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A atividade de pesauisa ouve desenvolvi no Instituto deo fconomia
dn Universidade Estadual de Campinas, quando cursava os créditos de
doutoramento, desperten minha atengido pava um velho e recorrente tenma
da titeratura brasileira, embora ancilar, o de tranﬁparte*.

Durante tal atividade comecel a repsnsar ag discussies gobre
o processo da génese da industrializacdo  brasilelra (muitas delas
rravadas, em meado da decada de 1870, nesta wesma CAaga), nas gquais o

tema  apoptade  aparecia  come  fuma  das  pernas  do  bindmio infra-

cntrutural’, obastaculizando o desenvolvimento do Pals; dal ser, neste
sontideo, um  des pontos de  estrangnlamento 2 findustrializacdn’ .
Comecei  a  repensar  ainda  gue o chamade FPlane SALTE  -Subde,

alimentacdo, Transporte e Energia- do Governo bDutya, sublinhare agusle

-

pinfmio, s6 gue & época aconpanhado de temas

sie s da satde e da alimentacio; e, de minha dissertecdc de mestrado
(defendida no antigo DEPE da Unlcamp, en 1982 sobre programnas
governamentaeis (de alimentagdo), pos sto gue perwmitira recontar aspectos
o desarnvolvimento capitalista no Pals e, em especial, da natureza do
mobado hrasileiro, CoOms avidengcliava-se randm aConteceria A

conmiderarnos o tema supramencionado. Bto.

coordonada
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Ameim, reconstituilr a histdria dos ‘transportes no Brasil se
afigurava como uma  oportunidade para dar continuidade a algumas
daguslzs rof

Além disso, o processo de elaboragdo do tema, enguanto objeto
(concrata pensado), foi wostrando, inequivocamente, a inpossibilidade
e apreendé~lo fora dos marcos 4o desenvolvimento capitalista
hrasileiro e, notadamente, das diversas razdes de Estado qgue G
conformam, come ds suas interagdes com oS movinentos verificados no
capitalismo céntrico. Estdvamos, pois, por caminho particular, de

volta &g antigas e ainda necessarias discussdes,

0 estudo fol mostrando também gue  esftudar os Lransportes
significava considerar, de algum modo, O espago sobre o gual esta
atividade e a politica setorial gue lhe & inerente atuam;
principalmente em um Pafs de dimensdes continentais comn o Brasil, con
uma diversidade geogr&fics considerével e gue sofreu mutacdes ao longo
do terpo...sob lbgicas diversas. Tratavawse,:desSE modo, de examinar a
traietéria das transformagdes operadas no setor de Ytransportes
(portanto, em una perspectiva ndo meramente cronoldgica), num espagoe
gue —como & sabido- foi se ampliandeo; embora, sublinhe-se, esta

gquestic ndo tenha sido colocada no primeiro planc desta andlise.

rdicionalmente, as lelturas, o exame dos dados e as discussies
gua  foram se veribicando confirmaram o quadrg cadticoe om gue se

encontra O setor e as graves conseguéncias gue poderdo resultay para a
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socindade brasileira se og descaminhoz gue estio em marcha chegavrem a
Laymd.,

Por conseguinte, resgatar a histéria des transportes no Brasil,
na perspectiva mencionada, indicava unma oportunidade de, em alguna

medida, participar do debate sobre & crise atual do setor.

Tais reflexées, no entanto, teriam sido iwpossiveis caso néo
tivesse a oportunidade de me envolver com a atividade de pesguisa

reforida, E agui assinale meus agradecimentos ao professcor .Jorge Lobo

b

inli, scu coordenador, e ao professcr Wilson Cano, que sugeriv o

YE -
M

neu nome para a equipe (de pesquisa) gue entdc se formava.
No gue se refere ao proiessor Miglioll, o agradecimento ndoc se
restringe & sua coordenacdo cowmpetente e dedicads, mas sobretude ao

trato simples, amigo e estimulante que confere aos dque Col 8i€

trabhaltham.

J5 com relacio ac professor Cano, & dificill dizer por onde
conecay efetivamente a agradecer~1lhe,. Nesta ‘estrada de convivéncial

de coevca de der anos, wmeu débito para Com ele e avoeluma cada vaz

maln. Como membrn da  banca examinadora de minha dissertacgido de
mestyede mercci dele consideracio e estimulo; enguanto professor &

conrannader do Curso de Boonomia da Universidade Federal do Uberlindla

mr ne Instituto doe Eeoonomia da Universidade s tadual e

R e E I T o
o i AEAFE L

S ) el

e semprae  rocebi apolo possoal, intelecitual e institucienal;

da  prescnte  tese,  sua o sericdaede profissiconal -~

- . Ty e U R
o, o nlaboras
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resultado da sua consoidéncia da importéncia aocial do trabalho
realizade na acadenmia~- @2 asg criticas precisas & sugestdes criastivas
que efetuoy, sé flzeram sumentar meu respelto pesscal e intelectual

por ele.

Nio poderia também deixay de registrar a  profunda divida
intelectual (2 pessoal}) que contrai com a professora Maria da
Conceicdc Tavares e de sublinhar (embora ela nem mals precise disso)
seir exemplo de honradez ¢ de compromisso com as legitimas lutas
sociais travadas na sociedade brasileira, percurso esse gue acompanho
desde os cursos de Desenvolvimento Feondmico gue dela recebl em minha
graduacio, na velha e saudosa FEA/UFRI (ao inicio dos fapigerados anos

70) .

Registro ainda minha mals sincera gratiddo ao orientador de
minna dissertacdo de nestrado, professor Carlos Lessa, sem o gual
certamente aquele trakalho ndo teria sido conclulde. Seu estimulo, no
gquadro de dificuldades que entdo {(eu) vivia, foi decisivo e, digo
holje, ndo s para a consecuclo daquele trabalho, mas para o5 passon

subseguentes gue pude caminhar,

Minha divida ({intelectual) & também extensivae a todos sguales
gue, ComG neus professores, contribuiram, em ®aloy ou mensy grau,
para a minha formacidc profissional e intelectual no antigoe DEFE & no
atual 1E; em especial, menciono os nomnes dos professorses Joo Manuel,

Luis Belluzzo, Jorge Migliolil, cerdinands Pigueirede, Terpandoe Hovais

o Maric Poscos. Com o profoessor Jodo Manuel, em particular, aprandi o
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guante pensar econonia ¢ ponsar a prépria sociedads na gual vivemos
e, mais do gue lisso, pensar estruturas & projetos soclals ~elaboragao

ruito distinta do conjunturaliswmo e do indcuo tecricismo gue © deobat

&

da Ditima década fol gradativamente afirmando como o ‘fazer geononia’;
e, com o professor Mario Possas, a consciéncia clara da necessidade
do rigor tedrico/fconceitual gue me permitiram avangar o entendimento
de aspectos fundamentals de tearia econdmica; eu gue, embora tenha
slanmorado a dissertacdo de mestrado e a presente tese no gque as
verss  chamancs  de economia aplicada, ha tantos anos vanho
ministrande disciplinas naqualé rarea’ do conhecimento.

=

f olaro gue as mengdes {8 herangas pessoxis, profissionais e

A

intelectuais gue fizemos ndc significa  que esta  tese seja de
responsabilidade daqueles gue vimos de mencionar, pois, come de praxe,
mas principalmente porgua conspante com os fatos, os eximpo dos

equivocus, porventura, conetidos.

sou grato, ademais, & revisioc ortografica e de estilo (apesar
do pouco tempo gue lhe pude conceder), 2 até mesmo As proveocaghas
feivag pele Maria das Gragas que, de maneirsa gerasl, forgaram-me a ter
gue reeiaborar algumas pPassagens gue, antes, achava claras e gue ela,
comn relativamente leiga, mas dado que revisora de longa data dos
rovtos elaborados pelos professores de econonia do departamento &
muite curicsa, dizia nao ter entendido. Agradego ainda ao apelo na
resolucio de wminhas dificuldades de operacio do editor de texto e pela

scrumacio final da tese para impressio so amigo Alvaro Janicr (do
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CEPES/DEECO/UFY) senpre solicito e competente, bem como 88 secretiriasg

E.,\ [

do DERCO, Clarice a. Jorge e Cleide Rizzinoto.

Adicionalmente, assinalo a solidaviedade dos anigos do
departamento (DEECO/UFU) que, nesta reta final de elaboracdo da tese,
colaboraran decididamente com sus chefia (cargo gue exergo neste
momento), reafirmando  sua solidariedade nio s& para comigp, nas
sebratude  com  um projetoe de  trabalho efetivamente coletivo; en
pepecial, registro os nomes dos professores Antdnio C. Ortega, Carlos
A. frandia, Ebenédzer do Couto, Eduardo N. Guimardes, José F. I'. Filho,

Marise dos R. Botelho, Vitorine A. da Silva e Tebdule A, C. de

Vasnconcelos,

rgradecn, destacadanente, a meu pai, por ceu exemplo de luta e
Ge egquilibrio, apesar das dificuldndes gue sempre enfrentou na vida,
comp ao apoio sempre dedicado, com gacrificios pessceals multas vezes,

5 sensivel de minha mie.

poy fim, agradeco A& Hercilia, ninha companheira e amiga de nals

de ums década, por suasg leituras sempre muitas atentas e criticas dos

cem os guais nac teria conseguido manter o eguilibrio necessario; 2,
por Gitime, aos meus filhos, nern sempre muito paclentes com © tambhén
nom senpre muito calmo e presente pal nestes tempos de tese. ..o de um

Hraeil the dezanimador, mesmo para 0% gue acreditam gue doixar de

A
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iutar por uma sociedade wais justa & deixar de lade todos oz exemplos

positives apre{e)ndidos e gue conformam, talvez, o gue hia de nais

substantive na histdria de una vida.

Uberlandia, outubro de 1991
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0 setur de transportes brasileire £ composto por agentes
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i

pablicos e privados e intrincado aparato institucional. S5dc lintmeras
empresas operadoras publicas federais, estaduals e nunicipais e
privadas, varios  Orgdos  na administragio direta e diversos
ordenanentos legals gue, entre sutros elementos, en conjunto, definen

e rogulam o sstor.

isto peste, & &vidante'que o referido setor (gue abrange, alén
dos agentes e aparato shetitucional, a atividade gue lhe & propria -a
de deslogar pessoas @ cargas  em una sociedade datada) esta
estreitamente vinculasdo ao Estado. assim, na wmedida em gue Se 0
entenda enguanto sintose dase relacdes de classes vigentes no mode de
producic capltalista, remas come os dos  “lobbles® privados da
ipanstria avtomobilistica, das empreiteiras de obras e firmag de
epgoenbaria, etc., © da demanda popular por rransperte coletivos

{(principalmente urbanc), etc. mostram-se relevantes.

por ocutro lado, tals temas, principalnente agueles gue Lém

Ao econdmica e/ou politica, em suas articulacdes intra-Estado,

eupras
de mansira geval, aparecen (re)definidos segundos desideratos Como 0S5
da politica regional, seguranga nacional, integrag&o naclonal,

torwacho do mercado nacional, necessidade de desenvolvinento, etc.



]

Eatas observagdes, & trivial, evidenciam a complexidade do
setor de Lransportes no Brasil; @ mals, sua imnporténcla (tematlical.
pPor sua ver, isto se reforga em vista de fatosm como: o preciric
servico oferscido pelos dois principais modos de transportes do Pais
{0 rodovidrio e o ferroviério), aos nivels de carga e de passage giro, e
tanto mais se se tem em conta o mercadco nacional e a explosiva

urpanizacfo do  pds-1960, vis-a-vis  as dimensdes  territoriais

eontinentals do Brasil, gque, alé&m dissco, se encontra  enm cris

o

cconémica h& mais de uma década (1976-19%0); a polulgdo ambiental
provocada pelos veliculos automotores, notadamenta nas cidades de médio
e de grande portes; as possivelis implicagfes Ga nova Constitulcio
(1988) scbre o setor de transportes; as relagbes do  coeomplexo

s

rodoviadrio-autanobilistico com a socledade e, en egpecial, ocom a
goonamia rasileira frente ao crescents proteclionismo do mereado
internacional: o significado e as implicacbes espacials da COnsiYLREAO

(cogitadal de ferrovias COnG a Ferronorte {Laeste~0Orote),

Transnordestina, Nerte-sul, etc.; etc.

A complexidade e a importinclia do tema tra insportes no Brasll an

suas (rejdefinigdes, por sua vez, se fazenm presantes na literaturs de

i

higtdria e gconomia brasileira que examina a giness g0

scle

{?

desenvelvimanto do capitallswmo no Brasil, com certa énfase, & de:
os estudos sobre a chamada economia cafeaira (1870-1930) @ donals

cemplexos regionais (CANO 1977) de entdo.



Especificarente, no gue tange aos primeiros estudos, a relagdo

café-ferrovia & registrada com destague no desenvolvimento capitallista

e A

gagualia €pova {AZEVEDG 1951; HOMDLIG 190« TS 1874, SILVA O LD0TUE

G

¢
-
e
5
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CANG 1977; MILLIET 1982; CARDOSO DE KELLO 1984} .

Mais adiante, com a crise do padrio de degenvolvimento, aquele
definido pela economia exportadora capitalista cafeeira nacicnal e a
emergéneia  de um novo, de perfil urbano-industrial, o da
inguztrializagio restringida (CARDOSO DE MELLO 1984}, a fayrrovia
frequentenente & recortada enﬁuanta meic de transporte lnadeguado aos
novos  tempos, ao pPassc gue a rodovia {gue & época comegava a se
distinguir no efetivo transporte de passageiro ¢ de carga) aparece no
Ashate enguanto um dos pontos de esivangulanento {MALAN ET AL 1980;
LESSRA 1975) & industrializac@o (CARDOSCO DE MELLO 1984). Nesse periodo,
com as Miss®es Taub  (19%41), Cooke (1942}, Abbink (1948-49) e a
Comissio Mista Brasil-Estados Unidos (1951-53) e de modo privilegliado,
4o nivel emblemdtice -~pelo menos- no Plano SALTE (SaGde, Alimentagio,
Yrapsporte ¢ Energla) do Governo Dutra, o tema investimento infra-
sstrutural em transportes @& crescentemente dastacado  (MALAN ET AL
1980} . Especialimente, sublinhen-se discursos como: os da integragio
nacional, #8s vezes explicitando uma racicnalidade geopolitica
mactrense; o8 da necessidade de mais e melhor abastecimento aos
sentros urbanos entendides como prioritiérios .dm ponte de vista do
crescinente  industrial gque entdo se verificeava (NATAL 1982); ou
dagueles referidos ds necessidades ﬁe_abasteaimento da viveres e de

materials noe linha doo Gﬁfﬁf@&% da peoonomia de guerra (IDEM) .



Prosseguindo, 0 peso do transporte vodoviirio no Governo

Jusceline Kubstichek, consagrado no Programa de Metas (1956-1961), €

creominente na vasta e conkes s Literatura e axamnina o periodo
(LESSA 19275; IANNI 1977; LAFER 1975; etc.). Alguns autores chegam a
iocaligar al a configuracio de um nove padrdc nacional de tranpories,
o rodoviirio-asutomobilistico (FAGNANI 1985).

0s estudos seobre a acelerada urbanizagdo verificada no pds-1960

oncionan a dramaticidade dos transportes de Rasss no Pale {(IDEM; CAHG

19863 .
Em seguida, a literatura referida ascinala que coriticos o
ay slogistas do  chamado wilagre brasilelro  (1968-73)  acumulan

referéncias  As obras magnas do rodoviarismo, a Lodovia Transamnandnics
s n Ponte Rio-Niteréi. Bstas obras, presumldanente, corre spondism @
acdo conjunta de forgas econémicas e polificas cowo as do capital
iwmebilidrie em alianga com 08 @slorgos eapecificos do proprio Governo
rederal de passar para a socledads 8 imagem <@ um Brasil FPoténcia
[PERBEAZ 19B1; COUTO E STLVA 1981; OLIVEINA 1988; eatc.}. Ontro aspeelo
gue merece destaygue & O dos corrsdeoroes de ewportagio gue a2 gestdo do
enbas  Mintstro Delfin  Hete Crouxe a haila, no hoio de suas
preceupagdes Ccon o geracio de oxcedenies exportavels para efeite da
croducio de saldos comercials, de mode & viabllizar malor Acesso as

4 F ]

nanaas  de capitel-dinheiro disponivels no mercado int

{LESSA 1978
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Ao f£inal da primeira metade des anos 70, com a edigdo do II
W, na orda do chogue inlclal do petrdleo, vevifica-se o primpelre

' . . .
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sutonobiliswo. Tal Plano, entra outros aspectos, postulava

certo  reasjuste  dos investimentos infra-estruturais em transportes,

-

con Abvias implicactes espaciais, ndo sé devido & marcha dos insunos
sheicos (sus producdo estava sendo interiorizada geocograficanente}, ben
come devido & pretendida montagenm de um novo padrico industrial (com
fortalecimento do capital privado naclonal, a ‘perna fraca do tripé’,
e o privileglamente da  inda Gstria produtora de bens de caplital ewm
detrimente da  de  bens  de consume) gue se traduzisse am uma
frevderinicdo da geografia econBmica do Pal A concepgio estratégica

de (re)desenhar espacialmente a economia brasilelira, articulava-se a

i

oo

Ao urilizay fontes alterrativasz de energia e de diminulyr sou consumo
por viddade de mercadoria tvansportada (LESSA 1278; MELO B FONSRECA

1681; euc.). heorescente-se gue os efeitos do crescimento econdmico

provocados pelo milagre brasileirs  {(1968-1073), em aspecial o

suplosive de um grande nimero de cidades de porte médio,

J

suscitaram @ necessidade de aals ¢ melhores transportes.

Ademain posiciona-se sl o fenbrmenc da periferizagdo urpana quo

diea no aumento das  distédncies  para  os  deslocament da

oo lros, com todas as suas mazelas e seqguelas (CARO 1886) .

A partir do final dos anos 70, no entanto, a livteraturs

crerorfim ie cgue, com werta énfase, recortavae o tema transportes no
il naivelmente., En ovordade, desde aguelas anos atd ao

5, @ litoretura dispenivel constitviu-se




&

anédlises pontuales ou de trabalhos especializados produzides intra-

setor transportes e por Orgios oficials a ele vinculado.

Entretanto, observam-se dols movimentos bédsicos nog anos 80: no
primeiro gquinguénio, as andlises (apenas) apontam para a crescente
deterioracio dos transportes de carga e de passagelro; 38 no pds-1986,
verifica-se certa profusfo de artigos (sobretude extra-acadenia)
huscando  encaminhar solugdes em uma clara manifestagio de gue a

situagio exigtente constituiza um efetivo problema econdmico e social.

Tais registros (nfo exaustivos) merecem alguns destagues. Enm
primeire lugar, na literatura de economia e histOria brasileira en
pauta, o tema dos transportes aparece apenas como apéndice; vele
dizer, naéo  ewiste no Ambito  académico nacional  uma reflexdo
sistemdética sobre os transportes no DBrasil na parspectiva da génese ¢
de desenvolvimento do capitalismo brasilelro.  Em segundo lugar, Cono
se pode observar, @ a literatura mundial o registra (MARX 1863; HEATON
1960 NIVEARU 1969; MANTOUX 1927; HOBSDBAWM 1977 ; LAWNDES 197%; etqg),

eywiste ume estreita relaclo entre os transportes e & QOUPAGED

omd

seonémica de um territdrio [(mercado naciconal, integracgdo nacicnal,
etoy. Em terceiro lugar, tampouco existe noe dwbito académico uxa
refleaxidn sobre o bindmio transportes-ocupagio de espaco econdrico na

perspectiva do desenvolvimento capitalista verificado ne Brasil e =ob

a Gtica metodoldgica agui adotada {Gue, logo, Eara mier Loy
psclavecida). E, por Qltire, o bkindémio supramenclonado congtitul

ohieto de rellexdo, além de importante ¢ complexwy, contemnpordneo -eate

fltime  aspecto serd vetomado mals adianbe.



O propdésito desta tese, todavia, nfc & tio amplo; nem abarca o
sanjunte das questdes enuncladas nem o conjunte dos wmodals de
trarzportes. Ela procede a um determinado resgate da historia dos
transportes rodovidrio e ferrovidrio (gue também ndo saoc objetos de
reflex3c sistemdtica no dmbito académico), no periodo 185%0-1%%0 {a

gscolha do periodo de andlise serd e clarecida nesta Introducdo},

0

apontands para © papel (em seus tragos mals geméricos) atribuide a
estes modais ao nivel da ocupagdo do espago nacional e sob o dngulo da

constituicdo e do desenvelvimento capitalista brasileiro?.

A presente tese esboga ainda, a partir da possivel (e, e
alyuns casos, guigd necessdria) constitulglo de novas ferroviag, una
preliminar  {e restrita) reflexdo scobre o (r)desenho do espago
coondmico brasileiro no sentido de evitar que a® mazelas e  seqguelas
do  passado {montagem de uma malha de transporte ~ferroviéria~
alicercada apenas na l6gica dos interesses privados) possan, de novo,
ter ves. Porianto, a posicgic defendida & a de que novas ferrovias e
novos arranijos institucionalis (privatizagdo, contrato de gestao,
instituto da  concesside revisitado, ete.) ndo devem se veriflcar
descolades de uma discussis nalis ampla sobre a chamnada questio
regional e a de um outyeo padrfo de desenvolvimento gue tenha em conts
a geografia  econdmica do  Pals  (presente e, en  algum  gyrau, a.

snectiva) , as transformagdes o CUXSC nog palses contrals e as

3. Renim, of btranoportes  aquitice, ooletivo de mansa,  adreo dutoviigrio nig

it itaam obieta dod eatuda, aparody gquando @ito, como Liluohragdo, Re

farroviirio ¢ roadovidric oo justifiaa

salientar gue a goels

palitics, ternoldégloo o



canadan sociais historicamants abandonadas no desanvolvimento

capitalista brasileiro.

Tal enfogue se Jjustifica em vista da crise do padrio de
degsenvolvimento implantado em nmeado dos anos 50 e exteriorizada na
spgunda metade da década de 70. Esta corise, como serd examinado,
manifesta~se (no gque diz respeito a esta tesa) no esgotamento do
nadran de financiamento e de transportes gue lhe & propric e gue isto

extaria apontando para (re)definigdes Institucionals que, antes de

enfrontar tal gquestdo, fundamentalmente, a estdc eludindo.

A andlise cobrird o pericdo ¢gue se inlcia por volta de 1850

faproxinadanente) e se estende até o final da década de 1980. 0 ano de

]

1850 Justifica-se por demarcar o inicle da implantagdo das vias
férreas ¢ a ocorréncia do primeiro movimento expressivo -para a £poca-
de construcio de estradas de ryodagens no Pals, o evidenclamento do
atrase relative (acs paises centrals) dos transportes no Brasil = o
inicio da cenfiguracdo dos chamados desequllibrios regionais. © final
da década passada justifica-se por expor, definitivamente, no plano da
reatidade e do discurso, a precarviedade e a inadeguabllidade de
determinadas vias a sistemas de Lransportes an necessidadas
prasileiras, especialmente frente & confignraglo geo-econdmica interna

o & nova ordem mundial gue se vao posiclionando,



Dado gue o objetivo deste estudo exige um determinado resgate
da histdria dos transpertes ferroviario e yodoviario no Brasil e de
suas articulacdes espacials no pericde 1850-19%90, a consideragadao das
macropoliticas governamentals, dos discurses, das laplementagdes e das

estatisticas pertinentes implicaram certa periedizagﬁoz. A pesgulsa
mostrou que a periodizacdo estabelecida por CARDOBO DPE MELLO em O

cavitaliome tardio (1884) & a adeguada.

Assin, observou-se qur os padrdes nacionals de transportas,
farroviarismo, ferroviarismo em decadéncia/rodoviarisne em expansio e
rodoviarisme, estdo  vineulados, respectivamente, aos padross de
sesenvelvinento enunciades pelo Autor, a saber: Foonomia BExportadors
Cmpitalists Cafesira Haocional (1870~1930}, Industrializagic
fipotringids (1933-1956) e Industrializacic Peszada (1956-80;.

-

Trabalhos comn o8 de WILSON CANG, Eairzes da concentyracido

industrial  em  Sio  Paulo £rae777) & Deseguilibrios  regiconals @

ccentracie industrisl ng Brasil, 16301870 (19£25), também wnostraram-

Loa LR

so  fundanentais na medida em gue, afora seus aportes analiticos

sermitivan o aprofundanento de aspectos tedricos do tema-objeto.

A consideracio destes trés trabalhos moestrou-se crucial dado
sue ag ralzes da concentracic industrial em S88o Paulo, pré&-13%30, se

doeran & partiy  das condiodes Al pxictontes (certo  graw de

0 plang maore polivticas, a guoubtio eopaclal & o

Gppvo by b nt o oo
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mercantilizagdc da econowmia, sele e clima adequados, eto.) vis-d-vis
as suas articulacgdes com a economia mundial, de um lado, e, de outro,
devido & precariedade das relacdes mercantis vicsentes nos Ademais
complexes regionalis. £ neste contexto que deve ser apreendida a
concentracio industrial paulista {iniciada no periodo 1870~1930 e
avangada nos anos 1933-1956), come o reforco dos evidentes
desequilibrios regionais que a partir dal se verifica. Nesse processo,
conguanto as relagdes entre as regildes Sudeste (em especial as do
Estado de 53¢ Paulo) com as demals explicitem disparidades econdmicas
e sociais, as iInteragdes estabeleclidas pela crescente integracio
econdmica e pela constituigio de certe mercado nacional sinalizan
slementos decisivos para o entendimente da concentracio dos nodails o

das vias fundanentaiz na regillo Centro-Sul, notadamente em S&0 Paulo,

como tambén das vias e des transportes naclonalis,

Pesguisas mals recentes do Gltimo Autor sobre o fendmeno da
urbanizacic acelerada, pde~1860, mostravan-sa do mesme modo relevantes
na medidas em gue adicionan & questdo dn transporte interurhano de
cargas de lenga distdncia, como se apresentava prevalecentemente até
ao final dos anes %0, a do transporte urbane -0 chamado transporie
coletive urbang de  passageiro. B iste & #levante pelo seguinte
motivo: mais um tena de transporite (o coletivo) passa a habitar a
agenda do Estado (& partir ds entrada dos anos 60} . Neste ponto, no
entanto, vale (re)enfatizar gue o tema em sl escapa aocs limites desta
tess, mas gue hi um aspecto en que cle marece scy assinalado: o de gue
ag habkitar a agenas ﬁQ. Eutado, rﬂﬁaloca ewm cena o padréio de

transportes constiluldo durante o implantagan do Programa de Metan, o
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redoviarismocsutomsbilisme; ou  seja, um  conjunto de articulacdes
piblice-privado que o final dos anos 70 j& apontava comg precarizadas
@ o dos &0 come esqotadas. Portanto, a consideracdo do tema transporte
coletivo  urbanc  cumpre um  papel indicativo, o de filuminar’ o
esgolamento  do  atual padrdc de transportes e, por conseguinte

i
dagunlas articulagdes,
Contribuigdes decisivas o exame dos anos 60 e 70 deste século,

covio as de MARIA DA C. TAVARES, em suas teses Acumulacio de capital e

zecio ne BRASIL (1974) e Cirlo e

-0 movimento rscente

da.dndustvializacio brasjleira (1978), sd8c também relevantes, pois

esguadrinham a orise (1961~67), a recuperacdo (1968-70), o auge (1970-

1873} e a desaceleragido (1874-77) de forma edcepoional. B ao fazé-lo
freucrtan’ ou pernitem melhor conpreender guestdes, come: a natureza

sxciudents e elitista do wmodelo laplantado em 1964 & nanifasts na

desconsideracio de tem&ticas como a dos ranspertes coletives 2 n

8

¥l

privilegianento de obras faraénicss tributlrizs do auvtomobkilisno; a

reformas fiscal e firnanceirsa enunciadoras da capacidade do Estadoe 4

0

cumpriy papel decisive na dindmica scondmlica através do gaste plbliico
e através doe subsidios e incentivos filscals, incluindoe o setor de
tronopertes {o da construgdo civil e das fiymas de engenharia a ele
consorciadasy; a elevacio da capacidads de gasto do setor puklice
a  dse  wencionadas  reformas o2 2 conseguente retomada  do

Grpund
croscimente econdmico, corilsdora das condicdes para a acdo do capital
meveant il especulative encotar cartos movimentos de integracdo (as
virred probiemdticos e verificados do diferenies formas) de regides

Te) Contro--Sal; &t clas fraturags N




solidariedade {fincada na economia brasileira desde a industrializacgio
pesada, 1956-61) Estado/complexo rodovidrio-automobilistico na saegunda

melade dos anos 70; etc.

uanto aos anos 80, reitere-se gue enbora ndo existam
referencials paradignrdticos, verificarar-se alguns trabalhos atestando
o agravamento da situagio deos transportes no Brasil, chegando alguns a

encaminhar propostas de ‘solucdo’.

Além disso, tendo em conta as transformagdes operadas a nivel

to da

ja

internacional -as quais, em seus aspectes centrais, para eafe

[

cocnomia brasileira, sdo consideradas pelos padrdss— verifica-se que o
gstor de transportes conetituil um deos elos (importante, como ficara
demonstrade) de  articulagdo entre ¢ wmovimento mais geral do
desenvoelvimento capltalista nacional {(padrdes) e a especificidade da
industrializacgio Dbrasileiva em sua dindmice (particularmente da
ciclica). Deste modo, as articulagfes referidas permitem explicitar a
dindnica dog transportes enguantoe um produto histdrico, uma das faces
da histéria capitalista da socledade bhraesileira. Por outro lado,
enguanto parte constitutiva do movinento histérice do desenvolvimento
do Pais, os setores rodovidrico e ferrovidrio ajudam a entendé~lo nmals
anrofundadamente todavia, 580 o fazemn 56 examinados em “ua
ecopecificidade. Isto &, quando recortados {(mas nfdo isolados) enguanto

»

oiieto{s) de aestudo,
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Em sintese: dados os recortes geografico, cronolégics e légico
procedidos, o objeto em pauta evidencia-se como inscrito em uma dada
totalidade, isto &, a da constituligioc e do desenvolvimento do
capitalismo no Brasil gue, por sua vez, estabelecem determinadas
interagbes com o desenvolvimente do capitalismo ao nivel mundial, se
"adeguando’ portanto a uma leitura gue sublinha o conceito de nmode de

produgdo capitalista como referéncia tedrica (NOVAIS 19386).

5
-
E

Dois pontos adicionais serfo considerados nesta Introducfo: i)
a relagdo transporte-capitalismo sob uma perspecitiva tedrico-
metodoldégica, no sentide de, a partir dos elementos al posicionados,
reconstituir  (nos  capitulos que se  seguen) as transformagdes
histdricas operadas ao nivel do tema«obj&té desta tese; 1i) o alinhavo
dos principals wovimentos e temas examinados nos capitulos gue a

compden {sumiric comentado dos capitulos).
i} Transporte e capitallismo: uma discussdo tedrico-metodolégica

No gue tange ao primeliro ponteo, tendo em conta ©s aportes

todricos sistenmdticos de Marx constantes de £ Capitsl, no Livro
Sseqgundo, Capitulo VI, item 3, Custos de transpurtes, de alguns outros
apontamantos dispersos e de outras andlises do mesmo Autor na mesma

ohra, analisam~se dols aspeghtos: o desenvolwvimente dos ftransportes

endguanto exprassio da orescente nmevoantilizagdce da economia que, no



capitalismo, alcangs o sou mals destacado avange®; e, o significado c
a relevancia do trabalho e da fixaclo de pregos na imdlstria de

transportes (pensada genericamente) na scociedade capitalista e sua

especificidade em um Pais como o Brasil.

0 aspecto inicial & relevante na medida em dgue permite
caracterizar a especificidade dos ftransportes no mnodo de produgio

capitalista. Neste sentido, seu segundo aspecto serd logo (em parte)

o™
L

siderado, ou seja, © significado e & relevéncia do trabalho en
vista do processo de produglo e de determinagdo de prege na citada
indtistria na scociedade capitalista.

Para o autor, trés elementos deven entiao ser X aminados: &

Jl

natureza do trabalho realizade na inddstria de transportes, a
detorminacio do valor da forga de trabalho ewmpregada nesta inddstria
e o valor da sua produgdo. Contude, s8o carvacteristicas de tal
indGatria, a par de s=eus elementos capitalistas imanentes ¢ gue
evidenciam a especificidade do deslocanente de cargas e de pessoas
nesta sociedade (como logo ficard esclavecido), caracteristicas,
comm: a de gue seu produte ndo constitul algo tangivel e a de gue ©
capital nela aplicado parece guardar identidade com o capital

nomercial {estes aspechos serao rectonadoes as paginas 20 e seqguintes).

o

Liven III do

cnl e B Mary.
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Por outro lado, o setor de transportes eovidencia dimensic

swopria & socledade brasileira (embora ndo apenas a esta), a sabars

custos  incidem no processo de  formacio de  diversos jakaalatal=d
piblicos e privados; dimensido ests notdria a partir dos processos
concorrencial /distributive gue, por sus ver, tém no Estado eiemento
ocrucianl.

Aporitada esta linha de andlise, passc a paszo, veja os elementos

referidos.

As acghes humanas {(para efeito da producio material e para a
renovagdo e a ampliacfo das necessidades), como se sabe, permiten
enplicitar  historicamente modes determinados das  atividades dos
. Todavia, 8% o fazenm guandoe cotejadas gom sociedades
;oem s, posto que atravessam as diversas épocas da historia da

humanidade, &¢ agdes humanas s80 eternas e naturais.

0 deslocanento de pesscas @ produtos, da mesma forma, posto

gue acdo humana, tambén constitul atividade copun &8s divers fpocas
histdricas da humanidade, sendo portante ums modalidade de abividade
sferna & natural. Em verdade, tanto o deslocanents dogs homens guanto o

dos produtos, desde as fases mals remotas até os dlias contempovineos

gue peose as diferengas das distdncias percoyvidas, e destas oon

e pesmo guando esta atividade se veriflos ow

e {até oste

wranfo} estdo auasontados
orowldwgiog, Lni :

a Filosonfi

Mayrs & F.
Tdoologia
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regimes de propriedade diversas, ela permancce em esséncia a mesma.
Istn é&; sem o cotelp com sociedades determinadas historicamante, o©
intercédmbice do homem com a natorezs e ocom Dutros homens, paRya eafelitn
da preducdo material gue permita renovar e/ou ampllar as suas

necessidades, ndo explicita gualguer relagdo social determinada.

A este respeito a an&lise de Marx sobre o processo de trabalho,
enguanto substrate do  processo de  produgidc  de malis-valia, &

esclarecedora da natureza da atividade de deslocar pessoas e produtos

s ‘ . s 5
gm uma socledade come a capltalistaY,

0 processo de trabalho também se verifica & parte de gualguer
ssgtrurura social determinada. Assin, ele est& orientado para a
producio efou deslocamento de valores de uso. Entretanto, na socledade
capitalista, seus elementos componentes, a atividade adeguada a um
fim, o objeto do trabaslho e o instrumental de trabalhoé, sa convertan,
o primeiro, en produter de valor e 08 outios  em LXpressdes
materializadas do  capital. Vale dizer: os elementos eternos e
paturails, uma ver que apropriados pele capital, se coepnvertem no
supstrate de sua  18gica  interna, ou seja, em elementos de sua

valorizagio.

. Pars uma analise detida deste aspreto wveda o liveo ¥alor o acapifs
zio sobre s cceonomia pelitica de Luin 6. de Melle Bsllurzo, Bienal, !
GR7; especislmente o Cap. 3, iteam 1, p. 87-5,

4. HWesse ssntido, cebe registvar a obsereagao de Marx sobre © bermo wmelo de
vrabalho: "Além das coiszs gue permitsm ao trabslhbo azplicar-se a seu objletas @ servem

Ao ealguer modo para  conduzir s atividade, considerasmos nelos de trabalho on

Arias & realiza

B

sentido lato a3 condigées materiaiy seda coon for neoo
camente doon

procgsen do trabalho, Flas ndo participas dlret

5 R,

sermeibid latada e coneoretliaor-pe®

fios total ow parcialeants is

Tpcluir-se~-ims al, entro outros Ltens, diz Mogx, an estoaded,
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Desse mode, resulta gus a atividade de desliocar pesscas &
progutos também se converte {(no capitalismo) en elemento subordinado

& essa 16gica.

Ora, se as determinagdes ou as especificidades da atividade de
deslocar pessoas e produtos s& se explicitam nz medida em gue se tem
ew conta uma estrutura soclal determinada, e como o objeto desta
investigagdo estd sendo pensado nos marcos da organizagio social
capitalista, & a partir dela gue as suas daterminagdes/especificidades

doeven scr bhuscadas.

As observacdes de Mary em {0 capltal), sobre esse ponto, sio
caclarecedoras. Especificamente, trés aportes do Autor devem ser
destacados, a saber:

12 ~ o degsenvolvimento dos transpertes snguanto  exprassgio da
constituicio & do desenvolvimento do capitalismo;

28 - a natureza do trabalho realizado na indistria de
transportes; e,

32 -~ a determinacio do valor na indGstria de transportes.

No qua se refere ac primelro aporte -o €0 desenvolvimento dosg
transportes enguanto expressio da constiluigio e do desenvolvimento do
capitalismo~ observa~se que a generalizegic das relagbes mercantis
impunhba o desenvolvimento deg Ivansportes, uma yey gue:

i,y ws meics de transportes legades pelo periodo

manufatureire, Logo se tornovan chstdouloes Insuportidveis



-

i8

para a inddstria woderna com sua velocidade fehril de

producio em grande escala’ (MARXT 19751 437-38j.

Na realidade, a generalizagfo das relagdes mercantis impunha,

necessariamente, a supressaoc de obstéculos como agueles. NoO dizer de

Marx:

"(a)lém das transformagoes radicais ocorridas na
construgio de navios & vela, o sistema de
transportes{...) foil progressivamente adaptadoe ao modo
de produgic da grande indfztria com a introdugdo dos
navios a vapor f£luviais, das viasm [érreas {...). Mas as
mansas glgantescas de feryo tinham de ser forjadas,
soldadas (...} exigliam madgquinas ciclépicas cuja produgde
ndo €e poderia consegulr atraves dos wmétodos  da

manufatura® (MARX® 1975:438).

ne cutra forma: a pressio oriunda do mundo das mercadorias
encontra no dessnvalvimento das forgas produtivas, na passagam do
trabalho realizado em condigbes manufarureiro~artesanals para o gue se
realize em condigdes fabris, a base técnica capaz de permitir a
superacio dos obstéculos gue Pog melcs de transportes legades 4o

por Lodo mannfaturelro’ colocavam para a circulacio de mercadorias.

Segus-~se, portanto, uma potencializagio da acumalacio:
deslocanR-Se N0 @BPago  produgdes Mpeais’;  tornam~se factivels A

Formagio do estoguen; passa & ewistir o comdéroio atacadista; pode-se
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entdc  administrar, segundo a racionalidade capitalista, oz custos de

formagio e de conservagdo de estogues; etc {MARXb 1975:131% .

Em verdade, o desenvolvimento dos transportes, a diminuicde do
tempo de circulagdco das mercadorias e de rotagdc do capital, a
especulacdo mercantil, a diminuicgdo (possivel) do tempo de retencio da
meycadoria no armazém do fabricante enguanto estogue produtivo, as
vendas (& recebimentos) mals répldas, ete. 8o aspecton de un resmo ¢
tnico processc: o da constitulgic e desenvolvimento do nedo de

produgdo capitalista (EARKb 1974211406},

A potencializagdo da acumulacdc desdobra-se, por sua vez, =2n
novas modalidades de aplicacaso de capital dentro do prdpric setor de
transportas, como: canals, docas, Ulnels, etc. Estes ‘espagos’ de
aplicacio de capital, evidentemente, constituewm um reguerimento da
acumulacio; embora, ac mesmo tempo, estimulem o desenvolvimento das

forgas produtivas.

Por fim, ¢ aspecto central desse processoe & o de que o
desenvolvinento dos transportes tem come obletivo, schretudo, a
reducio do tempo de circulagic (de rotagdo) do capital (de ocutro wodo:
sua valorizacdo). Adicionalmente, menclione-se gue o8 transporives nao
sé se constituem &m ‘espacgn’ de aplicagdo pars o capital produtive,
como tamb&m para o capital financeiro strictu zensu. Isto significa,

enfim, o avango das relagdes capltalistas.
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No gue se refere ao segundoe aporte de Marx -a natureza do
trabalho reallizado no setor de transportes-, cabe ohservar gue a
proditgcio da indldstria de transportes & da mesma natureza da gue se
realiza nas demais indistrias. £ verdade gue a ind(stria de transporte
nic gera mercadoria de forma e volume determinados, © gue parece
remeté-la ao rol das atividades improdutivas {segundoc Marx, as gue nao
geram mais-valia). Ademais, a inclusfo dos transportes nos Servigoes,
sem divida, reforga a referida percepgdo. Outre fato que também a

reforca & o de que, historicamente, o comércico de mnercadorias

i

cricerrava em s8i o seu préprioc transporte e que isto susclitava (aliés,

ainda hoje suscita) z idélia de uma suposta identidade entre o capital

comeraial e aguele aplicade na indistria de transporte.

Ra realidade, enguanto o transporte ndo assune fornas
especificas, multas vezes o comércio realliza, ao meswmo tempo, ©
trangporte. De gualguer forma, asta confusio persiste. Dal, como

agrsina Marx:

W

:

"(e)ssas atividades l}igadas acessoriamente & clrculacgd

b

do capital-mercadoria ora se confundem com as fungdes
peculiares do capital mercantil ou do capital comercial,
ora se associam na praética &s fungbes especificas e

peculiares deste (...3" (MaRx® 1974: 280).

Em sintese, sobre o ponto cltado, Marx coloca o geguinte;
“() &, entretanto, ramos industrials autdnomos em que ©
resultado do processe de producdo ndo & nenhunm produto,

nentiuma morcadoria, Entre eles, o anico setor
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importante, do  ponto de  vistz  econémico, & o dos
transportes {,..) de mercadorias e pessoas (L..). O
resultado, transportem-se homens ou mercadorias, &€ &
mudanga de lugar. {(...}. O gue a industria de transporte

vende & a prépria mudanga de lugar® (MARXb 1975: B5-6) .

Vé-se, por conseguinte, gue o trabalho realizado na indidstria
de trangporte constitul um trabalho produtivo (produz mals-valla) & 0
valor da forga de trabalhoe rnela empregada é determinado como o de todo

& gualguer assalariado (pelo seu custo de reprodugio}.

No gue se rvefere ao terceiro aporte de Marx ao estudo do temz -
# determinacio do valor na indistria de transporte-, ag observagoes
anteriores indicam o seguinte:

"(,..) as caracteristicas espsclals do transporte nao

chegam (...} a wnodificar o processe de formagac do

valor! (SAES 1%86: 20).

A este respelito Marx observa gue o

fe...} o valor de troca (...) & determinado come o de
gqualguer outra wercadoria, pelo dols elenentos da
producic (forga de trabalho e meios  de  produgdo)
ponsumidos para obté-lo mals a mals-vaila gerada pelo
trabalho excedente deos  traeabalhasdores  emproegados  na

) oot - o
indastria de transporie® (MARN® 19751 &6} .



Afora a inddstria de transporte a um b
“tempo gerar o valeor e transferi-le & indastria
deslocada (BAES 1986: 21},
sesocia~-se a ele outra caracterigtica, a de gue a industria de
trangporte
Y{singulariza-se) por aparecer como continuvacio de um

processo de produgdo dentro do processo de circulagldo e

ara o processo de cilrculagao® {MARXb 19751 155%.
P

rssim, esta peculiaridade esclarece a diferenga exigtente entre

o capital produtivo apliicado na indiistria de transporte e o capltal

e

"

comercial em sua forma pura. Ao contrério do lucro comercial que
resulta da apropriagdo do excedente na drbita da cirvculagio, o capital
aplicado na indistria de transportes extral mals-vallia diretamente dos
¢rabalhadores nela empregados. Isto, inclusive, pernite considerar gque
vepapaformaches téonicas (...) que reduzam O custy poden

aparecer como elementos da produgdo de mals-valia

relativa® {SARES 19861 21-2).

Fm suma: ndo ha como identificar-se o© capital aplicado na
indastria de transporte com o capital comercial e o valor da produgao
ds indistria de transportes & deterninado como O de toda e qualguer
mercadoria produzida no modo de producic capitalista (pelo valor dos

eclementos da producio mails a mais-valia gerada pelo trabaho excedente

dos trabalhadores enpregados).
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Por outro lado, a indlstiria de transwportes, ‘a par dos
elementos imanentes ao modo capitalista de producio e que evidencian a
especificidade e as particularidades da inddstria de transportes nesta
sociedade’, aponta para relagdSes tebricas muito especiais, ou seda,

aguelas estabelecidas entre custo, prego e distribuicio.

ﬁ; trivial qgue os custos (dos transportes) sdo elementos
constitutives do processo de formagdo de pregos e gque estes, cono
ensina M. Kaleckl (1983), estido indissoluvelwmente imbricados ao
processe da distribuigdo funcional da renda. Desse mode, ao lado da
relagdo custo-pregoe, tem-se a relacio prego-~distribuicico dos fluxos da
rigueza {isto &, da renda) e, por conscguinte, a relagic custo de

transporte~distribuicio,

Explicando: o ‘processoe nicroecondmico’ de Fformaclio de precos
estd indissoluvelmente imbricado ao da ’distribuigéo macroecondmica-
funoional da renda’. contudo, uma leitura wmals  agurada  desta
problemdtica permite pensar a guestdo distributiva, incluindo, mas
transcendendo, a distribuigdc funcional da rewnda; neste sentido, =a
distribulcdo entre lucro e salidric seria apenas uma das formas de
realizacio da distribulcdo da rigueza social e dos seus fluxos. Ou
seia, o gue se estada  apontando & gue o eXane de uma dada realidade
social pode considerar tedrica e  analiticamente a distribuicio dos
Fluxos da rigueca social a da prépria riguena entre on varios

secores da atividade econdmica, ao nivel da localizacloc aspacial das
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atividades econémicas, ao nivel do perfil do consumo das classes, das

regides, ete’ .

Fm sintese: os custos de transporfes atuam CORO elenentos

fpremiadores’ ou ‘penalizadores’ n&o apenas a0 nivel dos agentes

classiais envolvidos, mas também ao nivel dos demals elementos

penolonados,

adicionalmente, a interacdo prego-distribuigac localiza a
cencorréncia cono  elemento de mediagio (tedrica) entre a natureza
wicroecondmica do processo de formacdo do primeiro e a dimensao
macroecondmica da segunda. De outra forma: a referida interagic
verifica-se entre a anbiéncia da lei geral da valorizagdo capitalista,
na qual o5 pregos aparecen como agentes esperados de cumprimento
daguele desiderato e a pluralidade concreta dos varios capitais, na
gual estes buscario, en concorréncia, efetivé-lo, coOm rasultados
evidentes an nivel da distribuicdo dos fluxos da rigueza e da prépria
rigueza entre 08 clementos antes citados. B esta matriz tebdrica,
sublinhe-ge, supsra O smbito mals economicista; isto &, por ser
suficientemente geral, permite © exame Jda probleméticawmbjeto &m sua

gapecificidads nacional ~este ponto serd nelhor esclarecido, adiante,

nesta Introdugdo.

W, o apontamentcd pro adideos, tomargdo em conta o2 aportes de M. L. Pozsas, permlton

¥
N
+

e
gegonvolvimEntos And itices deshe tipo gue, noO entanto, eooapan 4 pog&ib&iidad&a feis:

& doetidamente na presenta tese. nesim, fics registrada 3

cnniderd-los preci

e, por outrd, © desenvolviments do trabalho apontard pars &9

o punligles’ ai encerradad.
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No que diz respeito aos aportes da eslaboragdo de POSSAS, em sua
tese dountoral, € relevante também observar gue as relag@es anteriores
apontam parva uma particularidade brasilelra e por duas razdes:!: de un
tado, pelas articulacdes piblico-privadas e, de outro, pela dimensio
territorial do Pals, que (rejgualifica a acloc do Estado em vista dos
cortesfinteresses regionais.

Assim, a relaclo custo/preco/distribuicdo e concorréncia, na
pedida em que o setor de transportes estd imbricado com o Estado,
explicita trago peculiar. Isto &, o Estado enguanto expressio de uma
dada relaglo de classes e de interesses diferenciados se converte em
agente ativo do processc de ‘premiagiio’/’penalizaglo’ dos elementos
envolvideos com a oferta e a demanda dos servigos de transporites. Alén
disso, tedo esse guadro se mostra mals complexo guando se tem em conta
a dimensioc territorial do Palis e os cortes de interesses regionais
vigentes (e intra~Estado). Para ilustrar: o gue pode haver de subsidio
a5 populagdes trabalhadoras dos grandes centros urbanos do Brasil {que
acabam sendo, na realidade, para as empresas destes grandes centros),
pode se esvalr nos custos de transportes de determinadas mercadorlias
consumidas pela populacido do Nordeste (por axenplo) devido & relativa

insuficiéncia de sua integragdo com a economia do Centro-5ul; etco.

Fm vista do gue fol exposto, outro aportse relevante de Possas a
ser considerado & o da necessidade de andlises desayregadas. Tal
indicagio constitui importante aporte tebrico~metodeldgico & discussio
transporte~concorréncia, posto gue p@rﬁjte g aprcensdo da dindmica do

padrdo noclonal de transpories, ou melhor, oermite gue se caple, ao
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nivel do real, do trabalhe analitico, a natureza particular dos custos
diversos de trensportes, de pregos e de distribuigdc dous fluxos da
rigueza social entre as varias insténcias que definem a economia ¢ a
secledade  brasileiras. Especialmente, esta abordagen  permitiria
apreender fato da malor relevincia: gue o fim da era do padriao
nacionzl de transportes estaria j4 ocorrendo ou em vias de...padrdes

vidrios & coetdneos surgirem como possibilidade real®.
i1} Sumdrio comentado dos capitulos

A estrutura da tese, cono consta do sumdrio, & constituida de 6

{(seis} capituleos, desta Introducio e das Consideracdes Finasis.

O ecapitulo I reconstitul, sucintamente, o desenvolvimento dos
transportes nos palses centrals, desde o sistema de navegacio,
paszando pala ferrovia, até a emerdéncia do rodeviarisne-
automobilisme, de mode a mostrar gue tal processo evidenciou-se mais
dindnico, de maneira geral, do gue aguele verificado no Brasil até a
era Terrovidria (inclusive) -como se pode apreender atrovés da

diferenciacdo econdmica e da occupagio espacial da regldo Sudeste vVis-

#-vis a das demals regibdes do Pais.

. Heste ponto, inclusive, abre-se o possibilidade de se pansar ¢ bindmio ferrovia—
f i ¥ F3

rodovia enguansto um complexe €, atravis de  eleboragio matricial, de se examinar o

tmpacto o dnvestimento, sew grau de actonomia, eoc. Ou sinds o prdpria questaoe da

formagio de pregos ~fics apensg soegerids a 1ddia para ulterlior desonvelvimento.
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0 capitulo II, em vista da industrialiszaclo restringids, mostra
gque a emergéncia do rodoviarismo-automebillisme nos palises centrals e o
relative esvaziamento do ferreviarisme, & elemento integrante da crise
do padrdo de acumulagao comandado pelo capital mercantlli e Go proprio
forroviarisme no Brasil. Em seguida, discute-se o papel gue o
decadente ferroviarismo cumpriu noe periodo 19230-55, tende em conta os
timites gerals da acumulagao de capital, principalmente nas regides
econonicanente mais desenvolvidas. Outro aspecto discutido neste
capitule & o papel da ferrovia e o da rodovia na ocupagdo do espago
nacional, sublinhando-se gue esta Gltima, pela sua malor plasticidade
e palo fato de estsry em expansao {ferrovia em decadénclia}, impactou de
meds  mais  intenso na  ocupacdo do  espagoe territerial brasileiro,

sapecialmente na reglio Sudaeste.

0 capitulo IIT estd organizado em duas segdes, Apdg alouns
spontamentos sobre a situagdco da economia internacional en neado dos
anos 50 e, em especial, a da indastria automobilistica, observa-se (na
urineira segdoc) gue © Programa de Metas do Governo Jk {1956-61)
constitulu uma expressdo sintese daguele processso {(internacional) e do
gue vinha se gestando na econownia e na sociedade brasileiras desde ©
Gltimo gquartel do século passado, o da industrializacgdo brasilelira.
rponta-se ainda, na segunda secio, em vista da consagrac¢io do padrio
redovidrio-autonobilistico e da obsolescéncia do nodal ferroviério,

seus significados espacials.




O capitulo IV examina o pericdo gue abarga a crise de 1361-66.

Tt

& primelra segdo  deste capitule discute o movimento Dpré-19864,
apontando para a inflexdo (frente ao pericde anterior) verificada ao
nivel da politica de transportes. A& segunda, abrangendo o8 ancs 1964-
66, apesar da crise, mas jd& em um guadro de reestruturagdo econdmica e
politica, destaca que a ldogica prevalecent:a das agoes gue al

comecaram a ter curso esteve subordinada & perspectiva geopolitica

castrense e a excludéncia social, gue, por sua vez, asseguraram a

realizacdo de um nio-desprezivel processo de centralizaglo de capital
¢ a uma vigorosa reestruturagio na e da indistria automobilistica

respectivanente compo tambén a ampliacio de senr mercado enm volume &
I f

0 capitulo Vv, fundamentalwente, discute o auge do rodoviarismno-
sutomebilismn e seus limites. Antes, no entante, na primeira segdo,
mostra que os  (rejarranjos ferroviarios entae engaiados estiveram
palizados pele esforco exportador incentivado peloe Governo Federal,
como pela observancia da loglca geopclitica da seguranga nacional. Na
segunda, exanina-se © wmodal rodovidrio, mnostrando gue as diretives

geopoliticas tiveram, al, papel privilegiade, ao lade das de

exportagdo o de subordinagio acs interpsses da indastria
automobilistica ~yreafirmando & articulagio Estado~indiastria

automnobllistica,

0 eapitulo VI discute a orise do padriic de dezenvolvimento
rrondmice Tincado na economia e na socledade Lromileliras om 19%6-81 &

pwteriorizads & parbtir de meado dous anos 70, Para jasteo, towma o L1 PND




como ponto de partida, dade que este realizou © primeiro  ensalo
critice oficial ao rodoviarvismo-sutomobilismo (a4 luz do  primeivo
chogue 4o petrdleo), mas  gue, contraditoriamente com a crise,
pstimulava © processo de  interiorizagio da produgdo dos  insumos
masicos. Fato este gue agravava a crise dos transportes na medida em
gque se considera o aparecimento e o crescimento de uma série de
cidades de porte médio 2 a consequente necessidade de mais e melhores
transportes adeguados & nova configuracio da geografia gocondmica qgue
estava em marcha {em parte, suscitada peio crescimento  eCconRGmico
anterior). Na segunda ﬁegao,' tendo em vista a crise energética do

final dos anoz 70 e a politica recessiva gue se segue, mostra-ge gus a

Ceoritica ao padraio roanvidrio-autonobilistico, uma espécie de Frevival®

do primeire movimento critico, embora sublinhasse o  aspecto
energétice, fol estreita, resultandc em mais uma oportunidade perdida
de disecussio rigoreosa schre o padrio nacicnal de Lransportes. Ha
terceira, wostra-se gue a politica recessiva ¢ © esgotamento do padrao
de financiamento daguele modelo de desenvolvimento acarvetou tambémr o

esgotamento do ja precario padrao rodoviario-automoblilistica,

Assim, nota-se gue, nNO governo Sarney, além do evento Morte-
sul (no limite), deu-se apenas Cursc ao processo de desestruturagdo

do oetor transportes. b gue foi em wvista deste guadroe gue vieram &
debate (ainda gue praecayiamente) as propostas produzidas intra~-sator
transporte de rearranijos institucionais (principalmente) visando
enfrentar a corise do setor. Por fim, que ensal a{ou)-se a tesa de que

& o g e B

s nova geografia econdmica do Pais apontava para nove

Fetrado~economia, nas guais o setor privado assumiria certo papsl no




processo de adninistracio das malhas, na propriedade dos velculos de
rransporte de cargas (locomotivas & vagdes) e gue O governo, atraveés
d4e  rearranjos intitucionais diversos, pederia, em alogum grau,

sapcuyar uma melhor validade aos servigos prestados.
s

Além disso, aponta-se (ue e8ss5e Processo {(caso  tenha Ccurso) se
nao contar com um sélido controle piblico e democrdtico poderi, guando
muite, resolver problenas do capital, mas ndo os da gociedade am seus
varios nivels, como: o da gualidade e prege 4o servigo, o da
preservagdo amblental, © da busca de uma atuagio mals efetiva sobre as
disparidades regionals € © da necessiria e planejada insergdo
exportadora diante da nova divisdo internacional/concorrencial e

CUTBG.

o Gltimo capitulo, o das rconsideragdes Finalsf, procede-se a
um ensaio sintesge da tese &, adicionalmente, aponta-se {gucintamente)
para © lmpasse em que S€ encontra o setor diante dos desafios ¢ de

algunas possivels tarefas a sz realizar nos anoz 20.
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capimng T

AL PRINCIPATS MUDAKNCAS  ESTHUTURAISLS  DOS TRANSFORTES N2 PAISES

CENTRAIS E NO BRASIL {da constituicdo do capitalismo até 1929)

T.1. Breve histérico sobre o desenvolvimento dos transportes nos

paises centrais: do sistema de canals, passando pela ferrovia, até a

enmergéncia do rodoviarismo-automobilisno.

2 fase que se estende do inicio da chamada idade noderna

(passagen do século ¥V para o AVI} até a da Primeira Revolugio

Industrial 1780-1830), nos palses centrals, no ue se refere a
’

transportes, & marcada pelo desenvolvimento dos canals (vizs liguidas
X 1 :

artificiais) e sua ulterior conflguragio, principalsmente ra
inglaterra, como um sistema. Vale dizer: o sistema de canais se

apresenta  entdo comoe o melo de transporte povr exceléncia do

capitalismo em sua experiéncia origindria.

A fase subseguente & a do entre Revolugdes Industrials: ela
azsinala a emergéncia e a consolidagdo de um novo sistena hegemdnico

de transporte, © ferroviarismo.

L terceirs fase, por sua vez, € a gua s verifica com a
maturacio da Segunda Revoluglco Industrial e assinala a emergéncia do

. N . R e
r&ﬁmv;mrlsmﬁuautaﬂqbll13m0}.

%, Valo lembrar o gue esta fase g & anverlior {nelo me

B em paria)

canuants  avango nas  coadigdes do sransportes, @ solosoal  expa
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A primeira fase, a da gestagao e consolidagio do sistema de
canais, em vista dos apontamentos antes exarados, verifica-se
conseante os  reguerimentos de uma econpomia gue em crescendo  se
mercantiliza e s configura plenamente ennuanto tal com a

industrializacaoe origindria (a inglesa).

A Inglaterra, &s vésperas da mencionada industrializagdo, esta
atrasada sm transportes frente a varios palses centrals. Em verdads, a
inglaterra 50 inlcia reparos sistemdticos em suas estradas de rodagen
& partir da sublevagdo de Carlos Eduardo {em 1746}, ou seja, por razio

de ordem piblica (de seguranca). Contudo, evidentemente, outra razao

leva a esses reparos a época: o avango da mercantilizagdo da ceonomnia,

a» edicds dos “turnpikes acts®, ao criar as "turnpikes roads®

festradas de pedaglo), fer com gue agueles gue se serviam das
estradas pagassen  por  sua manutengao (MANTOUX 1927: 98): edigic

masica no processo de enfrentamento do precario estade das estradas de

rodagen inglesas,

fo mandind, gravas ao ago (ress stanosia dos haroos) © 80 vapor. Estoes aspectos

raetomados &5 vdginas 3E-2.




33

Tals estradas, no entanto, por muits tempo, constituiranm

i

cReecdes: & mals antiga estrada de pediglo data de 1663, sendo gue s6
se penscl em criar uma segunda ew 1690 (IDEH, p.%8). kn verdade,
somente

Mpno £im do século XVIIT (...) a Inglaterra teria uma bhoa

rede de estradas™ (IDEM, p.101-2).

contudo, como assinala Hobsbawn, o custo do transporte por via
terrestre permanecia elevado dado gue as rotas {efetuadas con base na
forga humana & na dos animaié)g apesar dog melhoramentos, continuavam
precarias. A esse repeito as gualificacgfes  do 2utor s80
guclarecedoras:

tf...} o fornecimento de transporte de pamgageiros por

terra era peguano e ¢ transporte de mercadorias, tambén

poer terra, era vagaroso e preibitivamente  carol

(HOBSEAWN 1977: 25) 1@,

Por cutro lado, assevera o proprio MANTOUX (1827: 104), foi
o elevado custoe do transporte por via terrestre gue
1evou ao desenvolvimento da navegagdo interna. Nenhum
pais & mals adequade a instalagaoc de  um  sistena
narmonioso e completo de vias navegavels”

do gue a Inglaterrs.

10, Ha mesma linha de argumentagho, Haptoux obmerva gue, spoear das estradas
existentos na Inglaterra na fase prévia a das grandes tnvengbaes, olas gram, de

maneirs geral, extrmpansnlo precdsise, cenda, adiciona o K., “cowpreensivel gque om

tmig eateadas a clroulacdo teaha oido QifIcil™ (P D71,



Asgim, hessas

"eircunstinclas, © transporte por ague (seria...) ndo sbo
mais mais facil e barato, nmas também wnals rapidoV

(HOBSBAWN 1977: 25-863}.

Entretanto, vale considerar gue.

"a mesma causa gque retardou, na Inglaterry, a construgao
das estradas, se opds, com mals razdo ainda, & criagio
de uma rede navegdvel., A existénclia de varios portos
maritimos e fluvials (...} fizeram com que fossen
negligenciados melcos de transporte gue, em outros
paises, eram explorados ha muite tempo® (MANTOUX 1927:

104~5) .

Hesse sentlido, Hobshawn (obra antes referida, p.61) rnenciona
gue nenhm

*ponte da CrA~Bretanha dista mais de 70 wilhas (112 kn)
do litoral, e todas as principals &reas industrials do

século XIX, com apenas uma sxcegio, ficavam & belra may

ou bem prévimo delestil,

Em gue poese eseas particularidades inglesas, a navegagio

costeira, iniciada ne Mar Mediterréneo, depeis estendida para a costa

&5

atlantica européia, para o Mar do Horte e, posteriormente, para o

i qantoux, na mesma obya roferids na nota snterlor, & pdgina 105, menciona que
(@l inglarerra ndon teve um anico canal, uma Gnica via de agua srrlficlal antes de

TYHRG fL.L0)" . Eme owerda

fuleiada cm 3759, no entants, fol inaugurado apunas em 17861,

@, o primsire canal, o de Worsley, teve a sus Conatreg Ao



vios, acabou desdehrando~se ha construcio de canails artificiais de
navegagio. 0 avango das relagbes mercantis exigia este desdobramento;

ndo ha cireulagdo generalizada de mercadorias sem neios de transporte

[F]

adeguados.

Todavia, este meio de transporte s6 ganhou expressio mesmo nRo
primeiro guartel do século XIX. Conforme diz MANTOUX (1927: 111):

faa

"{hiocuve, inclusive, um momento -guanto aos cana
assim come mals tarde guanto as ferrovias- en guse uma
espécie de superprodugdo  aconteceu. Uma  verdadeira
*febre de canals’ assolou a Inglaterra por volta de
1793: uma multiddc de projetos surgiu de todos os lados
{...) & mais de una dessas empresas prematuras terminou

dasastradamenteae,

A esse respelito, em sua tese de doutoramento, DINIZ (1987:
1987 axplica gue o

"grande salte na navegagdo interna seria dado (...) no

inicio do século XIX, com o desenvelvimento dos barcos a

vapor, nos rios & canals. Além da introdugdo do vapor

conoe fonte mecinica de impulsionamento dos barcos, O

avanco da  wmetalurgia no  século  XVITI permitiu a

construcio de embarcagdes de ferro {(...7™.
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sistema, apenas secundado pelas estradas de redagen; fol decisivo no

processe de ocupagdo do espaco inglés.

HOs mercados internos, ateé entao reduzidoes 2

fragmentados, iriam enfim comunicar-se sem obsticulos"

(MANTOUX 1927: 113~4).

G ‘enfim’ de Mantoux, apesar das particularidades inglesas
{coms apontade), gue levaram a Inglaterra a ter seu primeiro canal
inaugurado apenas em 1761 e a 56 cobrir seu sole com o dito sistema
de  transporte noe Gltim quartel desse wmesmo século {0 XIX),
exemplifica a extrema sintonia temporal entre a consolidacdc do
capitalismo nesse pals (a generalizagdo da producio mercantil) e a

necessidade de um sistema de transporte gue a viabilizasse.

mplo wmovinmento implicou a

]

Cabe observar também gue este
organizacgdo espacial dos Estados Nacionais em formacio, come ainda a

amplliagdo dos espagos de coméreio, vie politica ¢olonialista, gerando,
nooentanto, uma ocupagao espacial diferenciada nas varias areas que
iam sendo integradas. A guisa de ilustracdc, tenha-se em conta a
integragdo nacional de pafses do tamanho tevritorial dos Estados
Unidos e da Unide Soviética, ou ainda processcs de  integracdo
restrites  como o da  It&lia; bem como, apesar da limitagio do

transporte de longa disté@ncia, a gestagio de uma certa economis

mundial,
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1

A fase subseguente, a gue se inicia a partir do final da

bY]

primeira Revolucdo Industrial e se estende até o infcio da chamada
segqunda Revolugdo Industrial, sublinha os limites ao prosseguimento do
transporte interno assentado no sistema de canais ¢ do transporte de
tonga distdncla na naveqacéb paseada na vela e nos barcos ainda en
madeira ou, com limitagdc de caldeiras que impossibilitavam ©
carregamento de combustivel nas grandes guantidades regueridas. Foi
degse modo gque Se impds um povo sistenma hegemdnico de transporte: ©

farroviarismo.

Nos mares, repetindo, os barcos a vapor =6 alcancaram grandes

03

nei

i)

gist s por volta de 1860, Como fol apontado: a precaria navegagic
a wvela ainda era dominante; o transporte de combustiveis, pelas
grandes guantidades requeridas pelos barcos a vapor, constituia oShice
(guestio de carregamento) definitivo: e, ¢ sistema de canals mogtrava-
se, 34 ao inicie do século XIX, gsgotado frernte aocs imperativoes deo
coméreio em paises de grandes dimenses tervitoriaig e/ou ocom uma
cutrutura de rios inadequada.e/ou insuficiente do ponto de vista da

constituicio de uma malha aficiente de transportes, como exenplificado

no casc inglés,

3 partir de 1840, aproximadamente, junto com O desanvaolvimento
da navegacdo ultramarina, fem infcio um surtn Ferroviario
vordadeiranente explosivo gque, diga-se, teve impactos perversos sobre
o desenvolvimentoe rodovidrio na medida om gue o fez regradir. Cabe

aumsinalar gue as condigdes tecnolégicas ao advento do ferroviprisno



estavam postas (metalurgia, mecdnica) e se desenvolveram no periodo
(via férrea cadendo vez as vias de ago, etc.), afora poder contar com
aportes cientificos oriundos da gletricidade, como o Lelégrafo, o fio

glétrico, o sistema elétrico de sinaliza agao, eto,

No bojo deste processo, efeitos interindustriails significativos
foram gerados ao nivel da produgdo de ferro, carvio e ago. A ferrovia
constitul também  espago de aplicacic de capital, dentro e fora da
Inglaterra, inicialmente, nos palees centrais e, posteriormente, nos
palses da fronteira do desenvolvimento capitalista, isto &, na

periferia,

Voltando um pouco no tempo. A primelra ferrovia, inglesa, data
do ano de 1825, Em due pese este seu pioneirisme, sublinhe-se que até
o ano de 1830 o citado pais ndo possuia mals do gue 100 km de estradas
de ferro. Portanto, foi o sistema de canais (relterando) ue
participou da fase revelucionédria da industrializacdo origindria e nio

& fPerVIalz

Vale lembrar, por exemplo, gue James Watt s descobriu o neio
de transformar o movimento de oscilagdo em novimento circular em 1782,

Ou seda, & maguina a vapor s se torna realidade com a Primeira

1a. Aliads, como diz Mantoux, a histdria da navegagd3o intorna inglesa confunda-se
com a histdria da hulha. B sla, a navegagho lnterna, comte s sabe, fol fundamental
no processo de atribuigdo de valor egcondmico a este produbto,. Nesse sanhido, vale
moancicnsr 0 oque o citado A, diz As piyinas 108-% do livro referide na nobta anterior:
from o construgdo do canal de Worsley, o prego do carvio, em Manghasteyr, oaiu pela
metade”™. B o negleio deve ter sido tho bom que o Conds Bridgewater, construbor
desse canal, constrdél um segundo, liganwdo Manchoester & Liverponl. Por fim, assinale-
gue 8 hulha fel material de relevo no processo prodoative~industrial verificads na
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Revolugdo Industrial. Entretanto, sua adogdo generalizada 6 ocorre
com a ferrovia -esta, nos varios paises centrais, surge apenas na
dérada de 1830~ gue, por sua vez, 86 logra alcangar seu arrance a

partir de meado do século passado.

B verdade, a ferrovia constitul uma das manifestagdes do
processo industrial verificado na Inglaterra, & em varios dos paices
centrals, em sua segunda fase, estando portanto na bage do proceszc de
revolucionarizacio da indGstria de bens de capital {tenha-se en conta
gue a Primeira Revolugdo Industrial esteve mais assentada nagulle que
Mary chamava de setor de bens de consumo do gue propriamente no setor

produtor de bens de capitallS).

As minas de carvio, essencials ao desenvolvimento do sistepa
Ae canais, ndc necessitavam apenas de maguinsg a vapor em grande
quantidade e de grande poténcla,
¥mas tambén de meios de transportes eficientes para
trazer grandes quantidades de carvdo do fundo das minas

até a superficie e especialmente para leva-las da

superficie avos pontos de enbarque’ (HOBSBAWN 1977: 60;.

Foi deste modo gue surgiu a primeiva linha ferroviaria: entre o

panpe  de  carvao de Durham e O litoral (na Inglaterra}. A esbe

respeito, o mesmo Hobsbawn, na mesma obra (p. 61}, observa gue:

13, Vids asm cbgervagdss de Maria da €. Tavares eom sua bess de llvrs deooéncia
ineieulady Aouwmlacie de capitel e industrializerio no Brasil. FELJUFRT. Rio ds

Janedro, 1974,
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wa ferrovia & filha das minas ¢ especlalmente das minas

de carviao do norte da Inglaterra”lé.

Em sintese, © gue ze esta apontando & a procedéncia

rpenclégica da ferrovia.

Sobre a relagao ferrovia-indistria, segundo HOBSBAWN (1%77: 6l1-
2}, embora & primeira ndo foszse economicanente importante antes de
1848, vale ghservar gue:l

“na perspectiva  dos eestudicsos do  desenvolvimento

ecomémico, a esta altura era mais importante o inenso

apetite das faervovias por ferro e ano, CATVAC,

maguinasria pesada, mio~de-obhra e investimentos de

capital. Pois propiciava justamente a demanda wacliga qua

se fazia necessdria para as indtstrias de bens de

capital se transformaren  C4o profundamaente guanto a

inddetria algodoelra'.

o tpoom' vem logo a segquir. 0Os investimentos ferrovidrios
multiplicam—-se exponencialmente: a acunulacio de capital acelerada gue
se verificava na Gra-Bretanha explica © frencsi gue ocorre a partir do

final da primeira metade do século XIX.

14, Destaguo-se, mas nio Apterministicaments, gue Goorga stefhanson {1781/1848) fol
o inglég inventor da jecomotive a vapor @ da forrovia. “Em 182%, Stephonoon o autor
da proepia scilms relatads eoloca em pervigo & Bua nova looomotiva “The Rooket', gue
foi consbruida reunindo vairlas inovaghes surgidas na GO . A miqguina vapor da Watt,
sola por Moarcos

14 utilizada antoeriormente; fol apaxasias a caldeira tubular, invent:

mol O ras ideaiirada por Siapobott oem 1824,
!

Seguin s 1827, € & parrutura das
qur Lsabslsitiv ars o fim sda locomotiva 3

constituindn uy  arcoanio mip i oo 2
Pulzl b

vapor" -of.  Dentra el sfMininbdrio Ao

1 150

Transportes,
tyabaino botlitalaac 4

i
wig dp Janeiro. 197




8pe  fato, © capital encontrou as ferrovias, dgue nac
podiam ter sido construidas tio rapidamente e em tao
grande escala sem e8sa torrente de capltal,
especialmente na segunda matade dos anos 1840. Era uma
conjuntura feliz, pois de imediato as ferrovias
resplveramn virtualmente todos 08 problenas do

crescimento econémico® (HOBSBAWN 1977: 64).

™

Fste acontecimento, por sua vez, implicou na redugdo da

importincia da navegag@io interna. Ou sajac

&3

=

w(als ferrovias fizeram~lhe (...} uma concorvéncia
mortal (...}. Frequentemente, o trajeto da ferrovia nada
mais fez do gue duplicar o do canal. E se éonsiﬁeramms A
influéncia hoije exercida pelas ferroviasg no
desenvolvimento da inddstria, compreenderemcs O imenso
papel desenmpenhado pelos canais, apds séculos de

fragmentacic econdmica®™ (MANTOUX 1927: 116).

Vale observar também que a ferrovia, surgida na Europs, alcanga

explica DINIZ (1987: 200}:

“(a)s ferrovias, o telégrafto e O telefone constitulran

os sistewas de transportes e comunicagdes gque, no inicio
deste século, lograram as vastas ragifbes dos Estados

Unidos  en ume  economla unificada sen precedaentes na

hiotdria mundial™.

Tstados Unidos e que ai se verifica suz malior expansdo.

Como



B

e

43

"Na segunda metads do séoulo XIX, a ferrovia moveu—se

para a fronteira da civilizagdoe (...}" (IDEM)
¢ a constituigao da economia mundial avanga entdo a passos largos.
Talvez se possa mesmo dizer que os processos de integracdo verificados
nas economias periféricas s@c um subprodute da expansio e da
integragdo interna as econowias centrals e da extroversio proplclada
pelo desenvolvimento  da navegagao de longo CUrEo {dado &
mercantilizaclo  corescente e 208 desenvolvinentos tecnoldgicos
verificados, tal navegag¢io pods entdo nao s& consolidar velhas rotas,

como abrir novas) —esses pontos serao retomados na segdc seguinte.

Qutre aspecto a se chserver sobre as ferrovias diz respeito as
suag relacSes com o capital financeiro. Elas,

m¢{, ..} as estradas de ferro, se ligam & grande produgldo,

sos monopélios, aos sindicatos patronails, aos cartéils,

acs trustes, aos bancos, & oligarguia financeira {...}"

(LENIN 1972: 10).

Ma mesma linha de argumentagio, Maria da C. Tavares, na

apresentagdo do Livro de J. Hobson, A_evolugdoc do capitalisne moderno,

aponta para o fato de gue a monopolizagio surgiu em provessos nao
manufaturados nas conectados com a grande inddstria e que dentre oSses
estavan, além das corporagbes financeiras e d¢e utilidads pGblica, as

ferrovias,



44

O proépric HOBSON {(1983: 148), coloca a guestdo nos seguintes

L) muitas dessas estradas  de ferro possuem,
controlam e &s vezes operam minas, siderirgicas, obras
de irrigacdo, canals, siles (...) € grande variedade de
empresas gue ndo tem vinculo esasencial com as emprasas

ferrovidrias, nas ¢uals, fregquentemente, por nNOImas de

estatutos, sic proibldas de participar”.

cebre esss fase, intermedidria & Primeira e & sequnda Revolugdoc

Tndustrial, sublinhe-se o debate FISHLOW (1965) e FOGEL (1869) a
respeito do papel da forrovia ~discussdo posicionada a partir da

exnoeriéncia ferrvoviarie smericana tendo em vista a guestio do
desesvolvinento ecendnico- enguanto um es5paco fde inversio gue teria
runpcionado como um “take offM rostewiano (surte ferrovidrio como base
para  a expansao ameyicana) ou  CORO uma ipovacgio schumpeterlana

(pronotora de ondas de arrasto no conjunto da citada economia).

¥Yogel concluliu gue o tiake off" de Rostow, a partir de 1843,
seria insubsistente em vista de serem O rrescimento populacional, a
demanda por carvio e ago, eto, anteriores a ferrovia, Isto &, o A. nido
nuga  as interagdes existentes entre ferrovia e indistria, mas Bim G
weake off" ferrovidric rostowiano. Para Fogel, as revolugtes

cientificas pretéritas e & multiplicidade de 1novagbes que sSe

sucoderan, todos



Yesses desenvelvimentos comegaram antes do nascimento da
ferrovia e {(gue} asta nic fol necessdria para a
transformagio da wvida gue deles seguiu” ([(DINIZ 1987:

202) .

A andlise de Fishlow nega a tese de Fogel. A posicgdo de Fishlow
2 a de gue:
a ferrovia exerceu, de fato, o maloy impacto no
crescimento econdmico do século XIX. FEla, nas suas
inter~relagdes com a produgdo de ago e ¢arvdo formou o©
niicleo de expansic do Departamento FProdutor de Bens de
Producdo e da industrializacdo pesada, gue por sua vez
provocou fortes efeitos inter-industrials® (DINIZ 1987:

202-3) .

Ou seja: talis inter-relagdes operaram como uma espdcle de

inGustria lider da expansdoc econdmica verificada.

0 aporte de Niveau sobre esse debate parecs declisivo: sua
pogigie & a de gue a ferrovia nfo teria participado da fase
ravoluciondria de industrizlizag¢do e sim da faseo subsequente, aguela
guz antecede a da industrializagie retardatdriz; gque o "take off" de
Rostow sobre as ferrovias seria falso, dado gue s8 terlia tido
significade a partir de meado do sécule XIX; ¢ gue o suposto “take
of f* de Fogel também o seria na medida em gue 88 teria, para ele, se

iniciado por velta de 1830 -fato este, como apontade antes, tamhén

atpaan poy Hobsbawn.,
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Esta "“démarche” € considerada por Diniz, em sua tess de
Joutoramento. Ele julga gque s ferrovia dessmpanhou papel crucial ao
nivel da cadeia de relag@es interindustriais. Mas, em acordo con
Fishlow, como foil visto, afirma Diniz gue:

a  expansdo do mercado e sua unificacida, os efeitos
sobre a preodugdc industrial, a Incorporagdo de novas
terras, outros recursss naturals, etc.® (188381 203)

15

ceviam causa e resultado da expansdo fervoviaria ne pericdo”s

Hi ainda uma terceira fase, a da Segunda Revolupdo Industrial

-

e que as articulagdes entre a ferrovia, o irperialisme & © capital
financeira tornan-se definitivaments nitidas. As articulagdes entre ou
homens de governo e os das ferrovias, a aparente irracioenalidade do
investimento ferrovidrio (pensado  enguanto  aplicacé efetiva de
capital em vias permanentes, loconctivas, vagdes, ete.) manifesta en
rracados 2 em bitolas (por exemplo}, a encanpacidc pelo Estado de
vaArias ferrovias em diversas partes do munde, etc. i aspectos desse
meand e Qnico progesso.

o exame de experiéncias ferroviarias, como as da Alemanha,

Franca, Rissia, Estados Unides e Inglaterrva, aponta para o fato de

fue
16

1%, vortant e, veeme gus O rosgate deste debate aponia Dard anpestos ralavanion da

exporicncia ferroviidvia hrasilteive, principalreente om sua fase pionelra {vide segao
2 odeste capitulo).
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"o setor de transporte ferrovidrio ne Inglaterra & a
matriz internacional do sistemna de transporte

ferrovidrio {...}" (DATH 1986: 72}.

ou sela, o modelo inglés fol implantado de modo generalizado
nos varios paises centrals, levando a gue, de naneira gearal, suas
expressfes também fossem observadas nos demais sistemas nacionais de
transporte ferrovidrio, a saber: deterioragan e encampacio, COMo
resultade da auséncia de planejamento guando de suas implantaghes;
dinamizacic da cadela das relacdes interindustriais; impactos
positivos sobre a Balanga Comercial; ocupagdo diferenciada (ou nio)

dos espagos nacionals; etc,

outro aspecto relevante & o de que o desenvolviwmento
tecnoldgice gestado no &mbito da ferrovia ¢ em atlvidades a ela
relacicnada propiciou o aparecimento do motor a combustic interns que,

por sua vez, possibilitou a invencdo do autombvel.

portanto, esta terceira fase assinala ¢ momanto em gue, a
partir dos desenvolvimentos tecnolégicos efetivados na  indGstria
ferrovidria, este modal alcanga © sel auge; ewhora, ag mesno tenpo, em
contrapartida, cria as condicdes para 2a emeragéncia do automobllismo.
ne outra forma: esta fase marea o fim de uma etapa, a do predominio
forrovifrie, e o inicio de uma outra, a ga gestaglo do padrio
rodoviario-automobhilistice; padras gque vem a Se conselidar como O
padric de transporte do modo capitalista a partlir do final do primeiro

puartel deste seculo. Tate &, a produgdo gangralizada do automnbval,
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enguante valor de troeca, nde se verificeu simultaneamente & inflexdo
fervoviavista. Vale lembrar, gue o wmodele T da Ford, o primeirc a ser
preduzide em linhas de montagem continua, data de 1909, Esse processo

seri retomado na segio seguinte.

T.2. Breve histdrico sobre o desenvolvimento dos transportes no Brasil
até a era ferrovidria: elementos gerals da situagiio da regido sudeste

vig~a~vis a do restante do Pais (de meado do século XIX até 1929)

Os primeircos registros atinentes aos modais de transportes en
evane gatam do inicio do segundo gquartel do gécule XIX e referem-se as
estradas de rodagem; de 1828 até 1832 suceden-se decretos € leis sobyea
gosas estradas -a primeira legislagic especifica sobre as estradas de

ferrce & de 183616.

0s decretos e leis apontados referem-se, Ffundamentalmente, ao
wioc de Janeivo, a capital do Impéric, conguanto também menclonem os
retados do Rio Grande do Sul, S3o Paulo, Minas Gerals e Bahia. Este
espacamento geografico, como se mostrarda, €& recorrente atvavés dos
tempos. Neste caso, ele resulta da cotada da familia real no Rio de
Janeiro e, dado ao seu isolamente na Corte, da proocupagac com &

integridade do territdrio nacional. Em sintese: razdes de Estado, de

16. Tais legislagSes versam sobre cobranga de: taxas de portsgens {Lel de D6/09/1828
¢ Lei de 25410718283, destinagio de redursos do erario real para oconstrugds de
estradan {(Lel do 2870871828 ¢ Lel de 0G/07/1832), desapropriagdo de tervas por ende
a6 estradas deveriam passar  [Ledb de 10/07/71832), incentivos pera conatrugia de
eatraday (Lol de Z9/0871828), gotabelecimento das rovponsebilidades das losténclag
governamootais -lmpéric, Provinela, Cidades e Yilas {(Lel de 29/08/1828, Lei de
IGF07/1R3 & Decreto de 23/10/1832) e algumas idéias de plenejemsnto goral da viasgdo
Lrasileiva (Lei de 29/08/1828 e Devreto de 23/] /18371 estas leglolagbes constan do
trabslbo indicade & nota 14 (vide piginas 133-56).




sagurancas  interna e externa, estariam determinasndo a odigdo das

legislacdes apontadas. Nota-se, nesta ponto, a ocvorréncia de dl

Versnos

1.

rovimentos revoltosos, de independéncia g de lutas fronteivigas

verificadoes aguela época at?.

Fm 1838, no entanto, com a edigdo do Plano Rebelo, do
conselheiro José Silvestre Rebele, o gue fol apontado se ewplicita
clavramente. Este Plano propde trés estradas reals partindo da capltal
do  Império, atingindo as ‘regifes’ Sudeste, ‘HNoroeste’ e Norte do
Pais, e afirma sua preocupégéo com a integridade do teryitdrio
nacional e com o isolamento geografico {leia-se politico e militar) da

familia real na Corte do Rio de Janeirala.

Um aspecto adicional deve ser considerado: ¢ de gue, apessr da
natureza isolacionista da sociedade brasileira de entfo (constituida
de diversas ilhas de poveamente), a existéncia de uma instdncia
nacional interna de poder, ainda gque relativamente fragil, a obriga
pensar em  espagos e tenas nacionais -e isto, como se nestrard,
permanece no  debate mesmo guando a economia mercantil e o poder

capsulades se consolldam no Pals no pOs-1870 {aproximadamente).

Depois de 1838, novas referéncias  as estradas de rodagam sao

oncontradas apenas na segunda metade do século passSada.

1. Vide a respeltc © pa riodo regeaglial = I833/1840 da Aggustln Wernet ec Histdrias

populares, da Editors tobal, n® 7, SHo Paulo, 1802, Adicione-se Fuqul qu@ a sstrada
Purts Alegre-$Sao Leooﬂ]ﬁm {ronciuida em 1833) o a SEe Paalo Mabo-Gro
e Lonads:
TRHAHNSPONTES .,

iniciada tanbem em 1833y parecem explicitar as prescupagdes
18, £f, CONBELHO QﬁCZG@RL‘ DOS  TRANSPORTES /MINTSTERIO :
¥ i ch, riga {1f 1973y, pe 7. Rlo de Sareiro. 18740 Em

acAn -~ avelus
L MenGa0 O sy a&ﬂtLdu, ainda que cmbriondvio, de plano geral de viaghs,




No gue respelta ao modal ferroviario, afora a legislacgéo
ploneira de 183%, antes da virada dos primeiros cinguenta anog do
aéoulo passado, verificam-ge apenas mals trés registros: a Lel n2 51
de 18/03/1836, a Lei n? 115 de 30/03/1838 e uma concessiaoc a Thomas
Crochrane em 1840,

A primeira legislagdo especifica sobre as ferrovias no Bragil
(Decreto 1ne 101, de 31/10/1835%5) fol editada pelo Regente Feljd e
auntorizava a construcglo e a.explmraqém de estradag da ferro gue,
partindo da capital do Império, atingissem os Estados de Minas Gerals,
5%5 Paulo @ Bahia. Como se vé, © mesno espagamento geopoliticoe j&
presente na legislagio scbre as estradas de rodagen se fez presents
tarhén na legislagdo sobre as estradas de [erro, sendo gue estas, Cone
o decretos e leis  antes mencionados,  expressam  aguela  mesma
praccupacdo. Como observa Fladvio Saes:

M(aj diretriz desta concessfo indicava a preocupagio com

a unidade e a integragdo nacional, embora fosse mals

dificil perceber a bass econdmica gue pudasse fornecer o

. v
transporte para manter tal estrada de ferrotl?,

Assim, embora esta legislagio concedesse privilégio da zona por
40 anos, com isengido de impestos, e doasse bterras para as enpreasas que

se dispusessen a construlr as citadas ligagdes, nio houve intersssados

em levar adiante os emprecndimentos: ndc havia o gue transportar om

14, 0, SREES, FLUALM,
Ga Pauwlo. 1986, Vide piags,

Muoitad,
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moldes capitalistas; tampouco havia massas de caplital disponivels para
a construcdo das mencionadas ligagdes; além disso, o Pals nal salra
formalmente do colonialisme portugués e ainda ndo se ‘integrara’ na
nova divisdo internacional do trabalho que a hegemonia briténica ia
posicionando; e, por Ultimo, mas nido mencs importante, a estrada de
ferro nao havia se estabelecido nem mesmo na Inglaterra -ela contava

em 1835 com apenas dez anos de existéncia.

A segunda concessdo ferrovifiria se wverificou em Sao Pavlo,
através da Lei n® 51 de 18/03/1836; contudo, 05 concessiondrios ndo

foram capazes de organizar a empregazas

pvcetuando-se a existéncia de uma mercadoria determinada, nase
de escasso  dinamismo  econdmico, pode-se  dizer gue  os  fatores
explicatives antes apontados sobre o nio aparecimento de intoressados
pars gozar os privilégios da legislag¢io de 1835, explicam também o nac
aparecimento de interessadcs nas vantagens oferscidas pela legislagdo

e 1836,

Tal Lei, mais adiante, fol substitulda pela Lei n® 115 de
30/03/1838, Mas cutra vez, a ferrovia nfo fol construida. Esta

¥ g

potrads de ferro sd volta em cena en 1855,

Por Gltine, a concessdo a Thomas Crochrane, de 1840, conztituia
a primeira proposta de construgdo de uma estrada de ferre com inicio

no Rio de Janeire com  direcdo a Sao Paulia. Entretanto, tendo

2. Ebid sota 19, p. 32,



fracessado ne intento de levar a cabo a enpreitada, sua concessio foi

cancelada.

O processo descrito mostra, em suma, gue até meado do século
anterior, nenhuma ferrovia entrara em operagdo no Pals e, no que se

refers as estradas de rodagen, também nada acontecera d

=

significativo. As preocupagdes da Corte Imperial eram concretas, mas

it

as legislagles constitulam (fundamentalmente) apenag declaracdes de

b

inteng&o. Nao existiam as condigées reais para a conzecugdo dagueles

ewpreendimentos ~fossem eles rodovidrios ou ferroviirios.

e

A partir da sequnda metade do  século XTX, com o avango da
mercantilizagio da economia brasileira (destacando-se aj a passagem do
trabaihe escravo para o trabalho assslariado e a maior integracio dga
economia brasileira no contexto da divisio internacional do trabalho

hegemonizada pela  Inglaterra), o atraso relative do  Brasil  en

transportes torna-se evidente.

Na década de 1850, no que se refore &s estradas de rodagoi,

houve um  certo avanqozl. Varias obras foram entdo iniciadas  ou

. .y
Cunc*u1da8'2.

A, Bm 1850 Lol inaugurada, com boas condigfes de trdfego {pera a époecal, & )igagic
gntre & Corte e o Munlcolpio de Nova Yguagu (RJ): eom 1852 fol constituigda, abravés de
iy oem 1852 fol conoadida w

Leei ¥ 1015, a Companhia Pluminense de Transportes:

Procdplae, através da Lel ne 101, com priviléglo de 50 anosz, Lic

PPICH PALE

dung estradag de rodagens a mecom Doy ol cosstyuldas para Lal Ll
4 i i
ProchHplo arganizou a Emprosa Unido o Inddstrias o wma thas wian, em

EREEL!

Hoesva ol aplicadas, &, Uomsladmoe,
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Como se pode observar (vide as Quas notas de rodapeé
anteriores), o eiwo Centro-Sul continuava sendo o nais contemplado,
con destague para a Provincia do Rio de Janeiro. Além disso, merece
destague a experiéncia inicial da garantia de jures sobre o capital
aplicado verificada no caso da Unido e Industria: ela evidencia una
clara e antiga experiéncia patrimonialista, lamentavelmente perwanente
na histiria da Repiblica brasileira, gue, como se vé&, antecede o

processo de formacdo do Estado no pais??

cowpfelito de pedra briteda misturada cor salbro e depois umectada e compactada, @
terso macadame constitui ouma derivacgde do nome do engenheeiro Johin Loudon Mag Adam
(19E6~-1838) gque inventcou e demonstrou tal compdsive em 1815 ~cf. 150 anos  de

Lransoortss ne Brasil, 94 mencionade na nota 14; vide, aspacialivente, nota de
rogap¢ n? 151 -constante da p. 137.
F. Bm 1853 teve inlcio a construgdo de uma estrada na Provincia do Parand (tends

cone ponte Lnicial a cldade de Antonina e como ponto terminal a cidade de CuJ:’a.tiba},
der iniciativa do governo provincial, gue fol conclulda em 1873. Esta estrada,
dursnte a Guerra do Paragual, despertou grande interesse do Governe Impesrisl gue
nela dnvestiu recurses aprecildvels para acelevar sua construgde de modo a alcangar
por terra o Mato Grogso. Contude, com o fim da Guerra em 1870, suas ohras voltaram
& se arrastar sd sende concluldas em 1873, Em 1887, uma estrada liga Flladélfia s
Santa Qlara -obra de Tedflilo Otond, semelhante a Unlido e Indistria de Marlano
Procdpio por Ceusa do revestimento emprogadeo; esta Gltima, saindo de Petgdpolisn,
aloanga Pedro do Rio em 1858, Sablinhe-se al, em 1887, gue Mariano Procdpio, tendo
esnotado  sszus recursos, abre mdo do privilégleo (de 53 anos) & do pedigio que
cobraria em troca da garvantia de jures do rcapital empregade -—-fator este gue
portamente corrohorou para gue a oidade de Pedro do Rio fosse alcangads e 1858; &,
mais adiante, Posse ocm 16860 ¢ Juiz de Fora em 1EBAD,

23. Nos Estado Unidos, no gue sg refere & lmplantagfo das ferrovias, as empresas
Cinpham liberdade para planejar e construi-las; no Brasil, tal fato 886 nao ooorrey
nesta fase inicial. Alnda no gue e refere ds ferrovias, as empresas btinham gue
PHROAL pn}uw tarras pelac gunils passariam as estrada; no Brasil, as verras foram

\

G an EIMPraessn

wsbat doels fersoviiriag gract Contuds, as difevencas,

3 J.me:tc'ir:i %, A

FOGT BUDETE
GEmente, arraves de mocanismos divoers

o opter nos BUSA O an SEEAM- DN,

MY, s do louro, da

s contral.

£, A0 ravo, o s Complacincia doope
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Desde o final da década de 1850 até o do séonl
verificam mais registros significativos a seren apontados

oy

; BOW SORS PElo Brasll em seu LNYGUesso no

e
e Rt

auadro hervdado pela Popdhli
gboulo XX, em termos de estradas de rodagem, era desprezivel., O
movimento dos  anos 50 do  século passade, neste sgentido, foi
excepcional, nido por sua magnitude, mas por ter sido excefdo naguela
segunda metade de sé&culo. Enm verdade, ele parece ter se verificado e
virtude das reails necessidades de transportes do Pais; no entanto,

ssencialmente, mals  por  razdes geopoliticas do gue econdmicas

lentendidas eztas enguanto deslocananto generalizado de mercadorias).

Ja com relagdo & ferrovia, a primeira noticia do decisac

etiva de construi-la data de 1850; els fol wenifesta pelo Viscomde
de  Barbacens gue chegou a contratar a obra no  exteriore?. Fra

120641852, através da Lel n% 987, o Barac de Mauid obteve amo
concessdo  para  constituir uma  empress, a Inperial Cowmpanhia  de
Havegagdao a Vapor e Estrada de Petrdépelis, que constiruiria uma linka

de  navegagio, edificando no Porto de Maud a estacdo inicial da

ferrovia gue a empresa também teria de fazd-lo -o pPriviléyio nic se
reforia a estrada de ferro e sim 3 linha de navegando, pas estava

condicionada & construgdo da ferrovia.

clone~se apenas a &) vw;m]f:“gaa do proleto, oo 18687, de construg

neicea, ligando Joinville s Rio EHEr e COmEEon 2

T D ommoa edid ey Rvioo oo P da Agrsouln

ar sung divetri guorals oo LA on recursas do I

snados —ola fol i arada om

Prosnon o4 iniolativa de contratar

proielar carda de forero guo,

CRral Ty Mar pars dirigir-oo s 530 Poaulot - oof.
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"primeiro  trecho de 14 quildmetreos da ferrovia

petropolitana (...) foi insugurardo oficialments no dis

i
Pt

de abril de 185404°

Contudo, apesay de apenas en 1854 entrar an operagio a primeira

ferrevia no Brasil, fol em 1852 (26 de julho), com a edicdo da Lei ne

G4 1

“na gual priviléglos eram prometidos, (alén) de isencdes

e garantia de Juros sobre o capltal investido, para

g

enpresas naclonalis e estrangelras {.,,)“2}~

4
5

se tem o verdadeiro ponto de partida da viacio férres no Brasil.

& Lel n® 641 (chamada Lel de 1852) logo produziu seus efeltos;

surgem Varias cmpresas -e leis ocutras- buscando desfrutar doz favores

3§ - . . T,
"7, Destague-se al a Lel n2 1599 (de 09/05/1859),

o ela

notas 14, p, 1100
nete 14, p. 109, Especlficaemente, cabe mencionar gue g Lel 641 inclufz uma
1

| Golo de zona de 30 km oo oeate re

de juros de 5% a.a. & um privi spEito veja
s Dp._wibt., {nota 1%y, .o 33-4.

Ta lei n% 1030 (de OF/08/1882y, Edvards e Aifrods Mormay sio
pela Lei n#

7
orizado, com privilégio do

2. e

construly uwwa estyada de ferro dg Reglfe o Agua Preta

o : R

‘3892, Trineu EBvangelists de Souza fol au

a Porto Hove do Cunhis —

wsbruly ¢ enplorar uma fervrovia de Doty

sibilidade de de osus ferravia ploneira

Lara ele & p

OLSErYar, antes mesmoe que &ila am Tunoionamngnto;

Forl mutorizado x

foe 1%/12/71884), Joaguln FooAL BL oM
Sa08, op. £
3borentrata @ ocoenstrucdn da caotrada

ac

gatyada de ferro de Salvador a Suszeiro.
Serglo de Macedo (mindiastro am

Som 0 gEproiteliro BEdward  Pr

e dandn inleio gfetivo, o
BHO ano, o Sovarne osrganiza o Cospanhia o langa suas agdag
n® 3%, . 34, do tewto refarido. Detalhes

o, Henoo o

~witle nota de  roda
solire a2 constlitulod

g

rada  do Ferro o @

17 wvor O surto
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gue  estabelecia, na capital do  Tupério, a incorporacdo de uma

Sociedade Andnima, a Estrada de Fervo D. Pedro 1%, sendo gue =2eu
"obijetivo era construir iniclalmente uma via férrea
entre Rio e S8o Paule, e depols para Minas Gerais
partindoe de um ponto dessa ferrovia“zg,

tendo side a primeira empresa fervovidria a receber, de fato,

beneficios governamentais,

Mais adiante, através do Decrete 1759 {de 26/04/1856), foram
concadidas ao Bardo de Maud, ao Visconde de S8c Vicente e ao Margués
ge Monte Alegre uma concessio para a construcgdo o a ewploracgio de una
estrada de ferro entre Santos e Jundial. Entretanto, este grupo
incorporador acahou cedendo seu conbtrole aclondrio para og ingleses,

surgindo entdo a YSao Paulo Railway"3o.

Em 18%7 constituen-se enpresas ferrovidrias para onerar nas
: ¥ 1

Provincias de Pernambuco, Ceard, Rio de Janesiro @& Rio Grande do Sul,

Em 1858, entra em funcionamentoe a segunds estrada de farvoe do
Palis, ho trecho Recife-Juazeliro e iniciz-se o tré&fego da P. Pedro II,
no trecho entre a Corte e Belém {atual estacgio de Japerl no Estado do
Rio de Janeiroe); ademais, fol organizada uma enpresa para explorar a

tinha Niterdi-Campos. Em 18589, diversas empresas obtém 08 pesmos

2%, Ibid nota 14, p. 3X0. Rorescente-se gue pals Lel o nR 1613 (de 02/046/1855) fol

feita uma concessdo A Coppanhia Estrada de Mangaratiba,

0. Vide Faria, d. Maud. Hacional. 8o Poulo, 23 4. 1933; consulbte sspoecialmente o

capituelo XD, inticalasds 'A B, de F. Santos a Jundiahy ' (. 185-195%3., O Aunor mostra
¥ shpres [inanceiros de Maoud, gue, inoclugive,

ger gate emprecodismnto ma g dog s

pordan o dinholiro gue adlantaras acs inglesas.
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favores concedidos 3 companhlas gue construliran a Santos-Jundiail e a
8. Pedro II. Ewm 1860, fol inaugurado um trecho da estrada de ferro que

estava sendo construida entre Salvador e Petrolina.

A respeito desse processo inicial de expancao das ferrovias no
Brasil, SAES (1986: 30) & incisivo: para ele fol a Lei de 1852 gque
tornou possivel o inicie da construgdo das prinecipais linhas da época,
iste &, a Estrada de Ferro D. Pedro II, a Estrada de Ferro Maua, a
Estrada de Ferro de Recife ao Sdc Francisco, a Fstrada de Ferro Bahia

sco & a kEstrada de Ferro de Santes a Jundigi,

Jusa

an 530 Franc

Resulta ainda da legislagdo gue se descreveu que o Rio da
Janeiro continuou sendo o© espaco geopolitico mnais contenplado,
secundade, de maneira geral, pelos me=smos estados dos wovimentos

anterioras.

Observe-se também gque das c¢inco estradas acima menciocnadas,

spenas duas nd8o eram vinculadasg 2o café: ag do Nordeste.

A Estrada de Fervo de Maud&, a prineira a funclionar no Pais
{1854}, teve vida efémera-t, Imbora tenha operado para o transporte

de café do Vale do Paraliba fluminense, perdeu a malor parte do

Wilson Cang, em sua tese de doutoramento, intitulada Rajzes da goncentracio
_ {(Difel. Rio de Janelro/Sioc Paule 18773, logo no inicio do
a0 disgutir O cafié no Vale do Paraiba, destags gue a "expsnsaoc ferroviiria
talver  tenha sido o elemento mals importante desse complexo” (p.28), tendo mosmo

se constltulde em cspago adiclonal de aplicagio ao vapitsl cafeelro. Hsta expansio

{1860-187%0, no entanta, ndo beve come proRseguir dado & orise crénica da poconomia

fluminoenuss (oudoe olimax for alosngado em 18833, Saws, p. 37, da mesma

forme, também aponta o ravido declinio desta estrads da



transporte que realizava com a crise definitiva da econowia fluminense

e com a conclusdc da priwmeira secdo da D Pedro T71.

A Maua

"exigia duas baldeagdes, na estacAo de Ralz da Serra
{das tropas para os vagdes) e a outra no Porto de Maud
{(por mar até o Portc do Rio). As desvantagens de seu
tracado contribuiran, sen diivida, para T seu
declinio®??,

No inicio de suas operagdes, ela deu alento & acumilacio da
cafeicultura, na medida em gue reduziu seu custo de produgio.  HNo
antanto, provocouw a

*desutilizagdoe de parte da infra-~astrutura pré-

existente’ 7,

De outra parte, © crescimenteo industrial fluminense passa a una
nposicas secundaria em relagdo & nédia naclional 34 no inicio do sé&culioc
XX e isto, em certo medida, se explica por sua naturera tributéris en
relagio A& economia cafeelira, mesmo estando esta, em verdads, 18 por

voita de 1870, en franca decadéncia.

Tais fatos, desse nodo, contribuliram decisivamente para o
egzcasso desenvolvimento ferrovidrio verificado na antiga socisdade

filuminense,

Z. ikid note 1%, p. 30,
3. ibid notae 31 {CRMO 19773, p. 29.



59

J& a

"D. Pedro II aleancava o Porta do o

proprias zonas produtoras {...)%,
Contudo, apds atingir a cidade de Barra do Piral, por volta de 1864,
quando entdo totalizara pouce mais de 100 quilfmetros de rede, face
aos

"seus graves problemas financeiros, & encampada pelo

governo imperial, passando (...), depols dessa data

(1865) a ter toda a sua expansido custeada diretamente

pelo Estado 2 nfo pelo capital cafeeiron %,

Vale dizer: tal ferrovia praticamente j& nasceu estatal.

Ho caso da Santos~Jundiai, possivelmente premido pela escassey
de wvias férreas, ainda que projetada para atuar na &rea mais
desenvolvida capitalisticamente da economia brasileira, o Governo
Imperial estabeleceua um prémic pecunifirio para cada seis meses de
antecipacdo do seu término (previamente fixado para 01/10/1868). Isto,

an  gue parece, produziu o resultado pretendido, posto ter sido

concluida om 1864,
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Esta
"ferrovia feol a segunda ferrovia especifica do café (e a
primeira gue busca a area cafeeira do oOeste de SHo

e
t

Paulo)r-~,

No ano de 1868 & organizada a Companhia Paulista de Estradas de
Ferro para exploragao de uma linha no ceste pauslista na diregdo das
barrancas do Parand -o prireliro trecho desta estrada se efetivou am

31/0371872. Em 1871 foran publicados os estatutos da Rstrada de Ferro

{

Sorocabana. Em 1872 fol também fundada a Companhiaz Mogiana de Estradas
de Ferro, tendo seu primeiro trecho entradc em operacio em 3/5/18B75
(esta, através da Lel n® 2450 de 24/0%/1873, passou a receher uma

subvengdo por guildmetro construido).
Por conseguinte, a expansdo mais significativa da extensao
ferrovidria teve inicio por volta de 1872, fato este marcado,

indubitavelmente, pela entrada da ferrovia no oeste paunlista.

Vale lembrar gue em 1872, adicionalwmente, fol organizads

fet]

*Leopoldina Rallway" (suas operagdes foram iniciadas em 1877} e
fundada no exterior a empresa Madeiras-Mamoré (ndoc construida até o
final do século). Em 1873 feol concluida a ferrovia entre Salvador e
Petyrolina (s margens do S3o Frangisco}l e iniciada a construcice da

oastrada de Ferro Paranagua-Curitiba.

An. ikid nota 19, p. 38, Menclone-ss qus oen 185565 também & inaugurada a Estrada de
ina e ogue wm 1867 & lnaugurado o trecho Porto Alegre-Sio Leopeldo
o Rio Grands do sul.

Ferro Teress Criosg
]

da Viagio Férrea
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Contudeo, em 1874, apesar dog incentivos, o Brasil possuia

apenas 1,357 kmn de vias férreas. Evidentemente, o aumento relativo era
significativeo, dado que em 1864 existiam 411 km e, em 1869, 713 knm
construidos-?. Entretanteo, o desenvolvimento ferrovidrio brasileiro,

de wmodo geral, mostrava-se ainda insuficiente e/ou inadequado.

Tanto gue, Rresmo no caso do ceste paulista, onde se constituen
as  relagdes capitalistas de produgic mals avangadas do Pals, o
desenvolvimento dos trensportes foi, em um primeivo momento, & rebogue

daguelas relagdes (CANGC 19277: 31}.

¥A superacdo desse obsticulo se daria pela implantagdo

do sistema feryoviidrio® (CAHO 1977: 33).

Além disso, ap contrario do ozorride no Vale do Paraiba

215

R

fluminense, a ferrovia descumpenhou em S&c Paulo indmeroes pap

desbravou fronteiras agricolas, rebaixou custos de produgio, elevou

produtividade, etc (IDEM).

No gque se refere ao primeiro papel, cabe sublinhar as ferrovias

Mogiana, Paullsta e a Scorocabana. J& a antiga "8io Paulo Railwavy®, gue

er 1867 completava ¢ trajeto de Santos a Jundial, conguanto J&
tivesse esta drea sideo ocupada anteriormente, acabou também cunprindo

pnapel desbravador ao formar nicleos urbanos e suburbanes a partir da

auya intludncia (IDEM) .,

. BILVA, S

Peaulolo 18976 4




guanto ao segundo papel, o mesmo Autor (1977) destaca a
significevive guada dos cuztoo do predugdco pela diminuigds dos gagstos

con transportes.

0 terceiro papel, com a melhoria do sistema de transporte,
implicou na diminuigdo da parte da produgiac dque perecia nas fazendas e
12 das perdas provenientes das condigbes {precarias) em gue eram
executados oz servigoes de transportes.

Fortanto o sistema ferrovidrio de #Sic Paule constituiu
r

sibo relevante do aumento dos lucros, papel tobtalmente distinto
do degempenhado, por exenplo, pela D. Pedro IT gue, de manaeiva geral,
rambén nlo oriou terras,
T{comn acontaccu com a8 maior parte «as ferrovias
paulistas...) sG trazendo gconomiag externas e

oportunidades de inversio, numa situagdo remota no tewpo

{...}" {CARO 1977: 29-30).

0 fato & que fol extraordindria a expanaiio da rede fervovidria
s partir de 18700 Em 187%, na chanada regifio cafecira (Espirito Santo,
wie de Janciro, Guanabara —antigo Distrito Federal, Minas Geraiz e 5o

Paulol  ewistiam 2.3%%,9 Kwm, gue corvespondiam a cerca do 83%  da

cwtansio do total de vias {érreas existentes no Laia.



63

Nesta expanséo espetacular, nmas concentrada espacialmente,
destacavan-se as estradas do café (Paullista, HMoglana e Sorocabana).
Em 1878, 478 dos 736 km construidos eram estradas do café.

Aléwm disso, observe-se gue estas ferrovias, aoc contrario das
pgutras, de maneira geral, eram eficientes. O fato de possuiren

"o monopélic do transporte do preoduto mais dindmico da
econonia brasileira até 19309 (IDEM, p. 52)
nio deve, no entanto, servir de relativizagio da importdncia das

ferrovias paulistas.

Neste sentido, cabe menclonar que, mesme apds a crise de 1529,
elas continuaran

toperands com eficiéncia e lucratividade, gragas ao fato

de prestaren seus servicos a mals avangada economia

capitalista do pals.

rge . de um lado, as ferrovias transferiram sensivels
pConomias externas e diminuiram  os custos aos
cafelcultores, por outro lado, eE8ses WESMOS
cafeicultores cuidaram para gue ela fosse tambén
lucrativa. Desta mesma forma, a Terrovia passa a cumprir
mais deois importantes papéla. Un, por se LOYNar uma nova
e rentavel oportunidade de inversdo & pavcelas do
excedente gerado pelo complexe cafeeiro, tornando-se
destine para parte desses caplitalis; oubtro, refere-se i

sua lucratividade relativamente alta, oue lhe confers o




G4

cardter de origem de novos capitals gue permitem una

LA
bl
t

nova anpliagao do axcedente do cenplexo™ (IDEM, p.

3337,

A "5Ac Paulo Railway', por ewemplo, fol

hg empresa ferrovidria mals lucrativa no Brasil ou en
gqualguer parte da América Latina (...) por um periodo de
5% anos anos, de 1876 a 1930 (...} © dividendo anual
médio sobre o valor ao par de suas agbdes ordindries

{...) fol aproximadamente de 10,6%”3&.

De outrn lado, ao passo gue a taxa de lucro das fe
paulistas ers expressiva:

R} iferente fol a situagic da grande maioria das
ferrovias de outras regides rasileiras: na
inpossibllidade de saldar seus juros an governo,
terminaran por transferir sua propriedade a ele. J& em
1607, do total de 17.605 km da rede ferroviaria
brasileira, 45% pertenciam ao governo federal? (CANC

19771 53).

as ferrovias do Sul do Pals, por exemplo, nao se deseny
nulto, posto gue seus

wyltes custos de transportes, também retardaram a enpa

agricultura sulina. Deve-se lembrar, pob awoemplo, guo a
370 Dopeobicamente sobre g rortabilidade das ferrovias  veld

w4, DUEccragnalle, DOoHLVC, 19330 Vel 1Y,

nota 1%, p. 3% {nota do rodepd niher 0 233

clvearam

no&o da

ligacao




ferroviaria do Rio Grande ¢ canta Catarina a Sico Paulo ¢ a0

-
i

Ric, =& fol conclulda em 19 3, @& gue a oXNpansao agricola

oy

paranaense SO 0COYreu apos 1925 (IDEM; 106).

No que se refere ao complexc nordestine em sua relagao com 08
transportes, CANO (1977) mostra ainda que a ferrovia tambén ndo teve
ai o mesmo efeito dinanizador que o do complexo paulista, E isto,
assinala o A. {A&s péginas 25 € a8y, se deve, fundamentalmente, &as
mesmas razdes gque explicam porgue @ soonomia nordestina  nao

sslanchouw. Particunlarmente, no gue tangs ao transporte ferroviario

nordestine, cabe observar trés aspectos!

~Hy e¥pansao faerrovidria no nordeste, se fes,

hagicamente, com investimentos de propriedade britinica;

~{no} inicio do século XX, a maior parte da rede 73a
estava encampada pelo governos Tedaeral {vaes}
@, «..NA)

-primeira década do século atual, a maloria dessas
eatradas, no NE, tinha uma relagio rgespesa/receita’ en
torno  de 80% ou mais, ao contrario das ferrovias
paulistas, cuja relagdo nio era superior a 50%Y (CANC

1977: 96) .

Pepecificamente, as ferrovias do Recife ao 340 Francisco o da
Bahia tambim ao 5340 Francisco, comgo apontado, nada tinham  a ver ool a
wroducio cafeelra. A redugdo das custos de transportes {do algodic e
& ¢ ¥ { :

do sotear) fol praticomente tudo o gue fizeram estiab ferrovias: ©las
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nac criavan espago de aplicacio de caplital para a economla local e,
pior, carreavam para o exterior a garantia de juros (5% do governo
imperiéi e 2% do provincial). Com uma populagido dispersa e unma
seonomnia  relativamente autOMSUficiente, o sistema de transportes
(deficiente), tampouco tinha come obter economias externas e de

coonla.

contudo, conguanto a base econdmica sobre a gqual se assentassen
fosgen producdes de mercadorias determinadas, 0s vinculos
eatabelecidos desta economia com a ferrovia nfo foram significativos.
A concessdo da garantia de jures pelo governo, provavelmente, fol o

+

fator decisiveo da implantagdo dessas duas ferrovias.

Tal garantia teve por base a Lel de 1852 ja referida:

vpor ela o governo imperial concedia jJures de 5% a.a.
para os capitale dispendidos na construgdo de linhas
previamente autorizadas. Essa garantla ~efetivada a cada
ano em gue a renda liguida da eppresa ndo bastasse para
distribuir dividendo de 5%~ fol, em geral, acrescida de
mais 2% concedidos pelos governos provinclais. Com a
garantia de um dividendo anual de 7% tornou-se possivel
conetruir varias linhas férreas. (...}. Dessa forma, &o
jongo da segunda metade do século XIX vamos encontrar
muitas empresas ferrovidrias estrangeiras no Brasil e
cujo principal atrative (senfo o Unico) era a garantia

x = po3 M - —(‘
de juros agregada & concessdo da linha ferreat ¥,

A%, ikid nova 39, p. 30—,
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Assim, Mmenos gue un investimento produtivao, alguns
empreendinentcs ferroviarios verificados no Brasil, & época,

constituiam-se, basicamente, em aplicacbes finanaeirasac.

Estes fatos mostram um aspecto decisivo do ferroviarismo
brasileiro: a penetracgao wancairio-financeira internacional, O caso da
5. pPedre II {depois Central do Brasil) & bem illustrative. Os dez anos
de existéncia da Empresa {(antes de ser encampada  pelo Governo
Imperial) revelam gue & penetragdo referida fol significativa e que
suas dificuldades eram encrmes: a dot acdo inicial do Tesouro e o8
recursos  ohtidos  por langamento de  agoes loge se mostraran
insuficientes e empréstimos externos tiveram <ue ser obtidos (a08
ingleses) para continuar a construgdo, dado gue Seus  recurscs
eperacionals eran insuficientes para construir as demals segoes da

ferrovia

En suma: a vida da Empresa fol marcada pela guase permanente

cocassoz de recursos, dal as sistemdticas operagoes financeiras.

nesee modo, as anplicagdes do capital mostram, no caso das

£
ferrovias extra-Sic Paulo, de maneira geral, gue elas {e Nac apenas a

. Pedro IT) constitulam ums nova nodalidade de aplicagdo /valorizagédo

4. E isto fica inueliramente confirmado com & incisiva chservagio de André Rebougas
& respeitor "1% Que & indispengivel psra  levantay capital em Lopdres & farantia
de juros. Nio fazem diopensar essd geguranga nem estudos proliminares, nem dades
eatatisticos prometends 13% de ronda, nem a protegio oliciosa da ligagio bravilelss;
re Que a taxa de garantia nio pode Dar gonor . gue Twt. Bold nota 19, p. 31, A eszge

it Geboucas em Gay sus aphics
a6,

rospeibo vide ainda \nd

5 do ull
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de capital da gual se esperavam iucros imediatos e compensadores e em
alguns casos, come assinalado, apesar da ausénoia de bases nercantis
suficientes que lhes permitissem lucros operacionals capazes de

prover, a essas ferrovias, capacidade de auto- financiamento?®l,

Mzis acima fol apontade gue a expansdo Ferrovidria verificada
ne Brasil, nos anos 1870-80, foi marcadamente paulista, e comandada
polos fazendeliros do café (em verdade, como diz Sérgle Silva, obra 3a
referida, pela burguesia mercantil paulista). Neste sentido, as
ferrovias que ai se constituem sdo tipleanente ferrovias do café,
sendn seus tragados definidos em fungldo das fmzendas e das cidades do
café& e dal para o porto. Além disso, cada enpresa concessiondria
possuia seu préprio procedimento técnico, administrative e econdmico-
financeiyro -em verdade, o sentido radial {fazenda-porto) das ferrovias

hrasileiras era fato generalizado.

Fsta logica, gue acabou se impondo, no entanto, nao se
verificou sem aue diversos personagens -de mpaneira geral engenhelros-
propugnassen  plancs para uma nalor racionalizagio das vias férreas

brasilelras.

. Fodra 10, aguales lucros

[§

B o Cidn o waluron 8o Frndl L

¢ conpensadores pao so

" i S AR Gl lces Jdo govarso

G broos compuelsdria des o THIE AR

foram gore Lo mem oontient

e 23, o, 39,

cacn

o, nota e

tagho oxtraids
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J& em 1869, portanto bem ao inicio da fase primeira de expansio

ferrovidria, o engenheiro militar Fduardo Josd de Moraecs fraz &
wiblico o couw Plano -Morooo- gue oobogavo und conoopgac glohkal do

articulacdo de trés grandes linhas fluviais con trés grandes ostradas
de ferroe qgue partiriam do Rio de Janelivros, Salvador e Recife®?, A
preocupacido malor do  Plano HMoraes, tal gua?! a das  legislacbes
referidas no comegn desta segfo, era com a integridade do territério
nacional, embora o sentido de planejamento das vias de transportes,
num guadro de intermodalidade, tambénm se fizesse present

Mas & apenas em 1874 gue ur nove plano, en verdade, um eshogo
de plano, vaem & balla: o do engenheiro Ramos de Quedrez. Este Plano,
da mesma forma gue o anterior, busca articualar vias férreas e
fluviais, chegando a estabelecer tragados. Na realidade, o Plano
rielror mesme & de 1882, Este, apesar de alnda referir-se &8s nguestes
de sequranca e de integridade do territédério naclonal, explicita, pela

primeira vez, a necessidade de uniformidade das Litolas®?,

No mesno ano dn publicacio do Esboco do Plano Queliroz (18745,

também vem a pdblice o Plano Rebougas, do engepheliro André Rebougas.

Fube Plano wropde, pela prinmcira vez, a ligagdo Atidntico-Pacifico &
conastitul am o Plane  marcadamente fervoviarista, Sua  procoupacic

9=

aeonalitica & Flauranbe. Em wverdade, enbora o Palos houwves

cadc

aus conformacio insular no periodo, um fato particular, multe recente,

5y bl e i a0y P
AL Tkl poba DU, . AF,

S0 Thid nous Td, ol G-
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dave explicia~lar a Guerra do Paragual houvera acabado a apenas guatro

aned, mantende o ftema na agenda dos debates.

Fm 1881 & editado um nove Flano, o Bicalbho, do engenheiro
HonSrio Bicalho. Fste engenhelro, Chefe da Diretoria de Obras Publicas
da Secretaria de Estado, propds, como nos dols primeliros Planos, a

integragde nacilonal; ou seja, o rompimento do isoclamento do Pals

£

siravés de grandes linhas férreas internas articuladas as grandes vias

44

mavegaveist T,

Em 1882 & editado um outro Plano, o Bulhdes, do engenhsirao A.
g Olivelra Dullibes gue, na realidade, participara de uma  Conissdo,
constituida no Primeire Congresso Ferrowviirie Brasileiro {realizado no
pic de Janeiroe). © Plano confere maleor é&nfase as ferrovias do gue a
pians Bicalho e propde o reexame deo aspectos biésicos das legislagles
forrovidrias entlo vigentes, como: a retirada dos governos provinclails
do direito de concessdo da estradas de ferro, a fixagido para todas as
patradas de ferro da bitola de 1 metro e a reconsideragdo do instituto

da gurantia de juros.

cas ao frenesi o as nmoazeilas do nascents

e

Portanto, as orit

rorroviarisano ndo denoraram nuito.

G5, A oesng rospeivto vale Iowbrar ogue, por X a . Fedro IE i
i, "ligando-a (..) 9 sede do govornd Tmpor s JBERT - .
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Em 1886 & editado o Plance Ceral de Viagio de Augusto Bilva,
Ministro da Agricultura, Comércio e Obras Fiblicas, gue nenciona, Ja
dguela  édpora, o estado desolador das ferrovias brasileiras e a
precariedade das conunicagdes internas - expressfio, evidentemente, da

natureza oligarguico-capsular da socledade brasilelira.

Em 1890, através do Decreto n2? 15%° {de 15/01), ¢ Governo
Provisério organiza um Plano Geral de Viaglo. No mesmo ane, através do
pecreto n® 524, ficam estabelecidas as

“"regrags sobre a competéncia do governe federal e dos

) !f45 *

estados para concessdo de estradas de fervo (... ;
gste Decreto tambhém manifesta preccupascdo com a unidade politica, mas
continua a ratificar os interesses oligargquicos, apesar de criticar os

efritos perniciosos da concessdo, Este Decreto, o gue ndo constitul

surpresa, calu neo esguecirmento.

O Decreto ne 862, também de 1890, determina o estabelecimento
de linhas férreas (e fluvials) em varios estados do Pals, em vista das
sugestdes da Comissdo criada pelo Decrete n® 159 do mesno ano. Sua
preccupacgio, ineguivoca, 2ra  Ccom A guestido da seguranga e Ga

integridade do territdrio nacional.

4%, Thiid nonn 18, p. 33,
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Fm 14/10/1892, através do Decreto n?% 109, sdo fixadas as

competércias dos poderes federal e estadual para o estabelecimento do

tracado das vias de comunicagdo fluvials e terrestre546. Em 1896,

svoluna-ze a campanha contra a garantia de juros.

Tal quadro, de modo geral, & aguele com © gqual se inicia a

Repiiblica en termos de transporte ferroviario.

Por conseguinte, o gue esta posto & que a crise da ferrovia no

-

prasil Ja4 estava posicionada claramente ao final da década de 1880.

2

Psta situacdo, alén disso, se problematizou ainda mails pelo frenasi

sorsAtil de 1890 (gue levou ac encilhamento) na medida em gque agudizou

“ -~ . 4 ? L) ol
o descrédito  das  Socledades Anénimas®’ -forma de organizagaf

b

carscteristica das empresas ferrovidrias (e do capitalismo financelro}
erntio constituidas. Fm sintese: expansao ferroviaria em um quadro

proplenatico devido & haixa rentabilidade das eppresas no gue &e

rafere &as suas atilvidades operacionals; encampagies raecorrentes de

varias dessas empresas  por parte do  Estado; criticas diversas a

*

susénoia  de uma  pelitica nacional gue Duscasse racicnalizar a

implantagdo das ferrovias (bitolas, tragados, etc.); €, una recorrante

46. Inig nota 18, p. 34,

47. vale obssrvar gyue o periodo 1890-94 foi marcads por grande 2spRCUlanio
fimapnceira [(concessio de linerdade aos bansos particulares para emitlir} gue resvlio

T ianmm@no conhecids comg encilhamentoy a eosue 088 peite  vide TANNURI, L. 0
% Huciteo/FUNHCANP. Teses e Pegguisas, Roon. € Flansjamento. 30 Paulo.
: rli,\;dc&, pohre O Rrocesso cepeculative, CGano {em sua tege doubtorai =1B77)

mostra {(vide paginas 1495, principalmente) gus nem tude fol  nuven de papel’.
portanto, 6 preciso copsiderar o avento, mas nao supd-lo ganeralizado  para o
coniunto da econonla. Foassim, por erxemplo, no Caso dag ferrovias gue, o mEsne anc
de 1890, foi constitulds a Bupresa tudustrial de #elheraventos do Brasil. 8
mheiro Paulo de Frontin e visava construly ums
chn de Belés da Cent ral o deo Brasil & cidads de 8

incorporados fol O eng

Faryo quo Ligasse & @

Jaout uoga.
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defesa da Integragic e da  integridade do Pais, em um quadro de
hegenonla ollgopolizada ¢ capsular  (ndo guestionada, pelo nenocs
diretanente, nos Plancs referidos), através da constituicldc de um

sistema de transportes.

Na virada do século, verificou-se, antes e depols, nas no ssau
gntorno  {(periode este nuito adverso para a economla brasileidra), usa

. P . i
aérie de encampagdes de VArias peqguaenas ferroviast®,

Apesar disso, a expansio ferroviaria, cono apontado, continuou:
e 1902, & iniclade a ligagédo de SBco Paulo com ¢ Rio Grande do Bul; en
1505 & iniciada a construcio da Noroeste do Brasil {(alcangandc Porto
Esperanga em 1914); em 1910 & inaugurada a duplicagdo da Central do
Frasil na encosta da Serra do Mar e ¢ seu prolongamento até& Piraporsa,
nes margens do Sic Francisco; em 1911 & aprovado om lei

o prolongamento dos trilhos da Central do Brasil, que

< o - ) - ©
sz encontravam em Pivapora até o Estado do paratd?,

48, £ nocessdrio obzervar gue o periodo 1897-1903 wmarca o Cpost-morten” do
eneiihemente, oom a4 vibdria da ortodoxia (Joaguim Hertinho) e uma severa crise
cafeeira {com derrubade nos precos do café em 18%7; ano cote que assinale a primelza
fatos e ndo haver oxi

grapde crise saefeeira) gue, sd ndo ol maior, devids ass

intersacional (garantinde laclusive o aunento das  guantidades crRporbadasy o
torracha viver seu aplee. Obsorve-sé gue data dai (19013 vembéw o i da garantia de
JUCGE .

b

G, 0 que, oomo se sabe, nko acosteceu -ibid octa 14, p. Teh.



Adicionalmente, registram-se fatos como: as peripécias da
Madeira-Mamoré, inicladas no século anterior, chegande praticamente ao
sen fim gom a assinatura do Tratado de Petrdpolis (em 17/11/1903) gue
pds término ao conflito do Pals com a Bolivia. Tratado que, por sua
ver, atribuiu ao Brasgil a construgdo da menclonada ferrovia para gue
se pudesse efetivar a retomada do atual Estado do Acre (s& foi
concluida em 1912 -sendo que, em 1214, com a crise da borracha, esta
estrada ficou praticanente ocliosa, conseguentemente, pouco s2
aproveitando dela os bolivianos); também em 1912, através do Decreto
ne 6456 (de 20/04/1907), baixado pelo Presidente Afonso Pena, foi
aprovade um Plano de Viagdo Féryvea versando sobre a ligagdo geral do
retado do Rio de Janeiro, Minas Gerals e Espirito Sante; &, ainda no
monmo ang de 1912, através do Decrsito n? 9521, do Presidente Hermes da
Fonseca, foil delinendsa

va rede de viagdo [érrea a ser implantada nog Estade do

Amazonas, Para, Mato Grosso, Minas Cerais e Maranhio" U,

continuando: também em 19212, a idéls da construgdo de uma

LK ferrovia transcontinental que partinde de

Canavieiras, ac¢ sul da Bahia, sastingiria La Paz, Ja
2 5 A& ]g‘)l

ligada com Arica no Pacificoe (...} ,

aproveltando parte do tragado da Norceste do Brasil, permitindo ligar

Covumbi-Santa Cruz de la Sierra (esta ligagdo 56 fol conclulda enm

1952), o que gquase fol concretizado. Em verdade, a  ligacdo

O, Idd nota 1B,

b
A dA
B, ipid nola 14, g
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&tiéntico»?acifica Fileoy dependando apenas dae YU 3 Bolivig Concluisee

# ligacie Santa crys de 1ga Slerra g Cochubampa

Mas ags Criticag (umas maig diretas, Qutras naem tanto)
Progsequian, Em 1926, por exempla, foi editade o documenteo
;.Ti;@z15::.1:,JL3;.1.:&Q.é_@_h_w_5}@,,.1_’:.,mi.,:i;_.JI\_L:@__\_M@_@ME@Q@W@@ ,,,,,, 1Y _125.;.*":ﬂé%_.czww}ff_é_;:.zzw@faw_&@s:;m@.i; do
engenheirep José Luis Batista, ma Propunha o entrelacamento das viag
férreas eXistentos no Paig, Também e 1926 verificog-se a palestra -
proferida o Imstitute Histérico o Geoyrafice de 830 Paulo~ ggp
Phaenbeiro Pandiz ca Logeras, intitulada *Ig&iﬁftmvmmgu_ﬁa ....... Brasil

Grue, tai1 Qqual o Plane ant&riar, Bropunha o entrelagamento de virias

'f@rravias brasileirae.

501El““wdﬁw&flam:;_ﬁma:lu_zlhwat Rals redes de cRmunicacis, g Ulurags

Gue menciona Temas, Cono: o desenvolvimentm futuro ga rede, a

iﬂdissalubilidade € & inteqridade do territério hacional e g Fapel gue
G rodovia poderia CURNPrir come agente desbravadcr, anteceadendo mnesme
2 ferrovia. Tal poaicianamento Constituiu uypa inegaval inflexde no
plane do discurag, Po8to gue ats entiéo, no maxino, ge admitiag 4
rodovia coma alimentadorsy da ferrovia, Além do maisg, neste_caqa a
inflewdo constituia yma clara gxXpressdo do mayiﬁento real da éacindadé

brasilaira,

ARSIM, HUe pese ag eriticas o pe cregcantas_prablemaﬂ
N rontados Pete me Sria das Tervovi SH, A exteng A0 dag Tas fFev T

S o SUBRL Lo de M ladg, POr csusa as ferroviag 4o Sie Panie




e, de outre, por causa, e crescentemente, das ferrovias federais. Os
fatos examinados mostram também a iwmportdncia da geopolitica no

o tenha havide incompatibilidade com ags estradas de

b

pericde, embora n
ferro (reals) e o trénsito fisico das mercadorias,.,.nas suasg regides
{6 claro); bem como, o sentido/ambito mails abrangente (espacial) das

novas ferrovias governamsntals.

Do gue se expds, observa-se gue a ferrovia nasceu marcada pelo
regionalismo, sendc pelo localismo, dque caracterizava os diverscs
complexos regionais, dado gue estruturada com & finalidade de escoar
a produgio primdria das fazendas até os portoes, derivando dal sua
haixa capacidade integraﬂora52. variedade de Dbitolas, diversidade
organizacional, descasp com scolugdes técnicas eficientes, etc. s&o
aspectos gue atestan a impossibilidade deo uso de una eXpressac Cono

sistema ferroviirio de transporte ao nascente medal no Brasil.

0 desenvolvinanto ferroviario nacignal esteve marcado
fundamentalmente pelas ecconomias  exportadoras capitalistas, om

particular pela cafeeira paulistabi'e esta sob o signo da oligarguia.

Fotyuturas social e econdmica  capsuladas ~ndo-integradas, naoc

57, segurde Sulamiz Daln, om rmpresa eshatal o canitaldsmo contemperénoeo {(Unlcamp,
Campinas, 1986}, cap. 2, item 1.1, apesar do bpalxo afelto integyrador das forrovias,

ainda criavam wmecanismor Qe defcesa dos marcados locals.

54, O conceito de ecconownia exportadors cspitalists (cafesira nacional}, oetd na base
do gue feol apontads, oome conata dx obra classica fe Joido Manuel O, da Mello,
{(Brasilicnse, 530 Pauloe, 1984y e pyouonds ey uma

iptitulade O capitatismo bardio

exprogsio  sintese da priacira fase da transicho capitaliste bprasilelrs rumo a
e oz anog de 1B70 ¢ 13930 e,

ta tomporalmente ent

industyinlizagdo; fase esoa gddolimins

nonte de viets geogrifico, particularaonto lncalizaga so BEstadoe de Sao Paulo.
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nacionais- sdo, em sintese, os tracos caracteristicos do pericdo e o
transporte ferrovidrio posiclona-se como uma de suas axpraessdag BSau
efcito integrador &, evidentemente, balixe, e isto, como analisado, ndo
passouy  desapercebido nos vé;iug Planvs e legisiagies editsdos no

periocdo.

Mencione-~se, adicionalmente, gue ndo se deve buscar as razoes
do declinic na politica administrativa -incluindo e destacando-se ai ©
que se denomina de politica administrativa (lela~se empregulsmo) das
empresas estatais, Alids, a este respeito, cabe observar que o
declinio das  empresas ferrovidrias foi anterior ao processo de

" 4 P . - : ; ;
&ncampagaeas'. Conguanto, se possa dirzer due O declinio das estradas

de ferro, inclusive das cafeeiras, iniciade ao final dos anos 80 do
século passado, 530 se mostrou mais gerneralizads no pdés-29 gque, por sua
Ve, se explica por razdes estritamente chietivas, como  as
explicitadas na gueda dos pregos, ha diminuigdo dos lucros, radugaoc
das exportacdes e gueda das inportagdes. Tal fato, posto gue fenimeno

;e generalizado, comportou eXce(oes {como a Modgiana, por exempla).

oy

por outro lado, ndo hé cowo nagar: o surto ferroviarioc
verificado, & partir de 1870, significou uma rupitura na historis dos

fyansportes no Brasil -a precariedade dos melos de transportes antio

exigtentes era notdria. A ferrovia foi um avango notavel: ela se
apresentava  como  real necessidade de  transpories, acelerava a

cercantilizacio da egononia, abria espagos gec-ocondmicos dentro do

do Estado o S0 Paulo,
devido & expansds

4. Coptuds, observe-se, alnda no gue se refers As ferroviac
Lvern, quang Gue general inadas

que  elan puderan ol

gapetacular s produgdo cafpeira verificada no perinds 19
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Pais (ainda gque limitadamente), constitula-se em espaco de aplicacéo
de capitais (a naclonale e a estrangeiros), pessibilitava a integracio
da economia brasileira ({exportadoral & economia mundial (basicamente

ac centroe hegemdnico do caplitalismo, a Inglaterra), eto.

Esta expansfio e este dinamismo, no entante, como anallsado, ndo

eram isentos de  problemas: os  efeitos interindustrials eram
naignificantes; a relativa circunscricdo das ferrovias as economias

cligérguicas gerava reduzides efeltos em termos da integragdoc nacional
{a supoesta irraciconalidade técnica dos tragados ferroviédrics e os
diferentes sistemas ferrovidrics naclonais expressavam e allmentavan
emse processo), posto gque inexistia uma economia (mercado) nacional -
os efeitos de integragido gue extravazavam as capsulas oligérguicas,
guando wiito, alcangavam a regife e isto, em algum grau, explicava a
disparidade entre a integragdc do Centro~Sul e mguela verificada nas
demais; os espaces regionais de atuacdo dos capitals naclonais, de um
lado e, de outro, o dos ingleses, belgas, franceses, etc., {Centro-sSul
e Nordeste, respectivamente) revelam aspecto da atuagdc do capital
ferroviario no Pais (os nacicnais mails interessados na inversdo em
transporte mesno, em investir no deslocamento de pessocas e,
principalmente, de cargas, de modo gue a producio de mercadorias
estivesse integrada ao meio de desloca-las; e os estrangelros,
interessados, sobretudo, na construgac de ferrovins engquanto aplicacio
financeira, gracas aos 7% de Juros garantidos conjuntamante pelos

L
’ + < 0 . )
governos estaduals @ provinclalsj; ato””,

£, Bats fBliimo aspecto estd magistralmente descrito na dissertagdo de magirady de
Ana O61lis de Castro, defendida ijLo ao ao DEPE/Unlicamp, siw 1975 (mimecs), intital
~1He0/191 5,

aka

ooy

trangeiras no Bre
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Deriva diste que

o

articulacio Estado/capital financeiro/
Jimperialismo, seguindo a légica comginada dosg véries interesses en
jogo, ao passe que petencislizava a  acumulagdo, aumentava o
endividamento do Estado e estimulava certa “irracionalidade’ das

aplicagdes de capltal no setor.

E fato gue a crescente participagéc do Estado ne sctor
ferroviario, j& desde o final do século passadoe e acentuada nos anos
de 1920, nio foi exclusiva do Brasil. Em verdade, este processo ~de
encanpacdes- também se verificou generalizadamente nos palsces
centrais. Porém, ao contrario do gue ocorreu agul, nesses palses elas
nan foram praticamente sucateadas seja antes do final do século, saia
com o advento do automédvel (final do primeiro guartel do século ¥X). E
verdade também gue os empreendimentos ferroviZrios nos palses centrais
nio  dispuseram das benesses oficials do Tesouro e de outros
favorecimentos patrimonalistas como ocorred  no Brasil, gmbora
contassem com apolo tdcito para executar, com liberdade, vigléncias e
piihagens contras as populagdes ewistentes nas terras por onde fazianm
passar o0s trilhos de suas vias férreas. I verdade ainda gue foram
claboradas, no Brasil, propostas de trajetos (vide as primeiras
legislacfes discutidas antes) para a construcio de determinadas linhas
ferrnviarias, contudo, como nes paisss centrails, foi mesmo a logica do

capital gue definiu seus tragados.
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Por fim, mencicne~se que esta discussdo se justifica por duas
rapbes:  wma, porgue o instrumento Jda  concessdc  era nuclear &
exploracdo de linhas férreas; a outra, porgue o debate posicionade na
segunda metade dos ancos 80 do atual século (vide Capitulo VI e as
Consideracdes Finais), particularmente aguele acerca da privatizagdo,
ten revisitado o citado instrumento. Portanto, seu possivel revisitar
deve ter em conta, antes de mais nada, gue ele nio constitul nenhuma
fporcio migica’; nas condigdes examinadas, na realidade, ele se
constituiuy em instrumento chancelador, no tempoe, de uma brutal
esterilizacan de recursos soclals...A histdria ha de servir para

alguma coisa; pelo menos para que ndo se repltam os erros do passado.

voltando as estradas de rodagem. Apdés um longe intervegno, tal

-

tema retorna ae cendrio, a partir da virada do século.

"0 prasil dispunha, no dealbar do século XX, nada mals
do gue uns 500 km de estradas con revestimentos de
macadame hidraulico, com um tréfego muito reduzide de

. = : 56
viaturas, todas de tragao animal®®®,

pesse modo, embora a crise do ferveviarismo J& viesse se

mani fescando desde o final dosg anos 80 do século passsado, a estrada de
rodagen nado ocupou o seu lugar imediatamente.

6, Ipid noba 34, p.o 139, Sobre o macadame Widranlico, ele coasistis na s

dry maibre pele sofalto, mantiden 0s elemgntos & protesso GE mene: onadas.,
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Vale lembrar, neste ponto, alguns fatos: o primeiro carro b
chegou ao Brasil em 1893; o primeiro velculo a transitar pela ruas do
Rio de Janeiro o fez em 1900; o primeiro emplacamento verificado e
c50 Paulo data de 29/08/1903; o exame para obtengdo de carteira de
materista fol instituido em 19066; o Automdvel Clube do Brasil foil
eriado em 1907; a primelira viagem de carro verificada entre o Rio de
Janeiro & S8&c Paulo fol realizada em 1908; o nodele T, ¢ modelo de
automdvel produzido em linhas de montagem e gue deu inicio a uma

H o= " . 1o
verdadeira revoluclo nos transportes, sd foi langado em 190977,

Oou seja: até o final da primeira década deste século, no
lisite, nem estradas de rodagens nem automdveis ocupavam papel de

rolevoe nos transportes no Brasil.

Fri 25/10/1910, através do Decreto n® 8324, verifica~sa a
primeira manifestag¢@o do Poder Puablico com relagao & necessidade das
catradas de rodagem estarem adaptadas  ao veiculo motorizado,
sferscendo subvancdes para guem as construlisse. Ademals, estabalecs
normas e regras para o trafego (constitul uma espécle de Pavant

premiére® do Coédigo Nacional de Triansito}.

Todavia, apesar desses reglstros, ndo se pode dizer gue ©
rodoviarismo tenha deslanchado sedja noc plane do real, zaia no planoc

das politicas piblicas antes 4o inicio da décagda de 26 do corrente

Golo,

7, ihidd nota 14, p. 1389-4D.



82

Em 1917, por exemplo, existiam cerca de 5.000 automévels no
Brasil, sendo gque 90% destes no eixo Rio de Janelro-£3c Paulo o
1imitados as suas &reas urbanas. Ainda em 1917, observa-se um evento
significativo: realiza-se no Estado de Séolpaulo, o Primeiro Congresso
paulista de Estradas de Rodagem, tendo presidido os trabalhos o futuro
Pregidente do Estado de Sadc Paulo (1920} e, posteriormente, da
Republica, o Sr. Washington Luis {1926). No Congresso referido, as

eriticas & situacido das estradas de rodagem foram generalizadas.

Em 1920, j& nc governo paulista, Washington Luis inplantow um
programa  rodoviério (estadual}. MNo é&mbito federal, no entanto, o
automdvel era visto como um luxo de rices pyciéntricos e o caminhio

como dispendiose, posto gue restrito as areas urbanas.

por outre lado, no plano do movimente real, o© rodoviarismo-
antomobiliesme ia ocupando seu ‘espacgo’. A Ford Motor Campany obhtém
autorizagao para funcionar no Brasil, em S&o Paulo, para nontar o
sutomével tipo T. Em 192%, a General Motors toma a mesna iniciativa
abrinde oportunidades, inclusive, para 3 producio de pneumdticos e
paterias. Estava posicicnado o inicio da era rodoviarista. E, para
isto, a ascensf@o de Washington Luig & Presidéncia do Pals (1226) foil
decisiva, uma vez gue estave lnteiramente envelwvido com tal ‘foausal,
valendo lembrar sua  declaracdo célebre quanto da  posse de gue

vgavernar € abriv estradast.



83
Ressalte-se, neste ponto, gue no mesme ano de 1926, oS Flanos
rodovidrios  voltaram & baila, com  a edigéq do  Plane Catvanby
tapresentade no 4% Congresso  HNaclonal de Estradas de Rodagen,
verificado ne Rio de Janeiro), uma espécie de planoc geral rodeovidrio
para o Brasil. No ano sequinte, verificam-se deis Planos, o de Luiz
Schnoor e o da Comissdo de Estradas de Rodagenm -~ambos ainda voltados
para a gquestido da integragao do  territdério nacional, o que,
evidentemente, colldlia com a conformacgdo oligarquica da socicdade
brasileira; emwbora, por outro lado, talvez refleticse os espagos mails
concratos existentes, derivados da corise da economia e da.saciedada

e
Cap&uladasﬂgt

Ainda em 1927, através do Decreto n® %141, fol criado o Funde
Fapecial destinado 3 construgdo e conservagio de estradas federails,
gue logo, com o8 recursoes arrecadades, viabilizou a construgidco de uma
gstrada asfaltada entre o Rio e Petrdpolis., Tal estrada, a primeira do
génerc no Brasil (inaugurada em 5/%/1928), estabeleceu ¢ padrao minino
gue deveriam ter as estradas de rodagem de primeira classe. No ano
seguinte, o Presidente da Repblica nomeou uma Comissdo para estudar a
construgdo de uma estrada de vodagem ligando o Rio de Janeiro a Séo
Yaule, tendo as ohras sideo iniciadas no mesno ano e entregues aoc

trafego em 1929, com um padrdo considerado razodwel para @ £poca,

a localizagdc da futura capital do Pals no Planalio de

um siztema de rodovias lrradiande a partir dail paras as

wrimolro
7 o sagundo

ragides «of .

LB Viagdg. .., pe 109,



Afinal estava posicionada na sociedade brasileira a ‘cospeticio’
ferrovia-rodovia. A face urbano-industrial da economia 2 da
sociedade bragileiras, as especificidades do desenvolvimento
rogdoviadrio e ferroviario nacional e a passagen da hegemonia da
Inglaterra para os Estades Unldes, delimitam oz rumos dos transportes
e Brasil em sua nova fase, a da industrializaglo restringida: estes

aspectos zeric examinados no capltule seguinte.




Capituno II

INDUSTRI 3’&LI£§F§§32§Q RESTRINGIDA E NLOCESBIDADE DE UMA  HOVA MODALILDADE

NACIOMAL DE TRANSFORTES ~ e emergdnoia do rodoviarisme-automoebilismo

IT.1. Hegemonia americana, indGstria automcbilistica e (re)adeguacio

{erroviaria

A passagem do século XIX para o século XX assinala a emergéncia
dos Estados Unidos da América como poténcia hegeménica do capitalismo.
Por conseguinte, assinala também o fin da hegenenia da Inglaterra. Na
realidade, as industrializagdes retardatirias verificadas a partir do

Gltimo quartel do gécule XIX mostram a superacgico da velha rainha dos

mares em  varics dominios da vida soclial; isto &, comercial,
industrial e tecncldgico, militar, etc. Estes dominies, ademais, {oram
gualitativamente  alterados; ou  sela, aguelas dndustrializagles

reposicionan tals dominios com natureza diversa. A supremacia militar,
antes centrada na nmarinha, se expande para oS canpds aeronduticoe e
terrestre. & atividade comercial, proemipents nos processos histdricos
de constituicido das relacdes capitalistas, mnas alnda destacada no
o

S

s antigas coldnias, cede

)

intercanbio entre os palsges centrais
vez, em definitivo, 3dguela centrada no capital financelro -a forna
main  avangada de existénolia do  capital  (peln seu  potencilal de
acumulagio, posto gue superior ao da fase classica da Revolugda
Industrial~ o capital industrial) o mals abstrata (porque sintese das
complexnas raelaghos capitalistas al @ posicionadas). O capital

industrial, além disso, 384 nasco’ grands, difarentemente do  quoe
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acontecera no processo gue resultou na Primeira Pevolugdo Industrial -
as escalas de produgdo aumentam de modo significative e sua watriz
tecnoldgica deixa de ser a mecdnica (como o fora na experiéncia
originéria capitalista) e passa a contar com os aportes tecnoldgicos

da quinmica e da eletricidade.

rdicione~se gue estas mudangas alcangaram, embora em graus

variados, outros paises do mundo central e também do periférico.

No gue se refere ao setor de transporte, a eXpressao maior
desse processo fel o relativo esvaziamento do modo ferrvovifrio, de un

tado e, de outro, a emergéncia e o desenvolvimento do automebllistico.

Evidentemente, enguante 0s progressos tecnoldgicos anteriores
{mecanica, metalurgla, gul.ica e gletricidade) possibilitaram agquela
emergéncia e desenvolvimento, a mercantilizacao crescente e
expressiva da economia apontou o modal automobilistico como
necessidade social. Vale dizer, o nodal ferrovidrio gue cumprira papel

de yeleve no avango da  mercantilizagdo, wostrara-se aguén das

necessidades posicionadas pela generalizagho dessa mesma
mercantilicagdo; o ele, gue possibllitara, entre outros

desenvolvimentos tecnoldgicos, o© aparecimento 4 motor a explosao,
via-se entdo perdendo posigdoe diante do automohilismo a que, er certa

rmedida, dera origen.
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guanto & necessidade social apontada, ela pode ser apreendida,
por exenplo, pelo expansionismo da indastria (oligopdlica)
automobilistica. Entretanto, esse expansionismo tanbém correspondia as
iutas interimperialistas travadas. Como observa GUIMARAES:

"({a) expansdo da indGstria automobilistica (...) em diregdo ac

mercade  externo @ um  fendmeno precoce na histéria dessa

indGstria® (19821 133}).

E mais: nido apenas em diregio acs mercados dos palses centrals.
Ne pBrasil, exemplificando, como anctado no capitulo anterior, as
montadoras sio instaladas a partir do final da década de 1910, &
saher: Ford (1919%9), General Motors {1924) e Internaticnal Harvest
(1926). A General Harvest, em 1929, possuia linhas de montsgem em 15

{qquinze) paises fora dos Lstados Unidos, ao passc gue a Ford as

suia em 14 {guatorze). O violento processo de concentragio

I

101
industrial verificado na indistria automobilistica, nos anos 20, nNnos
Letados Unidos (108 para 35 fabricantes) e no Reino Unido {88 para 31)
aponta para © peso caconémico dessas empresas, eXNpressoe no rapido
crescinente da produgdo mundial, por novas ondasz de concentragio gue
consolidaram as estruturas oligopolistas das inddstrias nacionals e
por um processs crescente de internacionalizacio gue atyavessou todo

o periodo em estudo -a esse respaito vide (GUINARAES 1982: 133).

HHesse contexto ~assinala o Autor antes mencionadoe no
mespo livio o & mesma pagina- a implantaciao de linhag de

montagemn no Brasil por esses produtores durante a década
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de 1920 pode ser encarada como parte de suas astratégias

mais gerais de crescimento®.

Desse movimento (mals de seu efeito demonstragdo), e
principalmente das reals necessidades de transporte, tende em vista a
insuficiéncia do ferroviarismo, posicionaram-se as condicdes para a
emergéncia de um nove padrio naclonal de transporte, o rodovidrio-

automobilistico.

"

Portanto, verifica-se que a sequéncia temporal hegemonia
ferrovidria/hegemonia rodovidria nao ocorreu apenazs no Brasil, Tanbén
& verdade gue a encampagdo daz velhas ferrovias por parte do Estado
peorreu em muitas partes do mundo ~tanto nos Estados Unidos guanto na
Euraopa. Contudo, em gue pesem as diferencas existentes entre um e
outre sistema ferroviario, ao contrédrio do qgue, de maneira geral,
QUOLLreu Do Brasing, o sistema ferroviério cumpriu (e ainda cumpre)

papel relevante no desenvolvimento econdmico e varios paises

centrals,

0 caso americanc bem o exemplifica. AL o transporte
forrovidrio assunmiu em  diversos de  seus aspectos {ocupagio

territorial, efeltos interindustriais, espacoe de aplicagdo de capital,
oto.), nesmo Gepols da emeygénela do rodoviarisme-auvtomnobilismo, papel

wportante no desenvolvimento caplitalista.

[T

LY. Esie sspeore serd egsvlarecido, adianve, neste capltulo.
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Também na

"veglha DBuropa, ndo obstante as inUmeras e espléndidag
auto-estradas gue a cortam em todas as direcdes, ninguém
pensa em suprimir a ferrovia, guase toda naclionalizada.
Nog Estados Unideos (...} a imensa quilonetragem das vias
férreas, o seu trafege intensissimo e todas as suas
atividades transportadoras continuam sem interrupgdo, a
despeito da fortissima concorréncia dos camninhdes,
dnibus e avides, 1& a terra da gaseolina barata, do

asfalto e dos autondvelis® (AZEVEDO 1951: 96}).

A empresa ‘Southern Paclfic Company’, por exemplo, enite
debéntures com sucesso, compra materials, emprega muito mals gente do
gque, por exemplo, © fazla a Moglana em seus tempos JUreos, € SUas
despesag s8o0 43 veres nalores do gue as desta estrada ferro. Enm

1950, por exemplo,

Yoo compararmos as toneladas-guildmetros transportadas,
verificaremos que a ‘Southern’ carregou 153 vezes wmalsg

do gue a Mogiana em 1950" (IDEM, p.%97}.

“Na ‘Ohic Rallway Company’ enconbtramos a mesma
modernizadera e grande intensidade de trafego em suasm
linhas. o mesmo se verifios no caso da The Delawarse and
Hudson Company’. (0 fato é que as) ferrovias dos Fstados

Unidos, a  maloria  das  guals asia em  franca
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prosperidade, contribuindo para circulacio de riguezas

daguela (...} nacdo" (IDEM, p. 99)

ITOEBRVA 56 Pelen inde dus anos 50,

{17.2. Industrializagdo restringida e Jdecadéncia ferroviaria

A partir de 1930, os planos ferrovidrios, outrora editados

fraguentemente, escasselan. Na realidade, o Gnico planoc
espacificanente ferroviaric reglstrado & o Souza Brandfo de 1932. Ele

fol claborado pelo engenheiro Fugénic Souza Brandio e apresentado sob

o titulo Sincpse gongernente a Viagho Férrea do Brasil -alvitramento

de vias férveas de internacdo e de ligacdes indl 60

nensavels

Em 1934, no entanto, o Plano editadce 34 constitul um #lano

)

Geral do Viagdo -ele apenas inclul a ferrovia, mas sem destaci-la. J

o Plano de 19%1 & marcadanente rodoviarista.

Em outro nivel da andlise, o dos agdes efotivas, verifica-ss s
introdugdo da tragio elétrica em substltuigdc & tragdc a vapor en
determinados  trechos de alta densidade e, em 1939, o inicio ds
substituigio da tragdo elétrica pela diesesl elétrica. Entretanto, nsta

pnrovidéncia  loge fol interrompida pelo inficico d&a Segunda Guorra

Mundial.

pecialmento as paginas 13720, A expressho slvivcamento
i e le,  fundameninloenteo,

£, Yhig nota 185; wvide ed
cinnifica Csugoaltdc’ . Sobrie o Flano, obhaeprve

o

Lo de vilriag ferrovissn 358 exisbenuoes, embora elinds sugion e oo

caybran,



Hoe wpis-45, o guadre ferrovidrio nacional se agrava ainda
mais. O visco de bombardeio na costa brasileira reduz o transporte via

navegacdn costeira, implicande na  sebreutilizacico do transporte

terrestre, partlcularmente deo ferrovidrie. A f=rrovia, em vista do
aumente do coméroio inter-regional, passoy entdo a operar 2u

regime de
fgobrecarga, em uma particlipacdo mals intensa na ligacdo

norte-sul do Pals {...)“61,

Roberto 8. Braga, na mesma linha de argumanta¢ido, também aponta
para o desgaste da malha ferrovifdria nos anos 40 {entrando nos anos 50
a dentro) -e locallza no pds-45 o inicio do surto rodovidrio., Dal a
crescente necessidade de construgdo
fdes elos mals importantes dos corredores de transportss
dos fluxos mais pesados e volumozos (...)%

que exigiam, evidentemente, uma rede gue nfo chegou a existir no

Brasil.

Fm suma: o Autor aponta para a heranga histérica perversa do
transporte capsulado e seu confronto c<com una gronemnia gue, a passow

largos, convertia-se am nacional.

61, Ipid nets 14; p. 122, HMenclone-se. negste punto, gue o Lyanuporte de cabotagem
cumprig pepel relevante sté o fipgl dos anos 50, apesar de sua precariedads, na
da em ogue supris fentoe a lnsutfloiéncia do modal ferroviidrio existento gquanto do

dowthebo Limitado durante a industrislissgdo restringids. Vide tambam e}
: achre & Capotagen vide Troagesnort e

et Soapl LR, D iriad

F.oodmimeo), cspeclslmente au pdygings 123-3,
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Contude, alguns movimentos Ycontrarrestantes® aconteceram nesta
érmca. Segundo o gngenheiro Mauricio Joppert da Silva
(Ministro da Viaglo e Obras Plblicas no periedso da Segunda Guerra
Mundial), a

"geragic atual (dos anos 40/50) possul um sistena

ferroviario ¢ue absclutamente nio satisfaz (...). A

querra (...} agravou o estado de colsas com o aunaento de

producdo € a caréncia de materiaisn®?,

Fwm 1942, porén,

“"as vésperas da entrada do Brasil na Guerra, criava o
Governg a Companhla Vale do Rio Doce, cong uma das
conseguéncias dos Acordos de Washington., Para gus esta
empresa  pudesse atingir seus obijetivos, a Estrada de
Ferro Vitdria a Minazs passou para o seu controle, tendo
sido inteliranente renmodelada e reesguipads com material
modernc oferecido pslos Estados Unidos (...). A ferrovia
fol pensads para suportar um trafego pesado, entre as
Jazidas de Itabira e o terminal de Vitdria. Tornou-se
ela a gue melhor coeficiente de utilizagdo apresenta no

palis, movimentando o malor volume de carga anual & por

compasigé&"63.

G, MIN, TRANSPE. /Centro de Dovumentagdo. Vigio histérica e andlise cwneeitusl dos
6., Rio de Janoiro. 1974; wide p. 198. A esse resgelto vale adicionar ag
okservagd de Paulo B, Nazaveth (1978), gual seda:r “{a) partir de {...1%143, feoi
fraco o vitmo de constregdo ferrovidvia, caracierizando-ga o sistema ferroviario por

srescente declindo da adminlstregio privade, guoe passou de 72% da sxtensio votal em
AT0 para 33% em 1929, 23 0% em 1945 (...} 2 para 6% em 1953, sende totalwenie
eontatizada a partir da criagde da Rede Fevroviiria Fedoral e 19577

B3 Ihid nota 14, p. 12Z2-3.
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Tal fato explica-se, em parte, por causa dos interesses
americanos om suprimentos de metals capazes de wiabilizar a producdo
oe armamentos para o conflito bélico & época em curso. Portanteo, uma
razdo llgada ao interesse conjuntural americano, derivada de conflito
helico mundial, explica, em certa medida, o evento Vitdria-Minas. Por
outre lado, & preciso ndoc perder de vista ¢que a Companhia Vale do Rio
Dove ({expropriacdo da “"The Hanna Mining Co.") rasultou também de un

longo processo politico e de batalhas judiciai564s

Quigad, einda em vista do conflito nmundial, & gestio de
Mauricio Joppert da Silva ne Ministério da Viaglo e Obras
Piblicas, apesar dos reduzidos recursos, logrou  a realizacio de

S (PR obras de grande importdncia no campoe das
construgbes ferroviarias, denctre elas destacando-se
aguelas aprovadas pelo Decreto-Lel n? 6.646 de 29 de

junho de 1944, de ligacdes do Centro com ¢ Norte do Pais

{...y063,

Estes movimentos foram, no entanto, excepcionals. Isto parece
ficar esclarecido, por examplo, na declaragdo de intencéoc de
reegulipamnento das ferrovias, através dos saldos obtidos durante &
guerra gue, na pratica, nidco ultrapassou o pianc do discursoe., Em
verdade, estes maldos, noe gue se refere aos  transportes, foran

utilizades principalmente para promover a astatizagic das valhas

G4, Vide a reepeite ¢ trabalhoe de BAER, W. Siderdrois e _desenvolvimento. Zahar. his
Gge Jdaneiro. 19790,
H5, Ibhid nota 14, p. 211,
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"railways" inglesas que operavanm no Brasil. Vale lenhrar gue, a0
final da Guerra, a Inglaterra acumulara um grande Q&ficit 3n)
relagdo  ac Brasil e que, dado 3 exaustdo de suas financgas,
aguele saldo fol ‘queimado’ e

"cessou a existéncia de capitails alienigenas aplicados

em atividades de transportes internas"®®,

Adicionalnente, ha um outro movinento (particular) a
considerar. Em 1950, verifica-se
"a interligacdo do Sul com a rede baiana (...) e,
depols, com a nordestina, de tal forma que em 1954 havia
a possibilidade de wea composicio salr do extremo-sul e
chegar a Natal (...}. Data dessa época « projeto e o
inicio de construgio do Tronco Principal Sul (TPS),
tendo come objetivo estabelecer uma ligagdo em bitola
larga, desde a Capital da Replblica até Porto Alegre,

passando por S$ao Paulo e Curitiba®?,

Ao gue parece, afora as consideracdes de ordem econdmica, de
maior integracgaoe do mercadoe naclonal, posiclionava-—se al outra razio, a
de ordem estratégica; ou seja, a de c¢riar condigdes para o

aprovisionamento das tropas alil estacionadas.

G4, Portants, verifica-ase o outre {e fundamental) movimento de custatizagdo das vias
feryeas brasileiras. Sobre a citagio vide aohta 14, p. 123,

7, Ibid nota 14, p. 123,
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A partir da entrada dos anos 50, a situacdo do mnmodal
ferrovidrio assume seu contorno mails acabado, Em 1951, em vista do
heordo Brasil-Estados Unides, via BIRD, & constituida a Comissao Mista
Brasil~Estados Unidos, gue confere certa énfase ao modal ferroviirio:
ala propunha, basicamente, o melhorauento da rede existente, a
supressdo de ramais invidvelis economicamente, a substituicio gradativa
da trag¢do a vapor pela diesel elétrica (paralisada ac seu inicio ~em
1938) ¢ o uso das ferrovias no transporte de massa. Dg outra forma: a

racionalizagdo da walha ferrovidria excluia sua awpliacdo.

"A Comissdo Mista Brasll-BEstados Unidos recomendou,
guante 4 reforma administrativa das organizacgdes
ferrovidrias oficiais, a adocdoc de um ‘status’ do
enpresas industriais. Neste sentido se passou a estudar

a criacgio da Rede Ferroviaria Federal $.2 {...)“63,

E verdade gue houve certa preccupagio com o reaparelhamento
ferrovidrio na entrada da década de 50 (Vargas chegouw a criar um fundo
financeiro para reaparelhamentoe ferrovidric). Entretanto, apsnas no

inicio da segunda metade dessa década €& que a idéla fol posta an

g

praticar o entldo Banco Haclonal de Desenvolvimaento Econémico (BNDE)

fol autorizado a contratar empréstimos gque beneficliassem os estados do

Horte ¢ do Nordasste do Paiség.

68, Ibid nota £2, p. 2

1z
£9. Ikid nota 62, p. 212, Sobre o Fundo referido vide Tanni ¢(1977: 113;.
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O fato & que os discursos e 0& encaminhamentos concretos pro-
rodoviarisme Ja4 eram uma realidade. A ferrovia agssistia, no apbs-
guerra, seu cantoe do cisne; o gue lhe restave era especializar-se

(Vitdria-Minas) e dedicar-se ao transporte de massa nos grandas

centros urbanos.,

O Comandante Lucioc Meira, em conferéncia pronunciada em 1984, a
respeito de um novo plano ferrovidrio para o Pals, assinala que:

“{cjoncentrando a andlise do problems dos transportes

ferrovidrios sobre os 33.000 km de estradas nacionais e

resumindo © plano de trabalho sobre as mosmas e simples

obras de sua recuperagdo, sem malor sextensio de suas

linhas, o8 orgamentos elaborados chegaram a alturas

alarmantes. A preges de 1952, serido necessarios US 8 151

milhdes e crs 7,7 bilh&es  para extralr da rede

ferroviadria servico de eficléncia compativel com o atual

tragade de suas linhas. Para tante, serdc necessidrias

cerca de 500 mil toneladas de trilhe, ou seija, a

producdo de Volta Redenda, durante 16 meses. Deverlanm

ser substituvidos cerca de 8§ milhes de dornentes -

eguivalentes a 40% dos gue estlio elfetivamente en

servico. Seriam necessirios cerca de  13.8500 vagles

novos, sochre 65,000 existentes e reparos e modificagdes

) . , 7
sobre guase 40% desases Qltimos® o,

. OMEINA, L. Politica do Desenvolvimento da Indistris Automobilistica no Brasil.
tonferéncis  prosunciada  en 26/04/54 no Centro de Estudos MHorais Rego. Ins .
Eroncmien {(minmeo), sfd. Cowma conzta do frabalho citado & nota 62 (p. 2123, os dados

por Lucio Melra constawm do trabalbo da Comlssio Hista Brasil-fotados Unildos

Tigtado
instalads ewm 1951, Rorescente-ng yuo a cltegido Jdoe Melirs parece indicar nbo haver
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Tal tipo de celocagdo ndo deliwa margem & davida: um possivel

reviver ferroviarista encontrava obsticulos muito potentes.

0s dados sobre as ferrovias naciovnalg tanbém ndc deixam margem

& diuvida.

A extensio da rede ferroviiaria (em tréfego} saltou de 33.074 kn
em 1933 para 37.092 em 1955. Este salto, quando analisado detidamente,
mostra-se, na realidade, mediocre. Vale dizer: em mals de 20 (vinte)
anos a malha ferrovidria do Pals crescgeu apenas 4.000 km ~tenha-se enm
conta a dimensdc do  Brasil. © aumento da extensdo da malha
ferrovidria, adicione-se, torna-se mals insignificante ¢uando se
considera sua relagdo com o crescimento populacicnal cu & producés
indgustrial’?t.

0 transporte cfetivo de mercadorias (1000 t}, por exeaplo,
teve o seguinte comportamento:r 1933, 22.24%; 1940, 315.0606; 1945,
345.672; 1950, 38.040; ¢, 1955, 41.369, Como se pode observar, apesar
do transporte efetivo de mercadorias guase ter dobrado em 1955 frente
s 1833, a partir do final da Segunda Guerya Mundial, a ferrovia apenas
manteve a tonelagem deslocada. Vale dizer: tal indicadoy apresentou
uma relativa estagnacdo de 1945 até 195% (anos, sabldamente, de grande

dinamismo econdmice). Ao gue parece esta perforrmance se explica, pelo

davidas sebre o fato de serem os custos snvolvidoes pna construgdn  vodoviaris menores
do que os verificados na construgho ferroviiria.
71, 08 dados meacionados foram extraldos doy trabalho elaporado por FooA, M. Baes,

meneionads & nota £1,
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menos  em  parte, pela grands mudanga verificada {(no pericdo} na
estrutura de carga, resultante do avance da urbanizacgido e do

crescimente irndustrial.

J& o transporte efetivo de passageiros {milhares) saltou de
145,553 em 1933, para 364.322 em 1955, Estes nilmeros devem ser, no
entanto, gualificados; isto &, eles expressam sobremodo o transporte
de curta disténcia das populacdes concentradas cregcentemente nos
centros urbanos e, em contrapartida, o declinio relativo e tanmbén

absoluto do transporte de passagelros de wmédia e de longa distancias.

Este aspecto fica evidente no quadro seguinte:
QUADRO I
NOMERO DE LOCOMOTIV.,CARR. E VAGOES

(1933-55)

AMGS LOCOMOT, CARROE VAGUES

1933 3434 3725 45,283
1240 3819 3972 50.632
1945 3766 4077 53.746
1950 3963 081 60,484

19855 4142 5027 62.355

FONTE: SAES, T. A. Transportes =g comunicacdas {mi-
neoy, n? 8, p. 414. $/d.

Assim, observa-se gue o nlmero e CArYos manteve-se
praticamente estagnado de 1933 até 1955, sendo gue, apasar do aumento
vorificado de 1945 a 1950, en 1955 houve {inciusive) diminuigio en
rolacho ao de 1950, Ho gue se refere ao aumente de locomeotivas e de

vaghes, om vista da crescente urbanizacio e do decréscime mencionzdo
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no transporte de passageiros de mfédia e de longa disténeclas, pode-se

conciuir gue eles mantiveram-se, no periode, relativamente estagnados.

outros dados importantes sd3o os do guadro seguinte:
QUADRG I1
EXTENSAO DA REDE FPERROVIARIA EM TRAFEGO

SP, MG, RJ E BRAGSIL

1936, 1940 e 1950
UNIDADES FEDER. 1936 1940 1550
MG 8.038 5,176 8.645
“““““ so T a0 7.s83
””””” wr T e 2.sas 2.808
BR 33.521 34.252 36.681

FONTE: IDEM, p. 412Z.

Os dados anteriores demostram a relativa estagnagio da rede
dos Lrés principals estados da regiio Sudeste; entretanto, mostram que

neE aNnos referidos, cles, am seu conjunto, constitulan,

o

respectivanente, 54%, 53% e 51% do total do Palis. OQu selja, apenas Lyes
astados respondiam por mais da netade da axtensic da malha ferrovidria
do  total 4ds Federagab, sendo gue os que foram nencionados  Ba0
syatamente os'ﬁrincipais da chamada regifo Centro-sSul. De outro forma:
a  concentragdo  da  malng ferrovidria nesta regido  assinala, ewn

consaquencia, o vazio corrovidrio oxiztente nos denals estados (embora

de modo diferenciado).



100

A respeito da decadéncia forvoviiria, dols guadros parecenm
tilustrativos, o da relagdo Receita/Despesa © o de Pessoal Empregado.
Vedja o primeiro.

QUADRO TI1
PESE0AL EMPREGADD

{1933=55)

BNQOS PESSOAL EMPREGADO

1933 97.513

1935 1s4.956
© ioss 189.815
1950 196.875
1955 212.887

FONTE: IDEM, p. 414.

0 cregcimento expressivo do emprego de 1933 para 1939
possivelmente estd asscciade ao dinamismo das ferrovias paulistas (as
que mais se aproximavam da definiglo de uma rede}. Contudo, os nimercs
azsinalados no pds-45, apesar do emnpreguisme apontade por diversos
autores, parecem mostrar os  limites preciscs  gue as  enpresas
ferrovifirias apresentaram a partir dai. Tal obserwag¢do, por sua vez, &

reforcgada guande se considera o guadro seguinte:



161

QUADRO 1V
RECEITAS © DESPESAS

(1933-53)

ANCS 1933 1840 1945 1950 1853

RECEITA 836,645 1.291.718 3.169.324 4.170.690 5.529.375

DESPESA TH8.215 1.261.713 3.054.534 5.467.082 9.160.690

FOHTE: IDEM, p. 415,

Chs. 1)} as cifras relativas zos anos 1933, 1940 e 1945 estdo edpressas
em conto de réis {1:000%000); e, 11} as dos anos 1950 e 1953 en
milhares de cruzelros {(Cr$ 1000).

Em suma: ¢ guadro anterior confirvrma gue, a partir de 194%, o
sistema ferrovidric nacional chega ao seu linite, como o indica &

sassagen de  uma  situacldo superavitaria ars uma deficitdaria -~a
4 g ¢ B P

cabotagem {precdria, €& verdade) cunpre seu papel, ¢ avango do

-

rodoviarista wvai se verificando (particularmente em S&80 Paule), =&
farrovia nido obstaculiza o desenvolvimento capiialists de entdoc (estes

apontamentos serdo esclarecidos ao longo deste capitulo).

Mas a raiz desse processo, oomd  exraminado no capitulo
anterior, reside, eom parte (dado & especificidade da eorise das
ferrovias), na crise da ecconomia brasileira verificada aoc [inal dos
anos 20. Esta crise, antes gue a grande crise da econhomia cafeeira,
foi a de um padrio de desenvolvimento; crise gue evidenciou a
impossibilidade da burguesia mercantil agriario-ewportadera afirmar os

interesses cone naclionals. Isto se explioa, poy sua vaez, on
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vista da forma dominante de capital prevalecente (o capital

mercantily. Iste &, tal scumulagao, pela sua propria natureza, impunha

limltes precisos e intransponiveis para i

ao propric padrao do gual era substrato.

b3 1uz dessa diadmica, verificaram-se a constituigdo & a
diferenciagdo de un circuite industrial (subordinado) ao capital
mercantil, uma crescente urbanizagdo (n&o expllicada apenas palo avango
do  capital mercantil cafeeiro), guebraduras horizontals no pacto
oligarquico de dominagdo e a exteriorizacac de conflitos verticalis
{rec‘nhecimento e registro na agenda do Estade da guestio das wmassas

rabalhadoras urbanasj.

Talvez & argunentagaoc masica diga respeito ac fato de quz

g
1
51

nimpossibilidade da reconvercio das crescentes mnassas de
capital-dinheirc em novos plantios e mesmo em capacidade
industrial -expressio da natureza do processo  de

acumalaciao de capltal- (...} as wvarias fragdes da

hurguesia cafeelira {eram inpelidas), ao  buscaren
regolver isoladamente 08 problemas concretos da

valorizagdo de &eus capitals junto ao Estado, a romparan
com o sistema de allangas gue lhes congagrava hegemonia

(HATAL 19840 8 ).

£ noste sentldo gue a crise da oconomis represents o crisze de

um padrdo de Armenyolvimnanto,




e
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Ressalte-se, em adicdo, que a economia constituida no Brasil no
pericdo 1880-1930 operava de modo capsuladoe, Em verdade, as virias
coonomias locais estahelociam relagdes mals lntensas com as goononias
de outros paises do gue Ccom SLAas  CONGEneres nacionalis. lodos 08
autores que examinam as ferrovias da época fazem wmengdo ao fato de que
os tracados das linhas férreas eram padronizadamente fazenda-porto.
is  economias insulares correspondia um transporte tanbém
capsulado. Ora, na medida em que aguele padrao de desenvolvimento se
gxaure, também este tipo de transporte se mostra esgotado. Ou melhor:
inadeguado frente acs novos € crescentes fluxos de comérclio inter-
regionals gue Vvao Sse eatabelecendo. £ verdade dque a concentragao
geogréfica das ferrovias na regidp cafeeira (Sdo FPaulo, Riog de
Janeiro, Minas Gerals e Guanabaraj, se bem gue cumpria certo papel no
deasenvolvimento destes estados, particularmente de S&0 Paulo,
evidenciava sua relatliva irrelevancia no gue tange ao restante do

paig, afora sua incapacidade de articulacic com astas regides.

Neste ponta, cabe observar gque o aunmento Ao com&rcio inter-
raegional, particularmente em relagdoc a Sao Paulo, estd na base do
processo gue posicionou a chanada guestio regional por volta do inicio
do séoulo XX; ou seja, Do momente da  constituigdo das relacdes
capitalistas de produgdo e da formagao 4o  conplexo cafeelro

caplitalista.
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"pai se estabelecewn, desde cedo, uma relagdo de forte
predomindncia do complexo econdmico paulista schre as
demais vregibes do pals, imprimindo-lhes, om grande

medida, uma relacdo comercial de fcentro-periferia’ et

(CANG 1977: 15}.

Obhaerve~se tambén gue & concantragdo industrial em S&o Paulo

resulta om dinfdmica setorial em que as trocas realizadas intra-

3

f

sconomia paulista lhe garanten sobredeterminacido frente as dena

regides. Inclusive, © desenvolvimento de certas bases industrials

regionais &€ organizado a partir, e enmn complemento, do pargue

industrial paulista.

tnado & concentracio da atividade no Centro-8ul do Pals,

e a curta duragio {(ou transitoriedade) dos <Ciclos

regionais, a integracgao regional pela via férrea

rapidamente se constituiv em atividade antiecondmica’

(DATN 1586: 81).

Assim, as ferrovias deixam a desejar em matéria de tragado, de

nitolas, de tocnologia, etc., @ gue, evidentenenta, expressava sua

incapacidade de fazer frente Aguele comércio.

Os problemas de muitos empreendinentos ferrovilrios Dregrasscs

tornavam-se definitivamente nitidos; os verificados no Hordeste sio

slustrativos. A naturozas financeira da - construgio farroviaria nesta

s de Sic Paulo resistem wmais, dado

repian denvela-se comp letampenta; &
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ao significado econdmico do seu comdreioe Interno, ©  gue, ho tewmpo,
permitiu conformar neste estado agullo que mals se avizinhalou) no
Pais de uma rede de transporte (ferrovidrio) -como se analisard nmais

adiante,

Em conformidade com Ana €, Castro, em sua dissertagac de
mestrade (1976), cabe ainda observar gue as ferrovias do Nordeste e as
dr Sul deo Pais foram wajoritariamente de propyiedades estrangeliras
{inglesa, belga e francesa), ao contrario das de Sdo Paulo que o foram
de nacionais (embora tenham contade com empréstinmos estrangelros, om

especial ingleses). Qra, se se tem em conta a dirnasicidade da econonia

;

paulista vis-d-vis as do Nordeste e as do Suai, resulta que estas

i

Gitimas nio 8 eram nmais dispersas nos seus respectivos espagos, bem

come menos integradoras al e com o restante do Pails.

Isto posto, na linha da discussdo proposta pela autora, fica
entdo a pergunta:
tpor gue o capital estrangeiro ndio construivw as
ferrovias paulistas? (...} as necessidades prementes de
diminuicado dos custos de transportes do  café, que
pernitissen a eipansac do plantio, a ‘caminho do ceste’,
conjugou-se a capacidade de acumuliagio do  complexo
cafeairo paullsta, num  periodo  em  gus  partes  dos
recurasos gerades delxavam de ger reabsorvidos. Por outro

tado, o5 ingleses 1d havianm garantldo, oom a Construgao
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da ‘fSantos-Jundiaif, uma peslgdo estratégica gue lhes
asscgurava o controle de saida de tode o wafé procedente
do interior paullsta. No Sul e sobretudo no Hordeste nao
existia a alternativa de investimentos ltocais {...).
Para ¢ capital estrangeiro, no entanto, nao havia tal
barreira: a eie ofereceu (...) © GOVEIRO Federal e ©
Provincial, garantia de juros de 7% sobre o capital,

concessio da zona de privilégio e indmeras isengdes"™ (p.

Heste sentido, o instituto das concesshzs mosira-se um Sblce a

™

mais no processo de agravamnento da malha ferrovidria do Pois: com as

-y

ronresstes findando nos anos 1930 e 1940, com preiulzos generalizados
e 5 inadeguacdo dessas ferrovias aoc comédreio gue se pde & partir <dos
BTG 30, a shsolescéncia se acelera e com ela vem © Segunao

wersimento de encampacio estatal (este JA no bojo do rodoviarismo) & 08

o a
aupbsidios.

Fotes fatoes ewnrossdes da  incapacidada das Ferrovias ds
4 i
PO ATER capitalisticnmente, indican que 3 ronpimento, antoes

conoionado, precisa ser aqualificado.

1380

Aogim, dave sar perguntado por gue, nDas condicdes dadas, nao

fei possivel  revitalizar O transporte fervovidvio o Brasil?

Evidentomentea, fardé-lo significaria investiy maclces recursns,
posnivelmente inexistentes. Contudo, o nocloo da guastio parecs Sar

autro: ele radicaria no fato de que as forcoss aoondnicss & politicns,

gRidaMe
CE

TREL

BIEL T EDE
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em Ssuas articulacdes ac nivel do Estado, sinalizavam em direcdo
contriria ac transporte ferroviério no gue tange & sua atualizagdo
ajou revitalizagdo. Racionalizar os tragados ({posto qgue tortuosos)
signiticava, € trivial, antepor-se aos fpoderes 1ovals’ OLLGELGLICLS.
ora, dado & fragilidade politica do Estado {até 1937) e a crise
coontmica, de um lado e, de outro, ao apelo gue © automobilismo
suscitava no Pais, a definicdo de um neve projeto ferrovidrio estava

mesmo impossibilitado (dai a politica de menor resisténcia).

Heste contexto, a forga do noveo, 4o wnederno, frente as
oligarquias, ao velho, ao trem, apontava gque, no tempo, ela seria
irresictivel. O automdvel e o urbano-industrial sdoc signos do nove e
do moderno e ai, do ponto de vista espacial, S8o Paule também tem

lugayr destacado.

As ferrovias do Fstado de S3o Paulo nerecem algumas
consideragdes & parte. Em primeiro lugar, no periodo 1870-1940 elas

expandiram-se continuadargente.

snepandande da capital em diregdo ao Norte, Noroeste £
Opgte, as viag férreas alcangaram €, no €250 doe algumas,

chegaram wmesmo a ultrapassary as fronteiras, integrando o
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territérioc paullista a Minas Gerais, ¥ato OCrosso o

- >

Paranal’*.

Além disso,

o transporte ferrovidrio (esteve) ligade ao ‘front’ da
colonizagio e & estruturagdo do mercado interno, {afora

guel constituia-se (..,.) em objeto de investimento

(.73,

H

0 fato & gue nos anos 70, as ferrovias brasileiras confundianm-
[

e com as paulistas (oomo observa Cano) ., posto serem as deste estado

as mais expressivas e as gue mals se avizirphavam de un sistema

outro aspecto destacado por aguele trabalho diz respeito ao
inicio do declinio da supremacia das ferrovias e o
advento das rodovias no estado, =2m meado da década de
1940. Na verdade, essa &poca marca mals especlficamente,
o encerramento do longoe ciclo de expanm@o fisica das
vias férreas, de um lado, e a consolidagiio do essencial

da formacgaoc tervitorial pauliﬁta“74.

valvimenneo no Estado de Sio Paulo

TR CANG, W. {(Coord.}
3 3. Campinas/3ac
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A fervovia define sua ossatura bisica -a rodovia, por sua vez,
pela sua malor plasticidade torna a rede urbans wmais densa e coesa. De
outra forma: as rodovias complementaram as fervovias e, desse noede, o©

:
Tsistena’ .

PHesse sentido, & malha ferroviaria foi fator
fundanmental na estruturacdc de un amplo espago agricola,
urbano e, possivelmente, industrial, mals tarde definido

- 75
como regifie Centro-Sul oy Sudeste’ 7,

"Nio ha divida de que, se a estrutura de circulagdo
fundamental estd assocociada  as ferrovias, a sUa
interligacdo inter-regional ¢ a defini¢ico de uma rede
nacional de transportes =& puderam ser consolidadas con

am rodovias, a partir dos anos 50 deste século, J& no

poio de um intenso processs de industrializacd

A reconstituicdo histérice das inavguracdes das diversas
ferrovias de S3o Paule atesta a extensdo da rede e Bua abrangénuis
cobhre o territério. De fato, isto fica evidente nos mepas (gue dio a
cotrutura ferrovidria paulista na década de 1920 e 1850. For eXempio,
ela se manteve praticamente inalterada em sua extensic (om 1%28, 7.000

ba oo oem 1950, 7.593 kn) e também no que 5o referae ao seuw espaganenio,

posta Gue, ainda em 1860, conm

Th PP v I o
AL T, op. BB
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“suas linhas tronces e ramals, as ferroviss cobriamn-—no
em todas as diregdes, conectando internamente as suas
regides e externamente, regidess e provincias/estados

vizinhos“71,

Aldo M. Azevedo (em artigo de pdz-1950) afirma, por exemplo,

gque

# (&) uma verdade inconstestdvel gue a via férrea ainda &
g continuarid a ser por muito tempo o sistema bisico de
transportes, principalmente para as cargas pasadas @ de

menor valor {...e gque) seria insanidade supor gue

poderemos acabar con o Lransporte ferroviarion’8B,

£ verdade gue a existéncia desse tipo de discurso talven se

devescs a um saudosisme ferroviarista; contudo, neste caso, ele adven

fdo fato de gue a ferrovia ainda ocupava, essencialmente gm S3o Paulo,

Tunar destacado no transporte de cargas,
2] ¥ -

0 mesmo Aldo Azovedo, em outyo artigo, defende a aguisigdo pele

governo do Estado de Sdoc Paulo da velha Moglana. E qgue & Mogliana,

segundo  ele, <om 08 aportes que receberia, teria melhoradas

ras condicbes coondnicas da exploragdo (...} oferecendo

4 zona servidsa, uma das nals ricas do nesse Dstado, um

cransporte eficiente {.‘.)”79.

F. Tiddd nota T2, 13,
TR, ATEVEDD, AL A escleross ferpoviiria. Yre

Diaeste Broonomicg/FGV, 7 O(BGY: 95-%

{mimeal, Sic Pavlo, Julh. 1951.
(mimno}, S.78..

T ATRVEDLSG, AL A velha Mogilan., Ins Rigest
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Portanto, resulta gue as Terrovias de Sio Paulo cumpriam papel
relevante ainda nos ancs 50. E cumpriam, evidentenmente, porgue havia
no interior de Sdo Paulo © gque transportar (e crescentemente) para o
capitalismo, conguanto a dindmica econdmica nacional fosse

frostringida’.

TT.2. Industrializacio restringida: avangos e limites do rodoviarismo-

automoblilisno

A industrialigzacldo restringida, dado aos constrangimentos gue
ihe sdo proprios ~interncs e externcos- limita também o desenvolvimento
do rodoviarismo-automobilismo na  nmedida em gue ndo  permite  a
viabilizacio de um amplo e eficaz sistema rodovidrio e, tanto mais,
guando se considera (reiterando} que a economia contou, em algum grau,
particularmente em 8S&o Paulo, com a celaboracgioc do modal ferrovidrio

(SAES 1981: 198) ~afora, ao nivel nacional, com & cabetagen.

A partir de 1930, verificaram-se alguns Planos ecpecificanente
rodoviirios ou gue, embora gerals, privilegiavam nitidamente o wodal

rodoviario.

Em 1931, por exemplo, fol editado o Plano Rodoviirio do

Hordeste.
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wno halzar o Decreto 18.726 de 20/02/1931 gus aprovou ©
rRegulamento da Inspetoria Federal de Obras Contra ad
Secas, sstabeleceu © Governo a rede de estradas do

nordeste (...)”bﬂ.

Inicialmente foram construidas guatyc linhas—-tronco, mals
adiante, outras Trés 1iphas-tronco & 50 estradas subsididrias -no
+otal, foram construidos 1.810 wm de estradas-tranco @ 652 de ramals,

pum Lotal de 2.462 km de rodovias.

Seguindo 2 weswa perspectiva, en 1934, através 4o Decreto nd

G

aa .49 {de 29 de iunto) fol editadn o Plano geral de Viacéd

Nacional. Este Plano, © primelro aprovado prle  Governo Federal, era

warcadanente rodoviaric. Ele reaulitou da Comisado instituida en

1631, pelo entio Ministro da Viagao e Obras pablicas José Awnérico de
Almeida. Segundo a Comissdo que o elaborou; sew objetivo

#fpi tracgar © plano geral das vias de comunicacio de caréter
nacional, ¢ue constituirdo 3 yede federal, cobrinde todo 0

territéria da Repablica (*._)u81‘

Wegta linha de preocupagio, © plano privilegiava OS LYoneos ou
Ligagbes para a capltal Federal e as fronteiras com OS5 paiges
vizinhos, due atendessen as exigéncias de ordem militar, afcora as gde
orden politica e econfmica. © Plano =1ilenciava sobre a regido Horte
& teva lenta exaCUgan. Forin Fiy. dos 09 (nove} LIONCOS cuja dlyvecsoc

£, ibhid nomia 18, p. 115, As eatrodan refeclidas i, evigenbemehle, an roddovidrias.

4y, fhad nota 1#, . le24.
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geral =ra Horte-5ul, sendo gue do total de 20 (vinte), 10 (dez)

. . v . . 2
irradiavam do Rio de Janelrog“.

Em 1937, verifica-se um Plano estritamente rodoviarista, ¢

plano do Departamento Hacional de Estradas de Rodagem {DNER). Ele foi

inspirado no Plano da Comissio de Estradas de Rodagem Federais de

3

15288 {gque, & época, ndo mereceu maiores consideragdes), acrescende

aguelas linhas ploneiras para a Amazénia duas rodovias longitudinais,

uma pelo interior do Pals e outra pelo litoral®4.

Em 20/03/1944, através do Decreto n2? 15.0923, fol aprovado o
plane Rodoviario Naclional. Este fel o primeiro Plano Rodovidrio
aprovado pelo Governo Federal. A pers spectiva com © conjunto do espago
nacional, com sua integrac¢io & notdria (em especial, destague-se que a
nyationale militar ai se fay presente); as rodovias Norte-8Sul tambénm
estio presentes. A chservagao espacialgS indica uma nitida
concentracio das vias no Centro-Sul e Sul do Pais, ao sul do entéo
retado do Mato Grosso e um pouco menos no Nordeste; 14 do Oewul para o

Norte e, principalmente, para o Noroeste, pouce se observas?,

2. nfora isto, assinalava que & “CONSLIUGAD Ou A concessao, pelos Estados ou
municiphos de qualquer via de transports compreendida no Plano Seral de Viagao
Racional, %8 poderd ser felts mediante prévia audiénoia a aprovagdo da Unldo® - I
noba 8.

5%, Tm 1930 ela ¢& tipha sob sew controle a antigs Rio-Sac Poulo, & Rio~Pebrépolis &
o trechs da UniZo e Inddstric.Vale anotar gue o DHER fol ariado a partir da antiga
Ccominsic de Estradas de kodagem, mas so am 31/07/1937.

84, IThid nota 1B, p. 141. Reglstye-seg gue, segundo o documents em pauts, nico hi como

g,..

s rom malor clareza oz obietivos dos Autores deste Plano.

5. ¥ie foi organizado pod uma Qowmd o designada pels Portaria nOmero 168, der
foverpiro de 1942, do entdo sintstro do Viagdo e Obras Pablicas, OConersal Joio
By om enpecial, vide maps constante degie trabalho.

“Vrﬁll

anpga Lima ~Thid po
He, Ipid nota 18, p. lB3.
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Em 08/01/1946, através da Portaria n2? 1%, o Ministro da Viagio
¢ Obhras Piblicas, Engenheiro Mauricio Joppert da Silva, constituiu

uma Comissio para rever e atualizar o Plano de Viaglioc Nacicenal.

A Comissdo, a 30 de outubro de 1947, apresentou seu

relatdrio (..)"87.

Ele

v(pyarece ter obedecido A preoccupacio de dotar as varias
regides do Pals de um Gnicoe wmelo de transporte
{...Insere-se ai o Planc SALTE: ele) se propunha a
executar, dentro de cinco anos ... O programa

estabelecido no Plano Ceral de Viacgdo Nacional (..,)”88.

portanto, verifica-se gque ac nivel do Estado, pelo menos no
plano ratérice, © rodoviarismo-automokilisme caminhou a passos largos
em termos de planejamento de ambito nacienal. Contudo, ao nivel da
veaslidade concreta, como apontado (vide capitulo anterioer), algumas
acdes efetivas J4 estavm em marcha. Allds, o©

“primeiro surto rodovifrioc iniclou-se na década de 1920.

Fm 1926 foi inaugurada a Rio-Petropelis e cogitava-se a

construcio da Rio-Bahia, iniciada (...} depols. Esse

periodo coincide com O desgnvolvimento tecnolégico dos

pguipanentos rodoviarios e com a decadéncia do sistema

ferroviario. Ho final da década de 1928&, apresentava o

a7. Imid nota 18, p. 17%.
58, Ikid nota 62, @. 203,
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Brasil uma rede rodovidria da ovdem de 122 mil
quildmetros, ou sgeja, gquatro vezes a extensdo das

N - [y
ferrovias ex15tent&s”8).

"Na década de 1930, passou a rodovia a ser a preferida

i

as ferrovias Dpara integracdo das wvaria

t

regldes
econdmicas do Pais em funcio de seu menor custo inicial,
ndo sendo considerados os roblemas  yeferentes aos
custeos por quildmetro transportado. A guilometragem do
final da década de 1930 em relagdo a do inlcio j& havia
praticamente dobrado, ao passo gue as ferrovias

aumentaranm sua axbensdo em apenas pouco mals de H %”90.
¥ ]

A opgdc rodoviarista (acompanhada de agdes efetivas, lela-se,

i

obras) 34 estava posicicnada, portanto, desde os ano 20, enm
particular, na sua segunda netade. Segundo Jos¢é Américo da Almeida,
Ministro da Viacdo e Cbras Poblicas, que encomendou o Plano Geral de
viacdc Nacional, aguela &poca, ndo dever~se—-ia assentar nals nenhun
metro de triinho até que tal Plane estivesse concluildo. Textualmente,
ale observa gue:

ne,..) devenos por toedos 035 meios favorecer a eXpansio

das rodovias {...) a estrada de rodagem  deveria

conguistar (...) com suas facilidades de penetragaoc,

cyiando nicless de rigueza para O transporte

foryoviario, Resolvide o problema &locooli-motor ou de

S8, Tl notae TE, UL

Gib. Yiriel oona DFLom. Uk
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qualguer outro combustivel nacional e desenvolvida a

indGstria de pneumidticos, recrudescerio RSSAS
facilidades para o encurtamento das distdncias (...}“91.

Todavia, tanto no dmbito dos Planos e das legislag¢des, cono no
das acdes efetivas, fol mesmo a partir dos anos 40, dque, com

vn envolver do tempo, cada dia mals foil se acentuando e

preponderando a politica vodoviaria sobre a ferroviaria,

o gue se acha claramente exposto nos prapries organentos

da Repablica {»,.}“92‘

£ verdade gue o Fundo Rodovidrio, desde 1930, apresentava

crescentes déficits. No entante, apesar do Decrete n2 20.853, de
ZE712/71931, té~lo extinto, enm  contrapartida, concedia verbas

orcamentiérias a esse modal. A respeito vide o quadro seguinte:

91, Yhid nota &3, po 176,

Gr inid nobas B, p. 341
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QUADRO Vv
VERBAS ORCAMENTARIAS - RODOVIA
193140

{em mil réis)

AND VERRA
1231 ” 2.100:0605000
w2 4.200:060§900
wis 6,500 0005000
1934 7.200:0008000
o35 1.200:000§000
1936 15.320:0008000
wir 21.500:000§000
w3 2890010005000
1939 52.850:0008000
w0 58.278:0005000

FONTE: MIN. TRANSP./Centro de Docum. e Public. Visdo

histdrica e andlise conceitusl dos  transportes
no Brasil. Rio de Janeirp. 1974, p. 188.

Como se pode observar {em termos reals, segunde se deproeends
do ‘autor’), as verbas de 1932 dobraram em relagio a& 1931, as de 1%33
crescaram em cerca de 0% enw relagidc a do 1832, sendo que, de 1936 ateé

1940, aunentaram em crescendo,

"Esse substancial aumento  de recursces demonstra a
imnortancia que o problema das  estradas de  rodagen

vinham depportando na conaoléncia nacional (...}
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iniciando-se a partir de entdo um ciclo expansionista no
setor {.,.)“93.

E possivel gue devido &z Revolugdes de 1930 e a de 1932 (a
Faullsta), e de mais uma série de outras escaramugas, tenha se
constituido na corporacido castrense {em particular, no novimento
tenpentistas) uma determinada conscliéncia da fragilidade estrutural do
Pals (dai o envolvimento dos mnilitares com wuma série de lutas
nacionais aov  longo do  tempo: petrdleo, silderurgia, etc.) gue,
srovavelmnente, incluia a dos transportes devide &s dificuldades de

doslocamanto da tropas.

Entretanto, como assinala WAZARETH (1978)°%, & s8 a pavtir de
1940 que a esgtruturacdo de mecanismos de captagdo de recursos para
investimentos no desenvolvinento da rede rodoviéria ganha wmalor
f&lego. Mas, 3& em 1937, era criado um Orgdo especifico no axbito do
Ministério da Viagdioc 2 Obras Piblicas para couidar das rodovias,
atestando a propelada anterioridade do proceszo do institucionalizagio

acs ‘movimentos reais’, tipica do gevernos (varqui=zta) da época.

Em consondncia c¢om o gue fol apontado, segunde o trabalho

Planoag de Viacldo -~evolueio (...), & tanbém a partirv da entrada dos

ano 40 que se intensificam o programa de construglio vodoviliria (mals

93. Ihld nota GZ, p. 188.
94, Ibid aota 62,



de fAmbito reglonal) e a estruturacio dos mecanismos de captagio de

rocursas” Y,

Através do Decreto-Lel 8.643, de 27/712/4%, fol ensejada uma
maicr dinamizagio das construgdes rodoviariss no Pals (no governo
Dutral). Tal Decreto-Lel, guce reorganizou o DNEE, também criou o Fundo
Hodovidrio Nacional, constituide pelo imposts  sobre combustiveis
liguidos e lubrificantes usados no Pais, sendo 40% para o DNER e 60% a

seren distribuidos entre estados, Distrito Yederal e territdrios, da

seguinte forma: proporcionalmente ao consuno (3%), & populacgio (12%)

¢ & muperficie {12%). Cs trés nivels governaneniale passarvam a contar

e e G0
Ccom vultosos recursos .

Ne gue so refere 8 criacdo do DRER, o objetivo dessa
inetituicin seria o de evitar a prevaléncia dos interesses regionals
cu das pressées diretas reglonals sobre a politica de transporte.
kdemais, o DMNER concentraria malor gama de recursces. Ao longo de guase
I anos, todos o estados  da  TFederagde oriaram  seuds Grgidos
rodoviarios,

finclusive porgue esta era condigdo indispensdvel para

sua co-participacgdo no Funde Rodovidrio Naclonal® %7,

Tanto gue o Usetor de transporte recobog ama paroclis grande dos recurzos da
an longo do perleds omoaprege. O primeiro plang nacional (1949-53) destinou
raln a0n Lransportes [ ¥ WRIGHT, ¢.o L.

S} ddon invest Lme fodde

nLoeg na acespibilidade rodovidr e dyean agrivnless bramiled : 1942~
oo e oo 1t P Sev. f19ag, Vide p. Ob.
note 14, 0, Lds
PIRGG, fe transportag S (3y: ET-4d. Hic de Janciro. Jan. fwar,

WLt
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"Com tal reformnulagdo permitiuv-se, em primeireo lugar,
uma  agdo mais efativa do poder central na execugdoe
direta dos projetos de interesse  wacional e ©
estabelecimento de uma sistematica de ratele gque
assegurasse as reqgides mais carentes um afluxo minimo de
recurses, superior & sua particlipac¢do npa arrecadagao

(...)" (NAZARETH 1978: 237},

Sequnde a mesma Autora, o rateic dos recursos entre as unidades
da Federacfo, no entanto, ndo obedecia até entdoc a nenhums agao
federal executiva ou  coordenadora, mas  apanas fiscalizadora.
Prevalecian, desse modo, tconflitivamente!’ con C gque fora
estabelecido, os interesses estaduais (seguer dos regionals, em um

gquadro de favorecimento dos estadeos mals ricos).

Posteriormente, mais duas lels instituiram normas scbre o
montante e o rateico do Fundo Rodoviario Naclonal, a saber: uma,
vestabeleceu que ‘da receita resultante do imposto Gnico
sobre derivados de petréleo, 75% seriam destinados ao
Fundo e 25% empregades nos enpreendimentos ligados &

indistria do petrodleo’ e 98,

g%, Inid nobta 52, p. JU4.
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E a outra

(...} fixou o szeguinte critério proporcional para a
distribuicdo de Ffundo aos Estados e Distrito Federal:
20%, pela supertficie; 40%, pela populagao; e, 40%, pelo

consumo"gg‘

Em 1948, outro fato mostra o avange rodoviarista:

L) deu-ge cumprimento a urm  dispositivo da
Constituicdo prowulgada em 1946, no seu Ato de
Disposigdo Transitdria, que mandava concluir dentro do

prazo de 2 anos a ligacdo rodoviaria do Rio com o

{' ‘\;(:100

Wordesits

Em 1954, com a criacac da Petrobris, o desenvolvimento

rodovidrio teve extraordindric animo.

"Com a instalacgdc de suas fabricas de asfalto,

distribuidas estrategicamentes no Pais, tornou-se
bastante facilitado o servige de pavimentaqéo“lol.

outra legislacdéio importante fol o Aviso 288 da antiga Carteira
de FExportagio e Importagdc {CEXIM}: ela visava criar um anbiente
oropicio para a consolidagdo da inddstria de pecgas de automdvels J&

existonte e para a eclosdo de novas [abricas, com a proiblgioc de

8%, Thid nota 8.
T, Thid nota 14, p. 144-5.

L ibid woba 14, . 1459




importagdo de pegas de reposicfo gue tivessem similares nacionaislO?

.

Conmpondo este quadro, por Gltime, em Julho de 1943, tem~se o Aviso 311

da CBEXIM gue vedava a importagic de velcules montados {idem nota

anterior, p. 103).

Por conseguinte, observa-se gque no periodo em estudo,
principalmente no pds-1945%, efeliveou-sze uma série de procedimentos

- .

institucionais orientados ao desenvolvimento rodovidrio. E wais: gue
este avango {(instituclional) possibilitou a constituiclo de importantes
redes de transportes do Pals {(como se verd a segulir) -a crescante

urbanizacdo e o avango da wercantilizaglio verificados no Pals as

exigliam.

Afora os Planos e a legislagio/instituclionalizagdc da vida do
csetor rodovidrio, observam-se outros movimenteos significativeos de

avango do rodoviarismo no Pais.

J& a partir de 1930, por exenplo, oS

"(gyovernos estaduals deram  inicio &  execugdo de
programas de malhoramentos das  oestradas existentes
{...}. © caminhio e o &énibus comegavam a pereorrer an
estradas ewxietentes, nes varios  #Ostades, enbora na

; . . N e
grande maloria fossen estradas de terrva (...}“1 3_

2. Tal Aviss constava, sob a forma de Anexo, da Tastrugio 87 da Superintendéacis da
Mooda & do Cradiso (SUMOC) -Ibbd Melva, oota 70, g 103,

193, ihid nota ¥4, p.o 183,
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Ho Nordeste, construgdes e reparos de estradas rara combater as secas
periodicas e dar trabalho as populacdes flageladas. Ademals, aumento
da frota nacional de veiculos. Inm 1937, tem-se a construcio da Sio
raulo-Porto Alegre, passando por Curitiba, mais tarde denominada Régis
Bittencourt. Deu-se também inicico & Ric-Bahia: estrada concluida en
1945, com

#1.814 km de extenslo (...ela} serviria mais tarde para

artiéular a rede sulina com as rodovias j& existentes no

nordeste, dando assim grande amplitude ao sistena

rodovidrio nacionalviP4,

A partir de 19240, o DNER aumenta significativamente seus
trabalhos, mas, frise-se, com grande concentracdo destes na Reglao

Centro~8ul.,

"G periodo ora estudado apresenta-se claramente como una
fase de tentativa de recuperagdo e organizacgidc de nossos
transportes, resultando num razoavel progresso, se bem

LI . . - T - - ,1;105
gue muirto aguém das necessidades nacionals .
Em 1942, o Brasil possula, ao entrar na Guorra,

1276.700 km de estradas de rodagem, das guals apenas uns

e

1.000 km eram pavimentadas, isto é, menocs de 0.5

Quantc a meios de transportes rodoviario, havia 197.316

-

ig, Ibid nota 14, p. 144,
1050 Ibid mota 6%, wp. 195%.
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veiculos a motor o 411.650 & tragdc animal em todo o
Pai%”lﬁé
No periodo do entre-guerra diminuiu o ritmo de construgio
rodovidrias. Tal fato deveu-se, fundamentalmente, a restrigdo de

importacdo de combustiveis liguidos e de eguipamentos motorizados de

terraplenagen.

J& no inmediate pds-guerva, certo clima euf

registrado. Em 1846, por exemplo,

brico volta a

ser

realizou~-se no Clube de Engenharia,

e sob seu auspicio, o II Congresso Brasileiro de Engenharia e
Inddstria. Ele propunha:
"{que}) o Planc Geral de Viagio Nacional (...} de
29/06/1934) e o© Plano Rodoviarioc Nacional (...) de
20/0%71944 sedjam  substituidos por um Gnico Plano Geral
de Viagio Nacional (PGVN);
Que o PGVN procure coordenar diversos melos  de
transportes (...)”107,
Propunha ainda reservar para a navegagdo fluvial e para as
rodovias a fungdo piloneira de vias de penetrag¢do de superficie,
;;;. ibid aota 1@, p. 144,
e, Ibid nots 18, p, 180, O Plano Rodovidrio NHacional £3244) pretendis ligar o
Brasil ne sentido Horte-Sul,  obweds whon, e idanyey ao  avango oo fluxos

Comorelals intarnos,



Na linha estabelecida pelo Plano SALTE, e de levar a cabo 0
programa constante no Planc Ceral de Viagie Nacional,

"{...} entre 1946 e 1959, foram exccutadas obras
notdveis, cowa a conclusfo da Rio~Bahia {,,.), em 1248 o
aberta aoc piblico em 1949; construida a nova Rio-8ic
Paulo e a Curitiba-Lajes; pavinentacio de parte da Rio-
Belo Horizonte, da variante Rio-Petrdpolis, da ligacdo
Itaipava-Teresdpalis, da reodovia  Porto Alegre-Sao
Leopoldoe {...). Entre 1948-19%3, o movimento
interestadual de carga transportada por rodovia aumentou
400%, enguanto o maritimoe aumentou 50% & o ferroviérig
permaneceu  estadvel. Dal por diante & primazia do
rodovidrio iria firmar-se até os nossos dias®t98,

Este salto, verificado no pés-guerra, partiu de uma situacio na

gual
W{o} estado geral do {...) sistema vidrio brasileiro, ao

. . . ’ ¢
terminar o ano de 1945, ndo era animador®*09

No pds-guerra, a costa Atlédntica, a fnica via regular de
comanicagico do Sul com o Norte do Fais (cabotagen) fol nitidamente
superada pelas vias internas de transporte. Nz realidade, a Segunda
Guerra MNundial despertou a congciénelia naclonal para a necesgidade de

um sistenz interior de transporte.

Tizid nota 64, p. 203-4.

9. Ibid nota 64, p. 197,




126

Isto porque

(o} desempenho do transporte rodovidrio no Brasil, a
partiy de 1950, fol dramaticamente crescente, em termos
abboluius v relalivus. Pata o Lransporie de caryas, o
rodovidrio operou em 1950 o total de 17,3 milhdes de
toneladas/Xm, .. Sua participagdo no total geral produzido

no Pais {...foi de) 49,5% (...)"H0,

Na mesma linha de argumentagiio, Lucio Meira destaca o avango ao
nivel do novimento interestadual de cargas por vrodovia versus o
verificado por ferrovia. Segunde ele, guase

*50% da carga transportada além das linhas estaduais no

pais, em 1953, circulou sobre caminhdes" {p. 93).

Em adigdo, expressando o avango do rodoviarismo, o mesme Lucio
Meira comenta que:

"rd)yependendo do  total de importagdes, o mercado

naciconal de veiculos passou no apds-~yuerra a represantay

na Balanga Comercial tanto guanto o trigoe e os produtos

do petrdleo, dois notdrios grandes ltens de importagds

bragileira® (MEIRA, p. 94).

Os efeitos distoe eram, conseguentemente, 1) pressio sobro as
reservas cambials do Pais ~que se dava Mpari pessu" cowm ¢ crescimento

da populagdo e da importacido de velculos; e, ii} gue dqualguer crise

110, Ibkid nota 99, p. 3.
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cambial ou  dificuldade de importagdo (como  durante a guerral
implicavam o envelhecimento da frota,

A i m o rx‘(-! 3 o 1 o~ R o

Foo 4 DOLUSGG RAEBOU 8 Ser o dlmplantacio da industria
automebilistica no Brasil. Nesta mesma linha ge preccupacio Charles
Wright considerou necessario superar:

1} a falta da indistria avtomobilistica internalizada no
Pals;

11y a falta da indistria petrelifera; e,

iili) as restrigBes & importacio.

En suma: tais fatores impediam, no limite, o avanco do
rodoviarismo-automobilisno no Brasil. Mas isto, come se sabe, foi
‘resclvida’ pela criacdo, em 1954, da Petrobris e pela internalizacio
da mencionada indGstria a partir de 1956 que, num 56 golpe, também
‘resolve’ o problema da restricio de divisasz para impeortar pela
significativa entrada de inversdes estrangeirss sob a forma de

investimento direto, no periodo 19%6-51, o da industrializacidoc pesada,

Tals reconstituicdes encaminharm para & seguinte conformagdo
estrutural: as construgdes rodovidrias aoc dependerem de um Estado
timitado pela prépria acumulacao de capital, de um lado e, de oulro,
s 8 propria acumelagdo de capital linmita o mercado nacionsal para a
iﬂd&atria automnobiiistica 2, adicionalmente, £ ao nivel

intornacional, os mercados dos patses contrals lhe sio mais atrativos,
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péem-se em foco os elementos decisivos ao entendimente do restringido
redoviarismo de entdo. JA no que tange ao modo ferroviario, ele se
deteriora aceleradamente (cujo climax & a criac8o da Rede Ferroviaria
Federal S.A. em 195G}, sendo esse processo uma expressac dogs vetores
industrializa¢io restringida no que tem de especificamente nacional e
do  gseu  lugar secundéric (frente ao rodoviarismo-automobilismo) no

plano internaciconal.

A rodovia, ao contrario da ferrovia, contribulu decisivaments
para o processo de formagdo do mercado e da inteqgracio nacional,

smbora apresente certo vezo centro-sulista.

Por fim, cabe registrar gue o bindmio industrializacio-formacio
do mercado naclonal parece ser o nexo ao entendimento do periodo (em
gue pese alguns projetos inspirarem-se na 1dglica geopolitica).
Explicando: este & o momento em gque diversoes mercados locais sao
rompidos, ew gue se criam espagos para a aplicagdo de capitals
nodernos e em gue se articulam condicdes para a sobrevivéncia dos

capitais velhos,

ITlustram este quadro as seguintes observacdes: 1) a de gue a
velha Fabrica Nacional de Motores, produtora de welculos posados e
joertos,  adaptades ds  ostradas  de harve  feoemsy osram as  esnbradas
brasileiras), sublinhando-se o FNM, ‘o rol da estroda’ atdé oo anos 54,

gite passa a ser substituldo pelos Scaniass ¢ Mercedes com o inicio do



processo de asfaltamento das principals ligacgdes nacionais: ai o FNM
passa a ser obsoleto e, com isto, vem a decadéncia da Fabrica Nacional
de Motores; e, 11} a de gue GetlGlio Vargas (1953-54) tentou implantar
a indastria de autopegas, antes, por consequinte, da prépria

automobilistica (GATTAS, R. 1981) -fato este ja referido & pégina 119.

Desse modo, tais observagdes apontam para o significado da
rupbtura 1929-33 e o da integragioc do mercado nacional. EBExplicando:
antes, tinha-se uma praga importadora guase gua geral do Brasil gue
era a do Rio de Janeiro e um ou oubro porto localizado, mas de peguena
importdncia. O Ric era o principal centro distribuider -e por
cabotagem. Com a crise de 1929~33 aguela situacdo se alterou. O Brasil
passa 3 importar manufaturados de B53c Paulo (basicamente); por outro
ladso, © vinho néo vem mais da Francga pelo porite e sin, do Rio Granda
do  Sul...por algum cawminho. Neste sentide, transporte & essencialj;
transporte por estradas gue diminuam © tempo de rotacgdoc do capital,
gque reduzam o tempo de transporte {evitando a deteriocoracdc de certas
mercadorias), etc., viablilizando, por conseguints, fluxos scondmicos,
na nmedida em gue amplia © espago {(mercado) econdmico para  as

indastrias nacionals.

Portanteo, o setor de transporte perpassa inteliramente o8 polos
do citade bindmio. Vale dizer, & clementn dindmico das relagdes inter-
irednatriaie, assim comoe da ligagdo ¢ da nova contfiguracao dos espacos

rejionnis, Apasar do alnda fazé—lo de modo restringido.
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capiTULO TIX

INDUSTRIALIZAQAQ [ CONSAGRACAC DO PADRAQ RODOVIARIO-AUTOMOBILISTICO

A extroversdo dos capitais dos paises céntricos para a
periferia do  sistema econbmice mundial, destacando-se ail os da
indastria automobilistica em wmeado dos anos 50, foi decisiva a
consolidagdo do novo padrdc nacional de transportes do Brasil {que

vinha se ensaiando desde o5 anos 30}, o rodovidrio-automobilistico.

Tal fato tornou-se possivel por causa do acirramento da
pomnpeticdo interoligopdlica verificado nos paisas centrais.
Explicando: a ocupagéo do mevcado eurcpeu no imediato pés-Segunda
guerra Mundial e, nun momento posterior, a entrada das empresas
curopéias no mercade americane, implicaram em ‘estreitamento dos

papacos’ de valorizacgdo de capital {(naguelas condigdes).

Negste contexto, vale recordar gue o predominio tecnolégico com
que os Estados Unides salu da conflagracgiie bélica referida ndo se
sustentou por muito tempo em varios dominios da produgio industrial. O
fiuxe de c¢apitais neo sentido da EFuropa para os Estadoes Unidos e,
principalmente, dela para a periferia, ndoc se ateve apenas & indistria
avtomobilistica. Embora, sem davida, o dessa indistria tenha sido um
dos mais proeminentes do processo de internacionalizaciao gus entao se

verificava,
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Foi & luz desse quadro que diversas fracdes dos capltais
americanos e europeus, ew particular os da indastria avtomebilistica,
buscaram paises onde existissem condicgées gue viabilizassem sua

instalagio; este fol o case do Brasil.

LIT. 1. Programa de Metas e industrializagdo: a {(re)definigio do modal
ferroviadrio e o novo padrdo naciocnal de transportes, o rodoviario-
automobilistico.

A industrializagdo (pesada) corresponde ao momento de
consagragan  do  rodoviarismo-automobilismo e, simultaneamente, de
superagdo definitiva do modal ferrovidrio enguanto definidor de um
padrao mnacional de transporte. Assim, uws dos velhos pontos de
estrangulanento ao desenvoelvimento eceonénmico, o dos transportes -come
consta da literatura de inspiracgio cepalina e dos trabalhos slaborados
pelas Misstes estrangeiras gue estiveram no Pais {Taub, Cooke, Brasil-

Estados Unidoes, etc.)-, & efetivamente contemplado na agenda do

Este fato pode ser entendido a partir de solidariedade gue ail
se estabelece e gue conforma o padrdco nacional de transportes de
entdo: aguele expresso ne bindmio Estado-indistria automobllistica.

Pestagque-se que a Inddstria asutomobilistica estd sendo ‘definida’

111. 0 degzenvolvimento dos transportes pods sery aprecieiido, em termos de cargss/hm,
para ilustrar, pelos dados de 1952 vis-d-vis oas de 1960 que se sequem {para Brasil):
forrovia, 9.100 milhTes de ofkm e 13.100 milhfes de t/km; rodovidrio, 20.600 milhles
de t/km (este nimers inclul tréfego urbano) e 42.000 milhfes de t/km; e, cabotages,
10,100 milthiss de t/km e 14,500 milhYes de t/km ~dados GEYPOT. Apnuirio estatlistlige

ldvio avulta no poriodn,

dos transportes, 1976 ¢ 1973, Evidentemonte, o modal rodo

apontando para o sentide de enfrentamento do ostrasgelamanto infra-estrutural dog
transportes: o dadas mostramn o avango ne deslocaments de cargag veriticadso no

Pals, no porindo,
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neste trabalho como o conjunto de empresas e de atividades econémicas

organizadas no entorno das wontadoras automobilisticas. Explicando: a

indidstris automobilistica constitul o nicleo dinamico, em seus efeitos
para frente e para trés, posto gue se relaciona com fabricas de vidro,
prneus, borracha, tintas, etc., bem como, via Estado, com a inddstria
de base (siderlrgica, petréleo, etc.), construcio civil, eletro-
eletrénica (sinalizaclo, etc.), etc. Além dissco, a relacio do Estado
com a indistria automoblilistica alcanga o planc fiscal, posto que a

incidéncia de innostos ent particular sobre as montadoras nao
)5 4 P ¥ f

i

desprezivel,

Em 5/01/185% foi inaugurada a Estrada de Ferro PBrasil-pBolivia
gue, do ponto de vista brasileire, era interessante, posto gue
permitia ac pargue industrial de Sdc Paulo importar estanho, cobre e
enxofre e exportar arrez, agucar, café, ché, algod8o, ferragens,

maguinas agricolas e outros produtos industrializadosii?,

Em 1956, tendo em vista as recomendacdes da Comissdo Mista, fol
constituido um Grupo de Trabalho (GT) para estudar a errvadicacio de
ramais férreos. Este apresentou uma lista com 1.15%2 km de linhas a
sarem erradicadas, enm uma primeira fase, & outra, com mais 1.52% km a
serem ervadicadas em uma segunda. Contudo, em todo o periodo, poucos

guiidmetros de linhas férreas foran suprimidos,

112, inid neta 63, p. 216. A essa époea 0 Exdército tawbés colaborava na construcio
das ferrovias & vinha a seu carge a ceonsorugio de 434 wm die Linhas o Tronzo
-
[

Poincipal 5ul -Tdem, . 7.

F
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Por outro lade, a preoposta da mencionada Comissio Mista,
atinente & organizagdo administrativa, fol a mais rapidanente aceita:
“u Governo federal rescolveu unificar a administracio de
todas as estradas de ferro de sua proprisdade em uma 86

organizagdo, com o cardter de scciedade andnima"lil3,

Como conseguénecia, em 1670371957, através da Lei n® 3.115, foi
criada a Rede Fervoviaria Federal S.A. (RFFSAY para administrar as
estradas de ferro de propriedade do Governo Federal, cuijos aclonistas
eram o prépric Poder Publico, sendo 87% do Governo Federal, 10,2% do
Fostadual e 2,6% do Jﬂunicipalllq —com a orizcdo da Reds Ferroviaria
Federal, a estatizacio das vias férreas brasileiras alcangou seu ponto

de chegada...de um percurso, como fol anpalisade no capitulo I, que se

iniciara 38 no dltimo guartel do sécule passado.

Entretanto, a RFFSA fol conduzida, inicialmente, sem muita
convicgio sobre seus propdsites. Talvez o fato ds ser uma jovem S.A.,
pGblica, com acionistas npas diversas instédncias da TFederagdo e, em um
Fais onde o nove padrdco de desenvolvimento estava se constituindo, mas
assentado sob bases politicas oligdrquicas nido desconsideraveis, tenha

implicade, dentre outres problemas, na dificuldade da supressao do

in

ransis deficitérios. De ocutro modo: 05 interesses regionals teriam

113. Ests pardgrafo, o anterior e o gue oo gsegus [oram elaborados a partir da

procente referéncia biblioygrifica -Ihild nota 14, 128,
1YL Fora da 50, filoaram as ilistas soh o controle do Governo
do SA0 Paulo o oan fogryovias dir Lranzportes do minérios {ostas

T

Gltiman, om nGmero da aove,
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A esse respeito, ¢ casco do Estado de Sio Paulo pargce
constituir, em boa medida, a exce¢do. Segundo CANO {1986}, em 1960,
neste Estade, foram suprimidos 27 ramais gque totalizaram 967 kn de
linhas, todas de propriedade do goverre do estado*?®, r1sto significa
dizer que a erradicagio de ramais e de linhas ineficientes alcancou
quase 1.000 km (¢ gue, diante, dos cerca de sete mil guildmetros de
viag férreas existentes, néo & desprazivel), Neste estado,
possivelmente, se de um lado, o dinamismo de sua economia contribuia
positivamente para suas ferrovias, por outro, na medida em gue elas

coentaram com a concorréncia de rodovias da importincia dag Anhanguera

e Anchieta, por exemplo, a supressio dos ramais deflceitirios pode se
verificar sem pressdes, pelo  mencs  significativas, do  poder

oligdrguico local.
De gualquer wmodo, a criagic da RIFSA implicou, sem divida, en
"muitas melhorias para o funciovamento do sistema do
transportes, notadamente ocm &Sin Paulo, Rio Grande do
Sul, Santa Catarina, Golds, Mato OGrosso e Minas

Ceraistti®,

Outro fato gue merece releveo & o de quez, em 19857, a Indistria e
Comércio de HMinérios (ICOMI), empresa que participava do  entio
Territdrico do Amapd, construiu uma woderna ferrovia com 194 Jos Dara o

transporte de nmanganés., fsta ferrovia, gue fei um  inconteste

enpreendimente empresarial, no entanto, ao implantar no Pals & bitolas

Tin, Ipid nota

i 2, p. 20,
Pra. Ifiad nota 62

p. 230,



americana de 1,438 metres, inviabilizou sua interligacdo com a rede

nacional.

pestarte, nidoc ha davida, o fato wails proeminente verificado no
coverno Juscelino foi mesmo a edicio do Programa de Metas. Juscelino,

*rtendo em vista a urgénclia do seu Programa de Metas,

solicitou e obteve a aprovagdoc por Lei, come que a

titulo provisério, de relagbes descritivas de estradas

de um (...) ‘Plano Ferrovidric Nacional’®.

rssim, a Lei n® 2.975, de 27 de novembro de 1956, que
tinha como ementa: ’‘Altera a legislagio do impostoe Onico
sobre combustiveis e lubrificantes liguidos gasoso0s’

cominava em seu artigo 20 (...).

rart. 20 - Enguanto o Poder legislativo mnic aprovar o
Plano de Viacio Macional, o Governo executard o programa
de obras (...) ferrovidrias nas relagooes descritivas

. 4o 17
mencionadas no anexo da presente lei’ entt?

Vale dizer, o Governo Federal registrava em sua agenda a
preccupagao  de executar obras no modal ferrevidrio e ocom O sSeu
financiamento. Entretanto, comno se examinara adiante, o regisiro

mencionado nio significava um destague efetivo deste modal.

117, Ibid nota 18, p. 201, Obserxve-se, adicionalmente, ogue o Anepxo da Lal n®
2075756, nae se refere apenas ao mordal forroviirio, maz Lambém ao rodovidelo @ ests

aosinado por Luclo Melra, usp dos maluartos na doefosa desteo Glvime.
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E realidade gque no periodo 1956-59
"{...) foram construidos e entregues ao trafego 977 km,
além de 59 de variantes de tragado, perfazendo 1.036 km

de nnovas linhas TaEga, &n

T

. GO alortoes ac oy
1959, existiam ainda mais 300 km, no Tronco Principal
Sul, ceonstruidos pelos  Batalhdes dé Engenharia do
Exército; e em 600 km de cbras em varios pontos do Pais
esta?am concluidos os seyvigos de terraplenagem para o
aszentamento de trilhos. Destes, 580 km deveriam ser
entraegues ao trafego em 1960, incluindo-se 240 da linha
Brasilia-Surubi-Pires do Rio. A esse total devem saer
acrescentados 191 km da chamada Estrada do Manganés, no

Territério do Amapd (...)}".

Ainda no periocdo 1956~59

"foram adguiridas 421 locomotivas diesel elétricas e, em
1959, a RFFSA encomendcou aos Esztados Unidos nmaiszs 32
loconotivas diesel elétricas e 36 automotrizes. Deve-se
notar gue, em 1%%6, trafegavam nas ferrovias federais e
particulares apenas 300 locomotivas diesel elétricas,
namero este gue no espago de trés anos subiu em mais de
100%. Em 1956, a tragio diesel representava cerca de
28,5% de nosso tréfego ferrovidarico; a tragd3o a wvapor
45,9%, e a tragdc elétrica, 25,8%. No seqgundo semestre

de 1959 a situagioc medificara~se pava melbhor, poeis a

118, 1bhid nota 6%, p. 217,




tragdc diesel elétrica se elevou para 56,2 %, enguanto a

F

tragdo a vapor representava apepas 18,3%.

& diesselizagdo representava nos 7ins da cécada de 1950,
dc ponto de vista do trafego comercial, una (grande)
economia (...} somente nas estradas supervisionadas paela
Rede Ferroviariz Federal, desde que possibilitava a
eliminagdo das locomotivas a vapor, cujo despesa de
operagac £ varias vezes mais elevada. Além disso, o
emprego de locomotivas diesel operadas em miltiplos, jé
entdc permitia que se tornassem normais em nossas
ferrovias a presencga de composigdes com mais de 50

vaghes,

A eletrificagao passou de 1.999, em 1950, para
exatamente 2.382, em 1558, sendo aumentada de apmnas
1.238 km em praticamente 10 anos, o gue represzenta uma

nédia muito baixa"ti?,

No Programa de Metas, previa-se alnda a construgio de 1.500 Xkm
de ferrovias, sendo, no entanto, construidos 826,% km. Ou seja, foram
construidos mais de 50% da meta estabelecida. A extensio da rade, no

(3]

periode, cresceu em 1,2%, embora o volume de carga transportada {edex

o

1955-1960) tenha auwentado em 21,7% e o nimero de passagelros em 19%.

i)

Sugundo LESSA (1875), em 1959, a extensdo da rede oera de 37,710 km ¢,

ern 1961, de 38,185 km. Nostes mesmes anog, a Carga transportada era,

g, ipid nota €2, p. 220,



o

respectivamente, de 319.114 t/km e 296.967 t/km (& problemdtica agui
encerrada serd menclionada outra vez na pdgina seguinte e considerada
na 140); e, por Gltimo, o nimero de passageiros/km transportados era,

também respectivamente, de 385.212 e 441.395%29,

Em termos de reaparelhamento, a meta prevista de nmaterial
rodante de tragdo compreendia a agulisicgio de 9 loconmotivas elétricas e
de 403 locomotivas diesel; em 1960, estavam compradas as 9 locomotivas
elatricas (meta atingida em 100%) e 380 locomotivas diesel (meta

atinglida em 25%).

Quanto ao material rodante, a meta era de adguivrir 1.086 carros
de passagelros e 10.943 vagdes de cargas; foram adoguiridos S04 carros
de passageiros {(atingiu-se 51% da meta) e 6.498 vagdes de carga

(atingiu-se 55% da meta).

No gue se refere ao reaparelhanento da via permanente, pravia-
s substitulr 791.600 toneladas de trilho {e demals acessidrios de
substituicdo de dormentes), mas foram adguiridos 613.25%9 toneladas

{atinglu-se 77% da meta).

"Ho conjunto ...} estina-se gue a meta alcangow 76% do

“

previsto“lgl.

~n, Bragiliense. Cadernos do IFPCH,

120, LESSA, €. Duinze anpos do politica e
4 Unicanp, p. 19-21. Canpinas/Eiho Pauloe. 1975,
1210 LAFER, €. O placojamente no Zragil -~ cheervagdes scobre o Planc de Hoevas (1906

Orog. por Beoty M. Lafer. Perspectbive. 530 Paulo.

fiy. Tnr ¥
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antes doats pacigrals fToram exiraldns dir Coloo
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Entre 1956-60, o nfimerc de vagoes e de locomotivas no Pais
ficou praticamente estaciendrio (60.000 e 4.000, respectivamente) e o
ndmerc de carros (periodo 1956-58), segundo dados do Departanento
Nacional de FEstradas de Ferro (DREF) calu de 5.373 para 5.015. A
extensao das vias férreas en trafego gue, em 185%, era de 37.092, enm
1861, alcangara apenas 38.18%. No mesmo periodo, © transporte de carga
atingiu, respectivamente, 258,805 t./km e 296.967 t./km, enguanto o

transporte de passageiro/kKm, 334.851 e 441.396, respectivamentatll,

Os fatos mencionados mostram, na realidade, gque a rede
ferrovidria antes de avancar, apenas se consclidou no periodo en

questdo em termos de extensdpi??,

LESSA (1975: 19), a esse respeito comenta o seguinte:

"o} programa de reeqguipamento ferroviario concentrava
o5  recursos do setor na melhoria das condig@es do
sistema j4 existente, uma vez gue o conceito de ferrovia
come meio de ampliagdo da fronteira agricola foi

substituido pelo de rodovia de penetracioh.

i24. Estes dados, relatives ao perieds  1955-61, foram extraidos de Anudric
Lo de TEGE,

123, Em 19561 fai constituido wm nove Grups de Trabalho para reesstudar o5 ramaiz a

geras  suprinidoas; desta ver  foram indicados 4,985 duy por ndo justificarem sus

ot

manuiengio.
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CANG (1986: 16), na mesma linha de argumentagidco, referindo-se a
rede ferrovidria de Sac Paulo, afirma que:

"{e}m 1954, enguanto o ritmeo de expansio rodoviidria se

intensificava, a rede ferrovifdria se consoclidava, nio se

registrando, a partir dai, modificacdes {em termos de

expansido) de montalt,

O mesmo LESSA (1975: 19), am acorde com Lafer, comenta gue:
"{ainda) no setor ferrovidrio objstivava-se construir
(apenas) 1.624 km de novas vias, importantes para a

interligagdoc dos antigos sistemas ferroviarios de apolo

as economias de exportacaoh,

Verifica-se, portanto, gua a preocupagcdo com o modal
ferrovidrio constante no Plano de Metas e na politics concreta do
Governo JK era, fundamentalmente, de trés ordens: reduzir os ranais
(antigos) construidos para uma economia e sociedade agrario-mercantil
gue estavam sendo superadas; modernizar os trechos pricritarios do
ponto de vista do processo de industrializacgis em curso {agueles
orientadog & exportacgio inclusive); e, promover tais racionalizagdes e

nodernizagdes tendo em vista o sistema existente.

Assiwm, evidencia-se gue a acelerada urbanizacio e o eXpressivoe
crescimento  econdémice verificades contrastam com & relativa nio-

extensido das vias férreas e o nido-aumento das cargas transportadas,

das locomotivas, carroes, ofo.



I1sto se mostra mais nitido quando se observa que os aportes
externos para tal modal concentraram-se em reaparaelhamente {(mas ndo en

novas construgdes) e gue, apesar dos percalgos, desenvelvip-ze & anpg

ze poca
certo  esforgo por desativar ramais OC10S08,  pOr reforgar trechos
orientados & exportacio @, em particular, ferrovias epecializadas

(como a do manganés, por exemplo), etc,

No que se refere a wuestio do financiamento ao modal
fervovidrio, durante a implantagido do Programa de Metas, o antigo BNDE
cumpriu papel destacado. Ha realidade, a

Tagio do BNDE, com referéncia ao Programa de Metas do

gaverno para o restabelecimento dc sistema ferroviari

o

nacional, ndc estava circunscrita apenas as concessse

5]

ou adiantamentos de recurscs. Ela se revaelaria através
de oparagbes com o exterior, tanto no propric nome do

bance, quanto na condigio de agente da UnidZo".

Por conseguinte, parece indevido atribuir as restrigdes de
Tinsnciamento o destague limitade (relativemente aco rodovidrio}
cenferido ao ferroviarismo, £ verdade que a guestio existia., Mas este

ndo era o seu fulcro,

Recolecando a questde: apesar do destague conferido ao antigo
BRDE, deve ser observade gue nfo havia interesses concretos aoc nivel

doe Bstado e do conjunto das forcas socials em definir  um napal

YEGL Ihid nota BE, p. 222,
1850 ¥hid nota 120, p. 10,



significative para o wodal ferrovidrio ne quadro do nove padrio de

desenvolvimento em gestacio.

Na realidade, a redugdc do nimero de carros, por exenplo,

apunciava due o transporte de passageiros de nédia e de longa

distdncias ndo  apresentava imilor interesse para as  enpresas
ferroviarias; por outre  lado, mesmo o transporte rhano de

passagelroes, apesar da acelerada urbanizacdo em curso, ndo havia sido
privilegiado ao nivel da politica piblica. Neste sentido, o aumento do
transporte de passageiroes por via férrea (vide os Qltines dados
nmencionados), reflete a explosiva urbanizacdo em curso 2 ndo ¢ aunento
da cferta deste tipo de transporte. No gue se refere ao transporte de
carga, apesar do peguenc aunento verificado (vide os mesmos dados
antes referidog), & trivial gue, diante do espetacular crescimento

ccondmico verificado, ele fol desprezivel.

En suma: tanto ao nivel do transporte de passageiros guanto do

de cargas, o transporte sobre pneus ultrapassou, de longe, o nodal

ferrovifério. Portanto, antes da questdo do financiamento, ¢ oque
obestaculizava ua {reYdefinicao faerrovidria consoante com a

industrializacio era o posiclonamento de um outro tipo de articulacdo
pablico-privadoe que, nitidaments, transcendia aos interesses
constituidos ne entorno do medal ferrovidrice., A (reydefinigic gque
avabou  aczontacendo  Agquela épora ol a de guo tanto ao nivel do
transporte do curga guanto ao de poassagesros, do omodia e de longa

disténcias, o papel do modal ferroviario seria bastante estroeitado;
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songuanto lhe fosse abtribuido entaoc un outro tambén importante, o do

transporte coletive urbano de passagelros.

Este movimento, adicione-ses, principalmente a partir do final
dos anos 50, ingcreveu na agenda do Estado esta nova atribuicido: isto

Z, © fornecimento do transporte coletivo urbano de passageiros por via

iy

AT Taa.

Voltando. Em termos globails, na Exposicgé#o sobre o Programa de
Ecaparelhamento  Econémico ~BNDE (wide LEESA, op. cit, , p.18),

observa-se gue os investimentos requeridos pelo Programa de Metas no

o

periode 1957/1961, para o setor dJde transportes, envolvia 29,6%, ao

passo gue a inddstria de base e a educacao, por exemplo, envolvianm,

3

20,4% e 3,4%, r@Spectivamentelzﬁ.

o
3y

Lases wvalores, privilegiadores dos transportes, no entanto,
devem ser devidamente considerados. Em 1960, a participacfo relativa
dos investimentos, por modalidade de transporte, apontan gue enguanto
o transporte rodovidriec recebia 76,4% (rodovia, 28%; velculos, 48,4%),
o transporte ferrovidrio recebia 7,9%. 0O investimentrs brute em
fransporte, como percentual do PIB, no periocdo 1950-54, aplicado no
modal ferrovidrio, fol de 0,52 e no rodovidrio de 1,25%; no perisdo

. Ce s . - i w127
195759 foi de 1,04 no modal ferroviario e de 1,74 no rodoviario .

326, Ibid nota 9%. Segundo Wright {1984: 053, o "primeire planeo nagional
deatinsu 537% dos investimentos federals acs transportes, ssguldos poar 29% po poriode

FubhG-G1 (.03 sende gue, @ partir dai, tais Parvicipacdes foram doelinantio.

E
1270, Eotes ultimos dados, relatives a0 investimoolos Protos W LranSpornd oomo
¥

prreentual de PIR, foras oxtraldos do LESSA {1975 231y -1 nota 120,



Outra observagdo importante & a gue dig respeito aos recursos
estrangeiros advindos através  de financiamentos autorizados pels
Superintendéncia da lMoeda e do Crédito { BUBIOCY a investimentos
diretos licenciados pela cCarteira de Comércio Exterior (CACEX).
Segundo o proprio Plano de Metas, o setor rodovidrio, para efeito de
construgdo e de pavimentacio, praticamente nada recebeu em todo o
periodo 1955-61. De outro modo: coube ao Estado, através de ocperagdes
internas de financlamento, bancar tais inversies. Especificamente, no
gue se refere ao transporte ferrovidrio, salta acs olhos ¢ fato de gue
nido houve gualguer entrada de recursos para construgio ferroviaria e
sim para o reaparelhamento ferrovidric -em todos os anos do periocdo

supranencionado.

Por conseguinte, reforga-se o argumento de qgue ndo havia
interesse maior, seja interno seja externoe ao Palis, em construir novos
ramais férreos e sim, alinda que com restrigées, em reaparelhar a

gatrutura para efeito de readeguacio aos novos tempos.

Em 31/12/1955, segundo o Departamente MHacional de Estradas de
Rodagem (DNER}: & construcgldoc de estradas de rodagem havia tomado largo
impulso, embora assinale ser & sua extensic rveduzida diante dag
proporgdes territoriails do Pais; a Unido contribuia com apenas 13.944

km gue, por sua vez, representavan menos de 5% do total da rede: g, &5




estradas  estaduals e nunicipais apresentavam  péssime  estado de

= 12
cmnﬁfrvaqaal‘B.

Alids, a consideracio dos trés principais estados da federacdo
{Rio de Janeiro, S&o Paulo e Minas Gerais), mostra gue a participacioc
mencionada é sensivelmente menor (ao inicio da sagunda metade dos anos
50}, a saber: o Rio possuia 634 km de rodovias federais contra um
total (no Estadeoe) de 14.154 {incluindc,.além das proprias federais, as
estaduais e municipais) ~ou seja, a participagio das federais neste
total era de apenas 4,5%; o Estado de S$3c Paulo possuia 232 km contra
um total de £9.938 -ou seja, a participacio das federails contra o
total era de menos de 1%; 2, o Estado de Minas Gerais possula 1.296 kn
contra um  total de 35.574 -ou seja, a participacic era de,

aproximadamente, 4%.

Deriva do gue fol apontado gue as rodovias estadusis o
municipals respondiam pela quase teotalidade das estradas de rodayen

desses Estados; sendo que, no gue sz refere a estas duass instancias da

OH

Fedaragas, ogs governes mnunlcipals ex valagdo 2o total (des vias
federails, estaduais o municipais) respondiam pelos percentuals mais
elevados: no Ric de Janelro por 71%, em Sao Paule per 90% e, om Minas,

por 0649%,

Vale dizer: mesmo & essa época a atuacio do governo central

2ra ainda precéaria.

128, Thid nota 82, p. 208-11.
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Entretanto, a partir dai, tal gquadro inicia marcada inflexao.

"Em 1955, o Governo Federal havia Fixado como netas
rodoviarias a implantacgio bdsica e melhoramentos em
10.000 guildmetros o a pavimentagio de 3.000 km. Fates
objetivos foram anpliados posteriornente para 12.600 km
e, mais tarde, em face do adlantamnento dos Lrabalhos,
para 18.000 KkKm, gquande foram incluidos os projetos de
construgdo das grandes rodovias Belém-Brasilia com 2.200
km, Fortaleza-PBrasilia com 1.800 km, e a Brasilia~Acre,

com 3,110 Km”lzg.

C resultado fol, sem dbavida, espetacular: foram construidos e

melhorados 4.680 ko en 1956-57, 4.874 Kkm em 1958 @, em 1959, houve a

implantagdo bésica de 2.717 km e a pavimentagio de 1.775 km.

129,

136G,

Também:

"{a) execugdo do Plano de Emergéncia Contra as Secas do
Hordeste permitiu acrescer e melhorar os sistomas
rodovidrios dos Estados e Municipios nordestings,

principalmente no Ceard, Rio Grande do Norte e Paraiba

( ‘)u1300

Referindo~se ao Estado de S3oc Paulo, CANO {1987: 18) anota
"{ejntre 1956 e 1960, o ritmo de  obras  aumentou

consideravelmente, ‘Em 30 e ses, construiu-se €

Ihid nota £2, @, 7208,
Fieid nota £2, p. 208,

gue:
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pavipentou-se mais do que nos  Gltimos 30 anos’,
alardeava o DER & época. $6 de fevereiro a dezembro do
1958, foram pavimentados 2,300 Jm de estrada. Com o©
asfalto produzido na Refinaria Presidente Bernardes, em
Cubatdo, o ritme de pavimentagde tornou-se vertiginoso.
Enguanto na década anterior a produtividade era de 47

kmjano, em 19258 era de 100 km/més (...)".

0 mesmo autor, no mesmno trabalho (1987: 20-1), assinala,
ademals, gue, em 1961, no mesmo Estado de Sdo Paulos
"{...) © DER havia concluido o asfaltamento de todas as
estradas mestras do Estado, que representavam 40% da
rede rodovidria paulista. Partindo da capital, o asfaltoe
atingla % pontos diferentes &g barrancas «do Rioc Parana.
0 territério paulista integrara-se, por via rodoviaria,
com todas os Estados vizinhos, além do Sul do Pais e o

Centro Oeste”lgl.

Segqundoe cos dados listados ainda por Cano, atinentes & rede
estadual, verifica~se gue, em 1256, 5&c Paulo possuia 1.130 ko de vias
pavinentadas contra 8,076 km de vias nao-pavimentadas, o que eguivalia
a apenas 14% de vias rodovidrias pavimentadas; 334 em 1961, a relagéo
ara de 5,281 km de v?aﬂ pavimentadas contra 6.5%%2 km de vias pio-

povimentadas, © gue, por sua ver, passara a eguivaler a 85%, sendo gue

131, Qbserve-se 4 lepootagdo articuladora espacial da rodovia —osta temidtica serd
veetonnada na Qltima spogdo deste capitulo.
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o total desta rede se elevara de 8.208 kn para 131.704 km, nesses anos,

assinalando, portante, um crescimento no entorns de 30%.

Aa nivel nacional, a expansio rodovidria nido era diferente.
Segundo dados constantes no trabalho referido & nota 62 (MIN. TRANSP
18740 211), em 1955 as rodovias federais existentes no Pais alcancavan
13.994 km, enguanto em 19%8 atingiam 28.06% km. Ou seja, em um espaco
de trés ancs aumentaram aproximadamente em 100%, sendo gue en relagio
aw total de rodovias {federais, estaduais e municipais) existentes,

2sles nesmos anos, rassaram de, respectivamente, 4% para 8%,

O interessante a observar nesse processo é gue todo ele sze fez
as expensas do Poder Piblico. Vale dizer, a constituigio de uma infra-
estrutura capaz de permitir a circulegao dos veiculos automotores
cabla ds esferas governamentalis, em particular ao Governo Federal -
este  aspecto  serad  examinago adiante; antes serid examinada a

implantagio da inddstria automobilistica no Brasil.

Em 1957, um fato notavel aconteceu no Pais: a implantagdo da

indistria autonobiliatieag.

"Hao  era mals a wmontagom de veiculos. Terminara a
importacgio, limitada & disponiizilidade de divisas. Era a
producdo  em grande escala, com componentes nacionais,

Tabricadoes por organizacdes nacionals o empragando
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matérias-primas nacionais na  sua  maior parte. A
implantagio da inddstria processou-se  dentro de um

esguenma de naclonalizagdo progressiva (...ynid32,

Este evento, logo mostrou seus resultados. A inddastria de

material de transportes, no periocdo 19485-62, cresceu 35% a.a

gue sua énfase fol na produgido de veiculos comerciais, a saber: 39

caminhdes, 34% de utilitarios e 27% de automdveisisd,

A esse respelto veja o guadro seguinte:
QUADRG I
INDUSTRIA DE MATERIAL DF TRANSPORTE

~producdo de veiculos automctores-

., Sendo

de

1951-61

RHOE AUTOM. UTILIT*. CAMINH. MEDIOS CAMINH. PESADOY TOTAL
1855 - 2.331 §.245 2.566 13,142
1956 ~ 1.574_ ~7.520 2.940 14.034
1957 - 10.845 16.483 3.372__ 30.700
1958 2.180 _.23.341 " 730.395 5.213_ 61.129
1959 11. o4 36.ea6 T 42.533 5.031 96.243
1960 37,807 “43.946 44.830 6.495  133.078
1061 57.367 49.851 33,309 5.147 145,674
FONTE: Regietro Industrial e Anudrios Estatisticos, Fundacio IRGE

* Compreende jipes, camionetas de carga, de p ssageiros e de use misto

Y32, Ihid pota 14, p. 145,

133, ALMEIDA, I, Perspectiva da indisuria de velocules no Brasil. RaP,  Rio de
Javneire, B{1)r 297-320, jan./mar.-1974. "Para o quadridnic 1957-60, & meta fixada
foi ode 377.700 velculon, dos guais guaco a metade ora constiraida de caminhdes, 3%

s guels de utllivdrios e soumonte 18% de adtemGyeis® {13. 2485y,
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Como se pode obhservar, a producdco de veiculos automctores
esteve assentada, baslcamente, nos utilitdrios e nos caminhdes médios,
particularmente até o ano de 1959, De 195%% até 1958, a indlastria
automotiva ndo produziu nenhum automdvel, ao passo gue, no gue sa
refere &s classes de velculos nmencionadas, as duas, somadas,
repraesentaram, diante do total, 80% em 1255, 79% em 1956, 89% em 1957,
8§8% em 1958, B82% em 1959, €68% em 1960 e 57% em 1961. OCu seja, a
participag¢do daquelas classes de velculos foi expressiva durante o
periodo em andlise, no entanto, decrescente a partir de 1959, Isto se
explica, em parte, porgue a partir de entic a preduclo de auvtomdveis
passou a crescer de nodo expressivo e, tambén, porgue em 195% a

industrializagdc pesada avangara J& significativamente.

Contudo, em planc mails saessencial, no gue se refere aos
avtomdvels, evidentemente, a precariedade dos sistemas vidrios urbanos
deve ter desempenhado papel relevante =m sua limitada produgdo, do
mesme  modo que a auséncia de sistemazs asfaltados nas perifefias
nacionals, mas ndo guanto & preducdc de caminhdes (FEM) e, en
particular, a de utilitdrics {(vale recordar & velha Rural Willis que
era produzida ~mesmpo- para andar na terra e no barroj., Portanto, a
guestdo do asfalto, tanto urbano aguanto de estradas, mito
provavelmente se constituiu ewm freio, ewbora momentédnec, para a

expansao do mercado de autombveis.

For nitimeo, assinale-~se gue a (rota de veioulos de carga mais i
7 i p
de passagelros gue em 1955 somava 408,486 unidades, om 1960 alcangou

1.036.9724 unidades; ou sedja, en 5 (cinco) anos ols crescoeu 1%3%, ©



gue, € trivial, indica o avango da producde de tal indistria, ne

periodo, no Brasil.

A evolugdo do trafege ndc pde margem & gduvida sobre o

desenvelvimento dos dois modaig em exanc.

Com relagdo ao triéfego interurbano de passageiros (em bilhdes
de passageiro/guildmetro) e cargas (em tonelada/guildmetro), os dados
censtantes dog dois quadros abaiwo sao 1lustrativos. A saber:

QUADRG 11
PASSAGETROS TRANSPORTADOS, RODOV. e FERROV.

1980/60

BILH. PASSAG. COMPOS. PERCENT. (%) TH. AN. DE OQRESC. (%)
1.950 1.960 1.950 1.9¢0 1.960750

ODOV, 11,5 29,6 63,6 15,1 9,0 -
FERROVY. 5,5 7,5 30,5 15,0 2,9
QUADRO 111
MERCADORIAS TRANSPORTADAS, RODOV E PERROV.
1950/60

BILH.TON.JKM.  COMPOS. PERC. (%) TH. AN, CRESC. (%)
MODATS © i.esc 1.960 1ot t.ac0 1.860/50
vovov. 17,3 az,0 49,5 eo,s 5.4
prerovZ. 8,3 13,1 23,6 1e,6 4.
i GEIPOT, RFFSA e DBAC

Gis. 1. Aponas intorior,
s, 2. Hio inclul animuls.
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No gque se refere ao transporte de Passageiros, verifica-se gque,
er 1850, o modal ferroviario ja& havia sido ultrapassado pelo
rodovidrio em termos absolutos. A passagem dessa década mostrou tambén
gue, emn termos de taxa anual de crescimento, o primeiro foi superado

pelo segundo,

Quanto ao transporte de mercadorias, werifica-se a  mesma
situagdo, ou seja, a de que o modal ferrovidrio 34 havia sido
ultrapassado pelo rcdovidrio em 1950 -os dados de 1960 APENas mostran

. - 3
o aumento percentual de tal superagaol“é.

Como j& foi apontado, o Plano de Metas constituiu matriz de

referéncia fundamental ao entendimento do processa de industrializacgdc

IANHT {1977 156), o  destagque & guestio infra-estrutural nao

significou gue o conjunto dos nmodais tivesse a meswa relevdncia,

isbico dos Transportes {1976, Tg,
e de cargas para o conjunto dos
& Bituagin dos modais rodoviirio o

&1
modon de transportes,  para o8 ancg 19%2 @ 1
forevidrio descrita aclss & praticamente a meowa. Em M2, o modal rodovidrio
realizave 64,8 ¢ do transporte de passageiros @, on 1860, 75,1 %; 8o passo gue o
fervovidrio, nectps mesnos anas reatizava,  respectivaments, 28,9 % = 19,8 %, Em

L8952, por gua ver, o medal rodovifeio doslocava 51,8 3 das cargas €, em 1960, 00,4
% 34 o ferrovidrio gue em 1952 deslocava 22,2 %, alcangou, om 1UL0, apenas 16,8 %,



Ademais, como anote TANNI (1977} e depreende-se de LESSA {1975
13}, por serem os investimentos no modal ferroviario (leia-se, em
reeguipamento) quase gue exclusivamente da responsabilidade do setaor
pliblico, produziu~se uma evidente restrigdc de financiamento, Leses
aduz a esta guestlo, a da necessaria definigdns de uma nova politica
ferroviaria, embora responsabilize a impossibilidade de levd~la a cabo

@3 problemas de financiamento.

E verdade que o
“primeiro planc nacional (1949~-1952} destinou 57% dos
investimentos federais acse Lransportes, seguidos por 29%

]

no periode 1956-61 (...)w135,

Entretanto, o decréscimo dos recursos atribuidos ao setor, nos
dois Planos -e que prosseguiu a partir dai nos Planos gue se seguiran,
segunde 0 mesmo WRIGHT (1984)-, nio deve sor superestinmado. Isto
porgue, em termos reals, os valores destinados aos transportes no

Plano de Metas eran bem nmais significativos do gue no Planc SALTE (do

n

Governo Dutra). Além disso, a sucessiva redugio de destinacic de
recurscs federais para investimentos no setor, gque se apoiava na
configuragdo ‘acabada’ dos transportes no Pals, era consoante com o
novo padrao de desenvelvimento implantado. E, por Gltimo, ohserve-se
que dos 29% de recursos federais destinados mes investimantos em
transportes, suas parcelas mais e¥prezsivas eram orientadas no wodal

roioviario e ndoc aos feerovidrio; em 1960, puando sme conslderava gque o

industrializagio 14 havia avangade significativawonte, por

3%, i nota @4

]
]

P =



exemple, a participacgio relativa do total dos investimentos
verificados, por modalidade, no setor, fol a segulinte: transporte
rodovidrio, 76,4%, e transporte ferroviario, 7,92%, sendo gue desses

i6,4%, 28% lfuram aplicvados em rodovias {(mais 48,4% om velcule

1

=Y,

o investimento bruto em transportes, compo percentual do PIB,
reforga © que fol apontadeo, a saber: no periodo 19250-54, o modal
ferroviarioc foi contemplado com 0.82, ao passo gue o rodovidrio com
1.25; 38 no periodo 1957-%9, o primeiro foi contenplado com 1.04 € ©
segundo con 1.74%3% Tgto significa  dizer gue a participagdo
percestual  des  investimentos brutos no modal rodovidrico no PIB
{portanto, antes da inplantagao da inddstria automebilistica), no
periodo 18%0-54, 3& ultrapassava o wodal ferroviério, participacio

essa gque progsseguiu se elevando no periodo seguinte.

Claro estd que o setor ferroviario, por ser estatal, envolvia
diretamente as condicdes de financiamento do setor pablico. Esté
rambém claro gue o 6bice ao financiamento existia. Todavia, a guestac
central, posto gue anterior, era a da impussibilidade da definigdo de
uma nova politica ferrovidria no  jogo concreto  dos interesses
coonémicos estabelecidos. A opgdo politicamente posicionada, ao nivel
nacional, era a rodoviadrio-automobilistica. Ela articulava 08
interesses das montadoras e de outyras fragoes do capital foréneo e de
virias fracdes do capital nacional, sob a fgida do-8$tado gque, dGo

ponto de vista produtive, ‘entrava’ com suas companhias siderirgicas,

136, Ibid neta 120.




A tarefa de que o Estado brasileiro se atribuira, no Jogo das

aliangas, era a de prover a infra-estrutura, nas, fundamentalmente, de

O r'\v';:‘tt'\; r_arir::-v‘ 'gr."lj?\ D ek i S e T o RS a t I IR T el I e B WS, Ry
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se instalar no Pals e ndo o de gualguer alavancagem decisiva a partir
do modal ferroviario. A esse respeito, TANNI (1977: 155) aponta o
seguinte:

"{&) inegdvel gue a criagdo da indistria automobilistica

fol © empreendimento que sobrepujou todos os outros,

pelo significado ecendmico e pelo sucesso politico“13a.

Adicione-s¢ gue:

(o) conjunto de wmetas relativas & produgio de bens de
capitais abrangia o indistria auvtomobilistica (o grifo @
meu - JN}, de construgio naval, necidnica ¢ de materisl

elétrico pesadoe" (LESSA 1875: 26}.

Ou sela: a indistria automobllistica era ilnclulda no szetor
produtor de equipamentos, devido & alta ponderacdo da producido de

Caminh6@5139.

A meta de preodugdo da indldstria automobilistica em 1457
(para 1960} era de 347.700 velculos, sendo 170.800 caminhdes; ijipes,

6,800 e, utilitarios, 52.600. 1Isto &, os caninhbes representavan

49,1% da meta total da indlstria e a de Jipes e utilitarios, 34,3%.
Y37, 0 Plano conpreendia apenas essas rodovies.

138, Az metas grandicsas para o setor rodovidric foram atéd mesmo ulir anassacdag,
Ewampli ficando: A  meta de 3.000 0 ke inkedal de pavisontagdo fol alterada
posteriosrmente parda 5,000 o, finalmonte, pars 30800 -foram cfetivamentoe pavimentadas
£,200 ke o8 meta inicial de construgdo sra de 10,000 hm, {ol altersds pera 12,000 &,
fioalmente para P3000 ~foram oleniva te construidos 140870 km;p oono.

T34, Ibid nota 120, p. 88,
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Assim, A neta de producio de autondvols {gue era de 58,000 veicaloé)
alcangava, em relagdo produgds total prevista, apenas 16,6%. Por
consaguinte, verifica-se que a produgio dos automdvelils nic era o
fulere das preccupacdes da palitica econémica do periodo e sim, a dos
veiculos orientados 3 circulacds de nercadorias, particularmente a de

1 g b 1 ‘g L
CAMmINnnoes T -

“ALe 1955 as atividades neste setor restringiam-se a
produgic  pela Fabrica Nacional  de Motores, de
aproximadamente, 2.500 caminhdes por ano, com indice de
nacionalizacdo em peso de S4% e 3 montagem de veliculos e
fabricagdo de pegas. A meta automobilistica tinha {v..])
um duplo aspecto. Era simultaneanmente meta de produgdo e

indice de nacionalizag8o®" (LESSA 1975; 26-7).

No que se refere a esse Gltimo aspecto, as metas previstas (de

nacionalizacdo) eram supericres a 90%, tendo sido alcancado, em 1960,

algo nessa faixa: automévels, 89,3%; caminhdes, 93%; Onibus, 86,45;

rios, 94,3%; e, Jipes, 90,9%141.

i
o

utilitv

Deriva do exposto que a elevada nacionalizacio da producio da

Indgstria automohilistica, verificads no periodo, implicow eilevados

. T i T S R I
efeitos Iinterindustrials .
140, kw1960, alcangou-se $2,3% do provisto (323,700 de 347.700), sando Tpusr, o
Lermas parcentualis, clanze de wveiculos, os resulbtados  foram os pogulnteas:
caminhdes, 48%; jipes itdilas, - O, Automdvaels, 16w,

s oden Bogenvolvimesto {(papiodo

4%, Trls dados foram don da
-601 e do A

ihhidd
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Alids, como analisa LAFER (1975), o prépric conceito de ponto
de estrangulamento conduz & opgdo politica que o Governo JX fizera.
Atora & perna energética do bindmio infra-estrutural, a constituicio
de um adeguado sistema de transporte era entendida como peca essencial
oasn se gquisesse prosse@uir no esforege de expansdo econdmica do Pails;
fato este 14 destasado pela Comissido Mista Brasil-¥stados Unidos.

II1.2. O rodoviarismo-automobilismo: ¢ significads espacial

0 redoviarismo-automobilismo corresponde, ao nivel espacial, a
dols vetores bésicos: o primeiro, de um lado, &s determinagdes do
capital localizadeo na economia do Centro-Sul oue implicavam certa
concentracio da malha rodovidria na regildo e, de outro, gue nesmno
algumas rodovias de articulagio nacional tambénm guardavam relacdes
econdnicas com a referids reglido, sendo portanto um desgdobramento de
r&querimenéos ai posicionados -a aceleragdo do comércic inter-regional
talvez responda, pelo nmenos eom parte, por este proceszso; o seqgundo,
gue a expansdo rodoviaria, também ao nivel nacional, em certos casos,

refletia os ditames militares da geopolitica.



B

wew

o

158

A situacao da 'regido’ Centro-Sul nioc se altera com ©
desenvolvimento e a consagragdo do nodal rodovidariot®3 ~posto gue

havia muito o gue transportar nesta ‘regifo’.

A extensao da rede rodovidria federal brasileira, nos anos 1958
e 1960 saltou, respectivamente, de 22.130 para 32.402 quilémetros.

Partanto, neste periodo, houve um c¢rescimento da rede em cerca de

2

44,4

+

Mais detidamente, o guadro verificado no periodo & o que se

Sagues

143, A expressio regifiic’ estd sendo empregada agquli e nos guadros gue 50 geguen
neste € nes proximos caoltulos de forma parciculayr de mods a destacar a lmportancia
doz estados do Centro-3Sul, em particular o de Sao Pavio. Dhserve-se gue o gue asaba

e aer apontade para o modal rodovidrio vasbém ze verificou com o ferrovidcic. A
varlir dog dados fornecidos, por Sacs (Lo ; 3 Ticacdeay, am 1938, &
‘regiio’ gque abharce oo Fstados do Rio de Jang b, B finas Gerais e Distrito

mbtava 4% dda rode forroviavia
aiida pelos Ests

eleva phiri

doral renr hueando adiclona-go a

ia freglio’  aguoela conpro i Grande dos Sal @

Santa Catarina, o §

tla

At

TR )

dicey, cm 7 {sgue)] Dot

Sk, encontvavamn-: gy ¥/3 da rede fervoviavia

Fodoragao, oz do Sentro
(s LA o I

G de

phers b e m Cruter & frdfiiGar il

I T antoriar.
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QUADRO IV
EXTENSAC DA REDE RODOVIARTA FEDERAL, POR "REGIOES’
1955 ¢ 1260
Em okn
TREGIONS Y N 1.960
worte gy T
worbesTE o.580 11.625
we,Es, R soe7 5.927
se T 2 008 2.776
pR,5C,RS 5278 4.303
comT,ROMS 2723 6.481
srasiL 22 130 32.402

FONTE: Anuario betatistico dos Transportes, 1870, 71,
81.

Tal guadro evidencia aspectos bastante interessantes. Um deles
¢ gue o acréscimo de 10.272 km (32.402 menos 22.130 gquilldnetros)
verificado no periode se distribuiu de modo desigual pelas ‘regides’,

Como segue:
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QUADRO Vv

DISTRIB. PERC. DO ACRESCIMO (1960-50), POR 'REGLOESH

FREGIOES PART, PERC.

NORTE N 5

PR, 5C = RS 10

: IBEM.

Resultam deste quadro algumas observagbes. A saber: 1) gque a
‘regido’ Norte ndo fel alcangada, senfo marginalmente pelas rodovias
Fedarals {(possivelmente pela construgdo da Brasilia-Acre) =, em uma
perspectiva de articulagdo localizada -via Acre- <om & nova capital do
Pais; 11) gue a chamada ’‘reglio’ Centro-Ceste, em virtude de ser a
grande {rentelra sgricola brasileira om expansio, fol, de longe, a que
merecon malor atengdo por parte do Soverno Federal {correspondendo a
37% do incremento da extensdoc idas vias federals no periodo); e, 1iii)
gue a ‘reglic’ Estado de S3o Paule, pela sua pujanga, fol a nmenos
nrivilegiada pela construcio de rodovias federals nagueles anos.

Mo gue s refere a este Gltime ltem, possivelnente sua razio

eyxplicativa derive de dois fatos: um, de gue esse estade 14 sstivesse

devidamente contemplade om termos ViIArios paras as denandas existentes
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¢, © outro, € o de que ele, talvezr pela pujanga antes mencionada,
fizesse frente, por si 86, em algum grau, as demandas de transportes
gue sua economia posicionava ~a esse respelteo, em complemento, vide

roamontArios que seguen 3

Gutro aspecto a destacar tem reiaqéé com a ‘regido’ Centro-
este. Neste caso, sem diavida, a declsdo governamental de construlr a
nova capital do Pais no cerrado brasileiro fol decisiva, na medida en
fuet
"{junto) com essa decisdo (...} havia um prograna
paralelo de construcdo de rodovias prioritdrias de

. . - : o 14
liga¢do da nova metrdpele com o restoe do Paign il

Halém disso uma série  de outras de menor extensio mas
nao mnenes importantes: ligando Brasilia a Belio
Horizonte, Andpolis e Culabd, izsto &, cowmegando a tecar
a malha gue deveria tornar a nova capital o centro de um
sistema rodovidrico, capaz de asseguvar o transporte por

«
essa via a gualguer ponto do Paig >,

BEm suma: a mencionada regido foir articulada, via rodovia, com
uma série de capitalis de estades da Federagdo ~articulagdes estas até
entfio inewistentes, uma vez gue a nova capltal filcava em um espago

territorial do Palis pouco hakitado e insuficiontmonte integrade as

outras dindmicas econdmicas regionais.

144, Thid nota 14, p. 145,
145, Ibid nota 14, p. 146,
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Ainda sobre as rodovias listadas anteriormente, cabe mencionar
gue, sem divida, a gue proveocou malor impacte fol mesme a Belém-
Brasilia. A esse respeito, observa-se o seguinte:

"{ocom} essa estrads ploneira, pela primeira vez, na

nossa histdria, o Sul do Pals iria usar a via terrestre

para atingir o vale amazénicon 146,

De outro modo: produziu-ze al uma expressiva ampliagdo do
espaco  econdmico brasileiro gue nada wmals ewvidenciava do gue o
cunprinento das metas rodovidrias estabelecidas palo Governo Federal

en =ew Plano de Metaslq’.

Brasillia, neste sentido, teve grande importdncia. De fato, com
a sus construgdo, a integracdc nacional avangou a passos largos -
apesar do 3ul e o Nordeste possuirem alguma ligagdo, assim como Sdo
Faulc na diregdo de Golds, e dos atuals Mato Grosso e Mato Grosse do
Sul. Isto porque, com a nova capital, as ligagdes inter-regionals (e

através dela) se anmpliaram significativamente. Portanto, Brasilia

146, ibid nota 14, p.o 14,

147, Como fol reglistrade 3 pag. 146, en "1%5%, o Coverne federal havia fixado como
wnnog em 20,000 km e a pavimentagio
terioresnta para 12,600 fwm oo, mais
o dos trabalhos, para 18,000 ks, quando [oram incluidoes

meran rodovidrias a implantagac bisica ¢ melhors

do 3,000 km. Estes obdjetivos foram ampliados pos

ravdae, am face do adiantame:

2

o projetos  de gonstrugio das  grandes rodovias Gelém-Brasilia, com 2,200 km,
Fartalosa-Brasilia, oom 1L800 kwm, ¢ a Brasilias-feroe com 30300 km" -~ vide a rospeifo
o trabathe Visdo Histdrica..., p. 208, Como so pode obssrvar, as extensies agul

gitedas diferon daquelas gue foram menelconadas antes, sas sgom alterar a esséncia dos

sntos posiclonados.
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representou uma  opgdo pels organizacldo do espago, allcercada na
perspectiva de integracdo entre as diversas regices, cumprindo,
conseguentemente, papel destacado no processo de integragdo econdmica

(LESSA 1975).

Os durissimos atagues que a construgldo da nova capital sofreu
ndo podem obscurecer, desse modo, um fato: o de gue certas medidas
destinadas & organizacgdoc do espago nacional nem sempre se ajustam as

Yacnicas analiticas tradicionais.

A esse rvespelto, vale considerar HIRSCHMAN {1559). Ele
mostra  gue  determinadas iniclativas economicamente condenavels nos
paises desenvolvidos podem, enm sentido oposto, serem perfeltamente
justificdveis e maesmo necessirias  nos  paises  subdesenvolvidos.
Fuplicando: ag necessidades adicionails (transperte, energia e outras)
que um projeto impde para  sua consecucdo nio devem (necessarlamente -
digo eu, Jorge Natal) inviabiliza-lo e sim, aoc contrério do gue a

aridlise de viabilidade econdmico~financeira indica, (poden ~iden) ser

consideradas Como o) desegquilibrio provaocador de reacies
resguilibradoras. Heoclassicismo a parte {o schumpaterianismo

N b el = I + 148
walrasiann), o argunmento em s1 tem caria i1dglcs 1b.

PERROUY (1961) coloca a questio am outres termos. Para ele, as
andlises econdmicas de projetos levam em conta apenas seus efeitos

marginais; contudo, alguns investimentos tém um lwpacho global (Plano

148, Vide a respelto
gdentoranento  intitulada

POsnas cunt ida in JEEERS LEne i

~ugd  anordano

gancolialoente 43
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Marshall, por exemple) inapreensivel nas andlises tradiciopais de
viabilidade econdémica~financeira. Em suma: o cilculo glebal (e niio o
marginal} seria o Gnico adequado para uma avaliagdo correta de certos
grandes projetos, cuice impacto & extremamente difuso poer teda a

econonia, como de longo prazo.

Assim, Brasilia pode, em primeiro lugar, ser justificada como
o fdesequilibrio (instalagdc da capital <o Pals em regido
‘periférica’ do desenvolvimento capitalista nacional) destinade a
provocar reagdes ‘reequilibradoras’ (construgSo de uma rede de
estradas interligando diversas regides do Brasil). Dificilmente, de
fato, ter-se~ism as ligacdes rodoviarias de Belo Horizonte, Belédm e
capltais nordestinas com o Centro-Oeste, pelo menos & época, se nale
ndo estivesse situado o Distrito Federal. E forawm essas ligacgdes gue,
pela primeira vez, criaram um sistema nacional de transporie,

integrandn economicamente o Pails.

Em segundo lugar, & possivel afirmar gue a construcdo de
Brasilia representou, em termes dos efeitos da unificagdo econdmica do
Pais, um céleoulo ndc suscetive]l de mensuracdo dentro dos nodelos

convencionais de andlise de projetos,

Naeste contexto, ew gue pese a Justera de criticas de varias
procedéncias, Brasilia constitulu lmportante passo e referéncia no
sentido de um enfogue mnis sistendtico e abrangente da (re)organizagio

do espago econdmico nacional.
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Mas qual fol o poapel dos estados (ou ‘regides’) no gue tange a
construgdo de rodovias no pericdo em exame? O quadro gue se segue 8
ilustrativo.

QUADRO VI

EXTENSAQ DA REDE RODOVIARIA ESTADUAI, POR ’REGIOES

Em km
’REGEOES’ 1,955 1.8960
worte 837 1278
woroESTE 10,824 13,982
we,Bs, k1 15400 21.261
se gla T 5. 595
PR,5C,RS 16831 19.260
cowm,us, RO sooer 9.675
sRESIL s4.065 75.353

FONTE: Anudrio Estatistico dos Transportes. GEIPOT/MIN,

TRANGE ., 1970, 71, 77 & 51.

Como se pode observar, as rodovias estaduals de todas as
'regides’ do Pals, no pericdo 195%5%-60, aumentaram suas exbtensoses en

taxas expresaivas, comg sagues
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- ‘Regido’ Norte..... 52,7%;
~ 'Regliic Nordeste...29,2%;
- MG, RI & ES........ 37,3%;
2 4G, 5%;
- PR, 5C ¢ RB........,14,4%; ¢,
- GO, MT, MS e RO...284,2%;
Nota-se ainda que as rodovias estaduais, por ‘regido’,
apresentavam, em relagdc aos respectivos totais, os seguintes
poreentuais:

agatados
oo

E

G105

QUADRO VIT

RODOVIAS ESTAD., POR 'REGIAQC
1955 e 1960
Em %

‘Regidof 1.95% 1.960
NORTE 2 2
womoEsTE 2 19
Mo, BS e w3 20 28
s 7 Lo 13
PR, SC e RS s 25
co, wr, ws e R0 7 13
sRASTL 100 100

Observa-se tawbinm que quando se somam os dados relativos

da ‘regido’ Centro-Sul eles representavam, em 1955, carca

toetal, ao passo em 1960

rue,

¢

“HOE

413

tal participacdoe diminuiu para
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Portanto, de wmodo geral, as observactes a reter dos dados
anteriores sdo as seguintes: 1) a extensdo das rodovias sstaduais de
todas  as  ‘regides’ dn  Pais aprofentaran . ftaxas  Jde crescimento
expressivas, em particular as do Centro~0ggte {284,2%). Destague-se
que a extensdo das rodovias do Estado de 540 Paulo, sozinha, cresceu
mals doe que a da ‘reglido’ compreendida pelos Estados de Minas Gerais,
Espirito Santo e Rio de Janeiro e da reglio Nordeste, e gue a taxa
menor de crescimento fol a verificada na ‘regidc’ 8ul; 1ii) apesar do
crescimento expressive da extensioc da rede rodoviaria estadual do
Norte, sua participacio percentual diante da extensdo total da rede
ndc se elevou {continuou com sous 2%), © gue também aconteceu com as
redes da ‘regific’ Nordeste, da ‘regido’ compreendida pelos Estados de
MG, ES & RJ, e de SP; 1iii) ainda no que se refere 3&s participacdes
percentuais, em relacdo ao total, destacaram-se a gueda dos estados da
‘regiio’ Sui {31 para 25%) e o aumento expressivo dos da ‘regifo’
Centro-Oeste {7 para 13%). Neste ponto, sublinhe-se gque o Estado de
S&o Paulo e a ‘regifo?’ compreesndida pelos Estados de MG, ES o© RJ

mantiveram suas posicdes relativas.

Por conseqguinte, o conjunto de observagbes procedidas apontan,
snaliticamente, gue: i) o5 efeitos da construcas de Brasilia e dag
diversas rodovias federais que a articularam As varias capitals do
Pals refletiram ao nivel da dinamizagio dos fluxoes coondémicos o de
passagelros, exigindo, dos  governos  estaduals  da fregiio’, &
conztrugdo de rodovias gue permitissem a viablilizagdo de tais fluwes;
ii} o Estado de Sdo Paulo, embora niio tenha =ide privilegiado pelo

Governo Federal -vide dados constantes nons Guadros IV & V, aumentou a
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extensio de suas rodovias de modo espetacular, a partir de sua prépria
capacidade de inversdo. Isto, enbora em escala menor, posto gue

abarcando trés Estados, tambfm occorrew com a ‘regiic’ de MG, ES e RJ,

Por dltimo, no quadro seguinte, veja a distribuicdo por
‘regides’ da expansdo da frota de veiculos {de passageiros mais os de
cargal, ne periodo em exane.
QUADRO VIIT

EXPANSAC DA FROTA DE VEICULOS POR ‘REGIOES’
{passag. + carg.)

1950 & 1960
Em unidades

*REGIOES? 1.950 1.960
worre 5.958 10.141
NoRDESTE s0.299  1o4.913
We,ES,R7  13s.2is 298.811
s aariese 381.767
PR,SC,RS s3.307 218.065
co,wr,ms, R0 6.aa5s 23.227
prASTL s09.486  1.036.924
FONTE: Anuaric Estatistico do Brasil, 1941~45, 1951, 1963,

1973 e 198L, GEIPOT/HIN, TRANSPE.
sste guadro, como o da exbtensico das rodovias estaduails, nostra
nus o aumento da frota de velculos ol expressivo em todas  as
‘regides’. B omals: Ccomo ne guadro ora om comparacan, gue a frota de

veiculos da ‘regiio’ Centro-Oeste Ffol a que aprasentou croscimento
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mals significative (cerca de 260%) =~as demais 'reqgides!

sumento na casa dos 165%.

Esta realidade se mostra mais evidente, por sua vez, guando sa
censidera o guadro da participagao percentual de tal frota diante dos
totals dos dois periodos ewtremos aguil analisados, cono se segue:

QUADRO 1X
FROTA DE VEICULOS (passay. + carga), POR ’'RECIGES’
PARTIC. PERCENT. NO TOTAL

1950 e 1960

TREGIOES! 1950 1960

NORTE 1 1

BRASITL 106 1C0

FONTE: IDEM.

Do quadre acima, conclui-se gue: i) o Estado de S3o Paulo
sumnentou sua participacio percentual na pagsagen do ano de 1950 para o
e 1960 {de 35 para 37%), sendo qus sua participagic que 334 ern a mais
exprasasiva em meado da década de 1950, se elevou ainda mals na entrada
dos anos 60 -a fregldc’ Sul tanbém aumenton sy participacic; 1iy a

Progqiae’ Centio-Oeste, apnsar do sunonto  da extensio doe suas redes

rodoviarias  estadual e faederal,  bom coma do sumento poercentaal
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expressivo de sua frota, nio aumentou sua participacds em relacio ao

total da frota do Pais; iii) e, a ‘regido’ dos Fstados de MG, ES e RJ

verdeu posigdo relativa diante do Fstade de 580 Paulo dguela época.
¥ &
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CaAPITULO IV

CRISE E REESTRUTURAGCAOC DA POLITICA DE TRANSPORTES (1961~66): da
relativa paralisia & afirmacido do privilegiamento da abhordacen

geopolitica

0 periodo 1961-66 fol marcado pela crise e pela existéncia de
dois governos de naturezas distintas.
No que se refere & crise, ela foil miltipla: econdmica, politica

o =ocial.,

No plano econbmico, a crise se wanifestou na redugio do ritnmo
de crescimento & na elevagdo das taxas inflacionarias. Tais
manifestagdes, por sua vez, expressavam dimensdocs mais profundas. A
sabar: a de uma economia subdesenvelvida gue lograra industrializar-se
em bases cligopolizadas e que, diante da superacumulacio verificada no
periodo precedente, experimentava larga capacidade ocicsa. Esta,
conseguentenente, come passou a ser praxe a partir dal, permite gue os
oligopélios ({a qualguer arrefecimento da demanda) elevem seus pregos,
buscando preservar suasg anteriores margens de lucro; a de uma economia
gue diante da produgde estagnada, ndo possuia outroc necaniszmo de’
financiamento do gasto piblico sendo o da emissdo primaria de neios de
pagamento; a de uma econowia gue nio possula um sistema de
financiamento ac  consumo  dos  bens  duridvels, em  geral, e, en

149,
?

particular, de automdvels elc.

14%. HNo gue diz respeito & indGstria automebilistica, cabe observar que ela, até
1887, conbtinuava, em linhas gerals, a wesme de soegunda metads dog anos 50 guanto a
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Este ‘mundo’ socilalmente perverso, gque combina inflacdo conm
recensao, era sobremedo agudizado pela impossibilidade da politica
eoondmica ser eficaz, dado & fragilidade das bases de sustentacdo
politico-partidéria e sociais (em sentido wais amplo) do governo. En
sintese: a majestosa capacidade ociosza do aparelho produtive da
economia e o ralo estreito de manobra da politica econfmica obstaran
os horizontes para o cdlculo empresarial (inviabilizando as decisbes

: 1501

empresarials r 1O caso, os relativos & producdoc. Ou seja, os gue

possibilita(va)m a utilizagie da capacvidade produtiva existente, mas
néao sua amplia¢80151 ~gue, naguelas condigdes, evidentemente, nio
fazia sentido. Ora, se se tem em conta gue % partidos politicos
mostravam-se crescentemente inadegquados zo Pais gue se industrializara

®oogue, a passos acelerados, sSe urbanizava, resulta evidente a

precariedade do ‘ambiente’ igs decisBes capitalistas de gasto,

0 fermento social que ai se produzia mostrava, cada ves nals,
os  limites do Jogo populista antes exercitada. Além de salarios
corroidos pela inflagdoc em alta, os trabalhadoras (principalmente os

des grandes centros urbanos) reinvidicavam reformas estruturais (de

sua  organizagdo, padric de conecorréncia, eto. As nudangas  verificadas nesta
inddstria serio examinadas de mode mals detids ne capitulo seguinte, o gue permiticd’
wna compreensio preciss de geus trages distintives no pericde em sxane.

8. Vide a respelto o trabalho O _Plare Trienal: o canto do gleng do nacional-

.i:\»

de José €. R, MHiranda. Campinas/S8Ec Paulo. Aor. /19799, ({(mimeo).

cosenvalvin

{1 viagan, Mestradod,
181, Eeota discussio, de cunho keynesiano, asti magistralmente desenvolvida fem forma
vompactada) es Para uea relelvuca tedrica da Toorla Geral da Mario L. Pousas. In:

3 L B{EY, 295-308. Ago, fLl088. Rio de Janeiro. Para

o4 roodo Autor  Lotitulado ondmica

oA ER TN

WT | R

a0 Poaulo. 1987,

hadriga. drasiliac
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base}, em um guadro em gue a industrializacio lograda (1959-60) deles
¢ do wvelho Jogo populista prescindia. A entdc faléncia do velho
Partide Trabalhista Brasileiro (PTB) & apenas uma das exprezsdes deste

QrﬂCQHSOlSZ.

Estas tensdes econdmicas, politicas e socials tiveram seu
desenlace com o golpe politico-militar de 1964. A correlagdo de forcas
que al se estabeleceu implicou na vitdria da perspectiva anti-popular
e do capitalismo internacionalista. Foi a luz desse quadro gue uma
série de nmedidas foram ent3o tomadas: fechamento do Congresso
Nacional; dissolucio dos Partidos peliticos e criacdo deo
bipartidarismo {ARENA e MDB): rerseguig¢do de liderangas politicas e
sindicais; legislagdes de estreitamento dos lacos de ‘’dependéncia’
frente ao capital internaciocnal; defini¢do de uma nova politica
fiscal, financeira e salarial consocante com ¢ novo momento de poder e

da sconomia; etco.

Tal fol o guadro, em seus tracos mais gerais, do periodo 1961~
6. Ele assinala, portanto, dois subperiodos {ambos recessivos): o
primeiro, democritico e de aprofundamento das vAarias dimens3es da
crise; o segundo, de sua solucio autoritéria ~posto gue calcada na
violéncia e na arbitrariedade, sufocando em grande medida os. plelitos
que o ‘jogo’ democratico anterior posicionara nos debates travados e

i -
mesmoe na agenda do Estadot®d,

152, & rvespalte veja, especialmente, O oolapso  do popaliasno no HBrasil de Cotavins
lanpi. Civilizag8o Brasileira. Rio de Janeirg. 1978; £, Lambém, MIRAHDAR citade &
nota (1503 .

%3, "Em grande medida’ porgue algumzs demandas ganharam tamanha expressic soclal

GUE  TIENL EESWO 0 regime fove oome pantar borracha em gima delas; ho entanto, o



IV.1. Recessfio e inflexdo na politica federal da transportes

Com relagdo especificamente ao setor ferroviario, em versio
cficial, o triénio pré-golipe teria sido marcado por:
"{...} uma parvada nas construcdes ferrovidrias e una
tentativa de recuperdi-las, equipando-as o organizando~
as, esforgo este gque ndo se pode considerar corcado de

exitonitd,

Qutro aspecto negativo apontado, conforme o texto constante da
dltima nota, & o gue diz respeito & Rede Ferroviaria Federal S.A.
{RFF8A), pois, por funclonar (desde sua fundaglo} como uma "holding",
o fez com:

L uma  certa  independdncia adninistrativa e

financeira, gue importava até a mEnutencio das

designagdes tradicionais, de cada estrada®?®?,

Portante, no periodo  1964-G4, en versio oficlal, o setor
ferrevi&rio ndoc sb estivera com suas construgdes paralisadas, come nao

enfrentara a questio organizativa da principal rede nacional estatal.

vratamento gque lhes conferiu foi, € Sbvio, circunscrito av novo espegamento politico
vitegrieso., Este fol o caso, por exemplo, da gquestio habltasional {(ecom a criagan do
Bapco Kaclonal de Habitagdo) e da educacional {com a criaghe do Movimento Brasileirs
ge Alfaboetizagao ~Mobraly.

184, Ihid nota 62, p. Z29. Hencione-se ai, como excerdse doste gquadre desalentador
pintada pelos ‘vitoriosos' de 1964, a Lei n® 4,102 de 1%62 gue criavae o Fundo
Hawionsl de Investimentos Ferrovidrios, cuijo objetive sra o de obter maiorse
reTursos Pparsa o melhoramento das ferrovias naclonais.

16, Thid nova 14, p. 126,
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Tampouco, no texto antes apontado, no que se refere 3§ auipanento,

verifica-se que nada de relevante tonmbem se realizara.

Dastarte, obhsorve-se  gue descontado o tom  critico dos
‘viterlosos’ de 1964, como se a respensabilidade dos problemas
localizados fossem exclusivamente dos ‘derrotades’, a realidade & que
se colecaram dificuldades ao enfrentamento da questdo ferrovidria.
Entretante, vale lembrar gue o Plano de Metas ndo fora inoperante
diante dag ferrovias ¢ gue os gastos em transportes nio poderiam mesmo
s manter com a corise gue se sucedeu. Vale dizer: hi um processo

histdrico e determinacdes econdmicas conmretas gue agqueles

‘yitoriosos’ insistiam em desconsiderar.

Adicione~se, no planc do discursoe pré~i%64, oque a ratdrica
governamental era de complementacace industrial e apontava pagé a
neceszidade da mobilizaglo de esforgos para efeito de sua viabilizagdo
(Y. Assim, apesar da vulnerabilidade do gasto pGblico, as proposicles
de *tlongo prazo! do Plano Trienal {o Plano do Governo J. Goulart),
como gque a desconhecendo, expressavam essa retdrica e aflangavan
supostas possibilidades existentes na economia nacional de  levar
adisnte a Sindustrislizacio’ lograda no pericde 19%6-61. Tantoe gue,
apesar da crise, mas dado & concepcdo ainda prevalente da importdncia’
do setror de transportes, a participacdo percentusl do investimento
fixo em trangportes, por exemplo, gue om 134% era de 19,3%, =se
elevara em 1958 para 22,4% e estabelecera, no periodo 1963-65%, ainda,

a médias de 19,2%,
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[0
Tal tratamentaljs, allds, se confirma na obssrvacgdo critica de

Charles L. Wright., Este, referindo-se aos recursos da Unido destinade

in

ac setor de transportes en um periodo (1%42-75) gue abrange o Plano
Trienal (embora nio o mencicne ?), escreve o seguinte:
"{o}) setor de transporte recebeu (o grifoc € meu ~JIN) uma
parcela orande, porém decrescente dos recursos da
Unido, aoc longo do periodo em aprego. O primeiro plano
nacional  {1949~53) destinou 57% dos  investimentos
federais aos transportes, seguidocs por 2%% no pericdo
19%6-61; 25% entre 1964 e 1966 {...)}" {WRIGHT, <. L.

1984: 5)Y137

Portanto, em gue pese a crise da entyrada dos anes 60 -gue
alcancava as financas piblicas federais-, verifica-se gue a retdrica e
& perapactiva governamental era a de continuvar privileglandoe o setor
de transportes (os percentuals previstos para o setor o atestam).
Parece, em suma, que esse bprocesso acontecla como se a mudanga de
158

padrio de desenvolvimento em curso e o significado nmals profundo da

crise ndo fossem devidamente apreendidos.

156, Ibid nota 120,

157, Antes que recchido’, na realidade, o plano sgenas  propoie destinagico de

rEnUrsas.

188, Ou sais, a passagem da  chamada  industrialissgic  restrisgida para  a
. TPais  gonceituagivos estdo elaboyradas  em

i

E.
ingustyializacdo (propriamente dita)
i wo tardio de Jedo H. ©. de Helle. Brasiliense, 3Go Paulo. 1084,
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Contude, os resultados verificados evidenciam o descolamento

desta retdorica da realidade. O caso das empresas operadoras piblicas

de transporte, como se pode inferir da citacio seguinte, explicitava

ag dificuldades reinantes:

"{os) déficits totais no setor de transporites eran

aproximadamente iguals aos déficits do proprio governo
|

federal entre 1961 e 19651459,
Mencione-se também a situacdo da indiistria automobiligtica.
s = L . : 160,
Yela os trés guadros seguintes :

QUADRO I

PRODUCAC TOTAL DE AUTOVETCULOS

1962-64
ARG ALTOM, COMERC. LEVES COHERC. PESADOS TOTAL
18462 83.876 67.648 32.670 181.194
1963 s4.764 sy 24.030  174.191
1964 104.710 sa.s03 z4.495  183.187

FONTE: ANFAVEA, p. 65,

%%, Esta citagio consta <o trabalho de Charles L. Wright e foi esxtraida de
“lnflatics  and Transport Policy in Brazil®, de A, =Bbouchar. In:  MEoonomic
LAand Cultural Chanue”, 18{1):

i

Fabrricantes de Yolouloon
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QUADRG TI1I

NIVEL TOTAL DE FMPRECO

18G2-~64
ARG EMPREGO AUTOV, EMPREGO TOTAL
1862 48.523 49.790
963 13900 45.600
1964 VIV 16.296

FONTE: ANFAVEA, p. 49.

QUADRO 11X

VENDAS TOTAIS DE AUTOVEICULDS (mercado interno)

166264

ANO VENDAS
AUTOM.  COM. LEV. COM. PES.  TOTALS
1962 83.541 §7.068 39,543 190.152
1963 94.619  55.184 23.856 173759
1964 103.427  53.680 23.798  180.905

FONTE: ANPAVEA, p. B84.

Como se pode ohservar nestes quadros, a situagdo recessiva se

expressava na indistria automobilistica.

A produgdo de autoveiculos comercials leves e pesados declinou,
embora a de automdveis tenha aumentado levements. Neste caso, dois
fatos devem ser ohservadoa: em primelro lugar, gue as indstrias
oligopolistas fomam suas declisdes de produgio, obkviamente, com

antecedéneia ao pericdo em gue e realiza & preducdo; 2, em sogundo
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luar, gue as decisdes de produgio envolvem a consideracio do futuro,
quo, naguelas condigdes histéricas, ndo oferacia perspectivas de
valorizagdo dos capitais que porventura fossem i aplicados.

O aumento leve da preoducio de automdveis, apesar da recessio,
possivelmente deve ser buscado também no comportamente da demanda
fortemente reprimida que, em algum grau, transcendia aguela crise.
Assim, & trivial gque o ajustanento cultural, das vias de transportes,
etc. consitula  Obice estrutural na composigdo daguele guadro,
limitando, adiclonalmente, a producdo de autondvelis. No gue tange &
produgdo  dos  velculos comercials é natural gue com a gueda da
atividade econdmica a demanda por esta classe de veiculo e sua

produgdo viessem a apressentar alguma inflexdo.

0 emprege na produgac de autovelicules apresentou valores em
1863 e em 1964 inferiores acs de 1962. Possivelmente isto se explica

5161

pela existéncla de estogues acunulado gque, vis-d-vis ¢ declinio da

demanda, permitiam seu atendimento (ainda que cowm producio menor).

Com relagdo s vendas totals para o mercado interno, observa-se
gue as de veiculos comerciais leves e pesados declinaram no periodo;
azs de automdvels cresceram, wmas tanmbén de modo suave. Este (ltimo
aspecto reforg¢a o sentido do também suave aumento da producds antes

apontade, come a existéncia dos estogues.

161, Dado ao wvalor do esprego totail, verifica-se gue ¢ emprego ns producio de

autoveicnlos & (ou melhor, eral) © mais expresuslvoe.
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Um outro aspecte que merece consideragdo & o da extenzdo da

rede rodeoviiria. Vide guadro abaixo:

QUADRO IV

EXTENSAO DA REDE RODOVIARIA ESTAD. E MUNIC., FED. E NAC.

196164
i {en kKm.)
ANO REDE ESTAD., e MUNIC. REDE FEDER. TOTAL
PAV N.PAV TOT. PAV. H.PAV. TOT.

1963 {1)5.529 (2)75.639 500.639 11.425% 24.962 36,387 537.026

e e s i ok Aok S s P i Gl S MH TR et A VI 4 W S e Tk S S S TR T mam e Y o R R e s S o S Lk A L e e e et S Sp e e S e S

1964 (1)5.613 (2)77.533 507.572 12,157 25.719 37.87¢6 545,447

FONTE: DHER

Obs. (1) Faltam dados relativos & rede municipal

Compe se pode'notar, a ewtensio da rede rodoviéria estadual,
seja a pavimentada seja & pao-pavimentada, em seu somatdrio, eMpresso
no primeire total do Quadro, manteve~se praticamente inalterada no
periodo 1962-G4. No que se refere 3 rede federal pavimentada, observa-
se gque forvam asfaltados (en 1861-64) gquase 3.000 km, O dgue, numa

situacdo de crise, de déficit, etc. como aguela, nio & desprezivel.

Merece consideracdo ainda a redugico da extenséo das vias:
rérrens nacionais. Em 1962, por exemplo, elas alcangavam 36.572 km, no

entanto, em 1952, eram mals extensas, alcancands 37.191 km. Do mesmo




g

isy

modo, enquanto o nimerc de locomotivas atingiu 2.941 em 1962, dez anos

2

antes ele sra de 3.?41162,

Em sintese: o periocdo Pré-1964 foi, en definitive, um periodo
marcado pela recessdo ~em que ndo havia mesmo como realizar multo;
contudo, mesmo assim, datam dai a Companhia Siderdrgica de S&c Paulo
{COBIPR), a Refinaria de Duque de Caxias {REDUC) @ os 3.000 km de vias
pavimentadas, por exemplo, Por conseguinte, apesar da leitura
equivocada  dos  governantes de ontd3o sobre & dindmica na gual
ingressara o capitalismo brasileiro, na fase 8o Planc de Hatas, na
medida en qgue desconslderaran a nudanga 1o padrdo de acumiltacio de
capital e a dinamica ciclica que al se estabeﬂéeera {TAVARES 1974),
parece necessaric sublinhar que a inflexdo de entdo nio significou uma
total paralisia dos gastos do Governo Federal no setor &, menos ainda,
auséncia de preocupacio com ele, como apontade pelos golpistas de

1964.
IV.2. Reestruturacdo dos transportes e gaopoalitica

"Em 1964 a rede rvodovidria brasileira tinha cerca de 545

mil quildnetros de extensdo, dos guais apenas 17 mil, ou
3 =1 % - Sy T - L i83

se1a, um pouco mals de 3% eram pavimentades .

YAs ferrovias exploradas pela Unigo {...} careclan, na

sua maioris, de condigdes técnicas pars realizar um

630 Dados extraldos do trabalho eitado 3 nota de rodant af 154, em suz pdgina 133
fos dadon verism como fonte a Fundagad I80E o o DREF).

Wi, Ibid nota &2, p. 14G.
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transporte econdmico, em woncorréncia com as rodovias

. . - Hi
gue se foram abrindo & susz margem 164

Ag duas cltagdes anteriores assinalam a precariedade dos dois
principals modais de transportes ne Brasil em 1964. E verdade que os
textos-base utilizados sdo oficiais; no entanto, descontade o sentido
recorrente de critica dos ‘vitoriosos’ ao(s} governo{s) gue lhe
antecedeu(ram)’, ndc h& divida, no gque se refere & descricio do setor,

L] - r
de gue as8te estava, de fato, debllltadolﬁj.

Todavia, como no periodo antes analisade, pouco fol realizado
pele Governoe Federal no pericdo 1964-66. Come um dos textos oficials
1& mencionados afirma:

W{...) apesar (da} predisnesicgdo, no triériio focalizado,

muito pouce foi feito (...)“166.

guanto ac modal rodoviario, o quadro ssguinte & 1llustrative

{deste triénio}.

164, Thid nota 62, p. 2239.

186%,. 0 sentido reoorronte de oritica dos 'vitoerliosos’ aons “derrotados’ expressa,
antes de mals nada, sua fragllidade conteudistica na medida em gue a perapectiva
procensual &, provavelmente de nodo intencional, omitlida. Lombre-ssz de que diversas
criticas 830 loclusive dirigidas divetasonte acs executivos da época; wveja, por
exemplo, as oriticas de R. Camposn {Mioistro do Plansjamento e da Coordenagho
Boonduica do Gowverns  Cestelo Brance) a0 Ministro doe Planejamento do fioverno
anterior, © fr. Celsoe Furtado, Menclone-se alinda, no gque se refore capoclilocamante
ac modal forroviirio, o seu debilitasento 34 vinha de longs data.

fju
166, Ihid nota &2, p. 234,
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QUADRO V

EXTENSAO DA REDED RODOVIARIA RSTAD. E MUNIC., FED. £ NAC.

1964-G5
Em km
ANG REDE ESTAD. E MUNICIE, REDE ¥FEDER. TOTAL
PAVIM, ﬁ,/PAV. TOTAL PAVIM. N./PAVIM. TOTAL
1964 (1} 5.613 77.533 507.571 12,157 25.719  37.876 545,447
1865 {1313.838 81.003 716,335 12.589 (2)22.003 34,592 53,927

FONTE: DNER

Ol , {1} Faltam dados relativos 3 rede muenicipal,
{2) A partir de 1965 a rede rodoviaria federal foi reajustada,
passando~se a considerar a constante do movo Plano Nacionhal de
Viagdo (lel N2 4.59%2 de 29/12/1964).

Como se pode observar, & passagem 1964-65 indica um crescimento
expressivo da rede pavimentada estadual e menicipal, e do total
pertinente -o crescirento da rede nd3o-pavimentada manteve seu CUrso
natural (para maiores comparagdes consulte ¢ Ouadro IVi. J& no que
refere & rede federal, observa-se que, no iimite, ela n3o foi
ampliada; aliés, para ser mals preciso, houve um pegquenc aumento das
rodovias federals pavimentadas e declinic na extensio das nio-
pavinentadas. Por conseguinte, o gue houve de aumento expressivo em
ternos de extensdoe, na passagem 1964-65, ficou por conta dos governos
estaduals -possivelmente parcela significativa de tal aumento derive
de obras contratadas previamente ao periodo e, guicd, de uma avaliacgio:

pouco pessimiste sobre a recessdo.

O comportamento relativamente destacade dos governos estaduais

nz construgao de rodovias, se intencional ou ndo, ou se determinado

pela recessio gue se abatera sobro as financas piblicas da Unido,
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coilpcidia, por sua vez, com as ‘Rases Particulares’ constantes do
Planu de Viagéo de 1964 gue recupmendava considerar:
Wloo) a conveniéncia de ndo adensar demasiadamente a
malha da Rede Rodoviéria Federal, ndo sd para atenuar os
encargos da Unido, como para obrigar os Estados a
atenderem adeguadanente sgeus problemas de clrculagio

rodovisrian 87,

0 exame dos dados relatives & indastria automoblilistica ajudan

a clarear a observagdo anterior.

QUADRO VI

PRODUCAC TOTAL DE AUTOVEICULOS, POR CLASSE

196366
ARG AUTOM. COMERC. LEV. COMERC., PLES, TOTAL
1963 94,764 55,387 24.03¢ 174,191
1964 104.710 54.503 24.498  183.707
1065 113.772 s6.a56 24.959  185.187
1966 128.821 60.735  35.083 224. 609

FONTE: ANFAVEA, p. 65.

167.1hid nota 18, p.o 222,



QUADRD VIT
NIVEL TOTAL DE EMPREGO

196366

ANO AUTOV . TRATORES TOTAL
1963 43,994 1.610 45.604
1964 an.a14  1.882  46.206
1965 49.456 2.591  52.047
1965 s0.662 2.431  53.085

FONTE: ANFAVEA, p. 49,

QUADRO VIIT

VENDAS TOTAIS DE VEICULOS (mercado interno)

1926366
ANO AUTOM. COMERC. LEV, COMERC, pEs. TOTAL
1863 94,619 55.184 23.956 173.759
1964 103.427 s3.es0 23.798 180.905
1965 114.882 7765 25.407 188. 054
1965 127.865 s9.512 sa.179 221.576

FONTE: ANFAVEA, p. 84.

O QUADRC VI assinala que a producic de automéveis continuou
aumentando ao longo de todo o periodo; gue a de comerciais leves
declinou em 1964 € 1965, e voltou a se recuperar em 1965 -masmno
tomportanento  teve a produgdo de comercials pesados. O fotal da
produgac de autoveiculos exprassa gque o anco de 1966 jé4 apontava para

una retomads mals substantiva de sua produgio,
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O QUADRO VII, por sua vez, mostra gue aguela produgidc envolveu

decisdes de producido, isto &, de realizar certa oferta de autoveicules

Fl
=
3

e, portanto, de contrztar dado

; Jolume  de mdoc -de-obila Cajlar Qe
viabilizd-la, por conseguinte, apontando para uma perfeita sincreonia
entre a produgdo e o nivel de emprege verificades na indistria

auvtomobilistica.

As  vendas  {QUADRO VIII), como é tipice das indastrias

oligopelizadas, acompanharam de perto a produgao (oferta).

Em uma visdo de conjunto, os dades da indidstria automobilistica
evidenciam gque a recessdo ndc fol superestimada pela indistria
sutomobilistica e, tampouco, peles governos estaduais: logo, a

relativa paralisia verificada fol, antes de tudo, do Governo Federal.

PO (...} triénio {(1964-66) (...) apresenta-se como um
estéglico intermedidrio, guando se levou a efeitoc um
esforge para estancar os erros de um passado recente, e

se procurou criar as condigdes para a ag¢io futura®+9®,

Na mesna linha, © marechal Juarez Tavora, entido Ministro da
Viagdo e Obras POblicas, dizia ser seu ministério cadtice em todos os

sentidos e gue cablia-~lhe, no guadre de restricdes, desobstruir

g, Ibid nota £33, p. 231.
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"caminhos e a limpeza do campo de agidc governamental,

visando facilitar as construcdes futuras“iég,

Ou seja, a preocupagdo central do Ministreo da época era a de
‘arrumar a casa’ e fazZé~lo articuladamente com os desideratos

estratégicos do governo do gual fazia parte.

Os textos oficiais J& apontados, em unissone, proclamam o
izolamento das diversas regifes do Brasll, come se segues

- ""{asz)} rodovias se concentravam no Sul e no Centre~Sul,

e algqumas cortavan parte do Nordeste com precéria

interligacic entre estes sistemas particulares (...}

Conhecendo e reconhecendo esta lamentével situacglo, e

considerando as proporgoes geogrificas de nosso

territério, seu elevade indice de continentalidade e a

existénecia de uma fronteliras terrestre de guase 16 nmil

quilémetros, a Revoluglo de 1964 procurou, sobrefudc ne

planejamentoe rodoviirio, assegurar a colonizagdce (o

grifo & meu =JN) de Areas hid muite abandonadas, ao lado

da unificacgdo territorial e integragdo social (...}“1?0;
~"Hurante grande parte de nossa histéria politica os
interessaes governamantals Senpre penderam,

irresistivelmente, para as plagas sulinas {(...) Julgando

A%, Ibkid nota 62, p. 232, Esta citagdo fol oxtraida, cegundo o texto  agul

)

moncionads,  Jdo trabalho

elatdr] e atividades do e

aliri de 1964 A nmarco de 1967,

113, Rio de Janeiro., O Ministdrie da Viagio o Obras piblicvas durou até 1967, guando
surgiv o Ministério dos Transporios,

. OILid nobta 62, p. 2795,



0 Brasil ser, apenas, agullo que vianm todo o dia a volta
de 81 (...} © ¢certo & gue (...} do Ric de Janeairo para
wina, Qe i Jolme gelal a atencdo do Governs Fedoral
ia~se rarefazendo & proporgdc gque as distidncias fossenm

aumentand0“17l.

portanto, os ‘vitoriosos’ de 1964 se atribuem principios mais
pounénicos em relaciico ao problema da ocupagdo espaclal brasileira. A
critica ao ‘regionalismo retrégrade’ suceder-se-la a perspectiva da
feelonizagio de &reas ha multo abandonadazs’ de modo & ‘unificar
territorialmente e integrar socialmente’ o Pals, ocupando al o mogal

rodoviario papel privileglado.

Tais diretrizes podem ser bem obgervadas no Plano MNaciconal de

vincio, oriado pela Lei n? 4.592 de 31 de dezembro de 1964,
Cao, 1

No item especificamente denoninado de ‘Biretrizes para ¢ Plano
Naciopal de Viacde’, em sua /Introducdo’, sio sublinhadas as  gue
coriam suas direlrizes basicas: viabilizar a circulacgido de mercadorias

¢, com isso, lograr a seguranga do Pais., O pardgratio gue se segue €

clarce guanto a estas dirvetrizes:

L SR indispensavels a suparacio do impascto

denogralfico, cada vez mais explosive, capaz de subverter
o prépric regime democratico e awmcagar  a unidade
nacional, se medidas ndo forem tomadas wisando, quer a

pessibilidade de pleno-emprego da forga gier trabalho tao

s
o
vnrk

hid rota 2, p. 146,
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rapidawmente acrescida, gquer a utilizaglo dos recursos
potenclais do pals, fortalecende, assim (...} o
crescimento de um sistema econdmico complexo

indispensavel aoc bem estar e seguranga  do  povoe

brasileiro"l72.

Os golpistas de 1964 se autoproclaman democratas, guardides da
ordem democritica. Vale dizer: no  jogo  manigueista {e  por
consequéncia, simpldrio) gque exercitavam a democracia eguivalia a
sistema capitalista. Us  derrotados em 19464, assim, seriam
anticapitalistas, portanto, antidemocréticos. A citacde acima, no
entanto, ndo assinala  apenas as costumelras estocadas que os
‘vitoricsos’ mencicnados desferiam nes  gue recém f‘derrotaran’;

posiciona problemas concretos e concepedes estratégicas.

Explicando: era fato o lmpacto demogréfico, particularmente nos
grandes centros urbancs (lela-se, a crescente urbanizacdo) que,
aszociado ao desemprego, repercutia de modo a produzir inevitaveis
instabilidades politica31?3; e a ociosidade histérica de recursos
socials, dado ao processo de desenvolvimento capitalista brasileiro
ter se verificado de modo destacado na regiio Centro-3ul e &

conplexidade da estrutura econdmica que se constituira.

172. Ibid notes 18, p. 21%.

373, Bobre a questio do orescimsnbto populacional  assooi
L .

fmimac) de Wilson

:
inmbebilidade poll

& urbanizagdo veia

s N da wimento  soon brasiled

tho yeoional e urbaniz.

~ eopacialmente Ja o sobre oo

tarnha-ge om conia o pavo grune no poder

naturcea da ‘revolugko’, o gus, &0 corto resolven s 1963 oom o

a4  Chams linha durs f[linou zua

Begemonida na corporagdo Sastrense g sebre & osogisdarte.

wdigic do Atoe Tastitucional Jdo B2 L com
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segundo o texto em andlise, ¢ fato do Brasil possulr 42% de seu
territdério situado a mais de 1.000 km do mar, e tendo em vista a
construgdo de Brasilia, a politica governamental deveria operar nao
mais com o ftridngulo’ RJ, SP e MG, mas com o “gquadrildatero’ gue se
formaria a partir desses Estados mais a nova capital da Repiblica.
Sublinhe-ge, adicionalmente, que falam do guadrilitero,

explicitamente, como um guadrilédtero de poder.

Continuando. No item 3, 'Bases Cerals’, do Plano, destacamn-se
og segulintes elementos:

~ "0 Plano {...} devera atender as necessidades adcio-

econdnicas e politico-estratégicas estimadas para os

proximos 25 anos.

-~ {...}) vias (...) de carédter nacional (...}

- A ligag&c do centro de Poder Politico Nacional,

principalmente as capitais dos Estados {0} de

importancia prioritéria.

~ As necessidades estratégicas militares definidas pelo

Estado-Malor das Forcas Armadas, inclusive assegurando

acesso adeguado as fronteiras terrestres, deverdo ser

atendidas.

~ Garantir a articulacgdo do sistema de viagdo naclonal

com 05 sistemas panamericano e internacionalnt?4,

14, 1hid nota 18, p. 2212,
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Azmsim, em tais ‘Bases GCerails!, reafirma-ge o sentido do
atendimanto das 'necessidades séoio-econdmicas e politico-
estratégicas’ J4 apontado; no entanto, ai, novas dimensdes vém & tona.
A saber: a perspectiva de planejar o setor (ou o Pals 7) com un
horizonte temporal de 25 anosf o Plano ocupar-se-ia da dimensdo
nacional; o privilegiamento sécio-econdmico e geopolitico de Brasilia;
e a énfase do Estado-Maior das Forc¢as Armadas na definiclc da politica

de transporte, em especial, a perspectiva panamericana.

Tals aspectos mostram-se definitivamente evidentes guando se
consideram as ‘Bases Particulares’ do Planc. Em seu ltem primeirc (do
conselho Rodoviaric Nacicnal), lé-se o seguinte:

- "Liguem a Capltal Federal a uma ou mails caplitals de
Estado ou territdrios ou ainda a pontos importantes da
orla ccednica ou fronteira tervestre.

- Liguem duas ou mals capitals estaduais ou ponto
importante da orla maritima com a fronteira terrestre,
atravée de um ou mais Estados ou Territérios.

- Liguem duas ou mals vrodovias federais em pontos
adequados para encurtamento do trafego inter-—estadual.

-~ Permitam acesso a instalagdes federais de importancia

(...)n372,

Portanto, a preocupagdc com a chamada ‘seguranga nacional/’
constituiu  referéncia nuclear no gque se refere & qguestao dos

transportes  {no periodo). Além disso, © novae governo explicitava
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reconhecimento  dos  Bstados Unidos como o guardido da orden

capitalista, a nivel mundial, e ‘oferecia’ o Brasil para exercer o

papel de f‘xerife’-assessor na América do Sul. Nal a recorrente
preoccupagao com as fronteiras terrestres e o panamericanismel76. E
degse modo gue, alén das reodovias radials, longitudinais,

transversais, diagonais e de ligagdes (internas), incluiam-se diversas

de ligagdes internacionaist?’.

A logica explicitada no Programa de Rodovias Prioritdrias era a
de estabelecer:

- "{...) redes rodovidrias bisicas em ¢ada uma das

regides do pals, redes estas gue posteriorwmente, seriam

interligadas por grandes artérias troncos, constituindo

desta forma um sistema nacional integrado que, por sua

vez, em uma tercelvra etapa, seria conectado aoc sistena

panamericanc, objetivando a integracio continentalnt’e,
E a partir disso que se deve entender o seguinte:
“{o} Programa de Integragdc Nacional (PIN), qgue se
desenvolve, em particular, na Regifo Amazdnica; o Plano
de Desenvolvimento do Centro-Oaste (PRUDCESTE) £ o Plano

Especial para ¢ Vale do Sdo Francisce (PROVALE), além de

176. A época, pava ilustrar, ficou famosa a frase do CGeneral Juracy Magalhles
afirmands qus o gue era bom para o8 Dstados Unidos ¢ seria para o Brasil., Adiclone-
o ogue isto 5% passava no guadro da guerra fria e gue estava muite viva nos
‘enragdes £ mentes’ dos adeptes da tradiqgdo, da familia e da propriedads privada a
revalugio socialista oubana,

17%. Ho caso, menclonavawm-s2 as de ligagido com a Replblica Oriental do Urugual,
Republica hroentine, Paraguail, Bolivia, Peru, Celdmbia, Venszuela, Cuianra Inglesa o
Gulana Franoouss.

178, Ibid nots &2, p. 275-6.



providéncias adeguadas para melhoria e expansdc das

rodovias do MNordeste, do Centro-Sul e do sulnt??,

Em vista do exposto, verifica~se gue a preocupacic mais
ecuménica subordina-se aos planos de desenvolvimento regionals
{(fixagdo de nassas populares en reglides afastadas dos grandes centros
urbanes) e das politicas de f‘colonizagdo’ (deslocamento de nmassas
miseravels para reglides ‘vazias’). Vale dizer: tais planos e
politicas exiglam vias de transportes, de um lado, para possibilitar
eventuais fluxos comerciais e, de outro, principalmente ao gue parece,

para assegurar um rapido deslocamento 4s forgas de repressio.

Em simultdneo, esses planos e politicas atuariam de modo a
*contrarrestar” o explosivo adensaments soclal urbano; o gue afirma a
natureza conservadora da {anti-)reforma agraria do governc militar,
adicione~se gue © ecumenismo em pauta continuava. ohedecendo a uma
16gica econdmica e politica na gual o Centro-S5ul pessula maior
importéncia, 56 gue agora referido (essencialmente) ao guadriléatere de

poder mencionado.

Diante do gue foi exposto, conclul-s2 gque a concepgio
panapericana clrcounscreve-se, de modo nitide, a uma perspectiva
fimperialista’ gue se pretendia articulada ao mesmo guadrilaterc de
poder. De outra forma: este ‘imperialismo’, antes gue econdrice, era

fundamentalimente politico, pois orientado nio pelas trocas

1%, Ibid nota 62, p. 276.
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fronteirigas (relativamente despreziveis) e sim por guerrilhas como a

de Che Guevara na Bolivia, etc.

No gue se vrefere ao modal ferroviario, considerando-se o©
cardter geral do Plano HNacional de Viagdo de 1964, ele seguiu as
mesmas diretrizes e "Bases Gerais’ estabelecidas para o rodoviario. As
npases Particulares’ assinalavam suas preocupagfes sbcio-econdmicas e

politico-estratégicas (item 3, Exposigdo de Motivesjlao.

No gue tange ao primeiro modal, dols cobjetivos s&o delineados:
~ Hpor linhas tronco roado e ferroviariazs, entre o
extremo Sul e o Nordeste, tragados ao longe do planalto,

e dentro da falxa de 500 km a partir da ceosta (...) de
maneira a eliminar os atuais istmos de circulagdc
interior {...);

~ por um sistema complementar rode-ferroviario, com vias
superpostas ou alteradas entre o nucleo caentral ({(Rio-

8%c Paulo-Belo Horizonte-Brasilia) e & regllo Centro-

Qeste (...)"181.

180, "Eliminar (...) os vamals antl-econdmicos; Integrar oS sistemas ferrovidrios
regionais interligando suas  redes;  Dar espacial importdncia  4s  linhaes de
produtividade, previsivelmente assequradas, ¢ &g concessies  com o8 erminais
maritimos principals; Assegurar o  transporte pasado  do manelra a atendsr nas
melhoras condigbes aeondmicas, a viveulagio interior, now transportes de matss &
grandes distanclas” - Ibid nota 18, p. 2%,

1B1. Ibid nota 18, p. 229%. Ho Centro-ODeste era propdsito abinglr Goildnia 2 Culabé;
afora a propria reglio amazdnlca e as {ronteivas do Centro-Ovsta.



Quanto ao scgundo, dois objetivos principalis sio delineades, a
saber:

el I 08 Lroncos principais fuono.) tornam-se
indispensdveis & seguranga nacional {...}) de alto
rendimento estratégico.

- esses troncos longitudinals devenm ser interceptados em
teoda a sua extensio e nomeadamente na altura do centro

de gravidade politico-econdmico (o grifo & meu =JIN)

{...}) ligando-os &s zonas Sul, Centro-Cemte e HNordeste,

de maior sensibilidade estratégica”lgz.

Dessa manelra, visava-se ligar Brasilia com os
Uprincipals  centros de Poder Nacienal, através do

sistenma ferroviidrico existente ou de novas linhas,

permitindo {...) gque a capital do Pais venha a
ter conexac com  guase toedas as capitals da
Federacgao. (...Ademals, visava-se também) dentro das

realidades nacicnais ampliar a rede ferroviiria apenas
na extensdo necessiria destinada a atender, quer as
demandas previsiveis do ponto de vista sdéclio-econdmico

{...) guer &s solicitagdes de natureza estratégica"183.

M

Nic ha davida de gue a linguagem destes textos oficiails
{préprio deles) grandiloguente. A este respelto, para llustrar, no

e

texto citado & nota 62, lé-se o seguinte:

187, Ibid nocta 18, p. 30,
183, Ibid nota 18, p. 234-5.
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"{comegou~se} entio (no pds-1964) a ser executade un
grande programa de socerguimento econdmice de transporte

ferroviario no Pajenliéé

Segundo este mesmo texto, isto teria se dado em consonéincia com
ag recomendagdes, de mals de 20 anos atras, da Comissdo Mista Brasil-
Estados Unidos. Contudo, privilegla-se ai a erradicacio dos ramais
deficitdrios, posto gue a politica regional {segundc eles, o sentido

de politicagem fica praticamente explicitso) nio malis interfeririar8?,

Apesar de tais ‘providéncilas’ estarem ehl
andamento,
"fol nomeado um terceiro Grupo de Trabalho para estudar
novamente a matéria. Esse Orgdo gue desenvolveu suas
atividades no decorrer de 19565, terminou seus trabalhos
apresentando uma relagio de 6.068 km de linhas para
serem eliminadas. Dessas linhas, na verdade, J& se
encontravam erradicadas 942 km; 1.%22 km estavam com os
trilhos sendco arrancados e 1.413 km com o trafego
suspenso, faltando portanto 2.464 km de linhas para

Serem alccadas"186.

Fm 1966, a extensio das vias férreas estava diminuida.

iS4, Ibid nota 18, p. 237,

185, Evidentemente o gue se buscavae voicular ora gue ess2 posiclonamento derivaria
der gerem G NOVOos governantes iafensss ad popalliomo & ao Jogo senor da politics
fer (1); », gue o sentldo castrenso
Thid nota 63, p. 126,

o

ordem ¢ da digciplinag og lmpediriam,
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HNo gue se refere a

"{a) implementacio do programa de substituigdo da tracio
a vapor pelsa diesel elétrica, que se vinha realizando
desde 1957, e que tinha parado en 1962, ({ela) foi

reancetada em 1966 (...)“187.

Afora a limitacio (e confinamento) da tragdc a vapor, a
extensio das vias para a tragdoc elétrica ndo alcangou maiszs do gque
2.610 kw de extensio, sendo, portanto, sua importdncis restirita em

relacdo ao total das vias férreas.

" (Na) verdade, o sistema diesel elétrico, por uma série
de razdes técnicas e econbdmicas, ge tornou mais
vantajosoc do gue aguele, tende em vista as dimensdes do
investimento necessirio para a eletrificagdo de uma
estrada, somente justificdvel , atualmente, em ferrovias
com uma densidade de trafego muito grande £ em areas due
esse elemento energético seja abundante e possa ser

obtido de forma bem econémica”188‘

Nesse mode, embora ndoc tenha side o ideal, houve aumento na
produtividade das ferrovias brasileiras se se considera a guestad Al
rracio -ndo s« teve comoe saber se este aumento de progutividade, dail

resultante, no entanto, nde fol negado por deterioractes ocutras da

197, 1bid nota 2, p. 127. A locomotiva a vepor deveria “flear conflnada nas linhas
inoladas gue se encarregavam do transporte do carvio nacional da boca das wlnpas pars
ma terminais de ombargue™ (Ibld pota 62, p. 127},

TES, Ibkid nota 062, p. 127.
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antiga estrutura. Adicione-se, na mesma linha de aumento de
produtividade que, parte dos esforgoes verificados no  setor,
concentraram-se na reestruturagdo administrativa, particularmente da
"holding"” Rede Ferrovidria Federal S.A. (em 1966}. Para isto, em 1969,
foi solicitado ac Bancoe Mundlal (BIRD) prestacic de assisténoia

técnica e financeirat®?,

PRADb (1874: 28}, referindo-se a tal assisténcia, comenta que
ela fol a wmelhor tentativa de Plano, embora ressalte gue

"{...} limitou-se a enfatizar que o Brasil ia perseguir

uma politica em gue compareceriam estes conceltos: livre

seleqgdo de wnodalidade de ‘transporte pelos usuérios:

investimentos en transportes segundao critérios

econdmicos racionails; cobertura pelos usudrios dos

custos totais do transporte (...}".

O tempo dos verbos empregados (future), o privilegiamento do
sentido administrative, a perspectiva necliberal {o realismo tariféario
tipico da gestd&o Roberto Campos, etc.) e a busca Qde elevacgidc da

produtividade deSpontam19D.

iB%. "Para esse fim fol patrecinade pelo BIRD um dotalhado estudo do assunto {...) O
estudo em guestdc fol realizedo por uma empresa norte~americana de consultoria {...}
Suas recomondagdes {L..) seguem em linhas geralis, o gue & Comissio Mists Brasii-
Estados Unidos apresentcou em 1951, De qualguer forma, as decisdes tomadas pelosg
Grgios  gue  tinham poder para  tanto, nem sempre  adotaram as  linhas  de  agao
recomendadas por esse relatdrin. Outro assunta, tratado no relatdrio em aprego, gue
moroce ww ligeiro comentidrio compresndido na parte em que ¢ mesmo recomenda, ao
i de Estade de Sho Paulo, adguirir todas as agdes, alnda em mdos particularas,
Moglana, as dnlcas, om tode © Pals gue na ovasido ainda se

LAV
das Sompanhlas Paulists

e situagan” -~1Ibid nota 842, p. 128,
2, p. 233,

SNCONLrEVan ness

190 . Ibid nota
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0 discurso anunciador, porém, limitava~se & prépria retérica.
Por exemplo: a verba do Ministério da Viagioc e Obras Pablicas, em

1264, estava comprometida em cerca de 50% com despesas de custaiol?l,

Horme e pmn o
il St

Ll S - A wn e ) -~
F PR L L I ST - B el TR § W

Foe

T ado firnancecire om gue se encontrava
Pais, a desvalorizagao da moeda nacional diante das moedas fortes (e o
conseguente encarecimento das obkras), os custos generalizadamente

elevados, a impossibilidade de aumento da receita, etc.

Paortanto,
"{o} pericdo em si ndo fol marcado por ¢grandes obras
(...yu1%2;
de concreto, na realidade, pouco fol realizadeo. HNeste sentido
destague~se apenas que:
f{raforcadas) as verbas do Ministario da Viagdo e Obras

. 1]
Piblicas, congentraram-se os esforcos do DNEF (...) 193

em trechos 1ocalizadoslg4,

Por fim, embora marginalmente, o mesmo ‘Autor? {(apenas) alude a
preccupacdes com o transporte coletivo das massas urbanas, eqguivalendo

dizer, apesar do crescente adensamento urbano gue entdo se produzia e

1493, Ibid nota 62, p. 233.

192, Ibid nota &2, p. 243,

123, Ibid nota 62, p. 319.

194. Comos o entroncaments de Hento Gongalves a Vacavia, e Pires do Rio-Brasilia,
vimando & inauguragio daguele primeiro treche, gue ligaria Vacaria & Viagao Férrea
do Rio Srande dg Sul, e o da conclusdo de toda a extensdo Pires do Rio-Brasilia";
ambos os trechos foram concluidos em 1987 - Ibid nota 8%, p. 319. O ‘Autor’ mostra
ainda gque em paises diversos, inclugive os de grande extensico territorial coms o
Brasil, a participacao percentual da ferrovia no transports de carga era expresniva,
ao contracio do gue ocoryia neste Pals, Tal apontamento, sabidamente verdadelro, se
articula 3 idéia de gue “riguerzas minerais gue, f[orgosamente, mals codo ouw mals
cards, terdo de ser %t’ﬁﬁ‘:‘;[ﬁl(ﬂ&'tiji‘i&ﬂ e pysg btransporte BA de ser stravés da ferrovia
{.-.}" —idam,
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do  aumento da demanda ao nivel da agenda <o Estado, qgue osta
nodalidade de transporte persistia enguanto guestdo menocr. O problema
central na agenda do Estadeo, no gue se refere acos transportes, era,
come  fol examinado, a de natureza ‘politico-estratégicac’ {gue

subordinava, internalizando, a de natureza soéclo—econdmica).

Em uma visfo de conjunto, o periodo 1862-66, embora marcado
pela recessio, pela relativa paralisia do Governe Federal noe gue tange
aos  transportes no primeiro e no segundo subperiodos, e peslo
privilegiamento da concep¢lo geopolitica no dltimo, registrou alguns

movimentos econdmicos adicionails gue vale considexar.

Quante & extensdo da viacdo férrea nacional, observa-se gue ela
declinou de 36.572 Km em 1962 para 22.317 km em 1966 (SAES §/d.: 417}.
Por  outro lado, apesar da recessdo, o transporte efetivo de
mercadorias, por ferrovias, gue em 1963 atingira 43.446.000 de
toneladas, em 1966 34 alcangara 53.818.000 toneladas (IDEM) . Tal
movinento, explicado pelc fato de que, de manelra geral, gualgquer
comparagio des anos situades no  entorno de 1963 com este ano,
apresentard nOmeros e taxas mais elevados, ndo permite superestimar a
importancia deste modal aoc nivel do transporte de carga naguele
periode e mesne no subseguente (como o indicam os dados do mesno Saes,

ne trabalho acima apontado) .
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BEete comentdric parece ganhar maior sentido gquando se veyrifica
gur a frota nacional de caninhdes (cadastrades em 31/12 ~IDEM, P.
420}, em 1962, era de J47.595, e que alcancara 410.820 en 1966,
reitere~se, com toda a crise ccondmica. De outro modo: a constituicao
das ferrovias especializadas e restritas espacialmente nio constituiam
alternativa ao movimento das cargas, seja em termos de volume seja em

termos de suas diversas modalidades.

Portanto, néo € aleatério o fate da frota de veiculos de carga,
no periodo 1960-70, ter aumentado de 389.349 para 643.417 unidades;

isto &, guase gue dobrado em 10 ancs.

ACrescente-se que o movimento que acaba de ser mencionado
aponta para outro aspecto da maior relevidncia para toda aguela década,
gqual seja, a da penetragdo efetiva da economia brasileira na diregéo

de reglides ’‘periféricas’.

RC gue se referc & ewxtensdo da rede rodoviiria estadual
pavimentada, na passagen de 1960 para 1870, verifica-se gque: a
‘regido’ compreendida pelos Estados de Golds, Mato Grosso, Mato Grosso
do Sul e Rondénia passou de apenas 17 km para 663 km; o dos Estados do
Parand, Santa Catarina e Ric¢ Grande do S8ul passou de 480 km para’
2.5%9 km; a regidoc Norte passou de apenas 60 kun para 1,311 km. Tais
nimeros ndo significam que nas demais regides, os estados gue as
constituem  também nd8c  ampliaram suas redes; o qgue es$td sendo

sublinhado, ao contrério, &  qgue nestos anos, inclusive as



202

regides/estados tradicionalmente ] margen do desenvelvimento

capitalista, o fizeram.

No gue se refere & extensdoc da rede rodovidria federal
pavimentada, a performance anteg apontada fol praticamente a mesna,
com  excegdo da regliio Norte, onde og 336 km de 1960 chegaram a
declinar para 261 kw em 1%70. Por outre lado, o Nordeste passou de
1.443 kKm em 1960 para 6.252 km em 1970, a ‘regifio’ do Parana, Santa
Catarina e do Rio Crande do 8Sul, nos mesmos anos 1960-70, de 1.239%
para 4.654 km e a dos Estados de Golas, Mato Grosso, Mato Grossoe do
Sul ¢ Ronddnia de 416 Xm para 1.236 km (nos mesmes anos), Pou
censcoguinte, verifica-se gque, com excecldo da regido Norte {(como
apontads) «apesar do novimento de integracgdo realizado em sus diregdo
pela ‘marcha do oeste’lgﬁm, o procasso de clreulacgdo de mercadorias
suscitou uma hase de transportes até entdo inexistente na socciedade
brasileira {dades do Anudrio Estatistico dos Transportes, 1970, 71, 77
e B81). Evidentemente, este avango fol preponderantements produzide no

pariodo 1967-73, que serd exaninado no capitulo gue se seguira.

Antes de inicila-lo, uma Gltima cbservagdo: a expansao aa frota

de velculos de carga, por ‘regifes’, nos mesnas  anes 1960 e 31970,
confirms gue as regides periféricas, am malor O mMENoYr grau, avangaranm

significativamente ¢ grau de nercantilizagdo de suas economlas. £ ben
verdade gue emplacamento de caminhido nido guer digzer tudo; & recorrente

veiculos de um estado serem emplacados em outro, mas, considerades os

1R, Duanto 3 regiio Sul deve ser destacods a bntegragde dindmica do La g ide, e

4

partioular do Parond queo, Junto wem @ yogide Copntro-foehe, pesiclonaram dois dos

wainres Ccosredores de exportagac’ do Pals,



e
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videlores pelos  quals ag frotas  das Varias ‘regides’ foram
multiplicadas, nestes anos (média de 5), sen divida, eles reafirmam o
avango daguela mercantilizacdo e, indicam a integracis do mercada

nacional.
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capiruLo v

AUGE DO RODOVIARISMO-AUTCOMODBILISMO E LIMITES DO REARRANJIO FERROVIARIO

(1967-73)

As mudangas econdmicas, politicas e éociais verificadas no
Loverno Castelo Branco (1964-66), sob a M"rationale" antoritiaria,
encaminharam os passos essenciais & retomada do crescimento econdmico
e levaram o rodoviarismo-automobilisme ao seu auge -e nio apenas no
Centro-Sul, posto gus alcangou outras regides do Pais. AL, a
solidariedade Estado/indistria automobilistica atingiu seu c<climax.
Exemplo disto & o espetacular crescimento das firmas de engenharia e
da  construglo civil wverificado no periodo; elas gque, produtos
histéricos da realidade econdmica e politica do imediato pés-1964,
alcangaram entdo seu esplendor, seja seguindo projetos definidos no
ambito de agéncias governamentais, seja definindo-os para tais

agéncias {(as vézes criando mesmo a necessidade deles).

Cabke sublinhar, em adigdo, que a urbanizagio dos ancs 50, a
aceleragac do processoe de integragdo nacional (incluindo a construcgdo
e @& ampliagdo de grandes vias troncals), comn destague para a
consolidagio de um mercado de abrangéncia nacional e as safras
descomunais (para aguela época e orientadas 3 exportagdo), aumentaran

a demanda por transportes de modo impar no Pais,
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Talvez se possa dizer gue as obras nagnas  do rodoviarismo-
automobilismo, a Ponte Rio-Niterédi e a Transamazdnica, & mesmo a
construgdo dos metrés do Rieo de Janeiroc e de Sao Paulo, sejam
verdadeiroes signos do padrio nacional de transperte e das articulacgdes

ensaiadas em 1956-61, sacramentadas em 1964-66 e, finalmente,

implepentadas no periodo 1968-73.

Também merecem destague a marcha interiorizadora dos insumos

basicos e o aparecimento de uma série de cidades de porte médio que,

forin

conguanto fossem respostas ao padrio de desenvolvimento econdmico
vigente, constitulram-se em excelentes oportunidades as inversdes,

mnclusive para o crescimento do mercado automobilistico.

Por fim, capbe mencionar a importidncia dos denonminados
corredores de exportacdo (dado &s safras antes mencionadas), posto gue
sinalizam a importéncia conferida a axtroversao da economia
bragileira, ou seja, sua articulacdo & economia interrpacional que, enm
certos momentos, fol privilegiada em relagdo 8s inter-regionals. Cabe
mencionar ainda ¢ modal ferrovidrie: este eanvolveu uma série de
medidas, via de regra, subordinadas & 1dgica do esforco exportador -
embora nao apenas, vistoc gue a ldgica geopolitica desempenhou ai certo
papel. Tals movimentos, em sintese, em algum grau, contiveram o

processs histdrice de esvaziamento deste nodal.
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Em 1967, teve fim o Ministéric da Viagio = Obras Piblicas e foi
criade o Ministéric dos Transportes gue contou com dois oOrgios
pasicos: um j& existente, o Conselho Facional de Transportes e, outro,
& época criado, o Grupe de Estudos para Integracdc da Politica de

Transportes {GEIPOT)lgG.

A preocupagdo com a constitulgio de uma estrutura mals adequada
av estude e ao planeijamento das atividades do setor de transportes,
enbora benfazeija, s apontou para a sociedade um Plano Nacional de
viagdo (PHV)Y em 1973, aprovado através da Lei n® 5.917, de 10 de
setenbro daguele ano. De 'per se', estes dpis fatos/momentos indican
gue ;’:;‘S agbes verificadas nestes anos ndo seguiram um plano formalmente

estabelecido.

Tanto iste & verdade gue ~como anuncia o Plano~ seu cohjetivo
sssencial, decorridos portanto sete anos da criagdo do Ministério dos
Transportes, seria o de

v ..) permitir o estabelecimente da infyra-estrutura de

um sistema viarie integrado, assim cowme as bases para

plancs globais de transports dgue atendam, peleo menor

custo, &s necessidades do Pals, sob o miltiplo aspecto

: - . PR C 3
econ@mzco~5001al“pcl1tlco~m11ltar"137‘

1495, Sendo “{.,.) 8sua wmigsho bisica a de realizar gstudos @ pesguisas necesgidrias a
elaboragio de um planejamento integrado no Lrangporis nacional” ~Ibid nota 14, p.
183, Este, na reallidade, constituia uma derivagio do antigo Grupo Executive (criasdo
pelo Deoreto-Lei n® $7.003 de 117107683 gue voltava x  ser reestruturado palo
Decraeto-Lel ng 516 de 196%
1497, Ibid nota 18, p. 4740,
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Por conseqguinte, afora a improvisacio a gue fol submetido o
sot L1898 . -3 - - - > : :
setoy , Dpercebe-se, neste Gltime paragrafo, gue a racionalidade
geopolitica do periodo anterior continuou a ocunar napel de realce

durante os anos do ‘milagre’.

No gue se refere especificamente a esta guestio, o Plano
mencliona a existénecia de recursos especials consignades ao nivel do
Ministério dos Transportes para este fim e, ademals, persiste, como
parte integrante da racionalidade geopolitica, o disourso
panamericanista ~o modal rodovidrio seria o agente principal da
consecucdo deste obietivoe. Embora, guando discute a ferrovia mencione
como condicdes para a construgdo de novas linhas ndo sd gue ¢las
liguem a Capital Federal 3s capltals estaduoals, como a pontos

importantes do litoral ou da ffronteira terrestre’.

Por finm, destague-se gue © PNV/73 anunciaya também gque:

f{a} politica tariféaria serd [grifo meu aJN} orientada
no sentido de gque ¢ prego de cada servig¢o de transporte
reflita seu custo econdmico em regime de eficiéncia.

Nestas condigdes, dsverd  {IDEM)} ser assegurado ©

188, Segunde J. Barat, no textoc O sgtor de bransportes npa economia brasileivas, In:
RAP, 7{4}:108-99, Rioc de Janeire, out./dez. 1973, até o iniclo dos anos 70, o setor
crescsu sem planejamento, sendo gue "{a) primeira preocupagio com a cooraenagan da
politica de transportes e com o planejamento do setor coma um todo, gue p2rmitiria
sua progressiva integragde, surgiuv com a criag¢do do Grupn Executivo de Integragio
dos Transportes {CEIPDTY, em 1986%" (p. 123); acrescents gue isto inviabilizava a
definlcio de wuma politica de longo prazo do Hindzwério, tanto gue no Programa
iras e diretrizes gersls” se

Estratégico de Dosenvolvimento (PED), as *detfiniches his
varificaram desarticuladas o um plangiamento global da economia. Menciona ainda "a
ausénoia do uma tradigdo filrmads em estudos o pesquisas e Lyansportes, aasonisda 4
inexisténciz ou deficiéncia de dados basloos de interessze pars o planejamento do

setor® {p. 123).
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ressarcimento, nas parcelas cabivels, das despesas de
prestagao de servigos ou de transportes antiecondémicos

que venham a ser solicitados pelos poderes pablicos!+99

G tempo (futuro} dos verbos enmpregados  anunciam pura e
simplesmente que, em 1973, o Governo avaliava: 1) que os objetivos
geopoliticos  estabelecidos continuavam validos; como © realismo
tarifario, etc.; ii) e, gque este conjunto de objetivos estavam por
serem  concretizados. Isto fica comprovade guando se ohserva, por
exemplo, ¢ue o Programa de Integrag¢do Nacionmal (o PIN) data de
16/06/1970 e o Programa ds Redistribuigdo de Terras e Estimulo &

Agroindlstria do Norte e Nordeste (PROTERRA} de 06/07/1971.

Estes Programas, inclusive, revelam gue, smbora nds houvesse un
Planc Macienal de Viag3o balizando as agdes desenvolvidas ao longe do
periode, havia uma ®rationale” geopolitica que, #m algum grau, cumpria

aguels papel.

Aprofundando a questdo. 0 entendimento da articulacgio entre
gstes Programas e a questic dos transportes remets a discussioc para o9
anos da Guerra Fria e, conseguentemente, para ¢ papel gue o8 militares
neles desenpanharam,. Inegquivocaments, a c¢riacdo da Escola Superior ds-
Guerra se inscreve neste contexto e & luz da operagio de transformacdo

da doutrina  de *fronteira geografica’ pavs a de ffrontelra

ideoldgica’. Explicando:

Iwg. Ibid nota 28, p. 471,
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"{a} Guerra Fria e a luta contra o comunismo moldaram
nas escolas militares norte-americanas o ideario da tese
da necessidade do controle das reservas de recursos
minerais (...). ©Os militares brasileiros fizeram a
leitura geopolitica da ideologia norte-americana. ‘0 gue
ndo integrar aos Estados Unidos entregar-se-3 a Unido

Soviética’ " (OLIVEIRA, R.U. 1988: 10).

Com © golpe poelitico-militar de 1964, esta concepgio assumiu
sua face mais nitida. ©Os Planos de Desenvolvimento incorporaram a
estratégia da exploragdo de recursos naturals para exportacido,
assocliando-a & ocupacgio dessas é&reas, num discurse de integracgio
nacional, scb o rbétule da ‘seguranga e desenvolvimento’; ou seja, sob
a "rationale® da seguranga nacional. O Projeto Rondon, de ‘treinamento
proefissional’ para estudantes unlversitédrios, para ilustrar, tinha por
lema o célebre ‘integrar para ndo entregar’. Portanto, apesar dos
pesares, havia um discurso com conotagdo nacionalista; embora o fnao
entregar’ do lema, no funde, estivesse mesmo se refervindo ‘ao

oomunismo’ .,

Oz diversos mecanismos de favorecimento e de atracido de grupos
prpresarials  fordaneos, € toda a ldgica de ocupagdo das  reglides

200 5 substituicio da Superintendéncia

vaziag’, confirmam esge intento
da  Plano  de Valorizagiie Foondmica da Amazdnia {EPVER) pela

Suparintendéncia 4o Desenvolvimento da Anazénia (SDDAM) a a

200, OLIVEIRA, &, U. Inteorar para nic sntredar - politics phbiicas o amazdnia.

Papirus., Complinas. 1928, SBobre o ponto referido vide especialmonte as phginas 74,
Tre B2 e B3,
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reformulagdo da Superintendéncia do  Desenvolvimento do Nordeste
{SUDENE) 840 partes integrantes da estratégia de fintegracic nacional!
verificada nestes anos. £ nesta perspectiva gue az trés grandes
regifes geoeconémicas eram encaradas: na Centro-Sul, deveriam se
consclidar © processo de ‘industrializacio’ e a modernizacio de sua
agricultura; no Nordeste, avangar sua ‘industrializacio’; e, na regido
Norte do Pals, via ‘operagic amazdnica’, implementar sua ocupacio de
modo a desanuviar as tensdes socials existentes no Nordeste com a
alteragdo do sentido do fluxe wigratdério Nordeste-Sudeste para

Hordeste~Norte,

Para isto, o PIN propunha a abertura de duas rodovias gue
integrariam o Norte e o Hordeste, a Transamazdnica e a Culabd-
Santarém, permitinde a implantagdo de un programa de colonizaci3co e de
‘reforma  agréria’, come estabelecen a transfeyvéncia de 30% doz
recurses financeiros dos incentivos fiscals, oriundos de abstimento do
imposte de renda, para aplicag¢do no Programa. Scobre a denominada
reforma agraria, cumpre observar, na medida em gue se tem em conta gue
a regifec nordestina  apresenta unma  estrutura  fundidria altamente
concentrada, constituindo-se foco de tensio social, gue a opglo
rolitica (conservadora) foli a de deslocar, come dizla o General
Madicl, ‘os homens sem terra do Nordeste para as terras sem homens da
Amarénia’. Portante, na realidade, tratava-se de uma contra-reforma
agraria. Disto resulta gue o PIN e o Instituto Nacional de Colonizacéo
o Reforma Agraria (Incra) estavam perfeitamente articulados e

submetidos & mesma 16gica ~frise-se, Yen passant", gue o termo
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freforma  agréria’ da sigla, para dizer o minimo, constitui um

vardadelro "nonsense".

0 PROTERRA, pilor ainda, constituia um programa para realizar

‘reforma agraria para os latifundiérios’.

*Para promov{é-la...} seriam {(0s recursos) provenlentes
de dotagdes orgamentarias do PIN e do sistema de
incentivos fiscals na propergdc de 20% das aplicagdes.
Estava assim amarrada e comprometida metade das
arrecadacdes dos incentivos fiscals com a estratégia
militar para a Amazdnia e para armar outra alternativa
de modo a ndo promover a efetiva reforma agréria no

Pais”zOlﬁ

Este ceniArio & basilar para a comprzensiio do desenvolvimento
rodovidrio do periodo; de uma parte, porgue ndoc hé& comoe ignorar as
hases econdémicas constituidas, particularmente a industrial, gue
urgiam por valorizavem-se e, de outra, por apontar que as razdes de
Estado nem sempre sio neras expressdes, pelo mences diretamente, dos

interesses econdmicos estabelecidos.

01, Ihid sota 200, p.o BIZL
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V.l. {Rejarrvanjo ferrvovidrio, geopolitica e esforgo ewportador

G medal ferroviédrio experimentou neste periodo, aparentenmente,
seu limite de esvazlamento. A extensdo das vias férreas en trafego
declinou de 32.182 km em 1967 para 30.429 em 1973, O nOmerc de
passageliroes de transporte interior (1.000.000), considerandc os mesmos
anos extremos antes mencionados ~gue serdo utilizados ao longo deste
paragrafo-, diminuiu de 5.900 pavra 4.641. Estes valores, em termos
percentuais (com relagdo ao somatério dessa mesma modalidade de
transporte verificada através dos modais ferrovidrio, rodoviério,
aéreo e hidrovidrioc), também diminuiu: na realidade, despencou de 7,3%
para 2,7%, O transporte de mercadorias (1.000.000 t./km.), no entanto,
ze elevou de 19.700 para 42.508, o gue, em termos percentuails,
significava uma._aleva@éo de 0,7% para 2,1% (tanbém em relagdo ao
somatdric dessa wmodalidade de  transporte, ennvolvendo os modals

anteriormente citados).

Tais valores e participagdes devem, no entante, pelo menos
serem relativizados em virtude do egpetacular crescimento econdmico da
sntdo e da inclusic da particular BEstrada de Ferro Vitdria-Minas da

Companhia Vale do Rio Doce?0?,

E verdade gue o transporte ferrovidrio, no Brasil, ven
“orescendo nos tltimos anos a uma taxa gue ndo pode ser
considerada balixa, tendo nantido a média de 8% ao ano no

perfods 1961 a 1971 (...). Esse crescinente, todavia,

2020 Rste Gliimo aspecte serd consliderado logo adiante.



Nao  ewprime a realidade do  conjunto  das nossas
fervovias, porgque &  altamente  influenciado pelos
resultados extracrdindrios obtidos por uma (nica estrada
~a Vitdéria-Minas- que transporta o ninério de ferro
exportado pela Companhia Vale do Rio Dege, realizando,
ela s0, um movimento de carga malor 4o gue a soma de
todas as demais (...}. Retirada a influéncia dos
resultados gda Vitdéria-Minas, o crescimentso do transporte
efetuado pelas demals estradas de ferro do Pais cal para
uma taxa média anual de cerca de 4% ao ano no decénio
considerado, revelando uma evolucgio sem nenhum dinamismo

notével®” (BRAGA 1974: 236).

Tanto gue, segundo o mesmo Autor, em 1971, enguanto a RFFSA
transportava 11,6 bilhdes de t./Kkm. e a FEPASA, 3,3 bilhdes de t./knm.,
a EFVM, sozinha, transportava 16,9 bilhdes de t./km; portanto, mals do
gue as duas juntaﬁgog. Menciona ainda, no mesmoe tom desalentado, gue
a densidade média de trafego, tanto da RFFSA guanto da FEPASA, era
tambhén  extremamente baixa, como era tambén baixa a utilizagdo do

equipamento de nossas estradas de ferro ({vide pagina 236 do trabalho

antes citado),

203, Gbsorve-se gue enbors seda conhecida a intensa utilizagdo dos vagfos da BFVM, @€
praciag relativizar tal comparagio, em termos de tjfkm, posto ser a carga de tal
pntrada de ferro constituida exclusivamente de mincrio, a0 DASSO QuUe a8 culras duas

nAn transporbam apenas mercadorls de peso concentrado come ola.
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Sobre o mencionado esvaziamento do transporte de passageiroes de
média e de longa distancias (o gque fol dencminado de transporte
interior}, adicione-se que o nlimerc de carres acompanhou aguela quada:
ale passou de 4.315 em 1967 para 3.517 em 1973. Do mesmo modo,
considerando estes mesmos dois anos, declinou o nlmerc de locomotivas:
de 2.087 para 1.737204, o ntmerc do pessoal empregado caiu de 182,271

para 143.315.

Adicionalmente, ebhserve-sa  gue  as locomotivas a vapor
diminuiram expressivamente: de 698 em 1967 para 67 em 1%73. Isto gue
pederia indicar, & primeira vista, um aumento de produtividade em
matéria de tragdo, fica relativizado gquando se nota gue as loconotivas
tracionadas, via eletricidade, tanbém declinaram (de 218 para 189).
Todavia, o nimerc de locomotivas a diesel aumentouy {(de 1.131 para
1.481); e isto, sem didvida, naguelas condicgdes, correspondia a um
aumento  de produtividade -~pelo menos até que adviesse o primeiroc

chogue do petréleazﬂs.

2Q4, Os dados deste par&grafo foram extralidos do trabalho de Saes citado & nota 61,
Avrescente-se gue o nimerce de vagdes em trifego aumentou de 47,359 para 5%5%.05%8 nos
ancs antes referidos ¢ gue evidencia, provavelmente, a pressdo do aumento da demanda
peic transporte suburbano nas grandes capitals do Pals.

20%. 0Os dados constantes deste parédgralo, g no que se segque, foram extraidos do
mazmo trabalho citado § nota 14. No que tange ao choque, em verdadg, ele constituiy
surpresia para o governo hrasileire, provavelnente, em fungdo de sua natureza
auntoritdria, posto gue, a nivel interno e internacicnal, diversocs analistas jé&
rpontavem paca & sua possibilldade. B mais: gue diante do largo privilegiamonto dosz
derivados de petrdleo an nivel da estrutura produtiva e de transportes no RBrasil, o
significado de problomas como o de wm chompe rnergdlico seria extremaments danoos @e

wivase, de fato, a viepificar.
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Aprofundando o assunto. Seqgundo versio oficial, & situacdoc
seria a seguinte;
"{a} implementacio do  programa de substitulcio da
tragao a vapor pela diesel elétrica, gue vinha se
realizando desde 1957, e que tinha parado em 1862, foi
reencetada  en 1206, para chegar en 1971 com a
predomindncia do Gltimo sistema e com encomendas feitas
gue permitiriam até Janeiro de 1973, terminar =&

dieselizacdo da RFFSA {...)ne06

Por outro lado, no caso da tracdo el@trica (idem referséncia
anterior}, gue:

Yatinglu 2.610 km. de extensio, também ficaria restrite

dg linhas em gue se conseguiu implavtar, poils, na

verdade, o sistema diesel elétrico, por uma série de

razbes técnicas € econdmicas, se tornou mails vantaijoso

et

do qgue aguele, tendoe em vista as dimensdes do
investimento necessdric para a eletrificagio de unma
estrada, somente justificdvel, atualmente, em ferrovias
com uma densidade de trafsgo muito grande £ em dreas gue

esse elemento energético seja abundante e possa ser

obtido e distribhuido de forma benm econdmica?,

206, Ibig nota 14, p. 127. Segundis este mesme texto, & sesma pagina, sabe-se gque
"{...} substancial guantidade dessas locomotlivas & de produgice nacional. Hio se
trata de montagen, oom pogas lmportadas, mas a fabricsg
matéria-prima =2 mio-de-obra brasileivas, embora soja rsorte-americana a  emprgaa
construtora, & Senerpl Bletric®.

3

o wuitilizando ac méxims
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A extensio das vias férreas por ‘regides’ nic se alterou, no

Iimite, em

antericres,

relagdo  as participacdes registradas nos
como se pode ubservar no guadro a segulir:
QUADRO I
EXTENSAC DA REDE FERROVIARIA POR 'REGIBES’

1960 e 1970

REGIOES 1960 1970
NE 7.9983 6.858
MG, ES e RI  12.267 8.961
se 7,664 5.570
Goewr 1604 2.095
sc, RS e PR 7.206 7.125
No e MA  1.510  1.127
BRASIL 38.339 32,102

FONTE: SAES, F.A. Transportes e comunicacées
p. 412,

pariodos

(mimeoc),
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Em termos percentuais, os valores acima inplicam no sequinte
guadro:
QUADRD Y'Y
PARTICIPACAO DA EXTENSAO FERROV., POR *REGTOES’

1860 & 1970

TREGIOES! 1860 19270
NE 21 21
M, Bs e RI 2 22
se 20 18
coenwr s o7
sc, PR e s¢ s 22
voem 00 ot
BRASIL 1600 100

FONTE: IDEM.

0 Quadro I mostra gue a Qnica ‘regido’ onde houve aunsento na
egxtensdo das vias férreas, tendo em vista os anos considerades, fol a
de Golds e de Mato CGrosso; destacando-gse ai os decréscimos verificados
nas ‘regides’ de SP e de MG, ES e RJ, &, em menor grau, o verificado
na ‘regido’ Nordeste ({de 14%). Vale dizer: a ‘regido’ do guadriliatero
do poder teve a exclusividade no aumento de sua extensdo na passagem
dos anos de 1960 até 1970. Nio se pede dizer, no entanto, dado'
envelvaer uma década, gue este aumento tenha sido expressive; Ja& nas
‘regides’ onde ge concentra a maloy parte das vias férreas brasileiras

(52% em 1960) houve diminuigdo (46% em 1970).
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Na realidade, numa visdo de conjunto, houve uma diminuicio na

extensdo das vias férreas brasileiras de 16%

x

Em ternos de comparacdo com outros palses, a situa¢do da viacgédo
ferrovidria brasileira, & nitidamente diminuta -mesmo gquando comparada
com & de pafses de dimensdes menores que a do Brasil. A esse respeito,
BRAGA (1974: 235) comenta que:

"{por) volta de 1960, essa participacdo em percentagenm

ne total de t./km. transportadas era de 44% nos Fstados

Unidos, 51% na Franga, 47% no Japdo, 88% na India e 55%

no Pagquistéo, atingindo cifras bem mais altas nos paises

socialistas ~-86% na Unifo Soviética e 95% na Poldénia. Ha

mesma época, essa situacfo era de apenas 183 no Brasil

{...). Esza situagio nfo melhorou na Gltima década, 14

gue a participacio do transporte ferrovi&rio no total

contimuou apresentando uma tendénclila monotonamente

decrescente nos UGltimos 20 anos ~-foi de 23% en iugs1,

caindo para 18% em 1961 e chegando a 156,5% em 1971

{...}. E certo gque essa tenddncia observa-se tambén em

outros palses {...). Mas o baixe nivel percentual em gue

se& encontra a participagdo ferroviaria no Brasil (...)"

& assustadora.

Este guadro mostra-se mais precario guande se considera a
destinagio de recurses constante nos Plapos de Desenvoelvimento da
época  -para Taclilitar a visualizaclo inclua-se o Programa de Ac¢io

Econdmica do Governo de 1964-~0G6 (Govorno Castelo Branco) .
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QUADRG I1T

MEDIA DE RECURSOS PARA INV., POR PLANO DE COVERNO

1964-72
. MilhGes Cr$ 1972
SETORES PAEG PED MET. E BAS. I PND
MED. REC. % MED. REC, % MED. REC. % MED. REC. %
NO PER. NO PER. NQ PER. NO PER.
FERROV. 896, 6 23 427,2 16 228,0 10 1523,3 23
TOTAT 3827, 4 100D 2612, 8 100  2376,8 100 6699,9 160

TONTE: Ewtraido do trabalho de PAOLA, M. & RZEREDC, R.L. intitula-
de Politica de financiamento do setor de transportes. Int
RAP, 8(1l): 117-159. Rio de Janeiro. Jan./mar.~1974. p. 148,

0 Quadro IIT revela gue a alocanio de rEcursos, prevista nos
varios Planos de Descenvolvimente do periodo, para o modal ferroviério,
diminuiu em termos absolutos e relativos desds 1964 {com o PARG) até
197072 com o Metas e Bases para Acfo de Governo {do Governo Médici).
Mostra também  gue apenas com o Primeirc Plano  Nacional de
Desenvolvimento (o I PHR), de 1972, portanto, 34 ao final do pericdo
em estudo, se verificou uma inflexdo na destinagdo de recursos para o
gotor, tanto em termos absolutos como relativos -este Gltimo aspecto

serd considerado ainda neste capitulo.

Gutro exemplo da preocariedade do setor ferrovidrio € o gue diz

raspaito ao seu déricit, come se pode verificar a seguir:
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QUADRD 1V

EVOLUQAC DO DEFICIT FERROVIARYO DA RFFSA E DO BRASTL

196771

_Milhdes de Cr$ de 1971
ANOS 1567 1968 1969 1970 1971
RFFGA 432, 8 600, 8 11,5 550,5 625,5
BRASTL ~ 11937 978,5 U644 829,5 1019, 1

FONTE: PRADO, L. Pplitica de transportes. In: R,A.P., 8
(1): 27-44. Rio de Janeiro. 1974, p. 33. Fonte ci-
tado pelo Autor: MIN. TRANSP. Arnuviario Estatistico
dos Transportes. 1972.

Esses dadeos evidenciam que o d&ficit da RFFSA gstabilizou-se,
a partir de 1968, na faixa dos CRS 600 milhdes, caindo a partir de
1267 dos 78% em relag8c ao total para a casa dos €1%. Contudo, para
derrubi-lo efetivamente, scegundo PRADO {1974}, serlam necessirios: a
aceleragdo da  supressfdo dos velhos ramais antiecondmicos; o
melhoramento, a conservacdo e a construgde de infra-estrutura fisica;
8 racionalizagdo do sistema de tarifas subsidiadaz e uma administracio
mals  moderna (no dizer do Autor, empresgarial)  gque  envolvesse
treinamento de pessoal; etc. Vale destacar: estaria ainda existindo

certa parciménia no enfrentamento destas questoes.

Agravando tudo isto, segundeo PADLA, M. e AZEREDO, R, L. R,
{1974: 118-9}) tem-se qgue:
Yo Funde Federal de Desenvolvinento Yerrovidrio
destinado & Rede Ferroviéria Fedeoral nao diapde, como os
demais fundos, de recurscs de naturcza tributaria gerado

pala propria atividade {...0} fundo Fervovidrio
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destinado a custear = infra-estrutura do setoy

fin

composto  exclusivamente de recursoz concedidos pela
Unido, © que desvincula totalmente a responsabilidade do
usuario sobre os investimentos na rede, material rodante

e instalagdes diversas".

No periodo 1971-73, no entanto, provavelmente diante da pressioc
de demanda gerada pelo ‘milagre econémico’ e devido & politica
governamental de integracio e/ou desenvolvimento de algumas &reas do
tervitério brasileire, surgiram os chamados Programas Especials dgus
destinaram grandes somas de recursos para o setor de transportes cono
um todo e, em algum grau, para © modal ferrovidrio. Estes recursos, na
realidade, constituiram mais uma modalidade de transferéncia direta do
Tesouro. A diferenca destes recursos em relagéc ans demais & gue eles
se vinculavam & projetos determinades (nfo visavam portanto cobrir
deficits de capital dos oOrgdocs do setor). Observe-se ainda gue, Ccomo
se mostrow nos Plancos de Desenvolvimento, o I PND (para © pericdo
1972-74) significou uma clara inflexdo em relagdo aos gus foram

ligstados.

A evolugae da despesa de capital ~em adiglo ao I PHD antes
mencionado- do setor ferrovidrio e dos fundos de investimento reforca -

o argumento anterior, como se segue:
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QUADRO v

EVOLUCAC DA DESP. DE CAPITAL DO SETOR PERROVIERIO B DOS FUNDOS

PARA THNVESTIMENTO
1967~72
Cr$ Milhdes de 1972
ANO 1967 1968 1969 1870 1971 1972
DISCRIM.

FER. Y DESP. ChP.  534,4 4433 538,85 708,7 BBV 5 TIi39E

AR L MEA Uk ik M TN M A M ek A b e TRAR PSS S Sk el v e A G MBS UM Skl i e ek e e T RAD AGE - wre AN i e L S Al e i e v S P e AL A

FONTE: PAOLA, M. e AZEREDO, R. L., op. cit., p. 144,

Obs. 1. Até 1967, o setor ferroviirio dispunha do Fundo Naclio-
nal de Investimento Ferrovidrio (DNEF) e somente en
1970, a RFFS5A passou a& contar com o Funde Federal de
Desenvolvimento Fervoviario.

Ou seja, tanto as despesas de capital (principalmente) guanto

s fundos de investimento se elevaram sensivelmente a partir da

entrada dos anos 70.

Mais uma informagfo: a indiastria ferrovidria, apesar de sua
considerdvel capacidade de producdo, devido & irregularidade g &
intermiténclia da demanda do mercado interno, opera(va) regularmente

com uma capacidade ccliosa extremamente elevada.

Em suma: em vista do condunto de apontamentos aefetuados,
cvidoncia~se  gue o medal ferroviario diminuiu  sobremcdo sua
importincia no transporte verificado no Pals sela em termos absolutos
{descontados, €& clare, o impacto do crescimento econdmice de entéo,

como da cargsa transportada pela Vitdria-Minas -o grande e pronissora
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novidade do periodo), seja em termos relativeos<07, Apesar disto, em
certo sentido, houve um aumento na produtividade de algumas 1inhas
(posto gue isto ndo deve ter ocorrido de modo generalizado) devido &
utitizagae de locomotivas elétricas, diesel e diesel elétricas, ben
como devido & inflexfo no direcionamento de recursos para este modal a

partir dos Gltimos dois anos agul considerados.

A segulr, de modo mais detido, veia alguns eventos verificadosm
ac nivel deste setor e gue mostram gue houve certa detencaoc no seuy
processo histérico de sucateamento. B, talvez, mais do gue isso, uma
recrientagdo (principalmente tentativa) de adeguar o modal ferrovidrio

ao padrio de degsenvelvimento implantado em 1956-&1.

207. Segundo Roberto 5. Braga (1974}, as principsis causas de tal situagdeo seriam as
seguintes {vide piginas 238-40): "as ferrovias brasileiras, de maneira gensralizada,
gxtavam associadas & economia pré-1920; aos desgastes ndo evitados doz anos 40 e 50
~apesar de reconhecer gque, na segunda metade degsa Gitima década, as medidas
adotadaz evitaram, pelo menos, a total destruigio do slstema; a coincidéncia de sua
inadaptabilidade ac surgimento do desenvolvimento redovidrio; a ndo especializagio
dag ferrovias (ao contririo do que sucedeu gom o transporte rodoviirio)”, Sobre este
ponte © Autor cobserva o segulinte: "A divisibilidade e 2 penetrabilidade do conjunte
pulto maiz numeroso, flexivel e disperso dos caminhfes g &nibus fazem-no muito mais
adeguads ao destmpenho {da) fungio tradiclional da ferrovia, e a sstrada de ferro
hoie 88 tem-.. sentido econdmico guando exerce o papel de melo especializadoe de
transporta, iﬁ;araz povimentay {...} grandes massas homegéneas de um  ponte  de
concentragdo a outros, isto €, de um terminal esgpecializado na origem a woutre
terminal  especilalizade no destino®™  {BRAGA  1%74:  239%. Sobre as  causgas  da
dotericragdo menciona ainda: “dessotivagio @ suséncia de treinamentos da mio-de-
obra; a exigéneoia de grandes investimentos conflita com & dimensio territorial do
Pals; pouca articulagdo das ferrovias com o setor de armavaenamentoe e carfncia de uma
baoa rede de gilos ¢ armazéns” (p. 240).
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Em 1867, cono 34 mencionado, fol extinte o antigo Ministério da
Viagdo e Obras Plblicas e criado o Ministério dog Transportes, sendo
seu primeiro titular o Coronel Mario D, Andreazza. A luz do discurso
modernizante dog 'vitorioses’ de 1804, a orientagdo explicitada
do nove HMinistéric era o de empreender a utilizacdo de modernos
métodos administrativos de modo a lograr aumento da produtividade,

mas  dentro dos estreitos limites financeiros e das orientacdes

estratégicas gue se fizessem necessirias208,

Reiterando, verifica~se gue o discurse e a orientagdo da
seguranga nacional continuavam ccupando lugar de destague {tal gqual na
gestdo anterior). Ademais, ao contréric do gue indicam as alocacgdes
dos Planos Covernamentais e o condicionamento financeiro apontado,
houve um aumento da aplicacido de recursos no modal ferrvovidrio.
Diversos Orgios piblicos com interesses em obras de infra-estruturas
determinadas se articularam para sua realizacdo; este foi o caso do
Instituto Brasileiro do Café, do Instituto Brasileiro de Reforma
agraria, etc., gue, durante os anos de 1968 e 1969, contribuiram com
valoras ndo desprerivels, ao contraric do que  ocorrera  nos  anos

anterioreszeg.

"Ao lado disso, muitos projetos {...) foram encaminhados
as agéncias de finsnciamente para o desenvolvimento,
obtendo recursos extra-orcamentérios a lengo prazo e

jures baixos, para sua execuqﬁw”21o.

23, Inid noba 62, p.
208, Ibid nota 62, p.
Fit, ITbidg nota 62, p.

LI )
-
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G Quadro gue se segue & llustrativeo. Veia.
QUADRO VI

FINANC. AGENCIAS NACIONAIS E ESTRANGEIRAS

1964-69
Milhdes de CR$ antigos
ANO 1964 1965 1866 19467 1968 1968
24 - 1.078 F2.HAR 0 320,428 1.720.000

FONTE: Extraido de Visfo histérica...referidc & nota de rodapé
neé, p. 24%; e neste mencionadoe comeo de Mario Andeazza
em Acdo do Mnistério dos Transportes - momento  atual e
perspectiva. Servigo Grafico do DHER. Rio de Janeiro.
1968. p. 4.

"No gue diz respeito aoc setor ferroviédrio, a politica
adotada permitiu a conclusdo de obras como a do Tronco-
3ul, cuijo inicio data da década de 30; a realizacioc de
proietos gue cobtiveram financiamentos do BNDE {(...); &
fundacgdo do Fundo Federal de Desenvolvimento Ferrovi&rio

permitindo maiores investimentos f,..)“Zii,

O ano de 1968 fol marcado por dois acontecimentoes expressivos
ne setor: a consolidagdo da ligagdo da Capital Federal com os
gistemas ferroviarios do Sul e do Centro~8ul do Pals, e =a

conclusio do trecho Teresina~Altosdeid,

211,
213,

Towid neota 52, p. 248,
Ibid nota &2, p. 248,
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Ne qgue se refere ao primeiro acontecimento, em relagdoc ao
projeto original, cabe destacar a seguinte mudanga: o ponto de partida
continuava a ser a Capital da Repiblica, isto €, trocara-se o Rie de
Janeiro por Brasilia. Quanto ao sequndo acontecimento, o trecho aberto
ao trafego em 1971 permitiua um avange significative ao nivel da

articulacdo entre as fronteiras sulinas e Sac Luiz do Maranhio?isd.

Entretante, a euforia integracionista presente no texteo oficial
utilizado no pardgrafo anterior &, na realidade, relativizada pelo
texto oficlal precedente a este gque, referindo explicitamente ao
primeiro acontecimenteo, assinala gque ele

“velo representar o ponte de partida para a integragio

total de Brasilia com o restante da rede ferroviaria

nacional, Ja dque, através da Lei n® 4.592/64 e 4o

Decreto ne 143/67, estavam previstas também as

interligagdes da nova capital com os troncos Nordeste

{...) @ Sudeste (...}, como constante no Plano HNaclional

de Viagao"ziq‘

De outro modo: ponto de partida de integracgdo, evidentenmente,

nio & integracgdo.

213. aAs observagdes conuntantes doeote parégrafo foram oxtraidas do trabalho citade &
nota 14, p. 128, A respeito do segumio  acontecimento vide ainda as observagdosn
constantes no trabalbo cltade & nota &2, piglna 253.

214, Ibid nota 62, p. 2485
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Quante & integracgdo de Brasilia ao sistewma ferroviério
nacional, o discurse sobre a prevaléneia do  fator politico @

. ' . RS
explicitamente anunciado?®,

Em 1969, o objetiveo da politica [ferrowidria era reduzir o
déficit operacional, a uma taxa de 10 a 15% ac ano, através da melhor
utilizacido da capacidade existente -~a expansac do sistema €& citada
como uma possibilidade para o futuro; erradicar ramals detficitarios e
diminuir estacdes consideradas desnecessarias (tal programa deveria
216;

egtar cenciuldoe em 1970) ¢ concentrar Ssus recurses no menor

némere possivel de empreendimentos.

Ainda em 1969, feoram inaugurados ou estavam em cobras diverses
rrechos ferrovifrios, dos guals foram abertos ac trafego 5589 kKm -
segunde  consta  de  trabalho recém-mencicnado. A ligagdo entre
rngenheire Bley e Ponta Grosga {de 1969) reduziu ¢ percurse entre

Porto Alegre e Ponta Grossa em 608 Ko,

Frm 1970, mais 35%,213 km foram abertos ao trafege definitive e,

sm  car&ter provisério, 301,879 km217. No ano de 1971, em carater
definitivo, apenas um trecho de 24 km foil entregue ao trafego; em

1%, Ibid neta 214,

16, Fm B/O/E9, o “Decreto-lel n® B3Z regulou a Politica Haclional de Viagdo
corprnvigria, rvefoarmulando e fixando as  atribuigoes do DRepartamento Macional de
adass de Ferro" {Ibhid nota €2, p. 252). Este Decreto-Lei, teria sido um warco na
histéria forrovidria. Sobre a erradicacio de ramais deficitdrios: de 1964 até 1968
foram suprimidos 2.212 lm, ao passd gue =58 em 195% o foram 30382 k.,

aoin o controle do Governo do Estado de

P17, "Em 1970, a3 sete forrovics paulist

nrica, nos moldes da BYFEA, denominadas

Panlo passaram a constltuly uma entidade
ferravia Panlista 5.k, (FEPASAY e adguiria o status de smpresa de eco
r o, non desoeios do Governo Fedorsl  neoss

Laoominta.

Atonddia, AESim, o Governo  Paulils
1 v

partieulars — I PR =TI F
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carater provisério, 212,62 kn; o, afora estes, estavam em andamento um
conjunto de trechos cujo montante alcancaria aproximadamente 870 kn

218 guante & ramals erradicados, neste ano de 1571, foram 306 kmé 9,

Tal politica, teria, no dizer oficial, produzido o seguinte:
"{a) obra da Revolugdo de &4, até o momento presente,
sacrificou a deseijdvel expansdo da rede em favor da
reorganizacio geral do sistema visapdo & maior

eficiéncia da prestacdc dos servigos®240,

Portanto, depreende~se, apesar da redugdo da extensdo total das
vias férreas no periodo do ‘milagre’ (devido a supressio expressiva
daguelas consideradas antiecenémicas), gue outras vias efou trechos
foram entdc construidos. Entretanto, de naneirs geral, eles estavan
orientados  para o) ageoamanto da producdes localizadas gue,
conseguentemente, diante da malor ligagido entre os diversos sistemas
fervovibrios, poderiam atingir os portos para efeito de exportagido (e,

svidentemente, ‘producio’ de divisas externas).

Assim, ndoc h& come negar gue foram realizadas obras importantes
(ou definidas suas realizagles), como se seguem: in{cio da ligagio de
Brasilia com algumas capitais do Pals; inicio da construcgidce de uma

linha mais ripida entre Rio de Janeiro & S&n Paulo; inicic da

215, Yhid nota 62, p. 253, No gue se refere ao trecho definitive ontregue ao trifogo
em 1971, vale ohservar gue ele permitiu uma cconomia de pgrourso de 40 k.

218, Ibid nota 62, p. 254, Negate ano de 1371, consoante oom © padraoc megalomanlsoo
daw obras phblicas do ‘mllagre, @stava em construgde g Estaglo Ferroviaria de
Hrasilis, com projeto de Oscar Niemeyer, com 27 mil metros” de drea,

220, Thid nota 62, p. 254.



construgac do ramal de Aguas Claras que permitiria o transporte de
minério de ferro do Vale do Paraopeba para o tefminal de Sepetiba;
decisdo de construlr uma ligagdn entre S&o Paulo e Belo Horizonte gue
permitiria o transporte de minéric de ferro para a Companhia
Sidertrgica Paulista; melhoramento geral das wvias e dos meios gue
ligam a “hinterland" aos portos do Rio Grande, Paranagui, Santos e Rio
de Janeiro gque se articulariam como partes integrantes dos ’corredores
de exportagdco’ (ou seja, do esforce do aumento de vendas ac mercado
internacicenal); conclusdc da grande ponte sobre o rio S3o Francisco
tornando a viagem mals curta entre Natal e Salvador; etc??l  a ligacio
Araguari-Uberldndia, por exemplo, permitiria articular a primeira
cidade mineira com Goiadnia e Rrasilia, e, em Uberlandia, realizar um
transbovdo que desceria pela FEPASA até o porte de Santos (em Sao
Paulo), constitulindo, dessa forma, um dos mals importantes corredores

de exportagdo do Pails.

Provavelmente, teve impoerténcia decisiva nesta inflexae
ferroviarista o esforgo exportador, a "rationale" geopolitica e os
recurses oriundos dos denominados Programas Especiais, come o PIN, o
PROVALE, o© PROTERRA e ¢ PRODOESTE gue, particularmente a partir de
1972, passaram a receber aportes bastante expressivos -especialwente

se comparadog com 08 recursos orcamnentirios.

221, Ibid npota 14, p. 138-9,
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Tal postura mostra-se definitivamente clara quando se observa
gue:

"{d})ispondo de novos e substancials recursos, vém sendo

aceléradus Os progrates de inveslinentos Lerrovi&rios a

cargo da RFFSA (...), FEPASA (...} e CVRD (...}, esta

através de sua EFVM (...}, tendo enm vista principalmente

¢ transporte pesado de wassa para exportagdo e o mercado

interno"222.

Contude, apesar do esforgo per construlr ou remedelar treches
gque integrassem ferrovias diversas, a necesséria efetivagdo de um
conjunto de ‘corredores de exportacdo’ ndo fol corcada de éxito,
pogsivelmente porgue 05 YeCursos -am gue pese o maier acesso-, en
parte, fossem insufilclentes diante do.aonjunto de cbras complementares

gue o transbordo de mercadorias exigia.

v.2. Modal rodovidric: geopelitica, esforge exportador e articulagdo

Extado-indfstria automobilistica

0 Decreto-Lai 200 (de 25/02/67) constitul um marco para o0
entendimento da politica de transportes entdo institulda. Tal Decreto,
como 98 foi apontado, versava sobre a reforma agdministrativa do setor
piblice, desticando-se ail, no que interessa a aste estudo, a criagio
Ao Ministéric dos Transportes em substituicdo ep antigo Ministério da

viacio e Obras Pliblicas.

3% . FUHDAQAD GETILIC VARGAS. Revista Coniurntura Foopdmiva. 28 {2): 124-8. Rig s

Janairo. Fev, 1974, p. 123,
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Vale observar que enguanto este se ocupava das vias e da
construcdo da infra-estrutura, delxando em segundo plano a idéia de
operagido, aguele assumia uma conotacdo {como indica  seu  nome)
nitidamente finalista e operacional, concebendo, conseguentemente, a
infra-estrutura come um meio, um dado. Ou seja, O Ministério dos
Transportes passava a situar-se na area acondmica seguindo & légica de
gue ‘governar ndo & mals atribuir-se a responsabilidade por construilr
estradas e sim a de escolher despesas’. De cutro modo: escolher
despesas a gserem reallzadas junto aocs gue construlrio, conservarao,

cte. as obras pliblicas, posto que parte dos servicos sdc contratados

as empresas particulares (empreiteiras de obral.

por cutro lado, o fato de o novo Ministério passar a ocupar-se,
pregcipuamente, com o aspecto operacional dos transportes, evidenciou-

58 no FNV/73223.

¥m 1867, no entanto, tal perspectiva ainda ndo estava colocada.
Tanto que, através do Decrsto-Lel n® 142 (de 2 de fevereiro), velo &
pibklice © Plano rodovidrio Nacional gue reconstitula (guase gque
integralmente) seu projeto original de 1864, diferenciando-se en

relagiie Aquele apenas por propor uma diminuicdo das obras a serem

223. Esxplicando: o PNV /64 constitulra, fundamentalmente, um plans vidrio e nan de
transportes; &0 contrario do de 1973, A esse respeito Cardose da Silva comsnta ©
gonguintaer "Ele (o PHY/64}) dava & iandicagio da malhis de vias tervrestres, bem como de
nortos @ agroportos quo seriam desciivels coastrulr, egulipar @ manter. O PRV ten
rigdo, portanto,  um sentide restritive, em face da escansen de recursos péblicos,
visando mals 4 gue BAo sejam ostes recursos aclicados e#m vias ou instalagdes nio
connideradan essenciais do gue propriamante a4 discriminagio de objetivos a cumprir”
~vide blguns aspectos do plancjamento de transportes {(p. 61i~2) do Auvtor mencionadao.
In: RAP, B {1}: 57-68., Rio de Janeiro. Jan./mar. -1974.



realizadas (relativas &g ‘ligagdes’ ¢ & extensfo), Mesmo assim este
pecreto foi logo revogado (pela Lei n95.356 de 17/11/67)., sendo

restabeleclidas as disposicgdes das Lels n% 4.592764 e 4.906{65224,

Portanto, o gus fol observado a respeito do modal ferrovidrio,
ne gque tange & auséncia de planejamento, parece ter se verificado
inclusive ao nivel do nmedal rodovidrio e, assoclando a listo, a
prevaléncia, & época, da concepgdc de plano vidrio e ndo de

transportes,

De gqualguer modo, a auséncia de um planejamento adegquado nao
impediuv que o setor rodoviério experimentasse entio seu momento mais
sspetacular. © transporte de carga que em 1950 alcangava 17,3 bhilhdes
de t./km., em 1971 atingiu 137,3 bilhdes de t./km., representando
%,.5% & 71,1% do total, respectivamente. O transporte da passagelros,
pr 1950, era de 11,5 bilh8es de passageiros/km (£3,6% do total), ac
passo gque, em 1971, era de 124,3 bilhdes de passagelros/km (94,4% do
total). Ademals, também se verificou um  substantivo aumento da
capacidade das vias e, em particular, certa wmelhoria das redes

x n ‘"\
vicinaisl®®,

Os Quadros gue se seguem confirmam, em algum grau , © gue acaba“

de ser apontado.

924, ¥Yide a rospeito p. 277-80 do vexto constante da nota 18,
225, Thid nova 97; ganppolalmonie veia pdginas 30-2.
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QUADRO VIX

EXTENSAO DA REDF RODOVIARIA FYDERAL b ESTADUAL

1967-71

ANO REDE FEDER, REDE ESTAD.

kn.  INDICE  km.  fnplcn
1967 38,659 160,0 114.183 100,0
1968 46.850  121,2 115.918  101,5
1969 50.101  125,6  120.626 1056
1970 51.540  133,3  120.471 1134
1971 55.450 143,35  135.200 1184

FONTE: GEIPOT, MINMN, TRANSPORTES. Anufirio Fstatistico dos
Transportas. 1872.

QUADRD VIIIT

EXTENSAO DA REDE RODOVIARIA FEDFERAL £ ESTADUAL

1867-71
ANC FEDR.+EST. . % DE PAVIM.
pavin, TOTAL

19867 34,214 152.842 22,4
w6 3s.3ez  1ez.788 24,2
1969 3,768 170727 25,6
w0 4s.577  1si.o11 26,8
w1 s2.382  100.e68 27,5
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QUADRG IX
PARTICIPACAC PERCENTUAL DO RODOVIARIO NO ATENDIMENTO DA

DEMANDA GLOBAL

1967-71
ARO PARTIC. DO ROD.
1847 74,1
968 74,4
weo 750
wro 71
o1 17,9

FONTE: GEIPOT, MIN. TRANSP. Anuidrio Fstatistico dog
Transportes, 1872.
Obs, Exclusive EFVM,

0 Quadro VII mostra que a rede rodoviaria federal fol aumentada
am 43,5% no periecde 1%67-71; crescimento, portanto, supericr acg

verificade ao nivel da rede estadual {(de 18,4%).

0 Quadro VITT mostra gue o crescimento da rede rodoviaria
pavimentada {estadual mais federal) cresceu de 34.214 {(em 1967) para
52.382 {(1971), o gue corresponde a um aunmentoe percentual de 53,1%, e
gue a participacdo das rodovias pavimentadas em relacdo ag sonmatdrio
das rodovias estaduals e federals saltou de 22,4% para 27,%% nos anos
mencionados. Estes valores provavelmente denonstraram, ew virtude do
crescimento mals expressive das  redovias  federals vis-3-vis  as
estaduals {(Quadre VII), que as  rodovias fadevals pavimentadas

avaltaran sua inportdncia diante das estaduals pavimentadas.



E, no Quadro IX, verifica~se gque a perticipagdo do modal

rodoviério, no atendimentoe da demanda global, cresceu

1226‘

ininterruptamente no pericdo,

WEm 1967, o DNER pavimentaria mais de mil km, para,
finalmente, no periodo 1968-73, trabalbar a plena carga
através de uma producdc de mais de 2 mil km de
implantag¢do e 2.500 km de pavimentagao anuais. Ao final
de 1367, a rede rodoviiria federal alecangawva 38.700 km,
com 14.954 km pavimentados e a rede reodovidria estadual
havia evoluido para 114.183 km com 19.300 km de estradas
pavimentadas (...} A rede rodovidria federal pavimentada
passou de 14.944 km enm 1967 para 35,760 em 1973 (...} A
rede estadual pavimentada tambhém sofreu uUm acréscino
significativo, passando de 19.274 em 1967, para 33.600

wm oem 1973 (...)"%7.

alcancando a ordem e 77,9% em 187

Mas o expressive crescimento da pavimentag¢do da rede federal

nostra~se mais nitido guando se observa o Quadro abalxo:

226,

Fote mesms Quadro —ge coresoentados oz demals modals~ mostraria

forrovidrio dioinuiu de %,6% em 1967, para &,5% em 1971,

227

PEREIRA HRITTO,
why, R {1}:161-208. Rio de Janeira. Jan. fmar. — 1974, p. 1846,

gue

Y. P. M. Desempenhc do setor rodoviiric; pericodo 1967-1973.

o

In:
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QUADRO X

EXTENSAC DA REDE FEDERAL PAVIMENTADA

19e7-73
Em Km
ANO 1967 19¢8 1969 1970 1871 is72 1973

FED,PAV., 14.944 19.352 22.0315% 23.895 25.895 26.663 135,760

PROGD ., Kn. - 4.409 2.662 1.659 2.221 3.738 6.127

FONTE: DNER

Ou seja, o crescimento da rede federal pavimentada, que J1& era
expressivo atd 1971, a partir de 1972 se elevou a taxas maiores -como

o indica, especialmente, a produgde de quildmetros a partir desse

ano??8,

Mas por que o ano de 1971, afinal, tanto no caso do rodceviario
gquanto do ferrovidrio, indica uma inflexdo em ternos de crescimento?
Segundo PEREIRA BRITTO (1974), dado ao reconhecimento da relativa
precariedade das ligagbes de transportes do Pals frente aos fluxes
peondnicos de entdo, e acrescentaria, & "ratilonale" geopolitica da
segquranga nacional (invadinde ¢ &mbito do panpamericanismo), isto
deriva de dois aspectos relativos & declisdo goverpamental: de um lado,
de transferir recursos de outros setores da economia para o selor
rodoviario {principalmente, como se verd adiante) e, de outro, de

realizar uma pesada politica de endividamento internc e externe???,

278, B vespeito desse ponto wveia trabalhbo citede 34 nota 62, p. 282,
229, Ikid nota 9%, p. 5.
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£ & luz desse guadro que:

Y{para}

as ligag¢des n&c economicamente Jjustificéveis

{...decidiu-se..) criar programas especiais de

investimentos (...). Para a regido Amaz@nhica fol criado

o PIN {...), para finaclar as rodovias Transanmazénica e

Cuiabd-Santarém. Para a regildo Nordests foi criado o

PROTERRA

{(...). A idéia era a mesma oue a do PIN:

tratavam-~se de regides~’‘problema’ e a seiucio estava em

o Governo financlar um ‘pacote’ de proietos tendentes a
P

modificar a estrutura econdmica dessas yegibes (...).

Dessa

forma, o CGovernc pdéde financiar o© réapido

incremento da rede rodoviéria em praticamente todas as

regides (...

)n230‘

30, Ipid nota
s de rodapd

3 obgarvagoes

e

227, p. 1H4. Bobre a guestdo dos enpréscimos vide trabalhe citads 3

n

£3

210, especialmente as pidginas 282-3. Toaha-se en conta neste ponto

afetuadss na Gltima secdo do capitulo antewior.



Qs Quadros que se seguem ilustram o gue agaba de ser apontado:
QUALRO XI

DESPESAS DE CAPITAL DO DNER

196773
crs 108 de 1973

ARG

ITENS DE DESP. 1967 1968 1969 1970 1971 1972 1073
CONBTR . JPAV. 1376 1.296 1,706  1.164 2.070  2.130 1.703
ESTUD. PROJ. 9 27 46 129 137 150 128
RESTAUR. 136 95 81 323 216 150 150
AMORTIYZ. 451 291 361 551 733 845 $33
TRANSF, EST/MUN.1.536 1.424 1.690  1.763  1.949  1.415 1.533
OUTROS 235 275 306 478 663 558 805

TOTAL 3.667 3.408 4.1%0 4.418 5.768 H.248 B 249

FONTE: Orgamentos Anuais

Ohs. 0 item constr. £ pavim. inclul servigos =m regime de progra-
magio especial {(rodovia Belém~Brasilia}.
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QUADRG XTI

EVOLUCAD DA RECEITA DE CAPITAL DO DNER

1967-73
crs 10% de 1973
FONTE 1567 1565 1565 7570 1571 1972 1573
RECURS.
ORC.

IULCLG  2.276 2.741 3,142 2.997 3.412 2,908 3.100
CPIN.EXT. 100 223 sse s28 06 568 553
FIN.INT. 734 125 344 220 194 11 25
CawrEcTR® - — = — 750 sesa 878
PETE I I 5s s6a 372 s1s ate
rrre - — ws 114 121 183
outmas | ss7  1e2 61 1 29 s6a 94
TSUBTOT. 3.667  3.571  4.190  4.418  5.767 5.254  5.249
Rec. TR, T B

ORC.

PIN - - - — 532 342 169
PRODOESTE -- o T S SO e 2ss
TeRovALE oo I s s
TPROTEREA - e e T 211 270
TOTAL 3.667  3.571 4.190 1,418 £.299  6.040  6.339

FONTE: Orgamentos Anuals
Ohe, Nio fol possivel separar o item de antecipagdo de despesas
para o ano de 1971,

0 ouadro XI mostra gue o total de despesas de capital realizado
pelo DHER em 1973, enm relagdo ac valor digpendido em 1967, aumnentol em

43,14%; a despesa realizada com Estudos e Projetos também aumentou
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significativamente ~eXPressio, an certa medida, da
articulagdo/surgimento das indmeras firmas de consultoria
espacializadas en estudes e projetoes rodovidrios® - confirmando a

16gica entdoc adotada de gue ‘governar & realizar despesas’ (reltere-se,
fora do setor governo); as despesas comr restauragdo se mantiveram, no
geral, inalteradas e bastante inferiores &s verificadas com
fconstrugdo e pavimentagéé’, sendo gue elas, além disso, apresentaram
sensivel elevagdo nos anos de 1971 e 1972, com leve gueda no ano
seguinte (1973)}; e, por fim, observe-se que as transferéncias aos
estados e municipios mantiveram-se relativamente estdvels ac longo de

todo o periodo, embora chegando a rivalizar, em muitos momentos,

inclusive com as despesas de Construgdo e Pavimentacdo.

Em adiclo, no gue se refere as firmas de engenharia, cumpre
ressaltar o crescimento da indistria de construgdco, destacando-se as
de 'Pavimentacio, terraplenagem e construgdo de estradas’ e as de
‘Construgdo de obras de arte’, expressbes tipicas do desenvolvimento

econdmico encetado pelo tmilagre’ %37,

0 Quadro XII, por sua vez, complementa o QUADRO XI. A saber: a
coma doe financiamentos internos e externos esteve situada, de maneira
geral, na faiwxa dos 20 a 30% dos recursos orgamentirios, o gue estd
longe de ser lrrisério; e, gue © aparecimento dos recursos extra-

orcamentirios se verifica exatamente em 1971 (ewbora ai sejam apenas

231, Vide a respeito op. gib., nots 227, especialmonts ds pAginas 183-4.

233, MINANDA, B. R. A indistrla da construgdo do vias de transporte. In: BAU, & {13:
32146, Hieo de Janegiro. Jan./mar.- 1974,
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Reitere~se gue no caso de wmodal redovidrio, diferentemente do
gque ocorre com o modal ferrovi&rio, o usufiric contribui com os
investimentos realizados no setor. Este caso fica claro guando se
considera, por exemplo, a receilta proveniente da Taxa Rodoviidria

o

{inica, que & cobrada de acorde com a poténcla, capacidade e ldade do
veiculo; o mesmo acontece com o Imposto schre Transporte Rodovidrio de
Pacsageiros gue & cobrado em relagdo proporecional ao prego das
passagens rodovidrias interestaduais e intermunicipais; e, o IULCLG
gue & cobrado no preg¢o de lubrificantes utilizados ndo s6 por velculos
automotores, come tambkém por trens, navios, avidtes e nos setores
industriais, agricelas e domésticos -o gue anuncia, de modo c¢larc, ©
privilegiamento do setor, posto gque este fato consubstancia a
transferéncia de renda intersetorial e classial {afora estas fontes de

recursos, incluiam-se af, em 1974, também o Fundo Rodoviario Nacional

e ¢ Fundo EBspecial de Conservagdo e Beguranga do Tréfego).

A evolucdo da despesa de capital do smetor rodoviérioc e a
evolucdo dos fundos para investimento, reafirmam a guestdo do

privilegiamento do rodoviarismo, como se segued
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QUADRO XIII

EVOLUCAO DA DESPESA DE CAPITAL E DOS FUNDOS DE INVESTIMENTO

1967~72
Cr$ mihdes de 1972
ANO T
DISCRIMINAQﬁD 1867 1968 1969 1474 ig71 1972
ROD. e ~ DESP. CAF, 3.522 3,168 4.040 4.224 4,958 &5.,342
ONER e DERs TFUND., INV. 1.874 2.363 3.065 3.4156 3,805 4.370
% FUND./INV. 53,2 74,6 75,8 80,8 76,8 81,8

Obs. a. A partir de 1966, o setor rodovidrio passou a contar tambémn
com recursos do Fundo Especial de Conservagdo e Seguranga do
Trafego
b. A despesa de capital & referente apenas a investimento.

as despesas de capital cresceram ao longoe de todo o© periodo
{com excegio do ano de 1968}, particularmente a partir de 1269, sendo
gque os Fundos de Investimento participaramn de modo expressivo nessas

despesas.

Do conjunto de dados dos gltimos deis uadros, resulta gue, a
partir do biénio 1971-72, houve naior aceleracgio na destinagioc ds

recursos para o modal rodovidrio.

No que se refere a destinagdc dos regcursos, por 'regides’,
ohserva-se o ssguinte:

{a} participagic de cada regldo no total dos

investinentos em construgdoc e em pavieentagdo variou

bastanté ao longo do perigdo. AS regides Budeste,

Centro-Deste e Norte tiveram sua pavticipagioc aumentada,

enquanto as regides Sudeste e Sul tiveram a sus bastanta
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diminufida. Agregando as regides Sudeste e Sul vemos gue
sua participagio decresceu de 70 para 66% do total,
enguanto as regidess Nordeste, HNorte e Centro~Oaste
tiveram a sua elevada de 30 para 40%, podendo-se inferir
dai gue o Governo teve como politica aumentar o esforgo
de investimento nessas Aareas. {Entretamto...), esta
distribuicdo de recurscs do DNER no periocdo, baseada no
jevantamento dos recursos orgamentiarios, foi
substancialmente nodificada pela criagdo dos Programnas
Especials de Tnvestimentos (...). Esses programas
alteraram (...} a distribuigfo regional de Yrecursos,
aumentande significativamente a participagio das regiGes
Norte, Nordeste e Centro-Oeste e, favorecemdo ainda mals
o Estado de Minas Gerais no seu confronte com os demals

estados da regido Sudeste???,

Tais Programas Eepeciais de Investimento, decididamente,
privilegiaram regides gue ndo a Sudeste e a Sul. Através do PIH, na
Amazénia, objetivou-se construir a Transamazdnica e a Perimetral
Horte; através do PRODORESTE, rodovias come a Brasilia-Cuilabd, Cuiaba-
canpo Grande, Campo Grande-Ponta rord (na fronteira com o Paragual},

cuiaba-Ciceres, etc.; e, através do PROVALE, um conjunto de estradas

733. Ihid nota 227, paginas 171-4. Intra~regicnalmente alguns estados Foram
priorizades e nAc apenas Minag Gorais; tawbém o.foram o Ceard ¢ a Bahia no Nordeste
e o Rio Grands do Sul na regific Sul. Por outro lado, "{mwito}) pouco fol realizado
pelo DNER em termos de obras rodovidrias para og Estados do Ric de Janeliro = Sao
Paula,..® {IDEH, p. 174} com algumas poucas @ concentradas excegdes como a BR-101 e
a BR-116.
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visando ao desenvolvimento do médio §ao Francisco e do norte de Minas
cerais?it,

contudo, a preocupagdc que estava posta ndo era apenas a de
construir subsistemas regionals (do Hordeste, da Amazdnia, do Sul,
etc.). Havia também preocupagdc em interliga-los. E isto se faria,
anunciavam os  fvitoriosos de 647, através de rodovias como &
Transamazénica, da ligacgéo Teresina-S3c Luis com Belém do Para, da
porto Velho-Cuiaba, da cuiaba-Santarém, da Sdc Paulo-Canmpo Grande, da
vitdria~Belo Horizonte, da Uberaba-Rio Verde, da Uberlil&ndia~-Brasilia,
da Rio~Bahia, da Rio~Santos, do fyecho Sao Paulo-Curitiba-Ferto
Alegre, =tc. Além destes rrechos e rodovias, pensavam aindaem um
cistema de estradas multinacionais. verifica-se, ademais, gue Brasilia
aparece como ponto de articulacdo de diversas rodovias com as
capitais dos estados, viabilizando assim a Iintegragaoc politica e
ccondmica do Brasils e dele com 05 latina~american05235.

Portanto, visto gue 05 YeCursus 56 apareceram emn guantidades
maiores a partir de 1972, evidentemente, até essa data, apesar dos

avancos, o alcangado ficou aquén do pretendido.

A Transamazdnica, por exemplo, concebida para constituir um
eixo wvidrio de 5.000 km, ligando © Nordeste seco ag Vale Amazénico,

teve entregue ac tr&fego, em 1972, Seus primeiros 1.254 km de vias,

234, Ibid nota 62, p. 276, 08 recursos desses Programas Especials eram oriundos de
recurens do Tesouro Naclonal & dest inavam-ge a [Lnanclay progranas espacificos
relacionados com a integragio de determinadas areas do Palw,

73%, Ibid note 62, p. 282.
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abertos entre Marab&8 e« 2altamira. A Rodovia Manaus~Bos Vista &
mencionada no texto citado a nota de rodapé n® 62 {p. 291) como una
rodovia importante -de ligacdo internacional-, estava nesse caso ainda
en fase de construgio. Do nmesmo modo encontrava-se a rodovia Culaba-
Santarém, & Belém~-33c Luils, a Perimetral Norte; a redovia procedente
de Alenguar e gue seria uma continuagde da Culabd-Santarém (ligando o
Erasil ao Suriname}; a rodovia Transacreana também estava en

construgao; etc?38,

De fato, havia um rol enorme de rodovias enm execugdo e outras
em fase de término ou gque foram concluldas neste pericdo, A Rico-Sico
raule, por exenplo, fel inteiramente duplicada. Nco Nordeste muitas
foram as vias recuperadas e/ou asfaltadas. A Belé&m~Brasilia tinha, em
1973, parte consideravel de suas vias 34 asfaltadas. Pelo litoral
estava em franca construcdoc a BR-101, gue incluia a majestosa Ponte
Rio-Niterdi {com seus 13 km lancados sobre & Baia de Guanabara),
dentre uma série de obras de arte importantes, a Rioe~Santos, etc.
alcangando o sul de Natal no Rio Grande do Norte. Mencione-se
especialmente que:

¥ (entre) as rodovias de maior importéncia j& construldas

nestes Ultimozs cinco ancs e em constyugdo {...}), poden

se destacar: as radliais gue partem de Brasilia em todas

as diregdes; as grandes transversals dos Bstados do

Parand, Santa Catarina e Rio Grande do Bul; e a ligagio

entre Canpo Grande e Corumbia {...)”237.

236. Ihid nota 14, pdginas 148-50.
237, Ibid nota 14, p. 153,
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A par do Coverno brasileiro ter se dedicado notadamente a
atender as regides mals subdesenvolvidas do Pais, destague-se que Sao
Paulo continuava na frente de todas as demais unidades da Federacfo,

tanto guantitativa quanto qualitativamente238.

Na realidade, este estado podia conservar sua situagio
privilegiada em termos de rodovias, dentre outras razdes pecullares,
porgue: seu dinamismo econdmice lhe permitia gerar endogenamente
Yeourses capazes de viabilizér obras importantes, seija em extensio
seja em padrdoc de gualidade; também podia realizé-las dado &
disponibilidade de recursos foranecs passivels de serem obtidos, com
certo grau de liberdade, através de operac¢des de empréstinos;: e,
acrescente-se, ¢gue o Estadeo ndo foi inteiramente abandonado (vide
duplicagdo da Rio~-S8c Paulo, etc.) pelo Governo Federal, até mesmo por
existir legislacdo alocando o8 recursos orgamentédrios entre as

diversas unidades da Federacdo.

Aerescente~se, A& composicdc deste cenario, o fato de que en
1270, por exemplo,
5¢,..}) a participag8o dos investimentos em fransportes
na formacdoc bruta de capital atingiu a iwmportante

proporcdc de 35,7% (...}°°°.

733, Vide especvialmente pigina 151 do trabalho constante da nota 14,
219, Ibid notm 198 (BARATY, p. 107.



On ainda, gue enguanto o PIB cresceu no periodo 1871~73, em
média, 11,0% a.a., o setor de transporte malis o de comunicagdes
{relativamente inexpressive) cresceram 10,1%. Do mesmo modo, enguante
a indastria de transformagdo creceu a tawas de 14,0 em 1972 e 16,3% en
1873; nestes wesmos anos, a2 indOstria de materiais de transportes

cresceu 22,%% e 27,6%, respectivamente,

Em suma: o© setor de transportes desempenhou papel da malior
relevéncia ao nivel do dinamisme econdmice entdo verificado.
conseguentemente, a preponderdncia econdmica e, em particular, a
industrial do Estado de Sdo Paulo, asseguraram a sua participagdo ao
nivel dos recurscos alocades por vias institucionals e, principalmente,

por sua capacidade de gerar divisas capazes de autofinanciar seus

proprios gastos, inclusive, para acessar recursos externos ac Pals.

vn  partir de (1966), (a automokilistica) passou a
crescer a um ritme de 20% ao ano, enguanto o setor
industrial cresceu é‘n@dia anual de 11% e a economia
brasileira alcangou 9% ac ano. A forga propulsora dessa

(...} fase {...) fol a indistria awntomobilistica"

{ALMEIDA, J. 1974: 298).

0 Quadro (XIV), a seguir, ilustra o extrasordinidric crescimento

dessa indastria.
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QUADRO XTIV

IND., DE MATER. DE TRANSP. -produgdo de veiculos automotores

1867~72

ANO T AUTOM. T TUTILIT. TCAM. MED.  CAM. PES.+ TOTAL
GNIBUS

1867 135.838 47,796 38.782 2.973 225,388
1968 169.008  50.912  58.534 s.261 279.715
196 297.736  €9.709  41.795  4.453  353.693
1970 249.920  123.681  37.380 5.066 416.047
1971 342.243  130.566  31.359  11.899 516.067
1972 402.140  144.959  42.128 13.245  600.470
FONTE} FUNDACAO IBGE. Registro Ind. e Anudrio Estatistico.
oBS. compreende Jjipes, camionestas de carga, de passag. e de

uso misto

Também no gue se refere a producgio de tratores e de méguinas de
terraplenagem houve aunentos expressivos: o total de tratoresg de roda
(leves, nédios e pesados somados) produzides em 1967‘ fol de 6.219
unidades, sendo gue, em 1971, alcangou 22.124 unidades; ou seia, unm
crescimento percentual da ordem de 256%. A produgdo de tratores de
esteira em 19267 foi de 73 unidades; em 1972 este nimero alcangou 1.282
unidades -nestes anos extremos houve, portanto, um aumento percentual

de 1.582%.

Uma das ilustracdes mals expressivas do processo expansiveo em
pauta parece ser o atlnente a capacidade produtiva instalada da

indistria autemobilistica. Segundo ALMEIDA (1972: 298), em 1363, ela
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era de 369.700 e, em 1967, de 374.700 unidades; no ontanto, j& em 1272

alvangava 944.200 unidades?49,

Para este crescimento, evidentemente, os investimentos foram
decisivoes. Contudo, é preciso observar gue a indGstria
automobilistica, nos anos da retomada do crescimento {(1967-196%), pdde
gontar com a capacidade produtiva (oclosa durante 05 anos recessivos
1962-66) herdada do periode JK; e, adicionalmente, que a participagdo
dos investimentos em transportes na formagldo byruta de capital (que
atingira os expressives 35,7% em 1970, como apontado) alcangara, no
triénio 1865~67, o também espetacular montante de 40%. E bem verdade
gue a crise econdmica reduziu a forwmagdo bruta de capital, o que
relativiza a expressividade desse percentual. Contuds, & bom ressaltar
8l

treativacio dos investimentos rodovidrios bem como a relativa
autonomia destes e da indGstria automobilistica em face da crise

econdmica® (BARAT 1973: 108}.

Vale dizer: apesar dos pesares a I1indlstria automobilistica

seguiu investindoe. Vide a esse respeito o Quadro (XV) gue se segue:

240. Este crescinmente de capacidada produtiva fol, evidenrtemente, Jeciglvo para ©
avmento da producdo gue s realizou.
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QUADRO XV

INVESTIMENTOS LSTRANGEIRCS NA INDOSTRTA RE VEICULOS

1967~73

Milhares de délares
ANG INVEST, REINVEST, TOTAL
1987 23.987% 23.9240 47.8%99
wes | Tiz.em0 Z2e 1a.262
ees | ai.sas b2.s0a  s4.037
e 13,648
e orr T isen 1s.eza
vora | ss.os1 61027 110.118
T e Tasies evaos

FONTE: BNFAVEA. Op. cit., p. 40.

0s  dados mostram gue houve investimentos estrangelros na
indagtria de veiculos no primeiro triénio em pawta, o da retomada do
crescinento econdmico -mesmo  tendo em conta a capacidade oclosa
herdada-, como ainda que, 4 excecdo do ano de 1971, eles continuaram a
se verificar e a valores maié significativos nos anos de 1872 e 1973.
nism das expectativas favordvels & sua fealizagéo, o crescimento do
investimento estrangelro nesta indastria se explica também em virtude
dos seguintes elementos: deo crescimento da produgdo, em certa madida,

o das vendas realizadas no mercado interno, confirmando, ano & ano, o}

seu pom desempenho.

Sobre o aumento da produgdc nada nais kA para comentar: ela

crpecoy -8 0 modo firame- ao longo de todo o periodo.
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Ne gque se refere ac segundo elemanto, as  expectativas
favoravels, embora nido seja inteiramente adequado, & fato gue o
faturamento liguido da indistria de autoveiculos cresceu no periodo,
saltando de {em milh8o de C2$% de 1987) 127.890 em 1967 para 331.334 em
1973: estes valores, em relagl8o aoc PIB industrial, desses mesmos anos
extremos, representavanm, respectivamente, 11,3% e 13,3% (ANFAVEA, opn.
cit,, p. 3%). Do mesmo nmodo, se elevoun a vrenmessa de lucros e

dividendos desta indistria {de autoveiculos): de 1.629 em 1867 para

10.88% em 1973 {(em milhares de dbélares).

puanto ao terceiro elemento, as vendas de autoveliculeos para ©
mercade interno, elas eram em 19867 de 139.211 unidades e, em 1973,
atingiram 557.692; as de comerciais leves, nos mesnos anos, passaram
de 55.304 para 106.318 e, o5 comerciais pesadés saltaram de 32.397

para 71.218.

H&, no entanteo, um gquarto elemento eyplicativo do aumento do
investimento no pericdo. Antes fol mencionada a relativa autonomia
dos investimentos realizados na indldstria automobilistica em face da
erise econémica da primeira metade dos anos &0 (aproximadanmente}.
Isto, em parte, se explica porgue, apesar da diminuicio do nivel da
atividade econdmica e dos baixes salarios, a indtstria automobilistica
passon a orientar sua produgdo para as faivas mais elevadas de renda,
tendo gue adotar para este fim, como um dos pilares de sua estratégia

competitiva, a diferenciagiio de produto.
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Neste contexto, verificou-se também © desenvolvimente do
mercado de carros usados para 08 estratos sociais mals baixos ~o que,
por  Bua  ves, contribuiu para a reativagio da indlstria. Ambos o8
mercados passSaram a countar LOm O instrumente recém-criado do crédito

aireto ao consumidor.

Assim, diante de tails condigdes, de mercado e de fianciamento
ao consumo, a indistria automobilistica tratou de ocbter recursos para
financiar sua nova € necessaria configuragido de oligopdlio
diferenciado, peosto gque a ipdistria pré-1967 ndo estava preparada para
engajar-se  em estratégia dessa natureza. Fvidentemente, dado ac
poderio coonémico~financeiro das multinacionais, tanto das gue agui 3a
e enoontravam, guanto das qus para agul vieram (as trés malores
montadoras norte-anericanas, por exemplo, datam degsa época; a
jtaliana FIAT velo na entrada dos anos 70), houve a inevitavel
centralizagao de capital {incorporagdes) na medida em que a produgioc
dos novos modelos exigiam pesados investimentos {tenha-se em conta a
descontinuidade recnolégica do  investimento e as condigdes de
entradal. Negse modo, verificou-se um vertiginoso aumento da

capacidade produtiva da economia no periodo 1967-73.

Entretanto, apesar do aumento da produgdo, a capacidade ocliosa,

so longo de todo O periodo, nunca chegou a ser desprezivel, a saber:
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QUADRO XVI

NIVEIS DE CAPACIDADE OCIOSA ~indistria auvtomob. brasileira

1965/67/72
ANG CAPACIDADE PRODUCAD CAPACIDADE
INSTALADA EFETIVA OCIOSA (%)
1565 369.700 165.173 39,9
1967 374.700 225.389 39,8
vora  sas.z00 605470 35,5

FONTE: ALMEIDA, J. Op. git., p. 298.

Addicione-se gue na etapa da recuperagdc do ritmo de

crescimento, a produgdc de autombvels dependeu, sobretudo, dos modelos

de médio e de grande portes.

(1974

"Essas caracteristicas seriam alteradas na década de
1970: os autombveis peqguenos foram o8 responsivels por
78% do aumento de 125% da producdo de automdvels no
perfodo 1970-74, enguanto os modelos médios e médiog~
grandes respondiam por 9 e 10%, respectivamente®

(GUIMARAES, E. A, 1982:148).

Na mesma linha de argumentacgdo, tem-se o comentidrio de
42) assinalando gue:

" {no) primeirm semestre de 1973 foram produzidas cerca
de 337 mil unidades, das guals guase 65% foram
automdveis; os caminhdes representaram menos de 8% ¢ o8

Gnibus ndo chegaram a 0,5%7.

ud
vof

#

PRALGO



Com relacdo & difervenciag¢do do produto, ¢ Quadro gue se zasgue &
gsclarecedor:
QUADRO %VIT
NOMERC DE MODELOS FABRICADOS ~ indlGstria autom. brasileira

1960 & 1967-72

ANG AUTOM. UTILIT. CAMINH. CAMINH, ENIBUS
MEDIOS PESADOS COMPLETO
19860 07 16 09 Ga 01
1067 15 26 14 14 02
1968 14 27 14 a5 02
ross 20 25 16 17 o3
1970 2 26 a1 26 o5
w71 ae T 2 28 06
972 3 25 19 T 07

Segundo © mesmo ALMEIDA (1974: 300), em 1962, eram 54 o8
modelos, sando gue, em 1972, eles alcangavam 1337 isto &, og modelos
disponiveis no mercado mais gue dJobraram em dez anos. A indistria
serial de um Gnico ou de poucos nodelos estava liguidada no Brasil (ja
a partir de 1967 como indica o Quadro XVII}. O mesmo Almeida {p. 301},
em Lom conclusivo, assinala gue:

#(a) proliferacioc de nodelos € a estratégia mais
utilizada pela estrutura oligopolista, na batalha para
manter a posigio conguistada no mercade e para atvair

novoes compradaoresh,



255

E, no Brasil, fol largamente utilizada esta estratégia que,
simultaneamente, respondia peloc incremento do  investimento entdo

varificado.

Esta situacdo ganhou nitidez a partir de 1973, Como observa
GUIMARAES (1982: 145~6):
"{,..}) 0 processo de investimento nas inddstrias de
veiculos, em geral, e na indastria de autombveis em
particular, tornar~se-ia vinculado ao engajamento  en
progranas de exportacdo. Isso refletia a criasgio de
incentivos especificos & exportagioc em 1972 & a
supressido dos incentivos tradicionals no caso da

inddstria de automdvelis enm 19749,

As exportacdes de automdvels eram, por exemplo, em 1969, de
apenas trés unidades; ew 1970, de 52 unidades; e, em 1973, 13.891
unidades. Os comercials leves exportados, em 1970, atingiam 201
unidades apenas, aoc passo gue em 1973 eram de 4.662 unidades. Os
comercials pesados alcangavam © nimero de 35 unidades exportadas em
1967, em 1971 de 396 e, em 1873, de 5.953 unidades. Por conseguinte, o
mercado  interno constituia a base da  indGstria  automebilistica

brasileira durante os anos do ‘milaqre'zél.

251, Embora a Balanga Comerclal dessa indistris tenha persistido sistematicamente
desfaveravel para o Pals ao longo desses anos {1967-1873).



Vale chservar, adiclonalmante, a expansdc da fyrota de veiculos
por ‘regides’. Como se segue:
QUADRO XVIIT
EXPANSAC DA FROTA DFE VEICULOS (passag. e carga), POR 'REGIOES’

1860 e 1870
Em unidades

ANO 1960 1970

fREGIDES/ ;;;;géjwwmﬁggégg ;;;;;5? MMMMM Z;&ég
NE 6.910 3.231 42.266 11.707
o 61.586  43.327 226.132  73.003
We, ES & BRI 198.952  99.855  653.866  150.447
se 240.510  141.257 650.631  201.935
PR, SC o RS 124.225  93.8a0 502.061  175.786
GomS. MT e RO 15.382  7.835 86.429  32.539
BRASIL 647.573  39B.349 2.464.285  645.417

FONTE: Fundacio IBGE. Anudrio Estatistico do Brasil, 1963, 1973
e 1982.

Ae taxas de crescimente foram expressivas para todas as
‘regides’, tanto em termos de velculos de carga guante de passageiros,
destacando~se al, mals uma vez, a prevaléncia dos Estades de MG, IS,
RJ e SP em relacdc aos totais dos dois anos considerados. Isto, por
conseguinte, indica gue as frotas permaneceramn, na passagen de 1960
para 1870, fortemente concentradas nesss ‘regifn’. Mas, como 34 fol
analisado, indica tambén Que os estados ‘perifériceos! passavan a
sconpanhar  (embora, diferenciadamente) 0O crescimento  da  economla

brasilelra.
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cariTULO VI

CRISE DO PADRAQ DE DESENVOLVIMENTO E DESESTRUTURACAO DOS TRANSPORTES

{1974~90)

Este capitulo estd organizado em trés segdes. A primeira,
intitulada ‘II PND: priwmeiro ensaio critico oficial ao padrdo nacional
de transportes e sua 16gica econdmico-espacial (1974-79)7 -alguns
desdohbramantos; a sagunda, ‘agravamento does  transportes: crise
energética a8 politica racessiva {1979~85} 7 ; e, & terceira,
'Esgotamento do padrdo de transportes: diagndstico e (algunas)

propostas de (re)arranjos lnstitucionals {(1885-80} 7.

Vvi.1. II PND: primeiro ensalo critico oficial ao padrde nacional de
transportes € sua 1églca econbmico-espacial {1974-73) ~alguns

desdobraneniios.

0 periodo 1974-76 assinala a dltima fase de crescimento da
economia brasileira sob a égide do padréoc de desenvolvimento
implantado durante o governo JK. Na verdadse, este periodo representou
una espécie de sobrevida de tal padrdo (e teve no I1 PRD sua matriz
politico-econdmica); ac final de 1976, todavia, a sociedade brasileira

. . 47
romecou a apreender gue a fase @xpansiva terminarat®?,

242, Hs realidade, muitos ecounomistas JA apontavan, mesmo Do auge {1970~72y, que ©
fate da renda @ do emprego estarem se olevando ndoe significa garantia de gque a
coonomia estd{va) indo bean. Pode acontecer, 2 isto ee verificava, que as taxas de
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O IT PND partia do reconhecinmento de gque o wmodelo de
dezenvolvimento vigente produzira uma socledade profundamente injusta
(sintetizada no denominado capitalismo selvagem e gue o Censo de 1970
mostrara, com duras tintas -a distribuig8o de renda se agravara ainda
mais em relacdo ao Censo de 1960), com alta concentragdo de suas
atividades econdémicas no entorno do Estade de Sao Paulo {(conm
consaguente agravamento dos rdeseguilibrios regionais’) e
privilegiadora da produgdo de bens de consumo duraveis en detrimento
da de bens de capital. Quanto a Sdc Paulo, vale sublinhar gque data
dessa época o agravamento da chamada questio urbana e © avango do
movimento sindical, dai descentralizar as atividades econdmicas néo sé
possuia ¢ sentido de ‘quebrar © costado’ de um dos vértices {(sendo do
principal) do guadriliteroc de poder, como também significava a recusa

poy parte do Poder Piblico em fazer frente ao necessario investimento

social urbano.

- 3

No ’essencial’, o II DPND obedecia 3 légica de gue a ‘distensso
lenta, segura e gradual’ gque ai se iniciava regueria levar o
desenvolvimento econdmico para regides da periferia nacional (neste
sentide, a guestdo de SAoc Paulo ndo estava posta decisivamcnte na
agenda do Estado, posto gue a excecdo de tal estado e do Rio da
Jancira, os demais cresciam aclma da média nacionall. De gualgusy

nodo, isto permitiria cumprir um objetivo politico: esvaziar, via o

arurilagdo de capital sstejam cregcends cada vezr meEnss, Bste &, por exemplo, o Leor
das ecriticas veiculadas 4 época por Maria da Concelgdo Tavares e sintetizadas &m um
rrataliho de BELLUZZO e CARDOSO DE MELLO intitulado Reflexdes sobre & crise atual,
Tr: Orige: o fim dag Jilusdes, vsoritaffnsaios, Anal nv 2. S&o Paulo, 1977,
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econdmice, © peso politico gue © mencionado estado gestara,
estabelecende, simultaneamente, aliangas politicas capazes de garantir
acs ‘donos do poder’ uma ‘distensdo segura’ e no Ytiming” por eles
desejado. Deste modo, almejavam, poderiam até nesme conservar o poder
guando as regras democritico-institucionais estivessem em vigor {LESSA

1878} .

A composicidc desse gquadro soma-se a ocorréncia, ao final do ano
de 1973, do ‘primeiro chogue do petrdleo’, conguanto bastante
relativizado no II PND e pelo Governo Geisel. O discurso do Brasil
coms uma ‘ilha de tranguilidade em um mar revolte” {(leia~se, economia
internacional) & dessa época. Além dissc, chegava-se a dizer qgue a
crise constituia, inclusive, uma étima oportunidade para o Pals atuar
nas ‘brechas’ Jde mercado ¢ para explorar ag disputas entre as mega

gcononias & EMPresas pundiais de forma a obter vantagens

¢ tom ufanigta prevalente no Governo Geisel fol decisivo no
sentido de impedir a realizagdo de uma andlise acurada que apresndesse

a crise de entdo em toda a sua gravidade.

43, Pavece Que a mixima ‘gersonians’ de gue ‘& precisce levar vantagem em tudo’
chegou atd mesmoe  aocs aparclhos de Eotedo; e falar o wrine ooisa das  "aves
agourentas do pessimismo” ou das "das eternas cassandras descontentes® - vocalizava

g ditador de plantio.
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De outro lado, em gue pese o discurso apologético da
rrevolucdo’, ndoe havia como delixar de reconhecer oS perversos

1244 e, menos ainda, os problemas imediatos

resuttados do ‘milagre
acarretados pelo fchogue’. Nao havia, em suma, come escamolear tais
problemas, como observam MELO e FONSECA (1981:1) ~tenha-se em conta a
extrema dependéncia e a vulnerabilidade da economia brasileira do
petréleo e de seus derivados. Exemplo: de setembro de 1973 para
janeiro de 18743

Mo preco do petréleo importade pelo Brasil passou de

cerca de US$ 3 por barril para US$ 12 {... e gue O0)

Brasil, gue tinha gasto US$ 469 milhdes com a importagdo

de petrdleo em 1972, teve que despender US$ 2.840

milhdes em 19741,

As implicacgdes da elevagdo dos pregos do petrbleo atinglam,
evidentemente, a Balanca Comercial, a divida publica (que comegava a
mostrar as conseguéncias negativas do acelerado endividamento externc
verificads a partir, principalmente, de 19068) e © pProcesso de formagdo
dos pregos; e, em certo sentide {(mais profundo), © proprio pressuposto
do padriac de desenvolvinento implantado em 1856-~61, ou seja:

"o de gque o padrdo de industrializagdo e o8 hidbitos de

consumo das nacgbes avangadas no contexto da civilizagédo

industrial poderianm generalizar-se nas nagdes atrasadas,

244, Um dos aspectos mals proeminentes fol a publicagdo dos resultados do Censo de
1970 da Fundagdo IBGE gue, ao atestar a gravidade da situaglo social dog brasilelros
pos anosg 60, em particular da distribuicao da renda, permitiu uma tomada de
consciéncia mals ampla da sociedade brasilelrs sobra a situagio. Destague~ss tambén
a puhlicagdo, em 197%, do livro A gontrovircio  sobre Algtribuicio de renda e
{org. Ricardo Tolipan e Arthur C. Pinellil., 2ahar. Biblioteos de

iatp. Rio de Janoira.
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bastando para 1580 & adocdo de politicas de

desenvolvimento adeguadasY (MELO e FONSECA 1981: 127}.

As precocupagdes suscitadas, ndo significavam entretanto nenhum
pessimismo governamental scbre as possibilidadeﬁ de sustentar o
crescimento sobre aguelas bases energéticas. Iste, no entanto, ndo
significava a inexisténcia ai, ainda gue timido, de um primeiro ensailoc
critice do modelo de desenvolvimento, particularmente sobre gua

- L} - * - > o
extrema dependéncia de uma Unica fonte energetlca‘45.

As alusdes criticas ao transporte redeovidric de cargas por
caminhdes e ao de passageiros por automdvels (e caracterigsticamente
individualizado) aponta({va)m para a valorizacgdo do ferroviarismo (e de
cutros como o hidrovidrio e por dutes, por exemple) e do transporte
coletive, de forma a diminuir o consume dos derivados de petrdlec por

unidade transportada.

Segundo LESSA (1974: 120~1):

Y{p) transporte hidroviidrio fol reforgado com a nova
prioridade aos investimentos portudrios. Porém aqul a
grande novidade do II  PND  fol o Programa de
Desenvolvimento Ferroviadrvio. Suas metas irnicials previanm
triplicar as toneladas/km transportadas entre 1873 e

198H. Para tal indicava a construgdo de 3.8006 ¥m de

74%, Timido porgue, como diziam os oposiclonistas, em tom de blague, a ‘revolugic’
rdo  orre. Asalm, © mixime gue © Governo Geisel admitia era corriglr certas
diastorghes {enfeixadas no ’ceapj.‘taii::mo selvagem’) para, @i sinm, Yterminar a obra
iniciada pela revolugae". & luw decsa concepgdo ndo havia como admitiy fracasso ow
percalgos significativos.

A AR et e B B e 5 B T A e T A g
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novas linhas, e variantes, welhoramentos em 10.800 kxm de
linhas existentes, wmudanga de bitola em 3.200 km e

agquisigio de 25,000 vagdes e 300 locomotivas!,

A participacdo dos investimentos realizados no  setor
hidroviario, em relagdo ao total investido no conjunto dos modals, ano
a ano, aumentou de 7,1% enm 1974 para 5,4% em 187%; © mesmo OCOorrey Com
o ferrovidrico, gue passou de 47,9% em 1974 para 49,0% em 1875; e com o
transporte verificado por dutes, que passocu de 2,3% para 3,0% {em 1974
¢ 1975, respectivamante). Contudo, had  gue se relativizar o
aumento verificado, uma ver gue embora

"z tendéncla de aumento gda participacdc relativa dos

investimentos rodovidrios (tenha se mantido) constante

até 1973, guando, em decorré&ncia da c¢rise do petrdiso,

se¢ deu inicic a uma veformulagdo na alocaglo de

recursoes, tal reformalacdc  (...) velo ancontrar a

estrutura dos Orgldos  ferroviirios, de navegagio o

portuariocs despreparados wpars desenvolver agio efetiva

. . AR
na drea de investimentos (...)n7%%,

A consideragdo das despesas federals, por progranas  de
transportes e categorals econdmicas, mnoestra gue este setor auferia
23,0% em 1974 = 28,3% em 1975. A esse respeito, como observam AFONSO

@ BOUZA {1977: 85%), verificou-sg o soeguinte:

246. Citagidc e dados extraldos da pdgina 240 do trabalho de Paule B. Hazareth J4
apontado,.  Op  investimentos wverificades ne rodoviirio apresentaram o segolnte
comportamnento {participagin percentual am relagdo &0 total): 76,4 am 1260; 79,8 am
THGE, 83,1 em 1970; 76,2 ew 1973; 74,8 o 19747 o, 68,8 om 1975 - gortanto,
croschmonto abtd 1970, e em 1972 o inicio de porda de posicio rolativa.
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(o) Governo Geisel destina unm ter¢o do orgamente
federal e 58% das despesas dg capital para um Onice

programa: transportes™,

Mencione-se, em consonincia com LESSA (1978: 117}, dque oO0s
programas rodovidrios contavam com fontes tributérias vinculadas ~ no
orcamento para 1974, por exemplo, estas vinculactes correspondian a

36% da receita do Tesouroc.

A respeito da expanséclda rede rodovidria federal, o guadro gue
segue & ilustrativo:
QUADRO I

EXTENSA0 DA REDE RODOVIARIA FEDERAL

197477
Em Km o
ANO TGTAL PAVIMENTADA
1974 66,815 35.157
1275 68.965 40.189
1876 70.198 41.762
1877 70.868 42.911

FORTE: BAES, F. A. Transportes ¢ comunicacgdes,
p. 419 (mimeo).

o guadro (1) mostra gue houve aumento na extensdo da reds
radoviaria federal total e na pavimentada. Entretanto, mostra que ele
nic fol expreszivo ~chegando mesmo a declinar na passagem de 1877 para

1278 {cf. dados do mesmo Autor); Lampouco seus Gados mestram gualguer
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contraponto significative a tal wovimente por parte dos governes

pstaduals e nunicipais.

Por conseguinte, ndoc hA como negar gue © setor de transporte
meraceun atencgdo no periodo 1974-76, sendo dispensada maior atengéao
principalmente, no entanto, aos wodais alternativos ao rodoviério

(apesar das dificuldades estruturais de geus drgdos gestores).

Todavia, & preciso examinar este privilegiamento mais

detidamente -vide inicialmente o Quadro {(I1) gue se segue.

QUADRO II

DESPESA FEDERAL EM TRANSPORTES, FERROV. E RODOV.

187475
Cr$ 1.000.000_
MODAL 1974 1975
DESPESAS DESFPESAS
CORR. CAPIT. TOTAL CORR. CAPIT. TOTAL

BGDOV. 531 15% 5,281 85% 6.212 37% 2.666 26% 7.429 74% 10.084 32%

i e i b Ak St S e A A e e ks el bR Ay Ve rmh MIe PR e e G R e e Sk A M S e A s s kb i e e mo e A W HER M e mm e dmr Wik R AR e s e WA R A RR e

PERROV. 2.477 37% 4.172 63% 6.649 40% 3.261 30% 7.720 70% 10.981 15%

FORTE: Extraido do Quadro 22, p. 86, do trabalho intitulado ¢ Estado e

o desenvolvimento capitalista no Brasil. Paz e Terra, Rio de
Janeiro. 1877.

“Uma primeira andlise desse quadro (...) poderia sugerir
gque o Estado d& prioridade (...} @os gastos con
fFerrovias: 40% e 35% a ferrovias contyva 37 e 32% a
rodovias {...). $g examinarmos, no entanto, a composican

desses gastos, VEYemos gue £n 1974 o programa
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ferrovidrio dedica 37% a despesas correntes (de modo
geral gastos com pagamento de pesscal e manutencdo)
enguanto 85% do gaste com rodovias representa despesas

de capital"” (AFONSO e S0UZA 1377: 85).

E verdade gue no periodo Geisel, como foli apontado, falou-se enm
priorizar o modal ferrovidrio e gue ele recebeu maicres aportes de
recursos governamentais (gue, na realidade, ndo podem ser considerados
gesprezivelis). Contudo, observe-se gue as maiores dotagbes de recursos
crientados ao setor deveram-se, antes de malis nads, ds necessidades de
determinade  setor do capital multinacicnal, o© da exportacic de

minérios.

bhe fato (...) os anos de 1974 e 19275 {(indicam) gue 40%
e 46% dos gastos foram destinados aocs ‘corredoras de
exportagio’ (correspondentes a 4% e 4,5% do total dos

gastos da Unide)" {Idem, p. 89)247

Embora néc apenas. Além dos ninérios, havia uma c¢lara
preocupagio COm as exportagdbes agricelas e COom as safras
agroenergéticas. De qualguer forma, a retirada destas mercadorlias de
seus locais de produgdo, seja para as cidades Qrandes ou para os

portos, exigia pesados investimentos em transportes.

247, "As exportagdes de mindrics crescem em ritmo acelerado, provocands o colapso da
absoleta rode ferroviiria exigtente” (AFONSO & S0UZnR 1977: 89).
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pesse modo, o© particularismo da opgdo ferroviarista {antes
referida) mostra-se con toda clareza ao se verificar gue:

(...} o Estado empregou {apenas) 0,1% em 1974 e 1,4% en

1975 {do total de gastos federais) em transporte

ferrovifiric suburbano nas cidades de Sao Paulo e Grande

Rio {...)" {Idem: 91).

ademais, no limite, a extensfo da rede ferrovidria mantéve-se
inalterada: passou de 30.473 km em 1974 para 29,951 km em 1978. O
pessoal enpregado gue era de 143.270 em 1974, em 1977 3& declinara
para 128.1%0 e, en 1978 mais ainda, para 125.496. O total de
locomotivas que também aumentara de 1.781 para 1.990, respectivamente
em 1674 e 1976, em 1977 e 1978 atingiu valores inferiores ac de 1976.
asm locomotivas a diesel se elevaram de 1.531 para 1.773 (1974 e 1876,
respectivamente) afirmande a ocorréncia de (algum) aunesnto de

produtividade (ratificade pela diminuicdo do nimerc de loconctivas a

wvapor gue passou de 69 para 47 -embora as locomotivas a vapor tenham

continuado a Ser cada  vez NMenos utilizadas na viag8o férvea
prasileira, as locomotivas a diesel nic mostraram nos anos 1977-80
gualguer tendéncia clara de aumento expressive; o nimerc de vagoes
rambém se elevou na passagem 1974-76 (Ge 61.477 para 64.148, idem}, no

entanto, se em 1377 era de 69.298, em 1980 ndo chegava 3 69.000248.

48, Ibid trabalho de Saes citado i note 61, p. 414,



Assim, © ewpuxe ferroviarista, além de

localizado (ficando concentrado, portanto,
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particular,

em algumas

trechos -como ficard claro adiante) e restrito aos anos

18977, por exemplo:

ferrovias

1974~76.

"{...} os investimentos globals em transportes caem 5,3%

em relagdo ao ano anterior (1276) nas,

investimentos em reodoviags decrescen

relacdo a 1976, os investimentos

-

A0 Passo gue 05

apenas

4,4

o

kit em

em ferrovias e

equipamente ferrovidrioc, que em 1975 ¢ 1976 comecavan a

crescer a taxas mails elevadas que

rodovias, decrescem nada menos gue 20,

gque fora investido em 1976 nessa modalidade"

FONSECA 1581: 120-1}.

as realizadas em

2% em relagio ao

(MELO e

fol
&

Em

Ainda segundo esses Autores, © irrealismo do Governo Gelsel

evidencliava~-se, para ilustrar, ne fato de que:

Bloes) segundc © Programa de Desenvelvimpento

Transportes para o guinguénico 1875/7%, en

dos

1280 o

trangporte de carga no Brasil seria realizado en

32% pela ferrovi{a...); {entretanto,

neste

ano,

(.00)

as)

ferrovias e hidrovias, juntas, perfaziam modestos 26,4%,

(...} (Idem, p. 1213247,

T

senyolyimonto 1994-760; nonho o

seia, hoan

I

Iracanso.

249, Outro nav & o sontido da denominagae da tese e titulaturs de Carlos Lessa,
A e

g
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Eptre © intento e o realizado, & ébvio, fol disténcia. A guisa
de complemento, observe-se gue a participagio do modal ferroviario no
trafeqo de carga que no periodd 1974~-76 estivera na faixa de 19,4% do
total, 44 em 1977 declinara para 17,0%, e assim sucessivamente ate
chegar a 16,3% em 1980. Por outro lade, © rodoviério gue estivera na
fajixa dos 67,8%, em 1977 1& se elevara para 70,2%, alcangando 70,5% en

1980,

O exame, ano a ano, dos modals rodoviario e ferroviarico, enm
termos de passageiro e de carga transportados {(COm Se€us respectivos
percentuais considerados frente acs denmals modais), mostra o seguinte
{vide Quadros IV e V)

QUADRD III

PASSAG. TRANSPORTADOS, FERRCV. RODOV.

1974-76
Milh&o de Passay./Km
ANQ 1974 1975 1974
Ne ABS. % Ne® ABS. % N2 ABS. %
FERROV. 4.744 2,5 4.894 2,2 4.88% 1,9
RODOV. 184.906 95,2  211.174 95,5 241.182 93,8

FONTE: SAES, F.A. Op. cit., p. 409.
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QUADRO IV

CARGAS TRANSPORTADAS, FERROV. E RODOV.

197476
B L Milhdo ton./fkm.
ANO 1944 1475 L1978
HNe ABS % NE& ABS % Ng ABRS %
FERRQV. 54.688 19,8 58.788 14,4 63.136 12,1
RODOV, 185.500 67,3 204,824 67,6 226,160 68,5

FONTE: SAES, F. A, Idem, p. 410,

Assim, verifica-se gque o modal ferroviarioc embora tenha
aumentado ¢ transporte de passag./XKm. e de carga {ton./km.) emn termos
absolutos, em ambos sua participagas relativa declinou (&
zucessivanente) no periocdo em guestdo; J& © rodoviario, tamnbém
aumentou seu transports em Lernos absolutos, sendo gue no vase de
carga, o aumento se verificou aingda ao nivel percentual, ao pPassdo gue
no de passagelros, houve upa elevagio de 1974 para 197, € guaeda emn

relacdo a estes anos em 1876.

Adicione-se: em 1977 e 1%78, o total de passageiros
transportados pelo modal ferroviaric guase gue triplicou em relacia
acs valores de 1974-76, embora as participagdes percentuals desse tipo
de transporte tenham crescido relativamente menos ~mas nao  pouco
(posto gue dobrouj. 0 transporte de passagaelros por rodovia, por sua
vez, continuocu sua marcha ascendente, tanto.&m termos absolutos como
em termos percentuals (atingindo, em 1978, 314.596 wilhdes de

passagelros/km gue correspondiam a 94,7% do total transportado) .
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Tal crescimento pode se explicar n&oc 56 pela explosiva
urbanizacdo gue o ‘milagre econdémico’ agudizara, como pzlo
encavecimento relativo do transporte rodovidrio vig~&~vis Q

ferrovidrio (parte deste realizado a diesel elétrico ou elétrico).

No gue se refere ao transporte de carga verifica-se que o nodal
ferrovidrio alcangou, em 1977, 60.603 milh3o de toneladas/km, valor
este inferior ao de 1976, sendo gue, no entanto, o valor de 1978
{63.989) sinalizava uma sensivel melhora eom relacio aos valoresg
cbservados no periodo 1974-77. Possivelmente, come expressioc dessa
melhoria (embora localizada) e do encarecimento do transporte de carga
sobre pneus, houve um decréscimo do volume transportado, via
rodoviaric em 1977 (168.200), com razoavel recuperagio J& em 1978
(181.500}. Em termos percentuais, a ferrovia alcancou indices mais
expressivos do que os logrados no pericdo 1%74-76¢ (em média 19,43), a
caber: 22,0% em 1974 e 21,4% em 1975; J& a rodovia perdeu posigdo

relativa nestes dois anos (61,1 % em 1974 e 60,7% em 1875).

ah

Em suma: o© aumento no transporte Ferroviirio de cargas e de
passageiros derivou, en parte, dos malores Yecursos nele empregados,
em particular no transporte de cargas e em operagdes de diversas
ferrovias especializadas e, evidentemente, do crescimento econdénice de
entio; no caso do transporte suburbang, pelo modal ferroviéario, vide
conentiaric anterioy e considere-se gue a prépria urbanizagdo acsalerada”
de cidades como Rio de Janeire e $3o Paulo, por si @8, implicaram em
ral aumento; 1& no gue se refere aoc madal rogdovidrio, os aumentos

abasolutos de cargas e de passageiros transportados mostram gue, mesno
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diante da inflex@c antes apontada, ele continuou a ser © nais

contemplado pelos gastos piblicos, especialmente dos federais.

Para concluir, guanto ao ferrovidrio, vale observar que também,
a nivel regional, em nenhuma das ’‘reglides’ consideradas, se verificou
aumento da extensdo das vias férreas. Como se segue:
QUADRG V
EXTENSAO DA REDE FERROVIARIA EM TRAFEGO, POR "REGIOERSY

1870 T 1877

PREGIGES! 1970 1977
NO 1.127 660
e 6.858 6.281
Mo, ES BRI s.961 5.165
se 5.870  5.741
se. 728 7.090
c©c 2.161  1.912
TCGTAL 3z, 102 29,850

FORTE: GAES, F.A. Op. cit., p. 412.

Verifica-ze ainda, como nos pericdos antes examinades, gue as
‘regiGest de SP e de MG, ES e RJ continuam concentrande a maior parte

das vias férreas do Pais.
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E yr&uisof ademais, lembrar guea o Governo Geisel fez uma opgdo
clara por incentivar as exportagdes de modo a explorar as /brechas’
abertas no guadro suscitado pelo chogue do petrélec (acoplado aos
problemas do Balange de pagamento gue J& se fazianm sentir devido ao
pesado endividamento externo gque fora realizado desde 1968). A esse
respeito, como anota CANC (1988.: 23}:

¥ {para) atender ac esforgo exportador e & modernizagao

em geral, o gasto piblico nao mediu esforges na

ampliagdo da infra-estrutura de transportes {..‘)250.

£ a 1luz da l6gica da corregdo dos desbhalanceanentos da
organizagio industrial que s5e deve considerar colocagio como esta. De
outro medo: a industrializacio efou produgdo de Iinsunos industriais
rnas regides periféricas nacionais se articulavam formandc uma unidade
politica com o esforgo exportador, com as ferrvovias especializadas e

com a ‘distensdo lenta, segura e gradual’.

Com relacio especiflcamente aos insumos basicos, esta ¢poca
registra a edigdo de um conjunto de proletos, <omo Os de siderurula,
nio- ferroses, etc. -agul obedecendo, em particular (mas nio apeanas),
a l16gica da corregdo do padriao de industrializacao (LESSA  1378).
Ohserve-so  gque estes projetos, em  suUa maioria, localizavam~se na

speriferia nacional’ (CANO 1G688: 273 .

250, "Hao & demals lembrar guo nesse conjunto de projetos se tentow farer coloas
dennecessirias ou de dimensao inadeguads para o momento, o que comprometeu alnda
mais o8B Livestimentos & as contas pihlicas, forgando inolusive a paralisagao total
ou parcial de alguns projetos, tails como nG CAsS0 (des. ..} bransportes” (idem, o
231
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hAinda CANO (mesmo trabalho e pagina):

"{ag) politicas de incentives para o desenvolvimento
regional lograram éxito, em termos de atragdo de
investimentos industriais (...). HNa década de 1870,
guando a industrializag8o avanga criandoe novos setores,
a periferia nacional passaria a ser a malor recephtora 4o
investimento, tanto por sua base de recursos naturais
guanto por forg¢ga de declisdes macro-politicas do governo

federal (...)".

Estes anos constituem, em sintese, os anos privilegiados da
segunda fase da integrag¢io nacional (a da dominagdo do capital

produtive) {(CANO 198%5).

0 discurso pré-preducdo de tratores, caminhfes e velculos de
transvorte coletivo em relagdo a velculos de passelo, e dentre estes
dos que consumissem menos combustivel verificado no Governo Gelsel,
logo mostrou seus limites. A idéia de crescimente do faturamento da
indfistria automobilistica, via produgio de automdvels para o nercado
interne, c¢hegou mesmo o ser brandida pelo governo; & &xpan#éo daste

o~ 2
faturamento se verificaria através das exportagaﬂsle.

251, Ibhid nota 97.
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Contudo, como mostra este meEsme autor, a indastria
automobilistica nido assumiu  este discursce ({ndo assumindo, por
conseguinte, o proéprio II PND). Vale lembrar gue esta indistria
constitui uma das mals importantes fontes arrecadadoras de impostos e
de geragdo de empregos do Pais. Além dissc, na medida em gue o tipo e
a diversificagfo de seus modelos correspondem ao perfil de reparticédo
pesscal da renda de entdo, dade 3 forga politica gue possui, ela pdde

prosseguir afirmande a sua l1dgica competitiva (LESSA 1978: 191-2}.

wa inddstria ndo somente ndc alterou seu comportamento,
como p&de, apds 1974, frente a realidade inexoradvel de
reversdo ciclica, obter sem maior dificuldade um recuo
na implementacgdoc pelitice-econdnice (...). Por outro
lado, ao longo do triénio, a indistria eanmpliou suas
exportacdes e passou a gerar um salde positivo em suas
transag¢des externas com bens em respostas & politica de

fomento &s exportacdes® (LESSA 1978: 196)2°2,

Entretanto, nem tudo se verificou as wmil maravilhas. Observe o

guadro seguinte:

52, Exemplo das  dificuldades enfrentadas pelo Governo diante da  indéstria
automobilistica e de cutros grupes poderesos existentes na economia brasileira foi a
nati-morta tentativa de realizar ravionamento de combustivels.



e

275

QUADRO VI
TAXAS ANUAIS DE CRESCIMENTO DA INDUSTRIA DE MATERIAL
DE TRANSP. E DA FRODUCAO DE AUTOMOVEIS DE PASSEIG, r/

0 MERCADG INTRERRNO

197477

ANOS TND. HAT. PROD. AUTOM.
TRANSP. MERC. INTERN

1974 18,8 13,1

ve7s os 8,7

1976 25 e

1077 2 6,4

FONTE: Extraido de MELO & FONSECA, op. cit., p. 120.

"o fato gue chama a atencio na comparagéo do desempenho
da indGstria de material de transporte, & da produgio de
automdveis de passageiros, no pericde (...) 1974-(77) &
a pronunciada oscilag¢@o nas taxas anuals de crescimento
que passam a se verificar neste (...) pericdo {...}. Ha
verdade, 1974 marca definitivamente o fim da fase
expansiva e da conflanga eufdrica que ecaracterizou o

‘milagre econdmico’ e (MELO e FONSECA 1281: 126).

Ha mesma linha de observagdo, CUIMARAES (19282: 150~1) mostra
gue a indistria automobilistica passou a enfrentar problemas a partir
de 1974, Iste derivaria do  seguinte: diminuigedo do  ritmo  de
crescimento da economia brasileiva, elevagdo <dos pregos, politica

erondmica  contracionista de combate & inflagio, corise mundial do
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petrédleo, aumento dos pregos dos combustivels e algumas restricfes ao
consumo de combustiveis (particularmente devido ao seu aumento de

prege e 3 diminuigdo do tempo de funcionzmento dos postos).

¢ faturamento liguido verificado na producic de autoveiculos
gque ainda crescera de €2$ 365.392 milhdes em 1974 para Cz$ 405.039
milhdes em 1875, & declinara para C€2z$ 388.083 milhdes em 1976. ©
nesmo  conportamento se verifica quando se considera o conjunto da
inddstria automobilistica®®?., Da mesma forma se comportou a relacic

total do faturamento liguido da indGstria aubomobilistica/PIB

industrial (em %), a saber: 13,1; 13,5; &, 11,7.

Assim, o ano de 1976 comegava a desvelar, concretamente, gue
ndo adlantava mails vocalizar contra os criticos do regime adjetivos
gue buscavam rotuld-los como impatriotas. A crise ia se colocando e se

explicitande para toda a sociedade brasileira.

Nesta perspectiva, a consideragdo dos investimentos e
reinvestimentos estrangeiros na indistria asutomobilistica foram
nucleares. Tais dispéndios, no setor veliculos {anuails ¢ em milhares de
délares), também mnostraram gque a situagidc econdmica do Pals foi
apreendida por eles como delicada. Os valores al dispendidos foran os

segulintes: 133.770 em 1974; 65.726 em 1975; e, 112.334 em 1976 -~ao

782, Os valores, respsctives, para os aiog scima, em miibdes, foram os seguintesy
0ns 430.579; 494.600; e, Ce5 468.905. Estes dados 2 0 quae consta no paragrafo foram
sxtraidos do Anudrio Batatistice, 1587/87%, p. 3%. RNFRVEA. S3o Paulo. 19832,
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nivel do conjunto da inddstria, o comportamente fol assemelhado, dado

& sakida participac¢ic elevada da indistria de veiculos no total?o4,

Come apontado, o nivel de enprego continuou aumentande nesse
triénio, cono as compras verificadas no wmercade interno pelo setor de
autoveiculos e o consumo de energia elétrica deste setor. Contudo,
merece destague o fato de gue a produgdao total de avtomdvelis =, em
particular, sua exportagdo, se elevaram e a taxas crescentes enm

relacdo a sua produgdo total?®®,

£ verdade ainda que as vendas de autombveis ao mercado interno
continuaram aumentande (e a taxas crescentes); entretanto, chama a
atencdo no pericdo o fato da balanga comercial desta indistria deixar
de ser negativa em 1974, para se tornar crescentemente positiva a
partir de entdo (em milhares de délares): (262.462) enm 1974; 20.79%94 em

1976; e, 129.941 em 19762°°,

Por conseguinte, ela ndo s6 deixou de priwvileglar seu mercado
tradicional de  consumo {internc) de veicules de passeio, cono
consigerou as novas condigdes vigentes ao  nivel da divisao
internacional do  trabalho e das estratégias competitivas

. a2 + - a— L
internacionaiz, como aproveltou os incentivos a exporta¢aoz$7. Mas,

464, A remessa de lucros e dividendos, por sua veg, seguer apresentou comportaments
erratico. No gue tange & produghio de veiculos (em valores anuals & em milhares de
délares), esta ié declinara logo em 1978: 19.670 em 1974; 12.95%9 em 1975; e, 12.846
em 1976 -Ibid nota 253, p. 4%5).

455, Ibid nota 253, p. H5: sobre © nivel de emprago vide p. 65%; e, sohre & Ccompras
ne mercade interno e consume de energia elétrica vide p. 59.

946, Ibid nota 253, o, 47,

25%.  S8sgundo  OGulmardes (1982), a5 wmudangas @M ourss 40 nivel da divisdo
internacional do  trabalho estavam  “lmplicande  aem gqus & fabricagic de alguns
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receosa  guanto aos rTumos da economia brasileira, diminuiu
sensivelmente seus investimentoes, porque, come oligopdlio, sabe que

aumento da producdo e do emprego ndo sdc indicadores econdnicos

suficicentes para captor o guc ootd e pascande no planc mals essencial
da acumulacdo de capital.
VvI.2. Agravamento dos transportes: crise energética e politica

recessiva (1979-85)

A partir de 1977 a economia brasileira vivencia uma gradual
deterioragao de sua economia. O padrao de desenvolvimento
internacionalizante e excludente, e fortemente tributdrio dous gastos
piblicos, avanga a passos largos para a exteriorizagdo de suasg
debilidades; consequentemente, o  préprioc padr@c nacleonal de

transportes, uma de suas expressoes.

Ndo bhastara os problemas da inflacgio, das dividas interna e
externa, etc., firmemente posicionados ao final de 1979, a econonia
brasileira foi, outra vez -e lamentavelmente-, surpreendida por um
seqgundo  chogue do petréleo’. O prege do petrdleo importado pelo
Brasil gue era {como apontade} de US$ 3 em setembro de 1973, saltou

para US$ 12 em janeirc de 1874, sendo gue no

componentes e partes se tornassem  espaclaluente geperadas das  atividadss ds
montagemn, de modo a permitir maiores escalas de produgasr efou a se beneficiar de
custos wale balxos de mo—de-obra™; adewmais, a "descentvallzagio das exportaches & a
divisio do mercade mundial entre as suas diferentes subzididrias, que passariam &
responder pelo suprimento de alguns mercados nacionals destro de  dreas geogrdficas
papecificas” (ambas as citagdes foram extraidas do trabalko de Guimaries, da pagina
152); afnra isto, foram adetadaz politicas especificas de incentivo 3 exportagio

(iddemn, p. 1527,
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w{,..} primeirc semestre de 1981, o Brasil estava
pagando US$ 34 por lkarril. Esse periodo 1979-80 &
identificado come o segundo ‘chogue’ do petrdleo" (MELO

e FONSECA 1981: 2).

Com a posse de um novo presidente (General Jodoc B. Figueiredo,
em 1979}, & enterrado de vez o discurse ufanista do antecessor.
chega-se a falar até em economia de guerra. O Balango de Pagamentos,
pela primeira vez na histéria brasileira, nos anos da virada de
década, é fechadoe com extrema dificuldade; sendo que, na entrada dos
anos 80, apds um discurso ainda titubeante, o Governo assume 4a
recessao como instrumento essencial de politica econdmica,
subordinando de vez a economia  brasileira aos interesses dos
banqueiros/credores internacionais. © agravaraento da recessio, em
parte produzido pelos gestores da politica scontmica, no periodo 1%81-
23, foi verdadeiramente dramatico. E tudo izto para nada: alguns
analistas falam hoje na década passada como a ‘década perdida’ (em
termos econdmicos) -para nés brasileiros e o conjunto dos latino-
americanos, posto gue submetidos ao receltudrio recessivo do Fundo

Henetsérios Internacional.

£ verdade que, nho caso brasileiro, houve ceria recuperagio
econémica em 1984 (por causa do aumento das exportacdes) =« em 19356
fpor uma certa recomposigaoc zalarial acoplada ao esforgce exportador
anterior e, & abertura comercial americana de entdo). Entretanto, o

tyaco geral e distintiveo dos anos 1979-85 fol o da recessde e da
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desestruturacido da economia ~salvando-se al, no limite, apenas o setor
exportador.

0 ratv de manuura da pelitica scondmica nestes momentos cenm
se estreita "ilhando® o Estado. A luta entre os diversos interesses
atuantes ao nivel do proéprio Estado, na busca dos recursos ‘plblicos’,
se radicaliza. Evidentemente, dado 8 articulagdo orgénica e nevralgica
com o Estado, o setor de transportes também sofreu as conseguéncias

desse processo. E o gue se examinard a seguir.

Un dos aspectos mais expressivos de periodo & o das criticas
produzidas dentro de setor sobre as condigcdes dos tranepories
ewietentes no Palis. Estas avallagdes, de maneira geral, apontavam ©
tratamento privilegiado da rodovia frente a ferrovia, a auséncia de
uma pelitica naclional para o© transporte ferroviério (SCHOEPS, W.
1982), o conservadorismo dos ferroviaristas que nao faziam "marketing®
dos servicos gue prestam (associada & critica de gue tails s8rvicos nao
eram devidamente fyendidos’ por serem piblicas as empresas
operadoras), a defesa da intermodalidade, de uma malor especializacdo
do transporte ferroviaric de cargas, etc. Tals apontamentos, no
entanto, situavam-se em plane relativamente genéricos, posto gue
omitiam as articulacdes da crise do setor com a do proprio padrio de

degenvolvinento.
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Alids (e em diversos documentos), © préprio Ministério dos
Transportes explicita estas criticas®®®, contudo, & preciso observar
gque elas subordinam o “imbrdglio™ porgue passa  os  transportes,
fundanentalmente, &s dificuldades econdmicas do Palis. Ou seja, a
recessio {que, ou ndo & explicada ou € remetida &s vicissitudes da
conjuntura internacional) estaria impondo austeridade nos gastos
piblicos e a maior racionalidade possivel nagueles gue fossen
efetivados. Neste sentido, antes gue expanso da infra-estrutura,
cabia “aproveitar racionalmente a capacidade instalada", "manter e
restaurar a infra-estrutura existente®, "buscar investimentos
iniciais® os mais baixos, etc; sendo gue deveriam merecer especial

atencic os transportes voltades para a exportagdo de mercadoriaszﬁg.

como se pode verificar nas /Consideragdes Gerais’ do documentc
rocén ingicado, textualmente, © governo assume & necessidade de
reduzir o gasto publico e de priorizda-lo em fungdc das restricdes
impostas pela politica de ‘combate & inflagac’, do necessario
rdesenvolvimento agricola’, da ‘promogdc das exportagtes’ e da
‘reducioc da dependéncia energética externa’. Assim, prossegue ¢ Resnoe

documento (p. 11},

258, Como se sague: Politics nacional de transportes A 3us do guadro enprodébico
brasileire {(pronunclamento do  Sr. Ministro dos Transportes Ellseuw Resends na
Comissdo de Minas e Energis da Cmara dos Deputados), 20 de Junho de 1979, Brasiliay
Conferéncia Ao Sr. Ministro dop Trangportes na Universidade Fedeoral dg Queo Preto,
Agosto/1980; Confordneias do Ministro dog Trangsportes - poiitice de transportes, 15
de 4ulhe de 1881. Rip de Jangiro; A nolitica de transportes no Brasil: 1879/85
{palestra <o Ministro Cloraldino Severo na Escola Supericr de Gusrra), 26 de julhe
de 1982, Rig de janeire; A _politica dog transporbes 6ng Brasil 3$709/85, duiho de

1984, Bic de Jansgiro; sto.
2548, MBIN. TRANSPORTES. Brasil: hre
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"{a) crise energética impds gue sSe repensassem as

concepgoes entdo imperantes em matéria de transportes e

se reavaliassem os usos da ferrovia (...} como as

meiliores condigbes  para reduziy, drasticamente, o

consunoe do petrdleoh.

Fazé-10 significava adaptar o PNV/73 & reallidade conjuntural dé
Pais e internacional, na medida em gue ele propugnava por uma politica
de transporte neutra (Idem, p. 11). Ademais, lamenta gue a politica de
combate 3 inflagdc nAo s6 esteve associada & redugdo do gasto piblico,
come forgou a adogdo do irrealisme tarifario -também penalizador da
side financeira das enpresas {estatalis) do setor. Reconhece gue o©
avango da eletrificacgdo, dado a seus elevadeos custos, ndoc fol
satisfatéria. Destaca ainda que:

"{a) pelitica de desvinculagio dos recursos setoriails,

levada a efeito pelo governo, atingiu, de forma

especial, o Setor de Transporte, gue passou a depender,

de forma crescente, de financiamentos por meio de

operagdes de crédito externo e interno” (Ibkid, p. 14).

Tanto gue os recursos federals para investimentos que em 1976
{ane de pico), em cruzeiros médios de 1984, atingiram Or§ 5.766
bilhdes, cairam em 1984 para Cr$ 3.442 bilhdes, ou seja, em 40% do
valor anterior; e, por outro lado, o servico da divida que em 1974
{(também em cruzeiros médios de 1%84) era de Cr§ 611 bilhdes, havia se

clevado, em 1884, para Cr$ 2.298,4 bilhoes.
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Veila mals detidamente o modal ferrovidrio. A extensdo da rede
ferrovidria brasileira declina de 31.366 km em 13870 para 29.778 km em

1980, alcangando, em 1986, 2%9.613 km. O nimero do pessocal empreygado

e

ndo o 12

%

eria scompanhado este proccsco diminu .49€ para 119,042 no
mesmne periodo. O nimero de vagdes tambénm diminuiu, passando de 69.035
em 1878, para 68.497 em 1980260; idem o nimero de locomotivas a vapor
~processo a esta altura 33 histérico-, de 25 em 1978 para 20 em 1980.
A5 locomotivas elétricas tiveram seu nimerc praticamente inalterado
{no entornc de 150 no triénio 1978-80}, observande gue eram
intensamente utilizadas no transporte suburbano de passageiros; (o)
nitmero de leocomotivas a diesel apresentou algum aumento no triénio
antes mencionado (1.801 em 1978 para 1832 em 1980) -~este GQitimno

aspecto, aparentemente dissonante, sera retomado adiante?8l,

Entretanto, este processo de esvaziamento mostra-se mals grave
guando se considera o aumento continue do numero de passageliros
transpoytados e concentrados, fundamentalmente, na RFFSA: este namerno
era de 3I6R.982.000 em 1881 e alcancou 533.053.9000 em 1985. També&m na
FEPASA ae elavou o nimero de passageliros transportados,
respectivamente de 54,511.000 para 77,009.000 -as demais ferrovias
sio inexpressivas neste tipo de transporte diante deste somatédrio.

resultado: agravamento das condigdées de transporte suburbano de

paesagelros.

260, Segundo os dados fornecides pelo trabalho do Min. dos Transportas, intitultado
Bragil: transportes, 1979-84, p. 42, o ndwnero de vagdes nao teria decregeidoe o sim,

a grosse modo, se mantido inalterade nos periodo {1470 -Bas .

761, Ho seu total, segundo o srabalno cltado & nota anterlior, do mesmo modos gquo oS8
vagbes, © total de locomotivaw em  vrifego  teria  se mantido relativamente
estabnllizado {ldem, p. 42},
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Também © aumento do transporte de cargas verificado no pericodo
1981~85 nio reflete a crise econdémica (em gue pese sua diminuic¢do nos
anos mais pronunciados da recessioc, ou seja, 1981-82): este transporie
passou de 176.367 toneladas/Gteis em 1981 para 205.707 toneladas/Qtels
em 1984 e, em seguida (1985) para 217.213 toneladas/Gteis -este

aumento sera retomado mals adlante.

Portanto, © processo de esvazilamento em pauta {guase gue
generalizado pelos nimeros assinalados e atinentes, de maneira geral,
aos anos 1978-820, bem como pelos aumentos aludidos no parvagrafo
anterior), mestra-se sobremodo problematizado gquando se considera a
elevada capacidade ociosa vigente na lindastria de equipamento
ferroviaric no guinguénio 19%81-85, como se segue:

QUADRO VIT

TAXA DE OCIOSIDADE DA INDUSTRIA DE EQUIPAMENTO FERROVIARIC

1981-85
TIPO DE EQUIP. TAXA DE CLIOSIDADE
ros1  1ss2 1983 19sa 1985
CARRO &6 73 75 82 81
Locowor. w0 n 03 o2 o2
weio | e 53 N o2 5

FONTE: ASsociacdc Brasil. da IndGstria Ferroviéria (ABIFER) e
Sindicato da Indidstria de Material e Egulipamentos Fer-
roviarios e Rodoviérios do Estadeo de S3o Paulo (SIME-
FRE) .
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Este Quadro demonstra a dramaticidade do modal ferrovidrio: de
um lado, a larga capacidade ociosa da indGstria ferroviaria e, de
outro, a diminuigio do nimero total de locomotiwvas e de vagdes em uso,
cone ¢ aumentu do nlmeru de passaygeliros e da caryga Lransporbados
guinguénio. 08 nineros absolutes da produgdo desses eguipamentos
{descantaﬁc o que fol exportade) demonstram a tragédia nacional, cono
se segue:

QUADRO VIII

PRODUCAD DE EQUIPAMENTOS FERROV., PARA {3 MERCADO INTERNO

1881-85
TIPOC 0E RQUIF. UNIDADES
1981 1982 1883 1spa 1985
LOCOM 55 91 16 18 18
vacoEs 145 gos 1142 708 1710

FONTE: ABIFER e SIMEFRE

Portanto, para um pais da extensdo territorial do Brasil, com
30.000 knm de ferrovias, com o adensamento urbanc de cidades como as do
Rio de Janeiroc e de SAco Paulce {dado & crise e outros fatores
estruturais incidentes sobre a mé& conservacgidc desses eguipamentos),
eho. spa ridiculc gue, em média, nesses cinco anos, tenham sido
produzidas para o mercadce internc apenas 39,6 locomotivas/ano ou 3,3

locomeotivas/més.

a média anual (Laabém para os ancs 1981-85) fol de 920 (vagdesz/ane) ou

76,66 vagbea/més.  Assim,  embora  ndco  sedam nlneros  exprassivos,
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tampouce se  poede dizé-los irrelevantes. Alids, a questdo das
loconctivas {a diesel}, cowmo apontado anteviormente, também revela-se

aparentemante dissonante no triénio 1978-80 e desse modo permaneceu no

guinguénio (1981-85).

Por que isto se verificou ao longo desse {relativamente} largo
periodo? A guestdo parece ser sinples. O esforgo exportador aludido,
particularmente o de minérios, ganhou maior concretitude a partir da
entrada dos anos 80, ¢ que reforga o cavdter particular e localizado
do desenvolvimento da viacdo férrea no Brasil. Tanto isto & verdade
gque, em 1981, por exemplo, enguanto a tradlicional RFFSA transportava
67.856 toneladas/Gteis, a Estrada de Ferro Vitdéria Minas (EFVM)
trangportava 78.651 toneladas/itels, sendo gue em 1985 essas mesmas
Estradas transportavan, respectivamente, 82.622 e 102.946
toneladas/Gteis. A FEPASA, para ilustrar, cobrindo a regidoc geo-
econdmica mais desenvolvida do Pals, aoc longo desses Cinooe  anos,

mantéve-se na faixa anual das 20.000 toneladas/dteis.

Desse modo, fica evidente a importaéncia da EFVM gue ndo sb
supera a RFFSA, como responde, 44 em 1981, por 44,5% do total

transportado, chegando, em 1985, a transgportar 47% do mesmo total.

Acrececente—-se, neste ponto, frés observagdes: 2 primeira, a da
existéncia em operacic de outras ferrovias especlallzadas como a Jari,
Psrrada Jde Ferro Mineracdo Rio Norté S5.A., Fatrada de Ferro Carajas,
Fotyrada de Ferro Votarantim, otg.; a segunda, a de gque a malor parte

dessas ferrovias eram inexistentes ou inewpressivas antas dos anocs 80;
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e, por fim, a de gue, em algum grau, também as ferrovias tradicionais
se envolveram no esforgo exportador -~este fol © caso da FEPASA, por
exenplo, no longo ramal gue sal do Tridngulo Mineiro, descendo por

Ripelréo Preto, até o Porto de Santos (em 53 Paulo).

Por conseguinte, deve localizar-se al o principal demandante da
producdo da indistria ferrovidria (pelc menos noc que se refere ao
mercado interno). O Quadro gque se seqgue & esclarsacedor:

QUADRO IX

RECURSOS APLICADOS EM TRANSPORTES E ENTIDADRIES POBLICAS FEDERAILS

198185
Em Crs 10°

MODAL ANOS
1081 tos2  1ess  aesa 1985
FERROV. 77.008 124,754 335,351 834.113 2.255,4587
TRFPSA(1)  71.566  11z.718 220.645  395.081  614.632
CURD(2) | S.a42  12.035 114.706 439,032  1.640.825
pFeM 5442 12.035 7272 110.293  285.982
or omRagAS - T 07 4sa 328,738 1.354.843
TOTAL(3) 232.234 4R8.272 1.037.490 2.764.134 8,221.5805

FONTE: RFF3A & CVRD.

0B5. 1) Aplicacio em infraestrutura e superestrutura ferrovid-

rias, melhoramentos, pdtios e terminalis, estudos, proje-

tos e obras complementares. ‘

Aplicagdo em infra-estrutura ferroviaria e aguisigio de

eguipamentos. '

3} FEste TOTAL refere-se aoc somatdério do que foi aplicado ne
conjuntos dos modais de transportes.

[
—rt
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De fato, torna-se evidente que 0s recursos aplicados na EFVM e na
EF Carajds o foram num crescende tal gue, a partir de 1984, somados,

14 representavam mais da wetade do aplicado mno conjunto do modal

fot v

ferrovidrin {(vide a prireiya linha do Quadre) . Neste sentidn gdaven

primeira linha : & vt ido,
ter desempenhado papel relevante na aguisicdo de locomotivas
produzidas pela indGstria nacional, tendo sido acompanhadas,
provavelmente, em algum grau, pela RFFSA -esta Gltima ndo gb envelvida
com a exportacgdo de minérios, come com as safras agricolas exportéveils

e com as agroenergéticas, seja para os locals de elaboragdo industrial

scia para os de consumo.

Vale registrar ainda a retomada das obras da Ferrovia do Ago e
o atendimento do Programa de Mobillzag8oc Energética,

¥no transporte de Carvao mineral para usinas

sidertrgicas e indlstrias cimenteiras, no 5S5ul e Sudests,

chservando-se, entre 1979 e 1981, um aumento de 31% (da

6,8% para 8,9% milhdes de toneladas) 282,

Isto niac deve surpreender. Diversos docurmentos oficials

menclionam ¢ privilegiamento do transporte de cargas poxr ferrovias

espacializadas.,

Por fim, no due tange & RIFSA, chama atengace o fato da
principal rede ferroviaria (RFFSA)}  ter apresentade o© sequinite

comportamants, por nodalidade de gastos:

2EZ. HIN. TRAESPORTES. A _polibica de transportes no Brasil, 1979-8%. Rio de Janeiro,
Julh. 1582,
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QUADRO X
DESPESAS GLOBAILS DA RFFSA
1879-841

_____ - S— . - ___Em cr$ 10° de 1984
BISCRIMINAGRO 1979 1980 1981 1982 1983 1984 %

OPER. Si8T. 1.682,6 1.647,1 1.620,5 1.691,8 1.303,6 1.288,8 (44)

u-..-_,..mwu—....‘.-m..«mm_...—.mww..._.....mw.._....-_._...\...m.w..-..-._m........___._.......-wmw—__._.mwww-—-uwﬁ-m”_-.ww.——

SERV. DIV. 690,% 639,4 571,0 512,53  925,6 1.261,1 (42}
INVESTIM. 1.086,0 1.557,1 1.357,8  986,9  961,8  412,7 (14)
TOTAL 3.459,1 3.843,6 3.549,3 3.191,0 3.191,0 2.963,6 (100)

FONTE: MiN. TRANSPORTES. RBrasil: transportes, 1279-84, p. 42.

E importante observar: ag despesas operacionais, de maneira
geral, declinaram no periodo, embora tenham representado um
percentual elevado diante do total (44%); os servigos da divida se
slevaram expressivamente, en especial a partir de 1983 e, como
demonstram os dadog, participaram com também acentuadoe percentual no
total dos dispéndios da Rede. Assim sendo, os investimentos declinaram
drasticamente, seja em termos absolutos seja na sua relacio com ©8

demais dispéndios.

N&c é a toa que projetos como O da Ferrovia do Ag¢o tenham sido
praticamente paralisados ac longo desses anos. apds os proygressos de
1881 e 1982, esta ferrovia teve sua eletrificacio postergada para 1987
e suas obras paralisadas; as de conservagio, embora tenham ficado

confirmadas no orcamento para 19284, foram, neste mesmo ano, tambén

paralisadas263,

563, Ibid nota 262, p. 141, A Ferrovia do Ago fol conciuigda em 198%; “"mas, ao fim e
a0 cabo, nic passands de um timldo rebento face 2o grawdioso & deliracne projeto



O guadro recessivo e os ordenamentos mals gerals apontados
alcangaram identicamente o modal rodoviadrioc. A saber: restauragio e
nio~-construcido de novas vias; adeguagdo da capaclidade dos principais
corredores de transportes (rodoviidrios) &s necessidades de escoamento
da producdc; racionalizagdo do wusco dos derivades de petrdleo;

pavimentagio ou abertura de estradas vicinals nas &areas agricolas

relevantes para © consumo interno ou para exportagao; etc.

Mais detidamente, veja a situagdo do rodovidrio no periodo.
vale observar gue a extens3o das rodovias federals pavimentadas
continuou aumentande no pericdo 1981~85: passcou de 32.695 km em 1981
para 46.455 km em 1%85, o gue significa uma elevagdo percentual da
ordem de 17%. Entretanto, chama a atencdc gue as rodovias estaduals
pavimentadas cresceram, conslderandc os dois anos extremos, cerca de
51% (41.612 km em 1981 para 63.084 em 1985). Ou seja, as rodovias
estaduais pavimentadas cresceram significativamente mais do que as

federais pavimentadaszé4.

@laborado nos tempes do milagre" - ©f. Revista Ferroviaria, ano S0, n¢ 5, S5ac Paulo,
maio/89.

64, Estes dados foram obtidas & as percentagens caleuladas a partir do trabalho da
ANFAVER 34 mencionado (p. 31). Dados outrps, do Departapento Nacional de Estradas
de podagens {DNERY, confirmam aguelas paroantagens, embora aparegam alguns valores
absolutos distintos dos da ANFAVEA. Adicione-se que as rodovias pavimentadas do Pals
em relacko asm ndo-pavimentadas (considerando apenas as ostaduais e foederais)
aumentaram sua participagio de 4Z,90% em 1981 para 49,%3 em 198%; ou s2la, &5
rodovias pavimentadas oresceram mais do gque as ndo-pavimentadas.




Especialmente com relagdo ao aumento verificado na extensdoc da
rede rodovidria federal pavimentada, por ‘regides’, verifica-se gue
2la ndo =se preocessou uniformemente {segundo os dados fornecidos pelo
nNER) . Isto é, determinadas ‘regides’ foram melhor contenmpladas pelas
conastrucdes rodovidrias. A esse respeito vide Quadro due se segue!

QUADRO XI

EXTENSAO DA REDE RODOVIARIA FEDERAL PAVIM., POR 'REGIGES 265

1981~8%
Em km

ANO Te81 1985
'REGICES?

KNO 1.791 2.527
NE 13.448 14.900
RJ, ES e MG 10,206 10.5%08
5P 1.0558 1.164
50UL g.450 9.643
CO 9.450 9,643
BRASIL 41,027 46.455

FONTE: DNER
OBS. NAo inclui trechos em pavimentagao.

Em ¢ue pese algumas diferencas destes dados en relagdo aos da
anfavea, sublinhe-se dque nos estados das regides Sudeste £ Sul nio
houve, no limite, aumento da extensio das rodovias federalis. B5ao
paulo, por exemplo, com toda sua importancia econdmica nde teve suas

vias federais pavimentadas elevadas em mais do que 10%, nos cinco anos

96% . Estos dados mostram gue a3 pstensao  Lotal dessas yodovias, em  Lermog
peroentuaie, considerando 66 anos extrumos do periodo, cresceram apenas 13% {e nio
17% como indicado pelos dados da Anfaveai. Ainda sobre a basge de dados, verifica-se
que estes diferem dagqueles sprosentadey  por  Saed {guadro I}, sem, no entanto,
prefudicar gualguer das duags andlioen.
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am exane. Diferentemente, na regido Centro~Oeste, nestes mesmos anos,
houve uma elevagdce da ordem de 52% e, na Norte, de 41%. Contudo,
devido & extensdo territorial dessas ’‘regides’ ndo se pode dizer que,
mesmo nas  mais  contempladas, tenna se verificado um  aumento
egpetacular de suas extensdes; pelo contrario, ele foi relativamente
nodesto, Pessivelmente, os impactos da recessdo atuaram negativamente
sokre 08 aumentos. Mas, dado ao avango da democratizacdo do Pais, o
velhe jogo do ‘toma-la~dd-cd’ deve ter funcionado de modo a garantir
gue  as  bancadas desgag regides, de maneira geral, conservadoras,

garantissem o0 ritmo gue os ‘donos do poder’ Julgavam necessaric dguela

‘democratizagdo’, dal o relativo privilegiamento delas*%8,

Por sua vez, o8 dados atinentes & extensdo da rede rodoviria
estadual pavimentada, por ‘regicdes’, mostram gue em todas, houve
aumento expressivo: na reglido Sul, de 33,5%; na ‘regidoe’ do RJI, ES e
Mz, de 37,3%; em S3o Paulo, de 25%; na regidc Nordeste, de 67%; na

regido Norte, de 17%; e, na Centro-Oeste, de 115%.

Neste ponte, duas observacgdes devem ger destacadas @ a
primeira, diz respeito aos estados das ‘regibes’ economicanmente nais
desenvolvidas gue, nfo pela relativa desconsideragido por parte do

Ges de seus préprios governos,

O

Sovernoe Federal, mas devido as a
elevaram a extensdo de suas rodovias; a segunda, & gue nas '‘regides’
‘periféricag’ também houve aumentos expressivos na extensio das

estaduais pavimentadas, indicande que foram duplamente contempladas.

264, I1bkid pota 262, pags. 39-43. Nestas paginas verifica-se que as obrag rodoviarias
privilegiadas pelo Governo Faderal si

. G
ituavam-gse, principaimente, ne reglao central do
Pals & nas Norte e Nordeste.
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Frise-se que estes comentdrios nio estio contingenciagos por
nenhum tipe de vezo centro-sulista. O ponto nido é este. Alids, é
correto tratar diferenciadamente os desiguais. Contudo, parece gue tal
guadro  aponta para um  conjunto  de articulacgdes politicas,
possivelnente espirias, posto que encarinhando para o cumprimento do
desiderato do II PND (o esvaziamento de SAo Paulo e o estabelecinento
de articulagdes mails intensas com as economias e ag scciedades da
¥

periferia nacional’j, sem o posicionamente democrético de um projeto

de desenvolvimente econdmico e de seu correlate de Lransportes.

Asginale-se (utilizando outro indicador} gue o transporte de
passageires por guildmetro também aumentou significativamente no
pericdo 1981-85; em termos absolutos, saltou de 410.357 em 1951 para
492,200 em 1985 milhdes -elevando-se em 22%. Por outro lado, em termos
percentuais, diante do conjunto dos outros modais, este manteve sua
participagdo na ordem dos 94,4%. Ora, como esse tipo de transporie, sé
gue verificado através da ferrovia, também se elevou em termos
absolutes, mas com relativa perda de participacdo percentual, isto
significa gue outra modallidade de transporte teve papel relevante no
periodo; este, fel o metrovidrio, gue passou de 1.785 milhdes de
passageiros/km  transportados em 1981 para 2.778 milhfes de
pagsageiros/km em 19%85. De gualguer modo, a acelerada urbanizagdo e a
deterioragdce das condigdes de vida parecem explicar este aumento gue,
nessas clrcunstincias, deve ter se verificado {e crescentemente) de

maneira preciria.
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Adicionalmente, no gue se refere ao transporte de cargas,
mencione~se um aumento de 208,500 milndes de tomeladas/km para 235.100
muihdes de toneladas/km,; contudeo, en termos percentuals, também
diante do conjunte dos modals, houve perda de posicdo (59,3% em 1981
para %4,4 em 1985) -dados da Anfavea (trabalho J& indicado, p.3).
Heste caso, o© responsivel pela perda de posigdc percentual foi o
transporte hidrovidrio (navegacgdo interior e cabotagem) gue passou de
42,437 wmilhbes de toneladas/km em 1981 para 78.054 milhdes de

toneladas/km em 1985,

Estas duas observagdes (em gque foram menclonados o
matrovidrio e o hidroviédrio} mostram gue o objetive de reforgar modais
que ndo o rodoviédrio, mesmo com certa defasagem, mas principalmente

por necessidade, acabou acontecendo.

Em sintese: no gue tange aoc modal ferrovidrico, a excegdo emn
termos de recebimento de atengdo por parte do Governo Federsl ficou
para as ferrovias especializadas, fundamentalmente ligadas 3s
exportacdes; e, guanto ac modal rodovidrio, esta atengfo esteve
concentrada nos estados menos desenvelvidos economicamente gue, por
mecanismos de financiamentos diversos (possivel e guicd decididamente
por causa de recursos federals), puderam elevar a extensdo de suas
redes -no caso desse wmodal assinale-se gque a expansio, seja da rede
federal soja da estadual, ndo apresentou um crescinento gue se possa

caracterizar espetacular,
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Por Gltimo, mencione-se que

"la) partir de 19277/78, o3 recursos préoprios passaram a
ser insuficientes para a execugdo de obras no sistema
rodovidrio. A partir de 1975, com a desvinculagdo
setorial dos recursos  orgamentdrios, a situacgéo
financeira do DNER comegou a perder estabilidade. O
saldo kruto para realizar investimentos foi
significativamente absorvide pelo servigo da divida
(...). No periodo 1879/81, a situagdo adguire um carater
de vulnerabilidade; as receitas proprias cobriam apenas

58

o8

das dQespesas necessdrias para fazer funcionar o
sistema reodoviario nacional. No periodo seguinte (1982~
84}, essa vulnerabilidade agrava-se e o} DHER

praticamente deixa de ter receltas préprias“zﬁ?

Os guadros gue se seguem, por si s6, ilustram tal débacle:
QUADRO XTI

REALTZACBES RODOVIARIAS FEDERAIS

o Emokm__
SERVICO PERIODO
T Tlevasre | 197984 3
IMFPLANTACAQ 12.613 4,655 ~G6
pAVIMENT. | 13.981  5.707  -59
RUSTAURAGAO  5.489 7,355 434

FONTE: MIN., TRANGSPORTES. Brasil: transportes, 1974-84,
p. 29.

267, Ihid nota 260, p. 7%,




QUADRO XIIX
NESPESAS FEDRER., DE INVESTIMERTO RODOV.
(construglo e restauragao)

Em Crd 109 de co/84

DISCRIM. i574/7¢C 1070784 4
CONSTRUGAD 6.894.875 2.998,222 ~57
RESTAURAGCAO 1.059.292 1.320.175 +25

FONTE: idem Quadro anterior.

0 nivel total do emprego nessa indGstria gue era, em 1980, de
146,976 trabalhadores, despencou para 119.078 trabalhadores em 1983. A
produgio de autombvels que, .em 1980, era 912.018, atingiu em 1984
apenas  679.386 unidades, apresentandc alguma recuperagas no  ano
sequinte {ali&s como ocorreu com quase toda a economia brasileira). As
compras realizadas no mercado internc pelo setor de autovelculos
(inflagio -nivel de dezembro de 1987}, tambZm em termos gerais,
diminuiram ne pericdo: em 1979 totalizavanm 279,774 milhdes de
cruzeiros e, em 1984, 183.465 milhdes de cruzeiros {chamando atencio
para o anc de 1983, © mais pronunciade da recessio, en due foi

268. Por sua

atingido o valor de apenas 161,213 milhdes de Qruzelros)
vez, az vendas de autombvels para o mercada interno gue, em 1980, eram
de 793.028 unidades, em 19853 alcangavam apenas 602.062 unidades. O

mesme conportamento se observa quando se considera o total das vendas

268, Observagfes estraldas a partir does dados constantesn no relatdrio da Anfaves;
vide sspecialmente pdginas 39 & 65.
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do conjunto de autoveiculos para o mercads interno: a gueda & de

880,261 unidades em 1980 para 677.082 em 1985,

Tampouco se pode dizer gue, apesar da diminuigdo da producdo e
das vendas para o mercado interne, tenha havide um wovimento
compensatdrio ao nivel das exportagbes (que, de fato, aumentaran,
embora erraticamente), implicando significativos investimentos e
reinvestimentos. Na realidade, os investimentos e reinvestimentos
estrangeiros na indlistria de veiculos gue, em 1980, eram de 328.241
milhares de dbélares, declinaram violentamente: atingiram apenas

16.841 milhares de délares en 1985469

Assim, apesar da crise econbémica, da diminuigdo da produgao
para o mercade interno, das vendas, ete., a frota de velculos
rodovidrios de passelo (incluindo taxis) e utilitarios, somados,
saltou de 8.478.483 em 1981 para 10.565.573 unidades ewm 19853,
assinalando um aumento de cerca de 24%; a alta concentragaoc da renda
deve explicar o privilegiamento da Indistria automobilistica pelos

veiculos de passeio e, consegquentemente, a elevagdo de tal frota.

outra observacio & a de gue a frota nacional de veiculios por
‘yegides, ‘no trabalho da Anfavea {(p. 35), para © ano de 1985, mostra
gue os velculos de passeio continuavam a representar percentual

extremamente significativo no total geral de veiculos automotores 4o

Pais (cerca de 80%), como ainda conceniragio de tals velculos, nas

265, Ihid nota 253, p. 45. © gue acabou de ser apontado ndo omite gue a indistria de
autoveiculos sustentou gua situagdo suporavitdrla {iniciada em 19753, a nivel de
palanga comercial, iaclusive, audando de patamar ns passagoem do 19080 para 196185,
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‘regifes’ compraendidas pelos Estados de MG, ES e RJT e por S&c Paulo,
continuavam a constituir os percentuais mais relevantes. A saber: 24%
e 40%, respectivamente ~dados fornecidos por outras fontes,
considerando o periodo 1981-85, mostram gue o0 guadrce permaneceu, ac
iongo desse tempo, inalterade no que tange &s relacdes agui

estabelecidas.

A mesma situacdo de concentracio se verifica guando se toma a
rede nacional de distribuidores de autoveiculos (por ‘regides‘).

Considerando-se o periodo 1980-87 tem-se, em média, a seguinte

distribuigio percentual: 49,1% na ‘regidc’ de Sdc Paule; 2%,2% na

regifiio Sul; 14,4% na Nordeste; 7.5 na Centro-Oeste; e, 3,8% na Norte
{Anfavea, p. 59). Idem para as vendas de automdveis (os dados a
segulr sd8o atinentes ao ano de 1986, o gue provavelmente ndo altera enm

nada a situacdo corrente em gualguer dos anos considerados nesta e en

o

outras décadas): 5P com 40,2%; Sul com 16,5%; MG, ES & RJ com 22,5%;

Hordeste com 11,9; Norte com 2,3%; &, CO com 6,6%.

VI.2, Esgotamento do padrfo de transportes e {algumas) propostas de

{re}yarranjos institucionais {(1985-90)

No (dlitimo guinquénipo da década passada a corise econdmica se
aprofundoeu, apontando o esgotamento de padréce de transportes. Tal
pariodo {Governo Sarney) fol marcado por uma indisposicdo arralgada,
por parte do Executivo, de ndo enfrentar quaisguer das guestdes

estruturais da economia & da socliedade hrasilsiras -com a relativa



execegio do periocdo em gue esteve & frente do Ministério da Fazenda o

Gr., Dilson Funaro.

Este imobilismo politico, ne entanto, ndo deixou (reitere-se)
de produzir seus resultados, posto gue favoreceu aeos credores do
sstado  (principalmente acs internes)., © agravamento das financas
piblicas levou o entdo Ministre do Planejamento, o S5r. Jodc B, de
Abreu, a colocar na ordem do dia o qgue denomninou de ‘operagdo
desmonte’. Tal ‘operacdo’ representava, em termos cabals, a confissdo
da incapacidade do Governo Federal de continuar bancando diversas das
atripuicdes gue, por legislacdo, lhe eram devidas. 3assim, © gue
propunha o Ministro era repassar acs governcs estaduals e municipais
agqueles servicos até entdc oferecidos pelo Executivo Federal; ou mesmo
puscar alteracdes institucionais que wviabilizassem o ingresso do setor
privado em enmpreendimentos sob a exclusiva responsabilidade do Poder

Piablico,.

Nesse  contexto, evidenciavam~se vadrias das fragllidades
astruturais da economia brasileira. © crescimento econémico propiciado
pela edigio do Plano Cruzado, wais do gue nunca, as despudou: eram os
portos que nac funcionavam, as estradas rodovidrias mal conservadas,
as ferrovias obsoletas, etc. Toda a guestdo infra-estrutural velo a
tona. Na realidade, pode-se dizer gue fol ne Governo Sarney gue a
fragilidade do setor de transportes e a inadeguagdc do padrie

rodovidris~avtomobilistico alcangaram ssau dpilce,
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Os varios documentos oficiais do Ministério dos Transportes ndo
deixam margem & daavida?’%. Eles apontam para a importdncia do selor de
transportes como  elemento  indispensdvel para a retomada do
desenvolvimento econdmico, enm bases democridticas {(como era o espirito,
pelo menos no plano do discurso, com que fol instaurada a chamada Nova

Repiblica), chegando mesmo a estabelecer metas de crescimento

{ambiciosgas) para o setor (vide pé&g. 10 do PRODEST).

Contudeo, a lelitura atenta dos documentos {oficials) evidencia
gue este otimismo ndc se Justificava. Os Progamas especificos
mencionavam, no fundamental, a recuperagdo de trechos e nac a sua
expansic, e gue este procedimente deriva(va) da brutal escassez de
recurses para vealizar as obras necessarias. Nesta mesma Llinha de
preccupacio menclonavam a necessidade de alteragdes institucionals gue
garantissem 0% recursos necessirios (mecanismos adicicnais de
financiamento provenientes do &lcool -IULCLG~, diferencial do prego do
petréleo inmportado ou mesmo a participagfo da inlciativa privada,
etc.), de mode a cobrir a diferenga existente entre os valores de
plane de metas @ 085 Yecursos disponiveisz71, Como obldetivo, adicilonam
o estabelecimento de f‘contratos de empresa’ entre ¢ governo federal e

a RFFSA, de forma a gue um nove tipo de relaciocnamento enpresa

29, Prograna de desenvelvimento do sehor de transporbes -~ PRODEST 1386-99% (Rasumo).
Brasilia. Set./86; Transporteg — MNova Rep(blicas, Novos Caminhes (Proposts do setor
transportes para o I PRD da Rova Repiblica, 1986 -~ &9). H#rasilia. Jul., f1985%;

Trangportes - NHova Repiblica, Novos Caminhes (Conferénecia do Ministro Afonso Cmargo
na Escola de Guerra Haval). Rio de Janeire. Set. /19857 esto.

271, 1bid nota 270: wvide PRODEST, p. 55. 0 aspecto da participagdo do seter privado
na construche, conservacin e exploragdo de servigos de transportes, ensalada na
Governe Sarney, estd, hoje ({seteabro de 1991}, pa ordem do dia na proposta do
Execoutive conheeids como BEuendao ~centrada na guestdo da incapacidade fiscal do

sebny pablico.,
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piblica-poder piblico viesse a se constitulir (o que tanmbém & uma
confissdo tanto da ineficiéncia da Empresa guanto de suas dificuldades
enguanto  operadora  de  um  servigo cujo  wvalor tarifério fica
sistenaticamente abaixo de seu custo real -—-dal o instiluito da
normalizacdo contdbll que visava cobrir, por parte do governo federal,

exatamente o déficit gerado por tal politica)z?z. Ete.

A preocupagdo com a questdo energética também permaneceu
presente nos documentos -embora em grau mincorado em relagdo ao gue

sucedel no pericodo anterior. Segundo Transportes - Nova Replblica,

Novos Caminhos (de julho de 1985),

“{n) setor Transportes & responsavel por 1%% do consunc
de energia do censumo comercial do Pais e por 56% da
demanda de derivados de petrdleo (excluinde o gis
natural). Na movimentacio de bens e passageiros, os
derivados de petrdlec representam 82%  da energia
consumida, © Alcool carburante, 17%, e as demals fontes

{eletricidade, carvao/vapor e lenha), parcelas

inexpressivas?® (p. 19).

Todavia, continua o documento, o consumo de &6leo diesel e do
gaAn liquefeito de petrdleo continuava muito elevado (p. 19}, sendo gue
o gmetor de transportes concentra 76% do  consumo

nacional de &leo diesel, e a mnmodalidade rodoviiria

272, O ‘frontrate de empresa’ constitui uma modalidade de arranio lastltucional
experimentada &1m alguns palses centrals, COMG contraponto AL Processos
privatizantes ai verificados {nes anos 80}, em gus a diregdo da empresa piblica
ganha autonomia administrativa e financelra, mas, simultanssmente, responsablliza-se
pele cumprimento de objetivos e metas estabelecidos,
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responde por 70% (..., Desse modo, seré) necessirio, ao
mesmo  tempo, assogurar a continuildade dos programas
relacionados com a substituicio da gasolina, para gque
este derivado de petrdlec ndo ressurija como um foco de

pressdc scobre o volume de inportagdes” (p. 20).

No gue tange especificamente ao modal ferroviérice, em termos
absolutos, o desempenho foi o segulinte (por km): o transporte de
possageiros declinou de 15,980 nilhdes em 1985 para 15,728 milhdes em
1986 (isto &: apesar do crescimento susclitade com o Plano Cruzadol); o
de carga {por km) também declinou -passou de 100.226 wilhdes de
toneladas em 198% para 100,082 milhdes de toneladas. Em  termos
percentuais, dlante do c¢enjunto dos wodals, tanto aos niveis de
passageiros guanto de cargas, o modal ferroviario perdeu posigao: 3,0
para 2,8% no caso do transporte de passagelros e de 23,2 para 22,4% no

casp do de cargas {Anfavea, p. 33}.

Com relacdo a indistria automobilistica, o nivel total de
emprego gue em 1985 era de 145.765 se elevou em 1986 para 157.6868; mas
logo declinéu ewm 1987 para 141.408 ~nUmerc este inferior, destaque-se,
ac de 198%. As compras realizadas pele setor de autovelculos, no
mercado interno, apresentaram © masme coapoeortamento. A snbgr: Czs

994,846 nilhdes em 198%, Cz% 335,617 wilhdes em 1986 e, Cz$ 234.850

P
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milhdes em 1987. O consumo de energia elétrica também foli instivel {en
milhares de kwh}: 1.945,793 em 1985, 2.158.000 em 1986 2, 1.820.000 en
1887; tal consumo, em milhdes de cruzeiros, apresentou o nesmo

camportanento, a saber: 1.773.500 em 1985, 1,209.379 em L1985 e,

2.437.000 em 1987273,

Este guadro se torna claro quando se consideram as vendas para
o meyrcado interno, como se seguer
QUADRO XIV

VENDAS AUTOVEICULOS AC MERCADO INTERNOG

1985-87
ANG AUTOM, TCGTAL GERAL
1885 602,069 763,180
086 672.384 566.728
1987 s10.260 580.085

FONTE: Anfavea. Qp. cit. , p. B84.

Contudo, © sinal meis forte do guanto a crise j& havia side
devidanente apreendida se expliclta ac se considerar os investinmentos
e reinvestimentos estrangeiros na indistria de veiculos {em valores

annais), como se segue!

273, Possivelmente a gueda verificada no saldo da balanga comercial da indistria de
sutoveiculos {ou ainda seu =zmaldo total) em 1986 derive ndo de um aumento das
importacdes & sim de uma diminuigdo das exportagldes gue, poyr sua ves, teria ocorrideo
em wirsude da pressdo do mercade interne resultante <o crescimento econbomice de
antin, o nivel de saldo total, a situagdo foi a seguinte: US§ 1.422.605 milhares de
délares am 1985%, USS 980,434 em 1GEE o, USS 1.857. 083 em 1987 -vide Anfavesz, pp.

cib., p. 47,
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QUADRG XV

INVEST. E REINVESTIM, ESTRANG. NA INDUSTRIA DE vEIcULOS

1885~87
Em milhares de délares
ARG VeioulL. TOTAL TOTAL GERAL
1985 12.155 16.841
1986 Fd4 G.257
1987 0 2.422

FONTE: Anfavea. Qp._¢it., p. 42,

Como se pode observar neste Quadro, a indisiria automobilistica
reduziu ~drasticamente~ seus investimentos e reinvestimenteos. E isto,
diga-se, apesar do aumento de passageiros/km e de toneladas/kn
verificadc na passagenm de 1985 para 1986; o setor rodoviario deslocou
495.200 milhbes de passagelirosz/km em 1985 e 518,168 milhdes ds
passagelros/kn em 1986, aoc passco gue © mesmo modal deslocou 235,100
milhdes de toneladas/km em 1985 £ 260.400 milhbes de toneladas/km en

1986.

0 movimento do investimento, comoe ensina Keynes (Teoria Gevral,
1982), no entanto, transcende o©os movimentos cenjunturals, poste gue
enguanto dispéndio submetide & légica da valorizagdo, estd associado &
formagiio de expectativas (cdlcule de rentabilidade) de longo prazo. Ou
snja, os aumentos conjunturais verificados ndce sdo suficlentes para
gque as expectatlivas empresariails relativas s decisdes de investimento
¢p efetiven. Esta transcendéncia reforca-se na nedida em gue se

considera =z producic de autombvels, que, apresentou o seguinte
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comportamento: 679.386 em 1985, 759.141 em 1986 e, 815.152 unidades en

1987 (Anfavea, p. 65).

o suhectimar o discureo degalentado don

§IH

~ A . .
Centude, & groecioco n

.

porta-vozes do setor automcbilistico e de auto-pegas. E verdade que os
investimentos gue realizaram foram bhastante baiwos, particularmente
nez dois dltimos aneos da década passada (2,0% de crescimento em 1989
contra 1,8% em 1988 -a média de todos os setores em 1989 foi de 3,6%);
que dificuldades de exportagdoc ocorreram {(em parte, explicadas pelo
padric de gualidade dos carros nacionais vis-&-vis os de malores
desenvolvimentos tecnolégicos); etc. A esse rempeito, como nostra a
wevista antes mencionada (p. 40), a rentabilidade do setor fol de
26,9% em 1989 contra 21,2% em 1988 -a média de todos os setores fol de
3,3%. Como consta na Revista em pauta {p. 40},

H{para) uma indistria gque sempre se gqueixon do controle

de precos, causa espanto a rentabillidade patrimonial das

fabricas montadoras e de aute-pagas: 26,9% no  ano

passado, guase Lrés vezes a média dos 21 setores

analisados

SR LA

wpari passu' com o movimento descrito, vale assinalar que a

Unido continuou diminuindo seus gastos no modal rodovidrio; movimento
acompanhado, diga-se, pelos governos estaduais {com a excegdc de 540

panlio). Bstes comportamentos, é claro, problematizaran a solidariedade

supramencionada e conformadora do c¢itado padrdo, como guando se

74. D 21 setores analisados na segic vao da agropecudria, passando pelc setor de
Vimentos, bebida e fumo, bens de capltal, plastico 2 borracha, avd & sliderurgla;

L.

o oby

A . i & i s T B & d 5 ot E s s,
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considera que enguanto as rodovias faderais pavimentadas cresceran de
4G.455 em 1985 para 47.580 em 1986 -isto &, 2%-, a rodovias estaduails
pavimentadas passaram de 63.084 em 1985 para 68.456 em 1986 -8,5%

{anfavea, p. 33).

0 que fol exposto nesta se¢do aponta, em sintese, para o
eggotamento do padrdc de transportes, uma das exXpressoes do padrio
nacional de desenvolvimento fundado na economia e @ socledade

brasileiras no periodo 1956~61.

De ocutro modo: a crise da economia brasileira, particularmente
a dos anos B0, ao produzir a chamada década perdida, fragilizou as
fianancas da Unifdo, mercé de seu pesado endividamento interno e
externo, de sorte gue a capacidade de gasto do Estado ao se estreitar
{2 dramaticamente), inviabilizou o enfrentamentc das guestdes infra-
gstruturais que foram se posicionando {e ndc apenas), como daguelas
que 3 estavam postas e gue, pelas articulag¢des estabelecidas naquele

periodo, lhe cabiam.

Assim, dada a importé@ncia do Estado ao nivel do setor
transportes -3& examinada=-, coloca-ze entdc um inpasse:  Como

rgcuperayr, manter e crescer o setor (reiterande, e ndc apenas de
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transportes, mas de energia, telecomunicagdes, etc.) diante do

estrangulamente financeliro do setor pﬂblicw?27{'3

Evidentemente, & & luz desse quadro gue se deve considerar oS
diversos arranjos institucionais que vieram & debate, como a ‘operagéo
desmonte’, o ‘contrato de gestdo’ (ou ’‘de empresa’), afora a comentada
privatizacio da Rede Ferroviaria Federal S.A., etc. Portanto, em
perspectiva mals essencial, eles nac apenas sinalizam o "imbroéglio®
gue perpassa({va) o setor, mas -e principaimente- apontan para o

esgotamento das antigas relagbes Estado/Economia~50ciedade276,

Procedidos esses apontamentos, cabe perguerir acerca de duas
gquestBes gue se colocaram na segunda metade dos anos oltenta: a
primeira, €& se n@oc deveriam tais (re)arranjos institucionals serem
pensados no dmbito de definig¢des wais amplas sobre © novo padrio de
desenvolvimento a ser f‘montade’?; e, a segunda, & se as alternativas
institucionais levantadas seriam necessdrias com o equacionamentc dos

&dbices estrubturails?,

Em primeiro lugar, ndoc ha como se imaginar gue o setor privado
assuma um regurgitar ferroviarista, por exemplo, sem gque as definigdes

estratégicas (nove padrioc de desenvolvimento) ezsteiam pactadas; isto &

275, A discussio gue se segulrd, nesta segdo, sera retomada, sob outra perspectiva,
nas ‘Consideragdes Finals'. '

276, © talvez, tembém nesse contexto (de diminuigao do *holo social’), gue se POSES
entender o novo “modus® tributiric estabelecido pela copstitui¢de {e gue esvaziouw
ainda mais aps finangas piblicas da Unid@o). Ou seja, na suséncia da perapectiva do
astabelecimento de  oondigdes gue apoptassem  para & retomada  do  crescimento
copnfmico, como ©8 parlamentares receben volos nad estadoee e municipios, € ndoc na
Uniio, o empobrecimento do Governo Federal se tornou inevitAvel —-esta € aponas mals
vipe dag expressées do esgargamento do tecldo sacial brasileirs.

o N .l
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da ldgica do investimento privado. Neste sentido, tal regurgitar néo
passaria de maig um sonho das elites nacionais; sonho embasado em uma
certa expectativa, a de gque ¢ possivel, a partir de “ilhas de
produtividade’, espacialmente iocalizadas, ‘resolver’ seus problemnas
sem ‘rescolver’ os do Pals {este assunto sera retomado nas

Consideragdes Finais)277.

2 realidade & gue nido hd como se pensar
desenvolvimento econénico sustentado sem gue se fira mortalmente os
problemas estruturais da sociedade brasileira {ndc reduzidos aqui,
sublinhe~se, aos das dividas mencionadas). Portanto, ha uma
preliminar: o estabelecimento de ‘regras’ estdavels gue passam, por sua
vez, pela definicio da insergfo da economia brasileira no contexto da
nova ordem internacional gue se val gestande, a {(re)defini¢do do papel
do Estado na cconomlia {em particular, da relacdo entre o setor plblico
¢ o privado), o grau de coesdo social gue se conseguiré com os

segnentos e classes sociais subalternas, etc.

Dados estes considerandos, nio parece incorrete (re)estabelecer
relacbes entre as instanclas executivas e as ewmpresas cperadoras dos
servigos de transportes, come foi cogitado pelo Governo Federal em
suas relacdes com a RFFSA  ~-arranjoe instituclional perfeitamente
possivel nos varios niveis federativos. Tals ‘vontratos’, utilizados
atualmente em paises centrais como alternativa & privatizagio, pode
significar uma galda ao impasse em gue se enconiram as, talver em sua
totalidade, operadoras publicas federais, estaduals e municipals, na

medida em gue tem no proéprio Estado (Federal, Estadual ou Municipal) ©

%77. B Revista Ferrovifria, nos anos de 1388-30, fol prodiga em matérias a respeito
dae tal regurglitamento.

i e - - e
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'patrio! interveniente nos negdcios e rumos da Enmpresa, no mals das
vezes indevido ~exemplo: utilizagdo da empresa para fazer politica de

combate & inflacfo, dar empregos resultante dos acertos das cawmpanhas
278

ala

=
3

toraiz, et

Embora, nestes casos, sublinhe-se, que menos do gue o arranjo
piblico~privado, o gue realmente obstaculiza o funclonamento mnais
adequado das empresas (plUblicas) & o fato de ndo atuarem efetivamente
enguanto tais. De outra forma: elas ndo sao geridas e controladas de

modo verdadeiramente democrético.

Por outro lado, isto nic significa gue ndo possam haver
privatizacBes pura e simples ou construgdo e exploragado particular de
determinados services. Cu seja, se uma empresa declde construir uma
dada ferrovia, & claroc gue ela pode fazé-lo. Contudo, como services
desse tipo s&o inerentemente pUblicos, & precisc estabalecer
legislagbes que garantam a defesa da sociedade contra o ewercicic de
praticas monopolistas ou tarifas escorchantes. E verdade gue, enguanto
erppreendimento empresarial privado, tais servicos devem cobrir custos
2 garantir lucros gue permitam a sobrevivéncia da empresa @ Resmo sua
expansdo; no entanto, cetabelecidos os constrangimentos legals, o
Estado, se se fizer necessirio, pode até subsidiar as tarifas, wmas de
nodo a gque isto se verifique transparentemente {via parlamento}. O gus

nfo tem sentido & se falar de empreendimentos privades, como se

378. Ds ‘coatratos’ envolvem a auvkonomia administrative e financelra da ewpresa,
gue, por sua  wvez, assume  Coono contrapartida & responsablilidade  por aleangar
resultados estahelecidos guando da sua ‘assinatura’ {do ‘contrato’j.

R —
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verdadeiramente o fossan (este & 0 ¢aso da LegtewOeste279}, posto gue

& ¢ setor pliblico gue entraria com a maiory parte dos recurseos; afora,
verificarem—sa descelados de foreos mais ampleos (mais democraticos),
desconsiderando portanto os gue serdo diretamente afetados pela

LI

impactacio dos desmatamentos, por especulagdes imobiliarias, etc.

Neste sentido, parece mnuito oportunc (aos neo-liberais de
plantdo) lembrar o lGcido realismo burgués do Lord Keynes que Jj& dizia
que da mesma forma como a guerra é colsa wmuito séria para ser deixadas
nas mics exclusivas dos generais, o & a economia para ser deixada nas
dos capitalistas., Na verdade, apenas uma CONCepgdo darwinistas pode

idealizar fcaminho’ no gqual ‘as livres forgas de wercado tudo

resolvam’ .

Ha mesma linha de preocupagho o tambén realista (mas nao
conservador) Professor Igndcio Rangel tem proposto o revisitar do
institutoe da concessdo. Ou seda, dado gue o setor privadc encontra~-se
superavitario e gue seu principal devedor & justamente o setor piklico
{portanto, deficitério) encontrar-se~-ia ai uma sailda para o©
®imbréglio? do setor transportes. De oufro forma: o Poder Publice sa
desobrigaria de fornecer varios (ou alguns) dos servicos de
transportes gue, de maneira geral, devido as suas precidrias finangas,

2

o  faz insuficientemente e em condigdes insatisfatdrias -podendo

.

379, A ferrovia Leste-Oeste {possivelmente, ligando Cuibi & Uberlandia) constitul um
projeta gue tem, em sua linha de frente, © empresdrio Olacyr de Moraes, considerado
por muito tewmpe o rei da soja no Brasil, gue, alem dless, & também propriecéric do
Bancp Itamaraty e de enpresa de coastrugdo pesada. Tal oopresirio tem buscado
vinbilizar o projato envolvande governns estaduals Mimas Gerats, Golés, EBEspirito
sxnto, Mate Grosso do Sul e Tocantins) e Miniotério de Infraestrutura; apesar de,
a nivel propagandistico, & ferrovia sey apresontada cowo ferrovia privada.
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ocupar-se de outras atribuigbes nais diretamente sociais (nas quails
rambhém nao estd podendc atuar devidamentej)-, mas,. dado ser o poder
concedente, poderia  tomar a =i a concessioc quando 08 acordos
previamente celebrades nao forem honrades, como os atives sob 2

responsabilidade (posse) do agente concessionario.

Ademais, o prazo da concessao deve ser aguele gue permita o
retorno, dado ser o prazo de maturagao dos investimentos em ferrovias
razoavelmente alongado no tempo; mas nao tido alongadc gue reproduza
situagdes de descompromisso socisl como as verificadas nos primbérdios
da implantagao ferroviiria no Pals. Embora, frise-se, dadas as

restricdes anteriores, esta guestao ~do prazeo da concessdo- ganhe

importdncia menor.

clare estd gue estas UGltimas observacdes carecem de wmalores
aprofundanentos téenices e duridicos; contudeo, © gue parece RDESRO
decisive €& que nada disto pederd vir a ser implementado sem gque as
definligdas estruturais antes apontadas sejam democraticamente

estabelecidas como projeto de governo < nacional.

além disso, tampouco € correto atribuir ao Estado alguma
tendéncia congdnita a linevitdveis déficits, posto ser inerentemente
mal administrador dos reCcursos pablicos. Alids, sobre este aspecto, &
preciso terx clareza gue parte expressiva do estrangulamento financeiro
do setor pablico deriva exatamente do endividamento gue o Estado
contralu junte aos principais agentes privados {bancos @ indastrias)

5 unidades superavitérias referidas P Rangel~ € gue,

T AT G T
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consequentemente  {sem gque isto invalide a realizagdo de algumes
privatizagdes, concessbes, etc.), a divida pablica, para ser resolvida
ou eguacionada, ndo depende exclusivamente da 7operagdo de desmonte’
Jo Dstado, come proclamanm og arantns do Ystatws gue' -os gque tomam as

assimétricas relacdes classiais existentes come dadas.

No uso da imaginagdo criadora, combinada conm democracia, parece
residir a saida para a crise atuzl do setor gque, por sua vez, sO se
resolvers com os encaminhamentos que se vieram a verificar nos demais

setcres e atividades da economia/socledade brasilelras.

i
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CONSIDERACOES FINAIS
VISAD SINTETICA F DESAFIOS A ENFRENTAR NOS ANOS 90

Estas /Consideragdes Finais’ estfio organizadas ew trés sucintas
secbes: a primeira retoma a discussio Sobr@ as origens e as
eonsegquéncias da ocupagdo econdmica do espago nacional; a segunda, do
nmesmo modo, a relaglo entre tal ocupacio e o desenvelvimento dos
yransportes; e, a Qltima, partindo da crise em que se encontra a
geonomia e a sociedade brasileiras, problematiza o bindnmio
transporte/espaco, tendo em vista sua necessaria (re)definicdoc nos

anos 240.
i, Ocupagdo econdmica do espago: origens e conseguéncias

A histéria mundial registra a exist&ncia de uma astreita
relacio entre o processo de ocupagic de um  territdério e o da
constituicio de suas vias de transportes. H& casos em gue a
constituicdo de tals vias & apontada como determinante do processo de

coupaglo territorial e cutros em dque este Gltimo a determina.

A ewperiéncia brasileira se enquadra no segundo movimento. Ou
seja, a orupacac verificada no periode colonial {1500-1822) determinou
a configuragao das vias de transportes do Pais; em verdade, dos

diversos ganinhos consatituides, e néo do gue sz poderia denominay de

Lo b s
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rede ou sistema de transportes, uma vez gue estes denotam a idéia de

int&gragéoggo.

A ocupagdo do territdério brasileiro, como se sabe, verificou-
se a partir de uma exigua e dispersa populagio. Isto &, a 1légica de
ocupacdo fol a de constituir base de apoio na costa, projetando-se a
partir dai para o interior, isclandec a peguena populagdic em ilhas de

pavcamentazgl.

Segunde COURTIN {(1938), esta modalidade de ocupagfo teria sido

ilégiga, irracional. De fato, algumas experiéncias de ocupagéo

-

territorial foram antipodas Aquela verificada no Brasil; isto &, elas
pcuparam a costa anmplamente, para, al sim, de modo progressivo,
atingir o interior do Pals. Entretanto, ao contrdrio do gue Courtin
depreende, a medalidade de ocupagio do territdrio brasilelro antes de
BEXPressar  alguna irracicnalidade (em abstyrato), expressa  uma
racionalidade determinada (ou léglca de occupagio territorial), a do

colonialismo portugués.

Tal 16gica & ilustrada, por exenplo, pelo Tratado de Madri (de
1751). Ele mostra gque, com poucas excegdes {parte do Acre e do

amazonas), os limites geograficos entdo estabelecidos, gragas as ilhas

780, Esta configuragdo se torna evidente a partir dos primdrdios da industrializagde
(1880-1530% . '

281. B preciso ter em conta que a colonizagic portuguesa no Brasil, na realidade,
arigntou-se por duas légicas: wma, militar (de povoamento) o a cutra econtmica
feomo & gue se verificouw no fNordeste). Na  realidads, no Brasil, interesses
eapecificos sHlidos s0 se verificam  nn séoulo XIX, fundamentalmente, com o café,
guands tain interesess  se art foulam (ermbora com contradlgdes).



de poveamento. Evidencia~se al o porqué de expressbes como arguipélago

suondmics e economia capsulada.

Oz dodoo demegri&ficcecs cengitivrics deste séouloe mostram aue o
padrio de colonizagBo/ocupacgdo territorial ibérico deixou marcas
profundas no Brasil: as 4&reas de povoamento mals denso sdo

marcadamente separadas por vazios demogréfices.

A grosso modo, este fato se verificou em todas as coldnlas
ibéricas. Np caso das c¢olénias espanholas, no entanto, os bolsbes
econémico~populacionais deram origem a varias lutas particulares de
independéncia, resultande dai a América Espanhola com suas varias
naches. Agui, ao contrario, a colfnia, gquando da Independéncia (1822},
deu origem a un OGnico e grande pals -0 Brasiiu, apasar das suas

atividadas econdmicas continuarem a configurar diversos “paiaas“zgz.

assim, com a expansio mercantil de nossa economia, o problema
da circulacdo dos bens e servigos entre as ilhas loge se evidencia; &
circulacic nfo problemadtica intra-ilha se contrapde a circulagéo

interilhas.

282, 0 Autor tem consciféncis de gue o guadre ‘desgnhado’ constitul, em certo grau,
wma  simplificagho, posto  gue  seria  necessarlo  agregar outres rdeterminantes
FaR

pringipais’ coms os culturals, dtnicos, cviclos de colonizagdo, interesses ingleses,
ete. Contude, julga-o suficiente pura os fins propostos nesta segac.
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Estas barreiras, pré-existentes, sem serem as barreiras
institucionais, etc. verificadas entre as diversas nacdes da América
a283;

Eapanhol nostraram-se Obices potentes & mencionada circulagdo

mercantil.

» forma de ocupag¢io portuguesa anteriormente descrita provocou
criticas duras. Destas, talvez a mais contundente tenha sido a de
vianna Moog {1954). Segundo ele, ©0s ingleses due fundaram os Eestados
Unidos eram colonizadores e nio congulstadores; 184 o8 portuéueses, ao
contraric, eran conquistadofes e nao colonizadores. Esta ultima
modalidade (histérica) de ocupagdo, lamenta ele, aconteceu CONOECO.
N3 . & & toa que, mais tarde, assevera © A., a0 invés de piloneiros,
tivemos bandeirantes. Na Tnglaterra, o embargue {com a familia e tocdos
oa seus pertences) se deu com O propésito de ir para ndo mals veoltar
{estavam rompidos com sud patria de origem, particularmente devido &
persegulicao religiosa); os portugueses, 2o contraric, nfc s&é nac
estavam rompidos com Sua patria, como eram todos vassalos de El-Rel;
e, neste sentido, a viagem n&o implicava em deslocar familia e

perfences, pois néo pensavam sendo em voltar’

algumas observacgbes aguli se fazem necessarias;: em prineliro
lugar, @ colonizacado portuguesa teve também sua dimensdc de povoanento
(militar} -alénm da cconémica (como a verificada no Nordeste, com O
acgtGcar); em segundo lugar, ‘tivemnes pandeirantes’ porgue tinha que se

syvender para dentrof ~dada a precariedade de nossa insercioc no mercado

253, vale observar que no  €ago da Bmérica FEspanhols, além  dag barreliras
institucionals referidas, axistiam Lambém havreiras naturals multo complenas {Andeas,
deserto, abto.).
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internacicnal de "commodities", sé significativa a partir do Gltimo
gquartel do século XIX (notadamente com o café); &, em terceirc lugar,
gue a colonizagio dos ingleses no Estados Unidos desde cede
estabelecera alguns fluxos econdmicos importantes (ag¢tcar, etc. com ©

Caribe}.

J& FURTADO (1976) analisa a colonizaclBc ibérica como a
possivel e adegquada &s mudangas mercantis entdo em curso. Neste
sentido, sua perspectiva € estritamente econdmica. Ora, como a
colonizacio americana estava subordinada, na sua esséncia, A& ldégica
diversa da ibérica (povoamento ligade & guestdo religiosa), ndo cabe
puscar neste Autor contraponto(s) entre as duas nodalidades de

colonizacdo {como o faz Vianna Moog).

Azsim, nao ha ddvida de que na perspectiva e no temps histdrice
em gue se colocou, gual seja, do engajamento com a célere expansao
mercantil entdo verificada, a ocupacdo portuguesa no Brasil ihe tenha
parecido adeguada, dado que a possivel. Desse modo, © tipo de ocupagio
ipbérica era apenas o coroldrio da sua logica expansionista e de
insergdo na economia mundial. Isto &, dada a precariedade dos
trangportes e a necessidade de se realizar comércio com a Europa, &
penetragao para o© interior em bhusca de artigos era economicamente

natural.

O fato & gue nio ha racionalidade na colonizagdo inglesa, ha a
nistéria; os ingleses & que ndo se deram conta de significade e/ou néo

pudaram fazer frente Jdguela emigracio (a esse respeito vale lembrar
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gque os ingleses estavam envolvidos & época com conflitos bélices). Fol
ecuse ‘descuido’, por parte dos ingleses, ne seu contreole colenial,
que permitiu, reiterando, desde cedo, © surgimente de uma burguesla

~om interesses econdmicos concretos,

Ohserve~se, no entanto, que conguanto a colonizagdo inglesa
nos Estados Unidos também constituisse uma expressdo do colonialismo,
ela possibilitou as bases para a criagdo de mercado internc integradc
nacionalmente, ao contraric do que ocorreu no Brasil, que, no limite,

criou bases para mercados internos, mas capsuladwszgq.

Desse modo, evidencia-se gue as duas wodalidades de

[y

colonizagdo, em suas experiéncias determinadas, geraram conseguéncias
relevantes no engajamento de uma € cutra economia e socliedade no mundo
gue se constituiv a partir do Gltimo guartel do século XIX. A
acelerada mercantilizacBo da economia due se werificou a partir da
revolugdo nos transportes, gue acompanhou a Revolugao industrial,
tornou possivel a colocagdo de produtos de menor valor por volume e
peso, como o café e © algoddo, de deternminadas partes do mundo, no
mercado europeu. Com isse, posicionava-se para os paises da Anmérica, a
necessidade de ingresso no capltalisme, mas, ao mesmo tempo, a
exigéncia de importantes investimentos em portes, estradas, energla €

infra~estrotura urbana. Fol exatamente ai que as vantagens de uma

254, Vale observar agul (e no retomar desta perspactiva adiante} que nio se esth
reduzinde a economia brasileira & um conjunto de ilhss (mercados fechados), mas
apenas indicando gue esta era sua caracteristica mals marcante. B, adiclionalmente,
gue os Estados Unidos rambdm poOSsUEm Vazios ecundmicos & populacionalis, sb gue com
uma diferenga fundamentals ewistem fluxos econdmicos substantives a configuray,
desde cpdo, uma economia nacional.
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ocupagho territoerial do tipe anglo saxfo, de maneira geral, mais
densa, particularmente naqueles paises onde fluxos econdnicos internos
foram gestadoes {como & o caso da economia americana), mostrou alguma
importdncia ~‘alguma’ porgue, como apontade, a ewisténcia de fluxos

geondmicos constitul aspecto essenclal a ser considerado.

Resulta disto que os investimentos em infra-estrutura, sem que
ocutros fatores intervenientes ocorram, variam com a extensdo do
territdérico a ser atendido; uma mesna populacdo ocupando um tervitdric
maior exigird mais investimentos em estradas, linhas de transmissdo,
infra-estrutura urbana, etc. E nesse contexto gue as objegdes de

Vianna Moog tém peso.

Contude, tenha-se em conta outras consideracdess para gue nido se
infira dai, linearmente, gue um Pais mailor reguer necessariamente mais
gastos {em transportes) do gue um menor. Por outro lado, o que ndo da
para negar, € gue uma ocupagdo estendida em um Pals de grande
dimenséaa territoriais, como o© Brasil, gue produziu fluxes econdmicos
internos modestos até & virada do século XIX, celoca proplemas
adicicnals {(necessidade de recursos e o estabelecimento de complexas
prioridades) a serem ponderados, tanto mails se a situagdo de sua
infra~estrutura & deixada obsolsta e inadequada gravosamente, Como

passou a acontecer a partir do final dos anos 70 do atual século,
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ii. OQcupacfo econdmica do espa¢o nacional: o desenvolvimento das vias

de transportes

A revolucao nos transportes, como eXaminada no Capitulo I,
desempenhou papel decisive (imediato) no desenvolvimento dos palises
centrais, nas relagdes que passaram a estabelecer entre si, bem como

com as suas antigas coldnias.

Em sintese, a Revolucido Industrial, gue modificou profundamente
a soonomia européia no século'passado, implicou na melhoria, expansédo
e harateaments dos transportes a nivel wundial, acompanhando as
mudangas nas relagdes econdémicas entre os paises centrals e destes
com suas antigas coldnias: . a nova ordem econdmica gqua val se
posicionando deixa de concentrar-se en produtos de grande peso Ccoms
madeira, minerais, etec. e, ao reverso, nos produtos exdticeos (as
especiariasg), passando a fazé-lo en produtos come café, algodio,

horracha e aglcar, etc.

Fsta producdo de mercadorias exige condigdes de transportes gue
garantan regularidade da oferta e custos adequados & competitividade
internacional. Mas o Brasil, como apontado na seg8o anterior e no

capitulo T, estava despreparado em Lermos de transportes.

Naguelas condigdes (histéricas), a construgdo de estradas de
ferro (radiais) ligande os portos a centres intexioranos proximos foil

a sclucdo encontrada. Em verdade, ela sancioncu a ocupagio dispoersa
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anterior; a economia insular (reforgada) e o transporte capsulade se

adegquavan pl&namentezgs.

Us investimentos reclamados roran, em parte, assumidos pele
capital estrangeiro, seja através de inversdo direta seja através de
empréstimos, © gue, evidentemente, viabilizou a mencionada expansio

ferroviériagga.

Entretanto, reitere-se, afora a implantacdo de um conijunto de
vias férreas, dispersas por varios pontos do territério nacional, sen
ligac8o entre si, essa soluglo ferrovidria se traduziu em variedades
de bitola e de eguipamentos utilizados, © gue ndo sb6 impedia uma
operacio integrada naguele momente come dificultaria  a  integragdo

inter-regional posterior.

Kos marcos higtdricos em gue fol concebida e implantada, no
entanto, tal solugdo ferroviaria funclonou razcavelmente. Issc se

explica, entre outras ceoisas, pelo fato de gue a ecconomlia brasilelr

js8

continuava voltada {fundamentalmente) para © exterior, o gue
dispensava contato direto entre as diversas reyifes scondmicas. Im

verdade, o arguip@lago econdmico 86 & apreendide decididamente como

285 . Estes fatos sido expressdes, em boa medida, da modalidade de ocupagau ibdrica,
de um lade, = de outro, da major inser¢ico da economia brasileira pa economia mundial
por volta do Gluimo guartel do s&culo passado, seja pelo seu ponte de partida, a
economia mercantil exportadora, seja pelo seu wmomento, © do ingresse do capitalismo
em sua fase financeira.

286, O interesses esgbrangeliros, em particular os dos ingleses, eram de toda ordenu
a wxportagde daguelas mercadorias aos Centros europpus B menoy custo possivel; a
rentabilidade sspsociada & operagio mesme das ferrovias: os empréstimos efetuadsns aos
pperadorss naclionaleg; a venda de locomotivas, vagdes, insumog, ebc. 4 omprosas &g i
instaladas; eto.
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problemdtico apds 1930, ou seja, gquando a economia 4o Pais ingressa
em nova fase de desenvolvimento, com o mercado interno, de Aambito

nacional, passando a ter importdncia crescente na geragdo da renda.

Destague-se que no pré-1930, dado o ‘tarifago’ verificado no
pds-encilhamento, margens de protegdc para segmentos produtores
nacionais se estabeleceram, sendo que, em SHo Paulo, este fato
colaborou para com ¢ desenvolvimento da agricultura mercantil. A par
disto, mercados locais como os da agricultura camponesa sulina, o
acucar e do algoeddo no Nbrdeste, etc. ganharam algum {$£d6lego.
Entretante, sobressala al a inexisténcia de ligagdes entre o Rio de
Janeire, S3oc Paulo e o Nordeste: estas ligagdes {ou melhor, a auséncia
delas) mostravam~se Obices significativos, principalmente para os
produtores com malor poder de mercado (potencial). Estes movimentos
apoentaram, ineguivocamente, a necessidade de transportes. Entretanto,
para aguela natureza de trocas, melos mals avangados de fransportes
podiam esperar; enguanto isso, a cabotagem <o ‘guebra galho! nacional
{alide, até o final dos anos 50), ajudava a ‘resclver’ aguelsa
circulacic de mercadorias. A esse respeito, as observagbes de Barat

{1878) m@o ilustrativas.

Blas dizen respeito & idéia de argquipélimgo scondnico e estio
assentadas no bindmio economia insular-transporte capsulado. Sesgundo
este Autor, o arquipélage econdmico se euwplicita em uma dugla
interdependéncia entre a ferrovia e a navegagio., Uma diz respeifoc acs
fluxos de importacio e de exportacio entre a economia insular e ©

reste do nundo; ou seja, o sentido interior-litoral (exportagdo) e o

T
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sentido litoral-interior (importagdo) pde em svidéncia a conexao
ferrovia-navegacdo. Outra diz respeito asos fluxes entre as diversas
economias capsuladas na medida em gue também estavam largarente
assentados na navegacio (costelra) até o porte regional e dal para o
interior através da ferrovia. Este caso constitul expressao do fato
de gue nio havia um sistema interno de transporte longitudinal.
portanto, © gue resulta das duas situagdes descritas @ que as
economias capsuladas dependiam  duplamente da  conexao ferrovia-
navegacdo e, em sentido quase literal, configuravam (porgue a
circulagio das mercadorias  dependia do max) arguipélagos

eeanﬁmia0$287.

A crise do padrdo de desenvolvimente econdmico, verificada ao
final dog anos 20, e o infcio de um outre, ¢ da industrislizagie
restringida, a partir de, aproximadamente, 1933 {CARDOSO DE MELLO
1984}, marca um aumento significativo e crescente do mercado interno -
em especial do comércic inter-regional. O mercaco internc fol ainda
fortemente protegido para as indlstrias nacicnais, seja por causa 4o
movimento interpacional, voltade fundamentalmente para 05 mercados dos
paisez centrais (até a metade dos anos 50}, sela (e principalmente)
por causa da crise de 1929-33, das dificuldades canblals dos anos 30,
da sequnda guerra mundial (1939-45}), das crises canbials de 1947-49% e

da 1953-55.

957, Vide trakaiho citado & nota 246 (MHAZARETH}; gopecialmente, vide p. 232~-1 -0
Autor menciona {p. 2333, para ilustrar, que am 1942 "o tranzporte de cabotagsm ainda
representava cerca de 45% do total do coméroio entre as 18 principais unidades da
Fedoragao®.




Quanto & extensio do mercado, a guestdo era mals complicada, A

dimensio da populacdo e o nivel de renda em seu conjunto apresentavm

cifras nao desprezivelis. Todavia, devido aos bolsdes
populacionais/custos de transportes, tais cifras acabavam sendo
diminuidas =-ou seja, o poder de compra dos agentes econdmicos
apresentava alguma conotagfo também capsular. Isto ndo implica gue as

oligarguias ndo realizassem Iimportagodes internas. 0 que estd sendo
dite & gue agqueles bolsdes constitulam Obices significativos a uma
circulagdo wercantil mais intensa e, consequentemente, na geracdo de

efeitos dinamicos expressivos sobre a renda.

0s bolsdes de povoamento {ou seja, © povoamento disperse), o0s
grandes vazios demogrdficos e.a caréncia de ligagdes diretas entre as
ilhas econémicas elevavam os custos de transportes entre 2las £, Cone
aasinaladd antes, exerciam papel semelhante as harreiras tariférias
protecionistas existentes entre os diversos paises da BAmérica
Espanhola. Neste sentido, o restringide mercado internc expressa,
embora também contingencie, aspecto integrante da natureza do
desenvolvimento econémico do Pals aguela época. AS vias férreas, no
geral, ndo se comunicavam entre si: eram pequenog os elixos paralelos &
costa {a grande excegdo nesse casc €& O Lronco Rio de Janeiro-530
paulo, gue s& fol concluido apés o segundo ciclo do café em S&o Paulo

~-meado 4dos anos 1880) .

Nado a inadeguagdo das vias ferroviarias, diante do novo padrio
de desenvolvinento (urbano/industrial), foil se  configurando a

emernéncia de um novo padrao de transportes (particularmente & partir
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dos anos 40 e B0} o rodoviarisme-automobilizmo. Ele se Torhou
necessario enm funcio da integracglo crescente do meycado nacional, como
para reduzir as conseguéncias da ocupagio dispersa dentro de cada
regiio econémica. Isso se justificava tanto pela dificuldade de
reestruturar aquelas vias férreas, voltada para o exterior e de
caracteristicas operacionals extremamente diversificadas, guanto pelo
menor custo das rodovias. Resultavam estas justificativas, por sua
vez, do fato de ser possivel espagar no tempo 0S investimentos
{construcdo de estradas com pise de terra para posterior asfaltamento}
e dos gastos em velculos e infra~estrutura de apoio, ac longo das
vias, ficarem a carge de particulares. Ademais, ndc se pode perder de
vista, em algum grau, due a prépria  {re}inserc¢ao subordinada da
sconomia brasileira no capitalismo internacional aponta para 8
hegemonia americana e o auntomdvel como signos do novo tempo.

A grande objegdo potencial ao transporte rodovidrico € a de (ue
implica, fregquentemente, em custos operacionais mais elevados do gue a
alternativa ferrovidria. No caso do padrdo de desenvolvimento entao
inaugurade (1933), no entanto, isso tinha pouca importancia, dado que
o mercado interno fortemente protegido facultava aocs produtores a

cobranga de pregos compensatérios da ineficiéncia do sistema de

transportes.
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Na verdade, as ligacgdes por rodovias, nesta época, avangaran
maisz dentro das regibes isoladas do gue em termos de ligagdes inter-

regianaiszga

(tenha-se em ¢onta a cabotagem). Entretanto, com a
construcdo de Brasilia e com as rodovias de entlio este gquadro inicia

marcada inflex8o.

Brasilia, em particular, representou uma opgao pela organizacdo
do espaco nacicnal alicercada no rompimento de isolamento entre as
diversas regifes. Portanto, cumpriu papel decisivo no processo de

integragfio econdmica (LESSA 1982)289*

Dali em diante a geografia econdmica se expande ainda nmais, a
producdo se amplia e se diversifica...Mas, 34 por velta de meado da
Aécada de 1970, aguela conformagdo estrutural entra en crise. k, vale
(re) lembrar, o padrdo rodovigric~automobilistico, uma das expressoss
daguela conformagdo estrutural, estava fortemente fincado nos gastos
piblicos (conservagic e ampliagdc das vias, etc). Ora, como tais
gastos, ou melhor, o padrioc de financiamento do setor piblico tanmbém
constitui uma das expressdes proeminentes do mencionado padrao de
desenvolvimento, o resultado disto, a partir da segunda metade dos
anos 70, @ de uma crescente deterioracdc do transports por via

rodoviiria.

sap. Prbora varias atividades regionals tenham passado, pés~1930, a se deseanvolverem
e Ambito nacional, tais como: carvao, antes em 5C @ RS, depois tambén em 3P e Rij
ferro £ ago antes apenas em MG, depois fambém em SP e RI; produtos industriais
passam a ser produzidos 0o restante do Paisg; ete. ~a cabotagem, apesar deé sua
precarivdade, pecmitia 18s0.

289 . Vale ohservar agul gue a ‘marcha para ¢ ceste’ naclomal & anterior a Braglilia e
gue a nova capital do Pals, afora sus determinagic ccondmica, oriestou-oe também pox
uma "rationale” geopolitica.
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Assin, mnos dilas de hoje, o gue se verifica & un dramatico
e crescente desaparelhamento do Pals, seja en termos de vias
férreas seda em termos de vias rodoviarias. HNo caso deste modal,
destague~se a necesséria manutengdo ou restauragdc de diversas
rodovias e duplicacdo de trechos parciais como o8 gue ligam Sic Paulo-
parand, S3o Paulo-Belo Horizonte e, da propria Sic Paulo-Rio de
Janeiro, gue 34 estd saturada. O ferrovidrio, apesar de alguns
movimentos ®contrarrestantes®, pior, J& fora abandonado ao final do

século passado.
ili. Crise do Estade, impasse e desaflos.

0 final dos anos 70 assinala o inicio de um longe periodo de
crise scondémica; a economia brasileira, em gue pess alguns movimentos
espersos de retomada de nivels mais expressivos de atividade {(1984~85-
26), teve, na década passada, uma ’‘década perdida’® do ponto de vista
econdémico., A recessis fol seu traco distintive., Este decénic fol
tamb&n marcado por violentos processos de acelevaglfo inflaclonaria.
Adicione~se ai o brutal estrangulamento financeiro do setor piiblice e
sua consequente indisponibilidade para a realizagdo dos gastos gue
tradicionalmente lhe cabiam, como og de prover a infra-estrutura
eccial do Palis. Fstes fatos, dentre outros, na realidade, exteriorizam
o esgotamento do padric de desgnvolvimento ‘montado’ noe governo Jk, o

qual, em especial, conferia ao Estade, na divis&o sstabeloacida, aguela

atribuicio,
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0 cenadrio ora ‘desenhado’ wmostra-se ainda mals dramdtico se se
tem em conta o término da fase do dinheiro externc ficil’ {que
caracterizou os anos 70) -ou do endividamento ‘f&cil’ (1)~, bem como o

LR

23
L
i

fit

de que as relagles internacionais nue se cwpstituiram ao infcio
dos 80 posiciconaram uma radical alteragdo nos padrdes internacionals
de concerréncia (novas tecnoleglas, formagdo de blocos, etc.), para as

guais o Brasil ndo se preparou.

Por conseguinte, o gue se assiste (e vivencia-se} no Pais &
vardadeiramente terrivel. No gue se refere especificamente ao zsetor de

transportes: de unm lado, a infra-estrutura ndc fol adeguada aos novos

vE

tempos €, de outro, pior ainda, a existente, em parte (e

crescentemente), encontra-se deteriorada.

Diante de tals observagdes, © gue se apontard emn segulda
constitul, antes que resposta, uma breve problematizaglio acercs desse

inpasse e dos desafios gue estdo colocados.

As referéncias sobre a economia e a sociedade brasileiras
procedidas neste capitulo e na Oltima segdo do anterior, ndo sdo, na
realidade, suficlentes para uma apreensdo nals rigorosa do impasse e
dos desafios apontadeos. Talvez a maneira mals adeguada de resgatar
estas referéncias seja a de remeter & discussdo para © II PND, na
medida em gque se o entenda enguanto uma estratégia (sonhe) fracassada
das olasses dominantes. De outro modo: sublinhar gue a estratéglia do
Planc —~gue se mostrava fracassada em 1976~ constituia, antes de mals

nada, uma tentativa de pacte das elites. Vale lembrar gue com o fim do




‘milagre’ vem a diminulgdo do emprego e certa exclusio das classes
né&dias (dele, participes notérias), dal o aprofundamentoe dos conflitoes
sociais gue o ‘desenvolvimentismo’ anterior colocara em sequndo plano.
Wests sentido, o ano de 1976 apresenta certe clima de ‘fim de festa“.
0 aprofundamento dos conflitos sociais urbanos, o© aumento da miséria,
os conflitos inter-/fatias’ do capital, a luta pela tdesestatizagdo’
{explicitac8o, no ambito empresarial, cda natureza antoritéria do Poder

Central), etc., Sa0 apenas expressdes desse processo.

Dada a relativa retomada do crescimento econdmico dos anos
1984-86, a discussio sobre a crise do ‘modela’ de desenvolvimento
apresentou certo recolhimento. Adiante, verificados mals uma vez OS
1imites estreitos da gestdc autoritaria, as classes dominantes
articulam o Colégio Eleitoral (eleigdo de Tancrado-Sarney) na busca de
alternativa ainda cosmética & brutal crise gue, a passos largos, se
apreofundava. Do masno modo, tivemos o fracasso do Plano Cruzado,

svidenciando, mais uma vez, os limites da ‘saida por cima’.

A Constituicio de 1988 fol outro ‘sonho’, pois, como era
gaperado, nao tdescortinou’ 05 caminhos para o necessdrio
enfrentamento dos graves problemas estruturais do Brasgil, como ainda,
ap fragilizar {mais} as financas da  Unldo, restringiu  as
possibilidades do retade de fazer frente agueles problemas. Pentre

cles, evidentemente, os da infra-estrutura social do Fals.

nanr, Ademais, ao extingulr o IULCLG, extinguin-ee Lambén uma tradicional Ffonte de
recursos para o setor de transportes, sem, no entantn, colocar-se ‘algo’ eguivalente
sm seu lugar {2 faxa -selo- pedaglio nao teve cong 50Y sustentada), R ‘saida’ recém
encontrada pelo governo fol a de institubir uma aliguota sobre a iRportagio da
petroleon, expllicitando suisd dificuldades de recurses para © setor, posto. gue, o
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A tltima eleicBo presidencial, bipolarizada, fol mais uma
prova do quanto as classes dominantes sdo refratdrias as mudangasj
apostaram, emboxra titubeanies, da gue scria pessivel enfrentar a crise
sem alterar seus fundamentos estruturais. Hoje, passadoes dols anos de
governo de Collor, o que se verifica é gue nao se produziu melhora ne
cenaric internacional, o Estado encontra-se mais fragilizade, a crise

social & verdadelramente dramatica, etc.

Contudo, novos ‘sonhas’ continuam sendo colocados nos dehates
nacionais, 0 caso do renascer ferroviarista acoplade a ‘ilhas’ de

produtividade & um deles.

Fm vista das dificuldadaes gue estdc postas, a especulacdo que
se segue versa sobre 0 possivel. Talvez, atéd com alguma dose

resistente de otimismo, apesar da realidade nidc deixar mals do gue

paguena nargem para isto.

Em primeiro lugar, & precise ter clarc que niéo sio visiveals no
norizonte, seja ao nivel interno seja ac extarno, mais Qo gue a

possibilidade de obtencio de recurscs escassos. Dai, a necessidade de

se  estabelecer prioridades e cronogramas. Em vista disto, trés

4

guestdes se colocam: 1) a da necessidade de se promover alguma

raesuperagac € eventual construcdo da infra-estrutura de transportes;

iiy a da necessidade de se manlter uma postura ataante no gue se reforo

aenhun Pals do mundo, exisbe arranjcs coms 2ste {dado sua naturezs infgua e de

rebatimento sobre o processo de formagho 48 pregosi.
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as exportagfes e, consaguentenente, de fortalecimento da agricultura @
da agroindistria; e, 111} a de se reservar umd terceira ‘fatia’ dos
escansos recursos para o enfrentamento da dramédtica guestao social (34

apontada) .

Por conseguinte, urge a definigdo de um programa de
investimentos em transportes gue, claro estd, exige grandes somas de
recursos ({(isto, apenas dado 4 atual detericracio dos sistemas de
transportes nacionais...}. Entretantoe, parece gue chegou © momento de
jevi-le adiante. Nic se trata de fazer tudo de uma 86 vez, mas
gradualmente, no ambito de um programa global e dentro de estritos

critérios técnicos e de prioridades soclais.

Assin, se de um lado, & preciso resgatar a infra-estrytura aas
regides extra-Centro-sSul, posto gue deterioradas, de outro, & precisc
enfrentar os graves problemas verificados no Centro-~Sul, onde 5e
concentra a atividade econdénica do pais. Portanto, ndo parece
pertinente aduzir argumento do tipo ‘custo de oportunidade’ inter-
regional; em todas elas a questio infra-estrutural dos transportes
encontra~se precarizada {(com a relativa excecdo das vias inptra-5ao
paulo). Além disso, vale lembrar que © fenémeno da urbanizacio &
fendmeno generalizade no Pals; que inGmeros reocursos naturals sao

produzidos en regides gue ndo a do Centro-sul; etc.

Por conseguinte, o enfrentamente desta guestado requer Q
estabelecimento de um programa governamental gue abargue a definigio

dn papel dos diversos modais num certo ‘wmodele de desenvolvimento’
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(previamente posicionado) e das prioridades e das c¢ondigdes para
viabilizd~las em determinada temporalidade; observando~se, & trivial,

o padrio de ocupagdoc espaclal gue ithe seja inerente.

De outro modo: tais gquestdes, inscritas tanto no ambito das
preccupagdes reglonals quanto nas do desenvolvimento mais geral do
Brasil {até porque aguelas nesta Se inscrevem, expressando-o}, COwo
sio o caso das ferrovias Transnordestina, Norte-Sul, Leste—Oestezgl,
ete., devem passar antes, evidentemente, por um diagndstico: o gqué e
para guem transportar, por exemplo?; gue fomentos (e desestinulos)
proporcionarado nos pontes A e B, e entre eles?; ete. Em suma: @
preciso justificé-las de modo sério; isto no contexto inter-regional

e, em sua articulagao com a estratéglia de desenvolvimento {ou de

remisténcial a ser estabelecida.

N&o & apenas neste contexto gue se deve considerayr a guastio,
was  também no  contexto internacional. £ isto parece passar pol
diferentes estratégias: a do Mercosul, gque exigiria medernizagao da
infra-estrutura de transportes ~vale dizer, da articulagio~farrovia-
rodovia-portoe (obras que viabilizem transbordos intermodais se farilam,
necessarias) para transformar as deficiéncias de cowmpetitividade hoje
ewistentes (com a Argentina e com O Urugual) em vantagens de sorte &

abrir a economia brasileira ao pacifico (ao sul, via Chile, en

rntofagastal).

w51, A Transnordestina ligaria Petrolina em Pernambuco a Arvejado no Coacd; a Losbe-
Gesve ligaria Culabd po Hato Grosso a Uberlindlia em Minas Gerzis; a Horte-iul

tigaria Rpallindia no sul do Maranhio a Brasilia.



333

A outra estratégia, atinente ainda ao Pacifico, seria a gue se
refere ao seu Norte (da América do Sul}: esta envolveria a salida do
contro-Oeste, Ronddnia, etc. de modo a encurtar distancia en relagio
ans mercados asidticos e do extremo-oriente. FPor conseguinte, a
consecugio desta estratégia envolveria diagnéstices severos sobre as
condicdes em gue se poderia avangar o desenvolvimento de uma econgmia
capitalista nesta regldo e a daqueles mercados serem efetivamente

raceptores dos produtos brasileiros.

Evidentemente, estas estratégias envolveriam a elaboracio de
estudos (aprofundades) sobre diferenciais de custos e de inversodes da
construcdo, manutengdc e reparos de ferrovias, rodovias, etc. Até
porgie, e isto & fundanental, . 05 recursos 340 parcos; assim, mals do
gue nunca, devem ser b@m empregades e 80 0 SeEraoc se subordinados a uma
estratégia de desenvolvimento que inclua os interesses soclials da
maioria da populagho brasileira. O fim dos ‘sonhos’ exige salda que

nio mais exclua a maloria da populagao brasileira.

Neste contexto, um pesado prograna de produgio de alimentos

dove ser posicionade. E al & possivel gue algumas das ferrovias hoje

em debate ganhem efetivo sentido. De outro modo: uma estratéglia due

renha no Seu cerne, come um de seus vetores bagicos, a distribuicido de

renda posicionara, inequivocamente, este encamnlnhamanto.

Explicando: & impossivel repensar a retomada dos investimentos
pahlicos e privados sem © rsepultamente’ definitivo do rodelo J&

raferida, o gue passa —dado aoc evidentie descarte da saida neoliberal-
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pela (re)adequagdo das finangas do Estado. Ou, se se quiser, pela
redefinicico das relagdes entre O setor piblico & o privade, © dque
eguivale dizer, pelo ‘ (re)desenho’ do Estado. Enfrentar og anos 20
exige o saneanento financeiro do Estado, quigd transformande a divida
em lastro para a congtituigdo de um fundo de inversdes para o setor, 0
gque ndo exclul a consideragio de outros tao alquebrados cono ele. Mas,
an mesmo tempo, exige também O enfrentamento, ainda que resulte apenas
no seu equacionamento, da guestao da divida piblica externa, posto gue
esta constitul elemento também obstaculizador dos gastos piblicoes
internos e fator de instabillzacao (via gasto piblico} das decisdes
empresarials, como do estabelecimento de relagdes soberanas frante &
interesses como os dos Estados Unidos, no caso da salda brasileira
para o Pacifico Norte, obieto de controvérsia entre o Japdoc e aguele
pais, posto gue 2 soja brasileira se tornaria (com esta salda)
competitiva diante da americana no marcado japon&s e no asidtico (de

manelira geral}) .

£ inguesticnavel gque a vetomada dcs investimentos tera
implicagbes sobre a denominada questdo regional e sobre o crescimnento
cconénico. Entretanto, salvo melhor juizo, ndc existen estudos
sistematizados sobre OS diferenciais de custos de inversao e de
manutencio comparados entre oS modais de transportes. Ademais, dado &

s

inexisténcia de projetes estratégicos concretos, tampouco se sabe qual

1

ou guals modais coanstituirdo a base desses investimentos. Por outre
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lado, & comum ler-se ou ouvir que o medal ferrovidrio seria mais

harate gque o rodoviario...
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og, da gqualguer
maneira, a contribuigdo do modal ferrovidrio no transporte de cargas
(ton, /km.} no Pals, & relativamente desprezivel. A situagdo €& a
seguinte: incluindo o minério transportado pela Companhia Vale do Rio
Doce, a contribuicdo referida tem alcangado {anos 80), em termos
percentuals, cerca de 22%, ao passo que a do rodoviirie, 60%. Quanto a

passageliro-~km, também em percentuais, no periodo acima, a desvantagen

do ferroviario é ainda mais marcante: ferrovia, 3%; rodovia, 943292,

Em termos de confronto entre paises tanmbém ss confirma a
debilidade relativa do Brasil em vias férreas -como se segue.

“0g Estados Unidos, por exemplo, com 9,3 milhdes de Kme

{maior que © Brasil apenas 860 nmil kmz) possui 506 wil

¥km de ferrovia; a Alermanha, com apsanags 284 nmil Xm?

{egquivalente ao Estado de S$8o Paulo), usa cerca de 28

mil km de linhas férreas; (...) & © Brasil, com 8,5
nilhdes de km2, constitul...29 mil kKm de ferrovias,
nenos até gue a Argentina {...) com area gquase guatro

veras menor € gue conta com 36,185 km de ferrovias®

(CRUZ, L. 1988).

2%2. A comparacio do modal ferrovidrio vis-d-vis ao rodovidrio evidencla, noesses
percentuais, dado as  condig@es territoriais do Zrasil, aem  divida, algun
fanomalia’.
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Mas ndo é apenas na relacdo extensfo da vede ferraviériajérea

do Pais que o Brasil apresenta nitida diferenciacdo em relagioc a
utros paises. Do mesmo modo, © Brasil apresenta walores inferiores ao
de  varios paises en termos  da relagaoc extensio da rede

{ferrovidria) /populacio.

A relativa insuficiéncia brasileira é netéria, sobretude no gue
ce refere & ferrovia por habitante, em gque 0 nROSSO coeficiente & seis
vezes menor, por exemplo, do dque o da Argentina ({pals de dimensdes

cabidamente menores gue as do Brasil).

T4 em termos de 1.000 km de ferrovia por milhdes de km? de
area, o Brasil alcanga Indice de 3,5, a0 passo gue O Canadid alcancga
6,4 e a Australia 5,3. Alids, acrescente~-se que C©aso se levasse em
conta o territérioc economicamente ocupado (informagao ndo-disponivel]
nossa posicdo se tornaria substancialmente mais desfavoravel e que
estes dois paises contam com dreas desérticas {Australia) e gé&lidas

{Canadi) .

As observacdes procedidas confirmam os limites do

fato que existe hoje ligagdc entre as

eyl

ferroviarismo no Brasil. 1
principais redegs do Pais. HMas, & mister observar que elas nio foram
estabelecidas no ambito de uma programagac estratégica e social. 2

prova disso € gue o trafego nelas verificado & insignificante.
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De maneira mails geral, pode-se meamo afirmar que dos cerca de
30 mil quildmetros de estradas de forro do Pais poucos (alquns textos
especializados falam em 4,000 kmj fornecem servico moderrno e eficiente
{em parte explicado pelas ferrovias especializadas), o que agrava o

panorama revelado pelas estatisticas anteriores.

Forma-se entdo uma supeita: a de que por ser o wmodal
ferrovidrio brutalmente escasso no Brasil e que se for mais barato
que o rodoviario, ele podera (ou devera?} cumprir papel importante em
uma nova estratéeglia de desenvolvimento. Por conseguinte,

preliminarmente e em plano genérico (em vista de neste plano ser

- ]

possivel gue o custo do transporte de carga por via ferroviiria seja
menor do gque aquele gue se verifica por via rodoviaria)2?3 & possivel
que a ferrvoviarizacldo constitua exigéncia, seja por causa do guadro
internacional competitivo recém-configurado, seia por causa da fase en

que se encontra a exploragio econdnmica do territério nacional.,

Em  outras palavras: uma politica de maior integragio do
mercado internacional, em moldes competitives, reguerera investimentos

em transportes, provavel e particularmente no modal ferraviariazga,

293. Tals destaques justificam-se na medida en que cusbos efetivos e, portanto
comparagdes, reguorem a consideragdn de determinantes resis, como o das condigdes
topogrificas, tipo de carga, condi¢des de financiamento, Prazos de amortizagio, etc,
294, Tem~se a esse respoito o exemnple da Espanha que, e fungio de seu ingrosso na
Comunidade Feondmica Buropéla, monlou um extenso, anbicloso o exitoso programa de
revuperagidc de ssu sistems de Lransportes -inoluindo ai seu sistems ferroviirio,
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pe fato, dado o avance de ocupagdo (pelo capital) das terras no
Centro-Sul, a fronteira econdmica do Pals se orientou para o Centro-
geste na direcdo de Ronddénia e do Pard. Com isso, aumentou a distancia

wh édi

u

do transporte. Caso essa tendéncia se mantenha no futuro, o
custo do transporte se tornara cada vez mais oneroso. Ou seja, a
criagdo nessas novas A&reas pioneiras de uma economia prospera e
diversificada poderia depender, portanto, da construgdo de ferrovias,

além, & trivial, das condig¢les do mercado internacional.

No Brasil, adicionalmente, esta guestdo € ainda mals complexa
gque, por exemplo, nos Estados Unidos e Canadéd (tenha-se em conta que
estes palises, antes de grandes, constituem referéncias de relacgdes
capitalista avangadas)zgS, posto que, como tém abertura para dois
oceanos e portanto para dois mercados externos, puderam avangar Suas

fronteiras econdmicas f(a partir do Atlantico} sem um desmedidos

aumentos de custos 2 das distinclias médlas de transporte.

Agui, apesar da necesséria modernizacio e da possivel ampliagdo
da malha ferroviaria, ha a necessidade de abrir uma saida do
territéric e da economia brasileira para o Pacifico Norte
(soberanamente em relagao acs varios interesses em jogo -como & fol
apontado) © gue permitiria deontrarrestar® o custo envolvido, em

especial da produgdo verificada no extremo Noroeste do pais?®t.

295 . s Eatados Unidos possuem aisda uma econemia com coeficiente baixo de abertura,
dai smeu dinamico mercado lanterno, além do externo.

sg.Bentre o8 interesses em jogo estda colocados na ordem de dia, os eceldgices. Ho
antanto, exictem outros, tals come of gue dizem respeito & questdo da terva, mercado
de trabathe, etes. das populagles locais. Além disso, = exergicio da soberania

presisa  ser resgatado no  enfrentamento dos  Obices coolovadss  pelos  RUA para

T S S R R T OB R L e . K



339

Assim, colocar-se-ia a construcgdo de ferrovias gue objetivem
apoiar a fronteira econdmica  que passou a se orientar decididamente
para o interior. Acham-se neste caso a Ferrovia Leste-Oeste (Culabé-
Uberlandia), que apolaria a fronteira econdmica orientada para
rRondénia -no caso da saida para o Pacifico encontrar-se-ia a Ferrovia

da Produgdo {Ceste do Parand ao litoral)}.

Por outro lado, estic também colocadas no debate as ferrovias
do tipo integracgdo gque teriam como objetive fundamental ligar as redes
existentes, supostanmente proporcionande ac Brasil, pela primeira vez,

uma rede ferroviféria realmente interna.

A{ se encontrariam ferrovias como a Transnordestina gue, com
menos de 300 km, permitiria articular teda a regido Nordeste com &
economia do Centro-Ceste, bem como, via Rede Ferrovidria Federal, com
a Ferrovia do Aco {Jeceaba~MG até Sepetiba-RJ), gque no seu ramali
paralelo 3 costa liga, pelo interior, a regifo de Belo Horizonte a S3o
paula. dutras ferrovias, de integracgdo, mas de dmbito nacicnal, serilam

as do tipoe Norte-SsSul.

contudo, no caso dessas ferrovias, se coloca © problema
referido ao inifcio (da secio): o dos fluxos de comércio entre regides
com dindmicas econémicas tac diferencladas. De outro modo: guais as

rapercoussdes dos fluxos de comércio, por exenplo, entre o Centro-Oeste

sunstrugde d para o Paclfico; swas relagdes particularaes de congorcénacia

coutt B DoOms nan condlzom, certanonte, con as do Pals.
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e p Nordeste (?); resposta esta gue dependerd, em vista do exposto,

da estratégia definida,

concluindo. O fato & gue hoje o planejamento ndo deve ser outra
vez ignorado como o foi no passado; a vitdria do necliberalismo & a
institucionalizagdo definitiva da ‘barbarie’. Tampouco, sublinhe-se, a
questdo espacial constitul uma questdo menor. As reflexdes procedidas
na academia, particularmente as de seus seygmentos progressistas, nao
podem continuvar a ignorar tal gquestdo. Ela precisa sey entendida como

uma das dimensdes do necessirio {re)pensar este Pals.

Neste ponto, destaque-se gue os interesses privados dgue, an
suas articulaches intra-aparelho de Estado, estdo articulando, outra
vez, diante do estrangulamento financeliro do setor pablico {(pelo gual,
en grande medida, s&o responsaveis -tante porgue sfio credores quanto
porgue estimuladores da ‘clranda financeira’ gue o© gerou), um novo
‘sonho’ que, se fosse possivel, implicaria na definic¢do, a seu bel
prazer, da occupagdao do espago brasileiroe. Alids, diga-se, como estad
sendo ensaiado de modo mais nitido no caso da ferrovia Leste-~Oeste,

ranto no gue se refere ac seu tragado, guanto aps aspectos ambientais,

eto.

A histéria sucintamente descrita ao longoe destas Consideragdes

Finalis aponta para © necessario ‘ (rejydesznhof do Estado que,

expressando o8 interesses nals amnplos da populacdo brasileira, terd

AP R
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como tarefa primeira resgatar a atividade do planejamento. Logo, seu
resgate envolverd muitas perguntas, especialmente as abtinentes ao
‘para guem’ (?)} e ‘sob que forma(s)’ transportar {?). 0 esgotamento do
modelis isaplantads ac f£inal dog anos 50 e o= nmﬁns tempos © exige.
particularmente, cabe sublinhar gue a articulagdo {também dos anos 50}
entre energia-transporte que era, aguela época, basilar & politica
industrial, continua o sendo; s06 que agora tornada mals complexa e
agudizada, precisando, neste sentido, estar também presente nestas

reflexBes. Enfrentar -e rapidamente~, estas questles pode significar

ainda alguma chance de ndo se 'perder outra década’,

R
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