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Resumo

O trabalho examina a evolugcdo da percepc¢ao do
isolamento nacional como um problema de politi-
ca publica, e faz consideracoes sobre diversos
planos, projetos e tentativas de se construir uma
infra-estrutura de transportes no pais, com objeti-
vos integracionistas e de modernizacdo da eco-
nomia nacional. Sua idéia basica & a de mostrar
por que a integracao das varias regioes brasileiras
foi um processo lento, e por que o pais ingressou
na era moderna do seu desenvolvimento sem
contar com um sistema nacional de transportes
multimodais e dependendo tao largamente da
rodovia para a movimentacdo de cargas e de
passageiros.
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percepcdo do isolamento econdémico dos espagos

geogréficos do Brasil como um problema de politica

pablica € muito remota no pais. A manuten¢ao da

‘ntegridade do territério e a preservagao da unidade
nacional constituiram assunto de séria preocupacdo desde os
tempos coloniais, quando as autoridades portuguesas tiveram
de enfrentar numerosas tentativas de invasdo da sua colénia
por outras poténcias européias.

Durante praticamente todo o periodo colonial, a ocupagdo e o
povoamento do territério brasileiro foram um permanente e
constante objetivo de Portugal, em virtude da /e/ intemacional
do uti possidetis. Por essa lei, vigente na Europa logo ap6s os
grandes descobrimentos, todas as nagbes européias poderiam
invocar o principio da efetiva ocupagcdo para reivindicarem a
posse de territérios recém-descobertos, dai o empenho portu-
gués de povoar a colénia e, até mesmo, de interligar as vérias
provincias brasileiras, para preservar a integridade de seu ter-
ritério. Esta preocupagdo com a unidade nacional tomou-se
cada vez maior ao longo do tempo. Logo ap6s a Independén-
cia e durante todo o Império, a integridade territorial da nagao
chegou a ser ameagada por inGmeros movimentos separatistas
de inspiragdo regionalista ou republicana, vindo a fortalecer,
ainda mais, a necessidade da criagao, pelo govemo central, de
instrumentos eficazes de preservagao da unidade do pais. Com
a instauragdo da Repablica, a integragdo ao litoral de vastas e
despovoadas areas do Brasil Central passou para a ordem do
dia nas discussbes do Parlamento nacional, destacando-se,
entre varias evidéncias desta visao integracionista, as politicas
de incentivo A construgdo de ferrovias e a consigna¢do, ja na
primeira Constitui¢ao republicana, da inten¢ao da mudanga da
capital federal para o Planalto Central.

Na primeira metade do século XX, a percep¢ao de que o Brasil
ainda constituia um imenso arquipélago de ilhas econémicas
traduziu-se na ideologia nacionalista da marcha para o Oeste e,
nesta linha, os govemos de Vargas e de Kubitschek consagra-
ram a integragdo nacional como objetivo prioritario da politica
publica, por meio de grandes obras rodoviérias e da construgao




de Brasilia. E, ainda recentemente, nos govemos militares dos DESENVOLVIMENTO
anos 60 e 70, a integragdo do pais vem a ser tratada como INTEGRACAO

assunto de seguranca nacional, sendo definitivamente consoli- %&m
dada PERSPECTIVA
’ HISTORICA

Este trabalho parte desta perspectiva de examinar a evolugdao
da percep¢ao do isolamento nacional como um problema de
politica pablica, e faz considera¢oes sobre diversos planos,
projetos e tentativas de se construir uma infra-estrutura de
transportes no pais, com objetivos integracionistas, de desen-
volvimento socioecondmico e de modemizacdo da economia
nacional. A idéia basica do artigo € a de mostrar por que a
integragdo das vérias regies brasileiras foi um processo lento
— levando cerca de 450 anos para ser plenamente alcangado
—, e por que o pais ingressou na era modema do seu desen-
volvimento sem contar com um sistema nacional de transpor-
tes multimodais, e dependendo tao largamente da rodovia
para a movimentacdo de cargas e de passageiros.

Para esse propésito, o capitulo seguinte faz um breve relato das
preocupa¢des remotas com o transporte como um fator de
desenvolvimento e de modemizagdo da economia brasileira. O
segundo capitulo apresenta testemunhos de estadistas e enge-
nheiros de transporte brasileiros, no século XIX, assinalando as
dificuldades para a implantacdao, no Brasil, de meios de trans-
portes rentaveis e auto-sustentdveis. O terceiro registra o fim
da era ferrovidria e o inicio da era rodovidria. O quarto capitulo
faz uma exploragao sobre as principais causas da ascensao do
transporte rodoviério e do declinio das outras modalidades de
transporte, e o quinto e Gltimo capitulo conclui assinalando que
o Brasil foi obrigado, por circunstancias particulares de seu
desenvolvimento histérico, a fazer a op¢ao pela modalidade de
transporte que é a mais cara de todas, do ponto de vista social.
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1. Os Transportes como Fator de Desenvolvimento
no Século XIX

Nos quase 500 anos em que se completou o processo de plena
ocupagdo e integragdo do espag¢o nacional, a construgio de
uma rede unificada de transportes foi apresentada sempre
como a Gnica forma de assegurar a integridade do territério. !

Todavia, foi somente ap6s a Independéncia que comegou a se
manifestar explicitamente no Brasil a preocupagao com o iso-
lamento das regides do pais como um obstaculo ao desenvol-
vimento econémico.

Durante os governos do Império (1822-1889), e de igual forma
apo6s a proclamagdo da Repablica, significativo namero de bri-
lhantes engenheiros brasileiros elaborou planos detalhados e
ambiciosos de transportes para o Brasil. Tendo como principal
propésito a interligagdo das distantes e isoladas provincias com
vistas a.constituicio de uma nagdo-estado verdadeiramente
unificaaa, esses pioneiros da promog¢ao dos transportes no pais
explicitavam firmemente a sua crenga de que o crescimento era
enormemente inibido pela auséncia de um sistema nacional de
comunicagoes, € de que o desenvolvimento dos transportes
constituia um fator crucial para o alargamento da base econ6-
mica do pais. Acreditavam, também, que a existéncia de meios
de comunicagdo viria promover mudangas estruturais na eco-
nomia brasileira, ao permitir o povoamento das areas de baixa
densidade demogréfica e, sobretudo, por possibilitar a desco-
berta e o desenvolvimento de novos recursos que jaziam

1 J4& nos primérdlios do periodo colonial, o govemno portygués estabelecia,

nos contratos de doagdo de sesmarias, uma cldusula que tomava obrigatéria
para os sesmeiros a construgcdo de estradas dentro dos limites de suas
propriectades. Nos séculos seguintes, Portugal fez constantes apelos as
autoridades colonials no Brasil para a construgdo de uma estrada de terra
ligando o Sul ao Norte do pafs. O objetivo dessa estrada era o de fornecer um
melo altemativo de comunicagdo entre as vdrias provincias brasileiras, em caso
de um bloqueio maritimo por alguma poténcia estrangeira [Bastos (1955,
Pp.29); Sitva (1949, p. 119); e Brito (1980, p.257)).




ocultos no vasto e inexplorado interior da nacdo. A promogao DESENVOLVIMENTO
DOS TRANSPORTES E

da imigragdo também era, para muitos desses engenheiros, NI

outro resultado importante que adviria da expansao dos trans- %
ici i jo PERSPECTIVA

portes, por propiciar a abertura de novas terras agricultaveis BISTORICA

para colonizagao.

Um claro exemplo dessas preocupagoes remotas com os trans-
portes como um fator de desenvolvimento foi o Plano Rebelo,
submetido ao govemno imperial no ano de 1838 pelo enge-
nheiro José Silvestre Rebelo. Concebido antes de o Brasil ter
comegado a construir as suas primeiras ferrovias, esse plano
rodoviario propunha a construgao de "trés estradas reais que,
partindo da capital do Império, atingissem o Sudeste, o Noro-
este e o Norte do Pais" [apud Brasil (1974, p.37)]. A despeito
de seu 6bvio irrealismo para a época, ja que havia escassa jus-
tificativa econdmica para muitas das estradas propostas, o es-
tudo de Rebelo ndo deixa de constituir um documento histérico
de grande importancia, por demonstrar claramente as preocu-
pagoes remotas com a execug¢ao de uma politica vidria de inte-
gracdo nacional. A relevancia desse plano se toma ainda mais
expressiva quando é feita a reconstituicdo dos tragcados das
estradas com base nas sugestdes idealizadas pelo seu autor,
tendo em vista que o plano vidrio do engenheiro Rebelo con-
forma-se com perfeicdo aos principais troncos rodovidrios que
vieram a ser construidos no pais mais de um século depois:
um, partindo da capital imperial, tomando duas dire¢oes, atin-
gindo Porto alegre, ao sul, e toda a atual regido Nordeste e
parte da Amazénia Ocidental, até Belém do Par4a, ao norte;
outro, caminhando no sentido do interior do atual estado de
Minas Gerais; e, finalmente, o Gltimo tronco, adentrando pelo
Centro-Oeste, prolongando-se até as fronteiras do Mato Grosso
com a Bolivia [apud Brasil (op. cit., p. 38)].

Ao longo da segunda metade do século XIX, época da introdu-
¢do das ferrovias no Brasil, uma sucessao de planos de viagdo
foi apresentada aos govemos, todos eles descartando as rodo-
vias como principal instrumento de integracdo, e colocando
énfase nas vias férreas e na navegacgao fluvial e maritima como
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a solu¢ao para os problemas do isolamento a que ainda se viam
submetidas as regides brasileiras.

Dentre as varias propostas da época, vale ressaltar o estudo do
engenheiro militar Eduardo José de Moraes, apresentado ao
govemo imperial em 1869, que continha ambicioso projeto de
aproveitamento de varios rios brasileiros. O seu estudo, intitu-
lado “Navegacao Interior no Brasil’, destacava as enormes po-
tencialidades das bacias hidrogréficas brasileiras, prevendo a
implantagdo de "uma ampla rede de navegacdo fluvial, que
facilitaria as comunicagdes dos mais remotos pontos do pais
entre si’, por meio da constru¢do de canais, eclusas e outras
obras de engenharia [apud Brasil (op. cit., p. 41)]. O Plano
Moraes, como veio a ser chamado, propunha a interligagcao de
todas as bacias hidrogréficas do pais — a do rio Amazonas e
seus afluentes, no Norte, com a do rio da Prata, no Sul, através
dos rios Parand, Paraguai e Uruguai, e a desses rios com a do
Sao Francisco, no Sudeste e Nordeste, e, finalmente, a ligagdo
desta dltima bacia com a do rio Pamaiba e seus afluentes, na
por¢ao mais ocidental da atual regido Nordeste. O plano do
engenheiro Moraes, a despeito de enfatizar o aproveitamento
das vias interiores de navegacgdo, preconizava, ainda, a integra-
¢do do sistema fluvial com as ferrovias e com a navegagao de
cabotagem, por meio da construgdo de trés grandes estradas
de ferro conectando os portos do Rio de Janeiro, Salvador e
Recife com as bacias dos rios mencionados — tudo isso de uma
forma harménica e coordenada. £ importante registrar, ainda,
que além de justificar o seu projeto como uma necessidade
estratégica para a defesa nacional, argumentava o engenheiro
Moraes ter o seu plano uma forte justificativa econémica por-
que, de acordo com suas proprias palavras, “a falta de meios
faceis de comunicagdo e de transportes baratos do interior para
o litoral, condena[va] os habitantes dessas ricas regides a s6
produzirem ou extrairem os géneros de sua indGstria e cultura
em limitadissima escala, por terem diante de si uma perspecti-
va de prego de transporte, igualando, se ndo excedendo, o
valor da mercadoria transportada" [apud Brasil (op. cit., p. 43)].




Dadas as condi¢bes socioeconbmicas em que vivia o pais na D
L ae DOS TRANSPORTES E
época — a economia brasileira ainda estava baseada na escra- INTEGRACAO
REGIONAL NO

viddo e no latiftindio, e largamente dependente da exploracdo ggasii — uMa
de uns poucos produtos exportéveis —, a implementacio des- FERLECTVA
ses planos e de outros que se seguiram (a despeito de conte-

rem muitos aspectos realistas e efetivamente implementaveis,

mesmo considerando-se a pobreza dos recursos imperiais)

terminou constituindo ndo mais do que uma aspiragdo ndo
concretizada de grandes estadistas brasileiros do século Xix.2

Mas o nao-reconhecimento pablico dos inimeros planos e
estudos apresentados ao Parlamento e &s autoridades gover-
namentais da época nao fez cessar a formulagdo de novas pro-
postas para a solu¢do do problema dos transportes no pais. E
muitos outros planos, uns mais outros menos ambiciosos, se
sucederam. '

O advento da era ferroviaria, tanto no Brasil quanto em outros
paises do mundo, e, principalmente, o reconhecimento dos
enormes impactos desenvolvimentistas das ferrovias nos paises
de colonizagao recente, como os Estados Unidos da América,
fizeram com que esta modalidade de transporte passasse a
receber prioridade dos engenheiros de transporte, de sorte que
todos os planos apresentados entre o periodo de 1870 até
1930 foram essencialmente ferrovidrios. Dentre os mais nota-
veis desses planos, vale mencionar os de Rebougas (1874),
Ramos de Queiroz (1874 e 1886), Bicalho (1881), Bulhdes
(1882), Rodrigo da Silva (1886), o da Comissdo da Republica

2 Durante os primeiros séculos da histéria econémica do pafs, multas
estradas sugeridas pelo govemo (Inclusive o colonial) e pelos vérios
engenheiros brasilelros ndo puderam ser construldas por total falta de
viabilldade econémica. Ao longo do tempo, porém, e sobretudo ap6s a
Independéncla, a abertura de estradas enfrentou a resisténcla das elites qgré;las
brasilelras, pois estas tinhamn fortes justificativas, de ordem polftica e
econémica, para se oporem a disseminagdo de vias de comunicagdo pelos
sertdes do pals. Segundo a aguda observagdo de Velho (1976, p. 143): 'O
grande proprietdrio tinha horror a estradas, pols elas representavam uma
ameaga ao seu poder feudal”.
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Em todos esses planos e projetos, se bem que nenhum chegas-
se a ser implementado ou o fosse apenas parcialmente, havia a
Jjustificativa comum de que, diante da precariedade dos siste-
mas de navegacdo maritima e fluvial, caberia as ferrovias o
papel fundamental de interligar o pais € de promover o apro-
veitamento das potencialidades das vastas areas interioranas da
nacao. "Franquear os tesouros ocultos no coragao do Brasil aos
povos de todas as nagdes do globo; disseminar a civilizagao
pelo interior de nosso pais; economizar o tempo gasto em
percorrer as distdncias, de harmonia com os altos interesses
politicos e estratégicos’, e a percepcao de que "a grandeza
deste pais esta, antes de tudo, na integridade de seu territério”
eram, nas palavras do engenheiro Ramos de Queiroz, em me-
moéria anexa ao seu plano ferroviario apresentado ao Senado
brasileiro no ano de 1882 [apud Brasil (op.cit., p. 47-48)], a
justificativa que norteava os planos para a integragdo e o de-
senvolvimento da economia brasileira a partir da ferrovia.

2. Critica aos Transportes como Solucao para os
Problemas do Brasil

Nas dltimas décadas do século XIX, contudo, ao mesmo tempo
em que tomava for¢a a idéia de que um sistema nacional de
comunica¢des era uma precondicdo para o crescimento do
pais, em face da deploravel situagao em que se encontravam as
diversas modalidades de transporte existentes (ferrovias, nave-

3 Além do trabalho publicado pelo Ministério dos Transportes em 1974
[Brasil (1974)], que constitui a fonte mais completa de informagées sobre a
natureza, os objetivos e os tragcados dos planos aqui referidos, Silva (1949),
Azevedo (1950), Ferraro de Carvalho (1957), Moretzsohn (197 1) e Coimbra
(1974) também fomecem importantes relatos sobre os primeiros estudos,
projetos e propostas relacionados com a evolugdo dos transportes no Brasil.
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gagdo interior e costeira e estradas de rodagem),4 comegou a W
se desenhar um crescente questionamento acerca dos reais INTEGRACAG
beneficios de apenas dotar o pais de mais e melhores meios de %,_&EL—NUA‘—,‘)A
transportes. Davidas comegaram a emergir, nas mentes da- %R%A
queles mesmos pioneiros, sobre se a simples construgdo de

estradas e de outras vias de transporte, ndo acompanhadas por

outras medidas de politica econdmica de mais amplo alcance,

seria suficiente para garantir a deflagragao automatica do cres-

cimento, satisfazendo, assim, as aspira¢des por mudangas pro-

fundas na sociedade brasileira, e livrando a economia nacional

de quase quatro séculos de atraso.

Nesse sentido, o engenheiro Ramos de Queiroz, autor de dois
ambiciosos planos de transporte (um, em 1874, e outro, em
1882), e que proclamava ser "a disseminagdo da civilizagdo
pelo interior do nosso pais’ um dos maiores objetivos dos seus
projetos, alegando que a auséncia de meios adequados de
comunica¢des "era a causa de grandes perturbagées na vida
econdmica e social dos estados’, ja antecipava, na reformulacao
do seu primeiro plano ferroviario de 1874, a enorme complexi-
dade do problema do transporte no Brasil. Ao concluir que
'fazer estradas € o de menos; assegurar-lhes renda é que é a
questdo” [apud Brasil (op. cit., p. 54)], Queiroz deixava claras
suas preocupagdes sobre a prépria viabilidade de se construir e
manter vias de comunicagdes sem a existéncia de fluxo corres-
pondente de cargas.

De fato, embora consideragdes de ordem politica e estratégica
recebessem peso preponderante na definicdo das principais
linhas ferroviéarias a serem subsidiadas pelo govemo, a rentabi-

4 Vale fazer o registro, aqui, de que o ritmo de construgdo de estradas de
ferro no Brasil fol extrernamente lento no século XIX. Embora as primeiras leis
referentes & construgdo de ferrovias no pafs remontem ao ano de 1835 —
quase & mesma época do aparecimento das ferrovias na Inglaterra—, 17 anos
se passaram para a efetiva construcdo da primeira estrada de ferro no pafs (um
pequeno ramal ferrovidrio no Rio de Janeiro, Inaugurado em 1852). Em 1873,
21 anos depois, apenas 732 km de trilhos haviam sido implantados, enquanto,
por esta época, os Estados Unidos ji tinham em trédfego cerca de 50 mil milhas
de estradas de ferro [Leff (1982, vol. I, p. 145); Tindal e Shi (1989)].
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PLANE!AMENTO E lidade econémica das ferrovias constituia matéria de crescente

RP13 UN DE1s0¢  Preocupacdo por parte de seus promotores. A pobreza do mer-
cado intemo e o estado geral de subdesenvolvimento do pais,
de um lado, e, de outro, a enorme dificuldade de o Tesouro
Nacional gerar receitas fiscais em uma economia politicamente
dominada por uma elite agraria que resistia fortemente ao pa-
gamento de tributos, comegavam a ser vistos como os fatores
limitativos principais, tanto em termos da capacidade de inves-
timentos do governo quanto em termos da prépria saade fi-
nanceira dos diversos e precarios sistemas de transportes ja em
operagdo.

Nao é de surpreender, assim, que poucas décadas ap6s o inicio
da construgdo das primeiras linhas férreas no Brasil, a situagdo
financeira das companhias ferroviarias em operagdo ja constitu-
isse séria preocupagdo dos govemnos, transformando-se, com o
tempo, em problema crénico que jamais veio a ser adequada-
mente resolvido.5

Outra indicagdo de quao remotamente as ferrovias brasileiras ja
passavam por dificuldades € encontrada no trabalho de Rodri-
gues da Silva, na época o ministro da Agricultura, do Comércio
e de Obras Pablicas e também autor de um Plano Geral de
Viagdo, em 1886. Em relatério encaminhado ao imperador, no
qual apresentava as justificativas de seu plano de viagdo, o
ministro assinalava que era "desolador o quadro que apresenta-
vam as nossas estradas de ferro’, e chamava atengdo para o
fato de que "as circunstancias do Tesouro Real nao permitiam a
continuagdo de um corajoso programa de construgdo de estra-

5 Embora houvesse, em vdrias partes do Brasll;, empresas ferrovidrias que
obtinham lucro nas suas operagdes, o estado financelro da maloria das
ferrovias brasileiras ndo era nada animador, j4 ao final do século XIX. Nas suas
mens‘{qens anuals a Nagdo, os primeliros presidentes republicanos, apesar de
continuarem tratando as ferrovias como assunto da mals alta prioridade,
lamentavam que a Uniao tivesse de despender quantias aprecidveis de
recursos do Tesouro para a cobertura dos déficits do setor ferrovidrio (ver
mensagens dos presidentes Floriano Peixoto e Deodoro da Fonseca, in Brasi/
(1978).
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[apud Brasil (1974, p. 75)]. DOS TRANSPORIES E
GIONAL N

Mas ‘-nenhum outro autor do século XIX parece ter revelado ﬁ#
percepgdo tdo aguda do problema ferroviario no Brasil quanto
Antonio Rebougas, outro brilhante engenheiro que também
oferecera ao govemo imperial, em 1874, um ousado plano de
transportes. Escrevendo 20 anos ap6s a apresentagdo do seu
plano, em um tom que claramente expressava a sua profunda
desilusdo com a deploravel situagdo a que haviam chegado a
constru¢do e o funcionamento das ferrovias no Brasil, Rebougas
declarava em 1894: “A experiéncia de quase um século, que
hoje temos com os caminhos de ferro e [com o desenvolvi-
mento de] seus terrenos marginais, ensina-nos a nao esperar
mais pelos seus efeitos indiretos e sim promover energica-
mente a subdivisio [da terra] em lotes, a abertura de caminhos
vicinais, a venda [de terra] em leildes e o estabelecimento de
pequenos proprietarios rurais em toda a zona servida pela via
férrea’ [Rebougas (1938, p. 414)].

Rebougas, assim como um expressivo grupo de outros autores
brasileiros que escreveram sobre as condigdes socioecondmicas
do Brasil no século XIX,® era um entusiasta da experiéncia eco-
ndmica vivida pelos Estados Unidos nesse século € um profun-
do admirador das bem-sucedidas politicas desenvolvimentistas
que haviam sido adotadas naquele pais, especialmente relacio-

6 Além de André Rebougas, Nabuco (1987), Tavares Bastos (1975), Castro
Carreira (1980), Ferreira Soares (1977) e Correla (1980), apenas para citar
alguns, escreveram extensamente no século XIX sobre as condigdes
socloeconémicas do Brasll, discutindo as grandes questdes do pals na época.
Os males da escraviddo e da auséncla de uma polftica democrética de acesso &
terra, as dificuldades para o assentamento de Imigrantes e para uma politica de
colonizagdo e povoamento das terras Incultas e o desenvolvimento dos
transportes eram alguns dos temas largamente discutidos por esses
estudlosos. Todos eles, nas suas obras, revelavam claramente um grande
conhecimento da experiéncla dos pafses da América do Norte, no que diz
respeito a tals questdes, e, insistentemente, argumentavam sobre a
necessidade de o Brasil implantar Instituicdes semelhantes ds dos Estados
Unidos, Canad4 e Australla.
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PLANE%AMENTOE nadas com a exploracdo de terras devolutas (por meio das

U lUN]., DBELF‘QG Homestead Laws, que Rebougas considerava como uma /e/
civilizatéria), com a politica de construgdo de ferrovias (por
meio da qual as companhias ferroviérias recebiam terras devo-
lutas como forma de pagamento com a obriga¢do de vendé-las
em lotes a pequenos agricultores), com a capacidade de o go-
verno norte-americano cobrar tributos de sua sociedade, e com
a atitude democratica revelada pelos Estados Unidos em rela-
¢do a imigragdo. Advogando a implementagdo dessas politicas
econémicas no Brasil, Reboucas defendia com vigor o argu-
mento de que "toda empresa de caminho de ferro deve come-
gar por ser uma empresa territorial, como nos Estados unidos".
Argumentando, ainda, que a "solu¢do do problema enfrentado
pelas ferrovias — intimamente ligado ao progresso da agricul-
tura — deveria comegar com a terra’, Reboucgas ofereceu su-
gestdes para a elaboragdo de um programa compreensivo de
constru¢ao de estradas, associado com o desenvolvimento de
terras ociosas, cujos principios gerais sdo sintetizados a seguir:

i) compra e desapropriagao, por lei, de todas as terras ndao cul-
tivadas situadas nas margens das ferrovias;

ii) divisdo dessas terras em pequenos lotes;

iii) abertura de estradas vicinais, com vistas a promover a arti-
culagdo dos lotes de terra com as estagoes ferroviarias proxi-
mas; e

iv) venda de terras em leildes publicos, a precos acessiveis,
tanto a colonos nacionais quanto a imigrantes estrangeiros,
durante o periodo em que eram construidas as ferrovias
[Rebougas (op. cit., p. 414-15)].

Rebougas concluia que, adotando-se esse programa durante os
trés ou quatro anos que levaria a constru¢do das estradas, as
companhias ferrovidrias teriam assegurado, ap6és sua inaugura-
¢ao, uma clientela garantida, tanto em termos de passageiros
quanto de cargas a serem transportadas, estimulando-se o
comércio e a indastria e "pondo-se fim ao estado de pendaria“
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que cercava a maioria das empresas ferrovidrias do Brasil
[Rebougas (op. cit.)].

Reconhecendo, assim, que as ferrovias ndo eram uma panacéia
para os complexos problemas nacionais — como ele préprio e
seus contemporaneos chegaram um dia a acreditar — Rebou-
¢as observou com amargura: "o caminho de ferro, por si s6, ndo
resolve a momentosa questao da terra. A despeito da locomo-
tiva, a terra inculta, o baldio, o latifandio, continua sua obra
atroz de esterilizagcdo, de barbaria, de deserto e de miséria’, e
concluia: "os grandes senhores territoriais — os /andlords —
sdo fatalmente inimicos dos caminhos de ferro’, ou seja, da-
quelas ferrovias que Rebougas desejava que fossem construidas
com propdsitos desenvolvimentistas, ao estilo norte-americano
[Rebougas (op. cit.)].

A despeito do tom indignado e claramente emocional dessas

altimas declaragdes de Reboucas, havia, de fato, mais verdades

do que exagero nas suas palavras. Um outro autor do século
XIX, Tavares Bastos, escrevendo no final dos 1860, assinalava
que, enquanto a constru¢do de ferrovias gozava de amplo
apoio politico nos Estados Unidos, ela era severamente critica-
da no Brasil por muitos setores influentes da sociedade brasi-
leira, que as consideravam "um sacrificio imposto a nagao" (ou
seja, todas aquelas ferrovias ndo especificamente voltadas para
servir ao escoamento da produgao das areas de plantations)
[Tavares Bastos (1975, p. 101)].

3. O Fracasso das Ferrovias e o Iniclo da Era
Rodoviaria

O fracasso das ferrovias em propiciarem a implantagdo de uma
rede nacional de transportes no Brasil trouxe, no final da déca-
da de 1920, as primeiras preocupagdes com as rodovias. Nessa
década e na seguinte, veio a piblico uma série de planos de
transportes — concebidos, como no passado, por individuos,
mas agora também por instituicdes governamentais —, todos
eles dando énfase ou prioridade a constru¢ao de rodovias. Os
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seguintes planos de carater essencialmente rodovidrio mere-
cem destaque: o de Catrambi (1926-27), o de Luis Schoor
(1927), o da Comissao de Estradas de Rodagens Federais (CERF)
(1927), e o Plano Rodoviario do Nordeste (1930). Nenhum
desses planos, contudo, recebeu aprovagdo oficial [Brasil
(1974, p. 103-122); Ferraro de Carvalho (1957, p. 242-46)].

Vale registrar que, embora as deficiéncias estruturais que afligi-
am o setor ferrovidrio ja fossem amplamente reconhecidas,
tomando praticamente inevitivel a busca por modos alternati-
vos de transportes de longa disténcia, o Brasil nio entrou, ain-
da nos anos 30, no que se poderia chamar de era rodovidria.
Com efeito, quando, em 1934, um plano geral de viagao naci-
onal foi finalmente aprovado pelo govemo, contemplando
todas as modalidades de transporte, precedéncia ainda era
conferida a cabotagem e a navegacao fluvial sobre as rodovias,
e prioridade total era dada as ferrovias, estas Gltimas vistas pela
comissao encarregada da elaboragdo do plano como a Gnica
modalidade de transporte que "poderia satisfazer como solugao
definitiva no estabelecimento dos grandes troncos da viagdo
nacional" [apud Brasil (op.cit, p. 125)]. Tanto assim, que o Pri-
meiro Plano Rodoviario Nacional, elaborado pelo Departamento
Nacional de Estradas de Rodagem (DNER), em 1937, nao conse-
guiu receber aprovagao oficial pelo govemno federal [Brasil (op.
cit.,, p. 141)]. Ademais, quando, em 1944, foi finalmente apro-
vado um plano rodoviario, este estabelecia como principal
critério que as estradas de rodagem a serem construidas deve-
riam evitar a "concorréncia e a superposi¢ao das rodovias com
os principais troncos ferroviarios existentes ou a concluir’ [apud
Brasil (op. cit., p. 151-162)].

E interessante assinalar nesse contexto que, até pelo menos a
primeira metade da década de 40, a idéia da ligagao das varias
regides do pais por meio de rodovias era considerada indeseja-
vel e uma meta distante de ser alcangada. Por essa época, ain-
da havia um receio generalizado de que as estradas de roda-
gem viessem apenas a concorrer com as ferrovias, fato que era
fortemente condenado por largos segmentos técnicos e politi-
cos do pais. As rodovias eram vistas, obviamente, como neces-




sarias, mas a cumprirem uma fun¢ao supletiva, complementar e DESENVOLVIMENTO
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subsidiaria a rede ferroviaria e aos portos [Brasil (1940, p. 87- INTEGRACAO
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O reconhecimento oficial das rodovias como modalidade prio- HISTORICA

ritaria de transporte no Brasil teve de esperar ainda até o inicio

dos anos 50, quando da aprovagdo de um novo plano nacional

de viagao, em 1951. Entre as camadas técnicas, porém, a defi-

nitiva opgao por esta modalidade de transporte ja havia sido

feita, logo ap6s o término da Segunda Guerra Mundial, durante

os trabalhos de uma comissdo do DNER encarregada pelo go-

vemo da elaboracdo do referido plano de 1951. Com efeito,

por volta de 1946, um relatério € apresentado por essa comis-

sdo, contendo severas criticas acerca da preocupagdo de se

evitar a duplicagdo de modos de transportes — preocupagdo

que havia sido tao fortemente enfatizada em todos os planos e

estudos anteriores sobre a constru¢ao de rodovias -no pais. O

argumento geral que a citada comissdo defendia era o de que

evitar paralelismos implicava dotar algumas regides ou areas

do territ6rio nacional de um Gnico meio de transporte — ferro-

vias, rodovias ou vias fluviais —, impedindo, assim, que o pais

viesse a dispor de uma verdadeira e eficiente rede nacional de

transportes, capaz de integrar efetivamente os varios espagos

geogréficos da nagdo [Brasil (1974, p. 179-80)].

O Plano Nacional de Viagdo de 1951 veio, portanto, colocar um
ponto final nas controvérsias sobre as prioridades de modalida-
des de transportes no Brasil. O texto do plano claramente es-
pecificava que as rodovias, a partir de entdo, passariam a as-
sumir a "fun¢ao pioneira, outrora exclusiva das estradas de
ferro’, e que "o desenvolvimento da rede ferroviaria [seria], em
grande parte, substituido por estradas de rodagem" (apud Brasil
(op. cit., p. 180-82).

7 Este documento retne as discussdes de secretdrios da Fazenda e da Vlagdo
dos govemos dos estados brasileiros, convocados pelo Ministério da Fazenda,
em reunido real/zada na cidade do Rio de Janeiro.
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N°13-JUN.DE 1906 OcCOITeu em ritmo extraordinariamente rapido no Brasil. Entre
1945 e 1952, o nimero de caminhdes e 6nibus em circulagdo
no pais saltou de 103 mil para 265 mil, um crescimento de
mais de 157% em apenas sete anos [Institute of Interamerican
Affairs (1954a, p. 91)]. Na década de 60, a movimentagdo de
cargas foi largamente transferida das ferrovias e da cabotagem
para as rodovias: enquanto, em 1946, o volume de cargas
transportadas por todas as modalidades nao-rodoviarias de
transporte representava 92,4% [Wythe (1968, p. 186)], no ano
de 1970 as estradas de rodagem ja eram responséveis por
cerca de 73% de todo o movimento de cargas do pais [Barat
(1978, p.15)].

4. Causas da Ascensao das Rodovlas e do
Declinlo das Outras Modalldades de
Transporte

O espetacular avango do transporte rodoviario e o declinio dos
demais merece uma série de reflexdes: por que, ap6s a Segun-
da Guerra, foi o desenvolvimento das rodovias tao priorizado
vis-d-vis outras modalidades de transporte, como as ferrovias e
a cabotagem, reconhecidamente meios mais eficientes e bara-
tos de transporte para longas distdncias? Quais as explicagoes
para a enorme dependéncia, com relagdo ao transporte rodovi-
ario, que ainda caracteriza o recente desenvolvimento da eco-
nomia brasileira? Por que ndo foi possivel melhorar (upgrade)
tanto as ferrovias quanto a cabotagem, tornando esses sistemas
altemnativas eficientes de transporte de cargas no Brasil?8

8 Embora comparagdes de custos de diferentes modalidades de transporte
envolvam complexas consideragSes sobre a natureza das cargas e do seu
volume, de distdncias, bem como de outros custos ndo diretamente
associados a natureza da prépria modalidade (por exemplo, qualidade de
operagdo de portos, administragdo e gerenciamento de ferrovias, etc.), ha
vdrias tentativas de quantificacdo que revelam a superioridade do transporte
hidroviirio e ferrovidrio em relagdo ao rodovidrio, para a movimentagdo de
cargas a longas distdncias. Nesse sentido, expressando os custos das vdrias
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O virtual abandono da idéia de se desenvolverem as outras DESENVOLVIMENTO
modalidades de transporte esteve sempre baseado na crenga %ﬁ[m%%m
de que um modemo sistema de rodovias constituiria a forma %A
mais répida de se alcancar 0 grande objetivo nacional da inte- FRSEECTIVA
gragdo social, econémica e politica do pais. A preferéncia pela

rodovia teria sido, portanto, uma resposta a incapacidade re-

velada pelas outras modalidades de transporte para atenderem

as aspiragdes nacionais, tendo em vista que os sistemas de

transportes existentes eram considerados como inadequados,

antiquados, ineficientes e absolutamente incapazes de respon-

derem aos anseios nacionais da unificagdo territorial do pais.

Na verdade, o Brasil encontrava-se, ainda ao final dos anos 40,
mantendo intactas muitas das caracteristicas do passado, da
€poca imperial ou até mesmo da era colonial. O pais continua-
va sendo ainda um imenso arquipélago de ilhas humanas, com
reduzido grau de articulacdo econbmica entre suas distantes
regides.

Uma leitura dos diversos relatérios técnicos das missdes es-
trangeiras que visitaram o Brasil nos anos 40 e inicio da década
de 50 leva a clara conclusio de que o pais enfrentava um sério
impasse no setor de transportes, ao ingressar na segunda me-
tade deste século [Cooke (1944); Institute of Interamerican
Affairs (1954a); United Nations/CEPAL (1956)]. Embora a rodo-

modalldades de transporte de cargas por melo de um Indice, considerando-se
uma mesma distincla médla, quantificagdes intemacionals registram para as
hldrovias um Indice de 1, para as ferrovias, um Indice de 5, para as rodovias,
de 20, e para as aerovias, de 70. Ou seja, o transporte de cargas por rodovias
serla, em médla, 20 vezes mals caro que o por hidrovias, e 5 vezes mals caro
que o por ferrovias. Por outro lado, Infonmagées disponivels sobre a
participagdo das vdrias modalldades de transporte na carga transportada em
alguns palses seleclonados mostram que, enquanto no Brasil o transporte
rodovidrio responde por mals de 75% de todas as cargas transportadas, as
hidrovias, por cerca de 7%, e as ferrovias, por pouco mals de 10%, na Franga,
as rodovias transportam 28%, nos Estados Unidos, 25%, no Japdo, 20%, na
Alemanha, 18%, e na ex-Unldo Soviética, tio somente 4%. Ou seja, no Brasil a
modalidade dominante de transporte de cargas é a mals cara de todas [Ferreira
Neto (1974); Villarim de Siqueira (1989)).
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EJAMENTO E via e o transporte por caminhao tenham se tomado a Gnica
N, BUEAS  solugdio viavel para este impasse, superando ja no final dos 50
todas as outras modalidades de transporte, o sistema de estra-
das de rodagem existente no Brasil era descrito, no inicio dos
50, como estando ainda na sua infdncia. O trifego por vias
terrestres era realizado, predominantemente, ainda dentro dos
préprios estados ou no maximo entre as unidades federadas
vizinhas. Quanto & qualidade das vias de rodagem em uso, um
relatério das Nag¢des Unidas e da Comissdao EconbOmica para a
Ameérica Latina e Caribe (CEPAL), publicado em 1956, descrevia
as rodovias brasileiras como sendo "pobremente conservadas,
nao-pavimentadas e freqiientemente perigosas” [United Nat-
ions/CEPAL (op. cit., p. 133)]. Uma comparacdo do Brasil com
outras nagdes da Ameérica Latina colocava o pais em uma posi-
¢do bastante desvantajosa. Na entrada dos anos 50, o Brasil
contava com apenas 2 mil km de rodovias pavimentadas, me-
nos, por exemplo, do que Porto Rico, Venezuela, Cuba, Peru e
Coldmbia, para ndo mencionar a Argentina e o México, que
registravam, respectivamente, 11 mil e 24 mil km de estradas
pavimentadas [Bastos (1955, p. 108)].

Ademais, tanto as ferrovias quanto a cabotagem pareciam ter
ingressado em uma fase de declinio ainda mais acentuado ao
longo das décadas de 30 e 40. A despeito de essas duas mo-
dalidades de transporte nunca terem sido notabilizadas pela
eficiéncia, as suas condi¢des operacionais atingiram estado de
calamidade & medida que a industrializagdo e a modemizagao
da economia avangavam.

No inicio dos anos 50, a maior parte da trota costeira do pais
era composta de navios obsoletos e de reduzida dimensao,
com mais de 30 ou 40 anos de servi¢o, e considerados como
técnica e economicamente incapazes de transportarem com
regularidade as safras nacionais, € muito menos os manufatura-
dos, em uma época em que o comércio inter-regional desses
produtos se expandia aceleradamente [Galvao (1993)]. As em-
presas de navegacdo, quase todas em lamentavel estado de
organizagdo técnica, administrativa e financeira, operavam em
grande parte com linhas deficitdrias. Os portos de que se servia
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o sistema de transportes maritimos eram incapazes de atender
com eficiéncia ao movimento normal de cabotagem — os na-
vios, segundo estudos realizados na época, navegando 20% do
tempo e permanecendo retidos nos portos os restantes 80%.
Além do mais, era freqliente o assoreamento dos cais de atra-
cagdo e notérias as deficiéncias e insuficiéncias de armazéns e
de equipamentos de manipulagdo de cargas.

As condigdes das ferrovias, por seu tumo, nao eram muito mais
favoraveis do que as da cabotagem. Tal como sucedia as com-
panhias de navega¢do, a maioria das linhas férreas operava
com grandes déficits, que representavam enorme carga para o
Tesouro Nacional. A insuficiéncia de recursos financeiros, seja
para novos investimentos, seja para a reposicdo de equipa-
mentos, resultava em uma inadequada manuten¢ao do sistema,
de tal sorte que, nos anos 40 e 50, a maior parte do material
rodante e dos leitos das estradas havia alcangado profundo
estado de desgaste, ameacando a prépria trafegabilidade dos
comboios. Os trens eram obrigados a trafegarem a velocidades
muito baixas, reduzindo conseqiientemente a eficiéncia e a
confiabilidade nas ferrovias como meio de transporte de cargas
e passageiros €, mesmo assim, acidentes como deslizamento
de barreiras, desalinhamento de trilhos e descarrilhamento
passaram a ser freqlientes em todas as partes do pais. Ade-
mais, as restrigdes cambiais existentes na época para a impor-
tagdo de locomotivas e combustivel eram consideradas como
representando um sério obstéculo A expansio das ferrovias.?

Diante de tamanhos problemas que afiigiam o setor de trans-
portes no pais, a reabilitacdo tanto dos sistemas ferroviarios
quanto da cabotagem (que incluia ainda a melhoria dos portos)
veio a ser considerada, na entrada dos anos 50, por largos

9 As principals fontes para uma descri¢do do estado das ferrovias e da
cabotagem no Brasll durante os anos 40 e infclo dos 50, sao: Tdvora (1962);
Kubitschek (1955); dois relatérios das Missées Técnicas do Govemo Norte-
Americano no Brasil (Institute of Interamerican Affalrs 1954a,b); o relatério das
Nagées Unidas/cePAL (United Nations/ CEPAL, 1956); Cooke (1944); e o
apéndice do trabaiho de Villela e Suzigan (1973, p.42-55).
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segmentos técnicos e politicos, como além das possibilidades
financeiras do govemo brasileiro.

Contudo, se a primeira vista parece ser legitimo aceitar como
corretos o diagnéstico e o prognéstico do problema dos trans-
portes no Brasil na primeira metade deste século, ndo ha davi-
das de que ainda resta explicar as causas basicas das deplora-
veis condigoes a que chegaram esses sistemas e, sobretudo, as
razdes que fizeram (e ainda fazem) com que o pais ainda hoje
ndo disponha de uma rede nacional eficiente de transportes
multimodais.

A explicagdo-padrao para o atraso no desenvolvimento de uma
rede inter-regional de transportes, para a inexisténcia de um
sistema nacional de ferrovias, para a reduzida importancia da
navegacao maritima e fluvial e, sobretudo, para a quase faléncia
dos sistemas de transportes ndo-rodoviarios no pais € geral-
mente atribuida a dois fatores principais: a uma conjugag¢ao de
circunstancias naturais adversas, associadas a certas caracteris-
ticas territoriais do Brasil; e a orientagao histérica do cresci-
mento econdmico do pais, voltada, durante mais de 400 anos,
para a exportagdo de alguns poucos produtos primadrios.

O tamanho continental do Brasil, sua topografia ondulada, seu
clima tropical com alta pluviosidade, a densa floresta atlantica
que cobria praticamente toda a faixa litoranea do pais, e a na-
tureza e localizagao geografica dos principais rios brasileiros —
uns, correndo do litoral para o interior (as bacias do Sul-
Sudeste), outros, com seus cursos interrompidos por grandes
quedas d’agua (a do rio Sao Francisco, no Nordeste) e outros
muito distantes dos centros dindmicos do pais (a bacia dos rios
amazodnicos) — sdo fatos inquestionaveis que exerceram, sem
davida, papel importante como obstdculo para um precoce
desenvolvimento das comunicagdes inter-regionais, embora
outros paises, que apresentaram condi¢oes naturais talvez ain-
da mais adversas, tenham desenvolvido, desde épocas remo-
tas, avangados sistemas interiores de transportes (Canada e




Estados Unidos, por exemplo).!® Por outro lado, também €& DESENVOLVIMENTO
DOS TRANSPORTES E

inquestionavel que o status colonial e a dependéncia da ex- [NTEGRACAG
portacdo de uns poucos produtos primérios marcaram profun- m—iﬂm’,\
damente o padrio e a evolugdo dos sistemas de transportes no FEIECTVA
Brasil — na medida em que tanto as ferrovias quanto os portos

brasileiros foram originalmente concebidos para interligarem as

bases locais de produ¢ao de matérias-prima com os pontos

finais de embarque de exportagoes.

Concluir, contudo, que condigdes naturais adversas represen-
taram obstéculo intransponivel e que os sistemas de transpor-
tes existentes, por terem sido concebidos para servirem origi-
nalmente a uma economia de exportagdo, ndo poderiam ter-se
prestado ao desenvolvimento do mercado nacional, constitui
grave simplificagdo. Na verdade, tanto as ferrovias quanto a
cabotagem brasileiras, a despeito de todas as suas deficiéncias,
desempenharam fungdes importantissimas na expansao e inte-
gracdo dos mercados domésticos.

Desde o peériodo colonial, mas sobretudo. no periodo p6s-
Independéncia, uma fragdo significativa dos excedentes agri-
colas das regides brasileiras era transportada pela frota nacional
para outros mercados domeésticos. O aglcar, o algoddo, o
fumo, o cacau, os couros e as peles, a farinha de mandioca e N
até algumas manufaturas simples, produzidos no Nordeste, e
diversos tipos de graos, madeiras, cames, café e também ou-
tros manufaturados nacionais, produzidos no Sul e Sudeste, sao
apenas alguns exemplos de produtos tipicamente voltados
para os mercados intemos, que eram transportados pela mari-
nha mercante brasileira desde épocas bem remotas. As ferrovi-
as também serviram, e na verdade em escala ainda maior, aos

10 Nos Estados Unidos, j4 no ano de 1837 — portanto antes do advento da
era ferrovidria —, cerca de 6 400 km de estradas de rodagem e 5 000 km de
canals artificials, ljgando rios e os Grandes Lagos entre sl e estes aos portos
maritimos do Nordeste e Leste, estavam em operdgdo, viabllizando a
extraordindria expansao da produgdo agticola e pecudria dos pequenos
agricultores que se Instalavarn em vastas dreas do Melo-Oeste americano, e
garantindo, assim, a rentabilidade desses melos de transporte [Tindall e Shi
(1989, p.281-84)). :
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mercados domésticos. A partir da segunda década deste sécu-
lo, a despeito da existéncia no Brasil de uma série de sistemas
ferroviarios independentes e as vezes ndo conectados, uma
larga fragdo do territério nacional ‘estava servida por ferrovias,
compreendendo uma area comparavel, em tamanho, a da Eu-
ropa ocidental. Seja para aproveitar o retomo dos vagoes aos
centros de exportagao ou por quaisquer outras razoes, as ferro-
vias escoavam um grande e diversificado namero de bens,
desde graos a materiais de construgdo e a produtos manufatu-
rados produzidos no pais, como téxteis € maquinas e equipa-
mentos agricolas [Azevedo (1950); Saes (1981); e Lewis
(1985)].

Duas outras razoes adicionais sdo ainda apresentadas para ex-
plicar o fracasso das ferrovias e das outras modalidades de
transporte de longa distancia e, conseqiientemente, a sua qua-
se total substituicdo, em periodo modemo, pelas rodovias.
Uma delas atribui ao poderoso /obby das empresas automobi-
listicas a prioridade govermnamental concedida ao transporte
rodovidrio; a outra parte do argumento de que dificilmente as
ferrovias poderiam servir a propésitos integracionistas (ou seja,
como transporte inter-regional) por operarem os varios siste-
mas ferroviarios no Brasil com bitolas diferentes. A primeira
razdo é fragil, porque nao explica a reduzida importancia ou
impacto das ferrovias, da cabotagem e da navegagdo fluvial no
Brasil em periodo anterior & era rodoviaria (em contraste, por
exemplo, com o ocorrido nos paises da Europa e da América
do Norte), e por desconsiderar o fato de que a decadéncia
dessas modalidades de transporte precedeu a presenga dos
lobbies referidos (ademais, o /obby da indastria automobilistica
foi poderoso em todo o mundo, e mesmo tendo afetado nega-
tivamente as outras modalidades de transporte, como era de se
esperar, ndo foi capaz de impedir que elas continuassem ainda
sendo os principais meios de movimentagcdo de cargas'e, em
muitos casos, também de passageiros, em todos os paises em
que tinham tido grande desenvolvimento anterior). A segunda
razdo nao procede, porque, salvo poucas exce¢des
(principalmente no caso de algumas ferrovias de Sao Paulo), a
grande maioria das estradas de ferro brasileiras operava com




idéntica bitola de um metro. Com efeito, a ligagdo dos varios
sistemas ferrovidrios desde o extremo Sul (por meio da Viagdo
Férrea do Rio Grande do Sul) até Minas e Bahia (por meio da
Viagao Ferroviéria Federal do Leste Brasileiro), e as outras redes
no Nordeste, operavam, todas, com bitola de um metro
[Institute of Interamerican Affairs (1954a,b); Brasil (1981,
1993)].

A questdo que deve ser colocada, entdo, ndo € a de que os
meios existentes de transporte ndo puderam realizar fun¢des
integracionistas, ou de que esses sistemas, por terem sido
construidos com o propésito essencial de escoar produtos de
exportagdo, eram inadequados para servirem ao mercado in-
temo. Ou, ainda, de que o /obby da indastria automobilistica
tenha sido o responsével pela degradagdo dos sistemas alter-
nativos de transportes de longa distancia. A verdadeira questao
a ser posta € por que a cabotagem e as ferrovias ndo puderam
evoluir como um sistema eficiente de transporte, em escala
nacional, e por que, assim, nunca conseguiram se tomar moda-
lidades de transporte rentdveis, auto-suficientes e confiaveis,
como sucedeu em tantos outros paises.

Na verdade, tanto o melhoramento quanto a expansdo fisica
das ferrovias (e, de igual modo, do transporte hidroviario) dei-
xaram de ocorrer simplesmente porque ndo havia qualquer
justificativa econ6mica para a sua melhoria e expansao, dadas
as condig¢des sociais, politicas e econébmicas do pais, ainda
vigentes quando do surgimento da era rodoviaria — em muitos
aspectos, ndo tdo diferentes daquelas descritas pelos enge-
nheiros de transporte de meados do século passado, como
Ramos de Queiroz, Rodrigues da Silva e André Rebougas, e
pelos seus quase contempordneos Tavares Bastos e Joaquim
Nabuco, por exemplo. Vale lembrar que em paises que alcan-
caram avancado estdgio de desenvolvimento dos transportes
por ferrovias ou por vias aquaticas, foi sempre o mercado inter-
no que deu o suporte econémico para a viabilidade das com-
panhias ferrovidrias ou de navegagdo. A grande questdo, por-
tanto, € a de que a auséncia de um forte — real e potencial —
mercado intemo € inconsistente com o desenvolvimento de
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um sistema eficiente de transporte, em escala nacional, basea-
do em ferrovias ou em navegagao por cabotagem.!!

Com efeito, um nivel baixo de renda, uma excessiva concentra-
¢do dessa renda e da riqueza nacional, e um reduzido mercado
interno resultam em pequena densidade de trafego por unida-
de de area, fazendo com que o transporte rodoviério seja prati-
camente o Gnico vidvel dentre as vadrias modalidades de trans-
porte.

As rodovias, que emergiram na era modema como a Gnica
modalidade de transportes que foi capaz de interligar efetiva-
mente os varios espagos nacionais, refletem claramente os
padrdes passados e atuais do desenvolvimento brasileiro. Os
sistemas de transporte por caminhdo sdo conhecidos por sua
maior versatilidade técnica e econémica, em contraste com
outros modos de transporte, como o ferroviério, a cabotagem e

11" A pistéria das ferrovias de Sdo Paulo, estado que desenvolveu a mals
extensa, dindmica e bem-sucedida malha ferrovidria dentre todas as unidades
federadas do pais, oferece marcantes evidénclas de como a Insuficiéncia de
trdfego (devido & pobreza do mercado intemno do estado mais rico do Brasil)
constitulu o determinante final da precoce deterioragdo das ferrovias paullstas.
Ant{gas e novas pesquisas revelam que nas 4dreas emn que declinava a
produgdo de café, em virtude da exaustdo dos solos, as ferrovias também
decaiam, ds vezes mesmo entrando em total colapso, porque ndo havia
nenhum substituto ao café, capaz de tomar as companhias ferrovidrias
rentivels. Apesar dos enormes, e deve ser anotado, bem-suced/dos esforgos
de diversificagdo de cargas e fretes, da parte das companhias ferrovidrias — de
fato, a partir da segunda década deste século, a tonelagem de outros produtos
transportada pela companhias privadas paullstas excedla largamente a do café
—, a capacidade oclosa dos vagées e a Insuficiéncia de receitas eram a norma.
E assinale-se que capacidade oclosa ocomia a despeito do fato de que todos
os outros bens transportados pelas ferrovias paullstas pagavam uma tarifa que
era substancialmente mals balxa do que aquela paga pelo café (ver,
espec/almente, Saes (1981). A conseqiiéncia da baixa rentabilidade das
ferrovias paulistas fol a de levi-las & ndo-renovagdo dos equipamentos, bem
como também a de Impedi-las de realizarem a manutengdo adequada do
material rodante, dos trilhos e de outras Instalagées vitals para a boa operagdo
das linhas — situagdo que ndo fol significativamente alterada quando essas
companhias privadas passaram para as mdos do Estado.




a navegagcao fluvial. Aqueles podem ser vidveis e eficientes (do
ponto de vista privado) em condi¢des de baixa densidade de
trafego, o que dificilmente pode ocorrer com as outras modali-
dades de transporte. Tanto as rodovias, quanto as ferrovias e a
navegacdo maritima e fluvial, apresentam elevados custos fixos
de investimentos. Mas os custos varidveis de operagdo dos
servigos de transporte, dependendo de variadas circunstancias,
podem ser muito maiores no caso das ferrovias e da navegag¢do
do que no das rodovias. A cabotagem, a navegagao fluvial e as
ferrovias sdo atividades produtivas que, em decorréncia do
fator indivisibilidade, apresentam-se muito mais sensiveis a
economias de escala do que o transporte rodoviario. E no caso
deste dltimo, é especialmente relevante considerar que as em-
presas que operam os servi¢os rodoviarios nao sdo responsa-
veis pelos custos da implantagdo das rodovias nem pela sua
manutencdo — ao contrario, por exemplo, das empresas ferro-
viarias. Assim, as ferrovias e as hidrovias, embora sejam reco-
nhecidamente as modalidades de transporte de longa distdncia
que propiciam os mais baixos custos por unidade transportada,
exigem, para serem economicamente viadveis, um grande vo-
lume de carga em duas diregdes — ou seja, exigem grande
volume de passageiros e de fretes de ida e de retomo —, o
que é uma realidade ainda ndo alcangada nos dias atuais, em
largas partes do territorio nacional.12

A natureza da industrializagdo brasileira também influenciou
decisivamente a op¢ao pelo transporte rodovidrio no pais.
Aqui, vale a pena, mais uma vez, registrar o notavel contraste
entre paises como os Estados Unidos e o Brasil. Os Estados

12 Apenas para llustragfo, vale lembrar que a maloria das carretas que
transportam velculos de Sdo Paulo ou Minas Gerals para o Nordeste regressarm
vazias aos seus pontos de origem, obr{gando os nordestinos a pagarem um
frete duplo pelo transporte dos automévels comprados na regldo. Para se ter
uma Idéla do significado desses custos, registre-se, aqui, recente declaracio &
imprensa do diretor do porto de Suape, em Pemambuco, afirmando que
haveria uma redugfo da ordem de US$1 000,00 do prego ao consumidor de
cada velculo importado do exterior pelo Nordeste, caso os navios
desemnbarcasserm em Suape (e nfo em Santos ou Vitéria), os velculos
destinados & regido.
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Unidos, por uma série de circunstancias favoraveis, presencia-
ram desde cedo uma revolugdo nos seus sistemas de trans-
portes intemos — tomando-se quase todos percorridos, j& no
inicio da segunda metade do século passado, por uma densa
malha ferroviaria e por uma extensa rede, tanto natural quanto
artificial, de aquavias, sejam lacustres, fluviais ou costeiras.!3 A
industrializagdo nesse pais, ocorrendo de forma geografica-
mente desconcentrada, contribuiu largamente para consolidar e
revigorar os seus sistemas interiores de transporte de longa
distancia, em época modema, e um processo de convergéncia
de rendas regionais per capita constitui um dos tragos mais
marcantes da economia americana [Perloff et a/il (1965); Barro e
Sala-I-Martin (1991a, b)].

O Brasil, ao contrario da economia americana, evoluiu como
um arquipélago de Jlhas, ou regides, mantendo entre si escas-
sos elos econdmicos, até data relativamente recente [Galvao
(1993)]. Como ja no final da primeira metade deste século a
producdo industrial se encontrava pesadamente concentrada
em pequena area do territério nacional, e como as décadas
seguintes testemunharam uma intensificagdo ainda maior da
concentracdo industrial — de tal sorte que, em 1970, o chama-

13 Nos Estados Unlidos, paralelamente 4 construgdo de ferrovias e de outras
modalidades de transporte, o govemo adotou uma polftica de povoamento e
colonizagdo do tipo que André Rebougas Insistentemente sugeria aos
govemantes braslleiros na segunda metade do século XIX. Nesse pals, e
também no Canad4, largas extensdes de terra eram concedlidas ds companhlas
ferrovidrias e &s empresas de construgdo de canals e de estradas carogivels,
flcando estas obrigadas a venderem as terras em pequenos lotes (de no
maximo 160 acres, ou 55 ha, e a pregos médicos) a quem as demandassem.
Com o resultado das vendas, as companhlas financiavamn parclal ou totalmente
a construgdo das vias de transporte, e estas, ao gerarem o desenvolvimento da
produgdo agricola e o crescimento econémico em geral, terminavam por criar
a demanda pelos servigos que elas ofereclam. Assim, enquanto o Brasil, em
1864, tinha construfdo apenas 414 milhas de ferrovias, os Estados Unidos j4
dispunhamn, neste ano, de 33 860 milhas de estradas de ferro em trdfego —
um total multo superior ao que o Brasll velo a construir até os dlas atuals (ver,
espec/almente, Gates (1954); Greever (1951); Jenks (1944); Rae (1944);
Winther (1953) e Tavares Bastos (1975).
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de 75% de toda a produ¢ao manufatureira nacional [Galvao
(1991)] —, tamanha concentragao da produgao industrial criou wﬁ

e consolidou vastas areas dependentes de comércio, sem um %
feedback significativo de trafego por parte das chamadas regi/-

Bes periféricas, constituindo-se, assim, em mais um fator que

veio a dificultar a possibilidade da implantacdo de sistemas de
transportes altemnativos e mais racionais do ponto de vista

social.

6. Conclusoes

O desenvolvimento de um pais qualquer requer a existéncia de
meios adequados e eficientes de transporte. Mas os transportes
funcionam apenas como um fator de facilitagdo, e nao necessa-
riamente como causa do crescimento econdmico.

A pobreza do mercado intemo — seja o da nagdo como um
todo, seja o de cada uma de suas regiées —, o lento processo
de integragdo do pais, e as profundas desigualdades inter-
regionais de desenvolvimento explicam por que o Brasil foi
incapaz de desenvolver sistemas eficientes de transportes in-
termodais, nao dispondo, até hoje, de uma verdadeira rede
nacional de ferrovias e de um sistema eficiente de cabotagem e
de navegacao fluvial.

Em uma sociedade que tantos obstaculos colocou ao desenvol-
vimento de uma agricultura de base familiar, impedindo o
acesso democrético a terra, desde os tempos coloniais, € mais
ainda ap6s a Independéncia e em época modema, a abertura, a
expansao e o melhoramento de meios de transportes jamais
poderiam ter exercido os draméticos impactos transformadores
e funcionar como instrumento de modemizagdo da economia,
como sucedeu em varios paises ao longo do século XIX.

A modalidade do transporte rodoviario, nesse contexto, teria
de ser a Gnica que, em um pais como o Brasil, poderia ter so-
brevivido e se desenvolvido na época atual.
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