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Resumo: A construcdo de Ferrovias brasileiras teve impulso em contexto de crise
politica durante a transicao do regime colonial & Monarquia Constitucional, posta em
suspenso pela auséncia do monarca Pedro |. Setores da classe senhorial agraria
brasileira assumiram a diregdo do Estado, pondo em agédo projeto modernizador de
interesse industrializante do imperialismo inglés, paradoxalmente, escravocrata.
Atividades de montagem e operagdo, recursos materiais e técnicos da Ferrovia
brasileira do século XIX atendiam aos interesses monopolistas do capitalismo inglés. No
Segundo Reinado, setores hegemdnicos mantiveram-se atrelados a um ideal de
progresso industrial dependente, como aspecto “complementar” da economia brasileira
em sua integracdo ao mercado mundial capitalista com permanéncia e intensificagdo da
exploracgao escravista. A partir da segunda metade do século XIX os empreendimentos
ferroviarios na Provincia do Rio de Janeiro, que continham concepgao de urbanidade
civilizatéria na Capital do Império e da Republica, a cidade do Rio de Janeiro,
promoveram a criagao e uso das Linhas Férreas: D. Pedro Il e Dona Leopoldina. O ano
de 1960 marcou a mudanca do eixo geopolitico brasileiro para Brasilia. As Historias das
Linhas Férreas serdo abordadas neste trabalho levando em consideragdo a composi¢cao
classista do Estado brasileiro nos Periodos Imperiais € Republicanos considerando o




uso das Ferrovias fluminenses como espacgos de disputa econdmica, politica e cultural
na perspectiva de constru¢des de Patrimbdnio de uso econémico e de Patriménio cultural
destinado a uma memodria coletiva nostalgica que, comumente, é compreendida como
irrecuperavel, como vestigio na paisagem, diante dos projetos econémicos
governamentais que priorizam, desde a década de 1950, o uso de combustiveis fosseis
como modelo energético. A proposta de analise, utilizando-se de documentagdes
estatais, pretende abarcar reflexdo dialética gramsciana acerca dos paradoxos
presentes em projetos modernizadores de politicas publicas que, a longo prazo,
demonstram-se limitadas e limitadoras de projeto patrimonial democratico e
participativo.

Palavras-chave: Modernizacdo; Estado; Ferrovias fluminenses; Patriménio; Cidade do
Rio de Janeiro.

Resumen: La construccion de ferrocarriles brasileios cobré impulso en el
contexto de una crisis politica durante la transicién del régimen colonial a la
Monarquia Constitucional, que fue suspendida por la ausencia del rey Pedro I.
Sectores de la clase agraria terrateniente brasilefia asumieron el control del
Estado, implementando un proyecto de modernizacion de interés industrial para
el imperialismo britanico, paraddjicamente, esclavista. Las actividades de montaje
y operacion, asi como los recursos materiales y técnicos del ferrocarril brasilefio
del siglo XIX, sirvieron a los intereses monopolisticos del capitalismo britanico.
Durante el Segundo Reinado, los sectores hegemoénicos permanecieron atados a
un ideal de progreso industrial dependiente, como aspecto "complementario” de
la economia brasilefa en su integraciéon al mercado mundial capitalista, con la
permanencia e intensificacion de la explotacion esclavista. A partir de la segunda
mitad del siglo XIX, las iniciativas ferroviarias en la provincia de Rio de Janeiro,
que contenian una concepcion de urbanidad civilizadora en la capital del Imperio
y la Republica, Rio de Janeiro, promovieron la creacion y el uso de las lineas
ferroviarias Dom Pedro Il y Dona Leopoldina. El afio 1960 marco el desplazamiento
del eje geopolitico brasileno hacia Brasilia. En este trabajo se abordaran las
Historias de las Lineas Ferroviarias, considerando la composicion de clase del
Estado brasileno en los periodos imperial y republicano, considerando el uso de
los ferrocarriles de Rio de Janeiro como espacios de disputa econémica, politica
y cultural desde la perspectiva de la construcciéon de un patrimonio para uso
econdémico y un patrimonio cultural destinado a una memoria colectiva nostalgica,
comunmente entendido como irrecuperable, como un vestigio en el paisaje, frente
a los proyectos econémicos gubernamentales que, desde la década de 1950,
priorizaron el uso de combustibles fosiles como modelo energético. El analisis
propuesto, basado en documentaciéon estatal, busca abarcar una reflexion
dialéctica gramsciana sobre las paradojas presentes en los proyectos de
modernizaciéon de politicas publicas que, a largo plazo, resultan limitados y
limitantes para un proyecto patrimonial democratico y participativo.

Palabras clave: Modernizacion; Estado; Ferrocarriles de Rio de Janeiro;
Patrimonio; Ciudad de Rio de Janeiro.
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Introdugao

As politicas de infraestrutura e transportes foram decisivas na formacao do territorio brasileiro,
notadamente no &mbito da economia de mercado capitalista. Tendo o sistema ferroviario atendido
a Economia brasileira por quase um século, a escolha do modal rodovidrio em detrimento da
ferrovia na matriz de transportes brasileira, na segunda metade do século XX, acarretou
consequéncias na forma da urbanizagdo do territoério que acabou por prevalecer, e é visivel em
seus contornos atuais. Prevalecem, ainda, as desigualdades socioespaciais impostas pela crescente
producdo do espaco urbano onde o capital imobiliario e a induastria automobilistica interferiram,
mesmo que indiretamente, na determinacao dos investimentos. Esses, frutos de decisdes politicas,
muitas vezes se fazem em locais estratégicos, beneficiando minorias, grupos com maior poder
aquisitivo, deixando de lado os de menor renda, necessitados de melhores condigdes de habitagao,
saneamento, transporte e outras infraestruturas.

Desde a década de 1950, o transporte ferroviario, um transporte econdmico, pontual, eficaz,
passou gradativamente a perder sua importancia para o transporte rodoviario e, pelo fato de seus
ramais serem extintos, houve degradacdo de seus bens mdveis e imoveis, como material rodante
e prédios de estagoes. A falta de uma politica habitacional, federal, estadual e municipal, acarretou
assentamentos informais nas areas abandonadas em muitos municipios brasileiros, além de ter se
refletido na economia das cidades e bairros periféricos, que tinham no transporte ferrovidrio o
centro de sua relagdo com as metropoles.

Os vestigios das ferrovias encontram-se tomados pelo descaso. No entanto, em algumas cidades,
velhos edificios e trechos do caminho de ferro, com seus dormentes, ainda mostram pistas de um
sistema econdmico que integrava, no antigo Estado do Rio, as Usinas do Norte ¢ Noroeste
Fluminense a capital Niteroi, através da Estrada de Ferro Leopoldina. A partir da Estacdo Central
do Brasil, outros caminhos de ferro integravam a economia do Sul Fluminense, a dos Estados de
Sao Paulo e Minas Gerais.

O exame das transformag¢des e permanéncias materiais dos objetos na paisagem € sua
historicidade, como aponta Araujo (2019), ao pesquisar as paisagens geograficas do Norte e
Noroeste fluminense, com das Usinas sucroalcooleiras, demonstra aqueles que passam e ao que
investigam, os trajetos de um sistema econdmico tracado pelas linhas férreas, que se traduz hoje
em patrimonio historico, industrial e afetivo/cultural.

Neste sentido, a analise de Antonio Gramsci (2000) contribui para a reflexdo acerca das
complexidades das relagdes politicas e econdmicas que acercam as disputas de poder e a produgdo
da cultura ligada a presenca material de patriménio ferrovidrio, tratado como “nostalgia” e as
adequacdes culturais ao uso do transporte rodoviario servido por rodovias transmunicipais e pelas
estradas de terra.

No sentido da reflexdo gramsciana, ressalta-se que as decisdes politicas estdo atreladas aos
interesses dos setores economicamente hegemonicos e que as escolhas a partir das sucessdes
hegemdnicas estabelecem tanto econdmica quanto culturalmente, o que “deve” ser lembrado.

Entre fins do século XIX e até a atualidade, os interesses econdmicos foram modificados e, com

as mudangas, as politicas estatais acompanharam esses interesses buscando fomentar, por meios
politicos, as demandas dos grupos econdmicos brasileiros.
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Neste artigo busca-se discutir a evolugdo do transporte ferroviario no Brasil, enfatizando a
importancia da Rede Ferroviaria Federal S.A. no desenvolvimento das cidades e na estruturacao
do Estado do Rio de Janeiro até a década de 1940, quando por decisdao do Estado, os investimentos
em ferrovias passaram gradativamente a cair com incentivo ao transporte rodoviario. A pesquisa
relaciona a atual malha ferroviaria brasileira com a de outros paises emergentes na atualidade e
aponta a degradagdo do patriménio ferroviario nas cidades brasileiras, destacando o caso do Rio
de Janeiro, demonstrando que a falta de incentivo neste modal de transportes apresenta reflexos
na economia e no desenvolvimento das cidades brasileiras.

Trata-se, ainda, de apontar como os vestigios das antigas redes ferroviarias permanecem nas
paisagens e como as representagoes destes vestigios sdo interpretadas, ora como decadéncia, ora
como nostalgia de desenvolvimento pacifico e bucdlico que ndo absorve a formagado de uma classe
ferroviaria combativa, deste a organiza¢do mutualista no século XIX e durante anos de luta
sindical por conquistas trabalhistas e pela democracia brasileira, conforme indica pesquisa de
Emerick (2026) sobre sindicalismo ferroviario e repressao durante a Ditadura Empresarial Militar.

Assim, se busca demonstrar contradigdes explicitas entre projetos sistémicos de infraestrutura
urbana democratica e as relagdes superestruturais que abarcam Politica Piblica e Direitos Sociais
e Trabalhistas que cercam a Historia da malha ferroviaria brasileira e sua alienagdo patrimonial.

O transporte ferroviario ao longo dos governos

No Brasil, o sistema ferroviario constituiu desde seu inicio um importante instrumento para o
desenvolvimento e a estruturacao territorial do pais, com relevante fungdo para o crescimento de
bairros e cidades. No Estado do Rio de Janeiro, os ramais ferroviarios contribuiram para o
deslocamento do principal eixo de circulacdo de mercadorias e passageiros, das vias fluviais e da
Baia de Guanabara para as vias terrestres ¢ a Baixada da Guanabara e permitiram a interiorizagao
do territorio, transpondo os obstaculos das serras fluminenses.

No entanto, as politicas governamentais voltadas para o rodoviarismo, principalmente, a partir da
década de 1950, fizeram com que o transporte ferrovidrio entrasse em decadéncia. Varios ramais
foram desativados e grande parte do patrimonio degradou-se com a depreciagdo de estagdes
ferroviarias de valor histérico e com o abandono de imensas glebas, como os patios de estagdes

Assim, podemos constatar que ao longo dos diversos governos, o Brasil experimentou modelos
econdmicos que definiram as estratégias do desenvolvimento do pais.

No periodo colonial (1500/1822), a economia brasileira era uma extensao portuguesa na América
e a ma situagdo econOmica de Portugal, somada a falta de interesse em gastos com a colonia
refletiram no seu lento desenvolvimento. Nesse periodo, o transporte terrestre era feito em
caminhos precarios, por tracdo animal e se fazia conforme as necessidades da economia
agucareira, mineradora e demais interesses dos colonizadores.

Durante o Império (1822/1889), contudo, podemos perceber a realizagdo de investimentos no
Brasil. Apesar da abertura dos Portos e a vinda da Corte Portuguesa terem acontecido em 1808,
grande parte dos investimentos realizados no Brasil se fizeram ap6s a sua independéncia.
Visavam melhores condigdes de vida na colonia, com obras de saneamento bdsico para
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eliminagdo de epidemias e a construgdo das primeiras ferrovias e estradas calgadas, permitindo o
crescimento das vilas e cidades.

Para o desenvolvimento das estradas de ferro havia necessidade da expansdo da industria
ferroviaria no pais ou da importacao desses produtos, ja que a ferrovia envolvia tecnologia e mao
de obra especializada que o pais ndo dispunha. Além disso, o fato do Brasil apresentar pequena
faixa de litoral seguida de escarpas de serra, aumentava as dificuldades para a interiorizacao do
territério, e para transpor essa barreira, a construcdo da ferrovia deveria envolver grandes
inovacoes ¢ desafios.

Capitais brasileiros, através de instituicdes bancarias e do Estado, somados aos capitais e
tecnologias ingleses, possibilitaram o surgimento do transporte ferroviario no territorio brasileiro
no segundo quinquénio do século XIX. Este transporte contribuiu para o desenvolvimento da
industria, fazendo escoar sua produgdo e também criou uma relagdo de interdependéncia entre os
bairros e entre as cidades. A ferrovia contribuiu para que se iniciasse o processo de
suburbanizacdo, com as moradias se deslocando para longe dos locais de trabalho e
posteriormente iniciou o processo das “cidades-dormitorio” com moradia e trabalho em diferentes
cidades.

Segundo informagdes do I Centenario das Ferrovias Brasileiras (IBGE, 1954), quando a
monarquia extinguiu a extensao ferroviaria total no pais era de 9.583 km e ao encerrar o século
XIX, a extensdo ferroviaria era de 14.915,5 km.

Durante a Republica Velha (1889/1930) iniciou-se o controle publico das ferrovias que antes s
se fazia pelo setor privado, com o fluxo do transporte de passageiros, de produtos agricolas e da
industria que se iniciava no pais. Entre 1889 e 1930, houve um incremento de 22.894 km na malha
ferroviaria brasileira, que atingiu 32.478 km de extensdo em 1930, sendo esse periodo
considerado o de maior crescimento de ferrovias no territorio nacional (IBGE, 1954).

Entre 1930 e 1960, do primeiro governo Vargas até o final do governo Juscelino Kubitschek, com
a transferéncia da capital para Brasilia, percebe-se uma fase de pouco crescimento da malha
ferroviaria brasileira, quase uma estagnagao.

Segundo dados do IBGE constantes na publicagdo do I Centenario das Ferrovias Brasileiras
(1954), de 1931 até 1952, a extensao das ferrovias aumentou 4.539 quilometros. Observa-se nesse
periodo um crescimento maior em consequéncia de ter sido estabelecido oficialmente, em 1934,
um plano geral ferroviario, o “Plano Geral de Viagdo Nacional™!, aprovado pelo Decreto n°
24.497 de 29 de junho de 1934, resultado das inten¢des de desenvolvimento do governo Gettlio
Vargas.

O desenvolvimentismo?, no final dos anos 1940, atribuia ao Estado um papel estratégico para
realizar parte substancial dos investimentos na infraestrutura e na induastria de base. Embora

! No “Plano Geral de Viagdo Nacional”, as construcdes das linhas férreas passaram a ter como objetivo as ligagdes
ferroviarias, com a articula¢ao das varias estradas de ferro, de forma a construir uma rede nacional.

2 O desenvolvimentismo pode ser considerado uma reagdo a crise dos anos 1930, j& que os paises precisavam adotar
acdes que promovessem o desenvolvimento para superar as dificuldades causadas pela Grande Depressdo (Centro
Internacional Celso Furtado de Politicas para o Desenvolvimento, 2012). No entanto, no caso do Brasil e de outros
paises periféricos, o desenvolvimentismo ndo promoveu o desenvolvimento igualitario, com a universalizagdo dos
direitos sociais e econdmicos.
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houvesse um desempenho superior em termos de taxas de crescimento do PIB, da cria¢do de
emprego, aumento de salarios reais e incremento na economia, quanto aos investimentos no setor
de transportes foi dada maior énfase ao transporte rodoviario, principalmente no governo
Juscelino Kubitschek.

Apesar de terem existido algumas iniciativas para aumentar a malha ferroviaria brasileira, esta
ainda era considerada insuficiente em face da dimensao territorial do pais. A pequena extensao
das ferrovias, além da falta de interligagdo entre elas, num pais com dimensdes continentais como
o Brasil, evidenciava o fato de ndo ter sido priorizado o investimento nesse modal de transporte.
Além disso, a mudanga da matriz de transporte brasileiro do ferroviario para o rodoviario que
vinha ocorrendo desde a década de 1940 intensificou-se € os custos de manutencdo ndo estavam
sendo suportados pelas companhias ferroviarias.

No inicio da década de 1950, o Governo Federal decidiu unificar a administragdo das 22 estradas
de ferro que totalizavam 37 mil quilémetros estando espalhadas por todo pais. Em 16 de margo
de 1957, através da Lei 3.115/2007, foi constituida a Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA) com
0 objetivo de administrar o trafego das estradas de ferro da Unido. A RFFSA, com a unificagdo,
administrava ferrovias com bitolas diferenciadas, o que gerava grandes custos de manutencao,
além de deficitarias, pois alguns ramais operavam com prejuizos.

No inicio dos anos 1960 as ferrovias brasileiras se encontravam com grandes dificuldades
financeiras, com seu passivo depreciado e material rodante incapaz de suportar as condi¢des
minimas exigidas para o funcionamento ferroviario nacional. Durante a Ditadura Militar
(1964/1985), houve uma decadéncia do transporte ferroviario. Contudo, o trem nao s6 fazia o
transporte de longas distdncias, mas também era transporte de massa fazendo parte da vida dos
trabalhadores que residiam nos suburbios e trabalhavam no centro das cidades. Contribuiram
para a estruturacdo das cidades e foram decisivos para a expansao para o interior do Estado do
Rio de Janeiro.

Por outro lado, o transporte ferroviario também explicitava as tensdes e os conflitos. Silva (1992,
p.18) afirma que na década de 1950, o proprio Estado®, entendendo o transporte como éarea politica
estratégica, interveio, seja com a forga, seja com as medidas de abrandamento de tensdes.

No periodo compreendido entre 1990 e 2003, do governo Collor até o governo de Fernando
Henrique Cardoso, houve a privatizagdo da malha ferroviaria e a Rede Ferroviaria Federal S.A.
foi incluida no Programa Nacional de Desestatizagdo, através do Decreto n.° 473/92, que
propiciou o inicio da transferéncia de suas malhas para a iniciativa privada, durante um periodo
de 30 anos, prorrogaveis por mais 30. Esse processo também resultou na liquidagdo da RFFSA, a
partir de 07/12/99. A Rede Ferrovidria Federal continuou em crise financeira, culminado com a
sua extingdo no ano de 2007, por meio da Lei n® 11.483/2007 que encerrou o processo de
liquidacao.

3 Durante o periodo populista, o Estado subsidiou mais amplamente as tarifas de trem e de barcas; em 1956,
dialogou com os estudantes, em plena greve contra o aumento dos bondes; em 1959, ao mesmo tempo em
que dialogou, utilizou forcas da Marinha para sufocar a revolta contra os carreteiros. Em 1974, usou a forca
para acabar com os quebra-quebras de trens para, em seguida, estabelecer um plano de modernizagao do
sistema ferrovidrio suburbano (Silva, 1992, p.18).
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Com a extingio da Rede Ferroviaria Federal S. A.*, em 2007, seus bens foram transferidos para a
Unido. Os bens imodveis ndo operacionais foram transferidos para a Unido, sendo administrados
pela Secretaria do Patriménio da Unido, os bens méveis e imdveis operacionais foram transferidos
para o DNIT, e coube ao IPHAN receber e administrar os bens moveis e imoveis de valor artistico,
historico e cultural (BRASIL, 2007). Com a soma desse grande patrimdnio as areas da Unido,
houve a necessidade de resguardar esses bens de invasdo e ocupagdes irregulares e também de
promover a sua melhor destinagdo, porém a falta de documentagdo e delimitagdo das areas
tornaram-se obstaculos para sua gestao.

De 2003 até a data atual, as principais agoes em relagdo ao transporte ferroviario foram a criagao
da VALEC - empresa publica controlada pela Unido com o objetivo de construir e explorar a
infraestrutura ferroviaria, conforme a Lein® 11.772/2008, e o aumento das concessoes de ferrovias
(BRASIL, 2008). Entretanto a malha ferroviaria ainda ¢ muito reduzida para as dimensdes do
pais. Atualmente, o Brasil possui cerca de 29.000 km de estradas de ferro, tendo reduzido sua
malha ferroviaria para a quilometragem que possuia na década de 1920.

Verificando a necessidade de investimentos na area de infraestrutura de transportes, o Governo
Federal criou em 15 de agosto de 2012, o Programa de Investimentos em Logistica, com previsdo
de investimentos na ordem de R$133 bilhdes, sendo R$42 bilhdes em rodovias € R$ 91 bilhdes
em ferrovias, com previsdo de constru¢do de 10 mil quilometros de ferrovias no pais
(MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2012).

A Lein® 14.273/2021, conhecida como “Marco Legal das Ferrovias” estabeleceu um novo
modelo regulatoério para atrair investimentos privados para o setor, diminuir a burocracia e
expandir a malha ferroviaria nacional. Uma das principais prerrogativas da lei, segundo Klein
(s.d.) é a diminuicao da regulac@o no setor ferroviario de forma a eliminar os desequilibrios
existentes, retirando a exigéncia de concessao e introduzindo o sistema de autorizagdo de forma
a simplificar as regras, eliminar a burocracia e neutralizar a morosidade da Agéncia Nacional de
Transportes (ANTT). A lei facilita a entrada de novas empresas investidoras no setor ferroviario
por reduzir a regulacdo, oferecendo maior seguranca juridica para o capital privado investir na
infraestrutura ferroviaria no pais, que ha mais de 70 anos vem dependendo majoritariamente do
modal rodoviario. Com este marco legal o governo pretende expandir a capilaridade da malha
ferroviaria possibilitando a reativagdo de ramais que estdo atualmente inoperantes, intenciona
reabilitar ramais existentes e ainda construir novos trechos de forma a otimizar o transporte de
cargas a longa distancia. Além disso, destaca-se que a ampliacao do transporte ferrovidrio
devera proporcionar a reducao dos custos logisticos do transporte de cargas, além de ser um
modal mais eficiente e menos poluente. O Decreto n® 11.245/2022 regulamentou a Lei n°
14.273/2021 no ambito da administracdo publica federal para estabelecer a forma de
investimento pelo usuario investidor e pelo investidor associado, os procedimentos € 0s
requisitos para a exploragdo de ferrovias, mediante outorga por autorizagdo (Brasil, 2022)

* A Medida Proviséria n® 353 de 22 de janeiro de 2007, dispds sobre o término do processo de liquidacdo e
a extingdo da RFFSA , tendo sido convertida posteriormente na Lei n° 11.483 de 31 de maio de 2007.
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MALHA FERROVIARIA DO ESTADO DO RIO DE JANEIRO
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Figura 1 - Malha Ferroviaria do Estado do Rio de Janeiro (2008) Fonte: Inventarianca da Extinta RFFSA/
Ministério dos Transportes (2009) Elaboragdo: Aloisio Gandarely e Klepper Pires Freire

Na década de 1990, o impulso desestatizante refletiu a intengdo da Ditadura empresarial militar
(Dreifuss, 1981 / Campos, 2022), quanto ao investimento da iniciativa privada consoante com as
necessidades locais em relagdo as economias regionais (Moura Junior ef alii, 2018).

De acordo com Agnaldo Oliveira Moura Junior e outros (2018), o transporte ferroviario, no Brasil,
esta aquém da sua capacidade territorial e das respostas as demandas econdmicas. Para os autores,
a malha ferroviaria nacional, entre 1890 e 2016, decaiu a propor¢des concorrencialmente nefastas
a economia brasileira.

O transporte ferroviario, sua operacionalizacio e o Estado do Rio de Janeiro

As primeiras estradas de ferro no Brasil foram realizadas pelo sistema de concessao para empresas
particulares, as quais operavam numa area de privilégios concedidos pelo Estado. As Companhias
Ferroviarias em sua maioria atuavam com equipe de técnicos estrangeiros, geralmente ingleses e
muitas dessas companhias tinham sede fora do pais.

O Decreto n° 100 de 1835, concedeu a uma ou mais companhias que construissem uma estrada
de ferro da capital do Rio de Janeiro at¢ Minas Gerais, Rio Grande do Sul e Bahia, o privilégio
exclusivo para o transporte de géneros e passageiros pelo prazo de 40 anos. Outras concessdes
foram feitas durante o periodo imperial, mas a que efetivamente originou a primeira estrada de
ferro do Brasil, foi a realizada através do Decreto n® 987, de 12 de junho de 1852, concedendo a
Irineu Evangelista de Sousa, o Bardo de Maua, o privilégio para a constru¢do de uma Estrada de
Ferro ligando o Porto de Maud, no fundo da Baia de Guanabara a Raiz da Serra de Petropolis.

Deste modo o Brasil ingressou na era ferroviaria, com uma pequena estrada de ferro de 14, 5 km
de extensdo entre o Porto de Maua e Fragoso (ambos no Municipio de Magg¢), inaugurada em 30
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de abril de 1854, a qual foi estendida até a Raiz da Serra de Petropolis em 1856, totalizando 16,32
km (Rodriguez, 2004, p.18). Campos (2021) anuncia que nesta primeira ferrovia do Brasil, havia
um pier que se destacava por ser um prodigio da engenharia de ferro para sua época, avangando
150 metros na Baia de Guanabara, onde desembarcavam passageiros ¢ mercadorias vindos da

cidade do Rio de Janeiro, para pegar o trem na primeira esta¢dao: Guia de Pacobaiba (figura 2).

Figura 2 — Estacdo de Guia de Pacobaiba e Porto de Maua, Municipio de Magé/RJ (s. d.)
Fonte: http://www.estacoesferroviarias.com.br/efl 1j petropolis/guia.htm

Para realizar uma viagem da Corte até Petropolis, havia a necessidade de se utilizar trés modais
de transporte: o primeiro era feito trajeto por uma linha de navegacao pela Baia de Guanabara, do
Porto da Prainha (atual Praga Maud) até¢ o Porto de Maué (antigo Municipio de Estrela, atual
Maggé), o segundo trajeto era realizado pela Estrada de Ferro Maua, do Porto de Maua até Fragoso;
e o terceiro percurso se fazia por transporte animal pelos caminhos existentes, de Fragoso até
Petropolis.

Segundo Rodriguez (2004, p.18), logo nos primeiros tempos, a Estrada de Ferro Maua apresentou
grandes resultados em sua arrecadacdo. Até 1867, esta ferrovia obteve lucros, e apenas apds a
construcdo da Estrada de Ferro D. Pedro Il e da Rodovia Unido e Industria registrou-se um
progressivo declinio da transferéncia de cargas para os novos concorrentes.

Em 1872, o Bardo de Maua foi contratado para executar o prolongamento da estrada de ferro até
o Alto da Serra de Petropolis e assim surgiu a “Companhia Estrada de Ferro Grao Pard”. e, em 20
de fevereiro de 1883, os trilhos chegaram a Petrdpolis.

Pode-se observar que o desenvolvimento das principais estradas de ferro fluminenses contribui
decisivamente para o deslocamento do principal eixo de circulagdo de mercadorias e passageiros,
das vias fluviais e da Baia de Guanabara para as vias terrestres ¢ a Baixada da Guanabara. O inicio
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do transporte ferroviario no Estado do Rio de Janeiro contribuiu, ainda, para desenvolvimento de
alguns municipios, como Petropolis e Vassouras, porém também levou a decadéncia de outros,
como os extintos municipios Iguacu e Estrela.

As principais ferrovias que se desenvolveram no Estado do Rio de Janeiro foram a Estrada de
Ferro Maua (Estrada de Ferro Petropolis), a Estrada de Ferro D. Pedro 11, a Estrada de Ferro de
Cantagalo e a Estrada de Ferro de Niter6i a Campos. Essas ferrovias foram essenciais para o
desenvolvimento do estado, e pela transformagdo de freguesias que até entdo se mantinham como
exclusivamente rurais.

A Estrada de Ferro Petropolis foi importante como transporte de pessoas e também de cargas,
sendo marco para interiorizagdo do estado, com sua extensdo até o Estado de Minas Gerais.

A Estrada de Ferro D. Pedro II, inaugurada em 1858, permitiu o crescimento dos suburbios
ferroviarios e também escoou a producdo das industrias no Rio de Janeiro. Foi inaugurada com
um trecho inicial de 47,21 km, da Estagao da Corte a Queimados no Rio de Janeiro.

Segundo Barbosa (2008, p.67) essa ferrovia se constituiu em uma das mais importantes obras da
engenharia ferroviaria do pais, devido a ultrapassagem dos 412 metros de altura da Serra do Mar,
com a realizagcdo de colossais cortes, aterros e perfuragdes de tlineis, entre os quais o Tunel
Grande, com 2.236m de extensdo, na época, o maior do Brasil, aberto em 1864. Essa estrada de
ferro transformou-se mais tarde na Estrada de Ferro Central do Brasil.

Cechin (1978, p.30) afirma que a caracteristica mais importante do conjunto de ferrovias que
compreendiam o norte fluminense e sudeste mineiro é o continuo processo de integragdo
horizontal que transformaria a proprietaria de um mero prolongamento da Estrada de Ferro D.
Pedro II, na companhia com maior quilometragem de linhas ao fim do século — a Companhia
Estrada de Ferro Leopoldina ou Leopoldina Railway, que foi comprada por ingleses em 1898.

A Estrada de Ferro de Cantagalo afetou profundamente as atividades econdmicas, com a
interiorizagdo do estado, levando o desenvolvimento para localidades que antes dependiam do
transporte maritimo ou fluvial (Rodriguez, 2004, p.53). Ja a Estrada de Ferro de Niteroi - Campos
ligaria a Baia de Guanabara ao Rio Paraiba do Sul passando pela Baixada Fluminense,
possibilitando o transporte da producdo agricola, principalmente voltada para a exportagao.

Essas quatro ferrovias (Estrada de Ferro Maud, Estrada de Ferro D. Pedro II, Estrada de Ferro
Cantagalo ¢ Estrada de Ferro Niter6i- Campos) parcialmente viabilizariam a integragao do Estado
do Rio de Janeiro, a qual foi completada com o transporte rodoviario.

A decadéncia das ferrovias e do patrimonio historico ferroviario e ocupacdes informais em
areas ferroviarias

No inicio de sua implantagao no Brasil, as companhias ferroviarias seguiam a logica de construgao
da moradia operaria junto ao local de trabalho, facilitando a logistica do trabalho e evitando o
absenteismo.

A moradia operaria era uma preocupagdo dos proprietarios das indistrias e empresas, desde as
primeiras fabricas durante o século XVII e XVIII na Inglaterra. Durante a construgdo das
primeiras ferrovias inglesas era costume ndo so a construc@o de casas para engenheiros, como as
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casas de turmas e casas para funcionarios, que operavam na manutengdo dos trens. A proximidade
com a linha férrea permitia melhor operacionalizagdo e evitava desperdicios de tempo e capital.

A RFFSA possuia varias areas onde anteriormente existiam vilas com casas para funciondrios da
empresa que, com o passar dos anos foram se expandindo com ocupacdes informais nas areas
adjacentes. Geralmente a ocupacdo comegava com os familiares dos trabalhadores ferroviarios e
depois se expandia para outros ocupantes até surgirem grandes areas de assentamentos precarios.

O abandono das areas ferroviarias que vinha ocorrendo desde a década de 1950, se intensificou
com a extingdo da RFFSA (2007), com a deterioracdo de prédios de importancia historica, antigas
estacdes, casas de turmas, casas de engenheiros e funcionarios. Os leitos ferroviarios dos ramais
inoperantes e varios bens iméveis foram também ocupados com constru¢des informais.

As estruturas das cidades refletiram a nova realidade no tracado baseado no transporte de
automoveis e caminhdes, e tiveram como consequéncia o deslocamento das empresas e atividades
e construcao dos novos bairros da cidade. Ao invés do transporte rodoviario se interligar ao
tragcado da ferrovia existente, construiam rodovias paralelas as ferrovias, levando a decadéncia as
linhas férreas.

Com a privatizagdo da malha ferrovidria na década de 1990, as concessiondrias receberam a
concessdao dos bens ferroviarios necessarios para a operagdo das linhas e também patios de
manobra, em cujos terrenos se encontravam prédios de estacdo. No entanto, terrenos e edificagoes
sdo considerados bens independentes pela RFFSA, fazendo com que varios prédios nao
operacionais localizados nessas areas operacionais ficassem abandonados pelo seu dificil acesso,
ja que as concessiondrias mantinham a posse dos terrenos, dificultando o uso alternativo dessas
edificagdes (INEPAC, 2006, p.5).

A Rede Ferroviaria Federal no ato de sua constituigdo incorporou ndo sé as faixas ferroviarias das
antigas companhias ferrovidrias, mas também os seus bens imoveis, edificagdes e terrenos. Esses
terrenos muitas vezes eram imensas glebas, sem delimitag@o precisa nas certidoes cartoriais, fato
que dificultava a identificacdo dos mesmos e também a fiscalizagdo de modo a evitar a sua
ocupacao.

Cabe ressaltar, que muitas cidades brasileiras se desenvolveram por intermédio da ferrovia e as
areas ferroviarias ocupavam zonas centrais e valorizadas, providas de comércio e infraestrutura
no seu entorno. O abandono dessas areas, somado ao grande déficit habitacional do pais e alto
custo da terra urbanizada, contribuiram para que surgissem aglomerados informais.

Com a extin¢ao da Rede Ferroviaria Federal S. A. (RFFSA) através da Lei n° 11.483/2007, cerca
de 52 mil bens patrimoniais correspondentes a terrenos e edificagdes foram transferidos para a
Unido, sendo aproximadamente 10.400 desses bens imobilidrios localizados no Estado do Rio de
Janeiro (Ministério do Planejamento, 2009).

Estas areas podem ser destinadas para varios empreendimentos: de interesse artistico, historico e
cultural (neste caso cedidos ao IPHAN); de infraestrutura urbana, e de transportes; voltados para
educacdo e cultura; de habitacdo de interesse social, de desenvolvimento local, como os
empreendimentos do Programa de Aceleracdao do Crescimento - PAC, Minha Casa Minha Vida,
etc.
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A decadéncia da ferrovia causou a perda do poder aquisitivo de parte da popula¢do. Muitos
trabalhadores ndo conseguiram se recolocar no mercado ou se recolocaram em fungdes com
baixas remuneracdes. Com a degradacao das vilas operarias e com o alto valor da terra, parte
dessa populagdo passou a residir na informalidade, onde os custos com a habitagao eram irrisorios.

Essas areas abandonadas contribuiram para o aparecimento de assentamentos informais em areas
da extinta RFFSA, em diversos formatos: ocupagdes lineares em torno da linha férrea, ocupagodes
que surgiram de moradias funcionais e que com o passar dos anos, se ampliaram.

O transporte ferroviario foi responsavel pelo crescimento e estruturagdo do territdrio brasileiro e
com a extingdo da RFFSA, as areas ferroviarias perderam a sua fun¢do na cidade consolidada.
Vazios urbanos foram ocupados informalmente ¢ o patrimonio ferroviario foi depreciado,
realidade que evidenciou a necessidade de se refletir sobre o uso dessas areas.

Entretanto, a riqueza e diversidade do patriménio ferroviario permitem variadas formas de
destinagdo, possibilitando a recuperacao das areas degradadas e subutilizadas, inclusive para fins
habitacionais para os grupos de menor renda. Além disso, o fato de as areas ferroviarias ocuparem,
na sua maioria, areas centrais das cidades, podem ser utilizadas para projetos de desenvolvimento
local, podem ter seu patrimonio edificado preservado e utilizado com novas fungdes como para
instalacdo de 6rgaos da administragdo publica, para uso cultural e outros usos de beneficio publico
de forma a contribuir para a vitalidade dos centros urbanos.

Grande parte das areas ferroviarias se situa nos centros de varios municipios brasileiros, os quais
tiveram no trem, como meio de transporte, parte de sua histéria. Ainda assim, observa-se a
existéncia de assentamentos informais que surgiram em 4reas ferroviarias inoperantes, mas que
poderiam ter surgido em qualquer outra area vazia na regido central das cidades, proxima a
servigos publicos, evidenciando uma auséncia de politicas publicas voltadas para a habitagdo de
interesse social.

Para a regularizacdo dessas areas, contudo, tendo em vista que as linhas férreas interligavam
diversos municipios, seria necessaria uma a¢do conjunta dos diversos agentes: Unido, pelo fato
dos bens ndo operacionais da RFFSA terem sido transferidos para este ente federativo; os Estados,
pelo fato das areas muitas vezes ocuparem mais de um municipio; os municipios envolvidos; o
DNIT e a Concessionaria, no caso de areas operacionais.

Patrimonio Ferroviario: passado e presente.

Tomando por conceito “patrimdnio ferroviario”, este é compreendido a partir do entendimento
enquanto patrimonio cultural. Esta abordagem advém dos documentos produzidos pelo Comité
Internacional para a Conservag@o do Patriménio Industrial (TICCIH): a Carta de Nizhny Tagil
(2003) e os Principios de Dublin (2011).

De acordo com as decisdes do TICCIH, a no¢do de Patrimonio Cultural/Industrial deve abranger
a preservagdo de valores historicos, arquitetonicos, tecnoldgicos e cientificos, o que considera a
dimensdo urbana e territorial.

A patrimonializagdo industrial visa a promog¢do do uso educativo de sitios industriais, como
fabricas e museus, para conscientizacao publica. Seguindo Freire e Lacerda (2017),
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O patrimoénio ferrovidrio se projeta como paisagem industrial, como seus
elementos e estruturas em relagdes socioespaciais; tecnologia e técnicas de
trabalho; equipamentos de sinalizagdo, manobra e comunicagdo,
infraestruturas e superestruturas da via permanente, maquinarias e ferramentas,
e know-how da técnica e do saber ferroviario compreendidos a partir de uma
visdo sistémica. (Freire e Lacerda, 2017, p. 560).

Conforme a reflexdo apresentada, conclui-se que as representacdes patrimoniais da Historia das
Ferrovias brasileiras, marcadamente a que se refere aos vestigios encontrados nas paisagens
urbanas e rurais do Estado do Rio de Janeiro podem ser interpretadas a partir de vieses conflitantes
que abrangem relacdes de classe e geracionais. Entre a alternancia de uso da terra e a escolha da
matriz energética dos combustiveis.

Entre o progresso que se define como enriquecimento de alguns setores econdmicos e politicas
publicas que beneficiem a economia popular, opta-se pela maximizagao da exploragado capitalista,
nos marcos da dependéncia econdmica em relacao aos paises centrais.

Aos jovens, restam as memorias dos avos que contam, com nostalgia, as suas viagens e paisagens
vistas da janela de um trem.

O paradoxo da Modernidade, concebida como progresso, apresenta-se na dicotomia entre os
interesses publicos e privados. E, ai, cabe a questdo: quais interesses hegemonicos ditam os
projetos econdmicos nacionais?

Em tempos de explicita crise ambiental global, aponta-se para a necessidade de reflexao sobre o
uso de matrizes energéticas renovaveis e para projecao racional dos sistemas viarios nacionais.
Portanto, os estudos sobre a Historia ferroviaria brasileira tornam-se urgentes e necessarios.
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