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			No passado...

			Se para todos os países a viação férrea se tem constituído elemento primordial do progresso e da riqueza nacionais, para os de grande extensão territorial como o Brasil, ela é inseparável da possibilidade e êxito de todas as iniciativas, e por si só capaz de tornar produtivo qualquer o trabalho, de engrandecer as indústrias, de assegurar o progresso. 

			Ernesto Antonio Lassance Cunha 
Rio de Janeiro, setembro de 1909.

			No tempo...

			Noite mal dormida. Expectativa. Bem cedo, eu e minha avó Célia, aguardando a partida do ‘Fronteira’. Naquela janela... Meus pensamentos em muitos lugares. O trem começa o seu movimento. A paisagem vai se descortinando, entre riachos, pontes, estações, coxilhas e gado. As areias do rio Santa Maria me encantam. No meio da tarde estarei em Pampeiro, Cerros Verdes, Palomas e, depois, em Livramento.

			O autor.

			Na memória...

			A Maria-Fumaça, a estação com a placa do seu nome corroído pelo tempo, os trilhos, o sino, a plataforma, a caixa d’água, a casa do agente. Nada restou.

			Vilma Viana
O ventre da Maria-Fumaça – 2006.
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			Apresentação

			Nos primeiros anos do século XXI, volta-se a comentar, com bastante frequência, a propósito das atividades ferroviárias no mundo, especialmente pelo quase colapso do setor automobilístico, nos seus aspectos físicos, econômicos e ambientais. No Brasil, a retomada ferroviária decorre de projetos para uma segunda ‘era’ de integração nacional, cujos planos preveem a ligação do país de norte a sul, de leste a oeste, destinados a atender interesses do agronegócio, dos setores extrativistas e do ramo industrial. 

			Este livro presta-se a resgatar informações das origens e dos episódios importantes do passado ferroviário brasileiro, bem como da situação presente deste transporte, através de uma narrativa da evolução das atividades ferroviárias nos principais países do mundo, a partir de meados do século XIX. Em tal contexto, situa o devir ferroviário do Brasil, interpretado pelas ações políticas do viés estatal, em seus propósitos de estabelecer no Império uma rede de linhas férreas voltadas a integrar distintas regiões. Isso ocorrendo, inicialmente, com aporte de capitais privados nos empreendimentos, numa perspectiva na visão governamental de adiantamento civilizatório e visando a modernização econômica da nação.

			A consecução deste trabalho decorreu de pesquisa preliminar de doutoramento iniciada em 2002 e concluída em 20051, da qual, pela sua dimensão e assuntos correlatos, resultaram em alguns textos já publicados. Entre eles o livro intitulado Fragmentos da história ferroviária brasileira e rio-grandense: fontes documentais, principais ferrovias, viação férrea do Rio Grande do Sul – Santa Maria, a Cidade Ferroviária2, do qual foi retirada grande parte do conteúdo do presente livro. Esta obra, por sua vez, apresenta os vários assuntos revistos, aprofundados e reelaborados, além de acrescidos outros tantos, que abarcam um tempo longo dessa história ferroviária, com a prospecção de subsídios buscados em variadas fontes. Os acontecimentos abordam micros e macros estruturas sociais, políticas e econômicas correlatas ao tema da história ferroviária, partindo-se da aferição dos cenários mundial e nacional e, desses, para o regional e local. 

			Pensada a implantação de ferrovias no século XIX no Brasil e definidos os ‘planos ferroviários’ no Império, muitos projetos viraram realidade. Entre eles o caso peculiar do Rio Grande do Sul, cuja implantação de uma malha carril no seu território propiciou um novo dinamismo econômico à região, que superou positivamente sua situação eminentemente agrária, além de ter proporcionado à sua população significativos contributos sociais e culturais. A consolidação da empresa Viação Férrea do Rio Grande do Sul (VFRGS), constituída a partir do ano de 1905, inicialmente como empreendimento privado, fez com que muitas cidades gaúchas se projetassem pelas facilidades trazidas pelas ferrovias. Ficaram elas reconhecidas na história gaúcha como núcleos e polos ferroviários, sendo seu maior destaque Santa Maria, a qual damos ênfase na pesquisa como ‘cidade ferroviária’. 

			Difícil seria imaginar Santa Maria na atualidade, localizada no ‘coração’ do Rio Grande do Sul, sem o seu passado da história ferroviária. História marcada pelos trens, por milhares de trabalhadores ferroviários, pela Cooperativa dos Empregados da VFRGS, pelas escolas protagonizadas por esta instituição mutual e por outras iniciativas decorrentes da influência e das ações ferroviárias. De modo correlato, o mesmo vale para inúmeros outros municípios do Brasil, que viveram experiências cotidianas ligadas à expansão ferroviária. Isso fez enorme diferença entre o passado e o presente dessas cidades. Entre tantas, maiores ou menores comunidades, apontamos como exemplos significativos Cacequi, Cruz Alta, Curitiba, Bauru, Jundiaí, Campinas, Santos, São Paulo, Rio de Janeiro, Cruzeiro, Diamantina, Juiz de Fora, Belo Horizonte, Vitória, Tubarão, Camocim, Fortaleza, Salvador, que experimentaram por décadas a movimentação dos trens e tudo aquilo que esse transporte propiciou em termos de crescimento econômico e humano.

			Com certeza, muitas pessoas ainda avaliam como significativa a história ferroviária e guardam na memória noções e lembranças do nosso passado ferroviário, do que ele representou às cidades, aos estados e ao Brasil, mas, também, do que poderá significar em termos de futuro. Vislumbra-se, no presente, um novo olhar sobre ferrovias como meio importante de transportes, em termos da sua manutenção ou expansão, destinado à locomoção ambientalmente sustentável, economicamente viável e socialmente necessário.

			Trens na Memória, de cada pessoa, pelo menos daquelas que vivenciaram momentos do cotidiano das linhas férreas, das famílias de trabalhadores ferroviários, das viagens feitas ou sonhadas, ou mesmo dos que tão somente divisaram a existência desses transportes movidos a vapor e dos mais modernos, dos quais milhares de pessoas dependiam, ainda que simbolicamente, são representações inapagáveis. Da pioneira linha de Stockton a Darlington, na Inglaterra, passando por tantas outras, em diferentes países e tempos, até chegar na pioneira linha da ‘Raiz da Serra’ de Petrópolis, e depois se espalhando pelo Brasil, eis neste livro um pouco da história ferroviária brasileira.
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			Introdução

			A historiografia atual, de fins do século XX e início do XXI, tem apontado para um caminho de valorização dos acontecimentos locais e regionais, numa perspectiva de compreensão e valorização de um amplo espectro das histórias nacionais, ou, noutro prisma, isto é, das suas reduções a acontecimentos ou pessoas. Isso diz respeito à micro-história, à parte certas polêmicas existentes em relação a tal gênero historiográfico.3 No Brasil, entre outros, são importantes os assuntos de micro-história considerados na obra República em Migalhas (SILVA, 1990), onde são destacados o quanto há de intensidade nas histórias que estão mais próximas aos seus atores, para depois se ter a percepção global de tudo aquilo que envolve as vivências da nacionalidade e mesmo da humanidade.

			Nas muitas reflexões entre os historiadores após 1970, buscamos em Roger Chartier (1994) alguns aspectos dessas questões sobre a produção historiográfica, em função de que o presente trabalho sobre a história ferroviária brasileira tem caráter eclético, com abordagens de longo período, retratando situações nacionais, regionais e comunitárias locais. Em seu viés de entendimento, o autor não considera válida a oposição entre história global e a fragmentação indefinida da história. Por isso a micro-história tem sido importante, ao tratar do excepcional, do particular.4

			Já o historiador Noiriel (1998, p. 24-25) aborda sobre as possibilidades de a história contemporânea alcançar o exame do “tempo presente”, recolocando a contemporaneidade como um novo domínio de pesquisa histórica universitária, iniciando pelas contribuições e aportes teóricos da escola dos Annales, com Lucien Febvre e Marc Bloch. Apresenta Noirel, como ponto central de questionamento do seu estudo, se realmente existe “uma história do tempo presente”, ou seja, o “passado imediato” ou uma “história do imediato”. Noutro enfoque, Hobsbawm (1992) enfatiza que a arma disponível para os historiadores do tempo presente vem a ser o trabalho balizado pela retrospectiva histórica. Com ela o historiador pode enfrentar questões atuais valendo-se do passado, ou quando inferir o passado, pode comparar determinadas situações em correlação com o presente.

			Tradicionalmente, no Brasil, a história foi retratada de modo a caracterizar uma construção de nacionalidade, com intensa produção historiográfica focada nos grandes acontecimentos que marcaram as suas várias épocas, geralmente na polaridade dos fatos que envolveram elites e povo. A fragmentação cronológica persistiu até recentemente, com a periodização temporal e seus correlatos episódios. Sem desprezar a chamada produção tradicional de historiadores e autodidatas5, ou mesmo dos ‘viajantes’ europeus que percorreram e descreveram regiões e localidades brasileiras no século XIX e no início do XX, ela nos permitiu conhecer muitas facetas da história nacional e regional brasileira, mesmo com uma ênfase apontada como ‘conservadora’. Por outro lado, no cenário político de retomadas das liberdades democráticas no país após 1985, de modo especial, acrescidas a uma valorização da produção científica nos meios acadêmicos, possibilitaram a constituição de vasto campo de investigações e do recorte diversificado de múltiplos temas. 

			Com isso, foi possível ampliar o conjunto de assuntos muitas vezes abordado de forma marginal, isto é, que teve relativizado sua importância em prol de outros. Entre eles, por muito tempo deixados de lado, os que retratam aspectos sobre infraestrutura material necessária ao avanço econômico do país, ou no extremo oposto, categorias profissionais e suas atuações laborais e comunitárias, empreendimentos locais e regionais de grande importância ao crescimento social, produções culturais e educacionais de abrangência não elitizada, e por aí afora.

			Conforme consta no rol dos trabalhos acadêmicos produzidos a partir de 2005, temos tido a preocupação em recuperar certos elementos da história ferroviária brasileira, com recortes específicos centrados na história ferroviária do Rio Grande do Sul. Seja isso como resgate necessário à memória do grande tema, seja em função dos significados que essa história teve no progresso do estado no século XX, mas especialmente nas relações havidas entre trabalhadores, empresas ferroviárias e gestão política, considerando-se a inserção operária ferroviária na sociedade sul-rio-grandense. Em tal horizonte investigativo, desse modo, temos centrado a atenção na história da cidade de Santa Maria, por ter sido essa comunidade um marco no desenvolvimento ferroviário gaúcho, tanto em função dos acontecimentos das empresas ferroviárias quanto pela participação intensa dos seus trabalhadores no cotidiano societário, local e regional.

			Propondo trazer novas contribuições a essas reflexões locais, regionais e nacionais de um tema que volta e meia aparece na mídia brasileira, focado numa ‘retomada do transporte ferroviário’, transporte que desde sua implantação no século XIX em verdade nunca foi interrompido no país e, até hoje, funciona em vários estados. O que se depreende como uma ‘retomada’ vem a serem as políticas de Estado para o setor, especialmente da União no plano federal e de alguns governos estaduais, na possibilidade de sua ampliação e modernização para atender a crescente demanda de cargas provenientes do agronegócio e da indústria nacional. Por outro lado, à exceção das grandes regiões metropolitanas, que dispõem de serviços de metrôs de superfície em pleno funcionamento, existe uma expectativa popular de alargamento do transporte de passageiros, mas, ao que se demonstra nas políticas de governo, isso não parece ser prioridade em curto e médio prazos, a considerar-se o sistema rodoviário e aeroviário em constante expansão.6

			Destarte, no intuito de reavivar memórias e trazer informações sobre o contexto nacional do campo ferroviário, o presente texto parte de um cotejamento sobre a macro realidade do tema e depois recorta-o para as situações históricas do estado do Rio Grande do Sul. Já a apreciação do caso específico da cidade de Santa Maria, que podemos apontar como de micro-história, está ligada ao todo temático, em exemplo similar a outros casos existentes no Brasil7, vista a significação que história da cidade obteve em função da inserção ferroviária em seus espaços físicos, ambientais, econômicos e societários ao longo do século XX. 

			Na elaboração da narrativa parte-se da compreensão das razões e ações da implantação das primeiras estradas e do funcionamento dos serviços das empresas pioneiras, inicialmente geridas pela iniciativa privada. Em sequência, fazem-se ponderações sobre o seu devir em termos das prioridades desses serviços destinados à população, mas de modo especial aos empreendedores brasileiros e donos de grandes propriedades, que necessitaram desse componente de infraestrutura no decorrer dos séculos XIX e XX, por interesses econômicos e políticos. Por fim, procura-se compreender as atuais necessidades do Brasil, em pleno século XXI, que trazem à tona novos planos de investimentos estatais e público-privados em ferrovias. 

			Em tais razões históricas, fossem elas sociais, políticas e econômicas, no século XIX e boa parte do XX, as questões de custos geralmente não eram bem dimensionadas. Mesmo que nos relatórios das empresas fossem apresentadas em detalhes as tabelas de receitas e despesas, bem como apontadas as dificuldades para manter o negócio com qualidade, lucratividade e avaliados positivamente na comunidade. Não havia entre os analistas econômicos da época a percepção do conhecido índice hoje utilizado, isto é, o TKU, cujo significado é ‘toneladas transportadas por quilômetro útil’, que envolve uma série de elementos de custos. Porém, naquele momento, pode-se afirmar que foi o melhor investimento de infraestrutura adotado entre os países que implantaram os transportes ferroviários, com ganhos econômicos e sociais incalculáveis no decorrer dos anos, até pelo menos o final da Segunda Grande Guerra Mundial. Depois de 1945, com a consolidação do capitalismo liberal e os novos processos tecnológicos e a globalização, a competição internacional veio acompanhada das necessárias análises dos custos operacionais e dos benefícios advindos deles, fossem para a inciativa privada, fossem para os interesses estatais. Os superávits são decisivos para a manutenção e qualificação das empresas e, portanto, para a situação distinta do que foi anteriormente no contexto da competição internacional, cujos prejuízos geralmente eram assumidos pelos governos. 

			O desenvolvimento do Brasil contemporâneo em áreas rurais e urbanas tem permitido aos observadores especializados dos campos da política e da economia vislumbrar a possibilidade, num curto espaço de tempo, de o país firmar-se no ranking das maiores e mais expressivas nações capitalistas do mundo. Para tanto, um dos temas sempre presentes nas ponderações da mídia e dos setores empresariais brasileiros, bem como dos investidores internacionais, vem a ser a infraestrutura de transportes existente. Arcabouço visto como precário e insuficiente para dar vazão a maiores e novos negócios. Isso implica em defasagens nos meios de transportes marítimos e fluviais, especialmente na área dos portos litorâneos e nas vias internas dos grandes rios navegáveis, rodovias mal conservadas ou não duplicadas, e outras vias nem mesmo asfaltadas ou em péssimas condições de trafegabilidade. Por outro lado, a estagnação havida por muitos anos no sistema ferroviário nacional é notória, causada por desativações de ramais, falta de manutenção e ausência de novas obras interligando áreas de produção, espaços de consumo e de comércio interno e locais voltados às exportações. Em relação às suas carências na oferta de transporte para passageiros, outrora existente em muitas regiões do Brasil, por analogia, o mesmo pode ser deduzido.

			Mais recentemente, nas últimas três décadas do século XX e no início do atual século, com a dita ‘Revolução Verde’, verifica-se a intensificação e a afirmação do agronegócio em regiões que se estendem de norte a sul no país. Espaços que vieram a interagir, ou mesmo absorver, a produção agropecuária tradicional e áreas do extrativismo mineral, permeando novas demandas dos ditos impérios alimentares (PLOEG, 2008) e/ou de diversos outros interesses internacionais. Os capitais multinacionais invertidos exigem cada vez mais a construção de ferrovias, hidrovias e rodovias nesses espaços de ocupação das fronteiras econômicas expansíveis, especialmente no Centro-Oeste, em áreas do Cerrado, bem como no sul da região Amazônica. Além disso, o aumento crescente da população brasileira e sua concentração em grandes centros urbanos, tem demandado meios de deslocamentos ágeis, rápidos e de baixo custo, o que nem sempre é suprido pelo sistema de transportes rodoviário, fluvial e aéreo. Por isso, a necessidade da retomada de transportes de pessoas por via férrea para trajetos de médio e longo curso, superiores, por exemplo, a 100 quilômetros, tem sido apontada como a alternativa a ser considerada prioritariamente.8 

			Assim, pretende-se nesta análise recuperar algumas informações e situações históricas sobre a implantação e expansão dos transportes ferroviários no Brasil, desde a metade do século XIX, século XX e primeiros anos do XXI, identificando estratégias políticas e econômicas na consecução das obras ferroviárias, das empresas atuantes no setor e das questões infraestruturais e estruturais que periodicamente afetaram ou que afetam o setor. De modo particular, expondo um olhar historiográfico sobre o que representou a instalação progressiva do sistema ferroviário no atual estado do Rio Grande do Sul, como elemento de modernização das suas diferentes regiões e cidades. Como o afirmado, dentre elas, a de Santa Maria, que foi considerado o maior polo ferroviário do Sul do Brasil até o início da década de 1990, englobando informações de uma época em que a economia e a sociedade sul-rio-grandense eram apenas coadjuvantes no progresso brasileiro, sendo essa região meridional, então, considerada muito mais pela sua importância geoestratégica militar.

			Na busca de compreender a significação histórica dos transportes ferroviários para o Brasil, bem como a atuação de empresas e seus trabalhadores, vários autores no passado e no presente têm encetado esforços autodidatas e acadêmicos para dar conta dos acontecimentos que marcaram essa trajetória. Dentre eles, como verdadeiros pioneiros, cabe o destaque aos engenheiros ferroviários que estiveram ligados diretamente à construção ou à gestão de inúmeras obras e empresas do setor, a exemplo de Áttila do Amaral (1970), que identifica alguns dos seus colegas, como foram Cristiano Benedito Ottoni, Herculano Veloso Ferreira Pena e José Ewbank da Câmara, além de outros citados neste livro, como são Albuquerque (1913), Cunha (1909) e Galvão (1944). Já no meio acadêmico temos autores reconhecidos por suas contribuições ao tema, como são Calvo (1994), Corgozinho (1989), Dias (1986), Fortes (1964), Lopes (2003), Possas (2001), Ransolin (1999), Kliemann (1977; 1980), entre outros. 

			Já entre os autores locais, da cidade de Santa Maria, as maiores contribuições a este estudo buscamos em Belém (2000), Beltrão (1979), Daudt Filho (2003), Flôres (2007, 2008, 2009), Isaia (1983) e Marchiori e Noal Filho (1997), que apresentam muitas informações sobre a história da cidade, das atividades das empresas e vivências dos trabalhadores ferroviários.

			Outros aportes de informações, que podem ser consideradas fontes de extrema importância na pesquisa, são o rol de documentação governamental e legislativa, como as leis, decretos, circulares e relatórios do governo brasileiro, imperial e republicano, além daqueles disponíveis em arquivos públicos das esferas dos governos estaduais. No Rio Grande do Sul, tal documentação aflora com muita riqueza a partir de 1945, nas Câmaras de Vereadores dos muitos municípios que foram ‘núcleos’ e ‘polos’ ferroviários, e, dentre esses, o de Santa Maria. Por outro lado, os maiores empecilhos de pesquisa aparecem quando prospectamos a documentação das extintas empresas ferroviárias no Brasil. Entretanto, existe um vasto material ainda a ser levantado e analisado, em especial aquele que guarda informações sobre o mundo do trabalho ferroviário brasileiro, englobando elementos de gestão e administração técnica dos patrimônios dessas empresas, privadas e estatais, além das relações delas com os trabalhadores do setor.

			Tudo isso complementado por inúmeras fontes iconográficas, jornais, revistas e materiais disponíveis nos arquivos das entidades ferroviárias; fontes as quais contribuem para a preservação da memória histórica de instituições de amparo ou de organização sindical, dos distintos segmentos de trabalhadores de cada empresa. Da mesma forma, as narrativas memorialistas, que ainda são muito significativas através das contribuições orais de muitos ferroviários, agora aposentados ou mesmo já falecidos, então recuperadas em depoimentos dos seus familiares, ou das pessoas que tiveram ligações muito próximas às empresas e/ou a esses trabalhadores. Verificando-se que, da mesma forma, atualmente é cada vez mais evidente o interesse do público em geral em acessar sites na Internet que cuidam da preservação dos mais variados assuntos ferroviários, do presente e do passado, o que se dá, inclusive, através das redes sociais. Com a Internet percebe-se a preocupação das pessoas em referir momentos da história ferroviária, cujas contribuições documentais do passado são importantes ao presente estudo, mas, igualmente, sobre as informações do tempo presente, que abordam dados dos vários cenários ferroviários no mundo.

			Disso decorre que no meio acadêmico universitário, como se percebe especialmente nas produções de instituições do Sul e Sudeste do Brasil, tem havido um interesse de pesquisa bem considerável, com assuntos focando questões de gênero, economia, cultura, política e educação entre as famílias dos ferroviários e sobre empresas ferroviárias extintas.9 Essa produção, por um lado, responde às necessidades de resgate e preservação dos muitos componentes da memória ferroviária brasileira. Por outro lado, traz à luz reflexão sobre questões atuais, como são as metas de expansão ferroviária em áreas pioneiras ou recuperação de trajetos inativos, tendo-se em vista as novas possibilidades da economia capitalista no interior do país com o avanço das relações de comércio e principalmente de alternativas ao quase saturado transporte rodoviário.

			Como problema central no presente estudo coloca-se a questão das decisões políticas no âmbito do estado brasileiro, os reais interesses de investimentos nesse campo estrutural e as possíveis vantagens que o país teve em mais de 150 anos de funcionamento das empresas ferroviárias prestadoras de serviços. Daí a interrogação pontual dizer respeito às razões da implantação e expansão das ferrovias no Brasil como decisão política de Estado. Entre as possíveis razões, refletidas ao longo do estudo, estariam os aspectos referentes ao planejamento técnico, para atender demandas reais da sociedade, e a previsão de seus resultados como possíveis contributos à modernização infraestrutural do país. Da mesma forma, se as ações políticas visavam preferencialmente acolher demandas econômicas dos interesses regionais, centradas na força dos representantes da aristocracia fundiária em relação ao governo central; ou, se essas ações decorreram de pressões externas, no âmbito de interesses capitalistas das nações hegemônicas a partir do século XIX. Portanto, nesse longo tempo, nunca existiu a absolutização de um projeto único voltado ao sistema ferroviário nacional, estando sempre oscilando entre interesses privados e ações público-estatais.

			O passar do tempo, entre 1850 e 2015, permite-nos pensar em inúmeras outras situações hipotéticas a respeito dos fatos da história ferroviária brasileira, bem como das particularidades do caso do Rio Grande do Sul, pela sua posição geográfica estratégica em área meridional do país próxima ao Rio da Prata. Num cenário brasileiro mais amplo, ainda a ser melhor avaliado, talvez mais evidente tenham sido os atravessamentos políticos de múltiplos interessados na implantação de ferrovias. Exemplos disso seriam ligações de empreendedores internos ao capital internacional; no plano regional, de modo específico, o sistema de transportes ferroviário no Brasil meridional contribuiria como viés à defesa militar nacional, mas que, indiretamente, geraria possibilidades para o progresso econômico gaúcho. Por outro lado, também cabe o exame dos papéis diferenciais que a ferrovia e os trabalhadores ferroviários representaram nas vivências das municipalidades. 

			Dessa maneira, para dar conta desse largo tempo histórico, utilizamos resultados de pesquisas realizadas anteriormente, com seus distintos métodos de abordagem e propostas metodológicas afins, priorizando-se para o presente texto uma mescla entre os métodos hermenêutico e dedutivo, visto a necessidade de tratarmos muitos assuntos em distintos períodos, que envolveram ações e decisões governamentais, atuação de empresas ferroviárias com orientações administrativas de vários países e vivências sociais, culturais e profissionais dos trabalhadores ferroviários, onde o mote principal foi o incremento e a modernização das estruturas econômicas do Brasil.

			O texto está dividido em cinco capítulos, apresentando certa lógica cronológico-temporal dos fatos e acontecimentos. Isto é, contempla o devir histórico que permitiu a ‘invenção’ das tecnologias ferroviárias entre meados do século XVIII e as primeiras décadas do século XIX, graças ao acúmulo de conhecimentos durante a época moderna da história europeia, especialmente entre os ingleses; as decisões políticas e as ações privadas para a implantação do transporte ferroviário no Brasil; o plano de expansão ferroviária regional, que previu a chegada de ferrovias na então província do Rio Grande do Sul e os resultados disso, considerando os seus diferentes significados econômicos, sociais e culturais; a consolidação da cidade de Santa Maria como o mais importante núcleo ferroviário gaúcho e suas repercussões comunitárias ao longo do tempo; e, por fim, uma análise sobre as difíceis perspectivas dos transportes ferroviários no Brasil dos dias atuais.

			Espera-se, portanto, que este capítulo contribua com informações históricas relevantes para a reavaliação sobre a importância dos transportes ferroviários no Brasil, a partir da consideração das situações práticas geradas pelos serviços prestados à comunidade em suas diversas regiões. Sempre há que se destacar as grandes mudanças na vida humana a partir da implantação das ferrovias e os misteres prestados pelos trens, com alterações no ‘tempo’ cotidiano de habitantes dos meios rural e urbano, graças às novidades trazidas e, mesmo, pela visível melhoria do padrão de sobrevivência material em diferentes localidades.

			Na história contemporânea, as atividades ferroviárias foram e continuam sendo muito significativas para a criação de um ‘mercado de trabalho ferroviário’, o qual, no decorrer dos anos, vem absorvendo pessoas dos setores populares rurais e urbanos. O continente europeu caracterizou bem essa realidade, com a inserção de verdadeira multidão de proletários no campo profissional ferroviário ao longo do último século e meio, situação que ainda hoje se mantém, mesmo com toda a evolução tecnológica implantada no setor. Por seu lado, no Brasil a construção de ferrovias e os serviços prestados pelas empresas carris também se constituíram em novo campo de trabalho nos séculos XIX e XX, absorvendo significativa quantidade de mão de obra proveniente do meio rural, em especial os trabalhadores recém-saídos do regime de escravidão. Foram eles, juntamente com trabalhadores mais especializados, das etnias europeias chegados ao país pelos procedimentos de imigração que com os seus labores contribuíram para ter havido verdadeira transformação civilizatória nacional. 

			Assim, Trens na Memória reúne um conjunto de informações peculiares e expressivas sobre a história ferroviária, muitas delas acontecimentais, inéditas, da constituição inicial dos primordiais inventos e tecnologias, que propiciaram o desenvolvimento do novo meio de transporte, alcançando sua chegada ao Brasil no século XIX, até sua difusão regional, na qual o Rio Grande do Sul teve especial destaque.

			

			
				
					3	Teve sua gênese a partir da publicação da coleção ‘Microstorie’, sob a direção de Carlo Ginzburg e Giovanni Levi, editada pela Einaudi entre 1981 e 1988.
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					5	Fala-se hoje em produção de ‘amadores’, o que pessoalmente considero um termo inapropriado e até certo ponto depreciativo, visto as suas contribuições em épocas que a história não era considerada uma ‘ciência’, por falta de aportes teóricos e método científico.

				

				
					6	Percebe-se que há no planejamento governamental prioridades aos trajetos ferroviários de longo curso, para integrar zonas de produção aos portos do litoral. Além disso, o transporte destinado a passageiros, para médias e grandes distâncias, dependeria de parcerias com a iniciativa privada, a qual não tem demonstrado interesse em relação a esses serviços.

				

				
					7	Entre outros como são Bauru, Jundiaí, Ribeirão Preto e Cruzeiro no estado de São Paulo; Divinópolis no estado de Minas Gerais; Camocim e Sobral no estado do Ceará.

				

				
					8	Entre outros, a possibilidade de unir por linhas férreas trajetos como São Paulo ao Rio de Janeiro; São Paulo a Curitiba; Curitiba a Porto Alegre; Porto Alegre a Rio Grande; Belo Horizonte ao Rio de Janeiro; Campinas a São Paulo; Londrina a Maringá, com o uso de equipamentos de última geração, propiciadores de conforto, segurança e rapidez.

				

				
					9	Entre outros trabalhos, identificamos como uma amostragem: ARANHA, 2001; BERNI, 2012; CECHIN, 1978; GARCIA, 1992; LIMA, 2003; MONATIRSKY, 2006; MORATELLI, 2009; NATERA, 2009; SILVA, 2013; VENCOVSKY, 2006.

				

			

		


		
			1. Os transportes ferroviários e sua acepção histórica

			Se na atualidade permanecem os transportes ferroviários servindo aos interesses econômicos e logísticos em muitos países, o que se verifica nos vários continentes, seja para atender demandas do comércio em grandes distâncias, seja como opção de rotas turísticas ou para o deslocamento de pessoas ao trabalho, tal visão da sua utilidade foi imaginada há séculos atrás, bem dizendo no início dos tempos modernos.

			Como já foi amplamente estudado, o progresso técnico e operacional desse meio de locomoção foi sendo aperfeiçoado com o próprio adiantamento quantitativo e qualitativo da ciência. Foram terminantes, nesse cenário de mudanças vividas pela humanidade, os novos pensamentos decorrentes da Reforma Protestante, que século após século garantiram certas liberdades científicas em alguns países europeus, bem como câmbios de mentalidades em direção ao utilitarismo e ao pragmatismo. O racionalismo científico e o jusnaturalismo filosófico e político deram as bases mentais a esse novo momento. A partir de então as relações econômicas mercantis e pré-capitalistas, continentais e internacionais, passaram a requerer transportes rápidos, eficientes e seguros, levando gerações de cientistas e autodidatas a pensar, projetar e executar as inovações tecnológicas voltadas ao atendimento das crescentes demandas. 

			Se a Inglaterra foi a pátria da Revolução Industrial, nem todos os grandes inventos propiciadores às tecnologias de origem e expansão do transporte ferroviário nasceram entre os saxões. Porém, foram nos países do império britânico que as primordiais estruturas ferroviárias, como as linhas férreas, as máquinas a vapor, os vagões e o novo labor exercido pelos operários ganharam projeção. De lá se expandiram a outras partes da Europa, para depois alcançarem os demais continentes. 

			Portanto, se existe uma ‘pátria’ ferroviária”, ela foi a Inglaterra no século XIX. Com os anos, sedimentou-se no país uma vasta rede de linhas que partiam de Londres em todas as direções do Reino. Já poderosa nos mares, desde o século XVI, do que resultou a sua hegemonia política e econômica mercantilista, com a contribuição das ferrovias se tornou o berço do capitalismo industrial. Depois dos ingleses, as ferrovias ganharam o mundo, contribuindo para mudanças de mentalidades e avanços econômicos e sociais.

			1.1 Novas tecnologias, transformações do trabalho e profusão civilizatória

			A evolução e o aperfeiçoamento tecnológico dos transportes ferroviários foram inicialmente temporalmente vagarosos10, considerando-se as primeiras composições projetadas, construídas e testadas entre os séculos XVI e XVIII. As primordiais linhas e vagões de madeiras, movimentadas por tração humana ou animal, surgiram na Alemanha (wagon ways) em 1550. Daí em diante, até a edificação dos protótipos ferroviários de veículos fabricados com metal e tracionados pela força do vapor, movimentados sobre linhas de ferro11, a real dimensão desses inventos para a humanidade apenas obteve expressão regional, nacional e internacional no transcorrer do século XIX. 

			Na realidade de um mundo cultural e economicamente eurocêntrico, muitos países, a exemplo da Inglaterra e da França, estavam conscientes em relação à ‘aceleração da vida moderna’ e do modo como isso contribuía para a ‘confusão geral’ causada pelas inovações trazidas pela Revolução Industrial ou, simplesmente, pela maior liberdade de expressão das pessoas e valorização do espírito criativo científico. Conforme Matthew Arnold e W. R. Greg apud Baumer (1977, p. 16), havia uma “pressa doentia” e “objetivos divididos”. Por isso, o século XIX deve ser compreendido como “um século da velocidade”. Ficava, diante disso, configurada uma nova etapa da economia mundial, demarcada pelo dinamismo competitivo das relações de produção, comércio e consumo, em que a interação de capital e trabalho passou a ocorrer de acordo com a proposta da chamada livre iniciativa e dos interesses burgueses de consolidação de ‘mercados’. Essa etapa veio superar em muitos países o sistema mercantilista, caracterizado até aquele momento na Europa por uma economia do tipo intervencionista, onde o Estado controlava todo o processo, isto é, da produção até o consumo. Noutros, foi a lenta supressão do feudalismo ainda predominante, no qual a economia local de subsistência era realidade em muitas regiões da Europa.

			Nesse sentido, entre as muitas considerações sobre a importância do novo meio de locomoção, Kliemann (1977, p. 161) aponta que, “dos meios de transportes, teve importância fundamental a ferrovia, que se constituiu numa das molas propulsoras da industrialização e provocou, pelo seu alcance econômico e social, a urbanização e a integração das camadas sociais num novo tipo de vida”. Essa assertiva é comungada de modo geral pelos historiadores, quando afirmam que as ferrovias tiveram contribuição decisiva na formatação da sociedade capitalista-industrial contemporânea. Fato que, com o passar do tempo, também se demonstrou no mundo oriental. Segundo Harres (1996, p. 111), a ferrovia constitui-se num “símbolo da modernidade”, porque quando o mundo adentrou “na era da velocidade e da integração”, além da oferta diversificada de serviços, sua “inter-relação” e “distribuição” em “espaços diferenciados”, contribuíram para caracterizá-la como um novo elemento das transformações tecnológicas do mundo. Inclusive, por destacar a partir de então, no século XIX, a “visualização do trabalhador ferroviário” como uma nova profissão que se iniciava (HARRES, 1996, p. 111).

			Portanto, além das transformações tecnológicas advindas com a adoção desse novo meio de transporte, da mesma forma as particularidades próprias ao trabalho ferroviário ganharam enlevo. Nesse sentido, Calvo (1994, p. 12) ressalta o pensamento de que as ferrovias também determinaram “um novo sistema de trabalho, caracterizado por um ritmo intenso, exigindo um novo perfil do trabalhador”. Perfil que, segundo a historiadora, passava pelas longas jornadas de trabalho, à semelhança de outras profissões, mas tendo como novo elemento a necessidade de um modo próprio de viver e de trabalhar. Isto é, viver com dedicação ao bom desempenho da ferrovia, fosse por seu sentido público e social, fosse no suporte operacional das oficinas, ou nas linhas, ou na tração de composições, ou mesmo como meio de garantir trabalho e, por conseguinte, o sustento das famílias proletárias. 

			Isso, porque, abriu-se, especialmente na Europa e, depois, na América, um amplo mercado de trabalho que abarcava invulgares demandas e habilidades laborais, com profissões já existentes ou pela criação de novas, a exemplo do que foi a dos ‘ferroviários’. Se por um lado passaram a ser absorvidas experiências e práticas laborais de ferreiros, metalúrgicos, marceneiros, carpinteiros, pedreiros, mecânicos, entre outros nesse novo setor, por outro lado eram nascentes as atividades como maquinista, caldeireiro, torneiro mecânico, fresador, sinalizador, guarda-freio, chefe de trem, telegrafista, chefe de estação, etc.

			No trabalho ferroviário, nesse período de dois séculos de sua existência, seus atores conviveram com as mais diversas experiências profissionais. A evolução havida contemplou desde as práticas de semiescravidão até a obtenção do status de categoria politizada, mobilizada e detentora de um padrão de vida digno, se comparado ao contexto de outros grupos de trabalhadores dos setores populares. Ainda hoje, em muitas regiões do mundo, são encontradas situações laborais de precariedade, mas, por outro lado, nos países desenvolvidos, a atuação desses trabalhadores é compatível ao que de mais avançado existe em termos das garantias de legislação trabalhista e reconhecimento pecuniário. Ou seja, as relações justas de trabalho acompanham, nos países de alto desenvolvimento, o grau de modernidade alcançado nos processos operacionais e nos equipamentos utilizados, esses de última geração tecnológica, em composições totalmente automatizadas. Ao contrário do que se imaginou, especialmente na crítica das avaliações sindicais, as tecnologias avançadas trouxeram maior segurança, qualidade e salários compatíveis ao exercício profissional. 

			Contudo, assim como acontece em muitos outros setores da economia, postos de trabalho foram sendo eliminados no decorrer dos anos, em decorrência da extinção de certas funções não mais necessárias às novas rotinas. Na realidade, o que não exclui a persistência de atividades ferroviárias tradicionais, inclusive dependentes da energia do vapor, em algumas partes do mundo, nas nações capitalistas mais avançadas, os processos ferroviários sofreram mudanças exponenciais.

			Então, nesse novo dinamismo da história humana, em que a economia alcançou um importante destaque, as ferrovias foram peculiarmente significativas, porque através delas aconteceu a interligação terrestre com as vias fluviais e marítimas, contribuindo com as condições de locomoção mais adequadas ao desenvolvimento humano. Isso se deu pela maior regularidade das transações e pelo papel estratégico de ligação entre o interior dos continentes e as costas marítimas, ou mesmo por ter propiciado acesso às novas condições materiais e culturais de ‘civilização’12 entre os povos. Como essa é uma discussão ampla e polêmica, dependendo do ponta de vista cultural de pessoas e de nações, vamos buscar situá-la, inicialmente, conforme o pensamento de Norbert Elias (1990). Salienta o autor que a compreensão sobre ‘civilização’ tem conotações várias entre nações do mundo ocidental. Em especial, no caso objeto do seu clássico estudo, O Processo Civilizador – uma história de costumes, que trata dos ingleses e franceses, povos que apresentam muitas diferenças entre si, e, desses, em relação aos alemães. Os primeiros valorizam o orgulho que têm pelas suas nações componentes do Reino Unido, no que diz respeito ao progresso material e humanitário que conquistaram. Já os alemães dão ao conceito uma importância secundária, pois valorizam prioritariamente a noção de kultur, isto é, a síntese do orgulho que possuem pelas suas realizações coletivas ou individuais.13 Assim, conforme o autor, o processo civilizador evidencia-se quando há uma consciência de civilização, de uma superioridade de um próprio comportamento, com sua corporificação na ciência, nas artes, etc., que se espraia por todas as nações do mundo ocidental (Idem, p. 64).

			Considerando-se o assunto enfocado sobre diferenças de progresso entre nações, ou mesmo de compreensão que cada uma poderia ter em relação às suas intenções de crescimento material e imaterial, o advento das ferrovias e dos trens provocou nas regiões de maior industrialização o sentimento de serem elas mais poderosas economicamente, culturalmente superiores e modelos de civilidade. Algo como um complemento daquilo que já as tornavam hegemônicas, isto é, desde que alcançaram o domínio marítimo. Dessa maneira, com as ferrovias, essas nações completariam, à época, ainda sem dispor das tecnologias do transporte aéreo, a alternativa de interação modal, em que os troncos ferroviários facilitaram a ligação com portos secos, fluviais e oceânicos. Exemplos disso tivemos nas vastas malhas ferroviárias construídas e ainda hoje existentes na Inglaterra, França, Alemanha e Itália. Para os ingleses foram vitais na implantação e consolidação dos processos industriais. No caso das realidades de franceses, alemães e italianos, além das suas contribuições de ordem econômica, desempenharam no espaço temporal das duas grandes guerras mundiais papel vital aos interesses militares, o que se comprovou também em tempos próximos na então União Soviética e no longínquo Japão.

			Por isso, imaginando-se o contrário nessa evolução dos transportes, numa história que não tivesse acontecido, sem o aporte ferroviário, muito provavelmente a humanidade dos últimos dois séculos teria vivenciado um ‘tempo mais lento’ em todas as suas ações, mesmo tendo existido a revolução industrial. O que se poderia imaginar, do mesmo modo, seria o advento dos automóveis em tempo anterior ao seu aparecimento no final do século XIX.

			1.2 As artes ferroviárias pioneiras: tempos de ‘modernidade’

			O estado da arte ferroviária teve origens múltiplas, em tempos históricos não convergentes. Em verdade, constitui-se num somatório de pequenos avanços técnicos, até a ocorrência do invento da máquina a vapor em 1712, no condado da Cornualha, no Reino Unido, por Thomas Newcomen e James Cawley, a partir da concepção de um utensílio destinado a retirar água das minas de carvão. Equipamento que, logo após, foi aperfeiçoado e produzido em escala comercial pelo escocês James Watt, no século XVIII.14 Como de pleno conhecimento, os seus resultados práticos determinariam mudanças fundamentais nos transportes terrestres, além de terem sido a base da energia mecânica para os novos processos industriais.15 Coube, entretanto, ao francês Nicolas Joseph Cugnot os aperfeiçoamentos que foram decisivos para a produção da primeira máquina a vapor destinada à tração, o que teria acontecido no ano de 1769, a partir da invenção de um pistão facilitador de movimentos rotativos. 

			A partir disso, em Penydarrem, na Gália do Sul, o inglês Richard Trevithck construiu a primeira máquina deslocável em trilhos de ferro fundido, experimentada em 21 de fevereiro de 1804. Depois, em 1814, começou a funcionar a locomotiva de George Stephenson, proprietário da primeira empresa do mundo voltada à construção de locomotivas, chamada Robert Stephenson & Co.16 Essa foi considerada a primeira locomotiva realmente eficaz de tração, utilizada em Killingworth no transporte de carvão. Muitos outros inventos haviam sido tentados, especialmente na Inglaterra, França e Prússia, voltados ao objetivo da produção de uma máquina a vapor que tivesse força suficiente para tracionar veículos sobre rodas, mas, no entanto, não obtiveram sucesso. Isso decorreu, especialmente, pelas dificuldades da conjugação de questões mecânicas com necessidades físicas e soluções no campo da química, o que incluía combustíveis e a concepção dos protótipos à base de ferro. 

			Então, somente em 1825, aconteceu pela primeira vez o transporte de passageiros por trem na linha Stockton-Darlington na Inglaterra. Nesse ínterim, num pequeno espaço de tempo, em diferentes lugares da Europa, foram testadas outras máquinas movidas a vapor e tentadas algumas viagens. Mas é a partir de 1830 que começou a funcionar efetivamente a primeira linha comercial, ligando as cidades Liverpool e Manchester, com extensão de 50 quilômetros e capacidade de carga para treze toneladas, alcançando a composição uma velocidade média de 24 quilômetros por hora. 

			Em 1828, a França também passou a contar com ferrovias destinadas ao comércio. Sua linha primordial ligava Saint-Étienne a Andrézieux, porém com tração totalmente mecânica isso apenas ocorreu em 1832. Seguiu-se o funcionamento de linhas férreas na Bélgica (1833), na Alemanha (1835), na Itália, Holanda e na Rússia (1839), na Espanha (1848) e noutros países europeus entre os anos de 1835 e 1850.17 
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			Figura 1: Em 27 de setembro de 1825, o primeiro trem funcionou na Inglaterra. 

			Fonte: <www.britanica.com/topic/Stockton-and-Dalington-Raiwayl>. Acesso em: 22 jul. 2015.

			Da mesma forma, uma expressiva malha ferroviária se multiplicou fora da Europa, cujo maior campo de expansão ocorreu nos Estados Unidos, que no transcurso do tempo alcançou uma extensão de 220 mil quilômetros, constituindo-se assim no maior sistema ferroviário do mundo. “Em 1824, o Coronel John Stevens, construiu e fez circular em sua propriedade, em Nova Jersey, uma máquina a vapor. Foi a primeira locomotiva dos Estados Unidos e das Américas”.18 A pioneira construção do país aconteceu no ano de 1827 e os trabalhos de transportes foram iniciados em 1830, cobrindo o trajeto entre Baltimore e Ellicott’s Mills, por meio da empresa denominada Baltimore and Ohio Railroad (B & O). Para dar conta da implantação de ferrovias e dos equipamentos necessários ao transporte “em 1832, foi inaugurada, na Filadélfia, a fábrica de locomotivas Baldwin Locomotive Work, que se transformou na mais importante do mundo”.19 Já em relação às ferrovias transcontinentais norte-americanas, coube a Pacific Railway, constituída pela união das empresas Union Pacific Railroad e Central Pacific Railroad, a primazia dos serviços iniciais de longa distância, quando concluída em 1869, a qual foi considerada decisiva ao progresso do país.20 Daí seguiram-se outras tantas empresas, atendendo inicialmente demandas da costa leste. Suas ligações intermodais, a exemplo da linha que liga Nova York, no litoral Atlântico, a São Francisco no estado da Califórnia, na região do Oceano Pacífico, abarca uma extensão de 5.300 quilômetros.
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			Figura 2: Transporte ferroviário no Estado do Alabama, EUA, 1896. 

			Fonte: <facebook.com/Grupo-VFRGS>. Acesso em: 16 jun. 2015.

			Já no Canadá, a concentração ferroviária se deu especialmente nas regiões oeste e sul. Em 1835 o país inaugurou sua primeira ferrovia ligando La Praierie a St. Jean.21 Entre suas principais companhias ferroviárias destacaram-se a Canadian Pacific Railway de 188522, cujo trajeto principal vai de Vancouver a Montreal, alcançando trajetos dentro dos Estados Unidos, em alguns dos seus estados do Norte. A malha canadense é relativamente expressiva, considerando-se suas características climáticas e orográficas, contando com mais de 80 mil quilômetros de estradas férreas, tendo como outro destaque a Canadian National Railway. Esta é uma via transcontinental que liga a região da Nova Escócia à Colúmbia Britânica, possuindo ramificação até o sul dos Estados Unidos, cuja construção foi iniciada a partir de 1918.23

			Noutro extremo do planeta, temos os arquétipos ferroviários da Rússia, com uma vasta rede ferroviária, estimada em quase 130 mil quilômetros24, cuja malha principal parte de Moscou, a qual permite o acesso a vários pontos da parte europeia do país. Mas a grande obra ferroviária russa foi a famosa ‘Estrada Transiberiana’, iniciada em 1891 e terminada em 1916, com seus 9.289 quilômetros de extensão, que liga Europa e Ásia em seus extremos de oeste-leste, partindo de São Petersburgo até chegar em Vladivostock. Ferrovia que serve como um atrativo turístico ao país e como geradora de capitais, mas igualmente é fundamental para integrar as diversas etnias da região da Sibéria, sendo que muitas delas sofrem com invernos rigorosos e dessa maneira dependem dos trens para o auxílio de provimentos e para favorecer as transações comerciais regionais.25 
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			Figura 3: Trans-Siberian Railway, na Rússia e no Extremo Oriente. A imagem de 1903 mostra o lado oeste da estação construída ao lado do rio Khilok em Chita Oblast. 

			Fonte: <https://www.facebook.com/ferroviasetrensantigos/photos/>. Acesso em: 18 abr. 2014.

			Entre outros países, também merecem destaque os transportes ferroviários da Índia e da China, sendo que entre os indianos, mesmo sendo tecnologicamente defasados na maior parte do país, os trens são fundamentais para o transporte humano, considerando-se os preços acessíveis aos seus milhões de usuários. Já os chineses convivem com duas realidades bem distintas: de um lado os trens são muito utilizados para cargas, e voltados assim aos interesses do comércio interno, em suas vastas áreas geográficas; de outro lado encontram-se as necessárias ligações entre cidades, que incluem as áreas urbanas, como o principal meio de locomoção da sua vasta população.

			Os transportes ferroviários, mundo afora, no decorrer do tempo da sua existência, também propiciaram novas relações humanas e econômicas em pontos geográficos extremos, atravessando regiões de relevos acidentados e de climas inóspitos, abrindo desse modo verdadeiros corredores de integração. Por isso, tanto nas zonas de produção como nas de consumo, as ferrovias foram determinantes para a ‘era de modernidade’ na passagem dos séculos XIX para o XX. Modernidade essa entendida como melhorias dos processos tecnológicos, os quais favoreceram uma nova percepção do conceito de desenvolvimento, na ótica de uma sociedade capitalista em marcha na Europa ocidental, América anglo-saxônica e Japão, sucedânea da velha ordem protocapitalista do Estado moderno. Já na evolução histórica das demais sociedades, como as da América Latina, África ou da Ásia Central, juntamente com os rios, as ferrovias praticamente passaram a ser os únicos meios de comunicação entre o interior e as cidades do litoral até meados do século XX.26 

			Entre os muitos exemplos disso cabe o destaque à América do Norte, em que os norte-americanos, secundados pelos canadenses, já num período de consolidação nacional, se valeram do trem como meio rápido e seguro de penetração do litoral Atlântico em direção ao Pacífico, no propósito de transposição dos montes Apalaches. Visavam conquistar espaços para posterior ocupação econômica e alargamento do território. Nessa época, os Estados Unidos, já emergentes no contexto capitalista industrial do século XIX, atuavam como desbravadores numa esperança de construção de civilidade. Desejavam seus colonizadores puritanos verem a transformação da ‘barbárie reinante’ e impor seu ‘estilo de vida americano’, já que deixaram de ser ingleses ao terem sido renegados como tal pela metrópole britânica. Logicamente, isso incluía comunidades indígenas do continente americano e não protestantes em geral vindos de outros países. 
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			Figura 4: Romance do velho oeste – cena típica de ferrovia no interior dos Estados Unidos no século XIX. 

			Fonte: <http://images.forwallpaper.com/files/images/7/7441/744159b1/737812/romance-of-the-old-west.jp>. Acesso em: 4 jun. 2015. Imagem originalmente colorida.

			Essa etapa ‘civilizatória’, entre outros modos, incluiria a construção de uma sociedade calcada na liberdade, especialmente na econômica, com certa tolerância religiosa e assentada politicamente na democracia republicana. Da mesma forma, ela pode ser entendida pelo objetivo pragmático daquilo que denominavam de wilderness, isto é, o da obtenção de espaços naturais a serem conquistados e amplamente transformados pelos conceitos e práticas da civilização.27 Com esse intuito, o primeiro trem para passageiros circulou no país em 1839, entre as cidades de Charleston e Hamburg, na Carolina do Sul, através dos serviços da companhia South Carolina & Hamburg Railroad. Grandes somas de dinheiro foram empregadas na compra de ações de ferrovias, o que proporcionou um rápido incremento do setor naquele país.28 

			Perspectiva que, do mesmo modo, se processou em alguns países da América Latina, ainda que sua modernidade tenha tomado por base estratégias pensadas de fora para dentro. Como aconteceu com a ocupação de determinados espaços e pela exploração humana e material, atendendo aspirações das grandes metrópoles europeias. Entre os muitos exemplos da voracidade dos interesses dos europeus, no caso da implantação dos transportes ferroviários, destacaram-se os ingleses como pioneiros em financiar e gerir os principais empreendimentos na região.29 A partir de 1850, fizeram inversões de capitais em praticamente todos os ramos de produção e comércio na América, incluindo-se as do setor ferroviário, que passaram a ser estratégicos para a geopolítica londrina, como elo de interação entre as zonas de produção de matérias-primas voltadas à exportação e importação de produtos industrializados.30 

			Do México para o sul do continente, o transporte ferroviário norteou-se pela ótica dos investimentos europeus que gerassem lucros em curtos espaços de tempo. Esse foi o caso da construção de ferrovias entre zonas de mineração e de áreas florestais, cujos traçados ligavam o interior com os portos do Pacífico e do Atlântico. “A primeira ferrovia da América Latina foi inaugurada em 19 de novembro de 1837, em Cuba, ligando La Habana a Güines”31, e a primordial ferrovia da América do Sul foi construída no Peru, entre 1849 e 1851, num trecho de 14 quilômetros, que ia de Lima a Calero. Um ano depois, em 1852, o Chile inaugurou sua primeira ferrovia.32 

			Ainda que intenções nacionalistas fossem postas à prova, muitos foram os exemplos dos sistemas ferroviários construídos na América Latina com o aporte de capitais externos, os quais visavam prioritariamente atender os exportadores estrangeiros. Dentre eles parecem ser bem elucidativos os sistemas empreendidos em países como o Brasil, Argentina, Uruguai, México e Panamá. Destarte, ocorreu com bandeiras de distintos países, como no caso dos norte-americanos, franceses e belgas, mas cujas inversões foram consideradas diminutas se comparadas às inglesas até os anos da década de 1920 do século passado.

			Entretanto, entre realidades nacionais e continentais avaliadas como atrasadas, é consenso a necessidade de investimentos cada vez maiores em ferrovias e na modernização dos equipamentos ferroviários, pois em alguns países, pela oferta de madeira ou de carvão, ainda são utilizadas máquinas a vapor, historicamente geradoras de problemas ambientais. Problemas que se somam à saturação rodoviária, já bastante perceptível em países importantes no cenário continental. Amostragem disso nota-se no México, Argentina, Brasil, Peru e Colômbia, cujas frotas de automóveis e caminhões superlotam as estradas de rotas turísticas e de comércio, causando mais transtornos que benefícios de curto prazo aos interesses econômicos privados e estatais, isso muito em função do modelo viário implantado a partir dos anos da década de 1960 pelos seus governos. 

			Disso resultou o fechamento de empresas ferroviárias privadas, colapso das gestões estatais de ferrovias, supressão de linhas e ramais, bem como sucateamento dos equipamentos, muitos deles obsoletos tecnologicamente em eficiência e conforto, além de serem altamente poluidores.33 Restam no presente apenas alguns poucos trens turísticos, como o de Cusco para Aguas Calientes, através da Peru Rail e daí em diante por outros meios até chegar em Machu Picchu, frequentemente interrompida por cataclismos geológicos e chuvas na região. Outra opção de chegar a esse patrimônio da humanidade é via Bolívia, acessando o seu conhecido ‘Trem da Morte’.34 Além desses, sobram outras poucas opções, em pequenos trajetos turísticos como o ‘Trem do Fim do Mundo’ em Ushuaia e o ‘Trem da Patagônia’ da cidade de Bariloche.

			Se existe interesse expresso em muitos países pela reativação do transporte ferroviário de passageiros, não apenas como atitudes saudosistas, mas como uma real necessidade de comunidades rurais, na prática isso dependerá dos planos da iniciativa privada. O atual privatismo reinante no setor avalia, prioritariamente, questões econômicas que possam gerar superávits nos negócios. Por seu lado, os governos nacionais cada vez mais se adequam às políticas do ‘estado mínimo’, situação que afeta diretamente as nações capitalistas do terceiro mundo, até então tradicionalmente estatistas. Cenário que também parece ter repercussões análogas nos poucos países restantes de regime econômico comunista, os quais vêm, nos últimos anos, passando por um processo de revisão de suas práticas econômicas e das suas relações internacionais.

			Destarte o ponto de vista persistente do arcaísmo estrutural no setor ferroviário, em várias partes do mundo, tudo indica que esse, nas próximas décadas, tenderá a buscar sua modernização, como imagens que povoam nossos pensamentos, do que se percebe no Brasil, na Índia e na China pelas precariedades de atendimento das demandas da população e do agronegócio, tendo-se em vista o aprofundamento das relações econômicas globais, os colapsos de muitos sistemas rodoviários e a crise energética. Ao que consta nas informações da imprensa internacional, a China já saiu na frente com investimentos vultosos para expandir sua malha ferroviária e realizar a modernização tecnológica do setor, onde atualmente possui mais de 112 mil quilômetros de linhas: “Em 2014 a China investiu 809 bilhões de yuans (US$ 130 bilhões) na infraestrutura ferroviária e pôs em operação uma extensão recorde de 8.427 quilômetros”.35 Pelos mapas ferroviários do país percebe-se que a concentração da sua malha acontece na região centro-oriental, priorizando-se áreas de planaltos e planícies em direção ao Mar Amarelo, Oceano Pacífico e Hong Kong. Como o país se tornou uma emergente potência econômica mundial na atualidade, seus capitais também priorizam investimentos ferroviários noutros países, estando entre seus maiores interesses o sistema ferroviário africano e brasileiro.36

			O mesmo vale para a Índia, com sua herança britânica de ferrovias, que atualmente são administradas pela empresa estatal denominada Indian Railways, a qual possui vasta malha ferroviária destinada a atender praticamente todas as regiões do país, através de um sistema que varia dos serviços mais arcaicos de tração a vapor ao de trens de alta performance. As ferrovias pioneiras indianas foram a ‘Ferrovia da Índia Oriental’ (projetada em 1845) e a ‘Ferrovia da Grande Península Indiana’ (projetada em 1849), cujos serviços iniciaram em 1853. Foram elas construídas para atender a demanda de exportação de algodão para Europa e Estados Unidos, atendendo o contexto dos negócios da fase colonialista.37 Em 2014, as autoridades do setor anunciaram planos para investimentos em parceria com a iniciativa privada, visando aumentar os seus atuais 65 mil quilômetros de ferrovias em funcionamento e implantar um ‘trem-bala’.38 Nesse início do atual século, na Índia, o sistema empregava 1,3 milhão de pessoas e transportava 5 bilhões de pessoas ao ano. 

			China e Índia vivem momentos econômicos de grande inserção na globalização mundial e necessitam cada vez mais de meios de transportes, o que, por outro lado, não elimina os grandes deslocamentos anuais de pessoas “em viagens a fim de comparecer a eventos familiares, como nascimentos, funerais, festividades, casamentos ou por motivo de doença”.39 Porém, no extremo oriente, o grande destaque no setor ferroviário encontra-se no Japão. País devastado na segunda grande guerra mundial, mas que já no início da década de 1960 estava praticamente recomposto e modernizado. Isso incluiu sua malha de transportes rodoviários e ferroviários, a qual se tornou a mais moderna do mundo. Exemplo de tais avanços no setor ferroviário são as condições oferecidas à população nos serviços urbanos de metrôs e de viagens entre regiões do país. Contando desde 1965 com trens de alta velocidade, mesmo tendo eles que cobrir espaços geográficos de relevos acidentados e áreas marítimas, na atualidade já desenvolvem velocidades de mais de 500 quilômetros por hora em linhas com trilhos que utilizam o sistema denominado de “maglev”.40
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			Figura 5: ‘Trem-bala’ no Japão. 

			Fonte: <https://escadaedesenvolvimento.files.wordpress.com/2010/11/trem-bala-japao.jpg/> Créditos: Fernando Clímaco. A imagem original é colorida. Acesso em: 4 jun. 2015.

			Em síntese, passados aproximadamente dois séculos de introdução dos serviços ferroviários, esse meio de locomoção humana ainda convive com particularidades materiais, operacionais e profissionais que se assentam em condições arcaicas ou modernas. Isso inclui equipamentos obsoletos ou de altas tecnologias, elementos materiais das vias férreas como dormentes de madeira e bitolas estreitas, até linhas magnetizadas por métodos de nanotecnologia, além das condições laborais dos seus servidores, muitos ainda atuando em empresas de serviços de trens movimentados a vapor e outros tantos como profissionais qualificados em labores de mecatrônica. Nesse sentido, se por um lado a Revolução Industrial dos séculos XVIII e XIX representou uma transformação radical da economia, ou uma “revolução capitalista”, como Singer (1999, p. 65) refere, “sem cessar nas décadas seguintes”, no seu bojo ela estimulou a livre concorrência e o progresso técnico, o que incluiu redes de transporte e de comunicações. Com o tempo, também alcançou um novo estágio, que veio a ser a Terceira Revolução Tecnológica. Essa etapa, vivida presentemente pela humanidade, com suas ações e consequências, tem feito enorme diferença no campo ferroviário mundial, tanto em relação à automatização dos serviços quanto ao atendimento das exigências da população, para cargas e passageiros, demonstrando, com isso, que esse meio de locomoção tende a permanecer como um dos mais requisitados nas próximas décadas.
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			Figura 6: Londres & North Western Railway 2-4-0: Locomotiva de 1848. Ferrovia operada entre Londres e Glasgow. 

			Fonte: SSPL/Getty Images. Disponível em: <http://www.historyextra.com/article/social-history/8-ways-railway-travel-changed-everything-britain>. Acesso em: 28 jun. 2015.
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