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Uma rede sucateada a caminho da privatizacao

De acordo com os objetivos deste estudo, faz-se necessario pensar,
também, sobre as novas caracteristicas do trabalho e o “modo de ser” da
classe trabalhadora no cenario apresentado. Por essa razao, compreender as
conseqUiéncias do processo de privatizacao para os ferroviarios do Rio de
Janeiro, mereceu, no decorrer da pesquisa, especial atencdo, ja que a
privatizacao e o sucateamento dos servicos de transporte ferroviario publicos,
no Brasil, demarcam uma nova fase para a luta da categoria.

Para compreender melhor o processo que levou a uma maior
complexidade e fragmentacao da categoria, vale lembrar como se deu o caso
da outorga da concessao dos servicos de transporte ferroviario no Rio de
Janeiro, antes prestados pelo poder publico, a iniciativa privada, o que trouxe
consequiéncias diretas para os ferroviarios e os usuarios de trem.

A concessao da exploragcdo da maior parte dos servicos prestados
pela Flumitrens foi a leildo em 15 de julho de 1998, depois de um conturbado
processo de concorréncia e alguns adiamentos obtidos, na justica, pelo
Sindicato dos Ferroviarios da Central do Brasil € pela Associacdo dos
Engenheiros Ferroviarios — Aenfer, tendo em vista problemas com o edital de
licitacdo, no que se refere a avaliagdo do patrimdnio da empresa, condigcdes
de pagamento, entre outros. Esse processo ja podia ser notado desde a
década de 1980, quando teve inicio o desmembramento da RFFSA, como a
preparacao para a privatizagao do transporte ferroviario no Brasil.

‘I!"r1elt'|dio da privatizacao — o sucateamento da malha ferroviaria

Em 1984, foi criada, pelo governo federal, a Companhia Brasileira de
Trens Urbanos — CBTU, com a missao de modernizar, expandir e implantar
sistemas de transporte de passageiros sobre trilhos, operando aqueles sob
administracdo do governo federal, visando a ampliar a mobilidade da
populacdo e contribuir para o desenvolvimento dos setores produtivos da
sociedade e para a melhoria da qualidade de vida nos centros urbanos’.

' A CBTU foi criada em 22 de fevereiro de 1984, pelo Decreto-lei n® 89.396, vinculada a
Secretaria Nacional de Transportes do Ministério dos Transportes e das Comunicagdes, na
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Estava separada, assim, a administragdo do transporte de carga da
administracdo do transporte de passageiros, pelas diferencas que lhes sao
inerentes. Ai ja se vislumbrava a preparagdo para o que ocorreu nos ultimos
tempos, ou seja, a separagdo do transporte de carga do transporte de
passageiros acabou por colocar a RFFSA na rota de poderosos interesses
econbmicos privados, pois o transporte de cargas é fundamental para a
realizagao efetiva dos lucros de determinadas empresas. Essa medida
tornava o transporte ferroviario de passageiros vulneravel, tendo em vista
gue, com a ascensdao do transporte rodoviario e aéreo, esse modal
apresentou um declinio bastante significativo, a partir da década de 1960.

O que entdao parecia vir para atender certas necessidades da
populacao e garantir dirigibilidade e transparéncia a administracdo da RFFSA,
acabou ndo cumprindo tal proposta, e sim serviu como preparo para a
privatizacdo do transporte ferroviario no pais. Por outro lado, enfraqueceu
ainda mais essa modalidade de transporte no Brasil, que ja vinha perdendo,
de muito, para o rodoviario, até no transporte de cargas, ao contrario do que
acontece na maioria dos paises desenvolvidos. Chamo atencao, nesse ponto,
para o problema ambiental e o custo social que isso acarreta®. Refiro-me aos
niveis inaceitaveis de poluicdo do ar, causada pelas descargas dos veiculos
rodoviarios, sobretudo 6nibus e caminhodes, poluicdo sonora e aumento do
caos urbano devido ao grande nimero de veiculos particulares e coletivos, o
que ocasiona grandes congestionamentos, além de outros inconvenientes
que contribuem para a queda da qualidade de vida, como os tempos totais de
transporte que, em alguns casos, no Rio de Janeiro, atingem mais de trés
horas de duragdo em um s6 sentido, além do alto custo das tarifas, que, hoje,
tém praticamente 0 mesmo valor de uma passagem de 6nibus municipal.

O grafico, a seguir, mostra a divisdo por modal, no sistema de
transporte publico da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ):

forma de uma Sociedade de Economia Mista, subsidiaria da Rede Ferrovidria Federal —
RFFSA.

2 Um dos maiores problemas da concentragéo urbana é o deslocamento das pessoas dentro do
espago urbano, o que, além de estar relacionado diretamente ao processo econdmico
(produtividade, custo operacional, por exemplo), refere-se também a qualidade de vida, de
melhores condigbes de servicos e acessos aos mesmos, de tempo disponivel para o
trabalhador usar naquilo de seu interesse.
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Graficon.2 4
Sistema de transportes publicos da RMRJ, segundo
divisdao por modal, em 2005 (%)
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Fonte: BNDES

Observa-se que o transporte efetivado por dnibus é o mais utilizado, e
que poderia ser revertido, pelas razdes expressas anteriormente, por modais
como o trem e o metrd, priorizando investimentos em sistemas mais eficientes
e de alta capacidade. A politica de priorizar e incentivar o transporte
rodoviario, nas Ultimas décadas, teve como conseqiiéncia a queda de
qualidade de vida da populagdo. Congestionamentos, poluicdo do ar e
sonora, acidentes e queda da produtividade do trabalhador sédo fatores
relevantes neste aspecto. Associe-se a isso a falta de integracédo entre os
modais e o crescimento vertiginoso do transporte informal. Estudos do
BNDES mostram que, cada hora diaria gasta em congestionamentos, em
uma vida laboral de 35 anos, equivale a 1 ano de vida perdida®. A declaracio
de um engenheiro da Central Logistica explica o que ocorre nesse aspecto:

“No auge do transporte de suburbio”, em meados da década de 1970,
chegamos a transportar diariamente 1.143.000 passageiros (nosso recorde).
Hoje transportamos cerca de 370.000 passageiros por dia, 0 que estd muito
aquém das possibilidades da malha ferrovidria do Rio de Janeiro. O
planejamento dos transportes deveria ser reestudado, porque a ferrovia
deveria ser alimentada pelos outros meios de transporte e, na realidade, no
Rio de janeiro isso ndo acontece e, com certeza, essas malhas vao ter que
ser modernizadas, vao ter que ser transformadas até em metrd de superficie
para que venha a garantir confiabilidade um pouco melhor para que o
passageiro possa voltar a usufruir da condigdo béasica do transporte
ferroviario, que é o meio de transporte que funcionando bem, com
confiabilidade e seguranca, a gente pode dizer que é o0 meio de transporte
que nao tem igual” (Pesquisa de campo, abril de 2005, entrevista com
engenheiro ferroviario da Central Logistica).

8 “Transporte de passageiros na Regidao Metropolitana do Rio de Janeiro”. BNDES, 2005. Texto
disponivel na pagina www.bndes.gov.br, link publicagées. Acesso em novembro de 2005.
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O depoimento do presidente da Central Logistica reflete a mesma

preocupacao:

“Precisamos entender o sistema de transporte de uma regido, ndo como uma
questao do trem, s6 a questao do énibus, ou s6 a questao do alternativo, mas
a questao do transporte como um todo para uma regido. O que interessa é na
mobilidade das pessoas, € a questdo de se estudar um programa de
habitagao do governo, por exemplo, vinculado, vendo junto com a questdo do
transporte. Hoje vocé vé que as pessoas trabalham longe do centro e nao
tém condugdo. Ou moram perto do centro em condi¢des precarissimas de
habitagao. O ideal é que elas morassem em habitagbes dignas e que
pudessem vir trabalhar num meio de transporte rapido, confortavel e seguro.
O sistema de bondes de Santa Tereza, ali fica claro o que a populagéo tem
que fazer para ter um sistema de transporte, 14 a populagédo briga por ele”
(Pesquisa de campo, abril de 2005, entrevista com engenheiro ferroviario,
presidente da Central Logistica).

Em matéria publicada no O Globo, de 02 de outubro de 2005
destaca-se o problema aqui discutido. Ha informagdo de que cerca de
200.000 familias ocupam areas ferroviarias no pais. No Rio de Janeiro, alias,
€ uma cena comum, como em outras grandes cidades do pais. As favelas e
moradias irregulares aglomeram-se a beira das ferrovias. Por seguranga, a
legislagdo exige uma faixa desocupada de 15 a 25 metros em torno dos
trilhos. Mas, um levantamento, feito pela Associacdo Nacional dos
Transportadores Ferroviarios (ANTF), constatou, entre essas invasoes,
barracos a apenas 30 centimetros da linha do trem®. Alheios aos entraves
logisticos da politica econémica e social brasileira, os moradores de Vila
Arard, uma favela em Benfica, bairro da cidade do Rio de Janeiro, moram
encostados a linha de trem. Uma moradora do local, que trabalha como
faxineira terceirizada, num 6rgao publico no centro da cidade, e cuja casa fica
a cinco passos dos trilhos, revela que, por medo de acidentes, mantém o filho

de cinco anos trancado em casa:

“Tenho muito medo do trem. Mas se for pagar aluguel, néo tenho
dinheiro para comer. Nao vejo a hora de sair daqui.” (Pesquisa
de campo, entrevista com uma trabalhadora de uma empresa de
asseio e conservagao, 29 anos, novembro de 2005).

A foto abaixo mostra as condicdes citadas.

* “Quando a favela atravessa o trilho”, Caderno Economia, p. 31.

® Fonte: www.antf.org.br/. Acesso em outubro de 2005.
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llustracdo n? 2
Menino corre ao ver o trem em Vila Arara

[

- % SR 4 -
Fonte: Pesquisa de campo, novembro de 2005.

A Vila Arara é considerada um dos casos mais criticos, porém, é
possivel que venha a ser solucionado em breve. Segundo o presidente do
Sindicato dos Ferroviarios da Central do Brasil, um convénio foi,

recentemente, assinado entre a prefeitura do Rio de Janeiro e o Ministério
das Cidades e o dos Transportes, para a remogao dos moradores da area.

“Estéa prevista a liberagao de R$ 4,7 milhdes para indenizar 290 familias. E a
MRS Logistica que utiliza aquela linha, vai construir um muro para impedir
novas ocupagdes. O problema é muito grave. Precisa haver responsabilidade
do governo e uma visdo de um Brasil e ndo de um segmento. Nao é sé por
ser ferroviario que penso assim, mas é preciso que seja implementada uma
politica nesse sentido, que tem tudo para dar certo. Tomara que o0 governo
Lula mude esse panorama. Solugdo existe, mas falta comprometimento do
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governo, e aqui falo do municipal e do estadual também, Por isso o sindicato
criou, depois da privatizagdo da Flumitrens, o movimento Conselheiros do
Trem, para junto com as comunidades existentes no entorno da ferrovia,
buscar solugbes para o problema dos transportes e para esse tipo de
situagdo também. Mas é uma luta complexa, envolve muitos fatores. Tem
também a violéncia, um elemento muito preocupante, mas que também ronda
a ferrovia. O poder publico também é ausente nesse aspecto. Dai ter que se
buscar canais para tornar isso visivel. N0s estamos juntos com a Famerj, a
Faferj, Associagbes de Moradores, levando denulncias para o Ministério
Publico, para a imprensa, cobrando das concessiondrias e do governo
também” (Pesquisa de campo, entrevista com o presidente do Sindicato dos
Ferroviarios da Central do Brasil, novembro de 2005).

Este aspecto da violéncia, apontado pelo Sindicato dos Ferroviarios da
Central do Brasil, foi alvo de matérias, em trés dias seguidos, pelo jornal O
Globo®. Segundo informacgdes do sindicato e investigacdes realizadas pelo
citado jornal, trafico e violéncia estdo presentes em, pelo menos, metade das
estacbes dos trens suburbanos localizadas no municipio do Rio de Janeiro.
De acordo com as informagdes, das oito areas apontadas como criticas, pelo
sindicato e pelo Batalhdo de Policiamento Ferroviario (BPFer), cinco delas
estdo localizadas no interior das favelas de Vigario Geral, Manguinhos,
Parada de Lucas, Senador Camara e Jacarezinho. As demais sdo Magalhaes
Bastos, Costa Barros e Barros Filho. Jacarezinho é considerada a mais
perigosa. L4, os traficantes armados sdo os Unicos que “fazem a seguranca
do local’, permitindo, durante o dia, o consumo livre de drogas nos trilhos e, a
noite, dentro da propria estagéo. Toda a circulagdo de pessoas é controlada
por eles. A “boca-de-fumo”, muitas vezes, fica localizada ao lado da estacéao,
proxima a linha férrea, onde os traficantes vendem drogas ou observam o
consumo. Ha risco para os passageiros, também, em virtude dos freqlientes
tiroteios. A foto seguinte mostra a situacao descrita:

llustracao n? 3:
Traficantes armados dominam a estacao de trem do Jacarezinho

3

Fb nte:

5 Refiro-me aos dias 14, 15 e 16/04/2007.
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A matéria do Globo foi feita dez anos depois do jornal ter mostrado,
em 1997, como se dava o trafico nos trens do Rio de Janeiro. Na época, o
governo do estado anunciou a criagdo do Batalhdo de Policiamento
Ferroviario (BPFer) da Policia Militar. O Secretario Estadual de Seguranca
Pulblica afirmou, na imprensa, que o trafico nos trens seria reprimido pelo
BPFer e por outros batalhdes localizados nas regides criticas. Uma das
propostas mais atuais para enfrentar o trafico, nas margens da ferrovia, é o
“caveirao sobre trilhos”, cujo projeto ja foi aprovado pelo Comando-Geral da
Policia Militar e, talvez, venha a ser financiado pela SuperVia, é o que informa
o jornal.

A fotomontagem do artista plastico Claudio Duarte, abaixo, foi
inspirada no projeto da PM de fazer um blindado ferroviario para combater o
tréfico nos trens:

llustracdo n? 4
“Caveirao sobre trilhos”

Fonte: Jornal O Globo, de 15/04/2007.

As estagbes de trens sdo marcadas pela violéncia urbana. Foi a agédo
do trafico, naquelas favelas, que levou a PMERJ a projetar esse blindado
sobre trilhos, que causa muita estranheza, ndo so6 pela viabilidade do projeto,
como pelo fato do estado querer investir num dos simbolos de uma politica
publica de seguranga que ja se mostrou ineficaz e, esta associado, inclusive,
a uma situagao de guerra real. A SuperVia, por seu lado, admite que a
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expansao das favelas, ao longo da malha ferroviaria da RMRJ, facilitou o
aumento da violéncia e do trafico nos trilhos. E o que revela o diretor de
operacdes da empresa em entrevista ao jornal O Globo. “O trafico de drogas
€ uma questao de seguranca publica e, se nada for feito agora, mais a frente
nés vamos ter problemas graves™ .

Isso permite analisar a questao da privatizacao e as responsabilidades
do poder publico € do privado (a empresa). A “jurisdicdo” € de quem? Onde
esta a legislacao da privatizacdo? E os direitos dos usuarios? Uma resposta
possivel é que a populagdo usudria é imaginada pelos administradores,
publicos ou privados, como dotada de menos direitos, tendo em vista que é
formada, em sua grande maioria, por trabalhadores assalariados que moram
longe do centro. Ou seja, ndo se observa qualquer proposta que trate o
problema de forma ampla e conseqliente, como uma politica publica deveria
ser tratada. Nesse imbrdglio, a populagdo usuaria e os trabalhadores ficam
expostos a situacdes de risco de vida.

A esse respeito, os ferroviarios se manifestam:

“Os maquinistas e usuarios dos trens dos ramais de Belford Roxo, de
Gramacho e de Parada de Lucas (onde estdo as estagdes consideradas de
maior risco) vivem em constante risco. Varios vagdes ja foram atingidos por
balas, n6s somos ameagados e 0s usuarios muitas vezes viajam em vagoes
onde as pessoas usam drogas sem esconder. Tudo isso é de conhecimento
da empresa, mas vamos fazer o qué?” (Pesquisa de campo, entrevista com
maquinista da SuperVia, abril de 2007).

As condicoes de trabalho sdo muito estressantes, pois, além de toda a
responsabilidade de conduzir um veiculo com muitas vidas, a cobranca da
empresa, 0 salario cada vez mais reduzido e a ameaca constante de perda de
emprego, o trabalhador, no caso o maquinista, ainda convive com a violéncia
explicita no seu ambiente de trabalho. Os usudrios, também, estdo expostos,
mas a necessidade de utilizar aquele que, muitas vezes, € o Unico, ou pelo
menos 0 mais acessivel, meio de transporte, faz com que as pessoas se
arrisquem e sejam obrigadas a conviver sob regras locais, ou seja, a coexistir,
forcadamente, com mdultiplas identidades urbanas, como os camel6s,
evangeélicos, vigilantes, policiais, ferroviarios e usuarios de drogas, que se

baseiam em regras nao escritas, conforme se vé pelo depoimento abaixo:

7 O Globo, Caderno Rio, 16/04/2007.
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“E uma luta, sabe, quando eles (os traficantes) mandam parar, ndo tem jeito,
o trem para mesmo. E os tiroteios? J& tive que sair correndo linha afora, era
tiro de tudo que era lado. No Jacarezinho € o mais perigoso, até rezo quando
passo por la. No ultimo vagao de Japeri todo mundo sabe, é droga mesmo,
gente fumando maconha em plena luz do dia. Além disso, todo mundo,
ferroviario e passageiro, corre o risco de ser assaltado, tem arrastdo. Mas
nao tem jeito, preciso trabalhar” (Pesquisa de campo, entrevista com usuéria
de trem, 40 anos, empregada doméstica na Tijuca, moradora em Santa Cruz,
abril de 2007).

A questdo é mais abrangente do que pode parecer a primeira vista.
Envolve diversos segmentos do poder e da sociedade civil. A discussdo da
saida de cena do Estado, em razdo das privatizagdes de servigos publicos
essenciais, aprofunda as questdes sociais que decorrem da relacdo que se
estabelece entre o capital e o trabalho. Sado multiplas as determinagbes do
gue vem ocorrendo no setor ferroviario, como vem sendo demonstrado neste
estudo.

Nesse ponto, retorno a discussdo sobre o processo de privatizagao
dos servigos de transporte ferroviario de passageiros no Rio de Janeiro, que
da forma como se deu, demonstra como o Estado se distanciou das questbes
antes apontadas, sobretudo no que se refere a falta de compromisso com a
elaboracao e implementagao de politicas publicas voltadas paro transporte.

De acordo com os principios constitucionais de 1988, sobre a
descentralizagao dos servigos publicos e com a edigao da Lei n.%. 8.693, de 3
de agosto de 1993, que dispbde sobre a descentralizacdo dos servigos de
transporte ferroviario urbano de passageiros da Unido para os estados e
municipios, o controle acionario da RFFSA foi transferido, em 10 de margo de
1994, para a Unido. Desde entdo, a CBTU ficou vinculada ao Ministério dos
Transportes, com sua missao, a partir de entdo, focada na modernizagéo e
expansdo dos sistemas que operava visando a transferéncia da
administracdo e gestdo daqueles sistemas para os poderes locais de
governo. Atualmente, esta vinculada ao Ministério das Cidades, desde 1° de
janeiro de 2003, pelo Decreto n° 4.566°.

Para viabilizar esse processo, a CBTU elaborou projetos de
investimentos com o objetivo de capacitar esses sistemas para o
cumprimento do seu papel, apés a transferéncia para os estados. A
estadualizacido parecia atender a necessidade de aproximacao da gestao dos
trens urbanos, objetivando estar mais préxima as necessidades dos usuarios
e, assim, prestar melhores servigos, por meio da integracdo dos trens

8 Fonte: http://www.cbtu.gov.br. Acesso em outubro de 2006.
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urbanos aos demais modais de transporte. Quanto a Unido, esta ficaria com a
incumbéncia de instituir politicas e diretrizes para o transporte coletivo.

Mas os acontecimentos tiveram um outro rumo.

O sistema de trens urbanos do Rio de Janeiro, até entdo operado pela
CBTU, foi transferido ao Estado do Rio de Janeiro, em 22 de dezembro de
1994, ocasidao em que foi criada a Flumitrens. Note-se como foi célere o
processo, desde a fragmentacao da RFFSA até a criacdo da Flumitrens.

Analisando o processo de estadualizacao da CBTU, no que se refere
ao Rio de Janeiro, técnicos do Nuicleo de Planejamento Estratégico em
Transportes/PLANET, da Coordenagdo dos Programas de Pods-Graduagao
em Engenharia/COPPE, da Universidade Federal do Rio de Janeiro/UFRJ®,
constataram que o processo - talvez pela pressa com que foi realizado ou,
aliado a isso, pela intengcdo do governo de privatizar os servicos —
desenvolveu-se apoiado em interesses que ndo diziam respeito ao presente
ou ao futuro do sistema, mas a outros, de ordem econdémica, financeira ou
politica, afetos as duas esferas governamentais (federal e estadual).

Além disso, ocorreu sem um estudo aprofundado do préprio sistema,
que levasse em consideracdo o desenvolvimento do setor de transportes e a
evolugcao da RMRJ. Outro fator apontado, pela analise, foi a incapacidade de
sustentacao econdmico-financeira do sistema, exclusivamente por parte do
estado do Rio de Janeiro, o que nao impediu o desenvolvimento do processo,
demonstrando-se, assim, a falta de compromisso, coeréncia e interesse dos
governantes com a situagdo da populagdo usuaria desse servigco, sobretudo
numa regido metropolitana que reune parte significativa da populagdo do
estado do Rio de Janeiro (80%), o que ja justificaria a ado¢do de medidas que
pudessem garantir condicbes mais adequadas e humanas para o
atendimento de tao grande contingente populacional™.

O mapa, a seguir, mostra o esquema das linhas compreendidas pelo
sistema ferroviario de passageiros da RMRJ, a época da administragao da
CBTU:

® SIMOES, Raul de Bénis A. O processo de estadualizacdo da Superintendéncia de
Transportes Urbanos (STU)-RJ/CBTU. Rio de Janeiro: COPPE/UFRJ, 1997.

'E importante lembrar que, a época da andlise referida, a criagdo do Fundo Nacional de
Transporte - FNT encontrava-ve em fase avangada de votagéo, o que néo inviabilizou, contudo,
0 avancgo do processo de privatizagcdo estudado. O FNT foi criado pela Emenda Constitucional
n® 33/2001. A criagdo de um fundo nacional para transporte, além de fundos municipais e
estaduais mantidos com recursos do IPVA, operagfes urbanas e de multas, é uma das
principais propostas para garantir o direito ao transporte publico para todos.
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llustracdao n.2 5
Mapa da malha ferroviaria Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro

X RIO DE JANEIRO
S PARACAMEI [ ' T
; r . INHOMIRIM CBTY
PHRACAME!
] A . DUQUE DE CAXIAS .
o ] NOVA IGUACT | e
‘ O] JAPERI“-.‘,“ GUAPIMIRIM
RO PR AVERA
CAMP 03 ELISEOS .
y *el/ISCONDE
e i ; DE ITABORAI
MG“EF%"_ g
# BELFORDROXO { Bl i -
i QUEIMADOS \ BELF ORD ROKD aiade
Q : Guanabara
| : DUGUE DE CAXIAS
, MEGPOLEN EARADA DE LUCAS
i : S 0& QUN.D_A..‘ HOENHA CIRCULAR
WACIA | o ioen|g T 2
RICARDO DE|
S50 GONCALO
REALENG O T 2
PADRE WIGUEL ¢ ; QBRI e HAUA
o 0 [) O @hplreoro ;
o 3 . O 50 ¢ NITEROL
X n
E@G@ Oe@‘l & F~:,\u*e MARICA
9
o & A
0\3\& RIO DE JANEIRO I
LEGENDA
(O ESTAGOES EXISTENTES
L] ESTAGOES A REMODELAR
l:l TRECHO ELETRIFICADO EXISTENTE
TRECHO ELETRIFIC. EM \MPLANTAQAO
A . l:l TRECHO EM BITOLA ESTREITA (DIESEL)
Oceano Aflanfico [ were
=== DIVIS4 DE MUNICIPIO
AREA URBANA
MAR E LAGDA
B seroporTo GRS
Fonte: CBTU

Pode-se constatar, através do mesmo, a importancia do transporte
ferroviario para a regiao e o fato de que o desenvolvimento da referida regiao
foi, fortemente, influenciado pelas facilidades resultantes da existéncia da
malha ferroviaria. Em decorréncia disso, grande parte dos principais nucleos
habitacionais da regido desenvolveu-se no entorno das estacdes ferroviarias.

Percebe-se, claramente, que néo foi aleatério o tragcado da ferrovia.
Ela teve um papel muito importante na formacdo do espaco geografico da
RMRJ. Todos os grandes centros populacionais e econémicos do Rio de
Janeiro, com excegado dos bairros da Zona Sul e do eixo Barra-Jacarepagua,
cresceram ao longo da estrada de ferro. O projeto fazia parte de um processo

de desenvolvimento econdmico-social da entao Provincia do Rio de Janeiro.
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A lavoura do café evoluia e, nos perimetros urbanos, surgiam bancos, casas
comerciais e industrias'".

Contudo, no final da década de 1950, verificaram-se mudancas na
politica e no eixo de investimentos. Chegaram as grandes montadoras de
automoéveis, os trens foram esquecidos, e comegou a ser organizado e
desenvolvido o sistema de 6nibus. Mas, a populacdo pobre continuava
usando a ferrovia, como ainda o faz. A partir desse momento historico, inciou-
se um longo processo de decadéncia.

E importante esclarecer que, no mapa, os trechos grafados em cinza,
em bitola estreita e diesel, referentes as linhas de Niter6i-Sado Gongalo-
Visconde de Itaborai e Saracuruna-Magé-Guapimirim, e Saracuruna-Vila
Inhomirim, ficaram sob a responsabilidade da Central Logistica (ex-
Flumitrens), na época da concessao. Esses trechos sdo ramais praticamente
abandonados, que ndo entraram no “pacote” da privatizagdo, por ndo serem
lucrativos. Em acordos posteriores, a SuperVia assumiu a linha Saracuruna-
Vila Inhomirim.

Além do descaso com a malha ferroviaria, outro fator, nao
devidamente considerado, foi a transferéncia dos trabalhadores ferroviarios,
antes vinculados a CBTU (esfera federal), para o estado do Rio de Janeiro.
Em 1994, época em que ocorreu a estadualizagédo, foram transferidos 8.500
trabalhadores, o que depois acarretou uma série de dificuldades para o
proprio governo do estado e para esses trabalhadores, tendo em vista o
grande contingente de pessoal a ser administrado (e pago!) somente com os
recursos estaduais.

O processo de transferéncia da STU-RJ/CBTU, para a esfera
estadual, teve inicio no governo de Leonel Brizola, em 1992, quando foi
assinado, com representantes da Unido, um protocolo direcionado a
efetivacdo da estadualizacdo'>. O governador fluminense tomava como
motivagado de tal investida a possibilidade de realizar a chamada “operacao
triangular”, ou seja, a transferéncia do sistema ferroviario para o estado, do
sistema metroviario para o municipio do Rio de Janeiro e uma solucdo para o

problema da implantagcao do Metrd, bem como a divida assumida para tanto,

" Fonte: SPINDEL, C. R. Homens e maquinas numa economia cafeeira. Rio de Janeiro: Ed.
Paz e Terra, 1979.

'2 Protocolo para a transferéncia do sistema de trens urbanos do Rio de Janeiro, operado pela
Companhia Brasileira de Trens Urbanos - CBTU, que fazem a Unido e o Estado do Rio de
Janeiro, bem como do metropolitano do Rio de Janeiro, operado pela Companhia do
Metropolitano do Rio de Janeiro - Metrd, que fazem o Estado do Rio de Janeiro e o Municipio
do Rio de Janeiro. Brasilia, 9 de abril de 1992. Obs.: governador do Estado do Rio de Janeiro —
Leonel de Moura Brizola; prefeito municipal do Rio de Janeiro — Marcello Nunes de Alencar.
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pelo Banco do Estado do Rio de Janeiro — BANERJ'®, junto & Unido, o que
impedia a concessao de créditos para o estado. Além disso, fez parte do
processo a negociagao relacionada a obtencdo de apoio federal para a
construcdo da Linha Vermelha.

Nesse processo, coube a Unido o desenvolvimento de agdes, ou a
entrega dos recursos correspondentes, para a reforma e a modernizagéo
técnica e administrativa do sistema de trens urbanos, € a recuperacao da
infra-estrutura ferroviaria -tendo em vista o quadro de problemas e o estado
geral de degradagao que apresentava o sistema-, o que foi feito através de
investimentos da ordem de US$ 254 milhdes, conseguidos junto ao Banco
Mundial, parte dos quais, inclusive, foi repassado a concessionaria, quando
da privatizacao, para melhoria das condi¢des da ferrovia.

Assim, em prosseguimento as negociacdes, criou-se, com a Lei
Estadual n.2 2143/93 de 23/07/1993, a Flumitrens e, na mesma lei, autorizou-
se o poder executivo a transferir o controle do Metré para o municipio.
Percebe-se um grande esfor¢co da Unido e do governo estadual para cumprir
o protocolo de 1992, mas os problemas eram tantos que, somente no inicio
de 1994, a transferéncia foi realmente efetivada e, ainda assim, sem terem
sido cumpridas as primeiras etapas do processo de recuperagado do sistema,
e sem que o quadro de degradagéo tivesse sido, ao menos, reduzido.

Enquanto isso, em 1995', o governo do municipio do Rio de Janeiro
recusou a transferéncia do Metrd para a esfera municipal. Isso agravou ainda
mais a situacdo do estado do Rio de Janeiro, mas o centro do problema, com
o sistema de trens de passageiros, permanecia, perdoe-se a tautologia, no
proprio sistema, que fora sucateado ao longo dos anos pelo governo federal
e, sobretudo, devido as condicbes em que fora tratada a transferéncia de
responsabilidades, conforme visto. Tais condicbes foram apressadas,
superficiais e autoritéarias, visto ndo ter sido realizada uma avaliagdo mais
aprofundada do problema e suas conseqiiéncias, e de ndo se ter atentado
para um grande numero de questdes e preocupacdes levantadas, ao longo do
processo, por varios segmentos da populacdo e estudiosos do problema,
entre eles a prépria equipe do PLANET-COPPE/UFRJ, o Sindicato dos

' O BANERJ foi uma instituicdo financeira brasileira fundada na década de 1960 e,
posteriormente, mudada para Banco Banerj S/A em 1997 (fase de administragdo conjunta, a
titulo de sanear as finangas, entre o governo do Estado do Rio de Janeiro e o Banco Bozano-
Simonsen). Foi incorporado, em julho de 2004, pelo Grupo Ital. Chegou a contar com 250
agéncias em quase todos os estados brasileiros na década de 1980. Destas, pouco mais de 60
sobraram quando da incorporagéo pelo Banco Itad.

* Em 1995: prefeito municipal do Rio de Janeiro - César Maia; governador do Estado do Rio de
Janeiro - Marcello Nunes de Alencar.
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Ferroviarios da Central do Brasil e a Associagdo dos Engenheiros
Ferroviarios, que possuem documentos e estudos sobre o assunto, sendo
que os dois Ultimos protagonizaram varias tentativas de impedir, naqueles
termos, a transferéncia.

Mesmo em face das criticas e problemas enfrentados, o governo
estadual ndo esperou muito tempo para dar inicio ao processo de privatizagéo
do sistema ferroviario, pois, no segundo semestre de 1997, lancou um
Programa Estadual de Desestatizacdo, no qual inseria todos os sistemas de
transporte de passageiros que estavam sob a responsabilidade do executivo,
no estado, ai incluidos o sistema de trens de passageiros da RMRJ, o Metr6 e
a Companhia de Barcas da Baia de Guanabara - CONERJ'®. Novamente, ndo
foi realizado um estudo consistente sobre o setor de transportes de
passageiros € nem a demonstracdo de que a privatizagdo conduziria a uma
efetiva melhora no setor.

Note-se que a intensificacdo nos niveis de degradacido e a
consequiente falta de seguranga para usuarios e trabalhadores da ferrovia
conviveram com o desenvolvimento do processo de estadualizacdo do
sistema. Assim, apds todas essas etapas, o passo para a privatizacao foi a
sequéncia do preparo para que a empresa parecesse mais atraente aos
futuros concessionarios, e para que a populacdo fosse convencida da
“ineficiéncia” do Estado para administrar a “coisa publica”, tendo em vista que
o sistema urbano de transporte ferroviario de passageiros ja vinha sendo
sucateado, devido a falta de investimentos e ao descaso das autoridades.

Pode-se observar, nesse processo, que se tornam cada vez mais
expressivas as acgdes do Estado em torno de uma “oligarquia financeira

globalizada”'®

. Os interesses dessa oligarquia vao sendo garantidos, na
medida em que “os canais e as instituicbes capazes de aglutinar seus

projetos sdao mobilizados. (...) Tais canais encontram-se ancorados,

'® De acordo com a analise dos processos de privatizagdes das empresas do Estado do Rio de
Janeiro realizado, pela COPPE/UFRJ, por solicitagdo do secretério estadual de planejamento,
a época Jorge Bittar, o Metrd foi comprado pelo consércio Opportrans por R$ 291,6 milhdes,
que pagou 30% a vista e o restante, dividido em 240 prestagées mensais, sem juros e corregao
monetaria. De acordo com o contrato, suas tarifas podem ser reajustadas anualmente, pelo
IGPM, indice da Fundagao Getulio Vargas que mede a inflagdo. Nao foram estabelecidas, no
contrato, obrigagbes de investimento. A concessionaria pode explorar toda a futura expansao
que o estado venha a fazer nas linhas 1 e 2. A CONERJ foi comprada sem 4gio pelo Unico
consércio que participou da licitagao, formado por empresas como a Viagdo 1001 e Andrade
Gutierrez. Na elaboragéo do prego minimo de R$28,4 milhdes néo foi levado em conta o que a
empresa vai lucrar com a exploragédo de trés novas linhas.

Fonte: http://www.secplan.rj.com.br. Acesso em fevereiro de 2000.

'® Refiro-me ao termo cunhado por Netto (1999), que trata do processo de verticalizagdo das
grandes empresas, ou seja, a transformagao de algumas empresas em simples prestadoras de
servigos e de produtos para outras empresas.
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principalmente, na nova organizagdo do Estado, destituido de seu carater
publico” (Simionatto, 2005: 11), e cada vez mais submetido aos interesses
daquela oligarquia. Ocorre um processo de “morte publica” (lbidem) do
Estado, uma vez que as regras do ajuste econémico, em pleno andamento,
desqualifica-o como esfera de representacao dos interesses da classe-que-
vive-do-trabalho.

A privatizagdo da Flumitrens, da forma como se deu, faz parte desse
processo que, conforme visto, ha muito ja se desenvolvia no pais €, em
termos gerais, na pratica, seguiu os mesmos tramites das demais
privatizagdes que a antecederam.

Todavia, por se tratar de um servico publico de transporte de
passageiros de suburbio, por envolver uma categoria profissional como a dos
ferrovidrios, que possui um histérico de lutas e conquistas e, ainda, por
pertencer a uma regido metropolitana como a do Rio de Janeiro, faz-se
necessaria uma analise dessas especificidades.

4A'?:oncesséo dos servigos prestados pela Flumitrens a SuperVia

No processo de privatizagdo da Flumitrens, seguindo seu curso
“natural”, ocorreu uma reducao do quadro de pessoal que, em 1994, perfazia
um total de 8.500 trabalhadores.

Entre dezembro de 1994 e dezembro de 1997, foram afastados cerca
de 5.100 destes trabalhadores, seja por intermédio do Programa de Demisséo
Voluntaria - PDV, de transferéncias ou de demissdes. No momento da
privatizagdo, a empresa contava com 3.200 trabalhadores (37,64% do total
que havia em 1994, quando da transferéncia da STU/RJ). Esse processo de
“enxugamento” continuou ocorrendo, mesmo apds a privatizagdo, pois de
1998 até 2005 ocorreu uma reducao no quadro de pessoal da empresa, com
a dispensa de cerca de 1.400 trabalhadores. No mesmo periodo, houve,
também, processos de aposentadoria, adesédo ao PDV (cerca de 20 pessoas)
e redistribuicdo de pessoal para outros 6rgaos do governo estadual. Contudo,
boa parte desse pessoal, cerca de 800 trabalhadores, foi “convidada” a
trabalhar na SuperVia, sendo que muitos foram demitidos algum tempo
depois.

Quanto aos demitidos e aos que aderiram ao PDV, nao consegui
identificar, no decorrer da pesquisa, qualquer programa de acompanhamento,
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por parte do Estado, para esses trabalhadores. Quanto a demisséo voluntaria,
foi amplamente noticiado, pela imprensa, que, em todas as esferas
governamentais em que foi celebrada, muitos trabalhadores néo receberam,
integralmente, os direitos adquiridos com o acordo, e outros se arrependeram
da decisdo, uma vez que os estimulos eram, de fato, pouco significativos e a
realidade do desemprego ainda mais dificil de ser superada do que
inicialmente imaginavam.

Para ilustrar o problema, o grafico n® 5, a seguir, mostra a evolucao do
quadro de pessoal na Flumitrens/Central Logistica, desde a sua criagao até o
ano de 2005, ou seja, 7 anos apos a privatizagao:

Graficon.2 5
Evolucao do quadro de pessoal da
CBTU/Flumitrens/Central Logistica - 1994-2005

DN NI N N N NI N N

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Fonte: Flumitrens/Dieese/Sindicato dos Ferroviarios da Central do Brasil

Esse é um exemplo do que se costuma chamar de “saneamento das
estatais”, que nada mais é do que uma preparagdo para as privatizagoes.
Para tanto, sdo utilizadas praticas que incluem a demissdo macica de
trabalhadores, quando s&do gastos altos recursos com o pagamento das
indenizagbes e direitos trabalhistas. Além disso, o governo fica, ainda,
responsavel pelo pagamento das aposentadorias e pelos beneficios devidos
aos trabalhadores e aqueles referentes aos fundos de pensdo'’. Um outro

"7 Biondi traz um exemplo da ocorréncia desse fato, que foi o caso do Banco do Estado do Rio
de Janeiro - BANERJ. Para privatiza-lo, o governo estadual assumiu todos 0os compromissos
futuros do plano de penséo dos funcionarios. Para isso, o entdo governador Marcello Alencar
tomou um empréstimo da ordem de 3,3 bilhdes de reais, mesmo sabendo que o banco seria
vendido por apenas 330 milhdes de reais, isto é, um prego dez vezes menor. Como o
pagamento do BANERJ foi feito em “moedas podres”, negociadas no mercado com desconto
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exemplo é o caso da FEPASA, a empresa ferroviaria do estado de Sao Paulo
que, também, foi privatizada. Antes da venda, o governo de Sao Paulo
demitiu, no periodo de 1995 a 1998, 10.026 funcionarios e, ainda, ficou
responsavel pelo pagamento a 50.000 aposentados da ferrovia'®.

No caso do “saneamento” da Flumitrens, observa-se, igualmente, que
0 “enxugamento” foi acelerado. Além de demitir os trabalhadores sem
estabilidade, a empresa passou a subcontratar servicos de terceiros, como
pessoal para asseio e limpeza, € bilheteiros, o que reduziu muito os encargos
sociais para a futura compradora. Com essas medidas, além de nao ter que
arcar com o pagamento de indenizagdes e aposentadorias, os compradores
receberam, também, folhas de pagamento mais baixas, més a més, regra que
se aplicou em quase todas as estatais privatizadas.

Em termos de “reestruturacédo produtiva”, no caso em analise, apenas
como preparacao para o processo de privatizagcdo, que viria a seguir, esta foi
a grande estratégia utilizada na Flumitrens, associada ao processo de
degradacdo da ferrovia. O que se viu, dessa forma, foi a desvalorizagao do
servigo e do patrimbénio da empresa - conforme ja demonstrado na analise
sobre o sucateamento do sistema ferroviario da RMRJ- sem que fossem
realizados investimentos substanciais em tecnologia.

Prova disso é a seqiiéncia de acidentes graves ocorridos nos ultimos
anos, com os trens da EFCB, RFFSA, depois CBTU-STU/RJ, e,
posteriormente, Flumitrens/Central Logistica, e que continuam a ocorrer apos
a privatizagao, com os trens da SuperVia.

Um dos mais marcantes, que se deu em margo de 1958, com um
choque de dois trens perto da estacdo de Paciéncia, provocou a morte de 64
pessoas. No mesmo ano, em dezembro, dois trens batem de frente entre as
estacbes de Mangueira e Triagem: 150 mortos e 300 feridos. Era o quarto
acidente ocorrido naguele ano. Nessa ocasido, o entao presidente Juscelino
Kubitschek demitiu, em meio aos corpos, toda a diretoria da EFCB. Em 1976,
um trem descarrila e invade a quadra da Escola de Samba Império Serrano,
em Madureira: 10 mortos € 130 feridos. Logo em seguida, em 1976, outro
acidente, um descarrilamento e deixa 2 mortos e 87 feridos. Em 1977,
novamente um choque de trens: 12 mortos e 412 feridos. Em 1978, mais um

de 50%, ou seja, os 330 milhdes de reais representavam mesmo, no final das contas, apenas
165 milhdes de reais, ou praticamente vinte vezes menor do que o valor do empréstimo de 3,3
bilhdes de reais. (1999: 10).

'8 Fonte: Trilhando, jornal do Sindicato dos Ferroviarios da Central do Brasil, dezembro de
1997.
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descarrilamento faz vitimas: 6 mortos e 98 feridos. Na década de 1980, um
acidente proximo a Madureira leva o governo militar a investir na recuperagao
da ferrovia, comprando vagdes de carga e de passageiros.

Em 1996, um trem de carga perde o freio e arrasta outro de
passageiros, por 150 metros, préximo a estagdo de Japeri: 16 mortos € 60
feridos. Apenas a villva do agente de trens recebeu uma indenizacdo de R$
24.000,00. Em janeiro de 1997, um memorando autoriza trens a circularem
com portas abertas na hora do rush: 2 mortos. Ainda em janeiro de 1997,
portas abertas levam passageiros a cairem dos vagdes: 4 mortos.

Apés a privatizagdo, em 4 de novembro de 1998, no ramal de
Gramacho, um 6énibus colide com um trem. No mesmo dia houve um
descarrilamento entre as estacées de Campos Elisios e Gramacho, e mais de
2.000 pessoas ficaram sem condugédo. No dia 5 de novembro um trem
descarrila proximo a estacdo de Quintino e, no dia 6, outro descarrilou no
ramal de Gramacho. No dia seguinte, 7 de novembro, um trem descarrila e
um vagao se arrasta por 500 metros, entre as estacdes de Pavuna e Costa
Barros. Em 9 de novembro, 2 pessoas foram encontradas mortas num vagao
que saiu de Japeri para a Central. A empresa nao prestou esclarecimentos.
Em 6 de dezembro, um trem da linha de Japeri descarrila na entrada do patio
na Central do Brasil. Em 10 de janeiro de 1999, dois trens colidem no trecho
que liga a Central do Brasil a Belford Roxo, em Pilares: 4 mortos e 33 feridos.
Foi o sexto acidente apds o inicio das atividades da concessionaria.

Em janeiro de 1999, o Conselho Regional de Engenharia detectou
dormentes podres e sem fixagdo no ramal de Belford Roxo. Ainda no mesmo
ano, em 20 de janeiro, houve dois descarrilamentos, um na altura da Pavuna
e outro no ramal de Belford Roxo. No dia 22, incéndio no vagao de um trem,
nao esclarecido. No dia 24, outro descarrilamento, e o trafego para em Sao
Cristovao. No dia 25, um trem sai dos trilhos em Deodoro. Mais dois
acidentes, no dia 28, um entre as estagdes de Engenho de Dentro e Sampaio
e outro em Comendador Soares, onde um cavalo foi atropelado. No dia 29,
um trem descarrila no patio de manobras, em Santa Cruz. No dia 30 houve
mais dois descarrilamentos. Todos sem vitimas. No dia 5 de fevereiro de
1999, mais um trem descarrila em Deodoro. Em 15 de fevereiro, novamente,
um descarrilamento com um trem da SuperVia na altura de Deodoro, com
interdicdo da linha férrea. Em 8 de marco um tiroteio no trem do ramal de
Santa Cruz fere 4 pessoas. Em 8 de abril, mais um descarrilamento: um

menino de 10 anos morre ao cair de trem no ramal de Belford Roxo. No
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mesmo dia, um descarrilamento préximo a estagdo Bardo de Maua
(Leopoldina) prejudica o trafego. No mesmo dia, um trem atropela um idoso
na favela de Vila Arara, em Benfica. Em 4 de junho, um trem descarrila na
Penha e no dia 26 do més seguinte, na estagdo de Paciéncia, um ciclista é
atropelado na linha do trem. No dia 5 de agosto, um trem mata um militar em
Sao Goncalo (trecho pertencente a Flumitrens). No dia 26 de agosto, um
morador de Japeri é atropelado por um trem e morre. Em 7 de outubro, dois
trens descarrilam, um no ramal de Belford Roxo e outro em Japeri. Em 9 de
dezembro, 3 criangas sdo atropeladas por um trem entre as estagbes de
Austin e Queimados.

Perguntado sobre a causa de tantos acidentes, no periodo, um
representante do Sindicato dos Ferroviarios da Central do Brasil declara que
“os acidentes refletem a ma situagdo de conservagao do sistema e, também,
o clima de inseguranga e tensdo entre os funcionarios, por conta das
demissdes anunciadas pela SuperVia. A empresa havia anunciado que
ocorreriam demissoes e, em 23 de setembro, demitiu 156 pessoas das areas
técnica e de manutencéo, principalmente” (Pesquisa de campo, dezembro de
1999).

Em 10 de janeiro de 2000, dois trens colidem de frente na estagéo de
Séao Cristovao: 56 feridos. Em 6 de fevereiro, novo choque de trens, préximo
a estacao de Santa Cruz: 1 morto e 40 feridos.

Em matérias publicadas pelos jornais O Dia e O Globo, em 07 de
fevereiro de 2000, Ié-se o seguinte:

“O acidente de ontem foi 0 segundo envolvendo trens este ano. No dia 10 de
janeiro, o choque de dois trens na estacdo de Sao Cristovao deixou 56
pessoas feridas. No inicio de 2000 a SuperVia ja contabilizava cinco colisdes
e varios descarrilamentos” ( O Globo, Rio, p. 16 e O Dia, Geral, p. 3).

O jornal Extra também fez a cobertura do acidente e informou que:

“No inicio do ano, a SuperVia ja contabilizava cinco colisbes e varios
descarrilamentos de trens, desde que assumiu o controle da malha ferroviaria
do Rio, em novembro de 98. (...) Antes da SuperVia assumir a malha
ferroviaria, os choques de trens eram menos frequentes. Na década de 90,
por exemplo, houve apenas cinco choques” (8 de fevereiro de 2000, Geral,

p.6).

Em nota oficial veiculada na imprensa, a SuperVia divulgou a
conclusdo da comissao de inquérito, criada pela Agéncia Reguladora de
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Servicos Publicos/RJ (ASEP/RJ), para apurar o acidente, e informou que,
com base nas analises técnicas dos depoimentos obtidos, pericias e
documentos consultados, 0 maquinista que conduzia o trem de Deodoro para
a Central avangou um sinal vermelho. A concluséo do inquérito indicava falha
humana como a causa do acidente. (O Globo, 19/01/2000).

Contudo, o que a seqiiéncia historica mostra é uma freqiéncia cada
vez maior de acidentes, cujas causas, quase sempre, estiveram ligadas a
fatores como falta de manutengao da linha férrea e das composigdes, falhas
de sinalizag&o, entre outras, sendo a falha humana apontada somente no
caso do acidente de 10 de janeiro de 2000, quando o maquinista de uma das
composicdes que colidiram declarou: “o ultimo sinal que vi antes de chegar a
Sao Cristovao estava amarelo, liberando a passagem. Mas posso ter me
enganando por causa do reflexo do sol”. (O Dia, 11 de janeiro de 2000, Geral,
p.1). O resultado da sindicancia efetuada pela ASEP/RJ, concluia, 15 dias
apos o acidente, que a causa do acidente realmente havia sido falha do
magquinista.

De outra forma, ndo se pode atribuir a falha humana o acidente de
janeiro de 1999, em que a colisdo foi causada pela impossibilidade do
magquinista ver o sinal vermelho, que se encontrava coberto pela vegetacéo
que crescia no local. Aliado a isso, houve falhas na comunicagao do Centro
de Controle Operacional, que ndo conseguiu contato com os maquinistas dos
trens, devido a falhas no equipamento, alertando-os sobre o problema. A
época, 0 secretario estadual de transportes, ao visitar o local do acidente,
comentou:

“Confesso que fiquei mal impressionado com a situagao do trecho (entre as
estagdes de Cintra Vidal e Tomas Coelho, no Km. 13 da linha férrea). Tem
mato para todo lado. (...) O grau de degradagao e a amplitude nao permitem
a recuperagao do sistema de uma hora para outra. (...) As operagdes estao
sendo realizadas com risco alto demais. (...) Ndo quero passar uma proposta
alarmante. E um sistema com precariedades. (...) Estamos antecipando uma
andlise do sistema. Mas sabemos que a concessao foi feita com o nivel
minimo de seguranga” (O Dia, 13 de janeiro de 1999, Transporte, p. 5).

Esses fatos demonstram que o estado de degradagéo da ferrovia foi
se agravando, deixando a populacdo e os trabalhadores expostos a uma
situacdo de grande inseguranca, tendo em vista a freqléncia com que as
falhas dos equipamentos vém acontecendo.
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Com a proxima foto, ilustro a ocorréncia do acidente de janeiro de
1999, que causou muita polémica, por ser o primeiro com consequéncias
graves, apds a privatizagdo e, por ter trazido a tona, alguns dos aspectos
nebulosos que constituiram a transagao.

llustracao n2 6
Acidente de 12/01/99 com dois trens do ramal de Belford Roxo, em Pilares

THIL LT SUTIUT
o

nte: jornal O Dia, de 13/01/99, primeira éina. Foto de Wilton Junior

Em 7 de janeiro de 2003, houve descarrilamento em Realengo. Em
abril do mesmo ano, foram outros trés em Ricardo de Albuquerque. Além dos
acidentes “oficiais”, ha fundada suspeita de que outros teriam sido “abafados”
pela empresa, conforme relata um maquinista, que pediu anonimato:

“Os trens deviam andar numa velocidade média de 70 km/h, como manda o
contrato. Mas a SuperVia manda operar com velocidade muito menor para
evitar acidentes por conta da manutengdo deficiente. Tanto é que tem
diversas placas de circulagdo a 20 km/h, porque o risco de acidente grave é
grande. Fizeram isso pra botar a culpa na gente, se passarmos um pouco
mais rapido nos trechos mais preocupantes (Pesquisa de campo, entrevista
com um magquinista empregado da SuperVia, fevereiro de 2003).

A
il

N
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Sucederam-se aos acidentes muitas dendncias, a maior parte
originadas no Sindicato dos Ferroviarios da Central do Brasil, em conjunto
com associagdes de moradores de bairros préximos a ferrovia, € na
Associacdo dos Engenheiros Ferroviarios. Em todos os casos, foi dada
ciéncia ao MP/RJ e a ASEP/RJ, o que levou a SuperVia a ser notificada, pela
agéncia reguladora estadual, que constatou que os vagdes descarrilavam por
falta de manutencdo, que havia dormentes em péssimo estado de
conservacao e, até mesmo, que o lastro de via permanente estava se
fundindo a linha férrea, isto é, os trilhos estavam sendo cobertos pela terra.
Essas falhas provocam desniveis nos trilhos, que, somadas aos problemas
nos cruzamentos de ferrovia e nos trechos de mudanca de trilho, representam
um perigo mortal. A deliberacdo da ASEP/RJ determinava a troca imediata do
material em mau estado de conservagao e a substituicdo dos aparelhos de
mudanga e transposicao de via, bem como os sistemas automaticos de
cruzamento, sob o risco de rompimento do contrato de concessao da
SuperVia'®.

Uma vez que o mais emergencial foi feito, os acidentes diminuiram,
mas nao desapareceram: em 04 de fevereiro de 2004, um trem descarrilou e
20 pessoas ficaram feridas. No dia 29 de mar¢go do mesmo ano, um choque
de trens, no centro de Duque de Caxias, matou o maquinista de uma das
composicdes e deixou 26 pessoas feridas®.

Além do risco de vida resultante, da manutencdo precaria, ha a
questao do desconforto, que, embora menos grave, tem impacto direto sobre
a qualidade de vida de milhares de usuarios. Mendigos em abundancia,
lotacdo, chuva dentro das composicdes etc. H4 uma infinidade de relatos
sobre as enervantes condigdes de viagem, que bem podem ser resumidas
pelo franco relato de um usudrio do ramal Saracuruna, residente em Piabeta:
“Se antes faltavam portas, hoje faltam janelas. Melhorou pouca coisa”
(Pesquisa de campo, entrevista em dezembro de 2006).

Uma andlise mais cuidadosa do processo de concessao e
transferéncia, da maior parte dos servicos antes realizados pela Flumitrens,
para a Supervia, demonstra como a negociacdo esta repleta de aspectos

nebulosos. Aspectos estes que sé vieram a tona, aproximadamente, um ano

'® Fonte: processo E-33/100.235/2003, da ASEP/RJ.

20 Fonte: Jornais O Globo (04, 06, 07, 09/11/1998, 24/01/1999, 15/02/1999, 04/06/1999,
08/10/1999, 19/01/2000 e 07/02/2000); O Dia (05, 09, 13, 19, 20 e 22/01/1999, 10, 11/01/2000,
07/02/2000, 04/02/2004 e 29/03/2004); Jornal do Brasil (25/01/1999); Extra (15, 28, 29,
30/01/1999, 05, 26/08/1999, 08/10/1999, 07/02/2000 e 04/04/2004); Folha de Sao Paulo
(11/01/2000).
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ap0s o inicio da administragcao pelos novos concessionarios. Com o objetivo
de tornar mais claros os aspectos dessa negociacdo, a Secretaria de
Planejamento do Estado do Rio de Janeiro realizou, em 1999, uma auditoria
nos processos de privatizacdo das empresas do estado. Para tanto, contratou
os servigos de consultoria da COPPE/UFRJ, a qual realizou uma analise
detalhada, desde os processos de contratacdo dos consultores para
avaliacdo das empresas, até as diretrizes para os processos de regulacao e
fiscalizagdo, passando, como nao poderia deixar de ser, pela analise dos
contratos de concessao propriamente ditos®'.

Conforme apontado anteriormente, o processo de privatizagdo, no
Brasil se desdobra-se, de uma maneira geral, em seis etapas: contratacao
dos consultores para avaliacdo das empresas, estabelecimento das
modelagens de privatizacado, estabelecimento dos pregos minimos de venda,
publicagdo dos editais de privatizagdo, elaboragdo dos contratos de
concessao e, por fim, elaboracao dos processos de regulacao e fiscalizagao.
As quatro primeiras etapas sdo chamadas de pré-leildo e as duas Ultimas de
pos-leilao.

O processo de desestatizacdo dos servicos de transportes de
passageiros de trens urbanos do estado do Rio de Janeiro teve inicio em 16
de janeiro de 1996, quando da assinatura do Decreto n? 21.985, pelo entao
governador Marcello Alencar, que incluiu a Flumitrens, junto com outras 19
empresas, no Programa Estadual de Desestatizacdo-PED®, cuja comiss&o-
diretora era presidida pelo Secretario Estadual de Planejamento — Marco
Aurélio Alencar, filho do governador.

Em julho de 1996, o Secretario de Planejamento enviou a
Procuradoria-Geral do Estado — PGE/RJ, a minuta do edital de licitagao e do
contrato, cujo objeto era a contratagdo, apds selecdo, de empresas
consultoras que realizariam a modelagem e preparariam a transferéncia do
referido servigco publico de transporte ferroviario para a iniciativa privada. A
PGE/RJ assinalou, a época, diversas incorregdes e recomendou a mudancga
23,

de varias clausulas do edita Concomitantemente, o presidente da

Comissao Diretora do PED criava a Comisséo de Licitagao.

& Fundagdo COPPETEC. Andlise dos processos de privatizagdo das empresas do Estado do
Rio de Janeiro. Rio de Janeiro: UFRJ/COPPE, 1999. ]

2 Entre estas, ja foram privatizadas, o Banerj, Ceg, Riogas, Metr6, Aguas de Juturnaiba, Cerj,
Via Lagos, Conerj, TGMC e Prélagos, além da Flumitrens.

2 Conforme o processo E-05/1339/96.
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Em 29 de julho, foi publicado, no Diario Oficial do Estado do Rio de
Janeiro - DO-RJ - o Edital de Licitacdo para a concorréncia publica visando a
contratacdo de empresas consultoras. Ap6s varias mudancgas da data para a
entrega das propostas e abertura dos envelopes, esta foi marcada para o dia
12 de novembro. As mudancas de data tiveram origem em exigéncias do
Tribunal de Contas do Estado — TCE/RJ, face ao parecer emitido pela
PGE/RJ. Apés a incorporacdo das mudancas exigidas, através de varias
erratas, o TCE/RJ deu por encerrado o processo que originou aquelas
exigéncias, e decidiu por seu arquivamento.

E importante deixar claro que este processo contemplava a concessao
do servico, ndo havendo alienacdo das agdes da Flumitrens, que continuava
existindo.

Em 30 de novembro de 1996, a Comissao de Licitacdo declarou
vencedor o Consércio Engevix, formado pelas empresas Jaakko Poyry,
Promon e Engevix. O contrato entre o0 estado do Rio de Janeiro e o Consorcio
Engevix foi firmado em janeiro de 1997 e, por intermédio dele, o contratado se
obrigava a prestar servicos tais como:

“Estudos técnicos sobre demanda de transportes urbanos, informacoes e
dados técnicos relativos a situagcdo da Flumitrens, minuta do contrato de
concessao, diagnoéstico e avaliagdo ambiental do sistema, auditoria especial
na Flumitrens, bem como a modelagem e operacionalizagdo do processo de
transferéncia para a iniciativa privada” (Fundagado COPPETEC, 1999: 7).

Um outro fator interessante é que o contrato permitia a
subcontratacdo, ou seja, os integrantes do consoércio ndo precisavam ter
conhecimento do assunto transporte ou dos demais temas ligados ao objeto
do mesmo, visto ser possivel subcontratar tudo. “E permitido contratar os
servicos de consultoria econémica e de planejamento de transportes,
consultoria ambiental, escritério de advocacia e empresas de informatizacao”
(Ibidem: 8).

Assim contratado, o consércio Engevix estabeleceu uma modelagem
de desestatizacao, que previa a parceria entre 0 estado e a iniciativa privada.
A leitura do contrato denota uma preocupacdo em corrigir o problema da
progressiva redugdo dos usuarios do sistema ferroviario, ocasionada pela
degradagéo continua da malha e dos equipamentos da Flumitrens. Nesse
sentido, a modelagem buscou garantir que os interessados em adquirir o

direito a exploragdo dos servicos de transporte ferroviario investissem na
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recuperacado do sistema, melhorando seu desempenho e qualidade. Nao
obstante este aspecto, ndo observei qualquer proposta no sentido de garantir
a integragdo do sistema ferroviario com os demais sistemas de transporte da
RMRJ. A esse respeito, a andlise da COPPE se refere:

“No entanto, a modelagem agora proposta nada encaminha no sentido de
incrementar a integracdo do sistema ferrovidrio com os outros modais de
transporte urbano de passageiros na RMRJ. Perde-se assim uma boa
oportunidade de melhorar os sistema global de transporte na regiao, alias,
como ocorreu na desestatizacdo do Metrd. Isso ira certamente dificultar
ajustes futuros e agravar a qualidade de vida da populagdo aqui residente”
(Fundacao COPPETEC, 1999: 14).

Pode-se afirmar que o estado, mais uma vez, abriu m&o de tentar
garantir uma politica de transporte que viesse ao encontro das necessidades
da populacao, tendo em vista que, em muitos casos, sdo necessarias varias
conducoes, de diferentes naturezas, para que o usuario chegue ao seu
destino, em funcao das grandes distancias entre os logradouros na RMRJ.

Um estudo feito pela Flumitrens, em 1996**, no que se refere a
distribuicdo da populagédo versus emprego, constatou que 70% da populagao
da RMRJ residem nos sublrbios, enquanto que 60% dos empregos
concentram-se nas zonas Centro e Sul. E interessante lembrar que a RMRJ
concentra 80% da populagdo do estado do Rio de Janeiro, e é formada por
15% da area total do estado, abarcando 19 municipios. A mesma pesquisa
revelou que, em relagdo aos motivos das viagens dos usuarios, 93,9% usam
os trens para chegar ao trabalho, enquanto os demais motivos (também
essenciais, como educacao, compras, saude e lazer) representam 6,1% das
viagens. Ora, para uma parte da populagdo da RMRJ que possui,
basicamente, como meio de sobrevivéncia somente a sua forga de trabalho,
esse transporte torna-se essencial, tendo em vista ser a Unica via de acesso
para alguns logradouros, como se pode observar pelo mapa apresentado
anteriormente.

Outro aspecto polémico foi o estabelecimento do prego minimo pela
concessdo, que foi estipulado em R$ 28 milhdes, acrescidos de R$
8.252.024,80, referentes a aquisicdo e transferéncia do material existente nos
almoxarifados da Flumitrens. Isto originou uma série de duvidas quanto a
lisura do processo de desestatizacdo da empresa, que ja foi contestado
judicialmente pela Aenfer e pelo Sindicato dos Ferroviarios da Central do

2 pesquisa Avaliagdo da Qualidade do Servico/96 — Sentido Centro.
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Brasil, tendo sido, também, constituida uma Comissdo Parlamentar de
Inquérito (CPI) na Assembléia Legislativa do Estado do Rio de Janeiro — Aler;j,
para averiguar as diversas denuncias a esse respeito. Todavia, a concessao
foi realizada com base nessa avaliagdo. Segundo a analise da COPPE,
constata-se pouca transparéncia no estabelecimento do prego minimo,
sobretudo pela complexidade dos fatores envolvidos, como o valor dos
materiais em almoxarifado e da compensagao/remuneracao da
concessionaria pela execucdo dos programas de servicos e obras de
recuperagdo do material rodante, esse Ultimo a ser pago com créditos do
estado, relativos a concessao dos servigcos do Metrd. Aparentemente, o preco
minimo determinado foi subavaliado.

Quanto ao edital de licitagdo, que estabelece as condicbes da parceria
entre o estado e a iniciativa privada, este deixa claro que o objeto da
concessao sdo 0s servigcos publicos de transporte ferroviario de passageiros
do Rio de Janeiro, anteriormente executados pela Flumitrens. Foi
estabelecido, também, um prazo de concessao de 25 anos, podendo ser
prorrogado, uma Unica vez, por igual periodo.

No que se refere as condicbes de pagamento, na data do leildo
deveriam ser pagos, a vista, 30% do preco minimo da outorga da concessao,
acrescido de 100% do prego da transferéncia dos materiais em
almoxarifados, admitindo-se, nesse pagamento, a utilizacdo de cotas do
Fundo de Privatizacdo do Estado do Rio de Janeiro, até o montante de R$ 5
milhdes. O valor restante, correspondente a 70% do pre¢o minimo, seria pago
apdés 5 anos de vigéncia do contrato, em 240 parcelas mensais, iguais e
sucessivas, sem qualquer incidéncia de juros e sujeitas apenas a reajustes
anuais de acordo com a variacéo do IGP-M?. Dessa forma, é razoavel afirmar
que essas condicoes de pagamento representam, de fato, um subsidio a
concessionaria.

Um outro aspecto contestavel é o fato do edital permitir que, fazendo
uso de subsidiarias, a concessionaria possa exercer outras atividades, desde
que ndo afetem os servicos concedidos?®. Isso parece ser um complicador
para o estabelecimento de um controle e fiscalizagdo eficazes por parte do
estado do Rio de Janeiro, em relagdo ao desempenho e trajetéria da empresa
concedente, no que se refere ao objeto social de prestacdo de servicos
publicos. Observa-se, por exemplo, a utilizagdo dos trens em campanhas

z: Fonte: Diario Oficial Estado do Rio de Janeiro. 8 de junho de 1998. Ano XXIV, n® 103, Parte .
Idem.
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publicitarias, o aluguel de instalagbes para o comércio (lojas em estacdes da
empresa).

E previsto, igualmente, o reajuste anual das tarifas, com base na
evolugao do IGP-M e a revisdo, em carater ordinario, a cada 5 anos, feita com
base no custo dos servicos. A abertura dessas possibilidades afeta a
manutencao do equilibrio dos céalculos que foram feitos para a concesséo, e
desvirtua, entdo, o carater de parceria estabelecido, que beneficiaria a
concessionaria, mas, também, os usuarios, com a fiscalizacdo por parte da
ASEP/RJ.

Ademais, é interessante notar a evolugdo da tarifa cobrada. Na data
da concessao, o valor da tarifa era de R$ 0,60. Em 04/11/1999, a empresa
anunciou o aumento das passagens, que passaria para R$ 0,70. Naquela
época um usuario comentou: “0 aumento é pequeno, mas, no fim do més,
acaba pesando no bolso” (Pesquisa de campo, entrevista com um usuario,
morador em Santa Cruz, pedreiro, novembro de 1999).

Atente-se para o fato de que, em 1999, ocorreram muitos acidentes,
gerando, a época, muita reclamacao dos usuarios em relagdo a seguranca e
ao conforto dos veiculos. Mas a empresa declarou, ao anunciar o aumento,
que ndo ia ampliar o valor dos investimentos previstos para os trens.
Contudo, a nova tarifa s6 passaria a vigorar em 03 de fevereiro de 2000, apos
acordo com a ASEP/RJ, com base no Programa Estadual de Transportes
(PET)¥, que previa o aumento do nimero de usudrios dos trens de 280
mil/dia para 500 mil/dia até dezembro de 2000.

Com base nas diretrizes anteriormente apontadas, foi realizado, em 15
de julho de 1998, o leildo na Bolsa de Valores do Rio de Janeiro, com a
participacdo de quatro consorcios. O lance vencedor foi 0 do Consércio Bolsa
2000 S/A®, que adquiriu a concessdo por R$ 279.657,039,28 milhdes, com
um agio (diferenca que o comprador paga a mais sobre o valor nominal de um
titulo) de 671,42%. Todavia, com o esclarecimento de como sera pago esse

70 governo do estado j& tinha a sua disposigdo, liberados pelo Banco Mundial, US$ 372
milhGes, que seriam investidos na recuperagao da ferrovia na RMRJ, incluindo recuperagéo de
estacdes, modernizagdo das composi¢des e instalagdo de ar condicionado nos trens (a
SuperVia sempre fez muita propaganda com esses elementos, afirmando estar investindo no
conforto e seguranga dos USUArios).

% 0O consorcio ¢ formado pelas empresas Construciones Auxiliares de Ferrocariles S/A-CAF
(empresa espanhola privada de construgdo de material ferroviario); Red Nacional de Los
Ferrocariles Espanoles-RENFE (empresa estatal espanhola); Banco Prosper (banco privado
brasileiro, do tradicional Grupo Peixoto de Castro) e Fundo Pactual Electra (fundo privado
brasileiro que conta com a sociedade do fundo de investimento inglés Electra, que participou
também do processo de privatizagao das ferrovias londrinas). As duas primeiras empresas séo
subcontratadas, sendo a CAF prestadora de servigos de manutengao.

Fonte: Jornal Aenfer. Ano VII, n.? 60, agosto/98.
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valor em relagdo ao valor real do custo beneficio desse montante para o
estado, verifica-se que o poder concedente recebe uma quantia irriséria pela
concessao, sobretudo pela parte financiada que, conforme ja visto, é
substancial e em condigbes tdo favoraveis ao consércio vencedor quanto
desfavoraveis para o estado. De acordo com o relatério da COPPE:

“A grande parcela dos ‘custos’ assumidos pela concessionaria é representada
pela execugdo dos Programas de Servico e Obras e de Recuperagao de
Material Rodante que, como se viu ndo tém os devidos valores
devidamente justificados. Considera-se que o0s valores orgamentarios
previstos para esses programas estao muito elevados, haja visto que para
executar a reabilitacdo e a remobilizacdo dos 60 TUEs [Trem Unidade
Elétrica], que constitui o Programa de Recuperagao de Material Rodante e
que é orcado em R$108,6 milhdes o vencedor do leildo propde como sua
propria remuneragdo o recebimento de apenas 28 parcelas mensais de
R$24,2 milhdes, ou seja apenas 22% do valor orgado! (...) Além disso, (0
estado) ainda abre mao de parte dos ‘recebiveis’ decorrentes da outorga da
concessao do Metr6. Os beneficios para o estado (e para a populagao)
decorrentes da execugdo dos Programas de Servico e Obras e de
Recuperacdo de Material Rodante sdo efetivos, mas seus valores
monetarios, provavelmente, serdo muito inferiores aos que estdo sendo
considerados. Recomenda-se que a ASEP/RJ aprofunde a analise dos
referidos Programas, com vistas a verificar suas caracteristicas e suas
estimativas orgcamentarias mais adequadas” (COPPE, 1999: 22).

Da leitura do contrato da concessdo®, constata-se a ratificagao de tais
aspectos, enquanto outros, igualmente danosos, sdo observados, dando a
clara impresséo de vantagens indevidamente concedidas a concessionéria e
a necessidade de constante vigilancia por parte da ASEP/RJ. Como o
contrato € muito extenso, me deterei apenas nos aspectos mais relevantes
para o estudo em tela®.

No contrato, a concessiondria tem a garantia de ser indenizada por
investimentos imobiliarios realizados, mesmo que a retomada do imével se
destine a projetos de interesse publico (paragrafo 5° da 12 clausula). Do outro
lado, o estado tem que indenizar as benfeitorias pelo seu valor de mercado.

Estranho também ¢é constatar que, no contrato, ndo existe um
inventario dos bens patrimoniais que deixe claro seu estado de conservagao,
localizacdo, confrontagdes, sem o que se vé, claramente, que ha risco para a
defesa do patriménio publico, uma vez que essa auséncia ndao permite ao
estado o acompanhamento e a fiscalizagdo dos seus bens sob a guarda da

® Refiro-me ao contrato da Concesséo da Exploragdo dos Servigos Publicos de Transporte
Ferroviario de Passageiros do Rio de Janeiro, celebrado entre o Estado do Rio de Janeiro e a
SuperVia.

%0 A analise feita pela COPPE ¢ muita rica e detalhada, sobretudo no que se refere ao contrato
de concessao. Para um leitor interessado em aprofundar o assunto, sua leitura é essencial.
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concessionaria. O assunto é tdo complexo, que o Secretario de Transportes,
a época da concessao, admitiu: “para construir, nos dias de hoje, essa rede,
seriam necessarios mais de R$ 30 bilhdes, e jamais teriamos esse dinheiro™"'.
Todavia, mesmo com a criacdo de uma comissdo, com a participacao de
membros da Flumitrens, da concessionaria e do estado, o inventario ainda
nao foi concluido e, de acordo com informacdes colhidas no Sindicato dos
Ferroviarios da Central do Brasil, ha pouca esperanca de que seja.

Com relagdo ao material de consumo, novamente a concessiondria é
privilegiada em detrimento do interesse publico, tendo em vista a
transferéncia de materiais vitais a ferrovia a pregos simbolicos (lembre-se que
a Flumitrens continuava existindo e que possuia um ramal sob a sua
responsabilidade, hoje sob responsabilidade da Central Logistica). Refiro-me,
particularmente, ao valor de R$ 8.252.025,00 atribuido ao material de
consumo em estoque, que foi repassado para a SuperVia. Este valor
corresponde somente ao valor contabil do estoque, sem expressao
monetaria. Como exemplo dessa pratica, a auditoria realizada pela Secretaria
de Planejamento, com base na analise da COPPE, constatou que parte dos
estoques importados em 1982 e 1983, pela RFFSA e, a época, sob a garantia
do fabricante, guardados, lacrados e em perfeitas condigbes de uso,
perderam contabilmente sua expressdo monetaria, estando registrados no
valor simbdlico de R$ 0,01 e fazendo parte do estoque de materiais em
almoxarifado. (COPPE, 1999: 33).

Um outro aspecto muito desfavoravel para a populagao usudria dos
servigos, é o fato do estado poder decidir acerca da prorrogagao do prazo de
concessdo, independentemente da manifestacdo da ASEP/RJ - aqui
concebida como o ente regulador que, em conjunto com o0s setores
pertinentes da sociedade para esse fim, deve e pode estabelecer condicdes e
critérios para as decisfes sobre a matéria. No caso do Metr6 e da Companhia
Barcas S/A, a prorrogacdo da concessao depende de parecer favoravel da
ASEP/RJ.

Com relagdo aos investimentos, existem trés programas a serem
executados pelo estado e apenas um de responsabilidade da SuperVia. Os
investimentos estatais foram incluidos no programa de desestatizagdo da
Flumitrens como forma de recuperar a capacidade produtiva do sistema em

3! Fonte: “Provincia do Rio cresceu ao longo dos trilhos”, entrevista com Francisco Pinto,
Secretario Estadual de Transportes, no jornal O Globo, em 22 de julho de 1999.
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razdo do adiamento da manutencéo e da alteragdo da estrutura financeira da
empresa, tornando-a mais atraente, com vistas a sua concessao.

Os programas implementados sdo financiados pelo BNDES (US
$100,16 milhdes, a cargo da CBTU), pelo Banco Mundial — BIRD (US$ 291,75
milhdes, até julho de 1999, gerenciamento pela CBTU) e pelo Plano Estadual
de Transportes — PET (recursos do BIRD, do Tesouro Estadual e da
concessionaria). Além desses investimentos terem sido postergados em
funcdo da politica de privatizacbes, o que ocasionou a degradacao da
ferrovia, o contrato estabelece a obrigacdo do poder concedente de executar
e cumprir os programas mencionados. Por outro lado, o programa de
investimento de responsabilidade da SuperVia tem sido implementado, por
assim dizer, “timidamente”.

Tendo em vista a impossibilidade de se conseguir dados diretamente
da concessionaria, no que se refere aos investimentos aplicados, trabalhei
aqui com os disponiveis na midia e com informagdes do Sindicato dos
Ferroviarios da Central do Brasil. Este dltimo, vem denunciando,
constantemente, na midia, a falta de compromisso do estado do Rio de
Janeiro e da SuperVia, no que se refere a efetivagdo dos investimentos
contratados. Segundo informagdes do sindicato, os investimentos préprios da
concessionaria sdo quase nulos. As obras de reformas de estagdes e de
trens, que vém sendo efetivados, utilizam os recursos do BIRD, BNDES e do
tesouro do proprio estado. Além disso, ndo ha investimentos em recursos
humanos, condigao indispensavel para uma empresa que pretende oferecer
servicos de qualidade aos seus usuarios. E o que se depreende da fala do
presidente do sindicato:

“A causa dos acidentes, por exemplo, é a falta de seguranga na SuperVia.
(...) Existe um total abandono na malha ferroviaria, na via permanente, na via
aérea e no policiamento. Para dar um exemplo: 90% das estagdes foram
assaltadas nos ultimos meses. Ou seja, a SuperVia € hoje uma grande
ameaga a sociedade do Rio de Janeiro, que depende do transporte de
massa. Outro exemplo: os cabos de cobre. Isso € motivo constante de roubos
e de problemas na sinalizagdo. Isso porque os cabos de cobre que sao
usados para a sinalizagdo tém valor comercial nos ferros-velhos e ja
deveriam Ter sido trocados por cabos de fibra ética. A SuperVia nao fez o
investimento necessario em varios trechos. Aquele em Santa Cruz, onde
ocorreu o Ultimo acidente, por exemplo. Se esse acidente ocorresse numa
segunda-feira, naquele horario, teriamos dezenas de ébitos e isso vai acabar
acontecendo se a SuperVia ndao mudar a politica de administragdo. (....) Os
investimentos que a empresa vem realizando sao apenas para maquiar
estagdes e trens. Enquanto ela ficar pintando estagdes e depois alegar que
esta entregando uma nova estagao toda semana e nao investir na seguranga,
esses acidentes vao voltar a acontecer. O mesmo ocorre com 0s trens: eles
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sao reformados e pintados, nenhum veiculo novo foi comprado e varios deles
estdo com deficiéncia de feios. (...) Outro problema é a escala de trabalho. A
escala dos maquinistas, por exemplo, € desumana. trabalhadores ficam horas
e horas nos trens e as vezes sao obrigados a ficar na estagdo aguardando o
seu horario. (...) Algum dia uma tragédia pode acontecer por falha humana”
(Pesquisa de campo, janeiro de 2000).

4.3
Uma possivel captura da agéncia reguladora

A ASEP/RJ sempre se pronuncia, através da grande imprensa, no
sentido de apontar que esta apurando as causas dos acidentes e que atende
por meio de um telefone 0800 (ligagdes gratuitas) as queixas dos usuarios
dos servigos, mas, esclarece, “sé deve ser usado por quem ndo conseguiu
resolver seu problema junto a prestadora do servico™?. Existe, ainda, muita
polémica sobre as indenizagfes para as familias e vitimas dos acidentes com
0s trens, que continuam no aguardo dos encaminhamentos legais e
administrativos da questao.

Todavia, os bilhetes de acesso passaram por reajuste, no dia 27 de
fevereiro de 2000, do valor de R$0,60 para R$0,80. E, desta data até
novembro de 2003, a tarifa passou para R$ 1,68. Observa-se, com isso, que
nos cinco primeiros anos de concessao (novembro de 1998 a novembro de
2003) a tarifa dos trens operados pela SuperVia sofreu um reajuste
acumulado de 180%, embora o IGP-M acumulado, no periodo, fosse de cerca
de 93%. Comparado com as tarifas do Metrd, cujo contrato de concessao é
oito meses mais antigo que o da SuperVia, temos um reajuste feito com base
no IGP-M acumulado nos cinco primeiros anos (abril de 1998 a abril de 2003),
de 88%, ou seja, a tarifa passou de R$ 1,00 para R$1,88. No final de 2006, as
tarifas foram novamente reajustadas de forma favoravel a SuperVia, tanto
que, atualmente, equivalem ao preco da passagem de um 6nibus municipal,
ou seja, R$ 2,00, contrariando a orientagdo histérica de que os trens de
suburbio sdo mais baratos que os 6nibus.

Os investimentos feitos, considerados pelos ferroviarios e por muitos
usuarios como mera maquiagem, nao justificam o valor da tarifa. Por essa
razdo, houve uma disputa judicial entre o sindicato e a empresa, no ano de
2004, quando os valores da tarifa mudavam de acordo com a decisdo da
justica, ora ficava em R$ 1,68 (valor requerido pela SuperVia), ora em R$

% Fonte: jornal Extra, de 14 de janeiro de 1999, p. 3.
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1,35 (valor indicado pelo sindicato). Contudo, a empresa saiu vencedora,
encaminhando pleitos a ASEP/RJ, de reajustes extraordinarios, alegando,
para tanto, desequilibrio econémico-financeiro do contrato em fungao da alta
de insumos, como a energia elétrica, por exemplo, bem como gastos com a
gratuidade para os estudantes da rede publica®.

Nao obstante a empresa ter conseguido reajustes extraordinarios e de
ter praticado tarifas acima dos permitidos pelo contrato, ela continua
inadimplente com a Cedae, INSS e Cofins, ndo pagando nem mesmo a taxa
de regulagdo devida a ASEP/RJ, e a divida contraida junto a varios
fornecedores **. Apesar do relatado, a SuperVia, ainda assim, conseguiu, com
0 apoio e a participagdo do governador Sérgio Cabral Filho, assinar, em 13 de
abril de 2007, acordo com a Light, para o pagamento da divida de R$ 169
milhdes da empresa de trens com a distribuidora, em 168 parcelas iguais,
mensais e sucessivas®.

A relagdo estabelecida entre o poder publico, por intermédio das
agéncias reguladoras, e as concessiondrias de servigos publicos, remete a
discussao sobre a possivel cooptacdo dessas agéncias, conforme sugerido
pela chamada “Teoria da Captura”. A Teoria da Captura, (ou Teorias da
Captura, pois ha vérias correntes), discute as formas e as consequéncias da
"captura" das instituicdes reguladoras do Estado por interesses privados®.

Para seus idealizadores, a tensdo existente entre as agéncias
reguladoras, voltadas para a defesa e promocgao dos interesses da sociedade,
e as concessionarias, cujo objetivo expresso é o lucro, eventualmente
resolve-se pela simples “captura”, cooptacdo, da agéncia reguladora pela
concessionaria, passando a primeira a ndo mais defender os interesses da
sociedade, mas sim os interesses da concessionaria.

As estratégias de cooptacdo vao desde a simples pressao politica e
administrativa, passando pelo financiamento das campanhas eleitorais, até o
controle sobre a informagdo técnica disponivel. Neste Ultimo caso,
interessante notar que a maior parte do conhecimento técnico sobre a

industria regulada encontra-se sob guarda de funcionarios das empresas que

% Conforme processos E-04/887.067/1999 e E-04/079.154/00. Fonte: ASEP/RJ.

4 Informagdes fornecidas pelo sindicato e que constam de documento encaminhado a

ASEP/RJ em 29/01/2007, sobre irregularidades na politica de administragdo da SuperVia.
Fonte: http://www.lightrio.com.br/web/aplicacoes/news/institucional/tenoticiasview.asp.

Acesso em abril de 2007.

% ARAUJO, J. L. R. H. de. Modelos de formagéo de pregos na regulagcdo de monopdlios.

Revista Econbémica, v. 3, n. 1, p. 35-66, Rio de Janeiro: UFRJ/ Instituto de Economia, junho

2001.
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nela operam. Com a crescente especializagdo técnica no mercado de
trabalho, pelo menos parte do pessoal técnico do érgao regulador pode ter
sido funciondrio de firmas reguladas, ou vir a ser contratado por elas. Além
destes intercAmbios dos respectivos quadros de pessoal, as atividades da
agéncia reguladora colocam seus funcionarios em estreito contato com as
firmas reguladas.

Nesse sentido, interessante apontar o caso do conselheiro Adalberto
Ribeiro da Silva Neto, da ASEP/RJ. Advogado de profissdo, Ribeiro foi
indicado para o cargo de conselheiro, em 1999, situagao na qual é requerido
ao indicado que apresente seu curriculum vitae, com o objetivo de assim ser
propriamente sabatinado pelos deputados da Aler;.

Porém, nao ocorreu a Ribeiro informar que, anteriormente, tinha
prestado servigos juridicos a SuperVia. Confrontado com a informacgao pelo
deputado Chico Alencar (PT), reconheceu o fato, mas declarou tratar-se de
“‘uma Unica causa e de pequeno valor”. A fim de tranquilizar a Alerj,
comprometeu-se, caso tivesse seu nome aprovado para a vaga de
conselheiro, a se julgar impedido em todos os assuntos regulatérios que
envolvessem a SuperVia. Na ocasido, a aprovacao de Ribeiro foi defendida
pelo entdo deputado Sérgio Cabral Filho, futuro governador do Rio de
Janeiro.

Aprovado para a vaga, Ribeiro ndo cumpriu a promessa feita perante o
plenario da Alerj, e passou a votar, sem embaraco, em processos que
envolviam a SuperVia. Votos favoraveis, conforme se pode verificar pela
leitura dos processos E-04/887.067/1999 e E-04/079.154/00, ambos da
ASEP/RJ. Ademais, ja como conselheiro-presidente, Ribeiro achou por bem
nao importunar, judicialmente, a SuperVia quando esta deixou de pagar a
ASEP/RJ a chamada ‘taxa de regulagado’ prevista no art. 19 da Lei Estadual
2.686/97.

Com o exemplo da concessao do servico de transporte ferroviario
suburbano de passageiros, antes prestados pela Flumitrens para a
concessionaria SuperVia, procurei demonstrar como esse processo tem se
demonstrado perverso tanto para os usuarios dos servigos, como para o0s
trabalhadores que sdo empregados pela ferrovia ou que, de alguma forma,
dependem da mesma para a sua sobrevivéncia. Todos foram afetados com a
concessao dos servigos para a iniciativa privada.

No préximo seguimento, este aspecto sera aprofundado, bem como

buscar-se-a demonstrar como os ferroviarios do Rio de Janeiro, por
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intermédio do sindicato que os representa, vém adotando estratégias de
resisténcia a esse processo, com destaque para a articulagdo com outros

movimentos sociais.
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