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Inovacgao nos transportes e desenvolvimento econémi@s ferrovias no Brasil
p0s-1945

Guilherme Grandi
Resumo

A historia dos transportes constitui um capitul@amante da histéria mundial das mudancas
tecnoldgicas. A inovacdo representada pelo desamato dos meios de transporte tem
recebido expressiva atencdo por parte dos histygadecondmicos, em especial, a revolugcao
protagonizada pelos transportes movidos a vapdoragp do século XIX, como a navegacao
mercante e, principalmente, as estradas de festasEm sido alvo de instigantes analises desde
0s anos 1960, tanto dentro como fora do Brasil.fltm&o de um grande volume de estudos de
histéria econbmica sobre os sistemas ferroviarmscemparacdo as outras modalidades de
transporte, este artigo apresenta, em primeirorlugma breve resenha dessa literatura
“ferroviarista” produzida nos Estados Unidos e madd. Além disso, o artigo discute algumas
mudancgas significativas ocorridas na infraestrutigraoviaria do Brasil e a relacdo dessas
mudancas com o programa de desenvolvimento nagwoatovido pelo Estado entre 1945 a
1960.

Palavras-chave:Ferrovias, Historiografia, Estados Unidos, Brd3#dsenvolvimento.

Abstract

The history of transportation is an important ckeagh the world history of technological
change. The innovation represented by the developwfetransports has received significant
attention of economic historians, especially theohation carried out by transport steam-driven
throughout the nineteenth century, such as thehlmatcshipping and railways. These have been

the subject of provocative analyzes since the 1960® inside and outside Brazil. Due to a
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large volume of economic history studies on rasitegns compared to other means of transport,
this article presents a brief review of the literatabout railways produced in the United States
and Brazil. In addition, it also discusses somaificant changes that occurred in the Brazilian

railway infrastructure and its relationship withethational development program promoted by
the state between 1945 and 1960.

Keywords: Railways, Historiography, United States, BrazilvBi®pment.

1. Introducéo

N&o é de hoje que pesquisadores das mais variagtas @ conhecimento defendem a
inequivoca contribuicdo que os melhoramentos nososmele transporte conferem ao
desenvolvimento econdmico dos paises. Economestegnheiros, historiadores, dentre outros
cientistas sociais, costumam destacar o papel-chageos transportes detém em relacdo aos
projetos de desenvolvimento nacional de paises didenentes niveis de renda. Frente aos
distintos resultados alcancados no tempo e no espagnplantacdo e o desenvolvimento da
infraestrutura de transporte tém impactado fortéenan bem-estar das populagdes ao redor do
mundo. Por se tratar de um setor estratégico,aospprtes tém sido objeto de investigacao no
gue respeita a histéria e a evolucdo instituciodal cada meio de transporte, a
complementaridade ou a concorréncia entre os difesemodais e aos aspectos operacionais,
financeiros e administrativos das industrias quepdem o setor em seus diversos segmentos.

A abordagem econdmica padréo costuma avaliarraoeta social gerada (o efeito sobre
0 PNB), ou os ganhos em termos de excedente damahsr, decorrentes da introdugcéo de
inovacdes nos transportes. Outras modalidades dguisa tém se dedicado a estudar os
transportes do ponto de vista local ou regionabtamcom respeito aos impactos sobre a renda
e 0 bem-estar social da populacdo usuaria dos;esrde transporte. A conclusédo geral é a de
gue melhorias na mobilidade dos viajantes e nactdgde cargueira dos comboios séo fatores
de relevo que repercutem positivamente sobre mdebémento econdmico dos paises, apesar
de se observar uma relativa discrepanciéimog desses aperfeicoamentos e na magnitude dos

ganhos entre diferentes realidades sécio-histori@as beneficios de qualquer inovagédo de
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transporte dependem fundamentalmente da qualidadentkios alternativos de transporte,
combinada com uma boa capacidade gerencial dagesaspoperadoras dos servicos e um marco
regulatorio eficaz definido pelo Estado. Em cordréiga, mercados extremamente concentrados,
redes de transportes precérias e ineficiéncia ojpera tém sido os principais responsaveis por
limitar as vantagens sociais advindas dos serdedsansporte.

Em certa medida, a historia dos transportes canstib capitulo importante da historia
mundial das mudancas tecnoldgicas. A revolucacackugelo advento dos automoveis — e 0 seu
consequente impacto sobre o aumento da mobiliddidma — e das aeronaves, que conferiu um
aumento extraordinario na velocidade dos deslocarsele longas distancias, €, até certo ponto,
algo dificil de mensurar, cabendo a nos pesquisadigscobrir quais 0s instrumentos de analise
mais apropriados para se avaliar quantitativa détgtigamente os efeitos sociais das inovagdes
de transporte. De qualquer forma, a revolucdo ressportes que tem recebido uma atencéo
maior dos pesquisadores é a revolugéo protagonpedda transportes movidos a vapor ao longo
do século XIX, como a navegacao mercante e, pahoignte, as estradas de ferro.

O transporte ferroviario tem sido alvo de instigantandlises dos historiadores
econdémicos desde os anos 1960, tanto dentro camalfoBrasif Na virada dos anos 50 para
0s 60, os norte-americanos Douglass North e Rétoggel iniciaram a difusdo de um tipo novo
de pesquisa em historia fortemente amparada pelantensivo dos recursos estatisticos e dos
instrumentos tedrico-metodoldgicos da economia lassica. Assim, a vertente da histéria

econdmica conhecida como “cliometidiem como a chamada “nova economia institucional”

2 Cito aqui apenas alguns trabalhos que consideporimntes e que surgiram a partir do final dos d@@%0 nos
Estados Unidos e no Brasil: Douglass C. North, ‘d@céeight rates and economic development, 1753191
Journal of Economic Historyl8, 1958: 537-555; Robert W. Fog8&ailroads and American Economic Growth:
Essays in Econometric Historaltimore and London, Johns Hopkins Press, 1%6dert Fishlow, American
Railroads and the Transformation of the Ante-Belldoonomy.Cambridge, MA, Harvard University Press, 1965;
Murilo N. Azevedo,Transportes sem rumo: o problema dos transporte8Brasil. Rio de Janeiro, Civilizagao
Brasileira, 1964; Célio Debes, caminho do oeste (Histéria da Companhia PauldtaEstradas de FerroSao
Paulo, Ed. Comemorativa do Centenario da Fundagd@othpanhia Paulista, 1968; Adolpho A. Pidistoria da
viacdo publica de Sdo Paul&’ ed., Sdo Paulo, Governo do Estado, 1977; Joset,Baevolucéo dos transportes
no Brasil Rio de Janeiro, Fundacao Instituto Brasileiro @eografia e Estatistica/lnstituto de Planejamento
Econ6mico e Social, 1978.

% Para uma discussdo metodolégica a respeito dodosstliométricos, recomendamos: Patrick O'Brigine New
Economic History of the Railwaykondon, Croom Helm, 1977; Louis P. Cain and Robghaples, “Economic
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deixaram um legado expressivo tanto nos Estadodogriomo na Gra-Bretanha e no Canada,
dado a forte influéncia que elas exerceram (e exeaté hoje) sobre seus pesquisadores.

No Brasil, por outro lado, existe um conjunto déudss também voltado a analise
econdmica dos transportes, mas feito de um modoest@mente distinto da escola norte-
americana e, portanto, pouco vinculado a teoriaga@mndmica neoclassica. A exemplo do que
também ocorre na Argentina, as ciéncias sociaispensamento critico no Brasil apresentam
tracos mais proximos a outra tradicdo de pesqqisa,poderiamos chamar de “estruturalista-
dependentista”. Nesse passo, 0s autores ligadosnégs§€ao Econdmica para a América Latina e
Caribe (CEPAL) e as andlises que nasceram no ardhitohamada teoria de dependéncia,
exercem relativa influéncia, seja ela conscientenoansciente, sobre a producéo académica dos
pesquisadores sul-americanos.

Devido ao grande volume dos estudos de historisnGeoira sobre o0s sistemas
ferroviarios em comparacdo as outras modalidadesragsporte, este artigo apresenta, em
primeiro lugar, uma breve resenha dessa literdtereoviarista” primeiro nos Estados Unidos e,
em seguida, no Brasil. Ressalta-se que tais agdlissumem diferentes formatos, pois elas
podem se constituir desde estudos histéricos smiege companhia ferroviaria especificaor
exemplo, até perspectivas comparativas sobre ogltagss socioecondmicos de redes
ferroviarias de paises distintbAs razées de selecionarmos parte da producéo razzd@os
historiadores econdémicos que se dedicaram ao estasiderrovias no Brasil e nos Estados
Unidos se vinculam, por um lado, a nossa famile@té@ em relacdo a histéria das ferrovias
brasileiras e, por outro, ao caraterayant-garderepresentado pela producdo dos pesquisadores

norte-americanos sobre o impacto das estradasrdenfeeconomia dos Estados Unidos.

history and cliometrics” in R. Whaples and R.E.Kear(eds),Routledge Handbook of Modern Economic History.
London and New York, Routledge, 2013: 3-13.

* Por exemplo: Robert W. Fogdlhe Union Pacific Railroad: a Case of Premature éptise. Baltimore, Johns
Hopkins Press, 1960; Debdscaminho do oeste.

° A respeito ver: Dan Bogart, “Nationalizations @hé development of transport systems: cross-colgigence
from railroad networks”Journal of Economic History§9, 2009: 202-237; Dan Bogart, “A global perspecton
railway inefficiency and the rise of state ownepsHi880-1912”Explorations in Economic History7, 2010: 158-
178; Ivanil Nunes)ntegracao ferrovidria Sul-americana: por que ndnda esse trem®ao Paulo, Annablume,
2011.
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Este estudo apresenta também uma discussdo sehranaformacdes ocorridas na
infraestrutura ferroviaria do Brasil e o prograned&senvolvimento nacional entabulado pelo
Estado durante o periodo de 1945 a 1960. Ao fiagkesentamos uma tentativa de
problematizacéo de alguns pontos de pesquisa tpmoream o0s transportes ao conceito mais

amplo de desenvolvimento econdémico.

2. A histéria econdbmica das ferrovias nos Estados nidlos e no Brasil: diferentes

abordagens

O século XIX esteve marcado por profundas transdgfi|es tecnoldgicas ocorridas no
setor de transporte, especialmente a partir dordolwda ferrovia e da navegacdo oceanica a
vapor. Os britanicos foram os primeiros a desemraivtransporte por trilhos a partir da década
de 1820. Neste periodo, os trens tracionados porriotivas a vapor comecaram a se mostrar
economicamente mais vantajosos em comparacdo &as oueios de transporte terrestre, a
exemplo das carretas movidas por tracdo animal.eflica que o sistema financeiro global
evoluia, as ferrovias puderam se expandir por Eatapa e em pouco tempo se fizeram notar
também em outras regides como Asia, Estados Unidoérica Latina e Africa.

N&o a toa, o transporte ferroviario tem ocupado lugar de destaque nas narrativas
histéricas ao ser considerado uma das principaigagbes decorrentes da chamada Segunda
Revolucédo Industrial. A ideia mais amplamente olz#a nos estudos mais tradicionais de
histéria econébmica dos Estados Unidos € a de quepkntacdo do sistema ferroviario foi
fundamental para a promocdo do desenvolvimento éeaoo do pais. No entanto, foi
exatamente este argumento que Robert Fogel utiismo ponto de partida de sua critica sobre
0 papel econbmico das ferrovias norte-americanas térmos de Fogel, “0 axioma da
indispensabilidade” das estradas de ferro ndo #fergaria a uma verificacdo empirica rigorosa
baseada na mensuracdo do impacto do setor solm@dot nacional dos Estados Unidos ao

final do século XIX. Opinides como a de August Bolisegundo a qual as ferrovias forneceram
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um servico de transporte imprescindivel ao deseimehto do capitalisnfy ou de Herman
Krooss que via no setor ferroviario o fator-chawe gleterminaria os niveis de investimento,
emprego e renda durante todo o século XIX nos Bstddhidos, foram veementemente
rechacadas por Fogel em seu polémico livro de $964.

De fato, ao final da Segunda Guerra Mundial, dieereconomistas passaram a se
debrucar sobre o estudo dos temas do crescimedto desenvolvimento econdmico com o
objetivo de subsidiar politicas governamentais rapade prevenir o retorno das condicdes
conjunturais que solaparam a economia mundial ti@Grande Depresséo dos anos 30. Como
a compreensdo do fenbmeno do crescimento requeriamelmente um entendimento dos
processos histéricos de paises e regibes, uma gexacdo de pesquisadores, formada
principalmente nos departamentos de economia dagrsidades de origem anglo-saxa,
comecou a voltar suas atenc¢des a historia econdmica

Entre os anos 50 e 70, estudiosos como Arthur Lewaslt Rostow e Simon Kuznets
teorizaram sobre os “estagios” de desenvolvimeotim@mico com base num conhecimento
profundo da histéria da industrializacdo dos padesenvolvidos.Importante também foi a tese
do “desenvolvimento tardio”, proposta pelo histdolaecondmico russo-americano Alexander
Gerschenkron, que se baseia na afirmacdo de quegeepso do desenvolvimento tecnologico
exigia dos paises europeus a criacdo de canaitudimtais mais eficazes para mobilizar o
financiamento industriaf® Ndo apenas tal tese, mas também \Werkshops of history
promovidos por Gerschenkron em Harvard, tiverammdgainfluéncia sobre os trabalhos de

pesquisadores que, como Fogel, deram inicio a wa abordagem em histdria econbmica que

® August C. BolinoThe Development of the American EconoBnlumbus, Ohio, 1961, p. 173.

" Herman E. KroossAmerican Economic DevelopmeRnglewood Cliffs, NJ, 1959, p. 439.

8 Fogel,Railroads and American Economic GrowSobre a polémica e os aspectos epistemolégiase deabalho
de Fogel, ver: Guilherme Grandi, “Histéria econeniz economia retrospectiva? Robert Fogel e a podésobre

0 impacto econdmico das ferrovias no século XIP&rritdrios e Fronteiras2, 2009: 204-226.

° william A. Lewis, Theory of Economic Growtt.ondon, George Allen and Unwin Ltd, 1955; Walt Rostow,
The Stages of Economic Growth: a Non-Communist fdstai. London, Cambridge University Press, 1971; Simon
Kuznets,Economic Growth and Structureondon, Heinemann Educational Books, 1965.

19" Alexander GerschenkronEconomic Backwardness in Historical Perspecti@ambridge, MA, Harvard
University Press, 1962.
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ficaria conhecida comthe new economic histogu, simplesmenteliometrics— derivado dos
termos “Clio” (a musa grega da histérianetrics(medida ou medicéo).

O aparecimento dessa nova modalidade de pesgsisaida recebeu grande impulso ao
final dos anos 50 por meio do encontro organizaela BEconomic History Associatioe o
National Bureau of Economic Researgue resultou na “Conferéncia de Estudos sobrel&en
Riqueza”. Além das ferrovias, esse grupo de peadaies desenvolveram outros estudos que
versavam sobre topicos controversos da historiadesiwa americana. Alfred Conrad e John
Meyer, por exemplo, abordaram o tema da escravatdoo se ele fosse um problema de
investimento e avaliacdo sobre a lucratividadeedpassuir cativos no sul dos Estados Unidos
antes da Guerra Civit. Este capitulo da histéria norte-americana tamb#roljeto do trabalho
de Robert Gallman que, em 1960, rejeitou a hiposegpindo a qual a Guerra Civil teria
contribuido para a aceleracdo da industrializacéemmericand’

North observou em 1963 que estava em curso umadeird revolucdo no campo da
histéria econbmica nos Estados Unidos. Protagoaipad uma nova geracdo de historiadores
econdmicos que se mostravam incrédulos em relagéoteérpretacdes da historia econdmica
tradicional norte-americana, tal “revolucdo” opex®@e pela desmistificacdo de uma série de
“verdades” histéricas que paulatinamente caiamtgroa ao serem submetidas a investigacfes
fundamentadas por dados estatistiéd@davia, o debate sobre as estradas de ferrouatim
pelas analises desses “novos historiadores ecoa$insuiscitou — e acreditamos que ainda
suscita — uma dos mais importantes e estimulamesrovérsia sobre o crescimento e o
desenvolvimento econémico, de acordo com Patri&ién.'*

J& no Brasil, o primeiro estudo académico de félagabordar o setor ferroviario

brasileiro ficou a cargo de outro pesquisador ramericano. Com base num substancioso

1 Alfred H. Conrad and John R. Meyer, “The econongitslavery in the ante-bellum Soutlgurnal of Political
Economy66: 95-130.

12 Robert E. Gallman, “Commodity Output, 1839-1898"National Bureau of Economic Resear€rends in the
American Economy in the Nineteenth Centéynceton, NJ, Princeton University Press, 1960.

13 Douglass C. North, “Quantitative research in Ara@ni economic history’American Economic Revie®3, 1963:
128-130.

14 O'Brien, The New Economic History of the Railways.
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conjunto de dados estatisticos provenientes da#origls oficiais do governo brasileiro
responsaveis pelo setor, como a Inspetoria Feder&@stradds, o trabalho pioneiro de Julian
Duncan fornece um excelente arrazoado sobre omenliés resultados logrados pelas gestbes
publicas e privadas das ferrovias, desde a primlegalacdo ferroviaria do pais (1835) até
1930:°

Por outro lado, as primeiras pesquisas publicanldsco no pais surgiram durante os
anos 40 e 50. Além dos adensados trabalhos deBhpiésta e Ademar Benévolo sobre as
estradas de ferro, outro exemplo € o estudo de Wlo8idva sobre transportes em geral,
publicado no ambito do Instituto Brasileiro de Gedig e Estatistica (IBGE) e que traz uma
abordagem significativamente voltada as ferroviasJA o primeiro trabalho dedicado
especificamente a uma companhia ferroviaria biesilgpareceu em 1958Na esteira desse
estudo sobre a Companhia Estrada de Ferro NoroestBrasil, diversos pesquisadores se
voltariam a andlise historica de inUmeras outrapresas ferroviarias. Este fato tem conferido
um lugar de destaque entre os estudos de histérirmgpresas as companhias de estradas de

ferro 1

15 Criada em 1911, a Inspetoria era o 6rgdo cenéspansavel por fiscalizar os servicos de transerte e
rodoviarios no pais. No entanto, a partir de 1924, passou a exercer outros tipos de fungdo queiant o
planejamento da viacdo terrestre, a superintenaé&fas administracdes federais das ferrovias deipdaple da
Unido e a fiscalizacdo das companhias arrendadasrmedidas pelo governo federal. Tempos depdisspetoria
foi substituida através da institucionalizacdo dgp&tamento Nacional de Estradas de Rodagem, e &9%0
Departamento Nacional de Estradas de Ferro, em 1941

16 Julian S. DuncarPublic and Private Operation of Railways in Bradilew York, Columbia University Press,
1932.

17 José L. BaptistaSurto ferroviario e seu desenvolvimenRio de Janeiro, Imprensa Nacional, 1942; Ademar
Benévolo,Introducéo a histéria ferroviario do Brasil: estudsmcial, politico e historicoRecife, Edi¢des Folha da
Manha, 1953; Moacyr M.F. Silv&eografia dos transportes no BradRio de Janeiro, IBGE, 1949.

18 Fernando de Azevedtim trem corre para o oeste: estudo sobre a Noroesseu papel no sistema de viagio
nacional.S&o Paulo, Livraria Martins, 1950.

19 Seguem alguns exemplos: Almir C. El-Kar€fiha branca de mae preta: a Companhia de Estradadrro D.
Pedro II, 1855-1865Petropolis, Vozes, 1982; Paulo R.C. Queirdma ferrovia entre dois mundos: a E.F.
Noroeste do Brasil na primeira metade do séculoB¥uru, Edusc, Campo Grande, Ed. UFMS, 2004; I\duiies,
Douradense: a agonia de uma ferrovi8do Paulo, Annablume, 2005; Guilherme Gram@Zhfé e expanséo
ferroviaria: a Companhia E.F. Rio Claro, 1880-19(%80 Paulo, Annablume, 2007; Dante M. Aldrighi &halvio
A.M. Saes, “Financing pioneering railways in SaalBathe idiossyncratic case of the Estrada ded=8arocabana
(1872-1919)". Estudos Econdmico85, 2005: 133-168; Guilherme Granélistado e capital ferroviario em S&o
Paulo: a Companhia Paulista de Estradas de Ferroeeti930 e 1961S&0 Paulo, Alameda, 2013.
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Seja como for, os estudos sobre estradas de ferRrasil tiveram um grande salto de
qualidade entre os anos 70 e 80. Nesse periods, tdabalhos chamaram a atencdo da
comunidade académica. O primeiro, o livafé e ferroviasde Odilon Nogueira de Matos,
busca sustentar a ideia, que hoje tem sido redatia por alguns pesquisadores, do fim da “era
ferroviaria” no Brasil. Para Nogueira de Matos, 2830, ou mais especificamente a partir dos
anos 40, as ferrovias nao teriam sido reaparelhadassim, o setor teria entrado em franca
decadéncia frente ao avanco dos transportes ratm/idEm outros termos, superada a
motivacado econdmica que havia sido encarnada pétecualtura, e somado a outros fatores que
impulsionaram a expansao das estradas de rodagef@rravias, particularmente as paulistas,
perderam sua funcéo primordial tornando-se assiiacamoémicas®

O segundo estudo, publicado em livro no ano de , 1@8ibém aborda a relacdo entre a
cafeicultura e desenvolvimento ferroviario de Saal®. Trata-se do trabalho seminal de Flavio
Saes, que dedicou uma resoluta atencdo aos dadtdosonos relatérios de trés grandes
ferrovias paulistas: a Paulista, a Mogiana e a &Gdrana. Seguindo algumas das assercdes de
Nogueira de Matos, Saes desenvolve uma interpetacéla sobre a expanséo e o declinio das
estradas de ferro em S&o Paulo como resultado dridiamdoso tratamento dado as informacdes
estatisticas disponiveis nesses relatérios e emsotijpos de fonte.

Nas paginas iniciais de apresentacao da coleftraeaportes e formacao regiondivro
organizado por Alcides Goularti Filho e Paulo CiQaeiroz, o préprio Saes observa que as
pesquisas de histéria econbmica tiveram um aunexgiessivo no Brasil a partir da instalacao
dos programas de pds-graduacao nos anos 70. Masagses e dissertacdes produzidas a partir
de entdo passaram a ter os meios de transporteswondentre 0s novos temas de pesquisa da
area. Dos anos 80 pra c4a, é possivel notar cegegénctia das abordagens regionais a respeito
do transporte por trilhos no Brasil. Os trabalh@s Nilson Thomé, Francisco Zorzo, José
Teixeira e Francisco Hardman sdo alguns dentreadssvexemplos de estudos voltados para

regides distintas do caso mais amplamente estuggulesentado pela provincia/estado de Séo

20 Odilon N. MatosCafé e ferrovias: a evolugo ferroviaria de SdaiPae o desenvolvimento da cultura cafeeira.
2%ed. S&o Paulo, Alfa-Omega, 1974, p. 167.
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Paulo® No trecho em destaque, Saes esclarece porqueradasstle ferro atrairam mais a

atencdo dos pesquisadores brasileiros no iniccmdsolidagéo da histéria econdmica no pais:

Em parte, porque sua documentacdo era de maisaffesko uma vez que as
ferrovias haviam se constituido como empresas afaig) a publicar relatorios,
balancos, etc. Mas também porque a maior parte fetagvias havia se
constituido em funcéo de uma producéo exportawessdl quadro, o sistema de
transporte, em particular ferrovias e portos, apareomo um complemento
daquela economia exportadora que, de certo modooeioco central dos
estudos de nossa histéria econdrffca.

Mais recentemente, surgiram dois importantes linabaque também merecem uma
alusdo da nossa pafteO primeiro deles, de autoria de William Summeyfeilamina o impacto
econdmico das ferrovias brasileiras em 1913 solpeoduto nacional. Seguindo o modelo de
andlise dos cliometras, Summerhill se propbe auzal® indice que representaria a chamada
economia socialtiie social savingsgerada pela inovagéo ferroviaria, sem deixar aledprar
gue a magnitude de tal medida varia de acordo cémdioe deflator utilizado para se estimar o
valor das tarifas ferroviarias. Ja o segundo estledrelevo é o livro de Maria Lacia Lamounier
como resultado de sua tese de livre-docéncia deferan 2008 na Universidade de S&o Paulo
(campus de Ribeirdo Preto). Este estudo reuneso#tados de anos de pesquisa de Lamounier
sobre a organizacdo do mercado de trabalho em t@momnstrucdo das ferrovias no pais e, de
acordo com Colin Lewis que assina a apresentacéiordpconsiste numa valiosa contribuicdo a
revisdo das analises historiograficas convenciasuise o tema.

De uma forma ou de outra, e diante das diferedeasbordagens e das especificidades
dos estudos elaborados no Brasil e nos Estadosoglnad estradas de ferro constituem um

importante fator da matriz produtiva dos paises quariavelmente, ttm como uma das metas

2 Nilson Thomé0 trem de ferro: a ferrovia do contestaddorianépolis, Lunardelli, 1983; Francisco A. Zoyz
Ferrovia e rede urbana na Bahia: doze cidades ctatss pela Ferrovia no Sul do Recéncavo e Sud@zstno.
Feira de Santana, UEFS, 2001; José W. Teix&emovia Tereza Cristina: uma viagem ao desenvaivito.
Tubar&o, Editora do Autor, 2004; Francisco F. HadpTrem fantasma: a ferrovia Madeira-Marmoré e a
modernidade na selv&ao Paulo, Companhia da Letras, 2005.

2 Flavio A.M. Saes, “Apresentacdo” in Alcides Gotil&ilho e Paulo R.C. Queiroz (orgdkansportes e formagao
regional: contribui¢cdes a historia dos transportes Brasil. Dourados, Ed. UFGD, 2011, p. 7.

% william R. Summerhill,Order against Progress: Government, Foreign Investinand Railroads in Brazil,
1854-1913.Stanford, CA, Stanford University Press, 2003; isldr. LamounierFerrovias e mercado de trabalho
no Brasil do século XIXS&o Paulo, Edusp, 2012.
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principais dos seus governos a busca de altersattapazes de conduzir a promocdo do
crescimento econdmico e da melhoria da qualidadeidte dos cidaddos. As proximas duas

secdes tém como foco essa problematica.

3. As ferrovias e o projeto desenvolvimentista norBsil

Sabe-se que a partir dos anos 30, o Estado lmagkssou a intervir mais diretamente
na economia com o objetivo de promover e acelermdastrializacdo. De maneira geral, o
sentido da intervencédo era o de alterar o projetalesenvolvimento econémico ao utilizar
macicamente os instrumentos de politica cambiadata e crediticia para incentivar a industria
nascente. Assim, o Estado passou a conduzir, regatar e financiar (principalmente através
do Banco do Brasil e do Banco Nacional de Desemweinto Econémico — BNDE) os novos
setores industriais, além de estatizar muitos @wgigos” servicos publicos, como ferrovias,
abastecimento de agua, eletricidade, entre outros.

O fato € que logo apds 1945, as estradas de ferBrasil se encontravam, em sua
grande maioria, sucateadas e sem condi¢fes téaecaerecem um servico adequado para o
transporte de cargas e passageiros. O desaparelioadtesetor ndo se evidenciava apenas em
relacdo ao material rodante e de tracdo, mas tancbémrespeito aos materiais necessarios a
execucado de obras de construcdo e manutencao dermianente e da supraestrutura ferroviaria,
como a conservacdo dos edificios e estacfes. Aeilesga concorréncia com os transportes
rodoviarios se verificar desde os anos 20, as Visobrasileiras passaram a sofrer mais
intensamente os efeitos de uma politica adverset@o a partir dos anos 40. Logo, no periodo
do imediato pdés-Guerra, o Estado brasileiro ini@oexecucdo de uma politica que definiria os
contornos do novo padrao dos transportes ternestpais apoiada no ideéario do rodoviarismo.

E nesse contexto que o governo federal aprovoujamedo decreto de 20 de margo de
1944, o Plano Rodoviario Nacional e, em seguidajagdo do “Fundo Rodoviario Nacional”,
pelo Decreto-lei de 27 de dezembro de 1945. Ou, ®gaas além de outras medidas

governamentais representam a ascensao dentro dieshais do Estado de um novo grupo de
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interesses de classe que passou a coordenar iagodht area definida no bojo do que alguns
autores chamam de “modelo brasileiro de desenvelviai?*

Diante disso, 0 governo que parece ter se compidona realizar a transicao entre um
tipo e outro de politica de transporte foi o gowedo presidente general Eurico Gaspar Dutra,
eleito em 1945 e um dos principais ministros e meside sustentacdo da ditadura do Estado
Novo (1937-1945). O exame historico da industréad@o do pais revela que o governo Dutra se
mobilizou no sentido de forjar um aparato instibmal que transparecesse aos agentes do capital
financeiro internacional e, principalmente, aos estidores norte-americanos, o0
comprometimento do Estado em conceder as gargqiasles exigidas em troca de créditos de
financiamento e importag6es de todas as ordensl3¥5®, ultimo ano da gestdo Dutra, o saldo
da balanca comercial do Brasil chegou a aproximadéeanUS$ 300 milhdes e uma fracdo
consideravel desse montante foi despendida coraggdstimportacdo de maquinas industriais e
matérias-primas semiprocessadas, além da comprateenos desvantajosos a Unido, das
ferrovias inglesas S&o Paulo Railway, em 1946 aptkelina e Great Western em 1948.

De acordo com Barjas Negri, a década de 50 aassah inflexdo do sistema ferroviario
para o rodoviario no estado mais industrializadd®dasil. As execucdes dos planos rodoviarios
no estado de Sao Paulo resultaram em um sistemmiecd&cao na qual as grandes conexdes da
malha viaria passaram a ficar cada vez mais dep&slalas rodovias na interligacdo dos
ndcleos urbanos ou agricolas com a regido da GraadePauld® Os dados abaixo confirmam
essa tendéncia de aumento do transporte rodovidEianercadorias e de diminuicdo da

participacao das ferrovias na matriz nacional desjporte.

Tabela 1 — Brasil: participacdo no transporte decatorias por modal, 1950-1960

Rodoviario Ferroviario Maritimo Aéreo Total

t/km | % t/km ‘ % t/km | % t/km % t/km %

Anos

%4 Nelson W. SodréBrasil: radiografia de um modeld? ed., Rio de Janeiro, Bertrand Brasil, 1987, p.\84r
também a concepcado furtadiana de “modelo brasiléorosubdesenvolvimento” in Celso Furtado, mito do
desenvolvimento econdémic®do Paulo, Circulo do Livro, 1974, p. 97-112.

% Caio Prado JrHistéria econdmica do BrasiB5* ed. S&o Paulo, Brasiliense, 1987, p. 306.

% Barjas Negri,Concentracdo e desconcentracdo industrial em S&oldP&1880-1990).Campinas, Editora da
Unicamp, 1996, p. 80.
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1950 10,8 38 8,3 29,2 9,2 32,4 01 04 284 100
1951 134 40,9 8,8 26,8 10,5 32 0.1 0, 324 100
1952 16,3 45,8 9,1 25,6 10,1 28,4 01 0.3 35,4 100
1953 19,7 49,7 9,2 232 10,6 26,8 01 0.2 39,4 100
1954 22,3 51,9 9.4 21,9 111 25,9 01 0.2 42,9 100
1955 231 52,7 9,3 21,2 113 25,8 01 0.2 438 100
1956 255 52,2 9,7 19,9 135 27,7 01 0.2 488 100
1957 26,8 52,7 10,2 20,1 137 27 01 0.2 50,8 100
1958 32 56,6 105 18,6 13,9 24,6 01 0.2 56,5 100
1959 37,3 57,9 12,5 19,4 145 225 01 oL 644 100
1960 42,6 60,5 13,2 18,7 145 20,6 01 0.1 704 100

Fonte: Josef BaratA evolucgéo dos transportes no Bre Rio de Janeiro, IBGE/IPEA, 1978, p.

Apesar do entusiasmo de uma parte da elite econObmasileira em relagdo aos
automotores ter se manifestado incialmente nasddécde 1910-20, foi durante o periodo de
1930-45 que a industria automobilistica veio agbarh nosso pais, gracas ao projeto nacional de
integracdo e desenvolvimento orquestrado pelo mongoverno Vargas. Para Joel Wolfe, o
programa nacionalista de Vargas visava ndo apewas b Brasil de sua suscetibilidade a
natureza instavel dos ciclos da economia agroexgard, mas objetivava também transformar o
Brasil numa nacgdo poderosa. Porém, a escassepitiEsca tecnologia necessarios a producao
dos insumos industriais, tais como aco e 6leo adbin e & producdo dos automotores levou o
Brasil a estabelecer novos lacos de dependénaidesoa com o exteridr.

Em paralelo ao avanc¢o das rodovias e da associb;&stado e de empresas publicas
com corporagOes estrangeiras engajadas na impantig industria automobilistica no pais, o
governo federal comecou a ampliar sua politicasiatizacdo do setor ferroviario de modo a
tentar recuperar os péssimos resultados os quaiiaria das companhias privadas vinha
produzindo. Os dados deixam isso claro: em 194§owerno federal administrava 41% das
ferrovias do pais, 0os governos estaduais 31% eéciatima privada 28%; oito anos depois, 0
panorama da administracdo de ferrovias era benredis pois o governo federal havia

aumentado sua participacdo para 69%, enquanto rgmvesstaduais e empresas particulares

27 Joel Wolfe ,Autos and Progress: the Brazilian Search for MoitgriNew York, Oxford University Press, 2010,
p. 110-111.
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administravam 25% e 6% do total de ferrovias, retjpmmente. JA no caso dos regimes de
propriedade das estradas de ferro, a tendéncieesaparecimento da propriedade privada do
setor era ainda mais flagrante. Em 1953, goveraderél e estaduais eram juntos proprietarios
de 94% do sistema ferroviario naciofil.

De fato, o reconhecimento por parte da tecnocrasitatal a respeito da maior
flexibilidade dos automotores no atendimento a detaade transporte dos novos complexos
industriais foi decisivo para que o ideéario rodagta deixasse de ser um “sonho de elite” e
passasse a fazer parte da agenda politica do Edtadmngo dos anos 50, essa orientacado
politica da burocracia estatal responséavel pela dos transportes pés em cheque, de uma vez
por todas, o predominio exercido até entdo pelasvias, particularmente no transporte de
cargas a longas distancias.

Do suicidio de Vargas em 1954 em diante, o queusti a consolidacdo de um projeto
gue havia nascido durante o periodo ditatorial dtad® Novo, voltado a implantacdo da
industria pesada e da industria produtora de bensodsumo duraveis como automoveis e
eletrodomeésticos. A reviravolta ocorrida na medtade das autoridades publicas em relagdo aos
transportes se deu em janeiro de 1946, quandoéatdav Portaria®l9 do Ministério da Viagéo
e Obras Publicas, o ministro Mauricio Joppert deaSnomeou uma Comissao cuja funcéo era
rever e atualizar o Plano Geral de Viacdo Nacia®ll934, que deixava entrever em seu
contetdo uma predilecdo em favor do estimulo asviass e do reaparelhamento do setor. O
relatério elaborado por essa segunda Comissaaeganatao presidente Dutra em 30 de outubro
de 1947 compreende a apresentacdo do novo plat®4dee do projeto que aprova e cria 0
Conselho Nacional de Viagao e Transporte.

De maneira geral, o que as evidéncias historiaisam € que ao final do governo Dutra,

o setor ferroviario perdeu a primazia nas prioregados 6rgados do governo responsaveis pelas
politicas publicas de transporte. A obsolescéneiagmnde parte da rede ferroviaria nacional
combinada com a perenidade das dificuldades fim@sceividas pela maioria das estradas de

% Annibal V. Villela e Wilson SuzigarRolitica do governo e crescimento da economia briaj 1889-1945Rio
de Janeiro, Instituto de Planejamento Econdmicocdie8 Instituto de Pesquisas, 1973, p. 398-401.
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ferro acabaram minando a possibilidade de umarwmesicdo eficaz do setor, que também
sofria com pressdes politicas advindas de novgsogrempresariais interessados em construir
rodovias e implantar a producdo de automoveis asiBr

A seguir, buscarei pontuar algumas questdes dguesrelacionando o modelo de
desenvolvimento adotado a partir do governo Kubéke a questdo dos transportes, buscando
estabelecer um dialogo com alguns referéncias ctedriprovenientes da economia do
desenvolvimento e da nova economia institucionalted, porém, convém observar que o
processo de industrializacdo da economia brasilpmatada pela politica de substituicdo de
importacdes, comecgou a dar os primeiros sinaistigagdo no correr da década de 50. Assim, o
gue se sobreleva desse periodo é a expansdo dos paodutivos tidos como “pesados”, ou
seja, de 1949 a 1959, o setor industrial como wo twesceu a uma taxa média anual de 8,5% e,
entre 1959 e 1964, elevou-se a marca de §°7%.

Na préxima sec¢do, buscarei demonstrar qual foisw pelativo do setor de transporte
durante essa fase acelerada de industrializac@rat@mia brasileira ao passo que o dialogo
com a literatura nos ajudara a formular problemaétide pesquisa que relacionam os transportes

ao conceito mais amplo de desenvolvimento econémico

4. Desenvolvimento e transporte

Ha um consenso entre os estudiosos de que na ddeaBld houve o esgotamento do
processo de substituicdo de importacbes na Amdratama marcado pela diminuicdo do
coeficiente de importacdo e da abrangéncia desfasitaicbes, de um lado, e, por outro, pelo
enfraquecimento dos linkages entre setores pramhutievido a escassez de recursos financeiros
e tecnologicos evidenciado pela desaceleracdmgestimentos em bens de capital em relagéo a
década anterio. No caso brasileiro, essa queda da taxa de investinocorreu devido ao fato

de concluido o Plano de Metas do governo Kubitschekconomia herdou um excesso de

# Celso FurtadoA hegemonia dos Estados Unidos e o subdesenvoteimanAmérica LatinaRio de Janeiro,
Civilizacao Brasileira, 1973, p. 139.

30 A respeiro ver os trabalhos da CEPAL, dentre @Resil Prebisch (dir.)Transformacion y desarrollo. La gran
tarea de América Latinav. 2. México, Fondo de Cultura Econémica, 1972.
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capacidade produtiva que causou a diminuicdo dadades dos outros setores negligenciados
pelo Plano e que, portanto, entraram em crise egéfuda queda dos lucros e da reducédo dos
gastos de capital.

Autores de diferentes vertentes do pensamentmbetoo teorizaram sobre 0s
problemas econdémicos de paises subdesenvolvido® @aorBrasil. Kalecki, por exemplo,
observou que o problema do desemprego e das edse®micas em paises subdesenvolvidos
era fundamentalmente diferente do problema enfilent@elas economias capitalistas
desenvolvidas. Nessas Ultimas, tais problemas lseioeavam a inadequacdo da demanda
efetiva; ou seja, durante periodos de depressdesemprego da mao de obra coexistia com a
subutilizacdo da capacidade instalada e tal situpgéeria, por consequéncia, ser remediada por
medidas voltadas ao estimulo da demanda efetivayo cempréstimos financiados pelos
governos e investimentos diretos estatais.

J4 desemprego e subemprego nos paises subdesdosolgfo de natureza
completamente distinta, pois eles resultam da sszasle capital na forma de novos
equipamentos e ndo da deficiéncia da demanda &féfissmo se houver uma utilizagéo plena
da capacidade produtiva nessas economias — 0 gemgaer o caso do Brasil no inicio dos anos
60 — elas ndo seriam capazes de absorver toda a@endlora disponivel. Consequentemente, o
padréo de vida das popula¢des cairia consideranédnalém do fato dessa situacdo nao poder
ser remediada por manobras financeiras. Em suma, Kalecki, o principal problema das
economias subdesenvolvidas decorre da deficiéngiaapacidade produtiva e ndo de sua
anormal subutilizac&ts.

Outro importante autor dentre os estudiosos derdedvimento econdmico € Albert
Hirschman. Para ele, a teoria do crescimento cemj@requilibrado, sugerida por alguns autores
classicos da economia do desenvolvimento — combRR@menstein-Rodan e Ragnar Nurkse —, €,
em esséncia, um exercicio retrospectivo de estagstomparativas. Em contrapartida, o

mercado em geral absorve vantagens “desequilibragias se manifestam no ambito da

31 Michal Kalecki,Essays on Developing Economi&se Harvest Press, 1976, p. 23-24.
32 H
Ibid.
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producdo gracas a reducdo dos custos causadaipalagdes, por novos produtos ou por
substituicbes de importacdes. De acordo com o aatdmamica do desenvolvimento se opera
através do aumento de renda que é transferidotdoligker da economia para outros setores, isto
€, de certas industrias para outras, de uma emgxesatra. Hirschman sustenta que o
crescimento equilibrado que se revela pelo retagelolois momentos diferentes no tempo é o
resultado de uma série de vantagens irregularesetds lider que, segundo o seu modelo, é
perseguido por outros setores naquilo que os edstasnchamam deatching-up® Esse
modelo tedrico, formulado em 1958 por Hirschmarseén didvida de extrema valia para se
pensar 0 papel exercido pelo setor automobilistigante a implementacdo do Plano de Metas
no Brasil na segunda metade dos anos 50.

A implantacdo do parque industrial automobilistiteve como um dos seus
desdobramentos a intensificacdo da subordinacdméstoa do Brasil aos capitais
internacionais. Para Nelson Weneck Sodré, o Edieaiileiro desse periodo perdeu a soberania
nacional ao capitular irrestritamente as condigogmstas pelos grandes trustes internacionais.

O trecho a seguir apresenta um dos seus argumentos:

A indUstria nacional, em 1955, abrangia mais de01f@bricas e estava em
condicbes de produzir mais de 50% das pecas espdoteautomével — e a
Fabrica Nacional de Motores ja produzia mais de d@das, para o caminhdo
gue fornecia — quando a solucdo governamental rfggosta. Assim, no
momento em que a indUstria nacional atingia a etapague a producdo de
automoveis surgiria, naturalmente, e a custo soamlavel, o planejamento a
base da submissdo aos interesses externos resea@s/amonopolios
estrangeiros o mercado nacional: eles passarandazir dentro do pais aquilo
gue, antes, lhe vinham fornecendo do exterior, e/ésperas de perder o
mercado. O Plano estabeleceu uma série de fawasandis escandalosos, aos
monopolies estrangeiros, representando a canabzpe#a eles, de dezenas de
milhdes de cruzeiros, com os privilégios de cambacomércio e de remessa
da lucros, além daqueles ligados a tributacdo. Maigjue isso: o Governo
brasileiro emprestou aos monopolies estrangeir@suzeiros para a compra de
divisas e lhes concedeu financiamentos oficiaisngo prazo, para instalacdo e
ampliagéio de suas fabricis.

3 Albert O. HirschmanThe Strategy of Economic Developmexéw Haven, CT, Yale University Press, 1958,
Chapter 4.
34 Sodré Brasil: radiografia de um mode]. 87.
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Como se V&, na passagem dos anos 50 para og6@emo brasileiro fez sua opg¢éo por
um tipo especifico de modelo de desenvolvimento oqmleriamos chama-lo de
“desenvolvimento combinado”, ou *“associado”, ao itehpdos grandes conglomerados
internacionais. Dentre as medidas criticadas pan@ék Sodré, ressaltam-se: a Instrucao 113 da
Superintendéncia da Moeda e Crédito (Sumoc), ageoesn 17 de janeiro de 1955 pelo seu
diretor, Otavio Gouvéa de Bulhdes; e a criacdo dgp& Executivo da Industria Automobilistica
(GEIA) em junho de 1956, que tinha em seu comandunistro da Viacdo e Obras Publicas,
Lucio Martins Meira, acompanhado por mais quartanimes diretores efetivos — o director-
executivo da Sumoc, José Garrido Torres, o direatperintendente do Banco Nacional de
Desenvolvimento Econémico (BNDE), Roberto de OlagCampos, e os diretores da Carteira
de Comércio Exterior (CACEX) e da Carteira de Camid Banco do Brasil, Ignacio Tosta
Filho e Paulo Pook Correfa.

Foi esse 0 grupo politico-econémico responsavergaefinir o padréo da infraestrutura
de transportes no pais de acordo com a meta msisdarpelo Plano do governo: o fomento a
indUstria automobilistica. A institucionalizacdo @GEIA no interior do aparelho do Estado
nacional consubstanciava, portanto, a formacéo rdenavo bloco de poder que passou a
dominar ideoldgica e operacionalmente as politmasicas de transportes. De modo geral, o
objetivo do GEIA era oferecer os estimulos fiscaignonetarios demandados pelo capital
internacional da industria automobilistica para geta se tornasse o setor lider da economia,
induzindo assim um novo padrdao de acumulacdo diéacapcrescimento econbmico no pais.
Helen Shapiro observa que a estratégia do prograu@motivo era assegurar 0
comprometimento das montadoras multinacionais conmtencédo do governo federal de
nacionalizar de 90% a 95% da fabricacéo de veiodqsrazo de cinco and$.

Esses apontamentos sobre as mudancas verificadasfraastrutura nacional de

transporte, como consequéncia de uma evidenteduflda politica de transporte no Brasil, nos

% Sydney A. Latini,A implantac&o da indGstria automobilistica no Brada substituicdo de importacées ativa a
globalizacdo passivésao Paulo, Alaude Editorial, 2007, p. 139 e Ankixo

% Helen Shapiro, “A primeira migracdo das montadot856-1968”, in G. Arbix e M. Zilbovicius (orgse JK a
FHC: a reivenc¢éo dos carro$éao Paulo, Scritta, 1997, p. 36.



Brasilei
ey 14 a 16 de setembro de 2015 | Vit6ria/ES
de Historia Economica

a ASSOCIACA -~
Conferéncia Internacional Bs,gggﬁ?g'gém lj FED
. e EM HISTORIA .

de Historia de Empresas ECONOMICA 26 0 (NS JADICAS £ ECONOMICS

permite pensar a respeito de problemas de pesa@uisapodem servir de sugestbes ao
desenvolvimento de novas pesquisas nas areas tigichiscondmica e desenvolvimento

econdmico. Pois, ao olharmos para os transportes con dos setores fundamentais do projeto
politico de desenvolvimento econbmico, seja eldorey ou nacional, nos colocamos em

condicbes de articular aquilo que é particular Baasil ou a uma determinada regido) com o
geral, a microandlise com a macroanalise e, tatvepntingencial com o que é mais constante,
regular, ou de dificil alteracdo no curto prazalalaeus aspectos estruturais e institucionais.

Assim sendo, creio que o conceitopdegh dependencdérequentemente empregado pelos
autores neoinstitucionalistas, pode oferecer umpomente explicativo importante sobre a
avaliacéo dos resultados socioeconémicos geradaieeanréncia do que o conceito representa:
os arranjos institucionais herdados de uma temipar# passadd.Entendo que hoje a reflexao
sobre os paises que compdem o chamado Novo Muwstdog,i a regido das Américas mais a
Oceania, passa pela compreensdo das mudancas saciango do tempo que o conceito acima
encarna. Assim, pode-se pensar nas seguintes gs@stécionadas: é possivel afirmarmos que
houve a existéncia de dois modelos de politicaraesporte diferentes, um no Brasil e na
Argentina, por um lado, e, por outro, um nos Estddoidos e no Canada? Isto é, ha um modelo
definido de transporte que podemos denominar noggeano e outro sulamericano? Em caso
de confirmacdo dessa hipdtese, quais seriam ast@dsticas mais marcantes desses dois
modelos?

Partindo-se do entendimento de que ha certas sangal entre os sistemas ferroviarios
sul e norteamericanos — como, por exemplo, o foé® cargueiro —, além, é claro, de diferencas
especificas da politica nacional de transporte aita @ais, pode-se, por meio da analise dos
dados estatisticos disponiveis, formular um coojude hipdteses a serem testadas e
problematizadas. Ademais, considerando-se que oftmcionamento do sistema de transportes

€ um dos elementos-chave para a promocdo do dégemsato econdmico, o confronto das

37 A esse respeito ver particularmente o Capitule ®duglass C. Northnderstanding the Process of Economic
Change Princeton, Princeton University Press, 2005.
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informacdes relativas ao desempenho dos setoréamEporte entre paises com os niveis de

renda per capita, nos ajuda em nossa tarefa déepratizacéo.

Tabela 2 - Produtividade ferroviaria e PIB gapita, 1968 (paises selecionados)

PIB per capita

Pais a custo de fatores TKU per capita
(US$/hab.)
Brasil 283 249
Argentina 658 547
Estados Unidos 3,956 5,402

Fonte: ONU, Statistical Yearbook,970.

Os dados de 1968 confirmam a situacdo temerasidedavias brasileiras, além do baixo
nivel de renda média dos brasileiros (medido pé® [per capita a custo de fatores), em
comparacao aos Estados Unidos e a Argentina. Egineia nos impele a questionar se existe
uma relacdo forte e estreita entre a produtividddetransporte ferroviario de carga e o
desenvolvimento econdmico desses paises ao fisamms 60. Outra indagacao relevante seria:
guais sao as principais diferencas entre as pditile transporte desses paises que poderiam
justificar, pelo menos em parte, o resultado maddas ferrovias cargueiras no Brasil e a alta
produtividade das ferrovias norteamericanas?

Sem duvida, o que se pode adiantar aqui € queoapnofundamento da industrializacéo
substituidora de importacbes, a estrutura econduhic&rasil se transformou e, dentre essas
transformacdes, surgiram novos centros de prodedgdistribuicdo de produtos manufaturados
gue, por sua vez, demandavam novos fluxos de t&fegm origens e destinos diferentes
dagueles que as vias férreas atendiam anteriorm@atesoante as modificacdes estruturais da
economia, o Estado brasileiro foi progressivamantpliando os investimentos na construcao e
conservacdo das estradas de rodagem. Para Josdf Baexpansdo excessiva do sistema

rodoviario € a causa e o sintoma da deteriorac8ofefaovias e do sistema de navegacao
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atendeu a pressdo da demanda pelos servicos dpdrem oferecendo um ajustameaipost

dificultou, também, as condi¢cbes de recuperacaaemsis modalidadeBara o pesquisador:

Chegou-se, em meados dos 60, a uma situacdo derdfipedo sistema

rodoviario que implicou, concretamente, o trangporéficiente de muitos bens,
distorcendo a funcéo econdmica especifica dospoaies, principalmente nas
regibes de maior desenvolvimento. Assim, o sistémadransporte chegou a
constituir-se num obstaculo as préprias possillkdade desenvolvimento
econdmico®

Essa avaliacdo de Barat de que os transportesragaacontramao do desenvolvimento

econdmico no Brasil ao final dos 60 é reveladora®instiga a refletir quais os elementos que

explicam essa inversdo de papeis dos transportaatdiesse periodo. A comparacao do Brasil

com o Canada e também com outros dois exemplosiaddsde grandes sistemas ferroviarios

europeus se apresenta factivel do ponto de vistaados. Como se pode notar, o Brasil também

destoa dos outros casos em foco, quando se avadidieipacao relativa de rodovias e ferrovias

na matriz nacional de transporte de carga.

Tabela 3 — Participacao relativa na matriz de paris de carga em 1960, 1965 e 1968 (t/km)

1960 1965 1968
Pais Ferroviario Rodoviario Ferroviario Rodoviario Feridrio Rodoviario
(%) (%) (%) (%) (%) (%)
Franca 58 31 45 32 48 42
Reino Unido 74 11 55 32 42 44
Canada 43 11 42 9 42 9
Brasil 19 61 18 68 14 72

Fonte:J. BaratA evolug&o dos transportes no Brapil 33.

O que se pode facilmente notar através dos da&dgsge no Reino Unido houve uma

diminuicdo acintosa da participacao ferroviaria gagamente transferiu parte consideravel dos

seus fluxos de carga aos automotores até se caagarequilibrio ao final dos anos 60, o que

3 Barat,A evolucdo dos transportes no Bragil,114-115.
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também se verificou no caso francés, porém em temmeais brandos do que o da experiéncia
britAnica, e com um resultado um pouco mais faveras ferrovias. J& o exemplo do Canada
apresenta-se totalmente em favor das estradasrdeafe passo que o Brasil confirma o viés
automotivo do seu modelo de transporte de carga.

Se no inicio da década de 50 as ferrovias bressleespondiam por cerca de 29% (ver
Tabela 1) do movimento de cargas do pais e em th9@articipacéo se reduziu a apenas 14%, €
plausivel pensar que o modelo de desenvolvimerdtadd pelas instituicdes brasileiras (Estado,
empresas e entidades da sociedade civil em genafieados do século passado néo privilegiou
0 modal ferroviario como um dos vetores do plargedeolvimentista. Ao que tudo indica, essa
nao foi a opcao levada a cabo pelos paises nonteames, pelo menos até o final dos anos 60.
De qualquer forma, a breve andlise ensejada nesge & sO0 um primeiro ensaio de uma
pesquisa em estagio inicial e espero que sirvastie@o para a realizacdo de outras pesquisas

gue, acredito, surgirdo no Brasil num espaco dedenrlativamente curto.
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