bocailva, Janalba e Januaria. Desse grupo,
focamos nas microrregides de Montes Claros e Janallba, destacando os municipios que
s80 cortados pela estrada de ferro dentro desse quadro, constituindo-se como relevantes
para esta pesquisa Capitdo Enéas, Janalba, Porteirinhae Monte Azul.

O povoamento da regido se deu a partir da cidade de Matias Cardoso as

margens do rio S&o Francisco, no século XVII, — a cidade ponto inicia do Estado de

18 Entende-se por mesorregido uma area individualizada em uma unidade da Federacdo que apresenta
formas de organizacdo do espago geografico definidas pelas seguintes dimensdes: 0 processo social como
determinante, o quadro natural como condicionante e a rede de comunicac&o e de lugares como elemento
da articulagdo espacial. Estas trés dimensdes possibilitam que o espaco delimitado como mesorregi&o
tenha uma identidade regional. Esta identidade € uma realidade construida ao longo do tempo pela
sociedade que ai se formou. O conhecimento da realidade espacial brasileira evidencia que o Agreste, a
Mata e 0 Sertdo Nordestinos; o Sul de Minas Gerais; o Tridngulo Mineiro; a Campanha Galicha; as areas
coloniais Antigas e Nova do Rio Grande do Sul; o Vale do Itgjai; o Norte do Parang; o Pantanal Mato-
grossense; a Bragantina sdo unidades espaciais identificadas como mesorregifes. IBGE Divisao Regional
do Brasil em Mesorregides e Microrregifes Geogréficas. Vol.1 — Rio de Janeiro 1990.

1 As microrregides foram definidas como partes das mesorregiées que apresentam especificidades quanto
a organizacdo do espaco. Essas especificidades ndo significam uniformidade de atributos nem conferem
as microrregides auto-suficiéncia e tampouco o carater de serem Unicas devido a sua articulagdo de
espacos maiores quer a mesorregido, a unidade da Federacdo, quer a totalidade nacional. Essas
especificidades referem-se a estrutura de producdo agropecuériaindustrial, extrativismo mineral ou pesca
Essas estruturas de producgo diferenciadas podem resultar da presenca de elementos do quadro natural ou
de relacGes sociais e econdmicas particulares, a exemplo, respectivamente das serras Umidas nas areas
sertangjas ou a presenca dominante da méo-de-obra ndo remunerada numa area de estrutura social
capitalista. A organizagdo do espago microrregional foi identificada também pela vida de relagtes ao
nivel local isto é pelainteracéo entre as areas de producdo e locais de beneficiamento e pela possibilidade
de atender as populacdes através do comércio de vargjo ou Atacaddo ou dos setores sociais basicos.
Assim a estrutura da producdo para identificagdo das microrregides é considerada em sentido totalizante,
congtituindo-se pela producdo propriamente dita distribuicdo, troca e consumo, incluindo atividades
urbanas e rurais. Dessa forma ela expressa a organizacdo do espago a nivel micro ou local. IBGE (1990,

p.8)
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Minas Gerais — tendo como atividade propulsora a criacdo de gado. Costa (2007)
afirmaque

[...] Minas Gerais ndo é so ouro. E, também, gado e este se disseminou pelo
territério estadual a partir dos Currais do S8o Francisco, ou sgja, 0 Norte de
Minas e o seu ponto primacial foi a atual cidade de Matias Cardoso, ainda
n&o reconhecida como tal, ao contrério da cidade de Mariana, j& legitimada
pela Constituicéo Estadual de 1989 (COSTA, 2007, p.28-29).

Deste ponto geografico inicial, estende-se até a divisa com a Bahia em suas
regides centro-sul, Va e Sdofranciscano e o Extremo. Internamente, no Estado de Minas
Gerais, limita com as regides Central, Vae do Jequitinhonha e Noroeste, considerada
informalmente, por essa localizacdo geografica, tracos cultura e desenvolvimento
econdmico como a parte baiana do estado.

A caracteristica de ocupacéo do territorio através da criagdo de gado favoreceu
a formacéo de grandes propriedades ou latifundios - que com o passar do tempo nem
sempre permaneceram produtivas —, limitando com pequenos sSitiantes, construindo
assim uma dinadmica nas relagtes de producdo baseadas no compadrio e vizinhanga,
acentuando fortes tracos de coronelismo. Mas a primeira ocupacdo foi feita por tribos
indigenas nas regides ribeirinhas onde correm rios importantes da hidrografia
regional .*®

A regido é composta por 89 municipios, com densidade demogréfica total de
1.610.413hab. IPEADATA 2010, distribuidos desiguamente pela regido, tendo o
municipio de Montes Claros a maior concentragéo populacional e apresentando indice
de desenvolvimento diferenciado da maioria dos outros municipios. E considerada
cidade polo irradiador da regido e classificada como a quinta maior cidade do estado de

Minas Gerais, indice baseado em nivel de desenvolvimento, economia e populacional.

18 A primeira ocupagdo levada a efeito pelo homem ocorreu através das nagoes indigenas...] nos vales
dosrios, dentre eles 0 Verde Grande, o Pardo, o Peruagu e 0 Sdo Francisco. (LUZ, DAYRELL e COSTA,
2008).

9 Para 0 ano de 2010, existe um tratamento em consonancia com préticas internacionais adotadas por
outros paises, para os domicilios fechados, permitindo ao IBGE estimar a parcela da populacdo moradora
nesses domicilios. A populagéo residente nas &reas urbanas isoladas nédo incluidas. [...] O universo de
municipios da tabela é definido pelo IBGE no levantamento censitario e ndo necessariamente coincide
com o oficialmente existente ou instalado na data de referéncia. IPEADATA acessado em: 22/11/2012.
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Mapa 2 - Mapa da Mesorregiao Norte de Minas Gerais e suas

Microrregides
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Fonte: Pereira, 2012.

Dentro da microrregido de Montes Claros se situa 0 municipio de Capitdo
Enéas e, na microrregido de Janalba, os municipios de Janalba, Porteirinha e Monte
Azul. Nestes municipios focalizaram-se os distritos Orion, em Capitéo Enéas, Quem-
Quem, em Janallba e Tocandira, em Porteirinha, todos com estagdes de paradas do trem.
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Tabela 4 - Distritos focalizados pela pesquisa e populacéo total do Municipio

MUNICIPIO POPULACAO 2010 DISTRITO
Capitéo Enéas 14.830 Orion
Janallba 68.527 Quem-Quem
Porteirinha 37.842 Tocandira
Monte Azul 22.838 Catuti

Fonte: IBGE 2010

O Norte de Minas é classificado como uma das regifes mais pobres e menos
desenvolvidas do Estado, ficando a frente somente do Vale do Mucuri e Vae do
Jequitinhonha, com a qual é geograficamente limitrofe. Incrustada no bioma cerrado,
sofre periodicamente com a seca, com a fata de plangamento de crescimento que
utilize como base as caracteristicas intrinsecas a regido e do reconhecimento da sua
importancia historica para a formagéo e a economia do Estado. Segundo Luz, Dayrell e
Costa (2008)

A paisagem do Territorio norte-mineiro do Grande Sertdo: Veredas sofreu e
vem sofrendo uma dréstica mudanca a partir dos anos sessenta e
principalmente nas décadas de setenta e oitenta. A sua &rea de 12 milhdes de
hectares esta sendo desfigurada pela implementacdo de processo
desenvolvimentista, cuja mola propulsora € a Superintendéncia de
Desenvolvimento do Nordeste — SUDENE -, que através de incentivos fiscais
e financeiros implementa a industrializacio em algumas cidades, bem como a
modernizag&o da agricultura naregido (LUZ, DAYRELL e COSTA, 2008, p.
66).

A regido Norte de Minas, a partir dos anos 1960, passou a fazer parte da area
de atuacdo da SUDENE - Superintendéncia de Desenvolvimento do Nordeste -,
inserindo nova dinémica econdmica, prenunciando a mudanca das relagdes de produgdo
na regido, que, até entdo, se davam de maneiramais informal. A partir desse momento
vigoraram manobras para uma adequacdo ao capitalismo em um esquema totalmente
desenvolvimentista.

A regido ja contava, desde 1911, com a ferrovia em Pirapora e, desde 1923,
com o inicio do prolongamento da estrada de ferro que ligaria a regido desde o

municipio de Bocailva aé o de Espinosa™. Passaram a serem reorganizadas e

% Egpinosa é 0 municipio limitrofe do Norte de Minas com o Estado da Bahia onde os trilhos foram
assentados em meados de 1950
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desenvolvidas mudancas na infraestrutura de melhoria e ampliacdo das estradas
rodoviérias, ampliacdo de rede elétrica, telefonia e outros servicos necessarios para
atendimento das demandas do capitalismo que se assentava nessa periferia.

A SUDENE desenvolveu o polo industrial a partir da cidade de Montes Claros
e ao longo do tempo, expandiu para outras cidades atendidas tanto pela ferrovia como
pelas novas e renovadas rodovias. Outro marco e trago inconfundivel da politica
desenvolvimentista no Brasil, a partir dos anos 1950, a (re)distribuicdo de terras e
instalacdo de projetos agricolas, pecuaria extensiva, irrigacdo, de reflorestamento,
monocultor de algodéo e cana de agUcar, tem seus reflexos no Norte de Minas o que
causou a pequenos posseiros e Sitiantes a expulsdo de seus lugares, terem sua
organizacdo produtiva desfeita ou deformada pela chegada de grandes empresas e/ou
pela expansdo dos latifundios que avancaram sobre terras de uso comum dessas

comunidades tradicionais. Luz, Dayrell e Costa (2008) afirmam que com esta dinamica

Agregados, parceiros e posseiros sdo expulsos de suas terras e as antigas
areas comunais — as chapadas como funcgéo na organizacdo da producéo de
suplemento na reproducdo familiar, através da caca, coleta e extracdo, bem
como criagdo de gado como reserva de valor — sdo disputadas com violéncia
pelos jaguncos, e tratores de esteira, com a conveniéncia da justica, havendo
resisténcia de camponeses (LUZ, DAY RELL e COSTA, 2008, p. 67).

Sob a égide da perspectiva desenvolvimentista, na modalidade de agronegdcio
implantou-se no Norte de Minas Gerais o projeto Jaiba®, que comegou a ser elaborado
nos anos 1950, dividido em quatro etapas. E considerado o maior projeto deirrigacdo na
América Latina. Hoje se prepara a execugdo de sua quarta etapa. Todo esse projeto €
gerido pela CODEV A SF — Companhia de Desenvolvimento dos Vales do S&o Francisco
e do Parnaiba. Para Santos e Silva (2010),

Em 1975 mediante acordo entre as instancias do governo estadual e federal, o
projeto tomou a sua configuracéo atual parairrigar 100 mil hectares. O custo
total da etapa | do projeto Jaiba foi de 158 milhdes de ddlares, onde o Brasil
ficou responsavel em garantir 87 milhdes (55%) e o BIRD (banco
internacional de reconstrucéo e desenvolvimento) 72 milhdes (45%). Ainda

2! Segundo o discurso oficial, foi idealizado como fator de desenvolvimento regional visando resolver os
graves problemas socioecondmicos comuns em todo o norte do estado. Foi dividido em quatro etapas,
somando, aproximadamente, 100 mil hectares de &rea irrigada e mais 130 mil hectares de éarea de
sequeiro. Segundo documentos oficiais dos governos federal e estadual, os objetivos principais do Jaiba
eram: incorporacdo da regido a economia do Pais; ampliagcdo da fronteira agricola; aumento da renda
média dos trabalhadores locais por meio da implantagcdo de indUstrias, agroindUstrias e empreendimentos
agropecuarios; introducdo de novas tecnologias na agricultura local e, por fim, criacdo de um novo pélo
agropecuario para abastecer parte da Regido Sudeste (SANTOS e SILVA, 2010).
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em 1975 o governo federal através da CODEVASF (companhia de
desenvolvimento do vale do S&o Francisco), comega a construcéo do projeto,
e no final dos anos 80, inicia-se 0 assentamento das familias de lavradores e a
incorporacdo de entidades privadas no local. O plano de colonizacdo do
projeto previa ainda a congtituicdo de um 0Orgdo que cuidasse da
administracdo geral do Jaiba, para tanto foi criado a RURALMINAS em
1966 (SANTOS e SILVA, 2010, p.2).

Sua primeira etapa foi assentada em 1972 com o proposito de distribuir
pequenas propriedades de terra, primeiramente a 1.500 familias de peguenos produtores,
as quais ndo foram ofertadas apoio técnico e condigdes de comercializagdo da producéo.
SituagBes apontadas como caracteristicas do fracasso do objetivo inicial desse projeto
gue se baseava na emancipacdo dagqueles que vivem da agricultura familiar.

O que demonstra claramente 0 descompromisso do estado com estes objetivos
€ a entrada na &rea do projeto, a principio, por duas grandes empresas, sem nenhuma
acdo contréria do governo. Estas empresas mudaram a relagdo de producéo no projeto,
dentro dessa nova situacdo, as familias assentadas se adaptaram as novas relacOes e
realidade e se tornaram a méo de obra destas grandes empresas. Deturpou-se a idéia
inicial do projeto de dar titulo da terra aos pegquenos sitiantes, de incentivar e melhorar a
producdo e facilitar a comercializagdo de seus produtos. O projeto se tornou mais um
espaco, como outro qualquer, para a especulacdo das grandes empresas e para a
desvalorizacéo da méo de obra.

O Norte de Minas Gerais, bem como o Vale do Jequitinhonha eram percebidos
pel 0s governos como espagos vazios e desabitados, e portanto, os projetos feitos para se
desenvolverem nestas regifes baseavam-se na perspectiva de que n&o havia populacéo,
moradores e nem donos da terra, porque cartorialmente a maioria ndo as possuia. Mas,
era onde estavam instalados desde sempre e se viram, de um momento para o outro,
abordados e retirados de seu espago para que grandes empresas ou novos donos
pudessem instalar-se com seus projetos e seus interesses especulativos. Varios
trabalhadores e lideres rurais foram assassinados ou se aproximaram demals das
politicas clientelistas do governo e se afastaram ideologicamente dos movimentos
sociais.

A regido foi inserida no processo produtivo de modelo capitalista
contemporaneo com menos vigor que em outras regides do Estado de Minas Gerais,
justificado por toda sua trajetoria histérica, e € esta trgjetoria que a impulsiona a ter o

terceiro pior PIB, como também arenda per capta entre as mais baixas.
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Tabela 5 - Regido Norte de Minas Renda Per Capta, 2010

REGIAO RENDA MENSAL PER CAPTA (R$ AGOST O DE 2010)
PLANEJAMENTO MEDIA MEDIANA
TOTAL URBANA RURAL TOTAL URBANA RURAL

ALTO
PARANAIBA

CENTRAL 961,82 988,36 457,83 570,75 561,78 291,47
CENTRO-OESTE
DE MINAS 721,28 737,50 570,35 524,11 514,28 386,63

JEQUITINHONHA/
MUCURI

ZONA DA MATA 710,11 780,01 390,45 478,07 502,90 249,22
NOROESTE 622,67 639,43 555,29 430,64 436,32 315,65
455,33 524,35 289,32 303,76 327,47 187,61

761,04 764,22 722,18 529,64 512,03 440,69

431,75 504,42 295,86 286,52 317,49 190,13

RIO DOCE 599,69 651,63 369,19 417,50 437,59 232,39
SUL DE MINAS 727,66 773,21 505,66 500,94 508,62 333,73
TRIANGULO 908,04 920,21 662,67 585,39 569,25 422,61

MINAS GERAIS 773,41 829,50 419,14 500,00 510,00 275,00
Fonte: IBGE, Censo 2000 e Sinopse dos Resultados do Censo 2010. Elaboracdo: Fundagéo Jo&o Pinheiro

Se comparada a renda per capta tota do Estado de 773,41 com o da regido
Norte, de 455,33, percebe-se 0 distanciamento entre o total da producdo por cabeca,
apresentando um desnivel bastante acentuado para menos, enquanto o Triangulo
Mineiro tem suarenda per capta maior que a do Estado, 908,04, apontando um desnivel
paramais, demonstrando o grande distanciamento entre as duas regioes.

Esse resultado apresentado ndo é surpreendente para agueles que vivem em
Minas Gerais e desde que se tomem os fatores histéricos de investimento em
urbanizagdo, industrializacdo e beneficios sociais, além das caracteristicas climéticas,
geogréficas entre as duas regides. Historicamente as regides do Estado que estdo mais
perto dos grandes centros como S&o Paulo e Rio de Janeiro foram as mais beneficiadas
e participaram mais ativamente dos espacos decisorios, levando muito mais vantagens
gue as regides do Norte de Minas, Vale do Jequitinhonha e Mucuri, as mais proximas
geogréfica e culturalmente do nordeste do pais.

Baseado em dados do IBGE de 2008, o Norte de Minas Gerais se posiciona na
participacdo no PIB do estado, dividido em macrorregides, na 72 posi¢ao, juntamente

com a regido do Alto Paranaiba com indice de 4% e, tecnicamente juntas, a
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macrorregido Centro-Oeste que atingiu o total de 4,5%. A regido se posiciona a frente
das regides Noroeste, 1,8%, e Vaes do Jequitinhonha e Mucuri, 1,9%.
Tabela 6 - Participacéo no PIB do Estado por macrorregido
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Fonte: Secretaria de estado de desenvolvimento econémico, 2011
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Por ser uma regido que se consolidou a partir da criacdo de gado e estando
muito distante do litoral — o que, segundo Darcy Ribeiro? (1995), determina uma regido
como sertdo — o Norte de Minas Gerais tem, na formagdo cultural de seu povo, um
grande numero de atributos originarios dos costumes, modos e hébitos dos vaqueiros
gue desbravaram primeiramente essas terras. Também a compdem tracos das culturas
dos indios e negros que o povoaram.

Costa (2005) aponta a formacao indigena na regido a partir das afirmagdes de
Nelson de Sena (1926) em que detalha 18 sociedades indigenas vivendo na regiéo
focalizada por esse estudo, os Catolé€, situados entre os rios Pardo e Verde Grande, e os
Dendy, que se localizavam nas chapadas da Serra Geral.

Em relagdo a grupos de africanos, Costa (2005) aponta, baseado na
historiografia paulista e baiana, com registros feitos a partir das bandeiras no Norte de
Minas Gerais, aformagdo de agrupamentos no interior da bacia do médio S&o Francisco

gue deram origem a quilombos. Segundo Costa (2005), € possivel, entdo, afirmar que

No médio Sdo Francisco, zona de transicdo entre ecossistemas diversos,
estruturou-se e organizou-se uma sociedade com caracteristicas proprias, em
gue o eixo crucia consiste na articulagdo de diversidades culturais, de
identidades contrastivas, de racionaidades dispares, mas complementares, e
de projetos civilizatérios construtores da civilizagdo brasileira, que permitem
pensar 0 Norte de Minas como a sintese de nossa nacionalidade. Essa
complexidade social, cultural, civilizatéria e politica tem sido obliterada ao
longo de sua trajetoria histérica pelo lugar subalterno ocupado no interior da
sociedade mineira, que se diz o locus da brasilidade, a0 mesmo tempo em
gue a conformagdo da estrutura cultural regional desliza para a articulagéo
entre 0 nativo e o estrangeiro o papel fundamenta para consolidacdo de uma
idade do ouro, posta sempre no futuro e, dessa forma, desvalorizando a
riqueza construida em sua historicidade (COSTA, 2005, p.8).

Dessa conformagéo de grupos societais se compde a populacdo do Norte de
Minas Gerais onde se firmam as caracteristicas Unicas e, a0 mesmo tempo, com tracos
de universalidade cultural. A linguagem regional se constréi de um modo especial,
tendo em si elementos dessas populagdes primérias que a conformam. E possivel, em

2 No agreste, depois nas caatingas e, por fim, nos cerrados, desenvolveu-se uma economia pastoril
associada origina mente a producédo agucareira como fornecedora de carne, de couros e de bois de servico.
Foi sempre uma economia pobre e dependente. Contando, porém, com a seguranga de um crescente
mercado interno para sua produgdo, além da exportagdo de couro, pdde expandir-se continuamente
através de séculos. Acabou incorporando ao pastoreio uma parcela ponderavel da populagdo nacional,
cobrindo e ocupando areas territoriais mais extensas que qualquer outra atividade produtiva.

Conformou, também, um tipo particular de populagdo com uma subcultura prépria, a sertangja, marcada
por sua especializacdo ao pastoreio, por sua dispersdo espacial e por tracos caracteristicos identificaveis
no modo de vida, na organizacéo da familia, na estruturagéo do poder, na vestimenta tipica, nos folguedos
estacionais, na dieta, na culindria, na visdo de mundo e numa religiosidade propensa ao messianismo
(RIBEIRO, 1995, p. 339- 340).
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varios momentos cotidianos, perceberem-se esses elementos na linguagem coloquial,
utilizados e determinados como exclusivamente |ocais.

O norte mineiro percebe-se como um sujeito diferenciado dos que povoam as
outras regides do estado, sabe de sua exclusdo na pauta dos maiores projetos de
desenvolvimento para o territorio mineiro e ndo é necessario que lhe digam, ele sente na
pele e na falta de estrutura que impera em seu local. Ao mesmo tempo sabe de sua
especificidade, e essa grita, quando se vé colocado em uma posi¢éo de subalternidade
em relagdo aos outros. A forca de sua identidade estéa exatamente em sua diferenca
dentro do todo do ideal de mineiridade. N&o se anula, ndo se conforma, ndo se enquadra
e ndo se aceita como um espaco pobre e dependente de outras regides. Ao contrario,
grita sua singularidade e exige, exatamente por ela existir, o respeito a seu direito e sua
contribuicdo para o estado. Para Costa (2003),

[...] a meméria social interiorizada pelos norte mineiros, apresenta-se como
uma sujeicdo privada que coersitiva obriga a cada norte mineiro a ouvir sua
voz interna que lhe diz “vocé deve ser norte mineiro”, ou de outra forma “é
necessario ser norte mineiros’. O norte de Minas sempre se revelou aos
mineiros e, contemporaneamente, amplifica sua voz para falar aos brasileiros
de sua regionalidade propria, ao se revelar assim, a unidade do pensamento
social brasileiro se fragmenta e decorrente deste aparecimento os norte
mineiros comecam a assombrar, pois sua identidade coletiva emerge com
forca e enunciada com orgulho. Por meio de sua memaria social, os norte
mineiros comegcam a falar de sua especificidade e nada nem ninguém
conseguira fazé-los calarem avoz regional (COSTA, 2003, p.217- 218).

Adentrando mais a regi&o focada, percebe-se como a influéncia da mineiridade
va diminuindo, dando espaco a uma constru¢do em gue se misturam a tragos culturais
advindos da cultura baiana. Por vezes repetidas, a populacdo dessa regido é determinada
e se auto-determina como baianeiro ou baiano cansado. Em Costa (2005) se estabelece a

discussdo sobre esta abertura do norte mineiro ao outro, ao que vem, a outras culturas.

O que levou o norte-mineiro, historicamente a ver no outro, pessoa ou acao,
alguém ou algo capaz de inovar/mudar a vida contemporénea, alcando-o para
um outro patamar de vida? Compreende-se que todas as transformacfes que
ocorreram na tragjetéria historica das localidades e da regidio foram
decorrentes da agdo de homens e ingdtituicbes que, vindas de fora,
possibilitaram a chegada de elementos de mudanga nas condi¢des de vida.
Mas essa abertura para 0 outro ndo quer dizer necessariamente a negagédo
irrestrita das caracteristicas que fazem o matiense, em particular, e o
baianeiro, em geral, um ser, cuja cultura privilegia o encontro, caracteristico
de sociedades vivendo situagtes de fronteira (COSTA, 2005, p.42).
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E necessdrio que se enfatize que populacdo ndo se coloca como
subalterna, mas como uma sociedade que esta aberta ao outro e a0 hovo, em uma agdo
de construgdo e reconstrugao constante em gque, mesmo que aparentemente demonstre
aceitar valores diferentes, ndo abandona os seus, mas aceita a diversidade.

No bojo das manifestagdes culturais e folcloricas na regido, € perceptivel
dinamica entre 0s grupos sociais que a compdem. Como expressao mais aparente desta
sincronia, em vérias cidades acontecem as festas de “congado” ou “catopés’. S&o
festejos seculares que apresentam em sua constituicdo a homenagem a divindades da
Igreja Catolica — Nossa Senhora do Rosario, Sdo Benedito e Divino Espirito Santo -,
realizada pelos “afrobrasileiros’ e seus descendentes, pessoas do povo, da classe
trabalhadora, que em sua maioria sdo pedreiros, sapateiros, carroceiros e etc. O cortgo
avanca pelas ruas da cidade levando a bandeira para ser “levantada’ a porta da Igreja,
cantando louvores e tocando seus instrumentos.

Nesta manifestagdo sdo representados os trés grupos formadores da popul acéo
local e amaioria brasileira, os indios, representados pelo grupo de Caboclinhos, tocam
violfes, violas e pandeiros;, 0 portugués € representado pelos marujos, que tocam
violfes, violas, pandeiros e cantam musicas profanas, representando os marinheiros e
sua imagem de conquistador e galante; e o negro pelos grupos de catopés, que tocam
tambores, caixas de folia e pandeiros e com seus trges, dangas e estandartes unem em
suafé o sagrado e o profano.

Conformada e formada pela sua especificidade populacional e geogréfica, a
aimentag@o regional tem em s elementos marcantes da cultura indigena, africana e
portuguesa, a mesmo tempo em que é muito influenciada pela vegetacdo do cerrado
gue oferta alimentos caracteristicos desse bioma, que foram adotados pela culinaria e
gue se misturaram a elementos pertencentes a estes grupos. Como exemplo dessa

acomodagdo, estd o pequi?, considerado na regid como fruto rei do cerrado, tem como

% 0 pequizeiro (Caryocar brasiliense Camb.) é uma espécie de ocorréncia generalizada no cerrado, sendo
explorado, predominantemente, de forma extrativista. O consumo do seu fruto é tradicional e muito
valorizado pela cultura sertangja (OLIVEIRA, 2009). Sua polpa aderida aos carogos € utilizada em
diversos pratos. Dessa polpa extrai-se o0 6leo, utilizado para frituras e como condimento (SILVA et al.,
2001). A exploragdo econdmica desta espécie é considerada uma prética ambientalmente sustentével e
sua importancia socioecondmica € verificada no conjunto de atividades, que englobam coleta, transporte,
beneficiamento, comercializacdo e consumo, tanto do fruto in natura quanto dos produtos derivados
(ROCHA et al., 2008). Em 2006 o Brasil produziu 5.000 toneladas de améndoas de pequi, sendo o Norte
de Minas Gerais responsavel por 22,34% dessa producdo. Nessa regido, a extracdo do pequi contribuiu
com 17,73% da renda familiar, atras apenas do feijao (33,52%) e da mandioca (32,64). Ja em 2009 a
producdo saltou para 5.992 toneladas, com o valor da produgéo na extracéo vegetal do pequi (améndoa)
em R$ 8.793.000,00. O Norte de Minas obteve 25% deste valor, perdendo apenas para o estado do Ceara
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caracteristica a cor amarela e um forte aroma e sabor. Encontrado na natureza, deve ser
colhido ao cair da &rvore. Seu preparo para 0 consumo é diverso, podendo ser sozinho
ou com outros elementos como o arroz, carne de sol, feijéo, frango e como também no
preparo de doce, 0leo, sorvete e outros.

A vaguejada € outro elemento presente na cultura regional e originado nos
costumes e lazer dos vaqueiros que desbravaram o sertdo em busca de bons pastos e
&gua para a criacdo. Ribeiro (1995) relata essa atividade como momento de lazer e
comemoracdo nos encontros entre vaqueiros e suas familias nos espagos mais
longinquos ocupados por fazendas de criagdo. Até hoje perdura a vaquejada no interior
do sertdo Norte Mineiro e de outras regides do Brasil.

Este sertéo, para Rosa (1986), assim se define

O senhor tolere, isto € o sertdo. Uns querem que ndo sgja: que situado sertéo
€ por os campos-gerais a fora a dentro, eles dizem, fim de rumo, terras altas,
demais do Urucuia. Toleima. Para os de Corinto e do Curvelo, entdo, o aqui
néo é dito sertdo? Ah, que tem maior! Lugar sertdo se divulga: € onde os
pastos carecem de fechos; onde um pode torar dez, quinze léguas, sem topar
com casa de morador; e onde criminoso vive seu cristo-jesus, arredado do
arrocho de autoridade. O Urucuia vem dos montdes oestes. Mas, hoje, que na
beira dele, tudo da — fazenddes de fazendas, almargem de vargens de bom
render, as vazantes; culturas que vao de mata em mata, madeiras de grossura,
até ainda virgens dessas |a ha. O gerais corre em volta. Esses gerais sao sem
tamanho. Enfim, cada um o que quer aprova, 0 senhor sabe: pdo ou paes, é
guestdo de opinides... O sertdo esta em toda a parte (ROSA, 1986, p.7).

O sertdo norte-mineiro € lugar que ainda se faz, estd em transformacéo,
discutido na obra de Rosa, em que sua geografia e delimitagbes sdo apontadas,
apresentando-se localizado nos gerais, como 0 que corre em volta, circundando o sertdo
e sendo parte dele, lugar de terras de pouca cultura e de grandes distancias, ocupado por
minifundios e latifindios, onde criminosos podem se esconder e viver sua vida sem
medo da autoridade. Percebe-se a falta, afastamento ou inexisténcia do Estado e de sua
acao; nesse bojo se criou um povo forte que decide e se defende das ameacas, regulam
sua vida a partir das situagdes manifestas. Nas falas do personagem Riobaldo, Rosa

(1986) confirma o isolamento do sertéo

... Diferente foi quando estive com Medeiro Vaz: o maior nimero la era de
pessoas dos "gerais' - gente mais calada em s e sozinha, moradores de

e atotalidade de Minas Gerais (INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA, 2010).
CANDIDO, MALAFAIA, REZENDE (RevistalDeAS, v. 5, n. 2, p. 119- 120, 2012)
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grandes distancias. Mas por fim, um se acostuma; isto é, eu me acostumei.
Sem receio de ser tirado em meu dinheiro... (ROSA, 1986, p.158).

As grandes distancias que a principio compunham todo o sertdo mineiro hoje
se apresentam menores, sga pela urbanizacdo e crescimento das cidades ou pela
evolucdo dos meios de comunicacdo, mas os efeitos que provocaram na formagdo
cultural e da personalidade dos geraizeiros se fazem presentes até hoje, como
representado por Rosa (1986) sobre 0s grupos de jagungos junto aos quais, no romance
Grande Sertéo Veredas, o personagem Riobaldo guerreou. A ferrovia, a seu tempo,
minimizou estas distancias e atualmente as estradas e rodovias exercem esse papel. Mas,
ao chegar-se em pequenas comunidades, mais afastadas das urbes, claramente percebe-
se 0 jeito calado e observador de seus moradores que, em sua maioria, ndo tem olhos
para 0 “aheio”, trago de um cardter desenvolvido a forca do sertdo e de suas
caracteristicas naturais que propiciaram e forjaram o homem que ali reside.

O Norte de Minas Gerais tem em sua populacdo a marcante presenca dos trés
grupos que constituem a miscigenacdo brasileira, em que a convivéncia com
dificuldades ambientais e climaticas se confunde com os problemas politicos, sociais e
econdmicos que atingem aregido e a constituem. Uma populagdo em sua maioria pobre
economicamente, guiada quase sempre pelas méos da classe rura e/ou politica.
Percebeu-se, ab mesmo tempo e apesar de sua decantada fragilidade, um povo forte e

orgulhoso de suas raizes.

3.2.  “Tudo que é sdlido se desmanchano ar”: Origem do territorio Norte
deMinas Gerais e seu processo de (trans)for magao

Pensar a formagdo e a (trans)formagcdo do espago territorial desde o
descobrimento até o periodo da formagdo do Estado de Minas Gerais, a partir desta
afirmacdo € entender que nada ainda esta pronto e determinado, tudo ainda estd em
movimento. Este olhar que Marx lanca sobre a realidade e as relagbes que nela se déo
determina essa constante dinamica, negando sistemas fechados e acabados. PropGe um
pensar filosofico, econdémico, socia e politico sobre a modernidade, o Estado e as
classes sociais. Essa maxima serd desenvolvida em relagdo ao processo de

territorializagdo do Norte de Minas Gerais.
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O territdrio do Norte de Minas Gerais passa por fases de total esquecimento ou
desatencdo por parte do poder instituido nos variados momentos de organizagdo do
Estado, desde o periodo colonia ou republicano a periodos de mudangas aceleradas
provocadas pela acdo governamental.

Em alguns momentos, o projeto de avango do Estado para a regido € tomado
como dispendioso, por conta da grande distancia dos centros de decisdo ja entdo
urbanizados, pela sua grande extensdo, fata de estrutura, o isolamento espacia e
cultural, como justificativa da ndo intervencéo do Estado, o0 que depois se torna a razéo
pelaqual este devaintervir. Em qualquer um dos momentos se nega a existéncia de uma

populacdo a ocupé-lo ou quando a reconhece, a agdo € violenta e imperativa.

3.3 A capitaniadaBahia

O “todo” com gue desde a colonizacdo do Brasil se pensava e demarcava o
territorio passou ao longo dos tempos por transformagdes. O que, portanto, considera-se
como determinado e ja cristalizado no inconsciente atual sobre o0 que é territorio
nacional, estadual, e dentro deste, o que € o Norte de Minas Gerais ndo foi assim ao
longo do tempo. A histéria dessa ocupacdo, formacdo do territorio e da identidade
regional possibilitam essa percepcéo.

Parte do que hoje compde o Estado de Minas Gerais especificamente o lado
direito do rio S&o Francisco, o Norte de Minas Gerais, no periodo colonial pertencia ao
Mestre de Campo Anténio Guedes de Brito. Segundo Antonil (1711 apud PIRES 1984),
“E os herdeiros do Mestre de Campo Antdnio Guedes de Brito possuem desde o Morro
dos Chapéus até a nascenca do Rio das Velhas, cento e sessenta léguas”.

As terras eram concedidas através de um costume da época de se obterem cartas
de aguém da corte que atestavam qualidades importantes do pretendente. Elas
comprovavam o mérito, a honra e as finangas — finangas que entravam algumas vezes na
compra dessas indicagOes - travestidas na capacidade em construir engenhos, currais de
gado e abertura de rogas. Outras terras eram adquiridas por meio de compras e herangas.
Segundo Pires (1984), no caso de Antdnio Guedes de Brito, foi 0 Conde Castel quem
escreveu carta de préprio punho solicitando ao regente a posse de tais terras para o seu

protegido ou amigo.
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Mapa 3 - Divisa entre as capitanias da Bahia ede Pernambuco—- 112
Sesmaria de Anténio Guedes de Brito

Fonte: Pires (1984, p.47)
Essas terras solicitadas por Guedes de Brito comegavam do atual estado da
Bahia para aregido central de Minas Gerais, indo até o Rio das Velhas ou Rio Vainhu



113

(Rio Pard), atingindo onde esta localizada a regido metropolitana de Belo Horizonte.
Pires (1984) esclarece que praticamente todo o lado direito do rio S&o Francisco
pertencia a provinciada Bahia e o lado esquerdo a provincia de Pernambuco.

No lado direito do rio Sao Francisco, ou sgja, no territorio da antiga capitania da
Bahia, configuram hoje as cidades de Montes Claros, Janallba, Monte Azul, cidades que
receberam, a partir da década de 1920, a Ferrovia Central do Brasil em seu territério,
num total de 239 km de estrada de ferro assentada.

Darcy Ribeiro (1995), em seu livro “O Povo Brasileiro”, descreve a ocupacdo do
espaco territorial e a construcdo de varias identidades culturais associadas. Para este a
ocupacdo se fez a partir da faixa litoranea com a exploragdo de pau brasil e,
posteriormente, a producdo agucareira, com o0 processo de adentramento desencadeado
pelo gado e vaqueiros que abrem caminhos pelo sertdo, seguidos por suas familias e
compadres, sempre em busca de terras férteis e leitos de rios, para tornar a atividade

pastoril seu elemento chave na producéo. Para Ribeiro (1995),

No agreste, depois nas caatingas e, por fim, nos cerrados, desenvolveu-se
uma economia pastoril associada original mente a produgdo agucareira como
fornecedora de carne, de couros e de bois de servico. Foi sempre uma
economia pobre e dependente. Contando, porém, com a seguranca de um
crescente mercado interno para sua producéo, aém da exportacéo de couro,
pode expandir-se continuamente através de séculos. Acabou incorporando
ao pastoreio uma parcela ponderéavel da populagcdo nacional, cobrindo e
ocupando éareas territoriails mais extensas que qualquer outra atividade
produtiva (RIBEIRO, 1995, p.339).

Encontracse assm com a proposicdo de Pires (1984), ao afirmar que o
adentramento ao territdrio foi desencadeado da faixa litorénea do nordeste para o centro
do territério. Paraelamente ocorre outro movimento de ocupagdo do territério que se
desenvolve por meio das bandeiras, que, partindo do sudeste para o nordeste, cortam o
espaco terrestre em busca de ouro, pedras preciosas e mdo de obra indigena. Segundo
Costa (1995); a chegada da bandeira paulista capitaneada por Mathias Cardoso de
Almeida constitui-se em evento fundante da sociedade pastoril situada no atual Norte de

Minas.?* Essa bandeira veio em busca do que aterra ofertava, O Norte de Minas Gerais

2 COSTA (1995, p.15) faz ainda comentério da formacdo de uma bandeira: “Para Cassiano Ricardo
(1956), as bandeiras eram grupos sociais organizados por parentesco e compadrio e mantidos vinculados
por relacBes de solidariedade e reciprocidade. Cada grupo social constituia-se como um corpo de guerra
em luta contra sociedades indigenas e grupos quilombolas que se recusavam ao aprisionamento. Os
vinculos por parentesco e por relacdes de solidariedade e reciprocidade propiciaram eficacia na
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serd espaco de encontro desses dois movimentos de ocupagdo®, fazendo-se sintese
desse encontro a mistura das trés etnias para a formacéo de sua populagdo e cultura.
Ribeiro (1995) determina que

No curso desse movimento de expansdo, todo o sertdo foi sendo ocupado e
cortado por estradas abertas pela batida das boiadas. Estas marchavam de
pouso em pouso, assentados todos eles nos locais de agua permanente e de
boa pastagem, capaz de propiciar a recuperacdo do rebanho. Muitos desses
pousos se transformariam em vilas e cidades, célebres como feiras de gado,
vindo de imensas regides circundantes (RIBEIRO, 1995, p. 344).

O Norte de Minas Gerais, para Pires (1984), foi a primeira area do estado a ser
povoada numa ligacéo direta com a criacdo e com os currais de gado. Essa afirmacéo
lanca pistas acerca do povoamento do Estado, que, mais tarde, foram trilhadas pelo
Antropdlogo Jodo Batista de Almeida Costa, que trata da construcdo identitaria em
terras mineiras e sua dualidade, percebendo, na acZo efetiva das bandeiras®, a ocupacéo
e abertura de caminhos entre o litoral sudeste e o litoral nordeste do pais por vias
terrestres, adentrando ao sertdo em uma agdo de dominagdo das nacfes indigenas e
exterminio dos quilombos. Para Costa (2003),

Esse impulso possibilitou que desde 1613, bandeiras andnimas vindas de Sdo
Paulo percorressem o curso do rio Sd0 Francisco e estabelecessem o
chamado Caminho Geral do Sertéo, que vinculava a cidade de Salvador avila
fundada pelos jesuitas Manoel da Noébrega e José de Anchieta no planalto
paulista. Enguanto conheciam a regio, essas bandeiram langaram-se
incansavelmente no aprisionamento de indios para serem vendidos como

consecucdo da obra de ocupagdo e povoamento dos territorios invadidos, apesar de suas armas de fogo,
gue ndo faziam parte do arsenal dosinimigos.”

% COSTA (1995, p. 16) sobre a formacéo das povoagdes no Norte de Minas Gerais: “Cada bandeirante
fundador de uma povoagdo norte-mineira ndo veio para a regido sozinho. Ele era parte da bandeira
capitaneada por Mathias Cardoso de Almeida. Os outros membros eram seus irmaos, cunhados e alguns
compadres, além dos escravos indigenas e negros.”

% Mathias Cardoso de Almeida, nasce em S&o Paulo no periodo histérico em que o bandeirismo passou a
constituir a opgdo primeira de qualquer paulista. Ser bandeirante constituia-se um impulso t&o irresistivel
gue arrastava a toda a populacéo paulista de forma téo intensa que até as criangas contagiava. Filho do
bandeirante Mathias Cardoso de Almeida, o filho do mesmo nome foi lancado desde pequeno a carreira
para “buscar avida e ‘os modos de lucrar’, mal atinge dez anos e quase ndo sai mais do sertdo, no arraial
paterno” (Taunay, 1948:90 T.7). Esse impulso possibilitou que desde 1613, bandeiras andnimas vindas de
S80 Paulo percorressem o curso do rio S&o Francisco e estabelecessem o chamado Caminho Geral do
Sertdo, que vinculava a cidade de Salvador a vila fundada pelos jesuitas Manoel da Nobrega e José de
Anchieta no planato paulista. Enquanto conheciam a regido, essas bandeiras langcaram-se
incansavel mente no aprisionamento de indios para serem vendidos como escravos ou postos a servico das
proprias bandeiras, assim como ao exterminio dos quilombos que se encontravam disseminados
principalmente na area que denominaram Jaiba. Esse conhecimento dos caminhos do sertdo e suas
vitérias sobre indios e quilombolas propiciaram a que o Governo Geral pedisse auxilio as bandeiras
paulistas, desde 1651, para combater os grupos indigenas e os grupos de escravos que fugindo de
escravidao foram em busca de espaco onde pudessem viver avidaem liberdade. COSTA (2003, p. 229)
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escravos ou postos a servico das proprias bandeiras, assm como ao
exterminio dos quilombos que se encontravam disseminados principal mente
na érea que denominaram Jaiba. Esse conhecimento dos caminhos do sertéo e
suas vitdrias sobre indios e quilombolas propiciaram a que o Governo Geral
pedisse auxilio as bandeiras paulistas, desde 1651, para combater 0s grupos
indigenas e os grupos de escravos que fugindo da escraviddo foram em busca
de espagos onde pudessem viver avida em liberdade (COSTA, 2003, p. 229).

O que Costa nos mostra € que o caminho para o0 sertdo e dentro dele foi aberto
também pelas bandeiras, em um movimento em sentido do sudeste ao nordeste, ao
contrério do movimento da criacdo de gado e da cultura pastoril que se embrenha pelo
sertdo no sentido do nordeste ao sudeste. S0 dois movimentos de ocupacdo que,
alimentados por interesses diversos, foram responsaveis pela ocupacdo e florescimento
da sociedade sertaneja no territério nacional. Em uma, o gado ia a frente a busca de bom
pasto e agua e fixava os vagueiros, suas familias e compadres a beira de rios; a outra a
frente e em fuga, grupos indigenas e de escravos fugidos em busca de liberdade,
seguidos por seus algozes.

A sociedade norte mineira se revela originaria das bandeiras, mas, ab mesmo
tempo, herda e se mistura a cultura pastoril, pois os bandeirantes, ao se fixarem nessa
regido, se tornaram criadores de gado. Mathias Cardoso de Almeida, seus parentes e
componentes de sua bandeira se fixaram no médio Sdo Francisco, fundando uma
sociedade pastoril préspera, tornaram-se criadores de gado, e passaram a fornecer, para
a capitania de S&o Paulo e Minas do Ouro, alimentos como o gado de corte, e, por iSso,
recebendo altos pagamentos em ouro. Segundo Costa (2003)

Vale notar que, com a descoberta do outro nas margens do ribeirdo Tripui e
do ribeirdo do Carmo, que deu origem as chamadas minas gerais e com a
dependéncia de alimentos e animais de transportes dos mineradores, por sua
escassez, 0s criadores de gado dos currais da Bahia passaram a suprir a
nascente sociedade mineradora dos produtos imprescindiveis para a fixagéo
da populagéo nessa area, viabilizando a sua consolidagdo. A vinculagdo entre
esta sociedade e a sociedade pastoril ingtituida por Mathias Cardoso
propiciou a emergéncia da sociedade mineira. Mas como informa Antonil
(1982), o custo dos animais de corte e de transporte, assim como de géneros
alimenticios era bastante elevado, propiciando a transferéncia, por meio do
comércio de aimentos, de grande quantidade de ouro para o sertéo
sanfranciscano e dai para Savador. Diante do que o0s cronistas
metropolitanos chamaram de “contrabando de ouro”, o governo da Capitania
de S&o Paulo e Minas do Ouro sugere & coroa portuguesa a interdicdo dos
caminhos da Bahia e o bloqueio do comércio dos produtos do sertdo para a
regido mineradora. A resposta da sociedade pastoril veio de imediato, até
desaguar-se na conhecida Guerra dos Emboabas, cujos lideres eram o
procurador da Casa da Ponte, Manoel Nunes Viana e diversos sacerdotes e
criadores de gado baianos (COSTA, 2003, p. 234).
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Este bloqueio feito pela coroa aos produtos do sertdo se constituiu em inicio do
isolamento do Norte de Minas do restante do estado, ai entéo capitania. Os moradores
dessa regi&o, a classe pastoril ndo aceitou pacificamente essa situacdo e se organizou
para retomada da sua liberdade de comércio, em uma acdo que tomou grandes
proporcdes. Ao final, esse isolamento se perpetuou, foram vencidos e as geracOes
futuras sofreram e sofrem seus reflexos.

Anterior a este cenario de blogueio, Mathias Cardoso funda a comunidade de
Morrinhos e, em 1695, € determinado como freguesia de Nossa Senhora da Concei¢éo,

construindo ali a igreja matriz. Temos em Costa (2003) relato sobre a formagdo desse

espaco social.

Como uma organizagdo social, a0 mesmo tempo politica e guerreira, a
bandeira de Mathias Cardoso dominou o cenério regional, que passou a ser
conhecido como os Currais da Bahia. Essa regido segundo Pedro Taques “era
pais fértil, de grande opuléncia, concurso de negdcios e de outras muitas
utilidades” (1980:145, T.1). Nesse tempo, da prosseguimento a construgéo do
arraial, elevado em 1695 a condicdo de Freguesia de Nossa Senhora da
Conceicdo de Morrinhos e a construcdo da igreja matriz (COSTA, 2003, p.
233).

Esse dado comprova ser a cidade de Matias Cardoso, localizada a beira do rio
S&0 Francisco, ao norte do Estado, nos (campos) gerais, a primeira cidade do hoje
Estado de Minas Gerais, e ndo a cidade de Mariana, localizada na zona mineradora. As
andancas de Mathias Cardoso com sua bandeira demonstram que as atividades dos
bandeirantes de captura e pacificacdo dos indios e combate aos quilombos no sertdo séo
anteriores a descoberta do ouro na zona mineradora, e que, antes de pertencer a
capitania das Minas, o Norte de Minas, pertencia aos Currais da Bahia e tinha se
estabel ecido neste territdrio primeiramente uma sociedade pastoril, anterior a sociedade
mineira. Anexada as Minas para maior controle por parte da coroa, esta regido e seu
povo permanecem ainda hoje, segundo Costa (2003), em uma situacdo de entre lugar
identitdrio e geopolitico, sendo area de fronteira é acusada de baianidade pela
hegemonia da mineiridade.

Essa percepcdo de Costa sobre a formagdo do Estado provoca uma
desconstrucdo na entdo historia oficial contada e registrada em varias pesguisas
desenvolvidas anteriormente e que foram incansavelmente divulgadas na imprensa e
estdo presentes nos livros didéaticos utilizados até hoje, onde imperava o olhar tomado
pelaidentidade implantada nas primeiras trés décadas do século X X.
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Essa regido originalmente ndo pertencia a mesma capitania que Ouro Preto,
Mariana, Tiradentes, Sabara, S8o Jodo Del Rei. Apesar de ndo ser “préspero” em ouro
ou diamantes, o Norte de Minas Gerais se constituia por grandes propriedades utilizadas
para a criacdo de gado e que abastecia de alimentos a regido mineradora, possibilitando
0 surgimento de grandes fortunas.

Importante fazer todo este recorte para afirmar que o Estado de Minas Gerais
tem parte da sua origem advinda de uma capitania com ponto de partida no nordeste e
expandindo por todo o seu territorio, que antes configurava outras diferentes fronteiras,
desenvolvendo um movimento diferenciado do atual, onde a maior concentragdo de
poder se origina do Sudeste do pais, irradiando-se para as outras regifes.

Outro aspecto que se reforca nesta reflexdo é a influéncia ndo s politica como
também econdmica e cultural do nordeste nesse periodo. Ndo se constituiu uma linha
com escala simétrica entre tempo e espaco. Procurou-se, mais do que isto, tracar
paralelo entre os trés autores utilizados para a percepcéo da formagdo do Estado de
Minas Gerais e, em especia, o Norte de Minas Gerais, que dialoga constantemente em
todos 0s seus momentos historicos com o Nordeste e o Sudeste do pais, sendo periferia

€, 8 mesmo tempo, eixo, por ser caminho e também lugar.

3.3. O Nortede Minas Gerais e a Ferrovia Central do Brasil: Alteracdes
territoriais, politicas, econdmicas e sociais

Em um territorio de tal propor¢do como o do Estado de Minas Gerais, ocorrem
variadas manifestacfes identitarias que podem gerar dificuldades ao Estado na extenséo
e eficacia de seu dominio. Impor uma identificacdo de unidade a populacdo, com
valores, anseios e ideais comuns foi uma tentativa para solucionar tal conflito.

O Estado de Minas Gerais € um dos mais extensos do pais, sua ocupagdo
espacial e expansdo territorial foram ocorrendo e se transformando ao longo do tempo,
ndo congtituindo naturalmente um sentimento de coletividade entre os grupos
populacionais nele localizados. Era necessario construir um sentimento identitario.
Segundo Arruda (1999 apud COSTA, 2005),
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O termo Minas Gerais, assim, se ndo replica significados sobre o mesmo
significante, constitui-se uma denominagdo que traz em seu campo semantico
a antinomia entre a sociedade que se dedicou a exploracéo aurifera— mineira
— e a sociedade dedicada a criacdo de gado e que se realizou nos campos
gerais — a sertangja, e, nela, a Norte Mineira. Tanto a paisagem quanto as
denominacdes das Minas e dos Gerais informam que aimagem una de Minas
€ resultante de uma invengdo social, que alguns querem apenas mitoldgica
(COSTA, 2005, p. 25).

O Norte de Minas Gerais, por condi¢bes e situacBes geogrdficas, histéricas,
sociais mais complexas gque o restante do Estado, - por sofrer constantemente com a
Seca, COm 0S excessivos problemas de governos municipais que se inserem em varios
processos de improbidade, grande distancia de outras areas onde a infraestrutura € mais
desenvolvida, menor acesso aos beneficios e fomentos federais e estaduais — encontra-
se, apOs o0 periodo de expansdo do territorio e de sua ocupacgdo, deixado ao
esguecimento, ndo recebendo os mesmos incentivos dados a outras regides para 0 seu
desenvolvimento. Dividido por longas propriedades, essa regido esta ligada a producéo
pastoril e com pouca sinalizagdo de industrializagdo. Esse longo trecho do Estado de
Minas Gerais ficou relegado a um segundo plano, sendo perceptivel o predominio e
desenvolvimento de outras regies do Estado. E considerada por muitos como &rea de
baixo indice populacional, o que justificava 0s parcos e poucos investimentos.

Apesar disso e ab mesmo tempo em que dentro do projeto do Estado de Minas
Gerais aregido norte estd nesta situacéo e era colocada como espaco ndo prioritario, no
projeto de construcdo de unidade ideoldgica e estratégica do Estado Brasileiro, era
considerada como area de transicdo entre as varias regides do Brasil que s através de
um projeto continental poderiam ser interligadas. Configurando nesse contexto, a
instalagdo da Ferrovia se constitui como o grande empreendimento do Estado brasileiro
no e para o Norte de Minas Gerais em toda a sua histéria.

A implantacdo e funcionamento da ferrovia em todo o mundo foram vistos por
vérios autores, entre eles Karl Marx, como um evento dindmico e transformador, por
ofertar um meio de transporte que levaria com maior rapidez a produgdo para varias
distancias ou eixos distribuidores, gerando um escoamento mais eficiente da producéo,
exigindo e impondo mudancas nas relagdes de producdo, cultural, socia e econdmica.
Como aparato modernizante, o trem de ferro possibilita e incrementa a ampliacdo do
comércio, da producdo, do povoamento e da interacdo territorial entre regides
longinquas e os grandes centros.

No Brasil, a historia da ferroviainiciou-se no periodo imperial, a principio como

objeto de interesse do governo na unificagcéo do territorio, para adentrar e ligar regioes
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afastadas de forma a congtituir vias de circulacéo rdpidas internas e mais seguras,
buscando n&o passar pela costa litoranea, na perspectiva de proteger, em casos extremos
de conflitos internacionais, facilitando o movimento de cargas e das forgas armadas.
Lessa (1995) afirmaque

Desde o comego da era ferrovidriano Brasil o governo participou ativamente
do plangjamento e da construcdo da rede ferrovidria. No periodo regencial,
apenas dez anos apds a construcdo da primeira ferrovia na Inglaterra em 1825
e sete anos antes da lei ferroviaria francesa 1840, o padre Diogo Antbénio
Feijé[...] sancionou a primeira resolucdo legidativa, autorizando o governo a
dar concessdo para a construcdo de estradas de ferro mediantes certos
previlégios. Esse decreto de n° 101 foi baixo em 31 de outubro de 1835. Foi a
primeira tentativa de criar condicdes para a construcdo de ligagdes, por
estrada de ferro, da corte com as capitais das provincias (LESSA, 1995, p.
59).

A instalacdo e a exploracdo da ferrovia no Brasil estiveram, a principio, tanto
nos planos do império como também da Republica, mas sempre se apoiaram no
investimento privado, sendo exemplo disto a primeira estrada de ferro inaugurada no
Brasil no século XIX. Este decreto estava imbuido do interesse em se ligar as capitais
do Rio de Janeiro, Minas Gerais, Rio Grande do Sul e Bahia, construindo assim uma
ferrovia central, com carater continental, que ligasse o nordeste ao sul do pais. O Norte
de Minas Gerais entrava como adjacente nesse projeto de expansdo e ocupagdo do
territorio brasileiro, sendo espago por onde se constituiria a ligagao terrestre entre o sul
e 0 nordeste, e um caminho possivel por onde passariaaferrovia.

No modelo atual ja implantado, o desgaste e as despesas inerentes a
infraestrutura ou organizagao do espago territorial, para que este se torne mais atraente
aos investidores, sdo responsabilidade do Estado, levando a uma série de disputas
internas entre as varias regides e/ou dentro de um mesmo territorio para receber ta
aparato. Marx (1973 apud HARVEY, 2001) guda a compreender que, no caso da

instalacéo dos trilhos da rede ferroviéria Central do Brasil,

Embora a indUstria do transporte segja, potencialmente, uma fonte de mais-
valia, ha boas raz6es para que o capital ndo se engaje em sua producao,
exceto sob certas circunsténcias favoraveis. Desse modo, o Estado é, muitas
vezes, bastante ativo nessa esfera de producdo (HARVEY 2001, p. 49).

O Estado controla ou organiza a exploracdo dos transportes e comunicacéo, e
estes investimentos, a0 mesmo tempo em que sao produzidos, também sdo consumidos
por estarem ja em uso, O que requer investimento constante para deter a sua
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deterioracdo. Tornando o capital em capita imobilizado, ou segja, aplicado em
infraestrutura que, a0 mesmo tempo em que transporta mercadoria e gera retorno de
capital, no uso se desgasta gerando despesas constantes, este investimento ndo retorna
como lucro. O Estado entra como atuante nesse mercado para ofertar novos espacos ao
capital para que este organize sua estrutura de producdo. Sob essa |6gica, 0 Estado € o
promotor da instalacdo da rede ferroviaria no Brasil no assentamento da Estrada de
Ferro Central do Brasil no Norte de Minas Gerais.

A Lei de 1852 também dava a concessdo de exploracdo ao capital privado para
véarios trechos. No Norte de Minas Gerais, foi dada a concessdo de exploracéo de uma
linha que ligasse Montes Claros a Extrema, que - como outros ramais que também
foram concedidos a investidores privados - tinha como detentor o Bardo de Jequitai,
Tenente Coronel Cipriano de Medeiros Lima, que a vendeu para uma sociedade
andnima com sede no Rio de Janeiro em 1889. PAULA (1970 apud LESSA, 1985)
afirmaque

“Em 1889, organizou-e uma sociedade anénima com sede no Rio de Janeiro
para se construir uma estrada de ferro ligando Montes Claros a Estrema no
rio Sdo Francisco — Estrada de Ferro Montes Claros. O concessiondrio do
servigo Tte. Cel. Cipriano de Medeiros Lima. O mais importante fazendeiro
do Norte de Minas, Baréo de Jequitai, passou seus direitos a sociedade, cujo
capital erade trés mil contos (LESSA, 1985, p.171).

O direcionamento da linha tronco da estrada de ferro ndo seria Montes
Claros/Monte Azul, que seriaum trecho ou uma linharamal, mas, desde esse periodo, ja
se percebe concretamente essa possibilidade de expansdo. A cidade que participava
desse projeto como linha de centro no Norte de Minas era Pirapora, e, em 1910, tornou-
se cidade ponta de trilho, situada as margens do rio S&o Francisco, indo ao encontro do
projeto hidroviério elaborado no periodo imperia que tornaria o rio S&o Francisco em
um centro de ligacdo entre o Sul/Sudeste com o Nordeste/Norte dentro do plano
Reboucas.

Uma expedicdo do governo para mapear a expansdo da rede entre
Pirapora/Belém partiu em setembro de 1911 e chegou a Porto Nacional em dezembro,
demonstrando a dimens&o desta empreitada, abalando a possibilidade de execucéo desse
plano de expansdo. Epitacio Pessoa, em 1922, anuncia o fim da expansdo desse tronco
da ferrovia, que nunca saiu da cidade de Pirapora. Em 1925, esse trecho até Pirapora é

rebaixado aramal, sofrendo, entdo, a decadéncia destinada a qualquer aparato que entra
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em desuso ou que ndo faz mais parte dos interesses do grande capital. Para Marx (1976
apud HARVEY, 2001),

Como a estrutura dos recursos de transporte ndo permanece constante,
verificamos “uma mudanga e um reassentamento dos locais de producdo e
dos mercados em consequéncia das mudancas em suas posicdes relativas,
motivada pela transformag&o dos recursos de transporte” (MARX, 1967,
vol.2:250). Essa transformac8o altera “as distancias relativas entre os locais
de producdo e os maiores mercados’ e, em conseqiéncia, provoca “a
deterioracédo de antigos centros de producéo e a ascensdo de novos centros’
(HARVEY, 2001, p.53).

Outra vertente do plano da FCB era ligar a Rede Leste Brasileira por terra, ou
sgja, ligar Minas Gerais a Bahia passando por Montes ClaroMG, saindo da cidade de
Corinto/MG até a cidade de Monte Azul/MG. No ano de 1911, comegou a construcéo
desse trecho e, em 1914 foi paraisado. Em 1918, apos fim da Primeira Guerra Mundial
e do declinio da borracha, foi reiniciada, sofrendo alguns atropelos, como a gripe
espanhola, em fins desse mesmo ano, febres palustres e endémicas nos anos de 1919 e
1920. A maléria também matou muitos trabalhadores da ferrovia — talvez a menor
vulnerabilidade da maléria pela populacéo negra tenha sido um dos determinantes para
que a maioria dos trabalhadores fosse desse grupo, na implantacdo da ferrovia. Em
1921, a dificuldade foi obter trilhos de uma mesma bitola®’ por causa da especulacéo
mercantil. O processo se acelerou e com este também houve um incremento no

comércio daregido. Lessa (1995) salienta que

[...] a medida que a ferrovia chegava as cidades, principalmente agquelas de
“ponta de trilho”, abria 0 mercado de consumo e a imaginagdo para o
cosmopolitismo e seu mundo de imagens. Elas iam se modificando e
expandindo o mercado para as regifes proximas (LESSA, 1995, p.164-165).

Em 1925, Montes Claros se transforma em linha de centro da Estrada de Ferro

Central do Brasil, e a cidade passa a sofrer com a intensificacéo das especul agoes

%" Bitolas s#0 a distancia entre um trilho e outro, o que pode gerar a necessidade de troca dos carros na
transicdo de uma bitola para outra como ocorre em Monte Azul onde se encontram os trilhos da antiga
Ferrovia Central do Brasil com os da Leste Brasileira.

No mundo, existem cerca de 16 medidas diferentes de bitola em uso, fruto das opgdes tecnoldgicas de
cada pais. No Brasil, é possivel encontrar quatro tipos diferentes de bitola: a bitola métrica, com largura
de 1,000 m; a bitola larga, com largura de 1,600 m; a bitola internacional ou standard, com 1,435 m; e a
bitola mista, que conjuga na mesma linha as bitolas métrica e larga. Na prética, as bitolas com medidas
iguais ou acima de 1,435 m podem ser consideradas hitolas largas (broad gauge) e as bitolas com medidas
em torno de 1,000 m sdo chamadas de bitolas estreitas (narrow gauge). No Brasil, no meio ferrovidrio, a
bitola métrica é comumente chamada de “bitolinha” e a bitola de 1,600 m é denominada de “bitola larga
brasileira’. (CURY, 2011, p.01)
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imobiliarias. Em 1° de setembro de 1926, inaugura-se a Estrada de Ferro em Montes
Claros. Em Lessa (1995),

A 1° de setembro de 1926, inaugurou-se a Estrada de Ferro Central do Brasil
em Montes Claros. O neoclassicismo das luzes, a pompa, 0 cinema ao ar
livre, preconizavam o horizonte técnico, a concepgao de civilizaggo, expressa
pela elite sertangja na organizagdo das festividades. As novas relagOes
sociais, pautadas pelo mundo-imagem do cinema e 0 mundo-cinematografico
da janela do veiculo, colocavam o trem como 0 mensageiro do progresso
(LESSA, 1995, p.192).

Ainda existia um grande desafio a ser empreitado pelo governo, construir 239
km de estrada de ferro que complementasse a ligagdo entre o sudeste e 0 nordeste.

Faltava pouco para se concretizar a proposta da Lei Feijo, de 31 de outubro de 1835,
projeto antigo de se ligar o sudeste ap nordeste do pais.

O Regente, em Nome do Imperador o Senhor D. Pedro Il, Ha por bem
Sanccionar, e Manda que se execute a Resolucdo seguinte da Assembléa
Geral Legidativa:

Art. 1°. O Governo fica autorizado a conceder a uma ou mais companhias,
gue fizerem uma estrada de ferro da capital do Rio de Janeiro [ainda ndo era
municipio neutro?] para as de Minas Geraes, Rio Grande do Sul e Bahia,
carta de privilegio exclusivo por espaco de 40 annos para o uso de carros para
transporte de generos e passageiros.

Art. 2°. Nos logares em que a estrada de ferro cortar as estradas existentes, ou
sobre ellas for construida, fica a companhia obrigada a construir outras em
tudo eguaes as que existiam, sem poder exigir por isso taxa aguma. (LEI
FEIJO, 1835)

Em 1930, as obras da ferrovia param por conta das crises politicas dessa década
e da Segunda Guerra Mundial, ficando, entéo, Montes Claros como ponta de trilho por
mais 10 anos. Mas este impulso dado pela chegada dos trilhos e sua permanéncia
constituiram esta cidade como um novo espago urbano, administrativo e comercial, que
ndo parou o0 seu desenvolvimento, mesmo apos a retomada da construcéo da viaférrea.
A histéria do trem de ferro na regido Norte de Minas Gerai's, desde a sua chegada
a Montes Claros, em 1926, e durante seu prolongamento, a partir de 1941, até Monte
Azul, cidade de divisa do estado de Minas Gerais com o estado da Bahia, foi
responsabilidade da RFFSA e acompanhada por mudangas na paisagem, na
organizacdo, surgimento e dinamicas das cidades e povoados.
Até 1941, Montes Claros se congtituiu em um centro de recepcéo e envio de

mercadorias e passageiros que pretendem atingir outras regides ou localidades. Surgem
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grandes armazéns, e sua rede urbana vai se estruturando em um movimento mais
acelerado que no periodo anterior a 1924.

O mapa da divisdo municipa vigente no Estado de Minas Gerais em 1920 da-nos
uma pista sobre a ocupacdo da regido norte do Estado, da trgetoria da ferrovia,
detalhando onde ja havia trafego e onde ainda estava em construcdo e a densidade

demografica por municipio.



Mapa 4 - Esboco da divisdo municipal e cartograma da respectiva densidade 4

demograficade Minas Gerais

Fonte: Arquivo Mineiro, 2012

N&o constam ainda, nesse periodo, como municipios, cidades, vilas ou distritos
os municipio de Capitdo Enéas e Janalba, que surgiram apos a instalacdo da estrada de
ferro. A regido foi tomando o formato atual e sendo povoada mais intensamente a partir
da construcdo da estrada de ferro e funcionamento do trem. Apds a implantacdo da
ferrovia em Montes Claros, viu-se a regido como representada no mapa 2, onde nédo
constam os municipios de Capitdo Enéas e Janalba.
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Nesse periodo, o municipio de Capitdo Enéas®, denominado até entdo por
Bururama, fazia parte do municipio de Francisco Sa e configurava como distrito. Esta
localizado entre Montes Claros e Monte Azul (neste mapa denominado de Boa Vista de
Tremendal), e passou a municipio em 1962. Sua localizacdo em coordenadas para a

Ferrovia Centra do Brasil

ENGENHEIRO ZANDER:
X=638127 Y=8194817
ELEVACAO=591 M
AZIMUTE; NE

23K

O municipio de Janaiba®®, em 1923, é reconhecido como distrito Gameleiras,
pertencente a0 municipio de Francisco Sa e foi emancipado em 1949, momento de
grande dinémica daferrovia no Norte de Minas Gerais. Posicdo em relacdo as distancias

dalinhaférrea:

ESTACAO DE JANAUBA
X=680819 Y=8251928
ELEVACAO=535M
AZIMUTE; NE

23L

28 Surgiu quando uma expedicdo organizada pelo capitdo Antdnio Gongalves Figueira buscava ligar
Montes Claros ao rio Gorutuba e aos currais da Bahia. A expedicdo alcanca a regido préxima a serra do
Catuni, as margens de uma peguena lagoa. Ali, o capitdo e seus homens montam acampamento e erguem
uma cruz, marcando o futuro municipio de Brejo das Almas, atual Francisco Sa. Quando Brejo das Almas
possuia um distrito chamado Bururama.
9 BGE, http://biblioteca.ibge.gov.br/visualizacao/dtbs/minasgerai s/capitaoeneas. pdf)

® Dados do IBGE: “Os primitivos habitantes, um povo cafuzo ou caboré, mescla de indios tapuias e
quilombolas e de negros que, fugindo do cativeiro, se estabeleceram no vale do rio Gorutuba, tornando-se
conhecidos como gorutubanos. Elevado a categoria de municipio com a denominagéo de Janallba, pela
Lei n° 336, de 27-12-1948, desmembrado de Francisco Sa. Sede no atual distrito de Janalba ex-povoado.
Constituido do distrito sede. Instalado em 01-01-1949.”
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Mapa 5 - Esquema das Linhasda Ferrovia Central do Brasil

o

- ~

E.F. CENTRAL DO BRASIL

U ke A Oie LirMHADR

- ' = - = - - -
—— . et . el ee——

i
P | T
Rt s ————e [
Encagde me Dasawb=d do 1865

Fonte: Arquivo Mineiro, 2012

O embricamento entre ferrovia e desenvolvimento se configura como a insergéo
do Norte de Minas Gerais mais ativamente na economia nacional e possibilita ao Estado

federativo um controle maior de seu territorio. Nao se deve esguecer que neste contexto
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ocorreram grandes transformacfes econémicas, sociais, culturais e politicas. Martins
(2010) lembra que,

[..] nada era mais ansiado pelas comunidades interioranas do que a chegada
dostrilhos e dos trens. Estar ou ndo ha margem da ferrovia poderia significar,
para essas popul agdes, dadiva de vida promissora ou maldicao de estagnacao,
quando ndo de decadéncialenta até a morte (Martins, 2010, p.2).

Essa expectativa em ser local de aporte e parada para a ferrovia fez com que
vérias localidades vivessem momentos de efervescéncia politica e social. Os municipios
existentes anteriormente a instalacéo dos trilhos da ferrovia se prepararam para a corrida
em busca de serem futuramente locais servidos pelo transporte modal, de forma que
utilizaram de variadas estratégias politicas para garantirem ser contemplados por tal
aparato. Temos como exemplo o municipio de Brejo das Almas, que alterou 0 seu nome
em homenagem ao entdo Ministro dos Transportes de Minas Gerais, Francisco Sa,
obtendo como resultado o trgjeto dos trilhos ndo passar pela cidade, entdo ja
denominada de Francisco S4, e sim, em Bururama ou Burarama, seu distrito.

A maior parte das cidades e povoados que se localizam a margem da estrada de
ferro até os anos 1990 desenvolveram um modo de vida simples, de produgdo agréria e
um tipo de comércio pequeno e constituido por pessoas que produziam alimentos e
vendiam diretamente nas paradas do trem. Este grupo popular sempre esteve
posicionado a margem do capitalismo e das politicas macroecondmicas e sociais.

A privatizacdo da Rede Ferroviaria nos anos 1996 extingue a RFFSA e leilloaa
exploracdo do transporte modal no pais, modificando sua estrutura de oferta. Privilegia-
se a exploragdo do transporte de carga, que, entéo, foi leiloado, e aliena-se a oferta do
transporte de passageiros por dez anos, periodo no qual seria entdo novamente estudada
a sua viabilidade. O que surge, a partir dai, € uma nova acomodac&o a outros meios de
transporte de passageiros, mas que causa também uma mudancga no setor produtivo.

A interrupcdo do servico de transporte de passageiros pelo trem de ferro ndo se
deu de forma paulatina e, sSim abrupta. Esta nova situacéo gerou, em uma grande parte
da populacdo que utilizava ou utilizou este servi¢o, um corte, uma desarticulacéo de
costumes e meios de sobrevivéncia. Decretou, em muitos casos, ndo sO no ambito da
regido Norte de Minas Gerais, 0 esvaziamento de vérias localidades. Bragos jovens
partiram, e ainda partem, para varias outras regioes ou cidades em busca de emprego e

novas oportunidades. Portanto, pensar o Norte de Minas Gerais se constitui também em
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um desvelador dos processos desencadeados pela politica de privatizacéo deflagrada nos
anos 1990 e seus reflexos no cotidiano da populagéo brasileira

O fluxo populacional de migracdo e estabelecimento de residéncias durante a
histéria recente dessa mesorregido tem em si caracteristicas tanto de empuxo (afastar da
orbita gravitacional, ou sga, enviar para fora) quando de repuxo (trazer para Orbita
gravitacional), como se pode perceber no gréfico da populagdo recenseada desde a
década de 1940 até a de 2010.

Tabela 7 - Populacédo por municipios (1940-2012)

POPULAGCAO POR MUNICIPIO
Décadas

Montes Monte Azul | Porteirinha | Francisco Sa Janauba Capitéo

Claros Enéas
1940 61.532 15.148 24.250 23.419 X% X3
1950 71.736 20.169 25.570 23.432% 13.219 -
1960 132.502 19.640 41.614 32.094 23.004 -
1970 116.486 27.462 41.748 26.726> 31.608 11.252
1980 177.308 34.869 46.044 - 43.028 9.928
1990 250.062 24.221 37.849 - 50.132 11.731
2000 306.947 23.832 37.890 - 61.651 13.113
2010 361.915 21.994 37.627 - 66.803 14.206

Fonte: Elaboracdo propria apartir de dados de Anuérios Estatisticos do IBGE e Atlas do Desenvolvimento
Humano

Montes Claros, maior cidade do Norte de Minas Gerais, manteve o crescimento
populacional de 1940 a 2010. A populagdo cresceu num total de 253.37 habitantes
(duzentos e cinguenta e trés mil e trinta e sete), sendo a cidade que mais cresceu na
regidgo tanto em fluxo populacional como na economia, vagas de emprego. A area

urbana esta inflada e, na arearural, residem somente 4% da popul agéo.

% Fazia parte do municipio de Francisco Sa desde 1933 até 1949. Antes pertencia ao municipio de Gréo-
Mogol.

%! Fazia parte do municipio de Francisco S4 até 1962.

% Janatiba jé era municipio desmembrado do municipio de Francisco Sa

% Capitao Enéas ja era Municipio desmembrado do municipio de Francisco Sa.
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As cidades de Monte Azul e Porteirinha tiveram crescimento populacional de
1940 a 1980 e, nas décadas seguintes de 1990 a 2010, decresceu a populagdo. Monte
Azul, na década de 1940 tinha 15.148 habitantes e Porteirinha, 24.250 habitantes. Em
1980, tinham respectivamente 34.869 habitantes e 46.044 habitantes, o que expressa 0
crescimento populacional das duas cidades. Monte Azul havia dobrado a sua populagéo
e Porteirinha havia aumentado em 21.794 habitantes, ou sgja, quase dobrando a
quantidade de sua popul agéo.

A instalacdo do trecho de linha férreanaregido, no periodo de 1940 a 1950, e o
funcionamento do trem de passageiros até 1996 proporcionou 0 aumento da popul acéo
atraida a principio pelo trabalho de assentamento da ferrovia e sua permanéncia
justificada pela of erta desta modalidade de transporte, que garantia o sustento de véarias
familias e facilitava a mobilidade dos usuérios ao varios municipios na regido e a outros
Estados.

Os municipios de Janalba e Capitdo Enéas, surgidos a partir da construgdo da
ferrovia - e obtiveram posteriormente a emancipacdo do municipio de Francisco Sa -
tiveram aumento populacional gradativo, ndo ocorrendo decrescimento em nenhum
momento. Janalba saltou de uma populagéo, em 1950, de 13.219 habitantes para 66.803
habitantes, em 2010, com um aumento de 53.584 habitantes. Capitdo Enéas teve um
crescimento menos acentuado e passou de 11.252, em 1970, a 14.206 habitantes, em
2010.

34. A Le Fejéeaconstituicdo doideal ferroviario no Brasil

No Brasil, até o periodo da Regéncia de Diogo Antonio Feij6, ndo se ventilava
ou se dava ouvidos a instalacdo de ferrovias no territério imperial. Dentre os meios de
transportes existentes nesse periodo, o mais difundido com tecnologia mais
desenvolvida era o transporte maritimo ou pluvial.

Comecgamos este item desfazendo um erro conceitual. A entdo chamada Lei
Felj6 ndo é de autoria do regente, e, sim, dos deputados Bernardo Pereira de

Vasconcelos (Minas Gerais)*, Manuel Paranhos da Silva Veloso (Rio Grande do Sul)®

¥ Nasceu Em Vila Rica/Ouro Preto em 27/08/1795 e faleceu no Rio de Janeiro em 01/05/1850. Formado
em direito pela Universidade de Coimbra (1818); Conselheiro de Estado. Nomeado Juiz de Fora de
Guaratinguetd, sucessivamente em Ouro Preto e mais tarde Desembargador da Relagcdo do Maranh&o.
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e José Florindo de Figueiredo Rocha (Bahia). S&o, portanto, esses os demiurgos do
sistema ferroviario no Brasil. O projeto de lel tramitou no Parlamento em 3 de outubro
de 1835. Nele se constituia o direito do governo de conceder a exploragdo do transporte
ferroviario em trés trechos do pais, partindo da capital. Tramitou sem muitos
guestionamentos ou percalcos e, ao fina do més de outubro, foi assinada pelo regente
Diogo Feijo.

Os trgjetos aprovados como linhas-tronco foram do Rio de Janeiro (capital do
império) a Salvador (capital da Bahia), do Rio de Janeiro a Ouro Preto (capital de Minas
Gerais) e do Rio de Janeiro a Porto Alegre (capital do Rio Grande do Sul). Beneficiava
0s estados de origem dos trés deputados que propunham, além delas, o trajeto de Séo
Paulo e interior de Santa Catarina, se as ferrovias seguissem pelo plandto, ou
Florianopolis e Vitoria se fossem pelo litoral.

Diogo Feijo outorga a lei sem grandes problemas ou interesse. Segundo o
Ministério dos Transportes (1974), ndo existia um plangamento elaborado, menos
detalhado, que apontasse as diretrizes para a instalagdo. Somente se tinha o objetivo de

ligar a corte as capitais. Planos desta natureza sdo classificados como ocasionais.

O Plano Ocasiona seria 0 caracterizado pela ocasiondidade e fata de
continuidade com que o0s problemas sd0 encarados. Segundo esta
caracterizagdo, 0s nossos planos vidrios, elaborados na fase colonial, no
Império e até ao término da primeira fase da Republica, mantém a marca da
eventualidade, e por isso seriam ocasionais (BRASIL, 1974, p.16).

Ainda ndo havia sido sistematizado nenhum plano de agéo e, sim, ofertada,
através de lei, a oportunidade de se desenvolver o sistema de transporte ferroviério no
territorio imperial para a iniciativa privada. A lei Feijo, somente abriu a oportunidade

paraainstalacdo e exploracdo do transporte ferroviario no Brasil.

Assumiu a pasta da Fazenda, atendendo a convite do Regente Feijé. Na qualidade de grande realizador,
executou a determinacdo da Constituicdo do Império, que mandava instituir um tribunal incumbido da
administracdo da receita e da despesa, criando o Tribunal do Tesouro Naciona e as Tesourarias nas
Provincias... Presidente da Provincia de Minas Gerais em 1833, representou Minas no Senado (1838). Foi
Ministro da Justica de 1837 a 1839 e do Império em 1840, por nove horas, paraimpedir a declaragéo de
maioridade de D. Pedro I1. Criou o Arquivo Nacional em 1838 e fundou o Colégio Pedro Il.

% Manuel Paranhos da Silva Veloso (Rio Pardo, 13 de outubro de 1803 — Rio de Janeiro, 11 de abril de
1859) foi um advogado e politico brasileiro. Ouvidor em Desterro, em 1832. Deputado a Assembléia
Geral do Império pela provincia do Rio Grande do Sul, de 1834 a 1837, deputado a Assembléa
Legidlativa Provincial de Santa Catarina (1835 — 1837), na 22 legidlatura (1838 — 1839), na 3
legislatura (1840 — 1841), e na 42 legislatura (1842 — 1843). Primeiro chefe de policia do Rio Grande
do Sul, nomeado em 12 de abril de 1842. Exerceu o cargo de 18 de maio de 1842 a 11 de marco de 1844.
Deputado a Assembléia Geral do Império pela provinciado Pard, 1845 a 1847. Presidente da provincia do
Para de 1844 a 1845 e de 25 de outubro de 1845 a agosto de 1846. Recebeu a medalha de comendador da
Imperial Ordem de Cristo, por decreto de 25 de marco de 1845.
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O Regente, em Nome do Imperador o Senhor D. Pedro Il, Ha por bem
Sanccionar, e Manda que se execute a Resolucdo seguinte da Assembléa
Geral Legidativa:

Art. 1°. O Governo fica autorizado a conceder a uma ou mais companhias,
gue fizerem uma estrada de ferro da capital do Rio de Janeiro [...] para as de
Minas Geraes, Rio Grande do Sul e Bahia, carta de privilegio exclusivo por
espaco de 40 annos para 0 uso de carros para transporte de géneros e
passageiros.

Art. 2°. Nos logares em que a estrada de ferro cortar as estradas existentes, ou
sobre ellas for construida, fica a companhia obrigada a construir outras em
tudo eguaes &s que existiam, sem poder exigir por isso taxa alguma.

Art. 3°. O Governo podera conceder a estas companhias os privilégios
concedidos & de navegacdo do Rio Doce nos arts. 5° 6°, 8% 9° e 13° do
Decreto de 17 de Setembro do corrente anno, em tudo quanto for applicavel.
Art. 4°. As companhias dever&o preencher as seguintes obrigagtes:

§ 1°. N&o receber por transporte de arroba de peso mais de 20 réis por legua,
nem por passageiro maisde 90 réis.

§ 2°. Dirigir a estrada pelas cidades e villas que 0 Governo designar, podendo
em tudo 0 mais dar a direc¢do que lhes parecer melhor.

§ 3°. Comegar a estrada no prazo de dois annos, a contar do dia em que
concluirem o contracto com o Governo, e a fazer cada anno pelo menos cinco
|éguas de estrada.

§ 4° Ficar sujeitas &s multas e comminagdes em que deverdo incorrer,
conforme o Governo estipular, por fatarem a qualquer das condi¢Bes
declaradas nos paragraphos antecedentes.

Art. 5°. Ficam revogadas todas as disposi ¢Bes em contrario.

Antonio Paulino Limpo de Abreu, Ministro e Secretario de Estado dos
Negocios da Justica e encarregado interinamente dos do Império, assm o
tenha entendido e faca executar com os despachos necessarios. Palacio do
Rio de Janeiro, em 31 de outubro de 1835, 14° da Independéncia e do
Império. Diogo Antonio Feij6. Antonio Paulino Limpo de Abreu (LEI
FEIJO, 1835).

A lei autoriza ao setor privado, ou sga, uma ou mais companhias, fazer as
estradas de ferro ligando a capital do império as trés capitais estaduais, e concedendo a
exploracdo, por 40 anos, do transporte de cargas e passageiros. Determina sobre as
obrigagdes e privilégios das companhias, equiparando-as a companhia de navegacéo do
Rio Doce, e também impde o prazo maximo de dois anos para a instalacéo da ferrovia.
Legisla sobre valores e peso total de mercadorias e passageiros a serem transportados.

A escolha dos trgetos, cidades e vilas por onde a ferrovia deveria passar
ficavam a cargo do governo. Determinando estes trgjetos, o governo ainda se da o
direito de, para tais escolhas, possivelmente desenvolver agdes politicas de distribuicéo
destes privilégios.

Perceptivel é a condicdo de ndo negociagcdo entre a regéncia e as empresas que
se aventurassem ainstalagdo da estrada de ferro. As regras foram rigidas, o que denota o
carater impositor das monarquias, em gue esta instaurado o sentido de superioridade das

vontades regenciais e a subalternidade de quem negocia ou com ela se relaciona,
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determinando de prontiddo que, se ndo cumpridas suas exigéncias, incorreriam em
multas e penalidades outras.

O projeto de lei assinado por trés deputados, que representavam com certeza o
Seu interesse pessoa e também o interesse de seus estados e das classes produtoras de
géneros, os inscreveu para sempre na historia da ferrovia no Brasil, com a proposicéo de
uma lei que ndo sO beneficiou e desenvolveu seus estados e capitais, mas interligou
regides esquecidas das agdes governamentais a espagos de poder concentrado e
possibilitou aimplantacdo de tecnologia e de infraestrutura nestes locais.

O que lei traz de essencial e de permanente € o inicio do ideal ferroviério,
a possibilidade de um plangamento para as estradas de ferro no territério em que
constasse 0 entrelagamento interno das varias regides, em favor da circulagdo das
mercadorias e dos cidadaos entre as urbes mais importantes do territério, como também
das varias localidades e paradas em todo o seu trgjeto. Atraves dessa lel foram langadas
as raizes daferrovia no Brasil, que se constituiu como objetivo na maioria dos planos de
viagdo subseqguientes, mas a magnitude desse projeto sd se concretizou totalmente no
ano de 1950.

Em 1858, ocorreu ainauguracao do primeiro trecho de ferroviano Brasil, sob o
nome de Ferrovia Dom Pedro II, que passou em momento futuro a ser intitulada

Ferrovia Central do Brasil. Essainstalagdo foi executada por Cristiano Benedito Otoni.

3.5. O Plano Bulhbes 1882

O Plano Bulhes teve como diferencia a relevancia dada a ligagdo por via
terrestre ferrovidria, determinando quatro grandes troncos Leste-Oeste, Norte-Sul,
Noroeste e Central-Sul.

O tronco Leste-Oeste, partiria do Rio de Janeiro pela Central do Brasil até a
divisa de &guas entre as bacias do Prata e Amazonas, seguindo por Goias, Cuiaba e S.
Luis do Cércere até Guaporé no Mato Grosso. O tronco Norte-Sul iniciaria em Guaira,
com ligacéo fluvia do alto Parana até a navegacdo do Rio Tocantins ou Araguaia, que
levaria até Belém por via terrestre, entdo cruzaria com o tronco Leste-Oeste, ligando-se
a0 Rio de Janeiro. O tronco Noroeste iniciaria em Salvador, indo por Juazeiro até

Teresina e Caxias, de onde atingiria S3o Luis por navegacdo no Rio Itapecuru. O tronco
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Central-Sul iria por via terrestre do Rio de janeiro a Sdo Paulo e, dai, até a ferrovia do

Rio Grande do Sul, indo pelo territério entre o rio Parana e 0 oceano.

Mapa 6 - Plano Bulhdes de Viacdo Férrea no Brasil
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Fonte: BRASIL, Ministério dos Transportes. Conselho Nacional de Transportes

Nesse plano, o rio S&o Francisco seria ligacdo entre os troncos Leste-Oeste e
Noroeste, servindo de interligacdo entre os quatro troncos. Esse plano € todo
determinado por vias terrestres que ligavam o territério brasileiro por terra e por
navegacao fluvial. As cidades privilegiadas com a ferrovia seriam agquel as banhadas por
rios navegaveis, fazendo ligagdo terrestre entre suas bacias.

O Norte de Minas esta (re)incluso por este plano e integrado formalmente ao

processo de producdo, consumo e circulacdo de mercadorias dentro do territério
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naciona e de fluxos migratorios. Estabelece-se um momento historico de ligacdo entre
as decisdes do periodo colonia tomadas pela coroa portuguesa em relacéo ao territorio
norte de Minas, em que o seu isolamento foi causado com a proibicdo do comércio de
gado e outros géneros aimenticios dessa regido com as Minas de Ouro e com a
capitania da Bahia pela deniincia de ser rota de evasdo de ouro. Com esse plano de
viagdo a reintegra, abrindo-a como rota de circulacdo e de entroncamento entre o
Nordeste (Ferrovia Noroeste) e o Sul e Sudeste (Ferrovias Leste-Oeste e Central-Sul).

Dentro desse plano em que configuram os grandes troncos da ferrovia
brasileira iniciando no Rio de Janeiro adentrava-se o estado de S&o Paulo, o Estado de
Minas Gerais de forma a atingir o estado de Goias. O ponto inicial desta ligagdo em
Minas Gerais seria Belo Horizonte e, a0 adentrar-se ao sertdo, a estacdo de Pirapora® e
seu porto fluvial.

Pirapora receberia cargas vindas da cidade de Juazeiro — ponto de ligagdo com
a ferrovia Noroeste que partia de Salvador para Juazeiro — de onde escoaria em
movimento de recebimento, despacho e recebimento de mercadorias para o Sudeste, Sul
e a regido central do Brasil. Mas situagcdo sO se concretizou em 1910 com a
instalacdo da Ferrovia Central do Brasil em Pirapora, na inauguracdo de sua estacao,
apos 28 anos da elaboracdo desse plano de viagdo naciona, de 1882, e ja sob a
orientagdo de um novo plano de viagéo.

Esse plano, elaborado no final do Periodo Imperial no Brasil, tem como sua
maior dimensdo a inclusdo dos troncos ferroviarios nos planos de viagéo e inovacéo na
proposicao de ligagcdo e integracdo total dos territorios por essas vias. Para 0 Norte de
Minas Gerais, € um marco importante e fundamental porque o inclui nos planos de
distribuicdo e circulagdo de mercadorias e fluxos migratorios.

No territorio mineiro, a construcdo das novas linhas, em que se inclui aqueliga
Belo Horizonte a Pirapora, segue ndo sb as diretrizes do plano nacional (1890) vigente
na época, mas também os planos de viagd do estado mineiro que induzem a
perspectiva de sua extensdo até Porto Nacional, em Belém, capital do estado do Para
Lessa (1993) relata que

A construcdo dessas linhas seguem, no Estado de Minas Gerais, as diretrizes
do plano de viagdo do Estado de Minas Gerias de 1908 e o Plano de Viagéo
Férrea do Estado de Minas Gerais de 1923. A partir de 1911, foi dada a

% Como j4 descrita antes esta cidade localizada as margens do rio S8 Francisco teve seu impulso de
crescimento com a chegada da ferrovia, se tornou municipio e se desenvolveu.
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prioridade para a construcdo do trecho ligando Pirapora a Belém (LESSA,
1993, p.154).

Nesse novo contexto, a Unido toma para S a responsabilidade de sua
efetivacdo, instaura o grupo de estudo de viabilidade desta empreitada. Uma expedicéo
composta por estudiosos, engenheiros, fotografos e trabalhadores saiu de Pirapora em
setembro e s6 chegou a Belém no més de dezembro, o que demonstra aimpossibilidade
deta obra

Esse foi um plano inovador e mais sistematicamente amplo do periodo imperial
que colocou na pauta das discussdes a ligacdo entre a rede fluviad e ferroviéria
brasileira, como também chamou atencdo do governo de que o evento da ferrovia
deveria ser tratado com mais atencéo e sistematizacdo, de forma a promover o progresso
do pais ao facilitar a circulacéo de mercadorias e da m&o de obra dentro do territorio
nacional, ligando os estados mais longinquos aos considerados centrais, ligando as
regides fronteiricas com as regides internas, os territorios de fronteiras e as terras
sertangjas. Outros fatores importantes foram, a orientacdo para a retirada da concesséo
das estradas de ferro da outorga das provincias, o uso de um tamanho Unico de bitola de
1,00 mt a ser empregada nas estradas de ferro brasileiras, e também propde a revisdo
deste mesmo plano por uma comissdo que verificasse se este era 0 mais viavel
economicamente para a federacéo.

Em 1890, j& na Republica, o governo provisorio de Marecha Deodoro da
Fonseca legislou sobre a necessidade de se construir um programa nacional de viagéo e,
através do decreto numero 159, determinou que se formasse um grupo de trabalho para

avaliar e propor o plano de viagdo para o Brasil.

Considerando que é necessario discriminar em matéria de viagdo quais 0s
trabalhos devem ficar a cargo do Governo Federal;

Considerando, além disso, que a boa execucdo de um plano concebido néo sb
assegurara a pronta acdo administrativa, mais ainda estabelecera lacos
indispensaveis a manutencdo da unidade politica e a unido comercial dos
Estados;

Considerando que é imprescindivel ponderar em objeto de tanta magnitude as
consideracles técnicas, estratégicas, e sobretudo econdmicas, visando o
povoamento e aproveitamento dos territorios até agora completamente
desaproveitados;

Decreta:

Art. 1° - Serd nomeada uma comissdo de cinco cidaddos para estudar e
organizar no menor prazo possivel um plano geral de viagdo consultando
para isso as memdrias, trabahos, todos os documentos, enfim, que julgar
conveniente (BRASIL, 1974, p. 32).
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Com esse decreto, o governo federal pretendeu que fosse determinada qual a
sua funcdo e encargos. Destaca também que este plano deveria ter como objetivo
assegurar a agao administrativa, permitindo ao estado brasileiro em qualquer caso,
governar em todo seu territério, mantendo a unidade politica e comercial entre seus
estados, privilegiar 0 povoamento e aproveitamento dos territorios ainda ndo totalmente
explorados, ou sgja, que eram excluidos nos projetos do estado por fata de vias de
ligac&o, e que consequentemente, também o eram dos projetos federais.

O momento era de construcdo de uma republica, o inicio, 0 nascimento de um
governo que se pretendia em novas bases, espelhando o ordenamento positivista de
organizar 0 caos em que a sociedade se encontrava, através de sua filosofia de Ordem,
Paz e Progresso. A entdo nascente republica estava em ebulicdo e ocorria 0
reordenamento legal da sociedade brasileira, de organizacdo ideolOgica, politica e
econdémica. Dentro dessa perspectiva a unidade territorial sO seria conseguida se o
estado chegasse de fato a todos os recantos da nova republica. A ferrovia é colocada
como possibilidade de controle, unidade e progresso dentro deste panorama social,
politico e econdmico.

Segundo Brasil (1974), o governo provisorio, em caréter de urgéncia, através
de do Decreto 524/1890, estabel eceu as regras sobre a competéncia do Governo Federd
e a dos Estados para a concessao das estradas de ferro, determinando a exclusividade da
republica na concessdo das linhas e firmando a intencdo de estabelecer comunicacéo
entre 0 governo central e os territdrios da republica.

Esse Decreto também estabeleceu trés itens como componentes de um plano
geral de viagdo para a republica, quais sgjam, conciliar o fator econdmico e o
estreitamento de lacos politicos da Unido, estabelecer a comunicacdo entre o seu
territdrio e o de paises limitrofes, quando para fins estratégicos de defesa do territorio
nacional. Nesse Decreto, configura a percepcao do governo da necessidade urgente de
elaboracdo de um plano nacional de viagdo tratando de forma sistemética sobre a
questdo ferroviéria.

A competéncia dos Estados estava em legislar sobre as concessdes de linhas
férreas em seus territorios, desde que objetivassem a ligacéo entre os centros popul 0sos
e as regides produtivas as linhas de viagdo ou a portos litoréneos. Os casos 0missos
nessa lei sO poderiam ser concedidos se 0 Governo Federal decretasse necessario por ser

ligacdo entre lugares, entre a viacdo gera e porto de mar, aos estabel ecimentos militares
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ou industriais e tudo isso seria custeados pelo governo. Foi instituida uma comisséo

para gue se iniciasse estudo paraimediata apresentacdo de um plano naciona de viacéo.

Mapa 7 - Plano da Comisséo de 1890 de Viacéo Férrea no Brasil
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Fonte: BRASIL, Ministério dos Transportes. Conselho Nacional de Transportes

O Plano de 1890 é o mais completo elaborado até entdo e é considerado como
a base de toda a expansdo e organizagcdo da rede ferroviéria brasileira. A partir dele

surgiram outros estudos que vieram aperfeicoar suas proposicdes. O Plano foi aprovado
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pelo Governo Provisdrio sem passar pelo Congresso, sendo 0 Unico ato feito dessa
maneira neste periodo.

As bases do ideal ferroviario no Brasil, iniciadas com a Lel Feij6, tomam o
rumo da organizacdo e da sistematizacdo da acdo do governo, buscando a unido
ideol6gica, politica governamental e a ligagcéo de todas as regides a capital do pais -
neste periodo o Rio de Janeiro -, favorecendo também, em suas regras, O
estabel ecimento de linhas férreas onde por ventura se assentassem bases militares.

Em planos seguintes, elabora-se a nova orientagcdo da Ferrovia Central do
Brasil em sua estrada de ferro no Norte de Minas Gerais, seguindo pela cidade de
Bocailva e Montes Claros até a cidade de Monte Azul, sendo esta a nova via elo, nova
rota do tronco central ferroviario entre o Sudeste e o Nordeste do pais, entre Minas e
Bahia.

Com o estudo “Constituicao Definitiva da Rede de Viagdo Férrea Naciona”,
do Engenheiro José Luiz Baptista, no ano de 1923, chegou-se a propostas de
modificagbes no plano de viagdo de 1890, de forma a entrelagar os véarios troncos ja
efetivados e propostos, e de forma que com elas se diminuissem os custos do
assentamento da ferrovia e desvinculasse esse transporte modal terrestre do transporte
fluvial.

Parata entrelagcamento dos troncos ferroviarios existentes, Baptista prop6s que
fossem feitas as ligacdes Rio-Bahia, Rio-Maranhdo, ligagdo entre os Estados do
Nordeste construindo trechos nos estados de Alagoas, Paraiba, CeardPiaui, Bahia
Projetava 0 acesso a0 Planadto Centra, através de Goids e Minas Gerais, e com
Floriandpolis, através de Sdo Paulo e Rio Grande do Sul.

A ligacéo Rio-Bahia estendeu a Ferrovia Central do Brasil pelo Norte de Minas
Gerais seguindo da cidade de Montes Claros até Tremenda (Monte Azul) e dai até Bom
Jesus dos Meiras (Brumado). E neste contexto de instalagio da ferrovia no Norte de
Minas Gerais, a partir de 1923, que se da novo movimento de ocupacao do territorio do
Norte de Minas em sua dimensdo geografica leste, de Montes Claros no sentido a Bahia,

passando por Monte Azul.

3" O contexto histérico da década de 1920 & 1926 é de conturbacdo sendo que o poder federal governou
sobre estado de sitio, no sertéo a guerra corria livre entre os coronéis utilizando jaguncos e cangaceiros e
por outro lado a Coluna Prestes avanca pelo interior do Brasil. A unido federativa necessitava de meios de
avancar rapidamente pelo territério impondo o seu poder e garantindo-se. O avanco da ferrovia entra
como papel de grande importancia na facilitacdo da circulagdo e comunicacdo entre a capital e o sertdo.
Armado com o ideal de brasilidade, de progresso e integracéo avanca pelo territorio.
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O territdrio Norte de Minas Gerais passou por mudancas profundas, desde o
periodo colonia em que ainda compunha a capitania da Bahia e era espago de ligacdo
entre 0 nordeste e 0 sudeste. Com sua anexagao a capitania das Minas de Ouro, ocorreu
a interrupcéo de sua relacéo politica com o Nordeste e, com 0 advento da instalacéo da
ferrovia, foi incluso no projeto de unificacdo territorial e de avanco do dominio do
estado. Assim restabeleceu-se como espago importante na comunicagéo, fluxo de
pessoas e producdo entre as duas regides do pais.

Destes periodos até os dias atuais, ocorreram varias transformagdes no modo
de vida da populacdo regional, que se organizou e determinou uma identidade
diferenciada do conjunto de mineridade que se pretendia homogénea, fazendo-se,
portanto, um espagco de relagbes sociais que se baseiam em vaores - que ndo se
submetem de todo aos do capitalismo - onde mesclam-se alguns e desprezam-se outros,
para perpetuar costumes e tradicdes que perpassam as relagdes sociais e de producao.
Dentro do fluxo temporal, é receptor de pessoas de todos os lugares, servindo de rota de
passagem do Nordeste para 0 Sudeste e no movimento contrério. Também acolhe os
gue chegam em busca de trabalho e de novas esperancas para a vida, estabelecendo-se
em suas terras que, cComo por um encantamento com esta complexidade de diferencas,
mais 0s atraem do que os expulsam, sgja em suas urbes ou em seus espacos menos
povoados.

A interiorizacdo do capitalismo ainda ndo esta de todo internalizada pelo Norte
Mineiro, mas ja se instalou em suas terras através do assentamento de infraestrutura
como a ferrovia, rodovias, industrias, o grande projeto Jaiba de irrigacdo, de unidades
de producdo e organizagdo do setor produtivo que garantem a sua inclusdo no
movimento de ocupacao e expansdo. A ateracdo na vel ocidade das transformagoes veio
ocorrendo nesse tempo de ocupacdo e sujeicdo ao capitalismo, estando o Norte de
Minas Gerais e a sua populagdo inclusos no processo de produgdo em que 0s sujeitos
nd&o si0 mais vistos em sua condicdo humana e, sim, como apéndices da producéo.
Esses sujeitos s@o e foram desprovidos historicamente de suas propriedades e
ferramentas e, sob essa condi¢do produzem, para que o outro que dela se apropriou
permaneca nesta posi¢ao, por causa da organizacdo de um estado que fortalece esse
processo a0 avaiar e aplicar politicas que tém como fim a inclusdo dos espacos
territoriais no processo capitalista, instalando estruturas, arranjando, desarranjando e

rearranjando 0s espacos societais e produtivos, a fim de atenderem aos interesses do
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capital, massacrando os trabalhadores, achatando suas necessidades as do capital e

assim garantindo a perpetuagdo deste sistema.
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CAPITULO IV
ASSENTAMENTO DA ESTRADA DE FERRO E ATIVACAO DO
TRANSPORTE FERROVIARIO —EFEITOSNA OCUPACAO, POVOAMENTO
E RELACOESDE TRABALHO

A partir do assentamento da estrada de ferro e ativagdo do transporte
ferroviario, discute-se, neste capitulo, a ocupacdo do territério norte mineiro, tendo
como foco de estudo os sujeitos envolvidos nesta dinamica, 0 povoamento e a
construcao das rel acbes de trabal ho.

Este capitulo se organizou na forma de um didlogo histérico, geogréfico e
socioldgico em que se buscou refletir e tecer ligacdo entre fatos sociais e politicos
mundiais com situacbes no Brasil nos ambitos nacional, regiona e local em que se
focaliza a ferrovia, ocupacéo e povoamento ao longo da Estrada de Ferro Central do
Brasil no Norte de Minas Gerais, de 1940 a 1996; O Norte de Minas Gerais em
transformacéo: O assentamento da Estrada de Ferro e o surgimento de povoados e
cidade; Dois lugares’comunidades surgidos pela expansdo da ferrovia e percepcdes
sobre o trem de passageiros.

A Situagdo econOmica internacional e a possibilidade da Segunda Guerra
Mundia fizeram com que a instalacdo da ferrovia fosse acelerada no pais de forma a
garantir agilidade e protecéo no fluxo das tropas do exército dentro do territorio e
garantindo a chegada administrativa do Estado na vasta regido ainda néo totamente
controlada.

Os proprietarios de terra, nesse periodo, asseguravam sua forca e propriedades
com registros em cartoriais e uso dos véarios bandos de jaguncos que andavam a solta
empunhando arma e mantendo a ordem sob os (des)mandos do “coronel” que mais
pagasse pelo seu servigo. O fendmeno do cangago no Nordeste do pais em muito se
assemelhava a jaguncagem. Em outra perspectiva, com a intencéo de se instaurar no
Brasil um governo comunista para derrubar o governo de Getulio Vargas (1935), o
poder das oligarquias, o fim do autoritarismo e do imperialismo reinantes no pais, o
PCB — Partido Comunista Brasileiro — através da ANL — Alianca Nacional Libertadora
— instaura a Intentona Comunista, uma tentativa de, através da luta armada, se fazer
romperem os lagos até entdo vigentes na sociedade brasileira. Ocorreram levantes em
varios quartéis onde se organizaram as proprias agdes da Revolucdo Vermelha de 1935.

Mas rapidamente foi abafado o levante e, como resultado, o Presidente Getulio Vargas
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declara estado de sitio e detona o0 Golpe de 1937, aproximando-se da Alianca
Integradora Naciona de caréter fascista, e funda o Estado Novo.

Em 1939, foi deflagrada a Segunda grande Guerra Mundia. O Presidente
Getulio Vargas, a partir do contexto interno de pressdes e oposi¢éo de forgas politicas,
se aproxima dos ideais fascistas que o impulsionava a agir em favor da alianca formada
pela Alemanha, Itdlia e Japdo, que assinaram tratado anticomunista, mas que escondia,
na verdade, o interesse real de avancar as fronteiras da Alemanha sobre a URSS, e do
Japdo sobre a China. A intencdo dessas duas nagdes estava no dominio de matérias-
primas bélicas, no 6pio e no controle da maior estrada de ferro do mundo, a trans-
Siberiana.

Nesse contexto, Getulio Vargas, pressionado pelo grupo dos aliados integrado
pelos Estados Unidos, Unido Soviética, Inglaterra, Franca e outros, permaneceu neutro
oficiamente até o ano de 1942, quando navios mercantes brasileiros foram
bombardeados e afundados por navios alemdes no oceano Atlantico. A partir desse
evento ndo mais pode manter-se nessa posicdo cOmoda e teve que enviar tropas para
lutar junto aos aliados, bem como fornecer borracha para esses paises e ceder espaco
para bases militares das tropas aliadas em seu territorio. Neste panorama, era necessario
que se fizessem ligaghes terrestres internas que possibilitassem um deslocamento rgpido
e seguro por dentro do territorio dessas forcas militares. A ferrovia se constituiu, nesse
periodo, como arma estratégica e complementar na guerra contra os paises do eixo nazi-
fascistas.

A partir desse cenario em ebulicdo e caos nacional e mundial, o governo
brasileiro retomou as obras da ferrovia que se expandiram pelo interior do pais, com o
objetivo de ligar os ultimos trechos da FCB aos ultimos trechos da FLB, agéo que so se
concretiza em 1950. O territorio norte mineiro entra em transformacéo acel erada a partir
do ano de 1940. A instalagdo daferrovia e a oferta deste transporte serviram de forga de
atracdo aregido de traba hadores vindos de véarios estados do nordeste do pais em busca
de trabalho. Nessa trgjetoria da ferrovia, surgiram varias localidades e, com o tempo
algumas se transformaram em cidades e outras em distritos.

A ferrovia atraiu mais trabalhadores de diversos estados para regido do que
qualquer outro campo da producdo, como também trabalhadores de outras localidades
norte mineiras que nunca tiveram uma oferta de ganhos t&o acentuada, segundo Chaves

(2009) Até funcionarios de prefeituras abandonaram seus empregos para trabalhar na
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instalagdo da linha da FCB. Foi um periodo diferenciado, que alavancou a regido,
incluindo-a nos processos de producdo do pais.

Aos poucos, a populacgéo foi chegando, formando residéncia e construindo as
relacOes sociais de trabalho que, em sua maioria, eram baseadas na oferta do transporte
ferroviario de passageiros e de cargas. Varias localidades sobreviviam com a édgua que
chegava transportada pelo trem como também outros viveres. Alguns moradores
tiravam o sustento da familia de suas relagbes com 0s passageiros, e outros, com a
propria ferrovia no sentido institucional, sendo funcionarios dela. A passagem do trem
era motivo de movimentacdo e efervescéncia nas localidades e paradas ao longo de sua
estrada.

Muitas familias que se estabeleceram nessa regido permaneceram ligadas a
ferrovia por conta de terem alguns de seus membros se tornado seus funcionarios. Os
homens compunham este corpo de trabalhadores nas areas de manutencdo das estradas,
oficinas, servigos de embarque e desembarque de carga e passageiros, maquinistas e etc.
Havia, por parte da FCB, e a RFFSA perpetuou, a construgdo de um sentimento de
familiaridade, de pertencimento, onde as familias dos trabalhadores eram chamadas de
familias ferroviarias, porque as varias geracdes de um mesmo grupo familiar
trabalharam ali.

A Rede ndo era somente um espago de trabalho, como também de lacos
fraternais. Essa construcéo de lacos afetivos com a ingtituicdo garantiu que este povo
permanecesse na regido. Geramente o pa trabalhava na ferrovia e, quando os filhos
estavam em idade de trabahar, eram admitidos na empresa, como também se admitiam
outros parentes. Assim resolvia-se a questdo da sobrevivéncia

A RFFSA era a possibilidade de trabalho formal para os moradores da regi&o.
Mas, ndo havia lugar para todos, e 0 que se percebeu foi que uma grande parte néo
inclusa se dedicava a atividade de lavrador, trabalhando nas fazendas da regido, ou os
homens se deslocavam para outras regides, levados por agenciadores para trabaharem
em plantio e colheita em frequiéncia sazonal.

A dindmica do trabalho informa executado pelas mulheres desafia a uma
contextualizacdo e analise que enquadre esse exercicio de atividade laboral com o qual
dimentaram suas familias. No inicio, pensavase na organizacdo de dados
independentes de sexo, mas 0 contato com 0 campo NOS proporcionou a necessidade de

discutir conceitos sobre trabalho informal e formal e sobre a atividade laboral feminina
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na area rural, nas décadas de 1940 a 1996. Aos poucos, as vozes femininas foram
tomando conta da construcéo dos dados col etados e de sua andlise.

No decorrer da coleta de dados, foram apontadas para esta pesquisa algumas
formas de trabalho que surgiram com a oferta da ferrovia. Destacando-se o trabalho
informal desenvolvido por mulheres que se mudaram para a regido ou gque viviam nas
diversas localidades quando do assentamento da ferrovia e ao longo do funcionamento
do trem de passageiros, €las constituiram uma modaidade de trabalho durante este
periodo com a qual comercializavam com 0s passageiros dos trens, ofertando produtos
produzidos, na busca de garantirem o sustento da familia ou mesmo para complementar
a renda familiar. Seus maridos, em sua maioria, eram funcion&rios da ferrovia ou
trabalhavam no assentamento dos trilhos. Algumas também executavam trabalho na
lavoura, contratadas sob empreitada ou diaria.

O trabalho domeéstico, durante muito tempo e ainda hoje, permanece na
maioria dos casos, sob a responsabilidade das mulheres. Na area urbana, elas deviam e
devem cuidar das criangas, dos afazeres domesticos e da coordenagdo da casa ou lar.
Para Vivas (2012), no espaco rural, a mulher também exerceu, durante séculos, essas
funcdes agregadas, o cultivo de lavoura de subsisténcia, a comerciaizacdo de produtos
excedentes e todo o funcionamento interno e ndo visto pelos de fora do lar. Ao homem
couberam as relacfes externas, as decisdes sobre o destino dos membros da familia, da
producdo e das negociacdes no mercado. Parece-nos que a fungdo da mulher no espaco
rural era mais amplo, a ela incumbia ndo s6 o cuidado com a familia como também
participar dos rendimentos e sustento imediato da prole.

A funcdo da mulher no contexto rural é de aimentar a familia, de forma
completa, assim produz, colhe e prepara os alimentos e 0 homem negocia a producéo.
No Norte de Minas Gerais, em seu espaco rural, a exemplo de outras regides do mundo,
as mulheres sdo totalmente envolvidas no processo produtivo de viveres e na
manutencdo da familia. A maioria das entrevistadas informou que, no periodo da
instalacdo e funcionamento do trem de passageiros, viveu em um ambiente castigado
pela seca, ndo possuia bens, terra, formacdo escolar e se direcionava ao trabalho na
lavoura das grandes fazendas, além disso, ainda eram donas de casa. Algumas tinham
maridos que trabalhavam na ferrovia, 0 que garantia que somente elas cuidassem
diretamente de sua familia e de sua casa

Em Marx (2007), o trabalho feminino é visto como condicionado aos interesses

do marido, senhor das coisas e da familia, onde a mulher e os filhos sd0 seus escravos,
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constituindo-se em uma primeira forma de propriedade ou do direito legal em dispor da
forca de trabalho de outros. A propriedade privada e a divisdo do trabalho estdo em um
mesmo nivel ou tem um mesmo significado, em que o interesse individual supera o do
coletivo. Atualmente a mulher ndo € mais subjugada legalmente, mas o é veladamente.
As relagdes sdo iguais na forma da lei, mas a mulher se impde a vontade do homem e
seus direcionamentos. A ela se permitem as relagdes internas em familia e a um seleto
grupo proximo ainda comandado e determinado pelo homem, que ao contrério, tem seu
espaco marcado nas relagdes externas, nos grandes negdcios e na conducéo dos
caminhos da familia. Separa-se o trabalho da mulher em seu domicilio, na propriedade
familiar, da categoria do trabalho assalariado no qual 0 homem estd em maior escala
inserido.

No periodo inicial da instalacdo da ferrovia, ocorreu a formagéo de varias
comunidades em seu trecho, fincavam residéncia ai familias numerosas as quais o
salario recebido pelos homens - considerados entdo como chefes ou cabega da familia e
responsaveis diretos pela sobrevivéncia de todos - nem sempre era suficiente para a sua
manutencdo. O componente moral e ideol 6gico desse ambiente, sob a perspectiva dessa
sociedade, percebia o trabalho como uma riqueza em si. Os jovens eram incentivados e
muitas vezes colocados para traba har no espaco da propriedade ou em outras atividades
fora, porque assim se formava um homem. Mas a grande forca dessa situacdo era
realmente afuga datotal pendria que poderia ser par constante no cotidiano dos sujeitos
componentes de familias despropriadas de meios de producéo e condigdes econdmicas
gue lhes permitissem se furtarem ao trabalho. Desse modo, sujeitavam-se a uma
atividade laboral ndo assalariada e de baixa remuneracéo. Nessa situagéo de pobreza se
incluem jovens e mulheres.

O trabalho é hierarquizado podendo ser classificado em valoragdo, como
ocorre na sociedade atual, na qual alguns sdo considerados pela sociedade em mais alto
grau de importancia e necessidade e outros, em menor escala. Os trabalhadores e seus
ganhos sd0 determinados a partir do mérito pessoal, mas também pelas categorias sexo
e idade. Assim os individuos estdo postos tanto no exercicio da atividade quanto no
valor percebido. Na ponta da linha estdo e sempre estiveram em maioria as mulheres e
jovens. Inversamente, nos espagos privilegiados e de maior remuneragdo, posiciona-se
uma maioria de homens. Atualmente ha a ocorréncia de situagdes diferenciadas, mas, no
mercado de trabalho individuos exercendo a mesma funcdo podem ter seus ganhos

determinados pelas categorias citadas, como também existem setores marcadamente
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masculinos e outros femininos. Mesmo com toda a andlise e discursos a respeito do
tema, ainda existe essa organizacdo de espacos, 0 avanco na desterritorializacdo é lento
e constante.

O trabalho informal € o maior espaco de entrada destes dois grupos — mulheres
ejovens — alijados em grande nimero do mercado formal, sgja por escolha ou por ser ali
ofertado espaco que os privilegiam porque socidmente a informalidade n& muito
interessa a0 grupo masculino, de uma forma preferencial. Em uma escala de
desemprego estrutural, os espagos mais afastados das areas centrais de producdo, as
periferias do capitalismo, sofrem reflexos dos movimentos do mercado de trabalho, a
disponibilidade de m&o de obra especidizada leva grupos ndo especidizados a
atividades “menos’ especificas que atendam a suas necessidades e as de outros
individuos. A vertente sociad de andlise do trabaho informa percebe que a
“informalidade tampouco € um setor estético da sociedade, mas uma das formas
mediante as quais os trabahadores excluidos do mercado formal encontram
possi bilidades para ndo cair namarginalidade social” (FERREIRA, 2007, p. 45).

No contexto focado por esta pesquisa, 0 espaco de atuacdo dessa forca informal
se congtituiu a partir da necessidade de ambos os atores envolvidos no processo, 0s
passageiros dos trens que vigiavam horas, dias, até semanas, e necessitavam se
alimentar, e a oportunidade dos moradores de ganharem um valor amais ou garantir um
ganho para a familia estava ai colocada. A conjuncéo destas necessidades deu forma ao
fornecimento de alimento pelas mulheres dessas vérias localidades ao longo da estrada
de ferro, pois cozinhar era funcdo da mulher e ela era quem sabia como processar 0s
aimentos. Para a distribuicdo destes produtos também se envolviam os mais jovens
independentemente de sexo, asssim como as mulheres. A ferrovia indiretamente deu a
uma parte destes sujeitos a possibilidade de sustentarem suas familias, garantindo aos
filhos e conjuges muitas vezes 0 aimento a mesa todos os dias.

A politica de privatizagdo da RFFSA sacrificou essas mulheres e suas familias.
Algumas ficaram sem um ganho para o sustento, outras se obrigaram a trabalhar na
lavoura enfrentando um trabalho mais pesado e cansativo por ser executado em baixo
do sol escaldante. Algumas viram seus filhos partindo e outros tendo que se dedicarem a

um trabal ho mais extenuante que a venda de alimentos nas estagoes.
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4.1. A Ferrovia chegou: Ocupacéo e povoamento ao longo da Estrada de
Ferro Central do Brasil no Nortede Minas Gerais de 1940 a 1996

A inauguracdo da Estacéo Ferrovidria de Montes Claros, em 1926, € o marco
da determinagdo de efetivacdo do Estudo de José Luiz Baptista, que apontou ser este o
caminho menos distante, menos dispendioso economicamente e muito necessario para o
entrelacamento da malha ferroviaria no Brasil, executando a indicacéo da Lei de 1835
sobre a construcdo de estradas de ferro. A proposta de Baptista era a conclusdo da
estrada de ferro sobre 239 km dentro do territorio norte mineiro, concluindo a FCB, de
Montes Claros a Monte Azul.

Para Marx (2007 apud Harvey 2009) o papel do Estado na oferta de
infraestrutura para o capital favorece a acumulacéo de capital e a perpetuacéo do
sistema capitalista a0 construir aparatos de atragcdo para o investimento e como estes
ultimos determinam o espago geografico. Expde, portanto a forma como se relacionam
estado e capital, como também espaco, tecnologia e tempo. Esta relacdo se concretizou
no Norte de Minas Gerais, na expansdo da estrada ferreada da FCB. Em um ato de
unificagdo, controle e desenvolvimento regional, possibilitou a oferta de trabalho para
ma&o de obra excedente e ndo especializada, a formacao de povoados e 0 acesso entre 0s
estados, que, até entdo, se comunicavam por estradas precérias por onde circulavam
pessoas a pe, em montarias ou em carrogas e carrogoes. Véarias familias que vieram do
nordeste do pais para a regido, nesse periodo, chegaram a pé ou vindo por outro
caminho, pelo transporte fluvial, através do rio S&o Francisco.

Este trecho partindo da estacéo ferroviaria de Montes Claros (1926) em direcéo
a Bahia ndo foi concluido de um so folego. As obras de prolongamento ficaram
paralisadas até 0 ano de 1940, periodo no qua a cidade cresceu como todas as outras
gue viveram o posicionamento de ponta de trilho ou “boca do sertdo”. Desse ponto,
continuaria 0 adentramento da ferrovia a0 mais profundo sertdo de Minas Gerais,
ligando-o a0 mais profundo sertdo da Bahia, porta de entrada do nordeste.

O Governo Federal, se viu pressionado pela eminéncia da Segunda Guerra
Mundia e, mais ainda porque navios brasileiros passaram a correr 0 risco de serem
atacados pelas forgas aliadas a Alemanha, tornando urgente a necessidade de se
construir canais de circulagdo internos para as tropas brasileiras. Nesse contexto, o

transporte ferroviario era 0 mais viavel, por ja ter vias construidas, faltando somente
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alguns trechos de conex&o entre as varias ferrovias existentes no territorio. O
prolongamento entre Montes Claros e Monte Azul se torna urgente para viabilizar o
projeto de circulagdo das tropas por via terrestre. Entéo, era urgente a continuidade da
FCB com o prolongando do trecho entre Montes ClarossMG e Bahia e também do
trecho sentido Bahia/lMinas a ser construido pela FLB. Nesse trgjeto, a cidade de Monte
Azul/MG seria o eixo dessas duas estradas que se interligariam.

No ano de 1941, foram retomadas as obras e, aos poucos, localidades
comecgaram a surgir no mapa do Norte de Minas Gerais pelas médos de trabalhadores
oriundos de vérios estados do nordeste brasileiro e da propria regido. A imigracio
incentivada pelo Estado de S&o Paulo, a partir da década de 1930, levou ndo sO
nordestinos como também norte mineiros, a migrarem para suprir a mao de obra da
lavoura no interior do estado, substituindo a forca de trabalho do imigrante europeu, que
ndo conseguia sair da Europa, que estava mergulhada na Segunda Grande Guerra
Mundial.

O Estado de S&o Paulo passou a financiar a vinda dos trabal hadores pagando
despesas com passagem, bagagem e saario para familias nordestinas, incentivando a
migracdo. Essa transagéo era feita, a principio, através de firmas particulares, até que,
em 1939, o Estado organizou a Inspetoria de Trabahadores Migrantes, que as
substituiu. As familias, ao chegarem a S&o Paulo, ficavam na Hospedaria do Imigrante
até serem direcionadas para as localidades onde iriam trabalhar na lavoura. Muitas
familias, no meio desse trgjeto, ao chegarem a Pirapora/MG, eram agenciadas por
intermedi&rios da empresa ferroviéria, ocorrendo ai um desvio de parte desta mdo de
obra paratrabalhar naimplantagdo daferroviano Norte de Minas Gerais.

% Conforme dados da Secretaria da Agricultura de S0 Paulo, no ano de 1937 passaram 72.144
nordestinos pela Hospedaria dos Imigrantes.[9] Destes, 1.379 foram chamados por agéncias de migracéo
e 10.639 foram matriculados na Hospedaria como migrantes esponténeos.[10] A industrializacdo da
década de 1930 com as politicas do Estado Novo e posteriormente as politicas desenvolvimentistas
concentraram o desenvolvimento industrial em um Unico pélo, o estado de Sdo Paulo. O subsidio do
governo para migrantes e a concentragdo econdmica industrial foram importantes para o aumento do
nimero de trabalhadores esponténeos que através de redes sociais, sg§a membros da familia ou
conhecidos, vieram para o estado de S50 Paulo. Contudo, durante 1935 a 1939 a Secretaria da Agricultura
distribuia os migrantes para o interior do estado, mas depois de 1939 muitos migrantes eram destinados a
capital e posteriormente houve uma migracdo mais intensa de moradores do interior do estado para a
capital, S&o Paulo. Na revista especia lancada em 2008 sobre o centendrio de Pendpolis esta registrado
que 50,95% dos trabal hadores que a cidade recebeu entre 1936 e 1940 vieram do estado da Bahia.[11] De
acordo com a mesma revista e as informagdes do censo do IBGE de 1970, entre os dados mais rel evantes
do nimero de pessoas ndo naturais esta 11.255 do préprio estado de Sao Paulo, 821 vindos da Bahia, 604
de Minas Gerais, 426 vindos do exterior. Nesta revista é apresentado os dados do censo demogréfico de
1925,dos imigrantes 5,9% eram italianos, 2,9% espanhais, 1,1% portugueses e 2,9% de outros paises.
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Preferencialmente, as familias envolvidas nesse fluxo migratério de
trabalhadores para Sao Paulo eram compostas por trés pessoas prontas para o trabal ho,
na faixa et&ria de 12 a 55 anos. Parentes e agregados também poderiam migrar
juntamente com essas familias, independentemente de sexo, faixa etéria ou estado civil.
O vaor pago para as familias era de R$60.000 (sessenta mil réis) e para os solteiros,
R$25.000 (vinte e cinco mil réis).

Nesse fluxo migratério, a senhora Maria Romé&o chegou ao Norte de Minas
Gerais com toda a sua familia - mée, pai, irmaos, marido, sogra, sogro, primos, tios.
Estavam indo em direcdo a S&o Paulo, quando, em Pirapora, foram interpelados para

trabalharem nainstalagéo daferrovia e resolveram ficar no Norte de Minas Gerais.

Ndis ia pra Sdo Paulo, nois veio de pau de arara até Petrolina e Juazeiro de
Bahia. E |4, ndo sei se nesse tempo cé era nascida, se era pequena. Era de
amigagdo, a pessoa ndo tinha condicdo de vigjar, tinha amigacdo, o governo
dava a passagem [...] em Petrolina ndis parou, por que cabou amigag&o, nois
ficou la parece 15 dias s6 comeno o trocadinho que tinha. E o povo fazia a
agencdo de gente pra ca né, mas 0 meu pai ndo queria vim pra ca, ele queria
ir pra Sdo Paulo, depois ele aresolveu vim pra ca... de Petrolina até Pirapora
foi de vapor... né. Néis vei do Norte de pau de arara, até Petrolina, |14 nois
pegou um vapor até Pirapora. Em Pirapora néis ficou que era parair pra Sdo
Paulo, ai foi agenciado pra ca E a a gente vel de trem até Montes Claros e
prda cA de pau de aara (Sra Maria Romdo - Entrevista em
Tocandira/Porteirinha, 2013).

A sra. Maria Roméo é o elo humano entre dois planos de viagéo, o de 1882
(Bulhdes) e o de 1923 (Baptista) e os fluxos migratérios da década de 1940 do Nordeste
para sudeste em direcdo a S&0 Paulo. Para chegar ao Norte de Minas utilizaram como
meio de transporte terrestre o conhecido pau de arara da cidade, de Bodoco (PE) a
Petrolina (PE) e dai a Juazeiro (BA), onde pegaram o transporte fluvial — vapor
cruzando o rio S&o Francisco, de Juazeiro (BA) a Pirapora (MG) — e retornaram ao
transporte terrestre utilizando aferrovia - Maria Fumaca - de Pirapora (MG) a Bocailva
(MG) e dai a Montes Claros (MG). Vieram com objetivo de atingir o estado de Séo
Paulo, mas fincaram pé em terra norte-mineira e gudaram a construir uma nova
realidade, povoando-a e trabal hando.

Essa forca de trabalho foi empregada primeiramente no assentamento da
ferrovia, no prolongamento que ligou a regi&o norte de Minas a Bahia, 0 Sudeste ao
Nordeste, efetivando a finalizagdo desse tronco da Ferrovia Central do Brasil, elevando
em determinados aspectos esse territorio da posicado marginal em que se encontrava em

relacdo ao restante do estado e do pais. Sem perceber a importancia de suas
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informagdes, a senhora Maria Romao é prova viva do fluxo migratério nordeste/sudeste
e coloca a situagcdo desse trecho do territério Norte de Minas Gerais como &rea de

passagem e, a0 mesmo tempo, de permanéncias.

4.2. O Norte de Minas Gerais em transformacéo: O assentamento da
estrada deferro e o surgimento de povoados e cidades

A ebulicdo retornou a0 Norte de Minas a partir de 1941. Com o inicio da
construcdo do prolongamento da estrada de ferro ocorreu um aumento na oferta de
trabalho naregido, os trabalhadores chegavam de toda parte, principa mente do nordeste
brasileiro e consigo traziam suas familias. Lugarejos, na regido por onde se assentaria a
ferrovia, esperavam com grande expectativa receber os que chegavam. As terras a suas
margens se tornaram mais valorizadas e seus proprietarios e de outras propriedades se
vém envolvidos na possibilidade de ofertar madeira para a fabricagdo de dormentes,
além do beneficio da ferrovia passando na regido, que facilitaria 0 deslocamento de
pessoas entre as localidades na regido como também no transporte de mercadorias e
OUtros Servicos.

Proximo a Sapé, uma pequena localidade do municipio de Francisco S4, Enéas
Mineiro de Souza fixou sua Fazenda Burarama/Bururama, onde instalou estrutura de
producdo, comércio composto por serraria, algodoeira, matadouro, agcougue, armazem,
salgadeira, farmécia, igreja e escritérios de administracao de seus negocios. Este senhor
comercializou, em grande escala, dormentes com a ferrovia. A méo de obra utilizada
deu origem a uma nova comunidade, incentivada pela existéncia dessa estrutura
instalada a partir de 1940, quando o “ Capitdo” Enéas Mineiro chegou com um grupo de
pessoas. Informagdes ddo conta de que seriam em torno de duas mil pessoas e todas
teriam trabalho nessas terras.

As relagbes sociais, de trabalho e de producéo fundadas neste espaco se
orientavam sob a égide do coronel, o dono da propriedade que desenvolveu em suas
terras uma cadeia de comércio e trabalho, um sistema no qual os trabalhadores
compravam as mercadorias nos estabelecimentos de sua propriedade e |a deixavam o
valor ganho em seu trabalho. Sobre o panorama econdmico e social de paises
subdesenvolvidos, Rey (1973 apud DOWBOR, 2009) afirma que
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As condigdes concretas dos paises subdesenvolvidos sdo, pois caracterizadas
pelo “tipo de articulag@0” que neles se redliza entre o capitalismo dominante
e o0s outros modos de producdo. Trata-se, pois, de “uma formagdo social
capitalista onde o capitalismo é o modo de produgdo dominante, onde os
outros modos de producéo se reproduzem ‘sobre a base’ do modo capitalista,
no quadro do préprio processo de producdo capitalista’ (DOWBOR, 2009,
p.41).

N&o se pode, portanto, especificar que esse modo de producdo ndo sgja
capitalista, mas percebe-se, em sua ocorréncia, a manifestacdo de outras relacdes de
producdo gue se baseiam sob 0 modelo de exploracdo do capitalismo em uma fase
transitoria ou anterior a que ja dominava e comandava a producdo de maneira global
nesse periodo. A producdo estava ligada as determinagBes de um mercado externo e
suas demandas; no caso a construcao da ferrovia e a formagdo e ocupagéo de espacos
territoriais ainda néo efetivados totalmente, baseava-se formalmente nas relagbes de
producdo determinadas pela posse dos meios de producdo, mas a forma como se
efetivavam as relacbes de trabalho € que se diferenciavam do capitalismo global.

Na concretizagdo da instalagdo do capitalismo no Norte de Minas Gerais,
foram utilizadas outras formas de exploracdo da méo de obra visando a acumulacéo de
capital. A lei, nesse territorio, era ados coronéis. Esse espaco era dominado por relactes
gue se baseavam natotal dependéncia dos trabal hadores aos que |hes davam trabalho e
moradia. Esse trabalhador lavrador ou camponés néo tinha o seu valor respeitado, era
um individuo sem “conhecimento social”, ou segja, ndo possuia relacdes sociais que lhe
garantissem beneficios por s sO, ndo possuia relagdes pessoais com politicos, ndo
pertencia a classes privilegiadas ou possuidoras de um status social que o protegesse de
alguma forma, como também era desprovido de estudo e propriedade, 0 que o colocava
em uma situacéo de total dependéncia do seu patréo, que era o possuidor de todos estes
atributos.

Os trabalhadores alocados nesse territorio eram desprovidos de qualificacéo
que os levasse a participar do mercado de trabalho em qualquer espago que néo este ou
gue tivessem as mesmas caracteristicas. Assm se sujeitavam ao trabalho e as regras
impostas por aguele que era o proprietario dos meios de producéo, que “ofertava
generosamente” oportunidade de trabalho. Sob a posse de uma propriedade de terra e de
v&rias modalidades comerciais, 0 Capitdo Enéas Mineiro de Souza, como outros
mandatérios da época, na regido, efetivou um sistema de producdo e consumo em que,

partindo da figura do proprietério, volta a ele mesmo ao final do ciclo produtivo.
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O Capitdo ingtituiu o sistema de vales, que serviam como moeda circulante
dentro da localidade. Com €ela os trabalhadores compravam produtos no comércio do
“Capitéo”. Geralmente, ao final do més, a grande maioria dos trabal hadores ndo recebia
nada, ao ser feito o0 acerto dos vales, com o valor do pagamento areceber. Esta estrutura
garantiu a acumulacdo de capital para guem possuia a terra e os estabel ecimentos
comerciais e, a0 mesmo tempo, 0 patrdo recebia € ogios que o colocavam como um
visioné&rio.

Essa organizacdo tem caracteristicas do modo de producéo pré-capitalista. N&o
ha trabalho escravo formalmente e legalmente instituido, mas ha um assalariamento néo
livre, porque os trabalhadores eram “incentivados’ e “obrigados’ a comprarem nos
estabel ecimentos comercials do patréo, em um sistema conhecido como barracéo, que
se caracteriza por relacfes de producdo pré-capitalistas, escravocratas. A base em que se
davam as relacdes de trabalho na regido se constréi sob este quadro descrito. S&o
evidéncias do despreparado para a inclusdo dessa area no modo de producdo capitalista
dominante e possibilitava a construgcéo de sistemas de produgdo que privilegiavam

claramente os proprietérios de terras. Chaves (2009) relata que,

[...] Naregido ainda reinava o climade “jaguncos’ e coronéis. Existiam duas
classes sociais: 0s patrées e 0s agregados que gozavam de certo privilégio,
mesmo assim, ainda eram dependentes dos coronéis. Os grandes fazendeiros
da regido determinavam o poder, sistema que perdurou até ha pouco tempo
(CHAVES, 2009, p.23).

A futura cidade de Burarama dividia espaco e poder com a ferrovia. Em um
lado se localizavam as moradias e os trabalhadores da ferrovia e, do outro, o pessoal do
“Capitédo” Enéas, que morava e trabalhava em seus empreendimentos construidos em
sua fazenda. De um lado mandava a FCB e do outro lado mandava o “Capitédo” Enéas.
Normalmente se encontravam circulando tranquilamente pela localidade homens
armados com espingardas penduradas nos ombros e mulheres chamadas pela popul agéo
de “mulher da vida’, sentadas as portas de casas, vestidas de roupas de dormir,
esperando clientes e olhando a circulacdo dos moradores do lugar. O sertdo abria as
portas para todo o tipo e forma de ganhos, sendo todos instalados com o ava do
“Capitdo” e dos engenheiros da ferrovia, expandindo nesse lugar os modos de vida
urbanos, mesmo que em suas formas mais estereotipadas e promiscuas, numa mistura

desordenada entre 0 “ permitido”, licito, e o “marginal”. Chaves (2009) conta que,



153

Ainda hoje eu vgo na minha memoria transparente, onde guardo tudo
minuciosamente, o dasabrochar desta cidade chamada Burarama, vizinha da
pequena vila chamada Sapé, meu lugar de nascimento. Lembro-me de cada
arvore ali derrubada, chorei pelos pés de Tingui de onde minha mée
apanhava frutos para fazer o sabdo de bola. Vi cair por terra as caigateiras
daguele pedaco de mata virgem onde meu pai cagcava zabelés nas tardes
silenciosas dos dias quentes. Naguela época ninguém possuia carros
motorizados, nem mesmo 0s Rocha, donos de muitas fazendas. Estética vi
desaparecer afartura do araca, do murici, do araticum, pois os recantos foram
invadidos, saqueadas as madeiras de lei que eram transformadas em
dormentes para a via férrea. Profissdes diferentes apareceram: marcador de
dormentes, apontador, chefe de pessoal. Conheci as primeiras maquinas de
escrever, rédios, vitrolas. Era a verdadeira corrida do ouro. Antes, o dinheiro
t8o escasso para 0s pequenos moradores, 0 que depois apareceu hum abrir e
fechar de olhos. Os produtos regionais foram valorizados pelos forasteiros.
Era uma revolucdo nos costumes e nas tradic¢fes do lugar (CHAVES 2009, p.
22).

A pequena e pobre comunidade de Sapé se viu envolvida no olho do furacéo.
De repente, milhares de sujeitos diferentes, “esquisitos’, de costumes estranhos
chegaram a localidade e ali instalaram um modo de vida nunca visto ali. A inocente
Sapé, que tinha um fraco comércio baseado na venda de cachaga, fumo de rolo e
querosene, se viu tomada por nova relagdo de producdo. V&rios trabal hadores deixaram
suas antigas funcdes para trabalharem na ferrovia ou complementavam sua renda com
atividades que eram essenciais para atender essa nova demanda.

Nesse periodo, ocorria a organizacdo de uma sociedade, que, no momento, se
fazia provisoria em espagos vizinhos para o qual seus componentes foram atraidos pela
possibilidade real de trabalho, de grandes ganhos que os fizeram deslocar-se de suas
distantes e variadas localidades. A proposta de trabalho que ndo havia em suas
localidades, e a oferta financeira melhor do qualquer outra no mercado para pessoas
desprovidas de qualificagdo, fizeram com que trabalhadores do proprio lugar e daregido
norte mineira deixassem seus trabalhos para serem contratados pela ferrovia. Muitos
fincaram permanentemente suas vidas nessas terras, constituiram familia e se deram a
viver no entorno da ferrovia para sempre. Um grande nimero dos entrevistados
ferroviarios é composto por aposentados ou esposas e filhos de ferroviarios. Chaves
(2009) relata que,

Eu ficava horas e mais horas no meio dos trabalhadores vendo pregar, prego
por prego, na linha que cortava a cidade. Foi uma grande festa quando correu
o trem de ferro pela primeira vez até a cidade de Montes Claros. Eu estava la.
A Rede Ferroviéria da Central do Brasil. O nome soava forte porque era coisa
do governo federal. Os engenheiros transitavam livres em todos os recantos,
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carros nunca vistos pelos pobres moradores levantavam poeira hum vai e
vem sem fim (CHAVES, 2009, p. 23).

No dia 10 de julho de 1944, a primeira parada de trem apds a estagdo de
Montes Claros foi inaugurada, a de Mestre Albino (antiga Igapira) e juntamente e
sequenciadas, nesse mesmo trecho ferroviério, ja adentrando 0 municipio de Brejo das
Almas (Francisco S4), as paradas de Canaci, Uratinga, Suassu e a Estagdo Engenheiro
Zander (Burarama ou Capitao Enéas®), segundo dados da Nominata™ das Estacdes da
Estrada de Ferro Central do Brasil. Desse espaco ja cravado no caminho da ferrovia,
partiu-se com a sua construcéo, avancando no espaco em busca do municipio de Monte
Azul e, aexemplo de Burarama/Capitdo Eneéas, outras |ocalidades foram surgindo com a
instalagdo das estagdes e paradas ao longo do trecho.

Em 12 de julho de 1945, foram inauguradas as EstagBes de Orion*', Quem-
Quem™, Jaiba (Solid&o) e da cidade de Janaliba (Gameleira). Todas essas localidades
faziam parte do municipio de Francisco Sa Essas estacOes eram do mesmo porte da

Estacéo Engenheiro Zander, em Burarama.

Realmente, Orion foi puxado pelaferrovia, tinha uns fazendeiro etal, mas era
uma mata ndo tinha nem estrada, quando a ferrovia desceu, veio a estrada de
ferro, veio a estrada que passa nesse padréo, acompanhando a estrada, veio a
estrada pra dar manutencdo a central, a estrada de ferro, porque sendo ndo
tinha como, era aberta a méo, carregada num burro, era um couro amarrado
no burro, fazia aquele tipo duma sacola e despegjava no local onde era pra por
a terra, meus parente mesmo trabalhou, eu tenho parente que morreu,
trabalhando, fazendo esse tipo de servico (Sr. Antdnio - Entrevista em Orion,
2013)

Orion, localidade do municipio de Capitédo Enéas, surgiu a forca da instalacéo
da ferrovia, lugar previamente demarcado pelos engenheiros da FCB para receber uma
estacdo. A estrada foi aberta & forca bracal e apoiada com tragdo animal, em sua
construgdo trabalharam vérios moradores da regido, hoje ja falecidos. A familiado Sr.
Antonio € originaria do municipio de Francisco Sa e esteve presente na instalacéo da

ferrovia. Segundo seu proprio relato, um de seus parentes até morreu durante o trabal ho.

¥ O povoamento de Burarama, pertencente a0 municipio de Francisco S4, a partir de 1962 se torna
municipio e apés a morte do Capitdo Enéas Mineiro de Souza passa a ter o nome de Capitéo Enéas em
homenagem a ele.

“0 Documento da RFFSA elaborado no ano de 1953 que relata a data de instalaco, latitude, longitude e
atitude de todas as estacfes da FCB.

! Orion ap6s 1962 se torna parte do municipio de Capitdo Enéas juntamente com a localidade Santana da
Serra. Os dados desta localidade encontrados no IBGE o coloca como componente do Distrito de Santana
a Serra no referido municipio.

2 Quem-Quem passa a ser distrito do municipio de Janaliba a partir de 1949, quando este é emancipado.
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Sr. Antonio chegou a Orion ja nos anos 1960 e talvez sgja dos moradores 0 mais antigo
da localidade e conta, com satisfagcdo, sobre tudo o que participou e viu no correr do
tempo na comunidade, desde coisas corriqueiras do cotidiano a situagfes politicas e
sociais do lugar.

Em Orion, casas se estendem de um lado a outro da ferrovia. De varias delas
pode-se ver diretamente a estrada de ferro. Do bar de senhor Antdnio, da casa da
senhora Percilia, da casa da senhora Conceicdo, presencia-se toda a vida da
comunidade. Elas se localizam proximas a linha férrea e na parte mais antiga da

localidade, ap0s a propria estacéo.

Isso aqui que de casa que tinha aqui era aguela casa que tinha ali e outra que
tinha la na frente e 14 o finado VValdomiro, que era o fazendeiro. Era as casas
gue tinha. E depois o povo foi fazendo casa e eles fez até bem casa. Mais
casa mesmo tem ai pra cima. E finado Vadomiro morreu, Odak comprou na
mao da fia dele e foi proibindo o povo de fazer casa brigando com o povo,
depois os Sem Terra e tomou conta de tudo. (Sra. Percilia — Entrevista em
Orion, 2013)

A sra. Percilia viu o crescimento de Orion e afirmou que a localidade surgiu
com a chegada da ferrovia. A grande fazenda a que pertencia a area onde se localiza
Orion foi cortada pela linha férrea. O proprietario, o senhor Vadomiro Fernandes Pena,
cedeu lugar para que novos moradores fizessem suas casas. O Seu sucessor na
propriedade da terra proibia a construcdo de mais casas, até que suas terras foram
abarcadas pelareforma agréria e passaram as maos de pequenos produtores.

A situacdo da comunidade ndo era em nada diferente da realidade de outras na
regido. Desde sempre se desenvolveram e viveram sob as ordens dos proprietarios de
terra e seu poder politico e econdmico. E perceptivel, na fala de vérios moradores, a
satisfacdo pela agdo da reforma agréria, como se fosse uma resposta que eles néo
puderam dar, mas que alguém a aplicou ao proprietario. Em outros, percebe-se uma
subalternidade e docilidade em relacéo a esse poder, até mesmo um encantamento com
atitudes tiranicas e exploradoras sobre agueles que estdo em posicdo de despropriacéo.
Mas é frequente na fala dos moradores, a informacdo que a fazenda originéria local é
hoje dos“Sem Terra’.

No cruzamento da rua que adentra a comunidade com os trilhos, localiza-se um
pequeno comércio, onde trés estabelecimentos funcionam resistindo ao tempo,
remanescentes dos gloriosos dias da ferrovia, em que se transportavam mercadorias e

passageiros dando sentido ao dia, a vida e ao comércio local. Hoje é lugar pacato,
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parado, em que os moradores mais antigos contam historias do trem para quem quiser
escutar. Muitos moradores daguel e periodo morreram e os que ficaram sentem afalta do
movimento que o trem trazia em sua parada por ali.

Era dia de movimento, o povo vinha pra estacdo, ja vinha desde mais cedo,
mesmo 0S que ndo era passageiro, igual eu td falando pr'océ, a gente
encontrava 0s amigos € tipo uma feirinha, vinha pra debaixo dessa gameleira
aqui, o povo ficava debaixo, o pessoal vinha trazia os carrinho de banana,
laranja, sO via cesta e mais cesta de coisa, vendendo na beira do trem, pro
povo que chegava da estacdo (Sra. Dilma— Entrevista em Orion, 2013)

A dinadmica dalocalidade mudou apés a parada do trem. Todo 0 movimento do
dia ocorria na rua abaixo e de frente para a estagdo, em sentido horizontal. Ali os
moradores e pessoas de todas as localidades prOximas que iam pegar o transporte
circulavam. Era um movimento intenso nos horarios de embarque. A rua era bem
cuidada apesar de ser de terra, os buracos ndo existiam. Hoje uma das percepgdes mais
contundentes é exatamente a grande gquantidade de buracos e a grama alta que a separa
da estrada de ferro e da estacéo, deixando perceber o seu abandono e falta de fluxo.

O movimento di&rio agora ocorre em outra rua, que corta o lugar em sentido
vertical, onde as pessoas chegam a busca do ponto de énibus. Ali se aglomeram e o
comeércio acontece em cinco estabel ecimentos. uma lanchonete, um bar (que funciona a
noite e nos finais de semana), uma “venda’ nos moldes da regido, e dois pegquenos
armazéns. Alguns desses comerciantes estéo ali desde a época da circulagéo do trem de
passageiros e, ao falarem desse periodo, deixam claro que para eles era melhor.
Ganhavam mais, mas ndo desistiram apés a parada. Para os outros que tinham comércio
no entorno da estagéo a coisafoi diferente, fecharam as portas e mudaram de atividade.

A chegada do trem na estacéo era 0 momento de euforia e de congregacéo da
comunidade. Todos iam para as margens da estrada de ferro para ver quem partia, quem

chegava e para escutar as novidades do lugar.

Era bom demais, vinha comprar as coisas, vinha agui, tinha uns menino que
vendia as coisa no trem pra gente, mas os passageiro também vinha, moga...
Na época do trem todo mundo vinha ver o trem, era aquele movimento. Essa
ruaagui era a principal, antes por causa do trem, a estacdo todo mundo vinha
ver o trem passar, agora que € |4 em cima, mas antes era aqui... hoje é [dem
cima, na época do trem todo mundo vinha pra ca (Sra. Dilma— Entrevistaem
Orion, 2013).
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A circulacdo do trem de passageiros possibilitava que alguns moradores, em
sua maioria mulheres e criangas, ofertassem produtos aos passageiros garantindo o
alimento a mesa de suas familias.

Ficava cheio de gente e na estagdo. Aqui em casa 0 povo da roga vinha tudo
aqui pra casa. Todo mundo, vinha primo meu trazia bicicleta e largava ai.
Traziatrem largava ai. Tudo largava ai. Quando € num dia ou dois de voltar,
vinha pegar... Tem um compadre meu que vendia era queijo em Montes
Claros. Toda sexta-feira ele passava com duas cestas de queijo. Toda sexta
feira ele vinha. Largava a hicicleta ai, pegava o trem com as duas cestas de
gueijo. Quando era no domingo voltava. Pegava os trem e ia embora. Toda
sexta-feira. (Sra. 1zailda— Entrevista em Orion, 2013)

Na cidade de Montes Claros, em frente a estacdo ferrovidria, todos os dias, no
horario de chegada do trem, se organizava imediatamente uma pequena feira em que os
moradores da cidade compravam o0s produtos trazidos pelos moradores dessas
comunidades. Estes vinham e ficavam até o outro dia ou mais, para poder voltar a seus

lugares, a suas casas.

Usava, cansei de sair daqui sete hora da noite com crianga doente, a segunda
fia minha tinha um problema de bronquite e tal, de vez em quando dava
aquelas crise, por causa de mudanca de tempo, tinha que sair as carreiras com
ela la pro Sdo Lucas, outra hora Branca de Neve, ai né. (Sr. Anténio —
Entrevista em Orion, 2013)

Para comprar mercadorias ou mesmo fazer a feira do més, fazer consultas
médicas e outras necessidades, 0os moradores se deslocavam para Janalba, Capitdo
Enéas ou Montes Claros utilizando o transporte modal ferroviario. Os relatos € de que a
locomocgdo para esses lugares era mais facil e mais barato. Todo mundo conseguia

utilizar o transporte modal.

Morava aqui, eu inclusive pus anté a misica do trem, eles gravou assm a
pesquisa sabe? VVem a cantiga de quando o trem passava, 0 povo correni, tudo
correni pra pegar o trem... Eita que fez uma falta pra nois... éia era pra Sete
Lagoa... amenina minha, que € amais véia, Rita, moravala. Ai, nisso quando
Rita morava em Sete Lagoa e néisialaver ela, esse Lorival aqui que tem um
bar aqui, é fio meu, € 0 mais veio, morava 14, néis ia no trem. (Sra. Santa —
Entrevista em Orion, 2013)

Os entrevistados nesta localidade, em sua maioria, comercializavam com 0s
passageiros do trem e com 0s que estavam esperando o transporte. Os produtos ali

comercializados eram bananas, doces, tira gosto - pedacos de carne de boi, frango
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inteiro ou pedagos, linguica - geladinho - suco congelado condicionado em um saguinho

pléastico - biscoitos, milho verde cozido, bebidas, umbu ou outras frutas do cerrado.

Tira gosto, geladin, doce, biscoito... tem gente que até manga, goiaba. Os
menino vendia na beira do trem, na época o povo da rua vendia, muito 14, eu
ndo, mas o0 pessoa da rua o que tivesse o povo vendia, imbu, milho verde,
tudo o que tivesse vendia, era tipo uma feirinha. (Sra. Dilma —Entrevista em
Orion, 2013)

Pequenos comerciantes com estabelecimentos abertos ou vendedores
ambulantes que comercializavam tudo o que percebiam ter valor de troca. Alguns
tinham barraguinhas a beira da linha onde comercializar e colocavam criancas parair a
estacao ou aproximarem-se de passageiros que apareciam nas janelas do trem, ofertando
Seus produtos.

Eu até inclusive trabalhei na rede, na época, uns quatro, quase cinco ano, eu
mexia sempre assim, matava um porco, vendia pro povo da turma do trem,
vendia 0 queijo, plantava uma hortinha vendia o quiabo, o0 movimento era
assim, vendia e era uma época boa... (Sr. Antdénio —Entrevista em Orion,
2013)

O que conseguiam garantir com esse COMeErcio era pouco, mas colocava

alimento em suas mesas.

Era pouco. Era pouco dinheiro. Inclusive, naguele tempo as coisas ja era
maisi barato que ta hoje né, tinha hora minina que océ num conseguia
comprar as coisas que tava cabano, que comprava pra vender, banana e os
doces. Tinha hora, tinha vez que as coisas nem dava sabe, assm nem dava
aquele dinheiro pra pagar as pessoa que comprava na mao delas, que eu
comprava pa revender né... Os fornecedor. N&o dava nem mais ou meno pra
dar. Inclusive 6, quando ele mexia com esse negécio ai 0, que eu comprava
as coisa pra vender, eu... O minina, tinha veiz que eu trabaiava e pegava o
meu dinheiro e tinha hora que precisava cobrir um negécio péa ele. E que o
dinheiro num dava pra pagar e comprar as coisinhas.. (Sra. Santa —
Entrevista em Orion, 2013)

O pouco que vendiam assegurava a alimentacdo diaria, o que permitia que
€sSas pessoas nNdo se integrassem ao trabalho nas lavouras na regido, em que a maioria
dos moradores trabalhava, onde seriam contratados como diaristas e receberiam pouco
mais em um trabalho era duro e exaustivo.

Quando eu trabalhel ai, quando nés trabalhamo ai nessa area de trocar
durmente, inclusive néss tiramo a maioria dos durmente, que talvez pra
empresa que Vae do Rio Doce hoje ela ndo sente falta, por que ela ta pondo
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uma madeira ai, que principalmente é um tipo assim, € uma madeira mole,
gue ela ndo tem muita duracdo sabe e aroeira, e essa arueira mesmo que a
gente coloca ela na terra, cé sabe que arueira a gente fala que ela é forte na
terra, mas a terra também come arueira, ai confome que... tem a brita hoje...
gue nagquela época era abafada com terra, hoje é abafada com brita, entdo ela
tem a protecdo da terra e a terra ndo chega nela, que ta calgcada de pedra, que
elatem uma duragdo, inclusive esses dormentes que eles tdo fazendo hoje ela
tem maior duragdo por causa disso, por que €la estd em cima de uma brita,
mas como era naquela época cé sb via o trilho dentro da terra, os durmente
tava tudo abafado, pra linha ndo sair do rumo, sendo descarriava o trem (Sr.
Anténio —Entrevista em Orion, 2013)

Em Orion, encontramos dois senhores que trabalharam na ferrovia O .
Antonio trabalhou na década de 1970, sendo de quatro a cinco anos em atividades de
manutencdo da estrada ferreada. O sr. Luis trabalhou para empreiteiras na manutencéo
de via e, depois, como ronda de linha, j& no periodo pos privatizagdo. Nenhum dos dois
se aposentou por estas fungdes. A percepcdo deles sobre a ferrovia € marcada pelo
orgulho de ter feito parte de seu quadro funcional e pelo ndo entender o porqué da
extin¢ao do transporte de passageiros.

O Sr. Antbnio, apods esse tempo na ferrovia, foi para Sdo Paulo em busca de
trabalho, mas, logo que pbde, retornou ao seu lugar, onde casou e constituiu familia.
Como forma de sustento abriu um comércio e utilizou o trem como transporte dos

produtos que vendia em seu armazém.

.. a rodovia foi tomando conta, inclusive os acidentes, eu tava pensando
muito, por causa dos acidentes que ocorreu agui no norte de Minas, foi isso,
gue tirou uma coisa que dificilmente, cé sabe, que o trem de ferro eu nunca vi
falar agui no norte de minas que teve um acidente de trem que morresse
pessoa, e carro, moto, toda hora na BR tem dois, trésdais, trés, porque
tumultuou tudo na nas BR, foi tirando até o transporte pra mercadoria, ja
cansel de comprar em Montes Claros naguela época a gente comprava o
guerosene, a gente, ndo existia, que tinha geladeira a querosene, tinha a
candeia a querosene, fogdo, tinha os dias marcado que, pra gente trazer a
mercadoria, porque era mercadoria inflaméavel, arame, jornal, entdo tinha que
vim separado, ficava |4 prontim, no dia cé era sO esperava mercadoria
chegava toda agui. Aqui pro Norte de Minas foi uma grande perca, que teve
(Sr. Antbnio — Entrevistaem Orion, 2013).

O trem era utilizado pelos moradores como transportador de mercadorias.
Segundo eles, quando os produtos a ser transportados eram poucos, a empresa nao
cobrava e gue, somente se fossem maiores volumes, que ocupassem espacos maiores ou
exigissem cuidado especial em seu transporte, eram cobrados. O sr. Antbnio, a Sra
Conceicdo e seu marido também traziam produtos pelo trem para venderem no
comércio gue tinham. A entrevistada informou que, naquele periodo em que o trem

circulava, eles comercializavam cereais, enlatados, querosene e até tecido. Assim,
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muitos de seus fregueses que moravam ao longo da estrada de ferro encomendavam a
feira que era enviada pelo trem. A urbanizagdo da localidade demorou muito e, durante
muito tempo, usou-se querosene em grande quantidade para abastecer candeeiros,
lamparinas e lampiGes, que, até entdo, em todas as casas da comunidade eram
utilizados. As ruas eram escuras e 0 povo dormia cedo, para cedo acordar e retomar a
lidadidria. A energiaelétricaso foi inaugurada em Orion no final da década de 1970.

A sra. Conceicdo relata um momento antes da parada do trem de passageiros
em gue ndo utilizavam o trem no transporte de mercadorias para seu comércio: “Antes o
transporte era mais dificil, trazia as coisas para a “venda’ na carroga, depois veio o
trem, usamos o trem”.

A facilidade de locomocéo que o trem ofertava também esta presente na fala
dos entrevistados.

Hoje fica mais dificil porque se pegar um 6nibus desse aqui, tem que sair
daqui pegar um Onibus ir |4 pro asfalto, eu tenho uns menino meu que
trabalha fora mesmo, eles véo ter que pagar um carro prair irala pro asfalto,
pegar um Onibus fica mais dificil pra gente e o trem ndo o trem passava aqui
ninguém preocupava, hoje tem que preocupar até com o horério do énibus
(Sr. Luis— Entrevistaem Orion, 2013).

O senhor Luis afirma que, pelo fato de a comunidade ficar afastada do asfalto
trés quildmetros, estes tem que ser vencidos para pegar os 6nibus que transportam os
passageiros até Montes Claros ou Janalba, para dali pegar outro énibus ou transporte
para chegarem até o destino. Ao fazer este trgjeto da localidade até o asfalto para esta
finalidade, os moradores sempre tém muitas malas e sacolas para carregar e, portanto,
necessitam de um carro que os levem até arodovia estadual .

Por muitos anos, a comunidade utilizou a ferrovia para todo tipo de transporte.
Agora, apos a extingdo da oferta do trem de passageiros, somente sdo transportadas
grandes cargas. Para a populagdo ndo existe mais o transporte ferroviario. Que antes era
um servico que atendia a todos, hoje é somente para grandes empresas e ndo sediadas na

regi&o.
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4.3. Dais lugares surgidos na expansao da ferrovia e as percepgdes dos
mor ador es sobre o trem de passageir os

As localidades de Quem-Quem e Tocandira surgiram a partir da demarcagéo
das estacOes que ai se assentariam. As duas possuem Vé&ias caracteristicas que as
identificam, mas também outras que as diferenciam. Primeiramente sdo distritos de dois
municipios e ficam distantes da cidade sede, sendo Quem-Quem proxima a cidade
Janalba, a 30 quilémetros e a 10 quilémetros da estrada MG-122. A comunidade de
Tocandira é mais distante da cidade de Porteirinha, 40 quilémetros, e 20 quilbmetros da
estradaMG-122.

Formadas a partir da ferrovia como o distrito de Orion, estdo alocadas no
espaco rura dos municipios. Os moradores s80 comumente, e em sua maioria, oriundos
de outras regides do pais, com uma predominancia de nordestinos, acentuadamente do
estado da Bahia. A maioria dos moradores chegou a essas |ocalidades porque seus pais,
ou avos vieram trabalhar nainstalacéo da ferrovia. Alguns se tornaram ferroviérios e os
que faleceram legaram a suas esposas a pensdo da RFFSA. A maioria dos entrevistados
destas duas localidades tem nivel de escolaridade baixa, existindo um grande nimero de
moradores que se encaixam no semi-anafabetismo, pois ndo terminaram sequer o
ensino basico e somente sabem assinar 0 nome e fazer as quatro operagdes mateméticas
basi cas.

A estacdo de Janalba, diferentemente das demais, - excetuando as de Montes
Claros e Monte Azul - tem um porte maior, denotando que os engenheiros daferroviaja
prenunciavam que o lugar se tornaria um centro comercia forte, que a futura cidade
seria das maiores da regido e abrigaria ndo sO a ferrovia, como seria a ponta de entrada
para o projeto de irrigagdo no vale do Gorutuba e o grande projeto Jaiba. E atua mente
rota de ligagdo ferroviéria e rodoviaria entre vérias cidades e de pegquenas localidades
com grandes centros comerciais e produtivos do estado de Minas Gerais e o restante do

pais. De acordo com Pires (1979),

A cidade que surgia, descortinada pela ferrovia, passou ater vida trepidante.
Atraiu milhares de forasteiros, sendo que centenas ai se deixaram ficar, com
suas familias, dando nova dimensdo de progresso para toda regido
gorutubana (PIRES, 1979, p.146).
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Esse espaco foi primeiramente habitado por um povo de origem indigena, os
tapuias, e por negros fugidos, que se estabel eceram no vale do rio Gorutuba, conhecidos
como Gorutubanos, um povo miscigenado determinado como cafuzo. Em 1872, chegou
aregido o sr. Francisco Barbosa e sua familia e fundou sua fazenda na terra da Caatinga
Veha. Assentou moradia ao lado de uma frondosa gameleira que da origem ao povoado
de Gameleira, que, em 1949, se transformou na cidade sede do municipio de Janadba.

O desenvolvimento dessa cidade se deu por ser espago de transito daferroviae
por integrar o projeto de irrigacdo no Vale do S8o Francisco. A sualocalizacdo na bacia
do rio Gorutuba e sua proximidade com a regido do Projeto Jaiba a fizeram rota de
passagem rodovidria. O crescimento da populacdo, bem como a diversificagdo das
atividades econémicas que possibilitaram o crescimento econdémico, acompanhou o
desenrolar dessas duas agbes de plangamento do governo. O desenvolvimento e sua
independéncia em relacdo a ferrovia com o passar do tempo no municipio sdo latentes.
Dentro dos limites da cidade sede Janallba, o distrito de Quem-Quem, que surgiu com a
chegada dos trilhos da ferrovia e de seus trabal hadores, néo teve a mesma sorte. O lugar
parou, apesar da afirmagdo de seus moradores de que o lugar ndo sofreu com o final da
oferta de passageiros e transporte de pegquenas cargas.

Quem-Quem se localiza préxima ao rio de mesmo nome e, originamente,
pertencia a fazenda Bom Sucesso. A construgdo da estagdo da FCB deu origem ao

povoado.

Pai chegou aqui em 1941. Pai veio trabalhar pro Zé Esteves Rodrigues que
era dono de quase tudo, até no fim do mundo ele era dono, quando ele
chegou agqui em 41 ndpo tinha nada, ele veio tirar madeira pra estrada de ferro,
esses durmente e assim por diante. Ai foi um gjeito fizeram aqui foi em
Montes Claros conversar come esse Z¢é Esteves, que Zé Esteves falou que ia
dar 3 alqueire de terra, amulher de Zé Esteve foi e falou: “ndo Zé, ao invéz
de ser 3 vamo dar 5. ai eles deram 5 alquere de terra pra Santa, a
documentacdo aqui € no nome de Nossa Senhora da Candélaria (Sr. Dito —
Entrevista em Quem-Quem, 2013).

O primeiro morador dessa comunidade foi 0 senhor Manoel Foguista® - pai do
sr. Expedito ou “seu Dito”, como é conhecido ha comunidade -, instalando-se por 14 no
ano de 1941, pois percebeu que ai era um bom lugar para morar por causa da

construcdo da estrada ferroviéria e da estacdo. Assim, em terreno doado por um grande

“ Manoel Foguista como todo e qualquer morador do Norte de Minas Gerais que desprovido de
propriedade trabalhava para grandes latifundiarios, proprietarios de terra na regido, fosse na criacéo de
gado, na lavoura ou na retirada de madeira para fabricacdo de dormentes, se sujeitavam aos ditames de
Seus patroes.
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proprietario de terras e deputado estadual, para quem trabalhava tirando madeira para
fazer dormentes para a estrada de ferro, construiu sua moradia. A doagdo de terras
permitiu que se formasse uma comunidade ali.

Os moradores da localidade foram se guntando aos poucos. A sra. Zefinha,
moradora das mais antigas do lugar, chegou aos 17 anos com seus pais e irmaos, vindos
da Bahia e, tomaram um choque ao verem onde iriam morar. Queriam voltar para sua

terra

Isso aqui era um nadinha, era um lugar s6 tinha uma terrinha vermelha, um
casco, meu Deus do céu sair de la pratrazer ndés praqui. Mas nés chorou viu,
quando nds chegou agui nds chorava, eu queria porque queria voltar. [...]
Tava com 17 anos, mas aqui era um nadinha, s tinha essa ruinha aqui, de
casa mesmo SO era umas casinha saltiada, que derrubou elas que fez essas
outra e aquela ruinha dali da onde é a casa de Dito, donde Dito mora hoje
(Sra. Zefinha— Entrevista em Quem-Quem, 2013).

N&o sO 0 apego aterra natal, mas a amplidéo e falta de estrutura local deixava
mais dificil e desgastante a chegada a regido. Era um lugar no meio do nada, uma
comunidade que ainda se formava, sem oferta de educagdo, de salde, de infraestrutura
sb aestrada de ferro e o trabalho nela, para ela ou nalavoura.

Outros moradores chegaram com o tempo. Hoje tem escola que atende a
comunidade até o ensino médio, e o trabalho ndo alterou muito, ainda & na lavoura e no
pequeno comércio. Mudaram somente os donos da terra, que ndo s&o mais pessoas da
regidn. Hoje a propriedade rural € uma empresa que contrata com carteira assinada e
dispensa quando é de interesse proprio, ndo tem mais a ligagd com as comunidades
locais em sua maioria. A concentracdo da extensdo destas propriedades continua nas

ma&os de poucos.

Eu vim de Janalba. Eu morava em Tocandira, mudei de Tocandira pra
Janalba, de Janalba eu vim pra qui, mas la em Tocandira também eu vendia
biscoito né. Biscoito, bolo... (Sra. Isabel — Entrevista em Quem-Quem, 2013).

A sra. Isabel lembrou como chegou a Quem-Quem, foi morar perto da familia
do marido. O sogro Sr. José Peixinho havia vindo de Pai Pedro - distrito de Mato Verde
nesta época - e explorava ali o café da estagéo por varios anos. Ao se mudar para Quem-
Quem passou a exercer a mesma atividade. Quando ela chegou a localidade, ja estavam
instaladas varias familias. Passou a fazer biscoitos para vender aos passageiros do trem,
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como ja haviafeito em Tocandira, lugar em que havia morado muitos anos com os pais,

antes de se casar.

Eu vim de Janalba. Eu morava em Tocandira, mudei de Tocandira pra
Janalba, de Janalba eu vim pra qui, mas la em Tocandira também eu vendia
biscoito né. Biscoito, bolo... (Sra. Isabel — Entrevista em Quem-Quem, 2013).

A sra. Isabel e seus filhos foram identificados, reconhecidos pelos moradores
da localidade como os unicos que vendiam produtos aos passageiros em Quem-Quem, e
0 “Sr. José Peixinho”, como quem explorava o café da estagdo. Na percepcdo dos
entrevistados, a relacdo familiar entre os dois € que possibilitava a venda aos
passageiros do trem dos biscoitos e doces sem concorréncia. Hoje, aposentada, ndo mais

comercializa biscoitos e diz que ndo foi afetada economicamente pelo final do trem de

passageiros.

Dava pra comprar argumas coisa, que todo dia que ia vender jatrazia afeira
Jatraziaafeira. A comida jatava pronta, tava garantida né. Era coisa pouca
moca. Que a gente fazia era coisa pouca mesmo, e tinha que deixar o dinheiro
pra tornar comprar, pra tornar fazer. Era dificil viu (Sra. Isabel — Entrevista
em Quem-Quem, 2013).

A sra. Isabel afirmou que a passagem do trem ali ndo deixava muito dinheiro,
mas que era suficiente para alimentar os filhos diariamente, pois sempre tinha alimento
a mesa, e por isso se dedicava a produzi-los. Ruim era o dia em que o trem parava
rapidamente e ndo dava para vender nada aos passageiros. Eles retornavam para casa
com 0s produtos intactos e guardavam os prejuizos. Essa situacdo ndo era constante. SO
ocorria quando os trens atrasavam por causa de descarrilamento ou fatores associados

ao embargue. No mais, o trem ndo atrasava nem deixava de passar.

Pra gente era muito divertido. Pra mim era né. Que a hora que a gente via, a
genteiala, pralapraestagdo e ficavala Tinhahora que ele atrasava. Entdo o
divertimento eralané. A estacdo superlotada de gente pra vigar... Entdo era
muito alegre né (Sra. Isabel — Entrevista em Quem-Quem, 2013).

Como em todo lugar, o0 momento da parada do trem era uma efervescéncia
Mesmo entendendo a diferenca dos periodos em que circulava o trem e agora, quando
ISSO ndo mais acontece, ao tentarem lembrar um dia com €ele, ainda o fazem com muita

clareza e se emocionam.
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Vixe, era aquela alegria, era aquela alegria. Cé via todo mundo espichano
assim, caia tudo ai nagquela praga ali, 6. A criangada, os menino. Era bom
demais, hoje acabou a graga de tudo (Sra. Zefinha — Entrevista em Quem-
Quem, 2013).

A sra. Neuza, outra moradora de Quem-Quem, relatou algo préximo a fala da
sra. 1zabel, que nos demonstra esse momento no local.

[...] era um divertimento, toda hora do trem o pessoal ia l&.. lala praver o
trem. Ver o pessoa que vinha da Bahia... e depois voltava. Vinha gente
diferente, inclusive essa dona Isabel... 6 db. Ela fala que criou os filho
ali,vendendo docinho, sustentava uma familia,ela era muito lutadora.. e a,
Fez falta, a gente tem muita saudade do trem, nos ndo sabemos se um dia vai
voltar, o que vai acontecer... (Sra Neuza - Entrevista em Quem-Quem,
2013).

A sra. Nilza afirmou que ia a estagcdo ver os baianos que estavam vigjando no
trem, que ndo vendia nada la e quem o fazia era a sra. 1zabel e os filhos. O trem nem
sempre deixava muito dinheiro nas comunidades, mas movimentava-as de outra
maneira, sgja pela curiosidade de ver os passageiros seja para embarcarem pessoas da
prépria comunidade ou de lugares préximos em busca das cidades de Montes Claros ou
Janalba. Todos os entrevistados disseram que o horario de passagem do trem era um
momento em gque uma boa parcela da comunidade se movimentava parair a estagéo ver

guem estava chegando, guem estava partindo e quem estava passando.

N&o era suficiente, porque realmente o trem parava pouco, era muito rapido,
entdo mas pra né naquela época era suficiente era 0 que nds vivia, cé
entendeu?! Se ali n6s vendesse, vamo supor hoje, na época se nés fosse |4
rapidin e vendesse 10 real, n6s vivia daquilo, cé entendeu?! Nés vivia daquilo
entdo. [...] Tinha dia que ndo vendia nada, porque muitas vezes o trem
atrasava, e ai quando o trem atrasava ele ndo parava, ndo fazia a parada certa,
sO passava ha carreira, parava pegava 0s passageiro e ia embora (Sr. Jodo
Xavier — Entrevista em Quem-Quem, 2013).

A maioria dos entrevistados afirmou que a extinggo da oferta do transporte de
passageiros ndo afetou muito a vida da comunidade em termos econdmicos, porque néo
eram muitos os que trabalhavam para a ferrovia e também que comercializavam com o0s
passageiros. Mesmo esta tendo sido a ferrovia o0 motivo do surgimento da localidade,
hoje os moradores percebem a comunidade totalmente desligada dela.

Uma interrogag8o esta na fala da maioria dos entrevistados “sera que o trem
volta? E, se voltar, as pessoas utilizard como faziam antes?’. Muitos afirmam gue n&o

voltara e que a extingdo do trem de passageiros ndo alterou a dindmica da comunidade,
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que ndo influenciou a economia local, porque as pessoas ndo comercializavam muito

com os passageiros do trem™,

[...] Atéontem nos tava ali, nos citou o nome da senhora também ai o pessoal
falando sobre o trem,. Um tal de Pedro falando que o trem naquela época era
bom demais. Mas ai eu falei que o trem ficou no século 20. “Ah, Pedro, por
que se era hoje ndo funciona ndo”. E ele: “ah! Funciond'. Quem é que vai
deixar de andar de carro praandar de trem, pra andar de énibus...

N&o mas, bateu 0 pé no barrando que ele tava certo, eu disse “mas Pedro
dagui em Montes Claros era quatro horas e meia. Hoje cé vai a Montes
Claros com uma hora e trinta, uma hora e quinze, e do jeito que todo mundo
tem uma vida corrida...” Mas, ele ndo aceita ndo, quando o trem andava era
bem melhor (Sr. Expedito — Entrevista em Quem-Quem, 2013).

Finca-se nesta comunidade a certeza de que o trem de passageiros hoje néo
seria 0 melo de transporte mais usado pelos moradores, porque a rapidez e a maior
oferta de outros meios mudaram a realidade local. Mesmo assim, aguns ainda se
apegam a saudade e a relacdo construida entre a comunidade e a ferrovia. De qualquer
forma, ndo puderam negar a importancia do transporte modal em suas vidas e na
formag&o da comunidade.

Todos os moradores entrevistados afirmaram que utilizavam o trem de alguma
maneira, fosse para tirar o sustento da familia ou fosse transporte de pessoas de uma
localidade margeante a outra, paratrazer encomendas e compras que faziam em sede de

MunNi Cipios proximos.

[...] S6 mesmo assim quando a gente precisava de ir mesmo em Janaliba,
sabe. Ai a gente ia. Agora, eu mesmo quando eu mudel pr’aqui, porque eu
morava ne Tocandira né. Ai quando eu mudei pr'agui eu vim no lastro.
Senhora sabe? JA ouwviu falar do lastro? O lastro € que carregava 0s
ferrovidrio pratrabalhar... Mas pra trabalhar na estrada, na linha da ferrovia.
Certo? Chamava lastro... Ai, a mudanca minha trouxe foi nesse lastro. Como
é que é? E lastro. Trazia &gua, trazia uma caixa assim, cheia de &gua, pra por
nas turma (Sra. Isabel — Entrevista em Quem-Quem, 2013).

Dona Isabel, como outros, relatou como chegou a Quem-Quem, demonstrando
a importancia deste servigo para a populacéo da regido, e, a0 mesmo tempo relatou

guando veio de sua cidade natal, Carinhanha/BA, para Tocandira/MG, aos trés anos de

4 Juntando as informagdes de todos os entrevistados, mais a da propria Dona Isabel de que o que vendia
ndo dava para sustentar a familia, esta pesquisa ficou exposta a um momento de divida que poderia ter
causado um redirecionamento na coleta de dados. Este dado encontrado arrefeceu um pouco os animos da
pesquisa, pois se parte de um pressuposto de que as cidades e comunidades surgiram e perseveraram por
causa da chegada e existéncia da ferrovia, da oferta do trem de passageiros, sendo esta a mola de
desenvolvimento daregido. Mas se preferiu manter o caminho tracado e trilhado até entdo e tentar a partir
desses mesmos entrevistados a identificacdo de outros individuos da comunidade que efetuavam esse
comércio ou mesmo da comunidade de Tocandira, para prosseguir com a coleta de dados.
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idade, com a mée e o padrasto a pé, porgue ndo havia transporte terrestre nesse trgjeto
de Minas Gerais para a Bahia. Ndo havia estradas, nem carros, e quando e se havia,
eram particulares, e ndo tinham dinheiro para pagar.

Ah! Eu tinhatreis ano... Nés veio de pé|[...] Nésvei de pé, ai por Guanambi.
Esse tempo nem carro ndo tinha dona minina.Tinha nada, tinha s6 aqueles
caminho[...] De premero tinha aqueles carréo grande mais fei, né. Eu num sei
nem € como que chamava, mas era muito pouco e também num dava carona,
num dava nada e a gente num tinha condi¢do de pegar carro né. Ent&o nois
veio de Carinhanha de pé [...] Eu andava, mée panhava [...] Eu era cagula.
Porque minha m&e ficou vilva. [...] Ai foi e casou com esse mogo, e ele
trabalhava na estrada de ferro, ai foi €le tinha pedido umas férias e foi la pra
Carinhanha e chegou la casou com minha mée. Ai ela pegou os filho e deu
tudo. Os quatro ela deu tudo e a ficou, a mulher ficou com a prima, o outro
ficou com a madrinha, o outro com a madrinha também e outro ficou com a
tia[...] E eusd quevim. Agora mesmo esses tur’ dia minha irmé a derradeira
gue tinha morreu, faleceu, depois que a senhora veio agui.

ALMEIDA: E ndo veio detrem, por qué? Ndo tinha jeito?

Dona Isabel: N&o, num tinha, num corre trem pra la ndo, pro lado da Bahia
ndo. Corre trem pro outro lado daBahiaquetem. (Sra. Isabel — Entrevista
em Quem-Quem, 2013 — grifo nosso)

A ligagdo entre esse territorio no Norte de Minas Gerais e o Sul da Bahia por
estradas de rodagem sb se deu depois dos anos 1940, e a FCB sb voltou a ser instalada
nesse mesmo ano, atingindo a cidade de Monte Azul em 1947. A Ferrovia Leste
Brasileira sO chegou a cidade de Espinosa, em Minas Gerais, na divisa com a Bahia, em
meados do ano de 1950. A senhora Isabel chegou em Minas Gerais ha 70 anos, no ano
de 1943, e a ligacéo terrestre sb se dava por estradas cavaleiras ou por onde passavam
transporte de tracdo animal. A ferrovia velo suprir essa necessidade, cobrir estas

distancias, abrir 0 sertéo para o sertdo.

Eu sou da Bahia. O moca, 6 sei 14 quando meu pai saiu com nds mudou com
nos, carregou nés foi dentro de um... ndo sei como é que chama... aquele
negocio de cipé? Acho que é balaio que chama, sO que tem al¢a, pendurava
assm na cangaia... tém cangaia também mais é de pendurar, um balaio. Era
deferente, ndo tinha alca, eletém alca... ah! Eu me lembrei, ele chamava jaca
E porque meu pai falava: “traz o jaca, pega o jaca ai, eu me lembro”. O lugar
gue nos morava, parece, hasci, eu sou de longe, o lugar que eu nasci, meu pai
falava, chamalrara|...] Eu nasci I4,eu ndo esquego ndo, eu ndo tenho leitura,
mas ta tudo agui 6. E longe... depois nds saiu desse Irard. Meu pai acabou de
criar nos foi ¢4, que nem cigano andando, era assim, era hora miorava, outra
hora piorava. (Sra. Alice Ana— Entrevistaem Tocandira, 2013)

As distancias eram muitas e as pessoas fugindo da seca ou mesmo da fata de
trabalho buscavam outros lugares para reconstruirem sua vida. A sra. Alice Ana, hoje

com 77 anos, moradora de Tocandira, também afirma que foi transportada junto com os
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irméos dentro de jacés, ou sgja, cestos feitos de palha de coqueiro que se pendurava em
jumentos, arota erafeita por forcaanimal entre picadas no meio da mata.

A transformacéo regional causada pela instalagdo da ferrovia € afirmativa da
vitoria da tecnologia aplicada em infraestrutura pelo homem sobre o tempo e os
espagos, que passaram a ser percorridos com maior rapidez, facilitando o transporte de
pessoas e cargas, integrando regides longingquas e totalmente fora das rotas de grande
comeércio aos espacos privilegiados, incluindo-as ao capitalismo vigente. Marx afirma
gue as transformagdes causadas pela instalacdo da infraestrutura, fara a insurgéncia de
novas necessidades e ofertas para a popul agéo.

A sra. Isabel identificou duas outras senhoras da localidade de Tocandira que,
em seu tempo morando por |4, também comercializavam com 0s passageiros no trem, a
sra. Duzinha (falecida) e a sra. Olerinda, sendo a Ultima a Unica possivel de ser
encontrada, porque ainda morava na localidade. A identificacéo dessas duas mulheres
pela primeira e por varios moradores na prépria comunidade de Tocandira se da porque
elas faziam um comércio mais volumoso com 0s passageiros, e isto as destacava.

Em Tocandira encontramos, andando pela comunidade, a sra. Alice Ana que
também comercializava com 0s passageiros do trem em menor propor¢cao e nao se
dedicava exclusivamente a essa atividade. Ela era lavradora e voltava antes do horario
do trem para preparar seus produtos para comercializagdo. Assim do mesmo modo que
ela, existiam outras tantas que ndo localizamos mais na comunidade, quer parecem
tenham ido embora ou falecido, mas também ndo foram indicadas pel os entrevistados.

As Estacdes de Tocandira e de Pai Pedro,*® no municipio de Porteirinha, foram
inauguradas em 10 de setembro de 1947, mas as obras da ferroviajalevavam moradores
para esse espaco distante, agora atingido por uma poderosa via terrestre que liberava e
fortalecia a comunicagdo desse espaco, até entdo desabitado, com outras areas mais
desenvolvidas. Os espagos vazios passam a ser objeto de interesse de pessoas em busca
de trabalho e condicbes de vida, influenciados pela riqueza anunciada com a formagéo
da estrada de ferro.

Pois &, entdo nds ficou em Arrozal, depois viemo para Soliddo. Solidédo
viemo pra ca. Daqui trabaiemo, trabaiemo. Nos fiquemo aqui até quando

> Pai Pedro ou Pai Pedro cidade emancipada em 1995, que pertencia a0 municipio de Porteirinha/MG,
surgiu com a chegada da Ferrovia em suas imediacdes em 1944, tornado distrito de Porteirinha em 1976.
Com populagdo em 2010 de 5.934 hb e um territdrio de 839,805 km?, as margens do Rio Serra Branca,
Dados do IBGE.
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cabou o servico bracal, que ficou s6 0 movimento das maquinas pra outra, ai
noés foi embora pro norte (Sra. Maria Romdo — Entrevista em Tocandira
2013).

A efervescéncia causada pela chegada da ferrovia até aguele local do trecho da
estrada estimulou seu surgimento e povoamento. Lugar pequeno, afastado da estrada
rodoviaria MG-122 por mais de 20 km em estrada de terra, cheia de percal¢os naturais
derivados do tipo de solo, bancos de areia e buracos grandes que, em época chuvosa,
dificultam a chegada até o local. Na maior parte do ano, Tocandira sofre os castigos da
seca, a terra cheia de sol e uma claridade incbmoda, provendo um calor atissimo e
provocando a morte de vérias cabegas de gado, que, ao longo da estrada, vao sendo
devoradas por urubus. Estes detalhes do ambiente trazem a luz a reflexdo de qual o
sentido destas pessoas ainda continuarem por ali apos a desativacdo do transporte
ferroviario de passageiros, que, nos bons tempos da ferrovia, juntamente a possibilidade
de trabalhar no prolongamento da estrada de ferro, se tornou atrativo para que a
aglomeracdo humana se formasse e aumentasse naquele local especifico.

A localidade de Tocandira é identificada por seus moradores como o lugar que
surgiu provocado pelainstalagdo daferrovia, pois foi determinado pelos engenheiros da
como local de uma estacdo e impulsionou a formagdo de uma comunidade em seu
entorno. Pertencente ao municipio de Porteirinha e distante da cidade sede, ai esta
como uma pedra fincada as margens da ferrovia. O acampamento de trabalhadores foi
erguido em um ponto do trecho anterior a0 local onde hoje esta estabelecida a
comunidade. Rapidamente as casas de turma foram levantadas afastadas a distancia de
um quilébmetro apds a estacdo e posteriormente, outras casas foram construidas
frontalmente a estacdo. Segundo relato da sra. Maria Rom&o o total delas chegava a
guatro unidades.

Quando ndis chegou aqui na segunda vez, tinha mais 3 ou 4 casa, acho que é
essa vez agora a segunda vez. (Sra. Maria Roméo — Entrevista em Tocandira,
2013).

As mulheres de Tocandira sdo citadas por todas as pessoas entrevistadas
quando se pergunta sobre a relacdo da comunidade com a ferrovia. Elas
comercializavam com o0s passageiros do trem vendendo géneros alimenticios como
biscoitos - produto mais importante nesse comércio - roscas, café, bolos, tira gosto -

frango ensopado em pedacos, com farinha, para ser consumido imediatamente.
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Tocandira era uma beleza, quando o trem funcionava as mulheres aqui tinha
mais dinheiro que os homens. Os homens tomavam dinheiro emprestado das
mulheres. Aqui era bom demais, pode dizer que era rico (Sr. Henrique —
Entrevista em Tocandira, 2013).

Em um mundo masculino de ganhos em dinheiro, através de uma atividade
laboral, as mulheres da comunidade de Tocandira conseguiram ganhalo através do
comércio de alimentos com 0s passageiros do trem e assim asseguravam a alimentacdo
dos filhos e de todos os que com elas viviam. Em muitas destas familias, estes ganhos
podiam ser até maiores que os dos maridos e companheiros, chegando a ser expresso
nos depoimentos dos homens da comunidade, expondo o poder econdmico atingido por
elas naquele periodo em uma quantidade maior, talvez, que em todo esse tempo de
existéncia da comunidade.

Essas mulheres, juntamente com a ferrovia, garantiram o sustento de varias
bocas, mesmo que em posi¢ces muito diferentes e distantes uma da outra. Uma
representante institucional, com um planejamento fundado no interesse da formagdo de
um espaco de ligagdo de um extremo ao outro do pais em beneficio da seguranca
nacional, da circulacdo de mercadorias e ocupagdo administrativa do territério
brasileiro, e, a outra, em uma forma relacional mais imediata e concreta aos seus ol hos,
com aqual garantiam o sustento e a sobrevivéncia dafamilia.

E condo, era de tarde, a estacfo ficava igua sardinha, cheia de muié, tudo
vendeno. Uma vendia café, outra biscoito, vendia bolo, tira gosto, tudo em
guanto. Aquele tempo era um divertiment&o. Eu me lembro... eu fazia bolo
na panela, uma cagarola que eu tinha aqui, bolo de panela, café, tira gosto,
milho cozido, é sb... Menos biscoito (Sra. Alice Ana — Entrevista em
Tocandira, 2013).

As senhoras Olerinda e Alice Ana faziam parte do grupo de mulheres que
esperava o trem chegar, munidas de seus produtos para vender aos passageiros do trem.
O trem passava quatro vezes por dia e fazia 0 movimento maior na localidade. Os
moradores iam ver quem chegava até ali, receber noticias, e as mulheres, em sua
maioria, iam comercializar. Segundo elas, nunca sobrava nada, voltavam sempre com
dinheiro para casa. O trem alimentava muitas bocas, ndo s das familias de ferroviarios,

como as das mulheres comerciantes.

Apertd pramim... até que pra mim ndo eratanto... mas pras muié que vendia,
que fazia biscoito aperté... Tinha casa... tinha casa... agui em casa ndo, néo
mexia com o hiscoito. S6 com café, tira gosto, bolo, eu mesmo fazia o bolo, e
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cortava, tinha hora que a banda ja ia pronta, o café ndo dava. Faisca, tira
Levava um bule desse tamanho (Sra. Alice Ana — Entrevista em Tocandira,
2013).

A Sra. Alice Anarelataque o dinheiro era bom e que gjudava bastante em casa,
ndo passava falta das coisas, vaendo o esforco de ir de um trabalho a outro. A vida no
lugar era boa e animada demais pelo trem, era bom ir ver o povo que chegava ou

passava por ali.

Tocandira parou. Um mocado foi embora, um mocado morreu. Esmoreceu
né. O povo tinha aquela alegria do trem, ia pro trem, o trem trazia gente de
fora, levava e o povo ia. Aquela alegria acabou, esmoreceu depois que o trem
parou. Cabou, Tocandira cabou. Aqui Tocandira cabou, quando o trem
parava todo mundo corria... Vinha agquele povéo pra ver o trem, receber o
trem, agora cabou (Sr. Henrique — Entrevista em Tocandira, 2013).

Para a sra. Olerinda, guando o trem parou, foi muito triste. Aproximadamente,
40 familias foram embora de Tocandira por ndo ter mais com que se sustentarem por ali.

Sairam em busca de trabal ho e esperanca de vida em outros lugares.

Eu tinha uma mala pequena que eu ndo usava e cologuei em cima do guarda
roupa, eu chegava e jogava o dinheiro dentro. Era quatro vezes no dia que o
trem passava. No fim de semana estava cheia, junto com Adao, meu marido,
separava o dinheiro em montes assim e contava. Era muito dinheiro... (Sra
Olerinda— Entrevista em Tocandira, 2013).

A sra. Olerinda se tornou uma comerciante prospera, montou uma pequena
loja, como um armarinho, e vendia de tudo, hoje ja fechada. Mas, ndo se esquece do
tempo de trabalho com a ferrovia, época em que, além de produzir os biscoitos, ainda
criava porcos e galinhas junto com o marido e os filhos para vender.

Na producéo dos biscoitos gastava em média 70 quilos de goma ou araruta e
muitos ovos, que eram produzidos por sua criagdo de galinhas. Segundo ela, ao contar
semanadmente o dinheiro que estava na maa®, atingia em valores a média de
R$2.000,00 a R$3.000,00 por semana, o que daria o total de mais ou menos R$8.000,00
aR%$15.000,00 por més. Para ela era um tempo bom e de fartura. Nunca faltou nada para
os filhos e ensinou muitas pessoas a fazerem o biscoito. Até hoje uma das pessoas que
ela criou produz biscoitos e vende para os moradores da comunidade, mas nada

comparado ao que ela comercializava.

% Esses valores foram determinados pela entrevistada e, ndo foi feita, mudancas ou correcdes na
transcricdo, podendo apresentar distorcdes de proporcado ou de conversdo. Esta pesquisa foi fiel afalada
entrevistada
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Cé ta doido! Diferente demais, porque aqui tinha movimento que eu vou te
contar, oia era um movimento. O tinha carro para Porteirinha duas vezes por
dia. Parava os trem, os carro encostava. Na hora que chegava o trem, o
pessoa vinha, descia e ia para Porteirinha, era mercadoria, que tudo era agui
€, erabem maisfécil... E ndo tinhaluz aqui ndo, a dgua vinha de trem, a 4gua
vinha naquel es vagbes. Enchia as manilhas na verdade... hoje tem tudo, é que
eu fao, naguele tempo era muito melhor Tocandira.. (Sr. Henrique —
Entrevista em Tocandira, 2013).

A dependéncia da comunidade loca em relagcéo a ferrovia era total, até o
abastecimento de agua era feito pelo carro do trem que carregava agua potavel, que era
colocada nas manilhas para a comunidade e na caixa d &gua da ferrovia. Além dessa
forma de abastecimento, havia um motor, chamado na comunidade de “burrinho” que
puxava agua do corrego Amargoso, proximo a Tocandira. A parada do trem de
passageiros e o distanciamento narelacdo da FCA com as comunidades que margeiam a
estrada de ferro colocaram esse abastecimento em decadéncia e extingdo. A seca nesse
biénio de 2012/2013 castiga a regido e, na comunidade, esta faltando agua. Para os
moradores, a comunidade ficou desprotegida e a sua propria sorte. A ferrovia era um
aporte importante que, além de tudo, justificava a sua existéncia em tais situactes de

agruras.

Que quando colocou ferrovia, nem sai quem foi o presidente que
colocou ferrovia, Getulio Vargas, Juscelino Kubistchek que botou
ferrovia, e botou esse trem. Esse trem era ambul&ncia do povo, ela levava o
povo para Montes Claros consultar, tratar, comprar remédio pro povo, era..
(Sr. José Estevao — Entrevista em Tocandira, 2013).

O trem era utilizado para o deslocamento dos moradores para cidades maiores
como Janalba, Montes Claros, Monte Azul e para pequenas localidades como Pai
Pedro, Catuti, para fazer compras, visitar amigos e consultarem médicos. O trem
transportava as pessoas doentes, levando-as para as cidades onde havia hospital. Como
expressou 0 Sr. Jose Estevado: “esse trem era a ambuléncia do povo”.

A importancia social desse meio de transporte para a populacéo era enorme e
suarelacdo com o seu cotidiano e suas necessidades de subsisténcia foram enredadas na
sua concepcao e em sua efetivacdo. Deslocando o papel determinado pelos planos de
viagdo que pretendiam somente a ocupacdo e construcdo de rotas terrestres internas,
proporcionou a organizagdo de um modo de vida em que a ferrovia fazia parte

fundamental em sua ocorréncia.
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O moca o trem era muito dificil de ser empregado, porque vinha agquela
posentagem né de empregado que j& tinha 14, de trabalhar na solda, no
durmente, no carregamento, e pros passageiro mesmo, passageiro mesmo. Eu
ndo tinha nenhum, tinha s6 um que empregou na estrada, pro carregamento,
pra por durmente, Pra gjudar a fazer né. E os outros sempre trabalhava por
conta prépria.... com fazendeiro, com cumpadre, o finado cumpadre Anizio,
fazendeiro (Sra. Maria Roméo — Entrevista em Tocandira, 2013).

O emprego mais extensivo de trabalhadores se deu no assentamento da estrada
de ferro, momento no qual trabalhadores de outros locais e regides foram empregados.
Toda esta obra foi feita com forgca humana, sem utilizacdo de guindastes ou outra
tecnologia. Eram muitos homens para assentar os lingotes de ferro, os dormentes e os
pregos que seguravam a estrada. O desmate e a abertura do espaco em que esta se
assentaria também foi feito com forca bragal. Nesse periodo, o pais ndo tinha acesso a
muita tecnologia e isto gerava vagas para os excluidos do mercado de trabalho e que
buscavam fugir da fome, da seca e da extrema pobreza em que se encontravam. A
ferrovia se situava como um aporte de esperanca e possibilidades para a sociedade
brasileira

Apds o assentamento da estrada de ferro, muitos trabalhadores foram embora
da regido buscando outros espacos onde havia possibilidades de trabalho. Dos que
ficaram, alguns foram empregados na FCB em varias fungbes, mas, em sua maioria
eram destinados para a manutencéo e limpeza da estrada. Outros ndo conseguiram
trabalhar na ferrovia e foram empregados em lavouras na regiéo ou se estabeleceram
COMO comerciantes.

O marido da sra. Maria Roméo se tornou ferroviario, seus filhos foram na
maioria trabalhadores de outras areas. Na afirmacé@o dela, faz-se o retrato da maioria
dessas familias migradas para a regido, que tiveram aguns de seus filhos também
empregados pela empresa em atividades bracais. Esse trabalho os alimentou por muito
tempo, nele muitos se aposentaram. Para agueles que ndo tiveram a mesma
oportunidade, a solugéo foi ir embora para Sdo Paulo e outros lugares. Alguns retornam
a suas localidades nos intervalos entre a plantacéo de lavouras e colheitas. Outros se

empregaram em lavouras naregido ou em outras atividades.
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4.4. O fim do transporte ferroviario de passageiros e as comunidades
mar geantes

O atendimento as comunidades pelo transporte ferroviario de passageiros e de
pequenas cargas ocorria normalmente nesse trecho da ferrovia entre as cidades de
Montes Claros e Monte Azul, no Norte de Minas Gerais, até o ano de 1996, ano em que
acabou a oferta do trem de passageiros e as comunidades ficaram, de um dia para o
outro, sem este transporte modal. Esta pesquisa formulou perguntas sobre este momento
de ruptura e aplicou-as a comunidade: 1) Se a atividade econdémica que exercia estava
ligada ao transporte ferroviario, de que forma sentiu o corte do transporte, ou como
substituiu esta renda? 2) Como ficou sabendo gque o trem de passageiros iria parar de
circular? 3) Como foi resolvido o problema do transporte para outros lugare,s na
época em que foi retirado o trem de passageiros? Neste item, tratamos dessas questdes
que se referem a informagdo sobre o processo de privatizacdo da RFFSA e de como se
dava a comunicagdo com a populacdo, ou seja, como os moradores das localidades
ficaram sabendo que o trem iria parar de circular. As outras duas questdes serdo tratadas
no capitulo seguinte, quando se analisa o pds processo de privatizacdo e os efeitos da
extingdo do transporte ferrovidrio de passageiros. A questdo andisada neste item
pretendeu explicitar a relacdo, a atencdo e o0 nivel de comunicacdo estabelecidas entre
governo e populacdo e dai tentar construir qual o efeito da privatizacdo para a
popul agéo.

O transporte ferrovidrio teve efetivada a privatizacdo da concesséo de
exploracdo da oferta do servico de cargas no ano de 1996. A RFFSA foi inclusa no
plano de desestatizacdo no ano de 1992 e, a partir de entdo, a comissdo de
desestatizacdo analisou a situagdo da empresa e determinou que o transporte ferroviério
de cargas mais resultava em volume de transporte e de lucro para a Unido, sendo
anunciada, entdo, a pretensdo de colocéa-la em leil&o. Este fato foi anunciado nos canais
de imprensafalada, escrita e televisada até a sua ef etivacéo.

O acesso dessas comunidades margeantes com a ferrovia as informacéo através
de rédio, alguns tinham aparelhos de televisdo, e através da leitura - a situacdo da
maioria de semi-anafabetos ou analfabetos funcionais - sera que permitia que

concebessem e entendessem o0 que estava acontecendo no pais e 0 que se anunciava?
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Porque saiu a noticia né. Saiu a noticia que o trem ia parar, que num ia ter
trem maisi. Todo mundo pegano com Deus pra hum deixar ele parar e sO
ouvia a conversa “o trem vai parar”. “o trem vai parar...” e nois va, ta
andando, ta andando... E quem precisava sair, saia... Até um dia que ndis...
gue foi o derradeiro dia (Sra. 1zailda— Entrevista em Orion, 2013).

Os entrevistados das trés comunidades, ao serem questionados, se lembravam
como e se foram avisados sobre o fim do transporte ferroviario de passageiros. Muitos
afirmaram gue ndo sabiam, outros que achavam que era sd conversa do proprio povo,

gue ndo entendiam como podia acabar com o trem de passageiros.

Ué muié, eu ndo posso te informar porque eu ndo sei, porque quando parou
foi de uma vez, ndo explicou porgue, ninguém ndo... Pro povo foi uma coisa
muito ruim, errado né, porque ficou tudo sem poder vigjar, sem poder sair. O
ordenado pra pagar era mais barato, os outros trem, era mais era aquele
dinheirdo (Dona Zefinha — Entrevista em Quem-Quem, 2013).

A incredulidade estava presente e latente na populagdo. Muitos se lembram
como foi a chegada do dltimo trem em sua comunidade. Alguns vigiaram nele para

outras localidades e tiveram que voltar por outro meio de transporte.

Olha um tempo atrés, quando esse plano de Fernando Henrique, ele foi o
presidente do Brasil, que parou esse trem... O presidente era Fernando
Henrique, chegou e tirou, botou o cargueiro ai... deu na cabega deles 14, que
ia parar e parou, 14 em Brasilia no Congresso e tirou... falou que ia cabar,
parar com o trem, ai cabou.... ndo falaram que ia acabar com o trem, e parou
o trem ninguém falou néo, foi Fernando Henrique (José Estevéo — Entrevista
em Tocandira, 2013).

O ahelamento em relacdo as agbes do Estado e de sua instancias é total na
regido. Na maioria das respostas é perceptivel um estranhamento total sobre acao
gue extinguiu o trem de passageiros. Alguns, com um pouquinho mais de atencéo,
detectam que hd umarelacdo com o Congresso, com o Presidente, mas ao mesmo tempo
constroem o entendimento de que € a vontade de alguém, que essa vontade se concretiza

em acao, uma atitude que ndo esta ligada as reai s necessidades da comunidade.

Ele ia parar porgue 0000... Seu menino aqui, que era 0 maguinista, ai ele
conversou com Seu Ciosa, que morava agui, que € mais velho que o trem
aqui... que disse que o trem ia parar. Ai inclusive ele tava ne Monte Azul
sabe. Ai eles ficou sabendo |4 Ai ele ligou aqui pra familia dele... ndo
demorou muito ndo. Nao demorou nem um més pra parar... (Sra. Santa —
Entrevista em Orion, 2013)
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Percebe-se esse sentimento de desval orizacédo, colocada como uma questéo de
tamanho, de humildade e de impoténcia. Um Presidente fez a instalagdo da ferrovia e
outro veio e ssmplesmente tirou. A populagdo ndo se sentiu avisada de maneira oficial.
Viapelos canais de televisdo e radio falar de privatizacdo, mas ndo entendia o que erae,
como ainda demonstram, vivem um alheiamento a essa situagdo. N&o foi preparada para
o fim do servico de transporte ferroviario de passageiros e a privatizacdo do transporte
de cargas, ainda ndo compreende o porqué e o para qué de tal acéo.

Eu ndo sei. Eu ndo sei o que deu. Depois fica essa maluquice ai que o
governo tinha vendido a ferroviaria né. O pessoal entdo que falava e ai parou
logo. (Sr. Jodo — Entrevistaem Tocandira, 2013)

A adaptacdo do Estado brasileiro a politica neoliberal, em seu formato de
enxugamento da maguina estatal e na reducéo das éreas de atuacdo, desarticulou a vida

destas pequenas comunidades.

Eu fiquei sabendo quando passou o povo despedindo a dentro dele ai,
fazendo aquela maior festa, 0 povo chorano, uns chorando e outros rindo, que
foi uma coisa. Que foi um abalo muito grande pra n6s né, porque era um
transporte muito bom. Cabou assim rapidinho, sem a gente ficar nem sabeno,
num manifestaro pra gente néo. Passaro aqui informando que o trem num ia
voltar mais e foi e num voltou mesmo ndo... Até hoje num voltou mais néo.
(Sr. Luis— Entrevistaem Orion, 2013)

As agOes do Estado, na perspectiva dessas populagdes, parecem totalmente
desligadas da realidade em que vivem. Como retirar um transporte que amparava e dava
sentido a vida nestas localidades? Qual a razéo de tal atitude? Expressada pela sra
Zefinha, quando perguntada sobre o seu entendimento sobre a extingéo do transporte de

passageiros, “Néao, ndo tem nogdo porqué. Ja pensou né, mas ninguém entende”.

leu vou falar com a senhora, ieu vi, esse trem passou t&o cheio de gente. Mas,
t&o cheio de gente e o povo tudo gritando dentro desse trem. Tudo gritando.
Quando chegou aqui na estacdo, perto da estacdo que tava cheio de gente.
Tava cheio de gente pra despedir do povo, pra despedir do maquinista. Mais
minha fia do céu, mais lotou tanto! E soltou foguete, e um soltava foguete.
Os dagui soltava foguete, os de dentro do trem soltava foguete. Maisi vou
falar com a senhora que foi triste viu... (Sra. l1zailda — Entrevista em Orion,
2013).

A resposta de todos os entrevistados em relagcdo ao entendimento da agéo de
extincdo foi a mesma. N&o pensaram sobre o porqué dela, somente sentiram e tiveram

gue acomodar suas vidas a nova realidade.
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Eu nunca parei pra pensar nisso, nunca. Nunca parei porque eu sempre eu
penso assim, que eu acho que o presidente, 0 governo, que governa 0 nosso
pais eles realmente eles acharam assim, que vendesse o trem e arede, se eles
vendesse pra eles era bom, mas ndo olhou para o povo, né! Eles ndo olharam
para o povo, a necessidade do povo, eles ndo olhou para a caréncia do povo.
Cé entendeu? Entdo foi uma parte dificil pra nds (Jodo Xavier — Entrevista
em Quem-Quem, 2013).

Implantar a ferrovia foi uma acdo que originou trabalho e migracéo para a
regido, e o Estado se preparou para ofertar assisténcia aos trabal hadores nesse processo,
entdo havia atendimento médico, fornecimento de &gua, vacinagcdo e certa seguranca.
Mas, no momento da privatizagdo, o Estado tinha um projeto que se opunha a
ampliaco de suas responsabilidades ou a interferéncia na oferta de protecéo socia e
servicos publicos que, por causa dessa perspectiva, passava por transformagdes. Ali o
importante era 0 mercado e este € quem ofertaria tais servigos a popul agao.

Até a noticia pra ndés ndo chegou ndo, especulacdo assim a pessoa falava o
trem va parar, o trem vai parar, até que parou de uma vez, mas ninguém
ficava sabendo de nada ndo (Sr. Expedito — Entrevista em Quem-Quem,
2013).

A extincdo do transporte de passageiros e a privatizacdo do transporte de
cargas ferroviario ndo vieram acompanhadas de assisténcia, apoio as comunidades ou de
uma atencdo especial em seu anuncio. A informacdo ndo veio de um 6rgdo oficia
diretamente a0 povo que seria atingido por essas mudangas. N& houve demonstracdo
de preocupacdo por parte da Unido em apoiar especialmente essas comunidades, ndo se
direcionou para a regido financiamentos, fomentos especiais para suprir esse transporte
e para 0 emprego damao de obraali instalada.

Comprova-se que o0 estado neoliberal ndo tem realmente preocupagdes com o
gue sobra para a populacéo, quando retira um servico de utilidade publica. O objetivo
ndo é atender as comunidades e, sim, atender as demandas do mercado e seus anseios. E
assim concretizou-se a privatizagdo da RFFSA. A proposicdo é de um estado minino
que objetiva 0 menor custo em sua agdo. Nao é permitido, dentro dessa perspectiva de
estado, oferecer a populacdo amparos econdmicos, porque estes geram, segundo este
Viés, maiores gastos e paternalismo, que se constitui como prética do modelo social
democrata ao qual o neoliberalismo se opde e propde substituir.

O descuido com a regido Norte de Minas Gerais é constante. A unido sO a

incluiu na area mineira da SUDENE porque sofreu uma determinada pressdo de
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politicos proeminentes na época. Mas, no periodo da privatizagdo, ndo existiram acoes
concretas e compensatirias que assegurassem a0 povo € a regido garantias apos a
desarticulagdo da RFFSA. Na conjuntura daquele periodo, ocorria a reorganizacdo do

Estado e de sua estrutura, a propria SUDENE estava em processo de extingéo.

Eu até inclusive trabalhei na rede, na época, uns quatro, quase cinco ano, eu
mexia sempre assim, matava um porco, vendia pro povo da turma do trem,
vendia o0 queijo, plantava uma hortinha vendia o quiabo, o0 movimento era
assim, vendia e era uma época boa, arodovia foi tomando conta, inclusive os
acidentes, eu tava pensando muito, por causa dos acidentes que ocorreu agui
no norte de minas, foi isso, que tirou uma coisa que dificilmente, cé sabe, que
o trem de ferro eu nuncavi falar aqui no norte de minas que teve um acidente
de trem que morresse pessoa, e carro, moto, toda hora na BR tem dois,
trés,dois, trés, porque tumultuou tudo na nas BR, foi tirando até o transporte
pra mercadoria, j& cansel de comprar em Montes Claros naquela época a
gente comprava 0 querosene, a gente, ndo existia, que tinha geladeira a
guerosene, tinha a candeia a querosene, fogéo, tinha os dias marcado que, pra
gente trazer a mercadoria, porque era mercadoria inflaméavel, arame, jornal,
entdo tinha que vim separado, ficava la prontin, no dia cé era sO esperava
mercadoria chegava toda agui. Aqui pro Norte de Minas foi uma grande
perca, que tive (Sr. Antdnio — Entrevista em Orion, 2013).

Com a privatizagdo do setor de transporte ferroviario, as rodovias passaram a
suportar um tréfego intenso e sempre estdo necessitando de reparos que custam milhdes
aos cofres publicos e, se a meta era gerar desoneracéo, talvez esse custo ndo tenha sido
incluido na operacdo matematica e contabil de soma e rentabilidade. Do destino dos
valores atingidos pelo leildo da concessdo ndo se tem clareza. O que poderia ter sido
feito era o direcionamento de parte deles para serem aplicados na melhoria da vida ou
na preservacéo das comunidades atingidas pela extingdo do trem de passageiros e
privatizacdo do transporte de cargas, que continua a atravessar a regido e nada deixa de

contribuicao.
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CAPITULO V
OSMOINHOS SATANICOSDO CAPITALISMO E O CONFLITO CULTURAL
A PARTIR DA EXTINCAO DO TRANSPORTE FERROVIARIO DE
PASSAGEIROSNAS COMUNIDADES DE ORION, QUEM-QUEM E
TOCANDIRA

No Capitulo V, foram analisados os efeitos da privatizacdo da RFFSA no
desenvolvimento da regi&o Norte de Minas Gerais e quais as mudancas causadas pela
desativacao do trem de passageiros nas atividades econdmicas das cidades e 0 modo de
vidas das populacdes locais. Para tanto é utilizado o conceito de modo de vida
determinado pelo modo de producdo apresentado por Marx (2007) e também a
percepcao de destruicdo socia e o "conflito cultural” em Polanyi (2000). Analisaram-se
os dados coletados junto aos atores sociais determinados por esta pesquisa, grupo
composto de moradores e ex-funcionarios da RFFSA, em que expressam a sua
importancia na vida cotidiana de suas comunidades.

Este capitulo esté distribuido nos seguintes itens: O periodo pos-privatizacdo
da oferta do servico de Transporte Ferroviario nas comunidades de Orion, Quem-Quem
e Tocandira; Vivendo em tempos pos-privatizacdo da RFFSA: Trés localidades no
Norte de Minas Gerais e seu cotidiano.

O termo “modos de vida’ tem uma longa literatura que o discute e define-0
como ambiguo e de dificil definicdo, sendo conceitualmente complexa a sua
determinacdo. Pretendeu-se agui tratd-lo como a maneira pela qual os individuos das
comunidades pesquisadas tinham suas vidas organizadas anteriormente a desativacdo da
oferta do transporte ferroviario de passageiros e a privatizacdo do transporte ferroviério
de cargas e como Sse reorganizou posteriormente a esse evento ocorrido no ano de 1996.
As relacOes sociais construidas no entorno da ferrovia pelas comunidades se
organizaram tendo-a como referéncia, subsisténcia e atragdo. O sentido de modo de vida
se funde com ao conceito de modo de producdo. A producdo, nessas comunidades, €
agréria, e se constituem, em seu entorno, grandes fazendas produtoras em sua maioria
de hortifrutis, nas quais se emprega pouca méo de obralocal, o que geraafugados mais
jovens para outras regides em busca de emprego.

Nas comunidades de Orion, Quem-Quem e Tocandira, apés a privatizacdo do
transporte ferroviario de cargas e a extingdo da oferta do transporte de passageiros,

transformou-se a vida de um momento para outro. Muitos tiveram que reorganizar ou



180

redefinir sua érea de trabalho, outros n&o viram aternativas e foram embora para outros
locais maiores que ofertassem vagas de emprego.

O capitalismo no Brasil, neste momento, vivenciou um grande impulso. Esse
modo de producdo, segundo a perspectiva do proprio Marx, veio através dos tempos
alterando-se, aperfeicoando a si e as forcas produtivas para que pudesse sobreviver.
Nesse seu processo, envolto em vérias crises, 0 sistema capitalista arrebanha para s
todo e qualquer instrumento, espaco e forgas de producdo necessérias. Nao ha em seus
objetivos a manutencéo da vida, a preservacdo das condigdes sociais de producdo e as
relacdes sociais, se ndo forem Uteis ou interessantes para seu desenvolvimento e
manutencgao.

A reorganizagdo do Estado brasileiro, na década de 1990, ndo foi plangjada e
executada pensando em politicas que beneficiassem as questOes sociais, a defesa da
populacdo, bem como a manutencdo das relacbes de producdo que respeitassem as
peculiaridades regionais, mesorregionais e locais. Muito pelo contrério, a proposta foi
construida baseada nos objetivos do Consenso de Washington e na virada politica parao
neoliberalismo. Justificaram-se para a populacdo, através de forte propaganda, as
mazelas do servigco publico, a incompeténcia gerencial da Unido, das unidades
federativas e a eficiéncia do setor privado.

Nesse panorama, as comunidades focalizadas foram surpreendidas com a
privatizacdo da exploracdo do transporte ferroviério de cargas e, em grau maior, pela
extin¢ao da oferta do transporte de passageiros. Deixadas a deriva, de forma que nem os
municipios a que pertencem tinham nocdo da gravidade da situagdo, muitos
representantes dos legidativos ndo acreditavam na possibilidade dessa agédo
privatizadora da RFFSA e extingdo do transporte ferroviario de passageiros, ndo se
mobilizaram e ficaram esperando o0 momento da efetivacdo da acéo, confiando que

talvez ele nunca chegasse. Para Polanyi (2000),

E fora de duvida, que uma calamidade social é basicamente um fendmeno
cultural e ndo um fendmeno econdmico que pode ser medido por cifras de
rendimentos ou estatisticas populacionais. Catastrofes culturais que envolvem
amplos estratos do povo comum ndo podem ser frequentes, natural mente.
Mas também ndo o0 sdo acontecimentos cataclismicos como a Revolucéo
industrial - um terremoto econbémico que em menos de meio século
transformou grandes massas de habitantes do campo inglés de gente
estabelecida em migrantes ineptos. Todavia, se desmoronamentos destrutivos
COMO esses SA0 excepcionais na histéria das classes, eles sdo uma ocorréncia
comum na esfera dos contatos culturais entre povos de ragas diferentes.
Intrinsecamente, as condigdes s8o as mesmas. A diferenca estd
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principalmente no fato de que uma classe social € parte de uma sociedade que
habita a mesma &rea geogréfica, enquanto o contato cultural ocorre
geramente entre sociedades estabel ecidas em diferentes regibes geograficas.
Em ambos os casos o contato pode ter efeito devastador sobre a parte mais
fraca. A causa da degradacdo, ndo &, portanto, a exploracdo econdmica, como
Se presume muitas vezes, mas a desintegracéo do ambiente cultural davitima.
O processo econdmico pode, naturalmente, fornecer o veiculo da destruicao,
e quase invariavelmente a inferioridade econdmica fara o mais fraco se
render, mas a causa imediata da sua ruina ndo é essa razdo econfmica - ela
esta no ferimento letal infligido as institui¢gdes nas quais a sua existéncia esta
inserida. O resultado é a perda do auto-respeito e dos padrdes, seja a unidade
de um povo ou uma classe, quer o processo resulte do assim chamado
"conflito cultural” ou de uma mudanca na posi¢do de uma classe dentro dos
limites de uma sociedade (POLANIY, 2000, p. 192).

A discussdo sobre conflito cultura na qua se determina que o0s
desmoronamentos maiores na histéria das classes sociais ocorrem raramente e, quando
ocorrem, s80 originados no contato entre os povos de ragas diferentes e no processo de
subjugo de um grupo social por outro, porque cada grupo € fruto de um ambiente
geogréfico e, na ocorréncia do contato cultural entre eles, ocorrerd um efeito destruidor
da classe ou grupo menos desenvolvido, menos adaptado as constantes evolugdes
tecnologicas, ou mais distante delas, sendo, portanto, considerado mais fraco e menos
denso em sua tessitura. A causa fundamental dessa destruicéo, segundo Polaniy (2000)
ndo € a exploragdo econdmica, mas a dilaceracdo do ambiente cultural do grupo. Nesse
sentido, o processo econdémico é veiculo dessa destruicéo e, permite a concretizagdo do
dominio do mais desenvolvido. Mas, o efeito provocado por esse processo no
contidiano do grupo subjugado, € o desarranjo ou 0 desajustamento de sua organizagao,
que resulta na destruicdo de seus padrdes comportamentais,laborais e valorativos,
instituindo-se um conflito cultural em gue os individuos ndo mais conseguem entender
0 Seu proprio ambiente, gerando percepcdes negativas sobre S mesmos e a sociedade.

Os grupos sociais atingidos pelo fim do transporte ferroviario de passageiros
tiveram seu cotidiano desarticulado, a garantia de sobrevivéncia para alguns de seus
componentes até entdo foi eliminada, os momentos de encontros e de interagdo foram
suprimidos, as pessoas tiveram que redirecionar seus caminhos e costumes sem saber,
ao certo, porque estavam passando por tal transformacdo. A ferrovia ndo era o Unico
modo de sobrevivéncia e de locomogdo possivel, mas ja ocorria ha muitos anos, e
permitiu a acomodacdo de determinadas necessidades a esta oferta. A partir da
privatizaco tiveram que se reorganizar de forma a sobreviver nesse espaco geogréfico e

social.
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51. O periodo poOsprivatizacgdo da oferta do servico de Transporte
Ferroviario de Cargas e a extingdo do transporte ferroviario de
passageir os nas comunidades de Orion, Quem-Quem e Tocandira

A sociedade se vé perdida e atbnita, ndo entende o que sobre ela se abateu, o0
fim de um tempo, a dissolucdo do encantamento e a execucdo sumdria do trem de
passageiros. O incrivel acontecia, era a Ultimaviagem do “Misto” e do “R”*#', anunciado
por faixas, foguetes, apito e muita agitacdo dentro dos carros que circulavam sobre os
trilhos assentados ha 56 anos e que, até entdo, nunca mais haviam deixado de circular.

A extingdo do transporte ferroviario de passageiros em Tocandira foi mais
sentida que nas outras duas localidades. Ela causou uma desestruturacdo na
comunidade. Segundo moradores, aproximadamente 40 familias foram emboralogo que
ocorreu a desativacdo. Este fato pode ser entendido por seu afastamento maior da
rodovia MG-122, que amplia a dificuldade de chegada e de saida da localidade, e afalta
do trabalho feminino e infantil de producdo e venda de viveres aimenticios aos
passageiros, a falta de condigdes de vida ndo had médico na localidade, escolas somente
de ensino bésico. A falta de emprego para 0s jovens incentiva a sua saida e,
ambiguamente, favorece a permanéncia de pessoas idosas e criangas. O trem dava
sentido maior de existéncia a localidade, movimentava-a. Moradores afirmam

constantemente, “o lugar entristeceu, ndo tem sentido”.

Cada criador procurou, entéo, fazer-se também lavrador de moco, ocupando
nessa tarefa as familias de seus vaqueiros e, depois, gente especialmente
atraida para os novos cultivos, povoando ainda mais os sertdes semi-aridos.
Os cultivadores de algod&o ingressam no latifindio pastoril como meeiros,
vale dizer, recebendo uma quadra de terra para cultivar o aimento que
comeriam e outras para produzir colheitas de mocd, de que deveriam entregar
metade ao proprietério. Assim, em cada fazenda, além da casa de telhas do
criador, avarandada e provida de portas e janelas, e das rancharias singelas de
Seus vaqueiros, se acrescentavam as palhocas miseraveis que abrigavam os
lavradores de mocd. (RIBEIRO, p. 345, 1995)

4" A populacdo das trés comunidades identifica os tipos de composicéo do transporte ferroviario ofertado,
0 MISTO ou MUCHILA eram compostos de carros de passageiros e de carga € 0 R somente de
passageiros. O LASTRO era o transporte de trabalhadores da ferrovia, de dgua e de equipamentos e
ferramentas.
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O cultivo do agodéo, até na década de 1980, era forte na regido, heranca de
outros tempos em que no sertdo se plantava e colhia em todos os peguenos lugares.
Segundo Darcy Ribeiro, a0 homem, ao ocupar 0 sertédo e chegando em terras mais
pobres, nas quais poucos géneros se adaptavam, era-lhe, permitido pelos donos de
terras, o cultivo do algoddo. A tradicdo, o conhecimento de manuseio da producdo, o
grau de adaptacdo do algoddo ao clima e a qualidade da terra fizeram com que se
difundisse, resultando em uma producdo significativa. E identificado o cultivo e a
importancia do algoddo na fala da sra. Maria Rom&ao que, a0 mesmo tempo em que fala
do fim do transporte de passageiros pela ferrovia, fala das antigas plantacbes de
algodéo.

O moga, ndo ficou muito boa ndo, porque tinha muita gente que escapava
mais com o problema de um trocadinho, era com um dinheiro da estacéo.
Quando acabou a estacdo, 0 povo sempre plantava o algoddo, né, e todo
mundo ia catar, catado da roga dos outro. Cabou o trem, cabou o agodéo, o
povo veve aqui com as gracas de Deus. Quer dizer, tem servico mais é fora
(Sra. Maria Roméo — Entrevista em Tocandira, 2013).

O trabalho na colheita de algodéo, na percepcdo da sra. Maria Roméo, foi o
substituto do trabalho para aqueles que antes comercializavam com 0S passageiros e,
apos a diminuicdo das &reas plantadas na regido, por questdes de mercado, corte de
incentivos e da extin¢do do transporte ferroviério de passageiros, vivem somente pelas
béncdos divinas, porque ndo ha mais oferta de trabalho para a maioria. Os que tém
forcas para o trabal ho vao para outros lugares onde se ofertam mais vagas.

Como se organizar agora para o dia-a-dia sem esse transporte? A perspectiva
para muitos foi tenebrosa. Algunstiveram que mudar de atividade para garantir o p&o de

cada dia, outros, como Jodo Xavier, perderam o sentido de si mesmo.

... Quando o trem parou, eu me senti neutro, eu comecei carregar lenha na
cabeca... Eu me senti incapaz, porque ndo tinha outro servigo prafazer,eu agi,
foi carregando lenha na cabecga, carregava também &gua pro povo também,
porgue na época aqui a agua ndo era ligada nas casas, canaizada (Jodo
Xavier — Entrevista em Quem-Quem, 2013).

O morador, a exemplo de outros, tiveram que redirecionar seus afazeres. A
maioriafoi trabalhar em fazendas da regido, outros foram embora. Sentir-se “neutro” é a
palavra que se encaixe na perspectiva de Polanyi (2000) sobre a percepcéo de destruicdo

socia e o "conflito cultural”. O modo de vida da populacdo estava sendo desarticulado.
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Suas certezas estavam sendo destruidas, neste contexto até entdo existente, Jo&o Xavier
e outros tantos tinham uma atividade laboral, se percebiam como sujeitos produtivos e
com a certeza de trabalho todas as manhas. O trem de passageiros estava presente todos
os dias. As pessoas da comunidade e, para chegar a ela, se deslocavam utilizando-o,
traziam suas compras e bagagens. Davam um sentido aos lugares. De repente,
dindmica foi rompida, ndo havia mais fluidez, mais movimento. Ent&o, os moradores
tiveram que reconstruir suas referéncias e um novo cotidiano sem a participacdo do trem
de passageiro, sem os passageiros do trem e sem os trabalhadores daferrovia.

As pequenas localidades, as comunidades e seu povo, dentro de uma producdo
capitalista, se situam a margem dos grandes centros produtores e dos interesses de
investimento. Ao focar-se especificamente nessas comunidades do Norte de Minas
Gerais, percebe-se um agravamento maior desse desinteresse por estarem localizadas
em uma regido caracterizada, pela seca, baixos PIB, Renda Per Capta e IDH. Nesse
contexto o individuo buscara sobreviver da maneira que conseguir, em sua relacéo ndo
s6 com o ambiente fisico e natural, mas, com as necessidades oriundas das relagdes de
producdo e aijados dos processos do Estado neoliberal e, do interesse do mercado.
Soltos a propria sorte, viveram com acado da Unido, o conflito cultura de
desmantelamento do seu cotidiano. O que fazer de agora em diante? Perguntas que
todos que estavam com a sobrevivéncia ligada ao trem de passageiros se fizeram.

Olha naguela época, eu imagino hoje, na época que nés ta e no passado,
naquela época era uma crise muito dificil, a gente pensava que ndo ia vencer,
por que era uma miséria cé entendeu?! era uma miséria que lutava, lutava pra
conseguir a0 meno meio quilo de arroz pra comer, cé entendeu? E quando
conseguia ao meno meio quilo de arroz, eu lembro que era ali arroz cheio de
semente, ai era alegria porque nds num tinha esperanca de outras coisa (Jodo
Xavier — Entrevista em Quem-Quem, 2013).

Em Orion e em Quem-Quem, os moradores que comercializavam com 0s
passageiros passaram a garantir o sustento nas fazendas da regido, quando havia oferta
de trabalho. Reconstruiram suas relacdes de producdo com os fazendeiros da regido,
oferecendo sua méao-de-obra de acordo com os critérios do proprietario e aos poucos
reacomodaram-se a0 modelo de ofertalocal. Em Tocandira, 0 movimento de chegada e
partida do trem trazia pessoas para embarcar e desembarcar e movimentava o lugaregjo,

era garantia prosperidade.
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Quando eu parei de vender ai eu comecei trabaiano foi naroca.... Depois que
0 trem parou, eu comecei a trabalhar na roga, 0s menino ja tava maior (Sra.
Isabel — Entrevista em Quem-Quem, 2013).

A época da exting&o do transporte ferroviério de passageiros, os moradores que
estavam em atividade a ele integrada se conduziram para o trabalho na lavoura ou,

como dizem “narocga’, trabalhar de diarista, ganhando por dia, ou se mudaram.

Ai parou cabou né, porque vivia assim, comprava as coisas, néis vendia no
trem. Agora depois que €ele, agora liquidou né. Agora fomo trabaia na roga,
trabaié no diarista sabe... Com esses caras, com esses fazendeiros aqui, Beto
que faliceu, Seu menino aqui, Seu Darcy Bessa que ndis trabaiava. Ele tinha
plantio né, de feijdo, essas coisas... Era s6 com o trem, era. Ai depois que
cerrou o trem nés foi obrigado a trabaia né (Sra. Santa— Entrevista em Orion,
2013).

Os moradores da localidade de Quem-Quem tém uma perspectiva diferente,
ndo t&o poética ou viscera como os das outras localidades e, apesar de ndo mais
perceberem sentido na oferta do transporte ferroviario de passageiros nos dias atuais,
determinando-o como um modelo superado por se locomover em um ritmo mais lento,
aumentando o tempo gasto no deslocamento em relacdo ao transporte rodoviario,
afirmaram que ele ndo mais se encaixa na atualidade. Em contrapartida, relataram a sua
falta na época e a importancia, no periodo em que era ofertado para a populacdo. Nas
falas desses cidaddos, manifesta-se o entendimento da ocupacéo do territério na década
de 1940, uma ocupagdo que se sabe incentivada pela instalagdo da ferrovia, sendo elao
meio de atragéo para os que estavam em busca de trabalho e de condi¢des melhores de

vida

Agora acho que 0 povo, mesmo que o trem voltar, eles num vai mais vigjar
de trem igua vigjava antes. Fez falta da data que parou, fez falta. Mas se
tivesse continuado... Mas agora num... Foi complicado. Mas agora eu penso
se voltar num... 0 povo num vigja mais igual vigjava, ndo. Pra mim eu acho
gue ndo. Se bem que a passagem era mais barata, mas mesmo assim (Sra.
|sabel — Entrevista em Quem-Quem, 2013).

Em Orion, percebe-se a saudade e a expectativa de uma possivel volta baseada
nos dias vividos nas décadas anteriores e na falta de conhecimento do que foi o processo
de concessao da exploracao do transporte ferroviario de cargas.

As explicacOes sobre a exclusdo do transporte ferroviério de passageiros, nas
palavras destes moradores, demonstra como eles processaram interrupcdo e a quem

e a que imputam a responsabilidade da ac&o.
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O governo largou o trem pra |4, disse que num dava lucro ndo, o de
passageiro. Cortou tudo... Mais 0 caso era esse, porque tinha muito
empregado e num tava dano renda. A renda que dava, dava era para os
empregado... Eu vi aconversa, sei ndo (Sr. Jodo — Tocandira, 2013).

O entendimento de privatizacdo encontrado é como o do Sr. Luis, como foi
explicado para eles por meio de funcionarios da RFFSA na época.

[...] Eles sempre falava privatizar, eu acho, pra mim, na minha maneira de
pensar, privatizou € que parou. Igual era antigamente, era a Rede Ferroviaria
Federal Sociedade Andnima né. Que ai passou pras empreiteira, eu entendo
isso. Eu ndo sei a privatizag8o igual elesfala, que passou a ser 0 momento de
empreiteira, passou a ser empreiteira que mexe, que parece gque arrendou ndo
sei como é que esse trem... Eu sei que eles fala privatizou, pra mim também
eu ndo sei 0 que vem a ser. Mas privatizagdo do jeito que eles tdo falando eu
t6 seguindo privatizou (Sr. Luis— Entrevista em Orion, 2013).

Somente o ato da privatizagdo foi mais ou menos esclarecido, mas o porqué
dessa acdo ficou fora do acance de entendimento da populagéo, demonstra o nivel de
desinformacdo da populacdo, que, na maioria das vezes, facilita as negociacbes de
servicos e patriménio do Estado e Unido sem que se faga entender os processos. O que €
privatizar? No entendimento expresso € de que significa“ parar”, ndo mais existir.

S0 valores e propositos feitos de fora para dentro, séo transformacdes que se
baseiam segundo Souza (2000, apud ARENARI e TORRES JUNIOR, 2006), nos
anseios de outro grupo social, aguele que domina, que se beneficia da distribuicdo de
renda e recursos econdmicos, baseados em valores ocidentais. Ainda segundo Souza
(2006), existe, por parte dos dominados e dominantes, um entendimento técito, néo
explicito, mas que sempre esta presente nas diversas situagdes sociais, onde a
diferenciacdo entre os beneficios e 6nus oriundos de tal acontecimento € permanente.
Portanto, para que ocorram mudancas e que essas Sejam asseguradas, € necessario que o
grupo dominante ndo tenha seus habitus e interesses modificados ou abalados e, sim,
reforcados para que a apoiem. Nesta relacéo cabe ao dominado aceitar respeitosamente,
perpetuando os acordos sociais previamente instituidos, recolhendo-se a sua posicéo de
subalternidade social.

...Falar no rédio fala, veio tanto de verba pra Janallba. Mas eu sou doida de ir
laefalar que'les?.. Mas o povo fazer greve faz ndo, o povo daqui ndo € igual
|4 pra cima, né. Que quando tem que fazer as coisa faz. Mas aqui? O meu
Deus! Passa um ano, passa dois e Quem-Quem ta do mesmo jeito (Sra. | sabel
— Entrevista em Quem-Quem, 2013).



187

Quem ordenou? Quem decretou o fim deste servigo? Serd que ndo tem jeito?
Sera que ndo volta? E agora, como vou fazer para garantir o pdo de cada dia? Porque
privatizou? Perguntas que, com certeza, passaram pela cabega dessa gente humilde e
despretensiosa que povoa o Norte de Minas Gerais, mas que nédo se acha em posicéo de
questionar e acredita que sua mobilizacdo néo serviria para mudar as politicas que

interferem em seu cotidiano diretamente.

Quem que sabe? Ninguém sabe. Ninguém sabe por que que parou... Ninguém
sabe... ninguém sabe porgue que parou, ninguém intende né. Nos ano que ele
andava... e pard né... Ninguém sabe por que que parou. SO sei que €ele paroul.
Quali é o motivo, que eu ndo sei. Ninguém sabe... N&o falou com ninguém
né. Que o maquinista divia saber né, mas eles num falou com ninguém (Sra.
| zailda— Entrevista em Orion, 2013)!

N&o acostumados a confrontar as determinagbes dos “grandes’ como dizem,
dos politicos que comandam o pais e suas vidas sempre acataram as determinagoes,
posicionando-se como em situacdo de aceitacdo de todas as mazelas a eles impostas
pelas politicas estatais. Calaram-se e sofrem as conseqliéncias sem entender muito bem

0 porqué de tal situagéo.

E tinha muita gente, muita gente no dia que eles fez 0 avisamento de que o
trem num ia andar mais. E mais foi choro... mais foi gente, mais foi gente,
mais foi gente e foguete, 6 Deus... isso aqui era bom demais minha fia no
tempo do trem, eu mesmo ia na estagdo vender trem, pegava mio verde,
banana ia na estagdo vender, era mar bom! Era mar bom! (Sra lzailda —
Entrevista em Orion, 2013)

Os moradores dessas localidades fazem parte de uma classe que, durante a
formagdo da sociedade brasileira, foram colocados como subalternos, gente de terceira
classe ou mesmo como uma ralé sem educacdo, sem conhecimento e, portanto, sem
direitos. S80 um povo que ndo conta para as tomadas de decisdo, porque s&o

manipuldveis e exigem pouco.

E ndo sei 0 porqué ndo. Eu ndo faco a minima idéia porque que esse trem
parou. Foi assim muito repentino, ninguém sabe o qué que foi que aconteceu,
eles ndo ia explicar pra gente, eu ndo sei por que ndo... A gente as vezes
queria entender, mas cé ndo tem quem te explica, entdo fica uma coisa neutra,
a gente tem que ficar quieto porque ndo sabe por que qué um trem que rodava
a muito anos, para de repente. A gente fica sem saber o qué foi que
aconteceu. (Sr. Luis— Entrevistaem Orion, 2013)
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A conformagdo historica é o que faz desse povo, em determinadas situagoes,
uma massa que parece disforme e sem desgjos, que esta nas maos dos grupos que

governam o pais.

Oia, eles fala que a empresa, aferrovia era antiga, tava gastando muito e com
muito empregado e que o retorno do transporte e o que vinha, ndo dava pra
manter, né. Inclusive tinha muito funcionario mesmo, acredito que cada
turma dessa era com oito homi, Cé entendeu?!, cada trem daquele era, seis
homi, oito funcionério. Hoje transporta 40, 50 vagdes carregado com um
magquinista so (Sr. Anténio — Entrevista em Orion, 2013).

Quando perguntados se pensaram sobre o porqué da exclusdo do transporte
ferroviario de passageiros, todos responderam que ndo haviam pensado, que quem
decide sd0 pessoas que ndo estdo ligadas ou proximas a sua redidade concreta. O
Estado € um ser onipotente que, quando age, € irreversivel, o povo ndo é ouvido e essas
acOes sdo coisas de gente “maior”, ou sga, pessoas com poder e diferentes das que

fazem parte do convivio com a populagéo.

N&o cheguei a pensar. Por que quem deve ter parado € as pessoa maior,
porque ndo tinha jeito né. E 0 povo passava moga com bandeira, s si vendo.
No dia mesmo que o trem parou, veio 0 trem com um tanto de bandeira,
aquele tanto de gente pidino, pra o trem voltar, num teve jeito... Nao. Teve
jeito ndo. Entdo era uma coisa que era 0o povo maior, e que nds pobre num
podia fazer nada, né... Ja veio gente anté de a pé (Sra. Isabel — Entrevistaem
Quem-Quem, 2013).

O isolamento e o abandono, sdo sensacdes sentidas nas entrevistas. Todos
expressaram descrenca na possibilidade de ocorrerem alteragdes nas decisdes. Mesmo
guando amaior parte do povo pede, a voz escutada é somente de grupos mais fortes, em
situacdo socia mais avantgada. Ao povo resta acomodar-se a nova Situacéo,
reorganizar suavida, adequando-a a novarealidade.

A acdo de extingdo da of erta do transporte ferroviério de passageiros deixou as
comunidades em suas margens, por um bom tempo, isoladas e descrentes do que
viviam. Situadas em meio a grandes propriedades, sd conseguiam transporte andando
alé a estrada de asfalto ou se pendurando em carrocerias de caminhdes que

transportavam leite. Foi assim que, a principio, resolveram o problema da locomoc&o.

Ne Onibus. Nesses carrinho pequeno, tinha uma Toyota véia do Seu Toni
Colina. Que ele vigjava nela e ia pegando o pessoal que ia vigar... 0
deferente disso a gente pegava carona era ho caminhdo pra ir, depois que o
trem parou. Era o Leitero mesmo (Sra. |zailda— Entrevista em Orion, 2013).
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Os mais jovens iam rapidamente vencendo o caminho até a estrada para pegar
uma carona ou 6nibus que os levassem aonde queriam. Os mais velhos se submetiam a
ficar em casa, ando mais visitar parentes que moravam em outras comunidades vizinhas
seguindo a estrada de ferro. Ir a pé a cidade de Capitéo Enéas era se sujeitar a andar por
48km, coisa que muitos fizeram para tentar conseguir alguma coisa para 0 sustento.
Levavam sacos de mamona na cabeca por uma estrada interna que liga a localidade a
sede do municipio, enquanto outros iam em busca de atendimento meédico, banco,

prefeitura, etc.

N&o eu achava, que realmente se o trem tivesse continuado eu acho que tinha
melhorado, porque naquela época nés ficamos aqui sofrendo mais de seis
anos atras de transporte e ndo conseguia. E agui tinha o trem, nés entrava
dentro do trem. Aqui dificilmente tinha muitas coisa igua hoje tem,
supermercado, agougue e se a gente quisesse ir ne Janadba, ia cedo voltava
de tarde. Capitdo Eneas da mesma forma, Montes Claros da mesma forma.
Cé entendeu?! Ent&o isso ficou muito dificil, durante uns seis anos nos sofreu
demais (Jodo Xavier — Entrevista em Quem-Quem, 2013).

Essa situagdo de isolamento foi muito sentida no principio, pelas comunidades.
Todos dizem que a conducdo foi improvisada Em alguns lugares as pessoas
aproveitavam o carro do leite e pagavam para irem até a cidade. lam sentados em cima

das tampas de leiteiras, dividindo o espaco.

Pegou transporte de leite também, por que quando cabou, ndo era proibido
transportar de carroceria, ia dagui até Montes Claros de carroceria, ndo era
proibido ndo. Como de fato passava os carros de |eite transportando o leite, ai
as pessoas pegava, pegava dinheiro das pessoas, tinha hora que ia 30, 40
passageiros em cima do caminhdo. Sentava naguel as tampa de |ata,outra hora
0 caminhdo era grande, as lata ndo ia até o final, mais ia até na metade do
caminhdo, e 0 povo aproveitava a rabeira e ia, era assim que era formada a
viagem (Sr. Antdnio — Entrevistaem Orion, 2013).

Em Tocandira, fortaleceu o transporte de passageiros em caminhdo, em paus de
arara, sentados em ripas de madeira atravessadas de uma extremidade a outra nas

carrocerias.

Pau de Arara... Era pau de arara... Hoje que td bom, tem 6nibus, tem carro pra
todo lado... De premero era pau de arara. Quando a gente foi em Bom Jesus
daLapa. A gente foi de pau de arara... Né ndo, tinha eraum caminh&o... Erao
caminh que levava e trazia... E isso mermo, como é o nome: “E pau de
arara’ (Sra. Alice Ana— Entrevista em Tocandira, 2013).
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A percepcdo de como ficaram as localidades, apos o fim da oferta do transporte
ferroviario de passageiros, e misturam-se com um sentimento de saudade e de
iluminacdo de um passado dificil em que a sobrevivéncia tinha menos garantias que nos

tempos atuais. Hoje amaioria € de aposentados ou de pessoas que tem trabal ho fixo.

Ué, quando o trem parou, eles saiam assim, quem tinha carro fretava o carro
pro outro, pra Janalba, Porteirinha. Pra Porteirinha toda vida quem tinha
carro vinha cé buscar o povo e levar. Qualquer carro que desse a hora, que
antigamente era melhor que hoje né, hoje em dia que ninguém pode andar em
cima de um carro. Caminh&o em cima de carga de carvao, de carga de tudo,
pau de arara para ir pra Lapa... E, ficou um tempinho. Depois que ficou
“cintura amarrada com medo de se apertar”, ndo pode mais andar em cima de
carro, nem carro aberto é tudo carro pegueno ou de 6nibus. Agora tem o
Onibus que carrega passageiro pra Janadba (Sra. Maria Roméo — Tocandira,
2013).

Depois do novo cadigo de transito e da fiscalizaco nas estradas, 0 modo de
transportar passageiros mudou. Agora tem que acontecer em carros de passeio ou
Onibus, todos com cinto de seguranga, como diz asra. Maria Roméo ao falar de “cintura
amarrada’. Nota-se, nas falas dos entrevistados, 0 surgimento do transporte clandestino
ou alternativo e sua evolucao, podendo ser percebido como um efeito quase imediato da
exclusdo da oferta do transporte de passageiros - mesmo ndo sendo somente esta a
situacéo que a favorece.

Atuamente todas as localidades séo servidas por transporte de Onibus e de
“taxi” clandestinos. Moradores mesmo da localidade ou de outras proximas fazem desta
atividade o seu sustento. A populacdo, ab comparar 0s valores gastos em uma e outra
oferta, afirmam que o transporte ferroviario era mais barato e atendia melhor a
comunidade em termos de seguranca, garantia de horarios e transporte de mercadorias
gue eventual mente compram em outros lugares.

5.2.  Vivendo em tempos pés-privatizacdo da RFFSA: trés localidades no
Nortede Minas Gerais e seu cotidiano

Complementando este estudo, € necessario apresentar como a populacdo destas
localidades percebe a s e a0 ambiente socid no momento atual. Dentro dessa

proposicdo, perguntou-se para os entrevistados como ficaram a populacdo e as
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localidades ap0s a privatizacdo do transporte ferroviério, surgindo, entdo, respostas que

nos levam a perceber uma reconstrugdo e uma reorganizagdo do modo de vida.

Quando tinha o trem de passageiro os fazendeiro daqui da regido, é... mexia
com muito trabalho assim é... como fala... na méo através da pessoa... vinha
aqueles empreitero, quando chegava jatrazia 5, 6, coisa assm amarrado.. era
as foice amarrado num cabo, marrado nos jornal, no papel&o, pra ndo ter um
acidente, descia |4, pegava ia |la pra trabalhar rogava, voltava rogava, fazia
uma roga, ndo tinha quase trator era feita a méo, a méo de homem... a cerca
pela mesma coisa, a pessoa ia fazia a cerca. Essas fazenda grande que tinha
na regido [...] e dava trabaho, e hoje os empresario tem muita maquina, ja
dificulta pro dia a dia do camarada que vive naguela luta de, que tem o
governo, os governante do pais ndo da conta de ter uma indUstria que panha
todas as pessoa do sertdo que tem, pra jogar la dentro da empresa, entdo a
gente... Ontem mesmo esse empresario que tem essa fazenda ai, agora
mesmo ele acho que tava com uns 30 funcionério ai, e acho que demitiu uns
10, por que a seca dificultou pra ele, ele assim passando sabe... E assim ele
deu uma quebra nos funcionério, agora funciona menos, acho que agora s6 ta
funcionando com uns 20. [...] Ai o faz o que... voltou, voltou uns que ta
voltando pratrabalhar na FCA fora, por que ela hoje troca, cé sabe que elata
tocando minério, ta buscando minério... € uma obra muito cara e eles precisa
de funciondrios... e ta pegando agui, tens uns 20 pessoa que foi pra |4,
inclusive nessa semana vai sair mais uns 5 ou 6 desses que trabalhava la,vai
pra |4, por que agui ndo ta tendo campo de trabalho, Ento ta faltando né. E
gue eu jafale né que de tanta terra boa, os governante devia montar um tipo
assim pra segurar o pessoal (Sr. Anténio — Entrevista em Orion, 2013).

A percepcao do Sr. Anténio permite uma leitura bem apurada da situacéo local,

e é confirmada pelos outros entrevistados. A evolugdo da producéo, a partir da criagéo e

desenvolvimento tecnoldgico, alteraram 0 emprego de mao de obra, as maguinas fazem

o papel de vérios trabahadores, as propriedades se configuram como empresas

capitalistas e nd mais possessdo de um proprietario ou de uma familia. Os

trabal hadores, que antes utilizavam o transporte ferroviério, agora rodam o pais através

das rodovias, no modo de transporte mais difundido no pais atual mente.

Os empreendimentos rurais na regido contam com a mao de obra local, mas ndo

a absorvem totalmente. Assim ha excesso de contingente de pessoas sem emprego, em

sua maioria homens, jovens e pais de familia que se deslocam para outras éreas para

atender as demandas.

Trabalha, sai. Aqui tem muita gente, mas s0 vé casa de muié, s6 muié sb, os
homem tudo esparramado pra Belo Horizonte. [...] 0 ano passado mesmo saiu
um bocado, aqui tem vez quando chega, esse povo sai pratrabalhar pra Belo
Horizonte, Sete Lagoas, pra esses canto. Sai € uma van cheinha de homem
pra trabalhar, poucos tempo mesmo, ndo tem cinco més, foi duas mudanga
uma dagui e outra daqui dessa rua (Sra. Zefinha — Entrevista em Quem-
Quem, 2013).
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Grande parcela dos que ficam nas localidades sGo mulheres e criangas e, se ainda
0 governo ndo incentiva a populacéo de forma a que esse contingente de traba hadores
ache em sua comunidade atividades laborais, eles continuardo a migrar e o lugar de
onde partem continuara necessitando de incentivo para o desenvolvimento, de forma a
garantir aos cidaddos o direito de escolher de fato onde e como querem morar e viver.
Assim, permitiria que aqueles que quiserem partir o fagam por outras situagdes que n&o
afaltade emprego e renda ou a fata de condigdes minimas de vida. Construir-se-ia essa
possibilidade a partir do incentivo baseado em oferta de educacdo e salde de boa
qualidade, aliadas a fomentos para a producéo e reforma agraria. Uma agdo a este nivel

poderia garantirir a permanéncia a partir das escol has pessoais.

[...] Sai, muitas pessoas tem saido porque o desenvolvimento de Quem-Quem
praagui quem taaqui que trabalha autbnomo & bom, mas tem muitas pessoas,
50% sai porque o salario aqui ndo recompensa. Cé entendeu?! N&o tem jeito
de trabalhar, entdo eles sai, igual agora mesmo ta saindo uma turma, uns 15
homem pra Belo Horizonte. Fica uns 60, 90 dias fora da familia. Cé
entendeu?! E vai no risco realmente. SO que aqui a gente espera, que eles
traz boa noticia pra quem vai daqui pra la Espera é bom salério. Cé
entendeu? mas chegando |4 que vai ver o que que é. Sao pessoas casada, 0S
filho ficatudo pratrés. Tem pai aqui, pai de familia, que vé os filho 4 vezes
por ano. Fica... vem no final de ano, meio do ano, semana santa, ai ficamais
trés meses depois de junho, vem em agosto e s6 volta més de dezembro, final
de ano novamente (Jodo Xavier — Entrevista em Quem-Quem, 2013).

Muitas familias se veem contingenciadas a essa situacao, os pais de familia séo
obrigados a deixar seu lugar e ir atras de empregos. Em alguns lugares ja existe o
representante dessas vagas, geramente um morador do lugar que tem contato com
empreiteiras, construtores e donos de grandes latifundios produtivos. O trato coerente,
respeitoso e racional com as questdes que afligem o Norte de Minas Gerais, entre elas a
guestdo proeminente da seca, seria um passo acertado na garantia do direito de escolhas

e de permanéncia.

Eu acredito que se senhora jogar uma sementinha ai e se tiver chuva da até
trigo, agui naregido nossa aqui da arroz, aqui da café, aqui da tudo aqui nessa
terra nossa, o falta a chuva, entdo como eu vou falar... Se a pessoa, eu pelo
menos eu pegar umas duas hectares de terra irrigada, que néo falta agua eu
dou servico pra umas duas pessoas 0 ano todo, por que tendo aonde que eu
vou tirar a mercadoria, vender, por que eu cabei de falar que chega onde, até
& no prato no dia-a-dia de quem trabalha nas indistria, quem é professor,
guem é medico, quem tala dentro da cidade precisa disso e a gente levava, eu
mesmo tem um carro que tem uma pessoa que jatrabalhala em Montes Claro
junto em uma horta, tem la... na feira, leva naquela feira do Major Prates,
leva naquela feira no Maracand, naguela feira do Jardim Palmeira, ja leva e



193

j& leva uma mercadoria, um maméo, um cheiro verde, um alface, o quiabo.
Entendeu??!!... de tudo (Sr. Anténio — Entrevistaem Orion, 2013).

Ha a percepcdo de que o incentivo governamental a producdo poderia garantir
aos pequenos proprietérios maiores e melhores condicdes de suprir suas necessidades e

mai s possibilidades de trabalho no local.

Sem o trem éigual eu fale tem as vantagem tem, tem os carros, todo mundo
tem os carro tem uma moto. Tem Orion hoje, € que eu falei, tem a vida de
Orion e de outros povoados que ta a beira da linha de ferro, tem a vantagem
tem, porgue tem esse tipo de coisa né, esse tipo de transporte... Dificil que ta
aqui tem por exemplo tem minha mée, em Montes Claros, que eu falo vou ai,
elafala eu vou fazer ajanta, com uma hora e meia eu to |4 na casa la. Entao
ta assim esse tipo de coisa, ta ruim nesse sentido que eu falel, por que hoje
dentro do povoado de Orion tem pessoas gque roba, ndo tem aquela confianca
gue tinha né, é em todos os lugar né. Hoje Orion... Talvez Orion, Montes
Claro, Capitdo Enéas, todo lugar em todo pais ta ruim por que ta isso (Sr.
Anténio — Entrevistaem Orion, 2013).

As transformagdes chegaram e aconteceriam, mesmo se continuasse o trem de
passageiros. 1sso € fato. Mas 0 que precisava de mudanca era na assisténcia a popul agéo

€ em um tratamento que respeitasse as caracteristicas dessas comunidades e de outras
tantas que estdo constituidas no pais nas vérias regioes.

A nota técnica do IPEA (2006) ressalta que a criagdo de programas federais
de transferéncia de renda foi uma das mais importantes novidades ocorridas
na politica social brasileira na Ultima década. Visando garantir uma renda
minima a populagdo pobre, esses programas alcancam principamente
aquelas familias cujos membros adultos estdo em idade economicamente
ativa e participam — ou desgjam participar — do mercado de trabalho. Em
2004 foi consolidado o programa unificado de transferéncia de renda,
denominado de Bolsa Familia, que na visdo do governo acha que o pais
necessita efetivar uma politica de renda minima (MARINHO, LINHARES E
CAMPELO, 2011, p.271).

As politicas redistributivas ampliadas a partir de 2003 foram suporte para que
muitos conseguissem sustentar-se e permanecer em suas localidades sem muita
necessidade de saida, pois aumentou o indice de alunos matriculados e que chegam ao
término do ensino fundamental, porque um dos critérios do programa Bolsa Familia
exige que as criangas assistidas estejam matriculadas e frequentes a escola, 0 programa
de agricultura familiar apdia os pequenos trabalhadores rurais, 0 PRONAF. Barros e
Mendoncga (1997) e Barros et alii (2007 apud MARINHO, LINHARES E CAMPELO,
2011) utilizam dados do PNAD para postular sobre reducéo no grau de pobreza,
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[...] verificaram que reducdo no grau de pobreza de uma sociedade requer
crescimento econdémico ou o declinio no grau de desigualdade. Este fato €,
certamente, uma das principais razdes pelas quais os objetivos das politicas
publicas centram-se na busca do crescimento e da igualdade. Observaram
uma relagcdo quase linear entre crescimento econdmico e reducédo no grau de
pobreza. (MARINHO, LINHARES E CAMPELO, 2011, p. 273-274)

Para esses autores, confirma-se que a reducdo de pobreza em uma sociedade
passa pelo crescimento econdmico ou diminuicdo da desigualdade, mas também
verificaram, em estudos posteriores sobre o periodo de 2001 a 2005, que houve
crescimento e a desigualdade reduziu, acompanhados com uma reducdo acentuada da
pobreza. O que torna este periodo em especial é que a diminuicéo da desigualdade foi
forcamaior que o crescimento, fator que nunca havia ocorrido na histéria brasileira.

Em relacdo aos municipios de Capitdo Enéas, Janalba, Porteirinha, Monte
Azul, Mato Verde, Catuti, Pai Pedro, que se localizam nos caminhos da ferrovia, houve
transformacdes significativas em seus resultados do IDH Municipal - Renda 2000. De
maneira geral, esses resultados apontam para crescimento em todos eles. Mesmo ainda
estando abaixo da média de 0,5, os municipios de Catuti (vermelho), Pai Pedro
(alaranjado) atingiram maior indice de renda. Os municipios de Porteirinha, Capitdo
Enéas e Monte Azul variam entre 0,487 a 0,544. Mato Verde, Montes Claros e Janalba
atingiram entre 0,545 a 0,691.

Era a época, né o cara tinha muito dinheiro, tinha terra. E o pobre sempre se
lascando, todo mundo fala “ah! Mas hoje ta ruim. Antes era melhor”. “Que
melhor o qué gente!” “Hoje que td bom. Hoje a gente tem todos os direito da
gente”. Quer dizer muita coisa ndo acontece ndo, mas sO que tem direito a
falar né. E antigamente, uns anos ai atras, que ninguém tinha direito a nada,
tinha que ficar quieto. E ndo tinha nada e morria sem ter nada. Hoje aqui ndo,
gue aqui em Quem-Quem mudou muito. Que Quem-Quem uns anos atras...
Igual eu t6 falando pra senhora, aqui uns anos atrds ai, era uma miséria
danada. Hoje ndo, mudou. As casa a maioria era de pau a pique, tudo coberta
com capim, aguelas casa que colocava 0 pau e batia, 99 % das casas era
daguele jeito. Hoje cé num acha uma casa assm (Sr. Expedito — Entrevista
em Quem-Quem, 2013).

Os moradores, a0 compararem os periodos pelos quais passaram vivendo em
suas localidades, avaliam que ocorreram mudancas significativas na vida da popul agéo,
as pessoas conguistaram mais espaco e direitos e hoje dependem menos de um grande
fazendeiro e mais de situagbes de producdo ou de politicas governamentais de
distribuicdo de renda e da seguridade social.
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A melhoria nas condices de habitagcdo nas comunidades aponta para uma
melhora substancial na vida dos moradores, como também as conquistas de autonomia
gue garantem o direito de falar, de escolher, de se posicionar, a possibilidade de adquirir
0 que antes parecia pertencente a um grupo privilegiado ou derivado que a populacéo



196

pudesse obter o que lhes interessava. Eram dependentes das relacdes que construiam

com os mandatérios, 0 que ainda existe, mas em um grau menor.

Olha em primeiro lugar, o Quem-Quem melhorou mais, porque O povo
desenvolveu na inteligéncia. Eles realmente eram... nds, eu pelo menos era
uma pessoa assim se me dedicava, assim, se nos tivesse um servico com
fazendeiro, ali, nosso pensamento é que nds vivia e se nds fosse trabal har por
conta propria nés ndo conseguiriam. Cé entendeu?! Mas, desde quando noés
pegou com Deus e comegou lutar e teve essa forga a gente vé ja outro mundo,
num vé mais aquele passado, Cé entendeu?! Mas, a gente relembra de tudo
gue passou navida. Né! (Jodo Xavier — Entrevista em Quem-Quem, 2013)

Para os moradores como Jodo Xavier, em sua localidade o que impulsionou a
mudanca de vida dos moradores ndo foi um ato governamental, mas que os individuos
conseguiram entender melhor o mundo e acreditar que podiam e que Deus fez o resto.
Para alguns, as comunidades rurais precisam de mais facilidades e politicas objetivas

gue melhorem a producéo e a distribuic¢éo de alimentos.

A producdo hoje é pouca, como ontem eu vi a presidente falando, que as
coisa que ela quer facilitar pro pais né, em termo das estradas... E porque se
ela come la na mesa dela vem da onde? Daroca. Se ela ndo da condicdes nas
estradas, como € que chega |4?... Se ela ndo da condi¢bes uma agua pra gente
plantar um pé de verdura para encher, pra chegar 14, como € que vai ter? Por
que a chuva aqui na regido é pouca. Vocé sabe que é. Esse ano na regido
nosso foi castigado. Nas lavoura mesmo quem prantou n&o coieu quase nada.

Ent&o os carro pra carregar os aluno, que hoje ndo pode por uma escola...
igual no Mocambo, tem o qué? Tem um povoadozin |4 que tem, mais
salteado, umas 15, 20 casa... A senhora é professora, como leva trés, quatro
tipo de professora? Como é que da aula ali? O aluno tem que sair de |4 ante
aqui eir pra Capitdo Eneas... ai elafalou que tem quantos mil 6nibus que tem
disponivel pra transportar as crianga pra chegar até as escola, pra ninguém
falar que ndo ta estudando, que ndo foi na época nossa, que ndo tinha escola,
€sses menino que estudava la no mocambo que estudava aqui, ia por cima da
linha contando durmente até 14, e voltava. E era o qué que era, chegava aqui
8:00 pra sair 4:00 da tarde nas escolas, era quatro horas de aula e a se nos
quisesse merenda um levava uma abobora, outros levava um feixe de lenha,
aindatinhaisso... Ai a professorald, ja morreu também, e tinha um fogéoz&o,
al ela tirava antes uns minutos... tirava trés menina, uns menino, era por
equipe. Ai unsia cozinhar outro ia lavar e tal, pra fazer a merenda, mas era
das oito eu lembro comigo, era das oito da manha as quatro da tarde as escola
aqui. Dava 0 amogo assim se a gente levasse por guda um do outro (Sr.
Anténio — Entrevista em Orion, 2013).

Os moradores escutam o radio — muitos ainda escutam o programa de radio
intitulado “A Voz do Brasil” - e veem televisdo, as palavras da Presidente Dilma
Roussef, sobre politicas de incentivo a producéo rural e melhoria da vida no campo
criam expectativas para eles que ja observaram vérias mudancas em suas vidas

provindas de politicas governamentais. N&o é s mais Deus quem faz as coisas, mas,
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junto a Ele, estdo as agdes de politicas publicas que concretamente fazem parte do

cotidiano, mesmo que ndo salbam em sua maioria especificar o que elas séo.
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CONSIDERACOESFINAIS

O objetivo geral proposto para esta pesquisa foi compreender em que extensdo
e de que maneira o processo de privatizacdo do transporte ferrovi&rio de cargas e a
extingdo da oferta estatal do transporte ferrovidrio de passageiros transformaram o
modo de vida da populacéo estabelecida as margens da estrada de ferro no Norte de
Minas Gerais compreendida entre os municipios de Montes Claros e Monte Azul.
Buscou-se ndo em dados estatisticos, mas nas vozes dos moradores das pequenas
localidades como perceberam todo o processo que vai da implantagcéo da estrada de
ferro até o periodo pos-privatizagdo, sempre focando nas percepcdes destes individuos
de sua historia pessoal conectada as histérias da localidade e da ferrovia, como também
de suas préticas laborais.

Orion, Tocandira e Quem-Quem, trés localidades surgidas a partir dainstalagéo
daferrovia, sobreviveram a privatizacdo da oferta do transporte ferroviarios de cargas e
a exclusdo do transporte ferroviério de passageiros. Os moradores dessas |ocalidades
conseguiriam reorganizar suas vidas apds tais eventos, mas o processo de transformagao
espacial, populaciona e econbémico desenvolvido é importante enquanto estudo das
situacOes microssociais afetadas pelas politicas macrossociais e estas, inspiradas em
uma conjuntura mundial. Ao longo deste trabalho foi-se construindo o desenrolar e
envolvimento entre a ferrovia e as comunidades no Norte de Minas Gerais. Os pontos
focais desta pesquisa foram a ferrovia como agdo da Unido - um aparato tecnol 6gico
gue exige e oferta de estrutura e mudancas onde se instala e, a0 mesmo tempo, oferta
mudancas — influenciada pela conjuntura internacional em seus processo de instalaco,
privatizacdo e extingdo de um de seus modos de transporte, e o Norte de Minas Gerais,
em seus aspectos de povoamento, economia e cultural. E o segundo ponto focal, mas
ndo analisado em escala de importancia ou de protagonismo social, se apresenta como a
popul acdo norte mineira moradora da regido cortada pelaferrovia

No primeiro capitulo apontaram-se as bases tedricas deste trabalho e as
discussfes que o perpassariam. A base tedrica desta pesquisa € construida a partir de
uma reflex@o sobre neo-liberalismo, privatizacdo e a privatizagdo no Brasil, apontando
as tendéncias do periodo de privatizacdo no mundo e em especial no Brasil, determinou
0 objetivo do estado na década de 1990, em que ocorreu uma aceleragcao nesse processo

em que a RFFSA foi a leildo. Nos propésitos do neoliberalismo, inclue-se a
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reestruturacdo do Estado no sentido de somente ofertar a populagdo servigos prioritarios
e que ndo interfiram nos interesses do mercado, com baixo controle e regulamentacdo
das relagbes entre consumidor e oferta no mercado. A diminuicdo de aplicacéo e
atendimento nos setores sociais também se insere nessa proposta neoliberal e leva a
indices de baixa no investimentos de combate a pobreza, a politicas de emprego, renda
minima, aposentadoria. No Brasil, durante os anos 1990, ocorrerau a maior parte das
privatizagOes, foram ofertados para 0 mercado o controle de empreendimentos e setores
e de oferta de servigos publicos, ocorrendo a maior parte destas privatizacbes sob o
governo do Presidente Fernando Henrique Cardoso.

No Segundo Capitulo, foi desenvolvida analise do processo de privatizagdo dos
transportes ferroviario de cargas no Brasil e a extingdo da oferta estatal do transporte
ferroviario de passageiros. Para tanto, buscaram-se, na legislacdo, documentos que
possibilitassem o entendimento do que — a privatizacdo do setor de transporte
ferroviario- e do como — leis de desestatizac&o, regulamento dos leildes e contratos de
concessdo. Pode-se entdo constatar que a Unido reformulou regras e leis para que
ocorresse 0 processo de privatizacdo desde acOes de participacbes minoritérias até
leil6es de concessdo de exploracdo de prestacdo de servicos, como sdo enquadrados 0s
setores de telecomunicacles, elétrico e transportes. Ocorreu, nesse periodo, a grande
reestruturacdo do Estado, adequando-o ao modelo neoliberal em que a oferta da agéo é
restrita a areas consideradas de necessidades basi cas como, salde e educacéo.

No Governo Callor, iniciou-se areforma da legislagdo para permitir o processo
de desestatizagdo no Brasil com a Lei 8.031/90, que deu base legal e estrutural para a
venda de participagdes majoritarias ou ndo de empresas de varios ramos e adequacdo do
Estado para 0 modelo de Estado Minimo que atuasse somente em areas prioritérias.

No Governo Fernando Henrique Cardoso, ocorreu a maior parte das
privatizacOes e a promulgacdo da lei 8.987/95, que trata das concessOes de oferta de
servico publico e de obras, permitindo o leildo de exploracdo de servico em varios
setores. Rapidamente, em 1996, executa-se tal processo no setor de transporte e
marcadamente o transporte ferroviario, que modificou toda a oferta que se fazia na
regido Norte de Minas, transformando-a, sob esta nova forma de exploragdo de
transporte de cargas, em um tunel por onde trafegam trens de carga, desconstruindo toda
arelagdo com aregido e sua popul agdo.

A FCA assume a prestacdo desse servico, encampando a guns dos funcionarios

da RFFSA, e volta sua atencdo aos grandes grupos empresariais que utilizam esse
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transporte modal para escoar sua producéo. Constatou-se nesta pesquisa, que, ndo mais
existe relacdo proxima entre aferrovia e a popul agéo regiona. N&o houve umainteracéo
entre governo e populacdo para a tomada de decisdo sobre a privatizagdo, e a divulgacéo
e esclarecimento desse processo junto as comunidades ndo ocorreu. Constatou-se a fata
de consisténcia técnica e de divulgacdo das andlises do setor de transporte ferroviario
gue apontassem concretamente a necessidade, a insuficiéncia e o baixo retorno
econdmico que, segundo afirmagdes da época, motivaram a exclusdo da oferta do
transporte modal de passageiros. Encontraram-se dados que apontam para um
crescimento nos valores obtidos pela RFFSA nos ultimos anos pré-privatizagdo da
modalidade do transporte de passageiro, 0 que ndo comprova aineficiéncia do servico e
a perda de investimento. Outro fator encontrado que comprometeu o funcionamento da
ferrovia era o baixo investimento em melhoria que, através do tempo, foi-se reduzindo
até parar totalmente. Assim ocorreu uma depreciacdo dos ativos e passivos da RFFSA,
que indicaram uma tendéncia a privilegiar e garantir a configuragdo do servico como
deficitério e, portanto, passivel e necessaria a suainclusdo no PND.

No Terceiro Capitulo, optou-se pela perspectiva historica para o entendimento
dos periodos em que se constituiu a formacéo do territério Norte de Minas Gerais e 0
fator da inser¢do da ferrovia em seu territorio. Nesse capitulo buscaram-se bases na
politica, economia e na histéria mundial, nacional, regiona e local para construir um
panorama geral sobre 0 momento em que se insere a ferrovia na regido Norte de Minas
Gerais. Fez-se um relato sobre a sua implementagdo baseado em documentos e em
informagdes de moradores das localidades. Assim, constatou-se que ela contribuiu para
a atracdo de pessoas, para 0 povoamento, expansao dos espacos habitados e surgimento
de localidades ao longo de sua estrada, como também para a permanéncia da popul acéo.

Tiveram como fonte documental os planos de viacdo do Brasil nos quais se
insere a ferrovia na regido Norte de Minas Gerais, analisando a Lei Feijo, o Plano
Bulhdes e o Plano Baptista com os quais se organizou e projetou a ferroviano Brasil. A
Lei Feijo foi o primeiro indicativo da necessidade de instalagdo de uma ferrovia no
Brasil que se colocasse como caminho de ligagdo entre as regides, tendo como pontos
iniciais os estados de S&o Paulo, Minas Rio Grande do Sul, ligando-os a ent&o capital do
pais, Rio de Janeiro. O plano Baptista, na década de 1920, reforga a orientagéo do Plano
Bulhdes — que pensa a ferrovia em uma dimensao continental, interligando os estados
do Sudeste ao Nordeste e do Sul ao sudeste e que se imbricassem de tal forma que a

malha toda se ligasse de norte a sul, de leste a oeste, de nordeste ao sul do pais, - de se
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fazer esSa ferrovia integradora e desenvolve proposicdes e estudos logisticos e
econdmicos para sustentagdo da proposta. A redizagdo final desSe plano ocorreu
reforcada pelos problemas internos enfrentados pelo sistema politico no Brasil, pela
Intentona Comunista e mais ainda pela Segunda Guerra Mundial em que o ataque de
navios de guerra alemaes a navios mercantes brasileiros na costa do pais, reforgou a
necessidade de se construirem no pais formas de circulagdo interna de exércitos, viveres
protegidos dos ataques de possiveis invasores, e o transporte de pessoas.

A ferrovia chegou como um poder diferente do instituido no sertdo e abre
caminho entre os estados, na pretensdo de expandir o controle governamental e
possibilitar caminhos internos seguros e estratégicos. Durante os periodos anterior e
posterior a instalacéo da ferrovia, 0 que regulava as relagdes sociais no sertéo era a lei
do “mais forte”, ou sgja, forjada a partir das relagdes de propriedade, controle da forca
armada - os bandeirantes e jaguncos eram 0 braco armado respectivamente da coroa e
dos proprietérios de terra - e ainser¢do na cadeia de relagdes de conhecimentos. Nesse
ponto, o empreendimento foi bem sucedido, serviu a populacéo por todo o tempo até o
momento da privatizacdo do transporte ferroviario de cargas e a extin¢éo da oferta de
transporte ferroviario de passageiros. Este periodo foi o de maior ebulicdo e
transformagdo, sendo, se ndo o maior, um dos maiores empreendimentos executados
pelo estado na regido, e possibilitou uma religacdo que havia sido interrompido no
periodo colonial por medo da fuga de diamantes e ouro pelos caminhos do rio S&o
Francisco e pelas rotas tropeiras, provocando maior fluidez no transito e na mobilidade
entre 0 Norte e Minas Gerais e 0 nordeste do pais.

No Quarto Capitulo focaram-se 0s processos de privatizagdo e a extin¢do do
transporte ferroviario de passageiros. Constatou-se que os moradores das localidades
margeantes a ferrovia no Norte de Minas Gerias foram surpreendidos por ndo terem
sido preparados para tal evento, por ndo entenderem todas as informagdes obtidas
através de rédio, televisdo e através dos funcionérios da ferrovia e ndo saberem que
essas informacbes eram verdadeiras e que efetivamente ocorreriam. O programa de
privatizacdo causou nas localidades uma determinada, parcia e imediata desarticulacdo
das comunidades, como também uma desorientacdo nos moradores que ficaram por
entender o0 que ocorria. A privatizacdo deixou as comunidades isoladas de outros
espacos urbanos; os moradores que readlizavam comércio com 0s passageiros do
transporte ferroviario ficaram por um tempo sem atividade laboral e com o sustento

comprometido e foram direcionando-se posteriormente ao servico bracal nas lavouras
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ou em atividades que ndo exigiam um conhecimento mais elaborado ou estudo formal.
A migracdo para fora das locadidades e até mesmo no Norte de Minas Gerais se
acentuou.

O transporte ofertado nas comunidades de Orion, Quem-Quem e Tocandira, em
substituicdo imediata ao transporte modal ferrovi&rio de passageiros, era precario e
improvisado. A principio era feito em caminhdes junto a latdes de leite e outras
mercadorias, a pé, por caronas obtidas na rodovia mais proxima, até se regularizar um
transporte mais eficiente ofertado por linhas de 6nibus que levam os moradores para as
cidades-sede dos municipios a que pertencem, onde buscam servicos, comércio ou
mesmo o transporte para outros municipios e estados. Com o transporte no trem de
passageiros, os moradores da regido se deslocavam mais facilmente, mesmo gque néo
mai s rapidamente.

No Quinto Capitulo, estudou-se a privatizacdo e seus resultados, quais as
mudangas no modo de vida da populagdo, como ficaram as comunidades apls a
privatizacdo e 0 como se constitui a vida desses individuos nas localidades sem a oferta
do transporte ferrovidario de passageiros. O conflito cultural ocorreu porque os
moradores estavam acostumados a uma organizacdo do cotidiano integrado de alguma
maneira a existéncia da oferta do transporte ferrovidrio. Em 1996, houve uma total
ruptura entre a populagdo e a ferrovia, que, a partir de entdo, passou a ser gerenciada
pela FCA e gue se dedica somente ao transporte de mercadorias.

O transporte de passageiros ndo foi privatizado e, sim, excluido. Os moradores
foram alijados dos processos decisorios da privatizacdo das prestacdes de servico. Ndo
SO eles, mas toda a populagdo brasileira. O impacto profundo foi gerado na percepcéo
desses sujeitos sobre sua importancia e capacidade de producéo, como disse Jodo
Xavier (Orion, 2013). Perceberam-se como neutros, ndo sabiam de seu potencial,
sentiram-se abandonados e traidos pelo governo, ficaram sem perspectiva imediata de
manterem-se vivos. N8 houve apoio governamental para que nessas comunidades as
pessoas ndo perdessem o sentido da vida ou que ndo partissem em busca de outros
espagos sociais. Foi uma acdo racional, com objetivos claros e bem determinados pela
Unido em um nivel macrossocia, mas que deixou a deriva, despreparados e
desprotegidos grupos de pessoas que tiveram como sentido fincar raizes naregido Norte
de Minas Gerais, a construgdo, desenvolvimento e efetivacdo do transporte ferroviério,

gue se constituiaem uma relacdo de co-existéncia harmoniosa e imbricada.
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As comunidades se adaptaram aos novos tempos, as atuais relacbes de
producédo, as novas formas como se apresenta o capitalismo, sem a0 menos perceber que
vivem neste sistema, achando que vivem em uma atualidade em que, ja livres das
correntes ruralistas de poder dos coronéis e grandes proprietarios de terra, podem se
movimentar por todos os lugares em busca de emprego, mas dificilmente notam a
existéncia, no seu cotidiano, do poder publico, porgue ndo sofrem mais opressao, ndo
passam mais necessidades como antes, todos tém aposentadorias ou estdo inclusos em
algum programa de politica redistributiva do governo federal. Nestes lugares, os
moradores perceberam um aumento da populacdo, e denotam isso a partir do nimero
maior de casas e a chegada de novos moradores, mas, ab mesmo tempo gque chegam,
também partem outras familias em busca de novos horizontes. Os jovens partem em
busca de emprego e de educacdo, indo para cidades como Montes Claros, Janauba, Belo
Horizonte, Sete Lagoas ou onde houver oferta de emprego.

A ferrovia, na perspectiva desses moradores, ndo mais seria 0 meio de
transporte mais utilizado pela populagéo, porque € mais lento e, para a velocidade com
gue as coisas tem que acontecer neste mundo, as pessoas precisam locomover-se
rapidamente em busca de solucionar problemas e necessidades. Mas, sempre que se fala
em ferrovia, Rede Ferroviaria, trem de passageiros, acende-se uma luz de esperanca de
verem chegar a suas localidades um trem carregado de pessoas, anunciando a volta do
“Trem Baiano” e, com ele, dlguma coisa, uma esséncia, um jeito de viver e ser que ficou

paratréas, perdido, nosidos 1996.
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ANEXOS

ANEXO | UNIVERSIDADE FEDERAL DO RECONCAVO DA BAHIA
Centro deHumanidades, ArteseLetras
Programa de Pos-Graduacéo em Ciéncias Sociais, Desigualdades e
Desenvolvimento

QUESTIONARIO SOCIO ECONOMICO CULTURAL

Este formulario foi elaborado para coleta de dados a serem utilizados na dissertacéo
de mestrado, cujo titulo & NOS TRILHOS DO TREM BAIANO: DA INSTALAQAO
A EXTINQAO DO TRANSPORTE FERROVIARIO DE PASSAGEIROS E SEUS
IMPACTOS NO MODO DE VIDA NO NORTE DE MINAS GERAIS. O objetivo
principal deste estudo € compreender os impactos no modo de vida da populacéo,
estabelecida as margens da ferrovia, entre os municipios de Montes Claros e Monte
Azul, no Norte de Minas Gerais, tendo como foco as comunidades de Orion, Quem-
Quem e Tocandira, a partir da instalacdo, privatizagdo do transporte ferroviario de

cargas e a extingdo do transporte ferroviario de passageiros.

MUNICIPIO: DISTRITO:

POPULACAO: TOTAL % DA AMOSTRA:
N° QUESTIONARIO:

1. DADOS DO ENTREVISTADO
a NOME:

b) LOGRADOURO:

c) TEMPO DE MORADIA NO DISTRITO: IDADE:

d) GRAU DE INSTRUCAO:

e) MORA NESTE MUNICIPIO DESDE QUE NASCEU?
f) (Registre“SIM” somente para a pessoa que nunca morou em outro Municipio)

g) SENAO, HA QUANTO TEMPO MORA AQUI SEM INTERRUPCAQ?

h) ONDE MORAVA QDO DA DESATIVAGCAO DO TREM DE PASSAGEIROS?
QUAL SUA IDADE NA EPOCA?

i) A SUA COROU RACA: (1- BRANCA 2- PRETA 3- AMARELA 4- PARDA 5- INDIGENA)
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i) SUA RELACAO COM O RESPONSAVEL PELA FAMILIA?

k) QUAL E A SUA RELIGIAO OU CULTO?

2. CARACTERISTICASDO DOMICILIO

PARTICULAR PERMANENTE COLETIVO
CASA APARTAMENTO cOMODO
QUITADO AINDA PAGANDO CEDIDO

a TEMPO NA MORADIA:

b) QUANTOS COMODOS NO DOMICILIO? QUANTOS DORMITORIO?

2.2—QUAL A FORMA DE ABASTECIMENTO DE AGUA UTILIZADA NO DOMICILIO:

2.2.1. QUANTOS BANHEIROS EXISTEM NO DOMICILIO? SANITARIOS:
23. SISTEMA DE ESCOAMENTO DE RESIDUOS FOSSA REDE DE ESGOTO
OUTRO

24.—COLETA DE LIXO:

COLETADO POR SERVICO DE LIMPEZA E COLOCADO EM CAGAMBA

QUEIMADO (Na propriedade) ENTERRADO (Na propriedade)
2.5.NO DOMICILIO TEM QUAIS EQUIPAMENTOS/QUANTIDADE:
RADIO GELADEIRA FREEZER VIDEOCASSETE

MAQUINA DE LAVAR ROUPA MICROONDAS TELEFONE FIXO

MICROCOMPUTADOR TELEVISORES AUTOMOVEL PARTICULAR ANIMAL
VEICULO DE TRACAO ANIMAL
2.5.RECEBEM ALGUM BENEFiCIO OU AJUDA? PENSAO ALIMENTICIA MESADA,

DOACAO RECEBIDA DE NAO-MORADOR.

25.1. RECEBEM ALGUM BENEFICIO DO GOVERNO? PROGRAMA DE RENDA MINIMA/BOLSA-
ESCOLA, SEGURO-DESEMPREGO, ETC, (Programas oficiais de auxilio), PRONAF.

QUAL?

25.2. OUTROS:

2.6. MORADORES DO DOMICILIO ATUALMENTE

NO
ORDEM NOME COMPLETO IDADE

TOTAL DEHOMENS: TOTAL MULHERES:




2.6.1. QUAISMORADORES CONTRIBUEM PARA A RENDA TOTAL DA FAMILIA:
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NO
ORDEM

NOME

VALOR
CONSTANTE

VALOR
VARIADO MEDIA

2.6.2. QUAL OCUPACAO ATUAL DOSMEMBROSRESIDENTES NA LOCALIDADE?

NO
ORDEM

NOME

OCUPACAO ATUAL

4.1. QUAL OCUPACAO ATUAL DOSMEMBROS RESIDENTESNA LOCALIDADE?

NO
ORDEM

NOME

OCUPACAO ATUAL

Este quadro se relaciona com o quadro do item 2.6. também € necessario dizer se com carteira assinada

2.7. ALGUM MEMBRO DA FAMILIA MORA EM OUTRA LOCALIDADE?
(Se SIM preencha o quadro abaixo)

2.7.1. MEMBROS DA FAMILIA QUE MORAM EM OUTRA LOCALIDADE

NO
ORDEM

NOME COMPLETO

IDADE

ANO DE
PARTIDA

3. RESPONSAVEL PELO DOMICILIO (PAl, MAE, FILHO, IRMAO E OUTROS)

3.1. GRAU DE INSTRUCAO DO RESPONSAVEL :




3.2. GRAU DE INSTRUCAO DOS MORADORES NA RESIDENCIA

213

N° DE
ORDEM

NOME

IDADE

GRAU DE INSTRUCAO

4. SE MORAVAM NA LOCALIDADE NA EPOCA QUE O TREM DE PASSAGEIROS CIRCULAVA

QUAL ERA A OCUPACAO LABORAL QUE EXERCIAM?

N° DE
ORDEM

NOME

OCUPACAO

Preencher somente com os que exerciam atividade econdmica a época do transporte de passageiros

4.1. QUAL OCUPACAOQ ATUAL DOSMEMBROS RESIDENTES NA LOCALIDADE?

NO
ORDEM

NOME

OCUPACAO ATUAL

Este quadro se relaciona com o quadro do item 2.6. também é necessario dizer se com carteira assinada
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ANEXO Il - UNIVERSIDADE FEDERAL DO RECONCAVO DA BAHIA
Centro de Humanidades, ArteseLetras
Programa de Pés-Graduacdo em Ciéncias Sociais, Desigualdades e
Desenvolvimento

Roteiro de entrevista em profundida para coleta de dados.

Este formulério foi elaborado para coleta de dados a serem utilizados na dissertacéo
de mestrado, cujo titulo & NOS TRILHOS DO TREM BAIANO: DA INSTALACAO
A EXTINQAO DO TRANSPORTE FERROVIARIO DE PASSAGEIROS E SEUS
IMPACTOS NO MODO DE VIDA NO NORTE DE MINAS GERAIS. O objetivo
principal deste estudo € compreender os impactos no modo de vida da populagéo,
estabelecida as margens da ferrovia, entre os municipios de Montes Claros e Monte
Azul, no Norte de Minas Gerais, tendo como foco as comunidades de Orion, Quem-
Quem e Tocandira, a partir da instalacdo, privatizagdo do transporte ferroviario de
cargas e a extingdo do transporte ferroviério de passageiros.

1. NO PERIODO EM QUE O TREM DE PASSAGEIRO CIRCULAVA, QUAL
ATIVIDADE ECONOMICA EXERCIAM?

2. SE ESTAVA LIGADA AO TRANSPORTE FERROVIARIO, DE QUE
FORMA SENTIU O CORTE DO TRANSPORTE/OU COMO SUBSTITUIU
ESTA RENDA?

3. QUAL OU QUE TIPO DE PRODUTO COMERCIALIZAVA COM OS
PASSAGEIROS DO TREM?

4. COMO FICARAM SABENDO QUE O TREM DE PASSAGEIROS IRIA
PARAR DE CIRCULAR?

5. UTILIZAVA O TRANSPORTE FERROVIARIO PARA RECEBER E
ENVIAR MERCADORIAS? QUAIS?

6. COMO FOI RESOLVIDO O PROBLEMA DE TRANSPORTE PARA
OUTROS LUGARES NA EPOCA EM QUE FOI RETIRADO O TREM DE
PASSAGEIROS?

7. COMO ERA A COMUNIDADE QUANDO O TREM DE PASSAGEIROS
CIRCULAVA?

8. COMO FICOU A COMUNIDADE APOS A PARADA DO TREM DE
PASSAGEIROS?

9. VOCE SABE PORQUE O TREM DE PASSAGEIROS PAROU DE
CIRCULAR? PENSOU PORQUE ALGUMA VEZ SOBRE ISSO?

10. VOCE SABE O QUE E PRIVATIZACAQ?
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ANEXO Il — GRAFICOS DE DADOS SOCIO-ECONOMICO DOS
ENTREVISTADOS

Tempo de moradia no distrito

57.1

213

5,5

Akd 30 anas Kais de 30 a2 40 anca Mais de 40 anas

Sexo

W FHlarsem

B Rl
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|dade

Maisde 70 anos

19

Mais de 50 a 60 anos 28,6

Até 50 anos

Escolaridade

H Semascolaridade

B Fundamental Incompleto

d Fupdamental Complets




B0

Mora no Distrito desde que nasceu

i 5im

WMo

Cor

Branca =
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Possui Automoéveis
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ANEXO IV — FOTOS DAS ESTACOES

Estacéo Engenheiro Zander — Sede do Municipio de Capitao Enéas
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Estac&o de Orion — Municipio Capitdo Enéas




Cruzamento entre arua principa da comunidade de Orion com aviaférrea

Caixa d &gua da Ferroviaem Orion




Estacdo de Quem-Quem — Municipio de Janalba
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Vista da comunidade de Quem-Quem a partir da Estacdo Ferrovidria

Povoado de Quem-Quem — Municipio de Janalba




Parada do Arrozal — Municipio de Janalba
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Estacéo de Janallba— Cidade sede do Municipio de Janalba




225

Armazém da Ferrovia - Cidade sede do Municipio de Janalba

Parada do Amargoso — Municipio de Porteirinha
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Estacdo de Tocandira— Municipio de Porteirinha
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Povoado de Tocandira— Municipio de Porteirinha
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Estacdo de Monte Azul - Cidade sede do Municipio de Monte Azul
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Composicdo de Carro de carga e de passageiros deteriorados - Estacéo de Montes Azul

Parte interna do carro de Pronto Socorro em deterioracdo - Estacdo de Monte Azul
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