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Para se efetuar uma analise historica da experiéncia ferroviaria no
Brasil, uma boa maneira talvez seja partir da situagio atual. E, a este
respeito, € praticamente unanime a avaliagio de que essa situacio é
muito pouco brilhante. Ja ha tempos que estudiosos, politicos e ferro-
viarios em geral apontam, com grande desgosto, a pouca extensio da
malha ferroviaria em trifego no Pais, bem como a igualmente pequena
participagao relativa das ferrovias no total dos transportes efetuados.

Dados? referentes ao ano de 1985 (os quais, como se sabe, nao dife-
rem muito dos atuais) indicam que, naquele ano, a extensio total das
terrovias em trafego no Brasil era de apenas 29.777 km. Esta cifra re-
presenta, para um pais que possui cerca de 8,5 milhdes de km? uma
quantidade realmente modesta, menor (em termos absolutos e rela-
tivos) que a de outros paises de porte semelhante ao do Brasil, confor-
me mostram certos dados: EUA, 9,3 milhdes de km? e 235 mil km
de ferrovias; China, 9,6 milhoes de km? e uma rede de 54 mil km de
trilhos; Canada, 9,9 milhoes de km? e uma rede ferroviiria de 51 mil

' Este artigo constitui uma versio algo modificada do texto de uma ponencia, escrita

em espanhol, apresentada no Congreso Internacional “150 Anos de Historia Fer-
roviaria”, realizado em Alicante (Espanha) em outubro de 1998. O autor manifesta
aqui seus agradecimentos ao Prof. Flivio Saes (FEA/USP), que teve a bondade de
ler atentamente a versio inicial do trabalho (nio podendo entretanto, € claro, ser
responsabilizado por nenhuma das conclusdes aqui expostas).
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Salvo expressa indica¢io em contrario, os dados acerca da extensio da rede ferro-
viaria no Brasil, bem como os que se referem a participagio relativa dos modos

ferroviario e rodoviario no montante dos transportes, foram extraidos de Estatisti-
cas Histéricas do Brasil, p. 456-457.
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km (Schoppa, 1988, p.40). Também em 1985, a distribuicio percentual
do total dos transportes efetuados no Pais, segundo os diversos meios,
dava para as ferrovias a pequena fatia de 23,6%, enquanto as rodovias
ficavam com 53,6%.

Cabe notar ainda que tais dados representam um declinio em rela-
¢do a patamares mais elevados, alcangados no passado. Sabe-se, por
exemplo, que a malha ferrovidria em trifego no Brasil atingiu sua ex-
tensao maxima em 1960, com 38.287 km (o que de todo modo repre-
sentava uma cifra apenas pouco menos modesta que a citada acima). O
mesmo declinio ocorreu na participagio ferroviaria no volume total
dos transportes. Ainda em 1940, segundo certos cilculos, as ferrovias
respondiam por 62% dos volumes totais de bens transportados no
Brasil, enquanto as rodovias tocavam apenas 34% (cf. Katinsky, 1994,
p. 51); todavia, ja em 1953, as ferrovias eram responsiveis por apenas
21,7% do total das mercadorias transportadas no Pais, enquanto que as
rodovias respondiam por 53,6%; a participagio ferroviiria chegou a
reduzir-se ainda a um minimo de 14,7%, em 1968, recuperando-se
um pouco nos anos seguintes para atingir em 1985 mais ou menos as
mesmas proporgoes de 1953.

Certamente nao ignoramos que a avaliagio do significado das fer-
rovias brasileiras nio pode ser efetuada simplesmente com base em
critérios quantitativos. Aqui, como na maioria dos paises do mundo, a
experiéncia ferroviaria constituiu um fato histérico de grande enver-
gadura, com multiplos e variados efeitos sociais, politicos, economi-
cos, culturais etc. Todavia, dada a impossibilidade de desenvolver, nos
limites do presente trabalho, uma anilise detalhada do tema, procura-
mos centrar nossas observacGes nesse relativo malogro das ferrovias brasi-
leiras enquanto modalidade de transporte, tal como evidenciado pela
situagdo recente e ainda presente.

Desenvolvimento da Malha Ferroviaria Brasileira

A primeira lei brasileira especificamente relativa a ferrovias foi pro-
mulgada pelo Governo Central em 1835. Contudo, essa lei, assim como
outras similares promulgadas em seguida na entio provincia de Sio
Paulo, nio chegou a produzir efeitos priticos. Em 1852, o Governo
Imperial editou nova lei sobre o assunto, introduzindo uma importan-
te novidade: o poder publico passaria a subsidiar a construc¢io de ferro-
vias pela iniciativa privada, por meio do instituto da garantia de juros.
Foi assim que teve inicio no Brasil, ainda na década de 1850, a era
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ferroviiria — embora se deva notar que a primeira linha, inaugurada
em 1854 na provincia do Rio de Janeiro, nio tivesse gozado do citado
incentivo (cf. J. E Silva, 1909, p. 2). O segundo trecho ferroviario
aberto ao trafego pertencia i Recife and S. Francisco Railway (primeira
companhia organizada no exterior, no caso em Londres, para a cons-
trugio de ferrovias no Brasil); seu trecho inicial, partindo do porto do
Recife, foi inaugurado em fevereiro de 1858 (idem, p. 16). Em 1855,
comegou-se a construir a Estrada de Ferro D. Pedro II, que partia do
Rio de Janeiro e dirigia seus trilhos para as vizinhas provincias de Mi-
nas Gerais e Sio Paulo; seu primeiro trecho foi aberto ao trifego em
mar¢o de 1858 (idem, p. 15). Em 1867 inaugurou-se a primeira ferro-
via construida na provincia de Sio Paulo, ligando o porto de Santos a
cidade de Jundiai, no planalto, passando pela cidade de Sao Paulo (Ma-
tos, 1990, p. 74).

Desde entio as construcdes ferroviarias prosseguiram em ritmo cres-
cente. Entre 1854 e 1874, construiram-se em média 63 km por ano,
mas essa meédia logo subiu para 553 km entre 1874 ¢ o final do regime
imperial, em 1889 (Duncan, 1932, p. 31). Na década de 1890, apos a
implanta¢io do regime republicano, o ritmo diminuiu um pouco, num
contexto de agudas crises politicas e econdmicas. Antes do fim do sé-
culo, porém, consolidou-se a Republica oligarquica, e, nos primeiros
anos da nova centuria, a dificil conjuntura economica foi igualmente
superada. Assim, a rede ferroviaria em trifego, que era de 16.010 km
em 1903, passou a 26.062 km em 1914 — com um incremento médio
anual, portanto, de 914 km, enquanto no periodo entre 1890 e 1903
esse incremento havia sido de apenas 460 km/ano.

Desde a década de 1920, entretanto, o rimo das construgoes ferro-
viarias tornou-se notavelmente mais lento. No ano de 1920, a rede em
trifego ja alcangava um total de 28.535 km — ou seja, nada menos que
75% do maximo que viria a ser atingido em 1960. Nesse contexto, um
acatado autor brasileiro sentiu-se autorizado a afirmar, com repetida
énfase, que a era ferroviiria no Brasil encerra-se, para todos os efeitos
priticos, em 1940 (Matos, p. 21, p. 141, p. 168). Entre 1920 e 1940, com
efeito, a rede em trifego cresceu apenas a média de 286 km/ano; en-
tre 1940 e 1960 essa média caiu para 202 km/ano, enquanto depois de
1960, conforme ja mencionamos, ocorreu sensivel diminui¢io daque-
la rede, pela desativagio de intimeras linhas.

Paralelamente a esse breve retrospecto, talvez seja conveniente apontar
aqui um dado interessante, qual seja a crescente presen¢a do Estado no
setor ferroviario brasileiro — fenomeno esse iniciado ainda no periodo
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imperial, envolvendo os governos provinciais e particularmente o Go-
verno Central. A primeira ferrovia estatal surgiu ja em 1865, quando o
esgotamento financeiro da respectiva companhia proprietaria levou o
governo imperial a encampar, mediante indenizagio, a Estrada de Ferro
D. Pedro II, passando a operi-la diretamente (Duncan, p. 28-9; ]. E
Silva, p. 15-6). Nas décadas seguintes, tanto o Governo Imperial como
alguns provinciais comegaram a construir ferrovias por sua propria conta,
20 mesmo tempo em que efetuavam a encampagao de diversas linhas
privadas (cf. Duncan, p. 32-9). Desse modo, em 1889 o Estado brasi-
leiro (em nivel nacional e provincial) ja possuia e operava ferrovias que
representavam 34% do total da rede (idem, p. 40).

Na virada do século XIX para o XX, a presenga estatal no setor
aumentou, devido principalmente ao fato de que, na década de 1890,
uma intensa e persistente tendéncia de queda cambial, com a desvalo-
riza¢io da moeda nacional, tornou o pagamento das garantias de juros
(calculadas em ouro) um fardo excessivamente pesado para o Governo
Central (agora o Governo da Uniio). Em tais condigdes, antes do final
do século, esse governo percebeu que seria menos dispendioso tomar
empréstimos e com eles promover o resgate das ferrovias que gozavam
da citada garantia. Foi assim que a Uniio se tornou proprietiria dessas
empresas — embora tivesse renunciado a sua operagao, arrendada em
seguida a companhias particulares (processo que durou, aproxima-
damente, de 1900 a 1905). Ao mesmo tempo, o Governo Federal con-
tinuava a construir estradas por sua propria conta. Desse modo, num
balan¢o efetuado em 1910, um autor mostra que, na regiio Nordeste,
as ferrovias pertenciam, “na quase totalidade”, 3 Unido federal, que era
também proprietiria de todas as ferrovias existentes no Estado do Rio
Grande do Sul; nos Estados de Santa Catarina e Parani, a propriedade
das ferrovias repartia-se entre a Unido e empresas privadas, de modo
que apenas nos Estados do Rio de Janeiro e Sio Paulo a maioria das es-
tradas de ferro estava sob dominio privado (C. P. Silva, 1910, p. 83-4).

Apo6s a Primeira Guerra Mundial, ampliou-se a a¢ao dos poderes
publicos na operagao das ferrovias, uma vez que, nessa época, os arren-
datirios privados de alguns sistemas ferroviarios federais acabaram por
sair de cena, sendo substituidos por governos estaduais, a quem a Unido
arrendou as redes que se localizavam em seus respectivos territorios
(cf. Duncan, p. 67). A parcela estatal continuou ampliando-se nas dé-
cadas seguintes, seja pela construgio de novas linhas, pela ampliagio
das existentes, seja pela encampagio de linhas anteriormente privadas.
Enfim, em 1957, as ferrovias federais foram unificadas sob o controle
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de uma empresa holding, a Rede Ferroviiria Federal S.A. (RFFSA).
Nas décadas de 1960 e 1970, as Gltimas ferrovias importantes que res-
tavam sob o controle de empresas privadas, todas no Estado de Sio
Paulo, passaram também i propriedade desse Estado; agrupadas a ou-
tras, que ja pertenciam ao poder publico, deram origem a empresa
Ferrovia Paulista S. A. (Fepasa).

Cabe notar, de passagem, que, mais recentemente, tem-se verifica-
do um movimento no sentido inverso. A partir de 1996, o Governo
Federal arrendou a empresas particulares todas as estradas até entdo
vinculadas a RFFSA, sendo que em 1998 0 mesmo procedimento foi
repetido com relagio as linhas da Fepasa.

Condicionamentos Histéricos do
Desenvolvimento Ferroviario Brasileiro

Efetuadas estas consideragoes preliminares, cabe agora examinar, ainda
que perfunctoriamente, os condicionamentos historicos responsiveis
pela forma como surgiu e evoluiu a malha ferroviiria brasileira.

O ponto de partida da analise deve ser o estudo das condigoes vi-
gentes no Pais por ocasiio do inicio das construgdes ferrovidrias. E
sabido que, naquela época (meados do século XIX), a estrutura econo-
mica brasileira apresentava-se ainda em moldes marcadamente colo-
niais — isto ¢, centrava-se na agroexportagio, baseada em uns poucos
produtos (o agucar, o algodio e principalmente o café). A populagio
era extremamente reduzida (tanto em termos absolutos como em rela-
¢ao a extensao territorial do Pais), composta em boa parte por escravos
e, ademais, concentrada no litoral e suas proximidades, de modo que o
interior mais profundo, em vastissimas extensdes, permanecia ocupado
quase que apenas por povos indigenas. A inddstria moderna era prati-
camente inexistente, visto que, nas circunstancias citadas, o mercado
interno nao favorecia o desenvolvimento de um processo de indus-
trializagao (sendo, além disso, muito débil ou inexistente a integragio
entre os diversos polos produtivos, disseminados principalmente ao
longo do litoral).

Ao mesmo tempo, as peculiares caracteristicas topogrificas do Pais
impunham dificuldades as comunicagdes entre o interior e o litoral.
Em uma longa extensio da costa atlintica, no sudeste e no sul do Pais
(duas das regiGes mais povoadas), a faixa litorinea apresenta-se estreita,
esbarrando desde logo com as elevadas escarpas, freqlientemente mui-
to abruptas, que constituem as bordas do extenso planalto interior do
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Brasil. Tais condigoes desfavoreciam a construcio de estradas de ro-
dagem, de modo que o principal meio de transporte entre o litoral e o
interior, cruzando as citadas escarpas, era constituido por numerosas
tropas de muares.

Salta a vista que semelhante situag¢io nio seria de molde a estimular
a construgio ferroviaria no Pais. Desde logo, as condi¢6es topograficas
acima citadas faziam prever que as ferrovias que viessem a ligar o litoral
e o interior seriam de construgio e operagio muito dispendiosas (par-
ticularmente no trecho da subida do planalto, mas também nas diver-
sas areas de relevo acidentado existentes sobre esse planalto). Por outro
lado, os géneros de exportagio tinham, em geral, a sua produgio con-
centrada em determinadas regides e nio ofereciam, em conseqiiéncia,
volumes exportaveis capazes de justificar, com base em frios racioci-
nios economicos, um grande melhoramento dos transportes, como
seria aquele representado pela moderna ferrovia. Na maior parte do
Pais, o transporte em lombo de burro atendia, de fato, satisfatoriamente
a0 modesto volume das exportagdes e importagoes (cf. Benévolo, 1953).
Uma notivel excegdo a essa regra era a Provincia de Sio Paulo, onde se
produziam excedentes exportiveis nio apenas de café, mas também de
acticar e de algodio. No que respeita a essa provincia, calculos efetuados
em meados do século XIX indicavam que cerca de 500 mil arrobas de
géneros deixavam de ser exportadas devido as deficiencias dos meios
de transporte. Tal cifra correspondia a nada menos que 25% do total
estimado para as exportagoes que poderiam ser feitas pelo porto de
Santos, caso se construisse uma ferrovia ligando esse porto ao planalto
paulista (cf. Matos, p. 71-2; Saes, 1981, p. 39-40).

Em vista de tais circunstincias, compreende-se que, até meados do
século, nio tivessem surtido efeito as concessoes ferroviarias outorga-
das pelos governos. A partir de 1850, porém, ocorreram certas trans-
formagées importantes no panorama economico brasileiro. Naquele
ano foi definitivamente proibida a introdugio de escravos africanos no
Pais, fato de transcendental importincia, pois finalmente colocou no
horizonte da politica nacional a aboli¢do do préprio regime escravista.
Esse regime terminaria no Brasil apenas em 1888; mas, a simples cessa-
¢io do comércio de escravos desencadeou “forgas renovadoras em ges-
tagio”, abrindo para o Pais um periodo de “franca prosperidade” (Pra-
do Jr., 1987, p. 192). O fim do trifico negreiro liberou grande soma de
capitais, antes investidos nessa infame espécie de comércio, ¢ que agora
se voltavam para a “ativacio dos negdcios noutros setores”; permitiu
ainda a normalizagio das relagdes com a Gri-Bretanha, o que ensejou
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um aumento do fluxo de capitais britanicos para o Brasil (idem, p.
154). Ao mesmo tempo, por outro lado, repercutia nos meios politicos
brasileiros o exemplo oferecido pelo fulgurante desenvolvimento dos
Estados Unidos da América,atribuido por muitos a sua expansio ferro-
viaria (cf. Benévolo, p. 77). Foi nesse novo contexto que, como vimos,
o Governo Imperial (secundado, alids, por alguns governos provin-
ciais) veio a mudar sua politica, passando a apoiar financeiramente a
construgio de ferrovias por empresas particulares.

Entretanto, as condicoes desfavoriveis ja citadas é preciso agregar
outra fragilidade intrinseca a0 modo como teve inicio, no Brasil, a era
ferrovidria: trata-se da grande dependéncia do exterior. Dada a insufi-
ciéncia de capitais proprios, bem como a auséncia de um parque in-
dustrial no Pais, havia que importar, dos paises centrais do capitalismo,
nao apenas grande parte dos recursos financeiros mas, também, prati-
camente todo o material de construgio das linhas férreas, todo o mate-
rial rodante, o proprio combustivel (carvio’) e mesmo os técnicos ha-
bilitados. Ressalte-se que tal fragilidade teve longuissima duragio,
visto que foi apenas depois de bem entrado o século XX que comegou
a firmar-se, consistentemente, o processo de industrializagio no Brasil
(e mesmo entio a indGstria nacional ainda nio era capaz de fornecer a
maioria dos itens requeridos pelas empresas ferroviirias). Assim, a
dependéncia de importagdes foi sempre um ponto problemitico na
construgao e operagao das ferrovias brasileiras, tornando-se particular-
mente grave em épocas de desvaloriza¢io cambial aguda, como na
década de 1890, e de perturbagio do comércio mundial, como duran-
te a Primeira Grande Guerra.

Sopesadas todas essas circunstancias, pode-se talvez dizer que o ini-
cio e a expansio das ferrovias no Brasil representaram uma verdadeira
op¢ao de sacar contra o futuro. Como foi mencionado, uma anilise eco-
nomica fria desaconselharia a construgio ferroviiria na maioria das
regides do Pais, devido a inadequacio entre o grande porte dos empre-
endimentos ferroviirios e a modéstia dos volumes a transportar. No
Brasil, dizia um cético homem de Estado da primeira metade do sécu-
lo XIX, as ferrovias transportariam em um dia a produgao de todo um
mes, ficando ociosas o restante do tempo*. Benévolo acentua, além
disso, o vulto dos obsticulos topograficos a serem vencidos pelas ferro-

* Como ¢ sabido, o Brasil nio dispunha de jazidas de carvio de boa qualidade.
! Tratava-se de Bernardo Pereira de Vasconcelos (cf. Matos, p. 67; Benévolo, p. 73).
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vias, no centro-sul do Brasil, os quais constituiriam uma dificuldade
“consideravel mesmo para os grandes paises daquele tempo” (p. 71).

Contudo, mais forte que tais progndsticos foi a cren¢a de que, uma
vez construidas, as ferrovias ativariam em tal escala a produgao que, no
momento imediato, elas passariam a dispor dos volumes de transporte
necessarios a boa satde financeira das empresas. Aqui, como em outros
paises, a mistica das ferrovias, sua fascinagdo, suplantou o pessimismo
e impds, com ou sem razio, o reinado do trem de ferro. Tal ocorreu,
entretanto, com um agravante, tipico dos paises coloniais: o salto de-
masiado brusco, a “queima” de estigios do desenvolvimento. Entre
nos a introdugio das ferrovias nio foi precedida do longo desenvolvi-
mento vidrio ocorrido em paises europeus e nos Estados Unidos (me-
lhoramento das estradas de rodagem, companhias de turnpikes, linhas
férreas com trag¢do animal etc.). Passamos, como disse Benévolo, dire-
tamente “dos almocreves para os maquinistas, das mulas para as Baldwin™
(p- 67).

Quase nio seria preciso dizer que tal fascinagao era também alimen-
tada, de uma maneira entre ingénua e demagogica, pelos interessados
nos negdcios ferroviirios, que dependiam dos favores governamentais
para tornarem viaveis seus empreendimentos. Citemos a esse respeito,
ainda uma vez, Benévolo: no Brasil “os trilhos, antes de existirem,
antes de darem passagem a nossa escassa produgio agricola, transporta-
vam as esperangas dos brasileiros, e ao lado dessas esperangas os primei-
ros interesses comerciais e industriais dos transportes sopravam tam-
bém a fogueira” (p. 78). Em suma, o entusiasmo inicial era tal que a
garantia de juros oferecida pelos governos al¢ou-se mesmo acima dos
5% usualmente preconizados nos demais paises a época. No Brasil, em
regra, os governos provinciais interessados ofereciam mais 2% de ga-
rantia de juros, que se somavam aos 5% garantidos pelo Governo Im-
perial.

Desafortunadamente, porém, os progndsticos otimistas nio se confir-
maram. Na maioria das ferrovias que iam sendo construidas, os déficits
eram constantes, ¢ algumas houve que nunca deram lucro. Uma tinica
ressalva importante ha de ser feita a respeito desse “descompasso”, se
assim o podemos chamar, entre as realidades brasileiras e os pré-requi-
sitos exigidos pela empresa ferroviria: referimo-nos as regioes em que
se cultivava em grande escala o café. Efetivamente, muito cedo se pode
distinguir, no conjunto das ferrovias brasileiras, as chamadas “ferrovias
do café”, situadas quase todas no Estado de Sio Paulo. Género de ele-
vado valor e com crescente procura no mercado internacional, o café
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representou, praticamente, a inica mercadoria capaz de pagar os fretes
necessarios para a manutengao do equilibrio financeiro das empresas
ferroviarias (cf. Saes, passim.). Esse conceito é exposto com clareza por
Duncan, que assim classifica as estradas de ferro brasileiras: “As a general
rule those roads which haul large amounts of coffee are prosperous; and those
roads handling little coffee have either small nets operating revenue, or deficits”
(p. 10).

De fato, como ¢é sabido, o principio adotado em todo o mundo, no
concernente a tarifagio ferroviiria, era a chamada regra de Solacroup,
baseada no valor da mercadoria transportada, e segundo a qual “se deve
cobrar pelo transporte da mercadoria tudo quanto ela pode pagar”
(Baptista, 1933, p. 125)°. Desse modo, os lucros obtidos com o trans-
porte de géneros de alto valor — “mercadorias nobres”, como o café
— compensavam os prejuizos causados pelo transporte de mercadorias
de baixo valor (cf. Oliveira, 1957; Baptista, p. 126). Os elevados volu-
mes de transportes de café permitiram efetivamente a formagio, na
Provincia de Sdo Paulo, das mais solidas empresas ferroviarias do Brasil,
as quais (ndo por acaso) mantiveram-se por longo tempo em maos de
particulares.

Ainda que com essa ressalva, porém, o citado “descompasso’ € abun-
dantemente mencionado na literatura especializada. O engenheiro e
publicista Clodomiro Pereira da Silva, por exemplo, escrevendo em
1904, & bastante explicito: “Para que as estradas de ferro possam viver
¢ preciso que haja populagdo nas respectivas regioes e que essa po-
pulagio seja ativa, que produza. Sem estes requisitos tem-se construido
a matoria das estradas de ferro brasileiras, menos em Sio Paulo, as quais
ficam votadas a pendria” (apud Saes, p. 24). Poucos anos depois, o mes-
mo autor ainda criticava a fascinacio exercida pelas ferrovias sobre os
pensadores e dirigentes do Pais, insistindo em dizer que tais meios de
transporte constituiam um instrumento economico “demasiado pode-
roso” para “regides despovoadas e improdutoras” — isto €, aquelas que
formavam a maior parte do Pais. Ele criticava também o salto brusco,
asseverando que as vias férreas apenas poderiam cumprir eficazmente
sua fungio se fossem precedidas de outros meios de transporte e comu-

* Para explicar a generalizagio desse principio, Baptista menciona a “impossibilidade
de discriminar técnica ou industrialmente as despesas pelas diversas espécies de
transportes efetuados”, motivo pelo qual as tarifas ferrovidrias nio podiam ser
estabelecidas, “como seria racional e acertado, de acordo com o custo do servigo

prestado™ (Baptista, 1933, p. 125).
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nicagio: as estradas de rodagem e a navegacio interior por rios e canais,
as quais preparariam “o campo econdémico apropriado i ferrovia” (C.
P. Silva, 1910, p. 154).

Ainda em 1918, o préprio Inspetor Federal das Estradas de Ferro
ecoava tais palavras, lamentando em seu relatério: “O Brasil, com ex-
ceg¢do de algumas zonas mais opulentas, dificilmente comporta a indiis-
tria dos rapidos e poderosos meios de transporte ferroviario, privilégio
das regides de intensa produgio econdmica” (Extracto do Relatério..., p.
475). E interessante registrar que o desalentador panorama entio tra-
¢ado pelo inspetor culminava com o alvitre de uma resoluta parada nas
construcgoes ferroviarias do Pais, de modo a concentrarem-se os esfor-
¢os no reaparelhamento das vias ja existentes.

Cabe acrescentar, por fim, ainda outra informagio: ji por volta de
1918, até mesmo as ferrovias do café comecam a perder rentabilidade,
devido a crescente diversificagio de seu trifego, com o progressivo
aumento do transporte de mercadorias de valor mais baixo e conse-
qiiente diminui¢io do peso relativo dos transportes de café (cf. Saes, p.
182). Como se pode deduzir, esse processo de diversificagio pertur-
bava gravemente o sistema de compensa¢ao hi pouco mencionado,
conduzindo a uma situagio em que a simples aplicagio do principio de
Solacroup nio mais era suficiente para garantir a rentabilidade das fer-
rovias.

Naio 1gnoramos, por certo, que todos esses diagnosticos sio um tan-
to esquematicos, e sua generaliza¢io irrefletida pode ter conseqtiéncias
perigosas para a anilise: parece-nos evidente que, caso intentassemos
excluir da historia as decisdes baseadas nas esperangas, nos desejos, nas
aspiragoes humanas, nossa histéria restaria irremediavelmente muito
pobre. Todavia, parece-nos igualmente inegavel que o descompasso aci-
ma referido constitui efetivamente o pano de fundo contra o qual se
desenrola a histéria ferrovidria brasileira e que, em boa parte, explica o
mencionado malogro relativo das ferrovias no Brasil.

Além do citado descompasso, outras circunstancias marcaram
também, indelevelmente, a experiéncia ferroviiria no Brasil. Uma
das mais importantes consistiu no fato de as ferrovias haverem nascido
para atender acima de tudo ao movimento da exportagio. A primeira
conseqiiéncia notivel desse fato reside no proprio tragado das linhas
construidas, orientadas, quase todas, no sentido litoral-interior, visan-
do ligar as zonas produtoras aos portos de embarque. Desse modo, nao
se chegou a constituir no Pais uma auténtica rede ferroviaria nacional
mas sim trechos independentes que deram lugar, no miximo, a redes
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regionais, deixando a descoberto a maior parte do Pais — sendo, ade-
mais, poucos e problematicos (pela freqtiente diferencga de bitolas) os
pontos de interligacio entre as citadas redes regionais. Ressalte-se que
tal nio ocorreu de maneira inconsciente. Ao contrario, foram intensas,
ainda no periodo monarquico, as discussdes acerca de planos de viagao,
por meio dos quais engenheiros, politicos e intelectuais propuseram as
mais diversas solugdes visando i constitui¢io de uma rede integrada de
transportes que fosse capaz de abarcar, por meio de ferrovias e hidrovias,
todo o territério nacional. Tais planos, todavia, estavam profundamen-
te divorciados da pobre realidade econémico-financeira do Pais (cuja
prosperidade, antes mencionada, estava ainda muito longe de permitir
macicas inversoes em infraestrutura), e por isso sucumbiram um apos o
outro (cf., por exemplo, Azevedo, s.d., p. 38).

As ferrovias brasileiras foram ainda condicionadas por outro impor-
tantissimo aspecto, a saber, suas relagoes com a politica nacional, em
sentido amplo, incluindo e mesmo extrapolando a fascinagdo exercida
pelo trem de ferro. Aludimos aqui, em outras palavras, 3 postura das
elites dominantes e dirigentes do Brasil com relagio is estradas de
ferro.

HA pouco ja mencionamos uma ponta desse vasto emaranhado de
relacGes, quando falamos dos interesses dos promotores de negdcios
ferroviarios. De fato, parece evidente que o migico prestigio das ferro-
vias, assim como a crenga em suas virtudes como fator de desenvolvi-
mento econdomico, produziu um sem-namero de abusos. Clodomiro
Pereira da Silva, por exemplo, refere-se amplamente a tais questoes,
vinculando a retérica do “progresso” e a “fascinagio” das ferrovias a
interesses menores, de politicos sem escripulos e empreiteiros ambi-
ciosos: “essa faina de construir ferrovias a torto e a direito”, diz, “de-
generou em altas negociatas, habilmente mascaradas com o rétulo do
progresso incomparavel” (C. P. Silva, 1910, p. 156). Fregiientemente
se mencionam também os efeitos desastrosos da interferéncia politica
na defini¢io dos tragados ferroviirios: “Centenas de quilémetros de
estradas foram construidas para satisfazer colégios eleitorais ou zonas
de influéncia pessoal, para valorizar propriedades privadas, para bene-
ficiar ‘minha terra natal’” (Benévolo, p. 23). Duncan, por sua vez, men-
cionando um debate sobre ferrovias ocorrido no Senado, ainda no
periodo imperial, comenta que os senadores se mostravam particular-
mente preocupados em “getting the most mileage for their individual provinces”
(p. 41).

A mistica das ferrovias levou ainda a outras distor¢oes, como as que
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se referem a propria técnica das construgdes. A ansia de ampliar a qui-
lometragem em trifego levou a que as vias férreas fossem freqiien-
temente construidas com “erros notérios”. Em nome da economia e
da rapidez na construgio, evitaram-se a0 maximo as obras de arte mais
dispendiosas, o que deu como resultado tragados com curvas desneces-
sarias, que alongavam as distancias e assim oneravam perpetuamente os
custos de operagio (cf. Katinsky, p. 45-6). Note-se que o proprio ins-
tituto da garantia de juros favorecia tal pratica, pois o total do capital
garantido era fixado com base no capital investido por quilémetro de
linha (Duncan, p. 26-7). Certamente, muitos desses erros poderiam ter
sido evitados, mas os governos revelaram-se incapazes de tomar me-
didas enérgicas e sistemaiticas a esse respeito (idem, p. 176). Tal “inca-
pacidade”, pode-se supor, ligava-se provavelmente ao interesse dos
governantes em ver ampliar-se rapidamente a malha em trifego.

Do mesmo modo, pode-se entender a preferéncia dada, no Brasil, a
bitola métrica, preferéncia essa iniciada em 1869 (J. E Silva, p. 5). A
principal justificativa apresentada era precisamente a economia ha cons-
trugdo, fator julgado importante num pais carente de recursos mas de-
sejoso de aumentar rapidamente sua rede. Com isso, porém, a malha
ferroviaria nacional acumulava problemas para o futuro, tanto no que
diz respeito as reconhecidas insuficiéncias operacionais das vias de bi-
tola métrica como, principalmente, no que se refere as dificuldades de
conexdo com as ferrovias mais antigas (e mesmo outras, novas), cons-
truidas na bitola chamada larga (1,60 m).

O que particularmente desejamos ressaltar, contudo, é o fato de que
os grupos dominantes brasileiros adotaram desde o inicio, em relagio
as ferrovias, uma pratica que se poderia classificar de “predatéria” — a
saber: a exigéncia de tarifas muito baixas, as quais freqiientemente des-
ciam abaixo dos custos de operacdo. A grita de produtores e governantes
contra as tarifas tem sido, com efeito, uma constante na historia ferro-
viaria brasileira, sendo as pressoes exercidas indistintamente sobre fer-
rovias de propriedade estatal ou privada.

Um bom exemplo nos é fornecido em 1916, quando o presidente
do Estado de Sio Paulo, Altino Arantes, pronunciou-se contra o regi-
me tarifirio das estradas de ferro em operagiao no Estado, julgando-o
“por demais oneroso” e por isso “atrofiador das forgas vivas do Estado”
(apud Pinto, 1916, p. 5). Em resposta, Adolfo A. Pinto, representante
de uma importante ferrovia privada, demonstrou por sua vez, median-
te cifras, que, na verdade, as tarifas das estradas de ferro paulistas ha-
viam sido, desde o inicio de seu funcionamento, “consideravelmente
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reduzidas” — enquanto, inversamente, o valor real das mercadorias
transportadas havia aumentado (op. cit., p. 38-43). Assim, nota o Au-
tor, o presidente do Estado visava, com suas declaragoes, simplesmente
“captar as simpatias” da “classe agricola”(idem, p. 6) — isto ¢, as oli-
garquias dominantes no Estado e no pais inteiro.

O mesmo problema é mencionado, na década de 1920, por um
intelectual e politico de grande projecao:

“O influxo politico das bancadas [parlamentares] mais poderosas,
e a proximidade [dos Estados] de Sio Paulo, Minas e Rio de Janeiro
da sede do governo federal, conjugam-se para produzir um absurdo
econdmico: exigir uma prestagio de servigos por preco inferior ao
custo deles. E o caso da Central e de outras estradas oficiais; também
o0 é da Leopoldina, a quem essa estranha visio governativa condenou
a uma vida de miséria e de ruina. No primeiro, os déficits se col-
mam com o produto dos impostos pedidos a todo o Brasil, a0 qual
tais estradas nio prestam servigos diretos. No segundo, além da imo-
ralidade da exigéncia, impede-se a prosperidade das empresas.”
(Caldgeras, 1928, p. 23).

E interessante notar que, como coroamento das criticas as ferrovias
e suas tarifas, o supracitado Arantes advertia as empresas, dizendo: “A
encampagio [pelo Estado] das nossas principais vias férreas aparece como
0 Unico recurso e a tnica solugio para este vital problema” (apud Pin-
to, p. 5-6). E, de fato, a idéia e a pritica da encampagao, ambas radicadas
no problema das tarifas, eram largamente difundidas no Brasil. Bené-
volo indica as fases do respectivo processo, numa passagem que, embo-
ra longa, vale a pena transcrever aqui:

“Muitas linhas n3o progrediram, é inegivel, por deficiéncia pro-
pria da zona, mas em outras o fabrico do prejuizo tinha etapas co-
nhecidas. No inicio defendiam-se os fretes baixos, a fim de facilitar
o desenvolvimento das zonas novas, cujo progresso, assim estimu-
lado, seria em pouco tempo muito grande, permitindo entio o au-
mento das taxas. Passa-se o tempo, as zonas novas criam raizes, pros-
peram ¢ entdo as empresas lembram que ja é tempo de diminuir seus
prejuizos, ouvindo logo desculpa diferente: o governo ja esta re-
compensado com os impostos pagos pelo comércio e pela indastria
da regido. Quando se demonstra a insuficiéncia dos mesmos tribu-
tos para as despesas com os servigos publicos locais, os argumenta-

Notas sobre a experiéncia das ferrovias no Brasil |

103



104

dores ndo se entregam: estrada de ferro nio foi feita para dar lucro.
Se a ferrovia, porém, é particular e nio pode ter funcio social, a
teimosia continua: 0 governo deve encampar a linha férrea” (Bené-

volo, op. cit., p. 21).

O mesmo autor acentua também que “raramente o abaixamento
das taxas tarifarias das ferrovias oficiais, ou das que gozavam de garantia
de juros, representou um lucro real para o povo’’; na maior parte dos
casos, diz ele, “os exportadores vendiam nos grandes centros os seus
produtos, pelos mesmos pregos dos produtos transportados pelas estra-
das particulares, sujeitas a tarifas compensadoras, ficando assim os Gni-
cos beneficiados com o abatimento dos fretes” (op. cit., p. 22). Em tais
casos ocorria, por conseguinte, um ‘‘socialismo unilateral”: “Pessoas
que se horrorizam diante da simples idéia da desapropriacio legal de
suas terras, para o inicio da reforma agriria — providéncia de grande
alcance para o aumento do poder aquisitivo das populagdes rurais —
batem-se ardentemente para seus produtos alcancarem os mercados
por um prego inferior ao custo do transporte, sabendo que o prejuizo
¢ coberto por todo o povo” (idem, p. 33). Em suma, nas ferrovias de-
pendentes do governo, mediante “uma politica tarifiria de ‘compa-
dres™, diz Benévolo, “evidencia-se sem rebugos o proposito de fabri-
car o lucro indevido do fregués daquelas ferrovias, a custa do resto do
pais”; desse modo, “os politicos republicanos foram pouco a pouco
inutilizando a nossa indtstria ferroviiria, sob o ponto de vista comer-
cial, e as estradas comegaram a ser encampadas e oficializadas” (idem,
p. 36).

Uma outra faceta do mesmo problema aparece também a medida
em que cresce, nas cidades mais importantes, o trifego suburbano de
passageiros. Nesse caso, os interesses eleitorais dos governantes deter-
minam virtuais congelamentos das respectivas tarifas, onerando
pesadamente a operagao das empresas, conforme é apontado por Duncan
com respeito a Estrada de Ferro Central do Brasil, que servia i populagio
da cidade do Rio de Janeiro (p. 177).

E conveniente observar que, com tais consideragdes, nio pretende-
mos descartar a legitimidade do debate acerca das fungées sociais e
economicas a serem desempenhadas pelas estradas de ferro. Esse debate
sempre foi muito intenso no Brasil, afirmando-se, freqiientemente, que
uma ferrovia estatal nio podia ser encarada “como simples exploragio
comercial” mas, sim, em relagio com interesses “econdmicos, sociais,
politicos e nacionalizantes em sua acepgio mais geral” (Revista Ferrovia-
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ria, jun. 1940, editorial); de uma maneira geral sempre se considerou,
de fato, que a toda ferrovia, estatal ou privada, cabia “iniciar o fomento
da zona de influéncia que cabe ao tracado de seus trilhos™ (Fungao
econdmica. .., 1946). Parece-nos inquestionavel que, em tal ordem de
argumentos, existe uma grande parcela de sincera fé no poder trans-
formador das ferrovias e no papel que caberia ao Estado enquanto
promotor do desenvolvimento econoémico nacional. Todavia, afigura-
se-nos igualmente inquestionivel que semelhante postura acobertou,
durante muito tempo, as perigosas praticas que mencionamos acima, as
quais terminaram por comprometer seriamente o desenvolvimento
futuro das vias férreas brasileiras.

Ditas praticas, enfim, parecem explicar, em grande parte, a crescen-
te presenca do Estado no setor ferroviario brasileiro, conforme ja apon-
tamos — o que nos conduz ao exame de outro problema correlato, a
saber, a administragio estatal de empresas ferrovidrias. A literatura é
plena de criticas a “politica de desperdicio e dilapidag¢io™ e a instru-
mentalizagio politico-eleitoral das ferrovias estatais, transformadas em
“viveiros de eleitores” e assim empregando um “nimero excessivo” de
funcionarios (cf. Azevedo, p. 42; o exagerado nimero de empregados,
“appointed for political purposes”, foi identificado também por Duncan,
p- 175 e 177). Parece-nos, porém, que, em geral, os problemas da ad-
ministragio estatal nio passam de uma pequena parte da realidade mais
ampla acima apontada, caracterizada pela pressio dos poderosos por
tarifas irrealistas, tragados de conveniéncia particular etc. Alem disso,
cabe lembrar que, via de regra, as empresas ferroviarias no Brasil foram
sendo estatizadas a medida em que os operadores privados nio mais
conseguiam sustentar-se em meio aos crescentes déficit, e assim, ao
passarem para o Estado, tais empresas ja se apresentavam plenas de pro-
blemas os mais diversos (ct. Saes, p. 187-8).

Para completar este breve panorama, parece-nos necessario dizer
algumas palavras sobre as estradas de ferro consideradas “estratégicas™
— isto &, destinadas a cumprir uma func¢io politico-militar, segundo o
ponto de vista dos dirigentes do Estado. Com efeito, € um fato geral-
mente reconhecido que, no Brasil, o advento das estradas de ferro
envolveu um importante componente politico. Sendo um pais de di-
mensoes continentais, o Brasil encontrava-se, no século XIX e mesmo
no XX, com seu vasto interior desconhecido, praticamente vazio de
populagdes nio-indigenas, com extensissimas fronteiras com quase
todos os demais paises da América do Sul e, ademais, com uma fraca
integragio entre seus proprios polos econdmicos principais (os quais
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tendiam a ligar-se, cada um, diretamente aos mercados externos). Nes-
se quadro parecia l6gica, do ponto de vista dos dirigentes, a preocupa-
¢do com medidas estratégicas, mediante as quais se pudessem contra-
balancar as forcas centrifugas que se manifestavam no territério.

Desde a Independéncia a “unidade nacional” passou a constituir
uma peca fundamental do discurso e da pratica dos grupos dirigentes
brasileiros, manifestando-se, desde o inicio, intimamente vinculada aos
projetos de dominagio de segmentos organizados em torno do nas-
cente Estado nacional, sediado no centro-sul do Pais. Nos tormento-
sos anos do Primeiro Reinado e da Regeéncia, a unidade territorial
foi mantida “a ferro e fogo”, com a repressio do poder central a quais-
quer manifesta¢Ges regionais de perspectiva “democratica, republicana,
separatista ou o que quer que fosse” (Lahuerta, s.d., p. 10-1). Por con-
seguinte, nio poderia ser estranha a esse contexto a iniciativa do Re-
gente Diogo Feij6, que em 1835, enquanto floresciam as rebelides nas
provincias, sancionou a primeira lei ferroviiria brasileira, a qual tratava
precisamente da construcgio de estradas de ferro que ligassem a capital
imperial as provincias de Minas Gerais, Rio Grande do Sul ¢ Bahia.

Fernando de Azevedo relaciona essa iniciativa 4 idéia de que as ca-
racteristicas geograficas do Pais constituiam o principal obsticulo a
consecucio da unidade nacional, na medida em que produziam um
“crescente desequilibrio entre os homens do sertio e os do litoral”. A
esse respeito, Azevedo cita Euclides da Cunha:*“O maci¢o de um con-
tinente compacto e vasto talhava uma fisionomia dupla a nacionalidade
nascente. Ainda quando se fundissem os grupos abeirados do mar, res-
tariam armeagadores, afeitos as mais diversas tradicoes, distanciando-se do
nosso meio e do nosso tempo aqueles rudes patricios, perdidos no
isolamento das chapadas”. O proprio Azevedo, escrevendo em 1948,
arrematava: “A solu¢io devia estar, como ainda hoje, na mecanizagio
dos meios de transporte e num largo plano para romper, pelos cami-
nhos de ferro, a muralha das serras que separam a costa do interior do
pais, fragmentando em dois mundos a vida nacional” (Azevedo, p. 33 e
34; destaque nosso).

Como se pode ver, nessas idéias reponta uma espécie de oposi¢io
entre civilizagao e barbarie. Cunha, aliis, iniciava o trecho acima citado
com as seguintes palavras: “O raio civilizador refrangia na costa. Dei-
xava na penumbra os planaltos”. Desse modo, o “centro” do Pais (na
verdade o litoral) era o pélo da civilizagio, que devia submeter o inte-
rior — onde permaneciam, “ameagadores”, os nticleos “perdidos no
isolamento”. Nessa idéia se juntavam, portanto, as duas dimensoes do

| Paulo Roberto Cimé Queiroz

problema dos transportes: a politica e a economica. As ferrovias seriam
o veiculo do avango da “civilizagio”, ou seja, do desenvolvimento ca-
pitalista, indispensivel para a consolidagio da unidade nacional, isto €,
a submissio da “barbérie” (cf. Queiroz, 1997).

Partindo de ditas bases, a politica ferroviaria brasileira pautou-se,
em considerivel medida, pelas preocupacdes de ordem estratégica. No
conjunto das ferrovias incluidas nessa categoria, ganharam particular
destaque aquelas que visavam ligar o centro politico do Pais a regioes
situadas junto s fronteiras mais “movimentadas”, 1sto €, aquelas em
que as zonas habitadas por brasileiros encontravam-se muito proximas
(as vezes frente a frente) as dreas habitadas pelos cidaddos do pais vizi-
nho. Esse foi o caso, particularmente, das fronteiras do sul e do sudoes-
te, com o Uruguai, a Argentina, o Paraguai e a Bolivia, envolvendo os
Estados brasileiros de Rio Grande do Sul, Santa Catarina, Parand e
Mato Grosso.

O caso do Rio Grande do Sul é talvez o mais tipico: ali se situavam
as fronteiras mais “movimentadas” de todas (com o Uruguai e a Argen-
tina), o que deu origem a uma completa rede ferroviiria que conectava
diversas cidades fronteiricas com o litoral do proprio Estado e com a
capital da Repablica (cf. Kliemann, 1977). Outro caso veio também a
adquirir importincia, a saber, o do Estado de Mato Grosso — o qual,
em sua por¢io sul, limitava-se com as reptblicas do Paraguai e da Bo-
livia. Na citada porcao foi construida, entre 1908 e 1914, a Estrada de
Ferro Noroeste do Brasil, estrada essa que adquiriu uma significagao par-
ticular na historia ferroviiria brasileira na medida em que foi concebi-
da, desde o inicio, como a se¢io brasileira de uma via transcontinental,
a qual deveria ligar os principais portos atlanticos do Brasil aos portos
do Chile, no Pacifico, atravessando o territério boliviano.

Por dGltimo, dadas as consideracdes efetuadas anteriormente, talvez
nio seja ocioso registrar que, no caso das ferrovias estratégicas, emba-
ralha-se ainda mais a discussio acerca das fungdes atribuidas as empre-
sas ferroviarias. Com efeito, foi sempre admitido que, dada sua impor-
tancia para os interesses do Estado e da Nagio, tais estradas mereciam
uma particular atengio por parte dos poderes ptblicos. Desse modo,
parece que nelas tendiam a ser mais facilmente tolerados os déficits, de
tal maneira que seus usuirios podiam sentir-se particularmente a von-
tade para reivindicar favores tarifirios, adotando como principal argu-
mento as perspectivas de desenvolvimento economico de areas proxi-
mas as fronteiras.
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A Concorréncia Rodoviaria e o Declinio das Ferrovias

Como na maioria dos paises, também no Brasil, principalmente dos
anos trinta em diante, o transporte ferroviario passou a sofrer crescente
concorréncia por parte dos transportes rodoviarios. Dita concorréncia
agrava sobremaneira os problemas anteriores das vias férreas, pois retira
delas, antes de mais nada, o transporte precisamente das mercadorias
mais rentiveis, deixando-lhes os géneros de baixo valor, incapazes de
suportar tarifas minimamente remuneradoras — o que equivale a dizer
que o sistema de compensagio, baseado na regra de Solacroup, entra
definitivamente em colapso (cf., por exemplo, Oliveira, 1957).

E certo que a concorréncia dos caminhdes atenuou-se bastante du-
rante a Segunda Guerra Mundial, quando as dificuldades de importa-
¢do de combustivel e equipamentos afetou, proporcionalmente, mais
os transportes rodoviarios que os ferroviarios. Estes de fato consegui-
ram, nessa conjuntura, recuperar boa parte dos volumes antes perdidos
para o concorrente, chegando mesmo a criar-se certa sensacio de que
haviam vencido a batalha travada com os pneumaticos. Um autor tio
representativo como Arthur Castilho, por exemplo, pode escrever no
inicio de 1945 que as estatisticas mostravam “a vitéria inquestionavel
do trilho na competi¢io dos transportes terrestres no Brasil” (Castilho,
1945,p.117). A retomada dos fluxos de importa¢io apds a Guerra, po-
rém, logo revelou a verdadeira situacio do parque ferroviario nacional.
Completamente vulneriveis na competicio com os caminhdes, as fer-
rovias encontravam-se ainda com seu equipamento obsoleto e
desgastado, devido a0 excesso de uso e insuficiéncia de reposi¢io du-
rante os anos do conflito — patenteando-se, desse modo, o declinio
ferroviario no Brasil.

E interessante notar que nio ¢ incomum encontrarem-se ainda en-
tre os brasileiros explicagoes de cunho francamente “conspirativo”, se-
gundo as quais o triunfo das rodovias teria sido obtido gracas a um
verdadeiro compld, envolvendo, numa vasta trama de corrupgao, os
governos e as grandes empresas petroliferas e automobilisticas (todas
estrangeiras) — complo pelo qual se teriam deliberadamente deixado
as ferrovias 4 mingua de recursos, os quais, em contrapartida, haveriam
sido generosamente fornecidos ao setor rodoviirio. Entretanto, como
julgamos haver deixado claro nas paginas anteriores, a realidade pare-
ce-nos bem menos herdica do que poderia sugerir tal argumento. A
explica¢io para o relativo fracasso historico das ferrovias no Brasil en-
contra-se, com efeito, na complexa trajetoria desse meio de transporte
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entre nos, de tal modo que se pode dispensar o recurso a tramas de tipo
novelesco. Face aos wvidos de origem, se assim podemos dizer, que se
encontram no inicio e se prolongam pelo desenrolar da historia fer-
roviaria brasileira, parece-nos que nio ha como escapar i conclusio
segundo a qual os transportes rodovidrios, ao entrarem em cena, en-
contraram pela frente um adversario ja combalido. “Hoje culpamos as
estradas de rodagem”, disse por exemplo Benévolo em 1953, “mas
antes de 1925 — quando o trafego rodoviirio era minimo — as linhas
férreas ja tinham passado por vérias crises, apesar do seu monopdlio
dos transportes” (op. cit., p. 36).

Além disso, a anilise do significado da concorréncia dos caminhoes
nio pode ser feita desconsiderando-se as particularidades do momento
histérico em que ela ocorre no Brasil. Aqui, de fato, a expansio rodo-
vidria teve lugar como parte indissociavel do processo de industrializa-
¢io do Pais, o qual exigia, antes de mais nada, a integracio economica
entre as diversas regioes do Pais. Para essa tarefa, os transportes rodo-
viarios demonstraram uma notavel flexibilidade, que as ferrovias esta-
vam longe de poder acompanhar. Entre outras coisas, notamos que,
construidas para atender ao movimento de exporta¢io e importagio,
as ferrovias apresentavam-se, como sistema, estruturalmente inaptas para
a tarefa da integragio.

O que caberia discutir, entio, € se a rede ferroviiria poderia ter sido
ampliada, retificada ou de qualquer modo melhor adaptada as novas
funcoes que se requeriam dos transportes. Infelizmente, todavia, pare-
ce bastante evidente que, dos anos trinta aos cinqiienta, cruciais para o
processo da industrializa¢io brasileira, o Pais nio dispunha de capitais
suficientes para empreender um reordenamento de sua rede ferroviiria
na escala em que isso se fazia necessirio, caso se quisesse basear o citado
processo nos transportes sobre trilhos. As rodovias, ao contririo, como
é amplamente reconhecido, prescindiam de grandes inversées concen-
tradas no tempo, podendo aperfeigoar-se aos poucos, 3 medida do au-
mento do trifego. Além disso, nas rodovias o investimento é repartido:
aos governos compete em geral apenas prover a via permanente, en-
quanto o material rodante e as instalacoes adicionais (armazéns, postos
de servigo, terminais etc.) costumam ser providos pelos proprios usui-
rios ou por terceiros.

Em abono dessas asser¢oes, pode-se citar um eminente economista
para quem, no Brasil, o transporte por canunhdes constituia “a Ginica
maneira de unificar o mercado nacional, de quebrar os 1solamentos
regionais incompativeis com a industrializacio”. Segundo o mesmo
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autor, nessa época o transporte rodoviirio era, “de fato, ¢ nio apenas
na aparéncia, como regra, 0 modo mais economico de produzir essas
coisas que se estudam como T-km e Pass.-km”’; ele prossegue: “era
como se o veiculo produzisse a via que ia usar, abrindo ainda a possibi-
lidade de ir melhorando esta por pequenas doses adicionais de capital,
dispensando os grandes investimentos indivisiveis, financeiramente im-
praticiveis, na época” (Rangel, 1982, p. 118; destaques do original).
Além disso, Rangel assinalava que, ainda entdo, “a demanda de trans-
porte era rarefeita e instavel” e, por isso, “mais adequada a rodovia”
(ibidem).

Enfim, nio deixa de ser uma triste ironia o fato de que, no Brasil, as
ferrovias — um dos mais auténticos produtos da Revolugio Industrial
— tenham podido contribuir relativamente pouco para o desenvolvi-
mento industrial e tenham sido ao contririo, em certa medida, uma
vitima desse desenvolvimento. Resta-nos como consolo, a nos fer-
roviaristas, a perspectiva de que também as rodovias esgotem no Brasil
o potencial de sua funcionalidade economica, e assim abram espago,
mais uma vez, para o transporte sobre trilhos. Tal processo, na verdade,
parece ji estar ocorrendo no Pais. As rodovias parecem haver cum-
prido sua tarefa de integrar economicamente todo o Pais, e agora ja ha,
em muitas partes, produ¢io de bens em escala tal que possa justificar,
com base em frios raciocinios economicos, a substituicio dos cami-
nhées pelos trens (ou, alternativamente, pelas hidrovias), pelo menos
nas grandes distincias. E claro que a nova era ferrovidria brasileira sera,
sem dtvida, muito diferente da primeira, e certamente nio tera o mesmo
encanto, nem serd cercada pela mesma aura de empreendimento ma-
gico e quase sobre-humano. Esperemos, de todo modo, que ela esteja
a altura de contribuir para a transformagio do Brasil em um lugar
melhor para se viver.

Obras Citadas

Azevedo, Fernando de. Um Trem Corre para o Oeste: estudo sobre a Noroeste ¢ seu papel o
sistema de viagio nacional. 2.ed. Sio Paulo: Melhoramentos, [s.d.]. 222p.

Baptista, José Luiz. A evolugio necessaria do regimen de tarifas das estradas de ferro
brazileiras. Brazil Ferro Carril, v. 45, n. 793, p. 125-8, set. 1933,

Benévolo, Ademar. Introdugio & Histdria Ferrovidria no Brasil: estudo secial, politico ¢ hists-
rico. Recife: Folha da Manha, 1953. 700p.

Calégeras, J. Pandia. Problemas de Geverno. Sio Paulo: Rossetti, 1928, 188p.

Castilho, Arthur. A primeira batalha do trilho. Revista Ferrovidria. Rio de Janeiro, v. 6,
n. 3, p. 117 ¢ 124 (editorial), mar. 1945.

| Paulo Roberto Cimd Queiroz




Duncan, Julian S. Public and Private Operation of Railuways in Brazil. New York: Columbia
University Press, 1932. 243p.

Estatisticas historicas do Brasil: sCrics econdmicas, demogrdficas ¢ sociais de 1550 a 1988, 2.ed.
Rio de Janeiro: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, 1990. 642p.

“Extracto do Relatorio apresentado ao Presidente da Repablica dos Estados Unidos
do Brasil, em 1919, pelo Ministro de Estado da Viacio e Obras Publicas”. In:
Legislagio ferro-viaria federal do Brasil. Org. por Alberto Randolpho Paiva. Rio de
Janeiro: Ministério da Viagao e Obras Publicas, 1922. v. 16, p. 473-89.

Fungio econdmica e social das ferrovias. Revista Ferrovidria. Rio de Janeiro, v. 7, n. 9,
p. 462, set. 1946.

Katinsky, Julio R Ferrovias nacionais. In: Motoyama, Shozo (org.). Tecnologia ¢ Indus-
trializagio no Brasil: wma perspectiva histérica. Sio Paulo: Unesp, 1994. p. 37-65.
Kliemann, Luiza Helena Schmitz. A Ferrovia Garicha ¢ as Diretrizes de “Ordem ¢ Progres-
so: 1903-1920. Porwo Alegre, 1977. 187p. Dissertagio (Mestrado em Histéria.

PUC/RS).

Lahuerta, M. Elementos para wma Reflexdo sobre o Problema Nacional. S.1., s.d. 15p, Dati-
lografado.

Matos, Odilon N.de. Café ¢ Ferrovias: a evolugdo ferrovidria de Sao Paulo ¢ o desenvolvimen-
fo da cultura cafecira. 4.ed. rev. Campinas: Pontes, 1990. 178p.

Oliveira, Américo Barbosa de. Tarifas de servigo ptblico e empresas privadas. Revista
Econdmica Brasileira, v. 3, n. 1, p. 239-52, 1957.

Pinto, Adolfo Augusto. As Estradas de Ferro de Sao Paulo: as suas tarifas, os seus servigos, os
seus imipostos, a sua encamipagdo, Sio Paulo:Vanorden, 1916. 116 p.

Prado Junior, Caio. Histéria Econdmica do Brasil. 35.ed. Sio Paulo: Brasiliense, 1987,

Queiroz, Paulo R. Ciméd. As Curvas do Trent ¢ os Meandros do Poder: o nascimento da Es-
trada de Ferro Noroeste do Brasil (1904-1908). Campo Grande: Ed. UEMS, 1997.
163p.

Rangel, Inicio. Ciclo, Teenologia ¢ Creseimento. Rio de Janeiro: Civilizagio Brasileira,
1982,

Revista Ferrovidria. Rio de Janeiro, jun. 1940, editorial.

Saes, Flavio A. M. de. As Ferrovias de Sdo Paulo: 1870-1940. Sio Paulo: Hucitec/ INL,
1981. 199p.

Schoppa, R. E Atual quadro das ferrovias brasileiras: problemas e perspectivas. In:
Simpésio Nacional de Transporte Ferroviirio, 1, Sio Paulo, 8 a 11 set. 1988, Anais.
Sio Paulo, s.d. p. 40-5.

Silva, Clodomiro P. da. O Problema da Viagao no Brasil: artigos publicados no “O Estado
de S. Paulo”. Sio Paulo: Typ. Levy, 1910. 168p.

Silva, J. Fernandes da. Estradas de ferro. In: O Brasil: suas riquezas naturaes, suas industrias.
Rio de Janeiro: Centro Industrial do Brasil, 1909. t. 3 (Indstria de Transportes,
Indastria Fabril). Ed. fac-similar in: Séries estatfsticas retrospectivas. Rio de Janeiro:
IBGE, 1986. v. 2, t. 3. p. 1-86.

MNotas sobre a experiéncia das ferrovias no Brasil |

111



