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RESUMO

Esta monografia apresenta o desenvolvimento do sistema ferrovidrio no Brasil, desde sua
implantacdo para atender o modelo agro-exportador baseado na atividade cafeeira, até a
consolidacdo do processo de industrializacdo brasileira no governo JK. S&o apontadas as
mudancas de politicas quanto ao investimento nesse modal de transporte ao longo dos
diferentes governos e a escolha do sistema rodoviario como principal meio de transporte do

pais, mediante o abandono das ferrovias.



INTRODUCAO

O transporte possibilita 0 movimento da economia através da circulacdo dos fluxos de
mercadorias, servicos e passageiros. Atualmente, existem diversas maneiras de realizar o
transporte de cargas e passageiros, sendo eles coletivos ou individuais, publicos ou privados.
Novas tecnologias aumentaram a velocidade com que pessoas e cargas se movimentam;
porém, em alguns paises, a falta de estrutura dos transportes comeca a ser um obstaculo para o
crescimento econémico e dificultam a integracdo em paises de grande extensdo territorial.
Diante das diversas modalidades de transportes e da necessidade de rapidez, o sistema
ferrovidrio permanece o mais adequado no que diz respeito a eficiéncia, a seguranca, a
sustentabilidade e ao conforto.

A ferrovia foi e ainda € o principal meio de transporte das economias mais avancadas
no mundo. Entretanto, para que ela seja melhor utilizada de maneira a assegurar o
crescimento econdmico interno, é necessario o equilibrio com os outros tipos de transportes,
tais como o rodoviério, 0 aéreo, e os hidroviarios.

Assim, 0 objetivo deste trabalho é apresentar a importancia da malha ferroviaria no
Brasil, desde os primérdios de sua implantacdo na fase da economia exportadora cafeeira até a
consolidacdo da industrializagdo no governo JK.

Como embasamento contextual e tedrico foi levantado o material diretamente
relacionado com o quadro econdémico mundial e brasileiro na época do surgimento das
ferrovias, assim como as caracteristicas politico-econémicas nacionais que acabaram por
influenciar o desenvolvimento desse meio de transporte no Brasil.

O seguinte trabalho esta estruturado em trés capitulos. O primeiro capitulo analisa a
Revolucdo Industrial na Inglaterra, apresentando as mudancas causadas pelo desenvolvimento
da industria e, embora aborde as principais invencbes da época, o foco principal € o
transporte, com o surgimento dos primeiros veiculos a vapor, que transformariam todo o
sistema de transporte durante o periodo. Também ¢ abordado como o ocorreu 0
desenvolvimento das malhas ferrovidrias e como estas permitiram uma maior expansdo
industrial no periodo.

No segundo capitulo, aborda-se como a atividade cafeeira contribuiu para a volta do
Brasil ao comércio internacional, e também o0s entraves a sua continuidade. O primeiro
obstaculo refere-se a questdo da méo-de-obra e a solucdo que o pais encontraria. Na sequiéncia
¢ apresentado o sistema de transporte durante a atividade cafeeira, e como ocorreu a

substituicdo das tropas de mulas pelas primeiras ferrovias. Por ultimo, apontam-se as



dificuldades para implantacdo da malha ferroviaria no Brasil, assim como o desenvolvimento
das ferrovias que atenderiam as regides produtoras de café.

O terceiro e ultimo capitulo deste trabalho tem por objetivo apresentar o processo de
industrializacdo no Brasil e sua relacdo com o setor de transportes, em particular as ferrovias.
Para tanto, o capitulo estd dividido em duas partes. A primeira abordard como ocorreu o
processo de industrializagdo nacional durante os dois governos de Vargas, tendo o Estado
como orgdo centralizador a responsabilidade da criacdo das bases desse desenvolvimento,
assim como o de apresentar os diversos mecanismos de intervencdo na economia. Também
define-se como se desenvolveram os transportes no periodo, tendo a ferrovia grande
importancia até o primeiro governo Vargas (1930/45), perdendo espaco posteriormente para
as rodovias. Na segunda parte é apresentado o Plano de Metas do governo JK, em que o
sistema rodoviario ganharia prioridade, com a instalacdo da inddstria automobilistica em

detrimento do modal ferroviario.



CAPITULO 1
A REVOLUCAO INDUSTRIAL E O SURGIMENTO DAS FERROVIAS

A Revolucéo Industrial pariticipou do conjunto das chamadas "Revoluc¢des Burguesas”
do século XVIII, sendo responsavel pela crise do Antigo Regime e pela passagem do
capitalismo comercial para o industrial. Os outros dois movimentos que a acompanharam
foram a Independéncia dos Estados Unidos e a Revolugdo Francesa que, sob influéncia das
idéias iluministas, assinalaram a passagem da Idade Moderna para a Contemporanea.

Dessa maneira 0 primeiro capitulo estd divido em trés partes. A primeira parte
apresenta o surgimento das primeiras industrias, tratando principalmente das mudancas que
ocorreram na vida das sociedades industrializadas, assim como das que mantinham relacdes
com ela. A segunda parte tem como objetivo tratar a revolucao industrial e o desenvolvimento
dos transportes no periodo, com o surgimento das ferrovias que permitiram a expansdo da
industrializacdo ndo sé na Inglaterra, mas também em diversos outros paises. A Ultima parte
do capitulo apresenta a especulacdo financeira pela qual as ferrovias passaram, assim como o
seu alto grau de aceitacdo no periodo, no qual projetos para construcdes de novas linhas ja

estavam espalhados por diversos paises, antes mesmo de terem se mostrado viaveis.

1.1. O surgimento da Industria

Em sentido mais amplo, a Revolucgdo Industrial significou a substituicdo da ferramenta
pela méquina, contribuindo para que o capitalismo se tornasse 0 modo de producdo
dominante. Esse momento revolucionario, de passagem da energia humana para a motriz, é o
ponto culminante de uma evolucgdo tecnoldgica, social e econémica, que vinha se propagando

na Europa desde a Baixa Idade Média. De acordo com Eric Hobsbawm:

O que significa a frase “ a revolug@o industrial explodiu™? Significa que a
certa altura da década de 1780, e pela primeira vez na histéria da humanidade,
foram retirados os grilhdes do poder produtivo das sociedades humanas, que
dai em diante se tornaram capazes de multiplicacdo rapida, constante, e até o
presente ilimitada, de homens, mercadorias e servigos.*

Como se Vé, para Hobsbawn, a Revolucdo Industrial constituiu um marco na historia

da humanidade, mudando completamente a forma de vida das sociedades industrializadas, e

1 HOBSBAWNM, Eric J. A era das revolucdes: 1789-1848. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1977, p. 44.



indiretamente, das sociedades com as quais matinham relages. E preciso assinalar que esta
revolucio néo foi um episédio datado: ela ainda prossegue.’

O ritmo da alteracdo econémica, no que se refere a estrutura da industria e das relacbes
sociais, 0 volume de producgédo, bem como a extensdo e a variedade do comércio, mostraram-
se completamente incomuns, em comparagdo com o0s séculos anteriores, a ponto de
transformar completamente as idéias do homem em relacdo a sociedade, ultrapassando uma
visdo estatica do mundo, pela qual, de uma geracao para outra, as pessoas estavam fadadas a
permanecer na mesma posicao de vida que lhes fora dada quando de seu nascimento.

Nos séculos que antecederam a Revolugdo Industrial, o desenvolvimento das fabricas
foi dificultada pelo pequeno mercado, e sua expansdo era ameacada pela baixa produtividade
decorrente dos métodos de producdo, ainda rudimentares. Além desses obstaculos, de vez em
guando, a dificuldade do crescimento industrial surgia pela escassez de méao-de-obra.
Entretanto, a cena econémica do século XVIII (ou, pelo menos, nas suas trés quartas partes
iniciais, na Inglaterra) mostrava circustancias altamente favoraveis para o aparecimento de
uma sociedade capitalista.

Segundo Dobb, esse momento de transi¢do pode ser descrito da seguinte maneira:

Uma era de alteracdo técnica que rapidamente aumentava a produtividade do
trabalho testemunhou também um aumento natural anormalmente rapido nas
fileiras do proletariado, juntamente com uma série de acontecimentos que
alargavam simultaneamente o terreno do investimento e o mercado dos bens
de consumo em grau sem precedente.’

Atualmente, tornou-se comum afirmar que a transformacdo estrutural da industria, e
que foi chamada de Revolucgdo Industrial, ndo constituiu um Gnico e simples acontecimento
que se possa estabelecer entre as fronteiras de duas ou trés décadas. A esséncia dessa
transformacéo esta na mudanca do carater da producdo que, em geral, significa a utilizacdo de
maquinas movidas por energia ndo-humana e nao-animal.

Conforme assinalou Hobsbawm, felizmente poucos refinamentos intelectuais foram
necessarios para se fazer a Revolucdo Industrial. As invengdes técnicas eram modestas, e de
forma alguma se encontravam além dos limites de artesdos que trabalhavam nas oficinas ou

das capacidades construtivas de carpinteiros, moleiros e serralheiros. A maquina a vapor

? 1dem, ibidem.
¥ DOBB, Maurice. A evolugéo do capitalismo. Rio de Janeiro: Zahar, 1963, p.314.



rotativa de James Watt (1784)*, cientificamente a mais sofisticada, ndo precisaria de mais
conhecimentos de fisica do que os ja disponiveis entdo h4 quase um século.”

Qualquer que tenha sido o avango britanico, ele ndo se deveu a superioridade
tecnoldgica e cientifica. Nas ciéncias naturais, a Franca estava certamente muito a frente da
Inglaterra, vantagem que aumentou com a Revolucdo Francesa de forma marcante, pelo
menos na matematica e na fisica, incentivando as ciéncias naquele pais. Paralelamente, 0s
setores mais conservadores se opunham ao avanco cientifico na Inglaterra. Porém, as
condicdes adequadas estavam visivelmente presentes na Gra-Bretanha, pois mais de um
século havia se passado desde que o primeiro rei tinha sido formalmente julgado e executado®
e desde que o lucro privado e o desenvolvimento ecénomico haviam sido aceitos como o0s
principais objetivos da politica governamental.

Além das invencGes técnicas, outros dois fatos foram muito importantes para que a
Revolucdo Industrial ocorresse: tais fatos foram a revolucdo agréria e a revolucdo
demogréafica ocorridas na Gra-Bretanha. E consenso geral que o crescimento econdmico
prolongado tem origem na Revolucgdo Industrial e, para que esse novo sistema fabril ocorra, é
necessario determinar o papel da agricultura nesse processo. De acordo com Phyllis Deane, as
opinides variam: ha& aqueles que acreditam que tudo o que se exige da agricultura é que esta
absorva méo-de-obra de maneira eficiente e, dessa maneira, libere forga de trabalho e recursos
para a inddstria moderna; de outro lado, ha os que créem que uma revolucdo nas técnicas
agricolas e meétodos de organizacdo é pré-requisito para a modernizacdo das industrias
manufatureira e de transporte.”

Na Inglaterra, a questdo agraria estava em grande parte resolvida, pois certo nimero de
proprietarios com objetivos comerciais haviam monopolizado as terras que, em sua maioria,
eram cultivadas por arrendatarios. Esses proprietarios empregavam camponeses (estes sem a
posse das terras) ou pequenos agricultores. Hobsbawm descreve a revolucdo agraria da

seguinte maneira:

* James Watt, (1736-1819), inventor escocés. Trabalhou com mecanico em Londres e especializou-se na
construgdo de instrumentos. Fabricou e consertou instrumentos de precisdo na Universidade de Glasgow,
Escdcia, onde se interessou pela maquina a vapor.

> Veja-se: HOBSBAWM, Eric J, 1977, op.cCit., p.47.

® Carlos I, executado em 1649, em decorréncia das lutas provocadas pela Revolucdo Puritana, de 1640.

" Veja-se: DEANE, Phyllis. A Revolugao Industrial. Rio de Janeiro: Zahar, 1965, p.52.



A agricultura j& estava preparada para levar a termo suas trés funcOes
fundamentais numa era de industrializacdo: aumentar a producdo e a
produtividade de modo a alimentar uma populacdo nao agricola em réapido
crescimento; fornecer um grande e crescente execedente de recrutas em
potencial para as cidades e as industrias; e fornecer um mecanismo para o
actmulo de capital a ser usado nos setores mais modernos da economia.?

Como se V&, para Hobsbawm, o outro motivo que levou a Gra-Bretanha a ser pioneira
no desenvolvimento das industrias foi a questdo agricola, que estava muito bem resolvida e
poderia contribuir para a expanséo industrial.

Assim, pode-se dizer que a economia moderna de crescimento continuo tem suas
origens em meados do século XVIII. E nesse ponto que a “explosio demografica”, ocorrida
em grande parte da Europa, tem importacia decisiva para a Revolucdo Industrial. Apesar de
ndo existir nenhum censo completo da populagdo inglesa até 1801, e nenhum registro de
nascimentos e Obitos até 1839, foi verificada uma taxa inedita de crescimento na década de
1811-1820. A explicacdo é que houve uma queda na taxa de mortalidade devido aos
progressos da ciéncia e da técnica médica, bem como por uma elevacdo na taxa de natalidade,
em decorréncia dos crescentes padrdes de vida e da forte procura por mao-de-obra nos
estagios iniciais da Revolugdo Industrial, a partir de 1760.°

Durante o periodo seguinte a esta revolucdo demografica, ha uma tendéncia de
elevacdo da renda per capita, com uma arrancada para 0 novo processo industrial. Sobre o

periodo, assim se manifestou Phyllis Deane:

Indubitavelmente foi um periodo de mudanga e inovagdo significativa. Mesmo
se 0 padrdo de vida dos assalariados ndo se elevou de maneira apreciavel
como um todo, os lucros quase certamente atigiram niveis elevados e
ocorreram mudancas importantes na produtividade, estrutura e organizagao
econdmicas.™

Verifica-se que Phyllis Deane considera que o aumento demografico ocorrido naquela
época também favoreceu o surgimento da industria, fornecendo 0s mecanismos necessarios

para que esse novo processo de fabricacdo pudesse se sustentar e se perpetuar.

® HOBSBAWM, Eric J, 1977, op.cit., p.47.
% Veja-se: DEANE, Phyllis. 1965, op.cit., p.37.
91 dem, p.47.



1.2. O desenvolvimento do sistema ferroviario e a expansao industrial inglesa

Em 1759, comecaria na Inglaterra, inspirado pelo “boom” da construcdo civil, um
novo método de transporte que ajudaria a diminuir os custos dos produtos e a aumentar a
comunicacgéo entre regides. O duque de Bridgewater, Francis Egerton, projetou a construcao
de um canal que ligaria suas minas de carvdo em Worsley a progressista cidade de
Manchester.

Com uma taxa de juros menor no fim da Guerra dos Sete Anos (1756-1763), Francis
Ergeton concebeu a constru¢cdo mais ambiciosa de sua empresa: 0 “Grand Trunk”, que
estenderia seu canal em Worsley até Runcorn, na embocadura do Rio Mersey, de modo a
formar uma via de transporte eficaz na regido téxtil do sudoeste, de Lancashire a Liverpool.
Nesse momento, gracas ao advento de seus canais, 0 duque pdde distribuir seu carvdo pela
metade dos custos de transportes.

Outros canais foram construidos, como é o caso do canal de Wolverhampton, que
ligava o Midlands metalirgico com o Rio Severn, permitindo o transporte constante por via
maritima entre Bristol, Liverpool e Hull. Londres continuava o0 objetivo de todos 0s
construtores da época e, finalmente, em 1767, foram aprovadas as leis que permitiam mais
dois canais, o Coventry e o Oxford, ambos dando acesso ao Tamisa.

No periodo em que prevaleciam os canais, houve uma redistribui¢do das atividades,
em que alguns portos fluviais cairam em desuso, como o de Bewdley e o de Bawtry, enquanto
novas regides pontuais se desenvolviam, tal como ocorreu com Stourport. De acordo com

Ashton, o periodo pode ser analisado da seguinte maneira:

A epéca dos canais foi curta — coincidiu com o periodo de 1760-1830 - , mas
assistiu a mudancas fundamentais na vida econémica. O preco das
mercadorias volumosas ou pesadas, tais como carvao, ferro, madeiras, pedra,
sal e barro, reduziu-se consideravelmente; regibes agricolas que tinham estado
afastadas dos mercados foram integradas dentro dos circulos de troca,
consideravelmente ampliados; o temor de fome local, tanto de alimentagdo
como o de combustivel, ficava afastado, e o contato mais estreito entre as
pessoas através de novos meios de comunicacdo teve uma influéncia
civilizadora nas populagdes das regides ceramicas e outras areas do interior.™*

Verifica-se que o sistema de transporte maritimo proporcionado pelo sistema de canais

foi de grande importancia, tanto na questdo econémica como social. Ao mesmo tempo em que

1 ASHTON, T.S. A Revolucdo Industrial: 1760-1830. Lisboa: Europa-América, 1971, p. 107.



0 custo do transporte diminuia, novas &reas comecavam a se integrar e regifes se
desenvolviam mais amplamente.

No mesmo periodo em que 0s canais ganhavam importancia, as estradas da Inglaterra
também recebiam grande atencdo por parte de um grupo de novos engenheiros que buscavam
métodos mais eficazes de melhorar as condi¢fes desse tipo de transporte no pais. Foram feitas
mudancas no sistema inglés de estradas e, ja na primeira metade do século XVIII, leis foram
aprovadas para regular o peso das cargas, 0 numero de cavalos por galera e a largura das
rodas, de modo a adaptar o trafego as estradas. Entretanto, a partir de 1750, procurava-se
adaptar as estradas ao trafego. Novamente verificamos a anélise de Ashton sobre o periodo
que foi descrito:

Por todo o pais, as galeras substituiram os animais de carga; o numero de
viaturas publicas e particulares aumentou extraordinariamente, e nas duas
décadas que se seguiram a Waterloo™ a Inglaterra teve uma época de carros
velozes, de hospedarias sempre cheias e de preocupacdo com o estilo e
qualidade dos cavalos, 0 que ainda ndo desapareceu completamente.®

E preciso assinalar que, desde 1760, muitos inventores, tanto franceses como ingleses,
se incumbiam de procurar maneiras de adaptar o novo transporte & maquina a vapor, aos
caminhos-de-ferro que antes eram feitos por cavalos. Em um primeiro momento, James Watt,
especialista em maquinas a vapor, ndao se interessou em fornecer ajuda para tal idéia.
Entretanto, quando a validade de sua patente expirou, o engenheiro Richard Trevithick,
inventou um engenho de alta presséo e, ja em 1803, uma viatura a vapor realizava varias
viagens pelas ruas de Londres. Apesar do sucesso da nova invencao, as vias publicas ndo se
mostravam o lugar mais adequado para o trafego da nova locomotiva. Assim, a audaciosa
experiéncia de Trevithick ndo gerou o retorno esperado.

Durante esse periodo houve tentativas constantes de melhorar o sistema de caminhdes-
de-ferro, porém, s6 em 1829, quando a locomotiva construida por George Stephenson, o
“Foguete”, como era entdo chamada, venceu a corrida em Rainhill, é que a potencialidade do
transporte a motor foi entendida e a locomotiva a vapor se transformaria no novo triunfo para
a revolucéo tecnologica.

A grande industria que entdo emergia foi grande o bastante para criar a invencao
basica que transformaria as industrias de bens de capital: a ferrovia. As minas de carvao

necessitavam de um meio de transporte eficaz para trazer a superficie as volumosas

2.0 autor se refere a batalha de Waterloo em 1815.
¥ ASHTON, T.S., 1971, op.cit., p.109.



quantidades de carvdo extraidas e, especialmente, para leva-las aos pontos de embarque,
tornarndo a linha férrea e os trilhos sobre os quais passavam os carros a melhor solugéo.
Como o custo do transporte terrestre de grandes quantidades também era muito alto, é
provavel que os donos das minas de carvéo, localizadas no interior, tenham compreendido que
0 uso desse novo meio de transporte de curta distancia poderia ser estendido lucrativamente
para longos percursos.

A primeira das ferrovias modernas foi a linha entre o campo de carvéao de Durham e o
litoral (Stockton-Darlington), podendo, assim, considerar a ferrovia como a filha das minas de
carvdo do norte da Inglaterra. Essa nova e rapida expanséo do sistema ferroviario foi descrita
por Hobsbawm da seguinte maneira:

A estrada de ferro, arrastando sua enorme serpente aplumada de fumaca, a
velocidade do vento, através de paises e continentes, com suas obras de
engenharia, estacdes e pontes formando um conjunto de construc@es que fazia
as piramides do Egito e os aguedutos romanos e até mesmo a Grande Muralha
da China empalidecerem de provincianismo, era o préprio simbolo do triunfo
do homem pela tecnologia.**

Vé-se que o sistema ferroviario encantava a todos, e mal havia se solidificado e
mostrado sua viabilidade, todos ja almejavam sua constru¢do. A capacidade da malha
ferroviaria em cortar e ligar areas até entdo isoladas do mercado mundial, em virtude dos altos
custos de transporte, além do grande aumento, em termos de quantidade e velocidade de
locomocdo de pessoas e mercadorias, foram de suma importancia.

Entre 1847-1848, mais de 2.000 milhas de linhas ferroviarias foram abertas no Reino
Unido, absorvendo quase meio milhdo de toneladas de ferro em trilhos e coxins, sendo que
durante sua atividade maxima, empregou cerca de 300.000 mil homens. Em 1860, as linhas
férreas ja haviam se expandido para mais de 10.000 milhas, nimero que ainda aumentaria no
periodo de 1860-1870. Na Russia e na América, a construcdo das ferrovias seguia em ritmo
acelerado. Porém, ao criar uma forte demanda pelo ferro da Inglaterra nos anos seguintes a
1860, e apesar de a malha ferroviaria alema estar quase no fim, a RUssia so conseguiria atingir
seu apogeu em linhas nos anos seguintes a 1890, quando cerca de 16.000 milhas foram
construidas. Ao mesmo tempo, na América, o trabalho seguia muito forte até quase a ultima
quadra do século e, em 1887, 13.000 milhas de leitos ferroviarios foram langados nos Estados

Unidos.*

* HOBSBAWM, Eric J. 1977, op.cit., p.61.
15 Veja-se: DOBB, Maurice. 1963, op.cit., p.361
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Na visdo de Dobb, a grande quantidade de capital despendido na atividade ferroviaria

pode ser assim expressada:

Mesmo quando rotulamos essas décadas no meado do século XIX como a “era
ferroviaria”, deixamos muitas vezes de medir inteiramente a singular
importancia estratégica que a construgdo ferrovidria ocupou no
desenvolvimento econémico do periodo. As ferrovias apresentam para o
capitalismo a vantagem inestimavel de absorverem enorme volume de capital
e nesse particular sdo ultrapassadas apenas pelos armamentos da guerra
moderna e raramente igualadas pela construgdo urbana moderna. *°

Para Dobb, o mais importante era a quantidade de ferro, agco, carvdo, maquinaria
pesada, mao-de-obra e investimentos de capital exigidos pelas ferrovias, modal que permitiu
grande aumento da demanda por indUstrias de bens de capital. E possivel negar o grande
beneficio trazido pelas ferrovias para o desenvolvimento industrial inglés, considerando que,
até os dias de hoje, um dos principais indices que demonstram o potencial de um pais para se
industrializar é a quantidade de ferro e ago que este é capaz de produzir. O forte crescimento
da producéo destes dois itens ocorreu devido a ferrovia, principalmente se levarmos em conta
que, para cada milha de linha, eram necessarias 300 toneladas de ferro sé para os trilhos. Para
Hobsbawm, a producéo de ferro e carvao na Inglaterra, gracas ao advento das ferrovias, teve o

seguinte desenvolvimento:

Nas primeiras duas décadas das ferrovias (1830-50), a producdo de ferro na
Gra-Bretanha subiu de 680 mil para 2.250.000 toneladas, em outras palavras,
triplicou. A producdo de carvéo, entre 1830 e 1850, também triplicou de 15
milhdes de toneladas para 49 milhdes."’

Ou seja: a producdo do ferro e carvao teve um grande aumento durante o perido em

que as ferrovias se tornaram alicerce para a expansao da revolucédo industrial.
1.3. A especulagdo em relacéo as ferrovias no século X1X
Um aspecto importante a salientar € que todas as vezes que inovagdes se apresentam

com éxito e geram retornos constantes, a especulacdo toma o lugar do investimento, com uma

preocupacdo mais acentuada em relagdo ao principal e a constancia da renda do que com os

% 1dem, ibidem.

" HOBSBAWM, Eric J. 1977, op.cit., p.62.
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verdadeiros ganhos de capital. Até a Revolucdo Industrial, grande parte das invengdes, tais
como maquinas de mergulho, maquinas de apagar incéndios e até alarmes contra roubos,
entusiasmaram especuladores. Entretanto, tais invengdes tinham aplicacdo limitada ou, em
grande parte, eram meras fraudes apresentadas em épocas de surto especulativo. A partir do
final do século XVIII, apareceram inumeros inventos genuinos no campo das comunicagdes,
como € o caso da construcao de canais, seguido pelas ferrovias.

Como vimos, a era dos canais na Gra-Bretanha comecgou com a construcao do canal do
Duque de Bridgewater, que ligava uma das suas minas de carvdo em Worsley, a noroeste de
Manchester, até Runcorn, onde estavam situadas as novas fabricas téxteis. No comeco, 0s
canais construidos geraram enormes retornos de capital, podendo pagar altos dividendos aos
seus investidores devido as constantes altas das agdes. Quando os custos de transportes se
reduziram, tanto para o carvao como para 0s produtos industrializados e agricolas, os canais
proporcionaram grande entusiasmo do publico em virtude de suas perspectivas futuras, com
beneficios que poderiam mudar o mundo.

A especulacdo com os canais surgiu, pela primeira vez, no principio da década de
1790, chegando ao auge no inverno de 1792-3. Jornais locais das Midlands — onde eram
organizados grande parte dos esquemas — estavam cheios de anuncios em busca de corretores
de valores, noticias sobre reunides de grupos de acionistas e 6timos precos para acdes de
canais. Porém, a repentina crise comercial de 1793 acabou com a mania dos canais, acentuada
também pelas guerras revolucionarias francesas. O pre¢o das acdes dos canais desabaram e 0s
retornos de investimentos em novos foram pifios.

Nesse momento, surgiram as primeiras ferrovias, invengdo que revolucionaria
bruscamente a vida das pessoas, impulsionando a expansdo do crescimento industrial e se
tornando o novo motivo especulador da época. De acordo com Chancellor, o inicio do sistema

ferroviario foi, por muitos, desprezado:

O advento das ferrovias, por outro lado, representava uma mudanc¢a muito
mais significativa na vida das pessoas. Essa mudanca foi tdo radical que,
quando as primeiras locomotivas a vapor surgiram, na década de 1820, foram
recebidas com um misto de ceticismo e apreensdo. Previu-se que as
locomotivas impediriam as vacas de pastar e as galinhas de botar ovos, que
sua fumaca tdxica mataria 0s passaros e enegreceria a ld das ovelhas, e que sua
velocidade de mais de 24 quildmetros por hora explodiria 0os passageiros,
reduzindo-os a atomos.™®

¥ CHANCELLOR, Edward. Salve-se quem puder: uma histéria de especulacdo financeira. Sdo Paulo:
Companhia das Letras, 2001, p. 151.
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Como se V&, 0 novo sistema de transporte provocava espanto na populucéo, que fazia
previsdes dramaticas sobre as consequiéncias e 0s impactos que causaria. As ferrovias tambem
encontraram oposi¢do por parte dos proprietarios dos canais, dos servigos de diligéncias e até
mesmo dos proprietarios de terra, que acreditavam que 0s tempos de paz e sossego estariam
com os dias contados.

A especulagdo sobre as ferrovias pode ser divididas em duas fases. A primeira,
ocorrida em 1825, com a inauguracdo da primeira estrada a vapor, que ligava a linha dos
campos de carvdo de Durham ao litoral (Stockton — Darlington). Porém, esta primeira onda de
euforia acabaria rapidamente devido a crise econdmica ocorrida no final daquele ano. Seis
anos mais tarde, com a construcdo da Liverpool and Manchester Railway, a for¢a locomotriz
finalmente mostrava sua superioriedade frente as maquinas a vapor fixas e a tracdo animal.
Rapidamente, a Liverpool and Manchester comegou a remunerar os dividendos dos acionistas
em 10%, e o valor de mercado de suas a¢des dobrou.

Esse desempenho extraordinario daria inicio ao segundo surto especulativo sobre
ferrovias, emergindo em meio a uma onda geral de especulacdo, que abrangia desde os
compromissos espanhois até os bancos criados com base em fundo acionario. De 1837 a
1842, foram projetadas poucas ferrovias e, com quase 3.200 quilémetros de trilhos em
funcionamento, ja se acreditava que a malha ferroviaria estava quase completa. No mesmo
periodo, a maioria das acGes das companhias ferrovidrias ja era negociada com valores abaixo
do seu preco de emissao.

Por volta de 1840, o publico comecou a compreender melhor os beneficios trazidos
pelo novo sistema de transporte. Até mesmo a Rainha Vitoria realizou sua primeira viagem
em trem, ficando muito satisfeita e enaltecendo a qualidade do novo invento. Para os
investidores, ficava cada vez mais claro que as a¢bes de companhias ferroviarias eram uma
aplicacdo segura e, em meio a algum panico econémico, elas permaneceriam intactas. A forca
transformadora gerada pela ferrovia foi tdo grande que uma imprensa exclusiva foi criada a
fim de fornecer informagdes ao publico entusiasmado pela nova “mania”. Ainda em 1840,
havia trés jornais ferroviarios, liderados pelo conceituado Railway Times, e durante o ano de
1845 novos perddicos apareceram. Dentre estes, catorze eram jornais semanais, dois diarios,
um matutino e um vespertino.*

Na era da “mania” ferroviaria, um homem sabia melhor do que ninguém direcionar o

entusiasmo do publico em beneficio proprio: George Hudson, de Yorkshire, presidente da

9 |dem, p.154. Eis alguns titulos desses jornais: Iron Times, Railway Express, Railway World, Railway
Examiner, Railway Globe, Jonhn Herapath’s Railway Journal e Railway Times.
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York and North Midland Railway. De origem humilde, comecou sua vida profissional como
vendedor de fazendas de algoddo e linho, até chegar a prefeito de York.

Seu interesse por ferrovias comecou em 1834, quando ele conheceu George
Stephenson, considerado o pai das ferrovias. Seu entusiasmo por ferrovias foi tanto que, em
1842, Hudson ja planejava novas linhas e ramais, além de comprar ou arrendar companhias
existentes. Também projetou novas linhas para ligar York a Edimburgo e, por meio de uma
série de fusdes, ampliou seu sistema ferroviario até Birmingham, Bristol e, finalmente,
Londres. Em 1844, o entdo conhecido Rei das Ferrovias, George Hudson, controlava mais de
1.600 quildémetros de linhas, o que correspondia a mais de um terco do total de trilhos em
operacdo na época. Chancellor descreveu o comportamento com que Hudson lidava com suas

empresas da seguinte maneira:

O estilo administrativo de Hudson nas ferrovias era marcado por uma
combinagdo de ostentacdo, deturpacdo de regras e sovinice. A burocracia,
dizia ele, era uma mercadoria que ele vendera por metro em sua loja, mas que
ndo tinha lugar em seu império ferrovidrio. Como presidente de varias
companhias ferroviarias, ele agia em segredo e matinha seus colegas de
diretoria na ignorancia. Sé ele tinha acesso a contabilidade das companhias, e
se recusava a realizar reundes de comités financeiros.”’

Como descreve Chancellor, o estilo peculiar de direcdo que Hudson tinha sobre suas
companhias mostrava que, em se tratando do aspecto financeiro, ele fazia questdo de manter
total sigilo sobre seus nimeros, deixando de dar qualquer tipo de informacges até para seus
acionistas. Quando ainda estava em construgédo, a York and North Midland Railway, Hudson,
para conseguir apoio de acionistas, anunciou um generoso e improvavel dividendo de 9%,
valor que ele revelaria mais tarde ter sido pago com o proprio capital da empresa. E, como
acontece hoje em dia, informacdes previlegiadas acabaram vazando. Isto ocorreu guando,
mesmo antes de Hudson realizar a fusdo com uma outra companhia, 0s precos de suas acoes
ja haviam disparado.

Durante a febre das ferrovias de 1836, foi sugerido que o governo britanico realizasse
uma pesquisa a fim de descobrir quais as rotas seriam mais adequadas para O
desenvolvimento do pais. Entretanto, por falta de consenso politico, o sistema ferroviario

britanico se formou de maneira fragmentada, combinando-se a doutrina prevalecente do

20 |dem, p. 155.
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laissez-faire. No entanto, no comego da década de 1840, constatou-se que as ferrovias
acabavam por se tornar monopolios naturais, havendo a necessidade de o governo estabelecer
novas diretrizes em um campo praticamente sem regulamentacdo oficial. No comeco do ano
de 1844, William Ewart Gladstone, recém-nomeado presidente da Junta de Comeércio, ficou
encarregado da elaboragdo de uma nova legislacao para o sistema ferroviario.

Quando consultou os interesses das ferrovias quanto a regulamentacdo, diferentes
opinies foram encontradas. George Carr Glyn, banqueiro londrino e presidente da poderosa
London and Birmingham Railway, acreditava que haveria uma depreciacdo da propriedade
das ferrovias se ndo houvesse medidas que viessem a padronizar a legislagédo vigente.
Contrariamente, George Hudson argumentava veementemente que a regulamentacdo seria
uma interferéncia indevida na propriedade privada. A opinido de Hudson foi mais forte, e
Gladstone, pressionado pelo primeiro-ministro, Sir Robert Peel, viu-se obrigado a atenuar
suas propostas iniciais. Em 1844, o Railway Act se tornou lei, criando um departamento de
ferrovias com objetivo de examinar as novas linhas. Porém, o Parlamento néo ficaria obrigado
a seguir fielmente as recomendaces do novo departamento, que jA ndo possuia estrutura
suficiente para conseguir analisar a grande quantidade de projetos que Ihe eram enviados.

No final de 1844, a situacdo econdmica britanica era propicia para a expansao
ferroviaria: as taxas de juros se encontravam em seu nivel mais baixo em quase meio século,
0s custos de construcdo haviam caido e as receitas das companhias ferroviarias cresciam
rapidamente. As trés maiores empresas ferroviarias da época pagavam dividendos de 10%
(quatro vezes a taxa de juros praticada)?, e o interesse do publico pelas ferrovias aumentava
dia ap6s dia. Hobsbawm assim assinalou 0 momento de entusiasmo da populacdo em relacdo

ao novo sistema de transporte:

Nenhuma outra invengéo da revolucdo industrial incendiou tanto a imaginagéo
guanto a ferrovia, como testemunha o fato de ter sido o Unico produto da
industrializacéo do século XI1X totalmente absorvido pela imagistica da poesia
erudita e popular.?

Em janeiro de 1845, mais dezesseis novos projetos de ferrovias foram langados e, em
abril do mesmo ano, com as receitas crescendo rapidamente, mais de cinquenta novas
companhias foram registradas. O jornais foram invadidos por andncios de prospectos de

ferrovias pedindo subscrigdes do publico e, em grande parte, as novas linhas anunciavam

2! |dem, p.159.
%2 HOBSBAWM, Eric J. 1977, op.cit., p.61.
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dividendos de até 10% para os investidores que quisessem apoiar 0 novo e revolucionario
transporte. Evidentemente, os jornais ferroviarios mantinham um parecer entusiasmado e
acritico de apoio aos esquemas. Elogiavam novas ferrovias suspeitas em seus editoriais e, em
troca, recebiam algumas centenas de milhares de libras gastas em anuncios. Para Chancellor,
o forte uso da imprensa na época para disseminar os novos projetos férreos ocorria da

seguinte maneira:

A mania por anlncios de ferrovias vem sendo tamanha que tém sido criados
jornais destinados ndo para ser vendidos ou lidos, mas apenas para captar
parte do dinheiro que diariamente se joga fora em andncios e prospectos
preliminares.?

De acordo com Chancellor, além de existir no periodo o especulador das ferrovias,
agora 0 publico teria que lidar com o especulador da imprensa. O governo também
permaneceu sem se manifestar em relacdo ao crescente desenvolvimento do puablico nos
novos esquemas de ferrovias, permitindo as companhias ferroviarias livre e total acesso a
legislatura. Até mesmo, o primeiro-ministro, Sir Robert Peel, ndo se mostrou preocupado com
os possiveis perigos da “mania”, e manteve sua postura de laissez-faire.

Assim, entendemos que o sistema ferroviario foi fundamental para expansdo do
desenvolvimento industrial, possibilitando um maior movimento da economia através da
circulacdo dos fluxos de mercadoria, servicos e passageiros, agora em maiores escalas e com
uma rapidez jamais presenciada até aquele periodo. E, como toda grande inovacao no sistema
capitalista, também gerou grande especulacéo.

% CHANCELLOR, Edward. 2001, op.cit., p.160.
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CAPITULO 2
A IMPORTANCIA DA IMPLANTACAO DA FERROVIA NO BRASIL

Durante a maior parte do sécullo XVIII, a extracdo de ouro e pedras preciosas
constituiu o verdadeiro interesse da Metrépole portuguesa. A producdo, centralizada no atual
estado de Minas Gerais, permitiu a interiorizacdo da colonizagdo, com a ocupacao de terras
até entdo inexploradas para o desenvolvimento da agricultura de subsisténcia e a criacdo de
gado. A atividade mineradora também havia sido responsavel pelo deslocamento da capital da
colonia — Salvador — para a a cidade de Sdo Sebastido do Rio de Janeiro, que se tornou o
centro politico e econémico do Brasil.

Assim, 0 segundo capitulo se estrutura em quatro partes. Na primeira parte apresenta o
desenvolvimento da atividade cafeeira no pais, em especial na regido sudeste, que se
beneficiou das bases deixadas pela atividade mineradora. A segunda parte trata a questdo da
mdo-de-obra, apontando as caracteristicas da mesma, que no come¢o contava com a forca
escrava remanescentes da atividade mineradora (como ja mencionado), e apds sua aboli¢éo -
devido principalmente as pressdes inglesas — verifica-se a participacdo dos imigrantes
europeus, principalmente os italianos, na tentativa de suprir a falta de mé&o-de-obra. Na
terceira parte sera abordado como era realizado o transporte no pais, o qual ainda contava com
equipamentos estramemente rudimentares (tropas de mulas, carros-de-boi e até mesmo 0s
préprios escravos), que comecavam, pelos seus altos custos, onerar os produtores de café. Por
ultimo, a quarta parte, destina-se em apresentar como as ferrovias surgiram no Brasil, com a
misséo quase que principal de promover a continuidade da expansdo cafeeira. Ainda nesta
parte se verificard a importancia dos investimentos ingleses, assim como, a utilizacdo da
técnica utilizada pelos experientes engenheiros, que implantariam as primeiras estradas de

ferro no pais.

2.1. A expansdo cafeeira e 0s entraves a sua continuidade

O esgotamento da atividade mineradora no Brasil fez renascer as atividades agricolas
no pais, tendo agora, como seu principal produto, o café. Toda uma estrutura para atender a
cultura cafeeira seria formada, atraindo os maiores recursos econdémicos do pais ao longo do
século XIX.

O declinio da atividade mineradora se verificou a patir da segunda metade do século

XVIII, e o esgostamento das jazidas ndo foi acompanhado por outra atividade que pudesse
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fornecer, ou pelo menos manter, o nivel de vida que a mineragdo havia propiciado no seu
auge. Para muitos proprietarios, havia ainda a esperanga da volta a atividade mineira, mas a

necessidade de retorno a agricultura era cada vez mais evidente.

Apesar dessa decadéncia, que relegou a um segundo plano cidades
importantes como Ouro Preto, Mariana, Congonhas, Diamantina, Lencais, Rio
de Contas e tantas outras, a mineragao criou as bases para o desenvolvimento
da principal atividade que a sucedeu: a cultura cafeeira.?*

De fato, a atividade mineradora deixou as condi¢Ges necessarias para que a cultura
cafeeira pudesse se desenvolver. Tais condi¢cdes se compunham de um sistema de transporte
formado por tropas de mulas, méo-de-obra abundante, estradas para 0 escoamento da
producdo, e um mercado consumidor que, mesmo pequeno, se formava na regido sudeste do
pais, justamente o local mais adequado para o desenvolvimento do café.

N&o se sabe ao certo como as primeiras mudas de café chegaram ao Brasil. Porém,
parece que o sargento-mor Francisco de Melo Palheta, em um expedicdo, em 1727, rumava
para a capital da Guiana Francesa, Caiena. Em visita a cidade, compareceu ao Palécio do
Governador onde, pela primeira vez, experimentou o café. No entanto, devido a um ato
governamental, a venda deste produto era proibida. Conta-se, entdo, que a esposa do
governador francés, Claude d’Orvilliers, num gesto amigével, ofereceu a Francisco de Melo
Palheta sementes e algumas mudas de café, o que daria origem aos primeiros cafezais
brasileiros. Lapa descreve da seguinte maneira como o café foi utilizado no inicio de sua

implantacdo no pais:

Uma vez introduzido no Brasil, durante o século que se segue, embora o café
tivesse se propagado por quase toda a Colbnia, respondeu entretanto, a maior
parte desse tempo, as necessidades do consumo interno, notando-se certo
aumento gradativo da producéo. Inicialmente, ocupou modestissimo lugar em
nossa pauta de exportagdes, ainda que fosse remetido com certa regularidade
para a Europa na segunda metade do século XVI11.?

Percebe-se que a introducdo das primeiras mudas de café ndo ocorreu de forma
planejada, tendo entrado ilegalmente no pais; mesmo assim, a plantagdo se difundiria pelo
territorio brasileiro, chegando ao Rio de Janeiro ainda em meados do século XVIII. Além do

café, a coldnia exportava erva-mate, fumo, algodao, couros e peles, entre outros géneros de

2 MENDONCA, Marina Gusmao de; PIRES, Marcos Cordeiro. Formagdo econdmica do Brasil. Sdo Paulo:
Thomson, 2002, p.122.
% LLAPA, José Roberto do Amaral. A economia cafeeira. Sdo Paulo: Brasiliense, 1983, p.12.
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menor significancia. Por outro lado, a importagdo, além de crescer, diversificava-se. Entre os
bens de importacéo, destacavam-se o vestuario e os cal¢ados, géneros alimenticios, utensilios
diversos, bebidas, ferragens, maquinas e carvao.

Para superar a fase de estagnacdo da atividade mineradora, o Brasil necessitava
reintegra-se nas linhas de expansdo do comércio internacional. Em um pais com auséncia de
técnica propria e no qual dificilmente se formariam capitais que pudessem ser desviados para
novas atividades, a Unica saida que havia, no século XIX, para o desenvolvimento econémico,
era 0 comércio internacional. O problema do Brasil era encontrar artigos de exportacao, em
cuja producdo entrasse como fator basico a terra. E, a terra era justamente o Unico fator de
producdo abundante no pais. Capitais praticamente ndo existiam, e a mao-de-obra era
basicamente constituida por um estoque de mais ou menos dois milhdes de escravos, sendo
que parte significativa deles ainda estaria nas instalacdes acucareiras ou prestando algum
servico doméstico. Celso Furtado assinalou a oportunidade que o Brasil encontrou para tornar

o café um produto de exportacdo competitivo:

O café, se bem que fora introduzido no Brasil desde comegos do século XVIII
e se cultivasse por todas as partes para fins de consumo local, assume
importancia comercial no fim desse século, quando ocorre a alta de pregos
causada pela desorganizacdo do grande produtor que era colénia francesa do
Haiti.?

Como se Vé, a alta dos precos no final do século XVIII, devido a desorganizacao da
col6nia francessa, o Haiti, até entdo o maior produtor de café, deu oportunidade para que o
Brasil pudesse entrar no comercio internacional dessa cultura, deixando de produzir apenas
para 0 mercado doméstico.

Com o café transformado em produto de exportacdo, o desenvolvimento da cultura se
concentraria na regido montanhosa préxima a capital do pais. Duas primeiras grandes linhas
para o crescimento da atividade cafeeira podem ser apontadas: Sdo Gongalo, dando origem as
plantacbes da Baixada Fluminense até Campos, prolongando-se até a zona montanhosa do
Norte, e Resende, vertente das grandes plantagdes do Vale do Paraiba. Inicialmente esses
cafezais comegaram se espalhando tanto pela margem esquerda como pela direita do rio
Paraiba. Os cafezais também se desenvolviam no sentido norte-sul do pais. Ao norte,
chegaram até as atuais cidades de Muriaé e Cataguazes, em solo mineiro. Ao sul,

encontravam o estado de Sdo Paulo através de Cruzeiro, Cachoeira Paulista e Cunha.

% FURTADO, Celso. Formagao econdmica do Brasil. Sao Paulo: Companhia Editora Nacional, 1984, p.112.
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Nos arredores dessa regido, era possivel encontrar abundancia de mao-de-obra, dado o
declinio da economia mineira. Também, a proximidade do porto permitiria solucionar, mesmo
que temporariamente, o problema do transporte, lancando-se méo do veiculo que existia em
abundancia: a mula. O extraordinario crescimento urbano e o processo industrial por que
passava a Europa também aumentaram o consumo do café significativamente, beneficiando a
cultura que crescia no Brasil. Entretanto, o desenvolvimento do cultivo encontraria obstaculos
a sua continuidade. Dois pontos fundamentais merecem atencdo: o fornecimento da mao-de-

obra e 0s custos de transporte.

2.2. A questao da mé&o-de-obra

Em meados do século XI1X, a forca de trabalho da economia brasileira estava constituida
por uma massa de escravos que chegava a cerca de dois milhdes de individuos. Qualquer
empreendimento que se pretendesse executar teria de confrontar-se com a inelasticidade da
oferta de trabalho. Os interesses do governo inglés em relacdo a extin¢do do trafico negreiro
intercontinental estiveram presentes no Brasil desde a instalacdo da Corte portuguesa no Rio
de Janeiro. A principio, a Inglaterra agiu buscando restringir as areas de atuacdo do trafico
que entendia ser ilicito, porém, as suas verdadeiras inten¢fes eram econémicas. A proibicdo
inglesa do trafico de escravos para suas colonias nas Antilhas, produtoras de acUcar,
ocasionou a diminuicdo da mao-de-obra e, conseqientemente, o encarecimento do acgucar ali
produzido. O agucar do Brasil, beneficiado pela manutencédo do tréafico e pelo uso da méo-de-
obra escrava, obteria precos mais baixos no comércio internacional, e as col6nias inglesas
seriam prejudicadas.

O primeiro censo demografico, realizado em 1872, indica que, nesse ano, existiam no pais
aproximadamente 1,5 milhdo de escravos. Tendo em conta que o ndmero de cativos no
comeco do século chegava a mais de um milhdo, e que nos primeiros cinglienta anos do
século X1X se importou muito mais, provavelmente mais de meio milhdo, deduz-se que a taxa
de mortalidade era superior a de natalidade. O Brasil e os Estados Unidos foram os duas
principais nacgdes escravistas do continente americano. Esses dois paises comegaram o século
XIX praticamente com um estoque de um milhdo de escravos cada um e, apesar de as
importacOes brasileiras terem sido trés vezes maiores que as americanas, no decorrer do

século o Brasil possuia apenas 1,5 milhdo de escravos, enquanto os EUA ja acumulavam uma
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populacdo escravista da ordem de 4 milhdes de individuos.”” A crescente procura por escravos
para as plantagdes de café no sul do pais fortaleceu o trafico interno, em prejuizo das regides
que ja estavam operando com rentabilidade reduzida. Também € importante ressaltar que
houve uma intensificacdo da utilizagdo da mao-de-obra escrava devido a reducdo do
abastecimento e do alto prego dos cativos, provocando um efeito mais desgastante para os
trabalhadores, e acelerando o fim dos estoques de mé&o-de-obra que ainda restavam. As
decadentes regides algodoeiras — particularmente o Maranhdo — sofreram forte drenagem de
bracos para o sul. Eliminada também a uUnica fonte importante de aquisi¢cdo, que era a
africana, a questdo da méo-de-obra se agravaria. Furtado descreveu esse momento da seguinte

maneira:

Organizada com base no trabalho escravo, a empresa cafeeira se caracterizava
por custos monetarios ainda menores que 0s da empresa agucareira. Por
conseguinte, somente uma forte alta nos precos da mao-de-obra poderia
interromper o seu crescimento, no caso de haver abundancia de terras. Como
em sua primeira etapa a economia cafeeira dispds do estoque de mao-de-obra
escrava subutilizada da regido da antiga mineracdo, explica-se que seu
desenvolvimento haja sido tdo intenso, ndo obstante a tendéncia pouco
favoravel dos precos. No terceiro quartel do século os precos do café se
recuperam amplamente, enquanto os do aglcar permaneceram deprimidos,
criando-se uma forte pressdo no sentido da transféncia de méo-de-obra do
norte para o sul do pafs.?

Como se Vvé, para Furtado, a atividade cafeeira havia temporariamente conseguido
enfrentar o problema da mao-de-obra. Num primeiro momento, foram utilizados os escravos
remanescentes da atividade mineradora, e quando estes comecaram a demonstrar pouca
produtividade (devido a idade), foram substituidos pelos escravos da atividade agucareira, que
ja ndo necessitava da mesma quantidade de mao-de-obra.

Embora os produtores de café quisessem resistir, o fim do trafico, em 1850, imposto
pela Inglaterra, indicava para um futuro préximo a abolicdo da escravatura. Como solucao
alternativa ao problema de mé&o-de-obra, sugeria-se fomentar uma corrente de imigragéo
européia. O enorme fluxo de populacdo que espontaneamente ia da Europa para os EUA
parecia indicar a possibilidade de direcdo para o Brasil. Nesse momento, a questdo
fundamental era aumentar a forca de trabalho disponivel para a grande lavoura. Entretanto,
ndo existia nenhum precedente, no continente, de imigracdo européia de méo-de-obra livre

para trabalhar em grandes plantagfes. Uma primeira tentativa ja havia ocorrido, com colonias

" EURTADO, Celso. Idem, p. 118.
2 1dem, p. 114.
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criadas em distintas partes do Brasil pelo governo imperial. No entanto, careciam totalmente
de fundamento econdmico, pois tinham como razdo de ser a crenca na superioridade do
trabalhador europeu. Era essa uma colonizacdo amplamente subsidiada. Pagavam-se
transporte, gastos de instalacdo e promoviam-se obras publicas artificiais para dar trabalho aos
colonos, obras essas que se prolongavam sem necessidade. Um exemplo claro foi da
colonizagéo alema do Rio Grande do Sul. O governo imperial instalou ai sua primeira col6nia
em 1824, em S&o Leopoldo, e, depois da guerra dos Farrapos, em 1805, o governo da
provincia prop6s fortes inversdes para retomar e intensificar a imigracdo dessa origem.
Entretanto, a vida econdmica das colbnias era extremamente precéria, pois, ndo havendo
mercado para os excedentes de producgdo, o setor monetério logo se atrofiou, o sistema de
divisdo do trabalho ndo evoluia e a coldnia regredia a um sistema econémico puramente
rudimentar de subsisténcia.

Apesar do insucesso das primeiras tentativas, em meados da década de 1840 a questdo
da imigracdo européia e da colonizacdo voltaria a ocupar o primeiro plano entre das
discussbes. Revigorou-se a politica de povoamento, e a par das coldnias oficiais ou mesmo
particulares, mas organizadas segundo o sistema tradicional, com base na distribuicdo dos
colonos em pequenos lotes de terras agrupadas em nucleos autdbnomos, surgia um novo
modelo: o assentamento dos colonos nas proprias fazendas, trabalhando como subordinados e
num regime de parceria. Esse modelo representaria uma transi¢cdo do sistema primitivo, que
resultava na formacdo de pequenos proprietarios e camponeses independentes, para aquele
gue se seguiria mais tarde: a colonizacdo por assalariados puros, que correspondeu a um
periodo em que comecou a se manifestar urgéncia de solugdo para o problema da mé&o-de-
obra: era mais conveniente encaminhar os imigrantes diretamente para as grandes lavouras
necessitadas de bracos.

O pioneiro do novo sistema seria um grande proprietario de Sdo Paulo, produtor de
café e figura de prestigio na politica do pais: o senador Nicolau de Campos Vergueiro. Ele
implementou em sua fazenda em Ibicaba, entre 1847 e 1857, 177 familias de alemaes, suigos,
portugueses e belgas. O exemplo foi seguido por muito outros cafeicultores da regido de S&o
Paulo e, em menor escala, em outras regiées. Os resultados desse novo modelo foram, a
principio bons, e S&o Paulo chegou a contar com cerca de 70 dessas colonias. Entretanto,
muitos problemas surgiram com a entrada dessa nova forca de trabalho européia. Assim Caio

Prado Jr. evidenciou a relacéo inicial entre os cafeicultores e os imigrantes europeus:
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Os proprietarios habituados a lidar exclusivamente com escravos, e que
continuavam a conservar muito deles trabalhando ao lado dos colonos, ndo
tinham para com estes a consideracdo devida a sua qualidade de trabalhadores
livres; os contratos de trabalho que os emigrantes assinavam antes de
embarcar na Europa e desconhecendo ainda completamente o meio e as
condicdes do pais onde se engajavam, eram geralmente redigidos em proveito
exclusivo do empregador e ndo raro com acentuada ma-fé. Além disto, a
coexisténcia nas fazendas, lado a lado, de escravos que formavam a grande
massa dos trabalhadores, e de europeus livres fazendo o mesmo servi¢o que
eles, ndo podia ser muito atraente para estes Gltimos e representava uma fonte
de constantes atritos e indisposicdes.”

E evidente que a falta de experiéncia em se liderar mio-de-obra livre, por parte dos
cafeicultores brasileiros, prejudicou o desempenho que os trabalhadores teriam on primeiro
momento no pais. A desorganizacdo vinda desses imigrantes também gerou prejuizos aos
produtores. Muitas vezes, ocorreu de emigrarem para o Brasil velhos e enfermos, procando
enorme desapontamento por parte dos fazendeiros, que seriam obrigados a cumprir 0
contratos desses trabalhadores que para nada serviam.

A situacdo voltaria a se tornar preocupante na década 1870, em virtude,
principalmente, do grande incremento da atividade cafeeira no decénio anterior. Em
contrapartida, surgia em cena um novo pais de grande emigracdo, a Italia, como resultado de
pertubaces politicas e sociais. A imigracdo italiana para o Brasil foi muito pequena até 1875,
porém, esse numero aumentaria consideravelmente em 1876, atingindo quase 7.000
individuos; e, no ano seguinte, com mais de 13.000, superaria aplamente todas as outras
correntes migratdrias do pais, inclusive a portuguesa, até entdo na dianteira, e que mal
atingiria 8.000 individuos. Dai para a frente, e até o inicio do seculo XX, a imigracdo italiana
permaneceria exclusivamente, e com grande vantagem, em primeiro lugar.*® A solucdo
migratoria surgiu, assim, como uma verdadeira valvula de alivio. Para Furtado, tal momento,

pode ser visto da seguinte maneira:

Estavam, portanto, lancadas as bases para a formacgdo da grande corrente
imigratoria que tornaria possivel a expansdo da producdo cafeeira no Estado
de Sdo Paulo. O numero de imigrantes europeus que entram nesse Estado sobe
de 13 mil, nos anos setenta, para 184 mil no decénio seguinte e 609 mil no
altimo decénio do século. O total para o ultimo quartel do século foi de 803
mil, sendo 577 mil provenientes da Italia.**

2 pPRADO Jr., Caio. Histdria econdmica do Brasil. Sdo Paulo: Brasiliense, 1998, p. 187.
% |dem, p. 188.
1 FURTADO, Celso, 1984, op. cit, p.128.
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Furtado evidencia aqui como o numero de imigrantes italianos cresceu
substancialmente e fortaleceu a nova massa de mao-de-obra, que seria fundamental para um
novo impulso da cultura cafeeira. Embora o problema da mao-de-obra estivesse praticamente
resolvido, outro obstaculo voltava a rondar o crescimento da producdo da atividade cafeeira.
Com efeito, o transporte, juntamente com seus custos, se tornou o novo problema que 0s

fazendeiros de café, apoiados pelo governo, teriam de solucionar.

2.3. A solucéo do problema dos transportes

Como se sabe, antes do surgimento das estradas de ferro, o transporte do café era
realizado pelas tropas de mulas, dando origem a toda uma organizacdo de transportes, de
comércio e a formacdo de um segmento social que chegou a ter certa projecdo politica.
Importante ressaltar que, antes das tropas de animais, eram 0s escravos que transportavam as
cargas, carregando-as nas costas, ombros e na cabega. Coimbra assim descreveu a situagdo do

transporte brasileiro nesse periodo:

Até entdo, apesar do crescimento da producdo interna, da diversificacdo das
importagdes e da expansdo do comércio internacional, 0 nosso transporte
terrestre continuava com as mesmas caracteristicas do periodo colonial, e
feito, quase na sua totalidade, no dorso de bestas de carga. *

Podendo aguentar cerca 2/3 do seu peso em carga, enquanto o cavalo s6 suportava a
metade, em rela¢do ao seu tamanho a mula é mais forte e tem uma maior resisténcia que o
cavalo. As tropas que transportavam café, em S8o Paulo, chegavam a ter de 200 a 300 mulas
cada. Em 1858, o trafego de muares entre Sdo Paulo e Santos era de 25.000 animais por ano,
sendo que, em alguns anos, esse nimero atingiu 200 mil animais. Até essa época, 0 Brasil ja
havia atingido a marca de mais de 27 mil sacas de café exportadas. O aumento da
movimentacdo dos transportes de mulas permitiu um crescimento ainda maior da exportacao
nos anos seguintes. Vejamos, a partir de 1821, como a exportacdo de café brasileira se

desenvolveu (por milhares de sacas de 60 kg cada):

%2 COIMBRA, Créso. Visdo histérica e analise conceitual dos transportes no Brasil. Rio de Janeiro: CEDOP, 1974, p.105.
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Tabela 1: Exportacdes Brasileiras de Café — 1821-1890 (em 1000 sacas de 60 kg)

Periodo Sacas de Café Periodo Sacas de Café
1821-30 3.178 1861-70 29.103
1831-40 10.430 1871-80 32.509
1841-50 18.367 1881-90 51.631
1851-60 27.339

Fonte: PRADO Jr., Caio. Histéria Econémica do Brasil, op.cit.,1998, p.160.

Como se V&, é possivel relacionar o aumento do transporte — mesmo que ainda
rudimentar — com o crescimento das exportacdes brasileiras.

A transposicao da Serra do Mar somente era realizada pelas tropas: nem cavalos nem
carros-de-boi conseguiam fazer essa travessia. Porém, as tropas de mulas condicionavam as
lavouras de café a se situarem num raio de, no maximo, 150 quilémetros dos portos. Se a
distancia fosse maior, se tornaria economicamente inviavel. Os carros-de-boi eram utilizados
em areas mais restritas e para certas tarefas: na maioria das vezes, para servigos internos das
fazendas. No norte de Séo Paulo, era comum o emprego de boiadas no transporte do café dos
municipios ribeirinhos do Paraiba para Ubatuba e Sdo Sebastido.

Mesmo depois da meados de década de 1850, com o advento das ferrovias, muitas
fazendas ainda usavam os carros-de-boi para o transporte do café até a estacdo, de maquinas
pesadas de beneficamento do produto e, também, para a locomocdo de pessoas.

O transporte urbano do café era normalmente realizado pelas proprias tropas, embora
existisse certa disciplina para sua circulagdo: animais conduzidos a passo, presos uns aos
outros, sem poder pernoitar na cidade, e tendo determinados pontos de parada e concentracao.
Na segunda metade do século XIX, ainda surgiriam as carrocas, que também obedeceriam a
toda uma série de posturas municipais.

Stein apresenta o relato de um tropeiro, com pormenores de como eram realizados 0s

carregamentos das mulas:
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De acordo com o relato de um tropeiro liberto, de manh@, no dia da partida
para o litoral, as bestas eram reunidas em volta da tulha da fazenda. Sacos de
couros, ou bruacas, eram cheios com quatro arrobas de café, e pesados na
balanga da fazenda. As cangalhas eram colocadas no lombo dos burros que
carregavam oito arrobas igualmente distribuidas dos dois lados; quando a
mula pinoteava, depois de carregada, mais uma arroba de café era colocada
em cima “para acalma-la”. Como prote¢ao contra chuva e possiveis quedas no
caminho, uma pesada coberta de couro cru era colocada por cima dos sacos de
couro e amarrada com uma correia, apertada em cima da carga por meio de
um arggcho. Dois tropeiros escravos supervisonavam cada lote de sete
burros.

Verifica-se, aqui, como as tropas de mulas eram embarcadas, de modo a evitar um
desgaste ainda maior do animal, distribuindo-se a carga de maneira uniforme. Adotavam-se
também medidas para que o produto — o café — ndo se estragasse durante a viagem, sendo
embalado em resistentes sacos de couro, depois cobertos por uma outra manta, para protegé-lo
da chuva.

Mais do que o alto gasto de manutencdo das tropas, os estragos no café e nos animais,
durante a viagem, aumentavam as queixas por parte dos fazendeiros serra-acima. Lama e
buracos eram 0s temas mais frequentes entre as reclamac@es. Chuvas diarias, falta de sol, e a
constante passagem de tropas e de gado transformavam o leito das estradas em verdadeiros
atoleiros, tdo profundos que ndo era dificil encontrar animais afogados neles. Era impossivel
que essa situacdo ndo resultasse em enormes prejuizos para o fazendeiro, que ndo somente
perdia os animais que lhe custaram tdo caro, como, também, sofria prejuizos com o café sujo
e estragado pela lama.

Mais uma vez recorremos a Stein para uma melhor compreensdo de qudo prejudicial

esse tipo de transporte havia se tornado para o café.

Tao precéria tornou-se a situacdo que, em 1854 e comegos de 1855, foi
relatado na assembléia provincial que o custo do transporte absorvia mais da
terca parte do valor do café despachado das fazendas de serra-acima. Como
produtores e transportadores do café para os portos do litoral, afirmavam os
fazendeiros que o mais desejado melhoramento consistia na “facilidade das
comunicagdes”, e era preciso que as estradas fossem preparadas para aguentar
os pesados aguaceiros de novembro, e no so para a estacdo da seca.**

Como se V&, os custos de transportes comecaram a ser tornar cada vez mais altos,
onerando acentuadamente os produtores de café, que estavam dispostos a solucionar

urgentemente o problema.

8 STEIN, Stanley J. Grandeza e decadéncia do café. S&o Paulo: Brasiliense, 1985, p.111.
% |dem, p. 112.
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De fato, 0 pais havia atingido um ponto de desenvolvimento econdmico em que esta
situacdo ndo podia perdurar. Chegou 0 momemto em que a atualizagdo dos meios de
transporte se tornava um imperativo inadidvel. Grandes cargas reclamavam transporte a
grandes distancias, oferecendo a necessaria motivacao para a implatacao das estradas de ferro,

que responderam eficientemente aos problemas surgidos na época.

2.4. Caracteristicas da malha ferroviaria voltada para o atendimento da atividade

cafeeira

Como se viu, as exportacdes de café forneceram o impulso necessario para acelerar as
mudancas sociais e econdmicas no Brasil, durante a ultima metade do século XIX. E a
expansdo das lavouras para terras cada vez mais distantes do litoral somente foi possivel
gracas as estradas de ferro. Nota-se que a producdo cafeeira e as ferrovias cresciam lado a
lado, e eram sdcias na conquista de uma nova fronteira econémica.

A partir da década de 1860, o destino da producdo cafeeira estaria completamente
relacionada com o sistema ferroviario. Essa interacdo, proporcionada pelo capitalismo inglés,
favoreceria sobretudo o Oeste Paulista. Nesse periodo, todo o sistema de transportes
realizado pelas tropas de mulas seria substituido, com enorme vantagem, pelas ferrovias. O
novo trasporte proporcionava maior seguranga, funcionalidade, eficiéncia, rapidez, menores
custos e fretes, regularidade, menores riscos de deterioracdo do produto, bem como
comportavam maior volume de cargas®. As linhas férreas possibilitaram e aceleraram o
desenvolvimento das lavouras em varias dire¢fes, superando em muito a area até entdo
restrita pela operacionalidade das tropas. Outra articulacdo que as ferrovias também
estimularam foi o deslocamento da producdo pelos grandes portos (Rio de Janeiro e Santos),
em detrimento dos portos menores.

No século XX, também as ferrovias acompanhariam a expansdo do café por areas
como Alta Paulista, Alta Mogiana e Sorocabana. Lapa assim descreveu a importancia da

ferrovia a para economia brasileira:

3 Veja-se: LAPA, José Roberto do Amaral, 1983, op. cit., p.93.
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A ferrovia constitui, com certeza , a introducdo de um fator capitalista
multiplicador de grande porte, destinado a provocar alteracdes no préprio
sistema de producdo. O interessante é tratar-se de um componente capitalista
introduzido num momento de expansdo de uma economia escravista. Como
um componente empresarial de alto nivel tecnoldgico, a ferrovia tem uma
contrapartida em relacdo a economia brasileira que é a de levar, para as areas
cafeeiras, com as mesmas vantagens e sem competicdo, 0s artigos
industrializados europeus, hum processo de dependéncia e modernizacdo que
se intensificara durante pelo menos 100 anos! O estiolamento da manufatura e
da indUstria nacionais tera nas ferrovias uma de suas explicacdes.*

De fato, as ferrovias aceleraram o processo de modernizacdo do pais, provocando
alteracfes no sistema produtivo, beneficiando tanto o comércio das regides cafeeiras como o
comércio de produtos industrializados europeus.

Até entdo, devido a legislacdo ainda vigente em meados do século XI1X, ficava dificil
a obtencdo de recursos para a construcdo das linhas férreas. Mesmo assim, algumas tentativas
foram realizadas para a construcdo de estradas de ferro, como foi o caso de Thomas
Cochrane®’.

Em 1839, Cochrane preparou um projeto para a estrada de ferro que, segundo ele,
ligaria Séo Paulo ao Rio de Janeiro. Esta teria para o Brasil a mesma importancia que a linha
férrea Stockton - Darlington teve para a Inglaterra. Apesar de o projeto ter sido abandonado,
seus esforcos ndo foram esquecidos. Sua pericia e a pressdo exercida levaram a conclusao de
qgue nenhuma estrada de ferro poderia ser construida no pais sem auxilio governamental:
Cochrane insistiu com os representantes do governo para garantir juros de 5% nas estradas de
ferro cujos projetos fossem aprovados e, depois de muitos debates, a sugestdo foi aceita.
Diante disso, foi aprovada a Lei n® 641, de 26 de junho de 1852, atraindo capitais estrangeiros
para a construcdo de estradas de ferro. A lei de 1852 marcaria o real ponto de partida do
sistema ferroviario brasileiro. Durante sua vigéncia, que se estendeu até 1873, foram
construidos mais de 730 quilémetros de linhas férreas nas seguintes estradas: Estrada de
Ferro Petropolis (Maud); D. Pedro Il; Recife - S&o Francisco; Santos - Judiai; Bahia - Sdo
Francisco; Estrada de Ferro Cantagalo (Vila Nova — Friburgo); Estrada de Ferro Paulista;
Estrada de Ferro Italna; Estrada de Ferro Valenciana e Estrada de Ferro Campos —  S.

Sebastido.*®

% |dem, p. 95.

8 Thomas Cochrane, politico brasileiro, primo em segundo grau do Almirante Cochrane, inglés de grande fama pela sua
contribuicdo nas guerras de independéncia de paises latino-americanos, possuia bons contatos na Inglaterra, chegando a
representar os interesses britanicos.

% Veja-se: COIMBRA, Créso, 1974, op. cit, , p.105



28

A estrada de ferro construida por Maua foi o primeiro empreendimento da implatacéo
do sistema ferroviario no Brasil. Foi entregue a Irineu Evangelista de Souza, Bardo e depois
Visconde de Maua, o privilégio exclusivo, por dez anos, depois elevado para trinta, para
explorar o servico ferroviario entre o Rio de Janeiro e o porto, onde devia comecar a estrada
de ferro para a qual havia 0 mesmo empreendedor brasileiro conseguido uma concessdo da
provincia do Rio de Janeiro, em 27 de abril de 1852. Em 30 de abril de 1854, foi oficialmente
inaugurado o trafego da primeira secdo dessa estrada, com extensdo de 14,5 km,
compreendendo as estacGes de Maud, Inhomirim e Parada do Fragoso. Foi este o primeiro
trecho de estrada de ferro construido no Brasil. Embora tivesse conseguido um 6timo
desempenho durante seus dez primeiros anos de funcionamento, essa linha teria seu futuro
comprometido. Grande parte da carga que antes era transportada pela ferrovia seria absorvida
pela Estrada de Ferro Dom Pedro 11, que seré4 analisada a seguir.

Como vimos, apesar de o Brasil assegurar a garantia de juros, isso ja ndo era suficiente
para atrair investimentos britanicos diretos.O governo brasileiro seguia lutando na tentativa de
interessar os capitalistas ingleses, mas estes se recusavam a fazer investimentos, devido as
incertezas que predominavam no mercado financeiro de Londres, ocasionadas pela guerra da
Criméia. Finalmente, em 1855, foi organizada uma companhia brasileira, na qual o préprio
governo era o principal acionista. Foi denominada Estrada de Ferro Dom Pedro 1l e, depois
de 1889, ficou conhecida como Estrada de Ferro Central do Brasil.

Coimbra assinalou como ocorreu a decisdo para a construcdo da linha férrea:

Depois de muitas marchas e contramarchas através dos anos de 1852, 1853 e
1854, o governo fixou-se no propdésito de iniciar a construgdo das linhas
projetadas, da Estrada de Ferro Dom Pedro 11, a custa dos cofres publicos, pois
ficara evidenciado que somente desta forma poderia ser executado o projeto.*

Apesar da falta de entusiasmo inicial, os ingleses constribuiram em larga escala para a
sua construcdo. Assim que a companhia foi organizada, foi realizado um empréstimo na
Inglaterra da ordem de 1,5 milhdo de libras, tendo o governo brasileiro dado as garantias.
Com o objetivo de ligar o Rio de Janeiro ao Vale do Paraiba e ao Sul de Minas Gerais, alem
da serra costeira, a linha férrea integraria o principal eixo cafeeiro com as vias de escoamento
do produto. Além dos problemas de financiamento, outra questdo era a passagem através da

Serra do Mar, representando o principal obstaculo técnico a ser vencido pelo engenheiros da

» Veja-se: MEI, Mauricio Hantschick. A participagdo do transporte ferroviario de carga na economia brasileira (1854 —
2000). Sao Paulo: FAAP, 2002, p.29. Monografia
0 1dem, p. 107.
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época. A Estrada de Ferro Dom Pedro Il somente foi finalizada em 1870 e logo em seguida,
nos anos de 1871 e 1875, se tornou efetivamente propriedade do governo. Dessa maneira, 0S
britanicos estavam diretamente envolvidos no inicio de uma das mais importantes ferrovias
brasileiras para o transporte do café. Graham faz uma analise da nova linha e o impacto sobre

a economia cafeeira:

O efeito desta linha de ferro no sistema econémico do vale do Paraiba néo foi
duradouro porque a regido ja atingira o seu maximo de producdo na época em
que a ferrovia 14 chegou. Serviu, porém, para prolongar suas prosperidade
reduzindo o custo do transporte. Contribuiu também para a intensificacdo da
producdo cafeeira na parte superior do vale do Paraiba, na Provincia de Sao
Paulo. Mais tarde, em virtude das conex@es para a Capital desta provincia,
ajudou a transportar as grandes colheitas do centro-oeste de S&o Paulo.**

A nova linha que surgia também ligou o Rio de Janeiro, com um extensdo que servia
ao sul de Minas Gerais, e que foi construida na década de 1880, contribuindo, assim,
indiretamente, para a prosperidade de outra regido. Resumindo: acelerou a ascensdo da
economia de exportacao e seus efeitos sobre certas localidades foram enormes.

Os ingleses fizeram também empréstimos a companhias particulares brasileiras. Uma
das beneficiadas foi a Estrada de Ferro Sdo Paulo- Rio, que ligou, em 1877, a cidade de S&o
Paulo com a Estrada de Ferro Dom Pedro II. Duas estradas dos distritos cafeeiros de Minas
Gerais também conseguiram seus capitais por meio de empréstimos em Londres. A Estrada
de Ferro do Sapucai conseguiu um empréstimo de 1,1 milhdo de libras em 1889, apenas um
ano apos sua organizacao. Outro, de 3,7 milhdo de libras, foi obtido em 1893 pela Estrada de
Ferro do Oeste de Minas. Quase todas as linhas que serviam a regido cafeeira de S&o Paulo
estavam ligadas ao mercado financeiro britanico, de uma maneira ou de outra.

Em 1887, foi inaugurada a Estrada de Ferro Leopoldina, ligando o Rio de Janeiro,
Minas Gerais e 0 Espirito Santo. Seguindo uma politica continua de expansao, especialmente
pela aquisicdo de outras ferrovias, o resultado foi um emaranhado de linhas de diferentes
bitolas*?, material rodante inadequado, uma administracdo confusa, e consegilentemente, a
insolvéncia. Ja na década de 1890, a companhia ndo era capaz de pagar nem mesmo 0S juros
correspondentes as agdes.A linha seria, entdo, assumida pelos credores ingleses, formando a

Leopoldina Railway Company. Com 2.660 quildmetros sob seu controle, esta tornou-se o

41 GRAHAM, Richard. Gra-Bretanha e o inicio da modernizacdo no Brasil. Sdo Paulo: Brasiliense,1973, p.61.

42 Bitola corresponde a distancia entre as faces internas dos trilhos. Pode variar de 75 cm a mais 1,60m. Normalmente cada
pais adota uma bitola para seu sistema ferroviario. (Veja-se: LAVANDER Jr., Moysés, MENDES, Paulo Augusto. Memorias
de uma inglesa. Sdo Paulo: Clanel Gréfica, 2005, p. 17).
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maior complexo ferroviario do Brasil e, apesar dos esfor¢cos da nova administracdo, a média
dos dividendos pagos durante os primeiros treze anos foi de 3,17%, o que poderia ser
considerado baixo para o setor na época.

Diversas outras linhas ferrovidrias também tiveram problemas para pagar 0s
empréstimos aos investidores ingleses. Um exemplo foi a Companhia Paulista de Estradas de
Ferro que, devido a desvalorizagdo cambial no Brasil, teve sua divida quase duplicada.

Graham apresenta como 0s investimentos diretos britanicos eram relevantes no pais:

Foi no campo de investimentos diretos, em lugar de empréstimos, que 0s
britdnicos exerceram sua maior influéncia no sistema de transportes do Brasil.
Em fins de 1880, havia no Brasil 11 companhias inglesas de estradas de ferro,
tendo este nimero subido, dez anos depois, para 25. Ao lado das agdes do
governo, quase a metade dos investimentos ingleses no Brasil antes da
Primeﬂa Guerra Mundial estava empregada nas companhias de estradas de
ferro.

Entretanto, a ferrovia inglesa de maior importancia no Brasil era aquela que atingia o
coracdo da regido cafeeira: a Sdo Paulo Railway (SPR), que ligava o porto de Santos a todos
os distritos cafeeiros do Estado de Séo Paulo.

Novamente foi o Visconde de Maua que organizou a construcdo da mais rentavel
linha férrea do Brasil. Previamente a obtencéo da concessdo para a constru¢do, Maué e seus
associados (os Marqueses de S&o Vicente e Monte Alegre), contrataram o engenheiro inglés,
Robert Milligan, para o estudo geografico completo da Serra do Mar, enquanto a firma
londrina de engenharia de James Brunlees foi encarregada de preparar planos detalhados e
orcamentos. Brunlees enviou ao pais Daniel Makinson Fox — mais tarde engenheiro-chefe e
superintendente da ferrovia - para proceder aos levantamentos topograficos e fornecer os
dados de trabalho. As plantas redigidas e apresentadas por Brunlees foram aceitas pelo
governo em marco de 1858. O proximo passo seria organizar uma companhia inglesa, que foi
formada em dezembro de 1859.

Novamente recorremos a Graham para analisar como Maua pretendia atrair

investidores para a novo empreendimento:

3 GRAHAM, Richard. op.cit., 1973, p.64.
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Para convenver os capitalistas britanicos a investirem, a Assembléia
Provincial de Sdo Paulo promulgou uma lei garantindo o adicional de 2 por
cento de juros anuais sobre o capital investido, e 0 ministro do Brasil em
Londres prestigiou a promogéo da companhia, confirmando assim o apoio do
governo imperial ao empreendimento.*

Como vemos, apesar de Maua merecer o crédito por tonar possivel a ferrovia, ndo se
pode esquecer que foram os britanicos os principais responsaveis pelo fornecimento de
capital, administracdo, habilidade técnica e equipamento para a construcdo dessa estrada
de ferro, um monumento de engenharia do século XIX.

E bem verdade que as dificuldades técnicas que envolveram a construcdo da S&o
Paulo Railway foram enormes. O primeiro obstaculo foi a necessidade de subir quase 850
metros, numa distancia de 8 quilébmetros. O segundo problema foram as chuvas torrenciais
que caracterizavam a regido serrana durante o periodo das aguas. O efeito dessas chuvas
causavam grandes danos devido ao solo de terra solto, causando constantes
demoronamentos, que s6 foram resolvidos com um complexo sistema de drenagem, a
pintura de piche nas encostas para prevenir a infiltracdo de agua, e mesmo a construcdo de
pareddes de pedra. Entretanto, a experiéncia ganha foi bem utilizada pelos engenheiros
para a duplicacdo da linha em 1898-9.

A conquista da serra foi amplamente satisfatoria, e o relatério financeiro da Sdo Paulo
Railway continuou sendo de crescente prosperidade, considerando-se formagéo de capital,
lucro bruto, lucro liquido, lucros aos acionistas ou cota¢gdes no mercado de titulos. Como
se V&, a ferrovia prosperou desde o inicio, € no primeiro més de trabalho carregou mais da
metade e, no més seguinte, mais de trés quartos do café embarcado para Santos,
assegurando rapidamente sua superiodade sobre o transporte de mulas. No fim do quarto
més de operacdo, a estrada de ferro j& havia transportado 25.000 pessoas e frete pesado de
15.000.000 quilos. O recebimento nesta época era de 45.478 libras, e as depesas de apenas
11.216,* confirmando, assim, sua alta margem de lucratividade. Dessa maneira, 0s
investidores recebiam constantes retornos de mais de 6% do seu capital, até proximo a
Segunda Guerra Mundial, quando esse numero alcangaria 12% de retorno de capital.

O Nordeste também teve seu sistema ferroviario, em menor escala que a regido
Sudeste, porém muito importante. Diferentemente da maior parte das ferrovias analisadas,

gue surgiram para atender a atividade cafeeira, as estradade de ferro do Nordeste tiveram

** Idem, p.68.
** |dem, p.72.
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seu desenvolvimento baseado em outro produto: a cana-de-aglUcar. Estas ferrovias se
estendiam dos portos de Salvador e Recife até o interior do Nordeste onde, além da cana,
eram produzidos fumo e algodéo para exportacéo.

No Recife, a Great Western Railway, que também tinha participacdo do Visconde de
Maua, foi a empresa inglesa que melhor se desenvolveu no Nordeste. Inaugurada em
1882, tinha apenas 83 quilémetros, porém, mais tarde, a empresa adquiriria outras linhas
que serviam ao Nordeste, atingindo mais de 1.000 quildmetros, confirmando assim, o
monopolio na regido.

Na regido Sul, as ferrovias de maior relevancia na época foram: E.F.D. Teresa
Cristina, que teve suas obras iniciadas em 18 de dezembro de 1880 e finalizadas em 1° de
setembro de 1884. Ligando Criciuma ao porto de Tubardo, era a principal via para
transporte de carvdo mineral, madeira, couro e charque. A Estrada de Ferro Curitiba-
Paranagua foi construida entre 29 de fevereiro de 1880 e 3 de fevereiro de 1885. Mais
uma vez, grandes dificuldades tiveram que ser vencidas, pois apds o quilémetro 80, a
linha atingia a altura de 995 metros acima do nivel do mar, além de atravessar mais de 12
quildmetros de terras arenosas e alagadicas. Tal ferrovia servia para o transporte de milho
e erva-mate para o porto.

No Norte do Brasil, o governo acabou se responsabilizando pela implatacdo do
sistema ferroviario, ndo apenas para atender a agriculta da regido, mas, principalmente,
para cumprir o Tratado de Petrépolis de 1903*°, firmado com a Bolivia para solucéo da
disputa pelo Acre. Pelo tratado, o Brasil se prontificava a construir uma ferrovia entre
Porto Velho e Guaraja-Mirim, num trecho de mais de 300 quilébmetros ao longo dos rios
Madeira e Mamoré. Tal ferrovia permitiria ao pais acesso direto ao comércio boliviano,
além de ligar o Mato Grosso com o litoral e propiciar o escoamento da borracha produzida
na regido, por meio férreo-fluvial. Em 1912, a Estrada de Ferro Madeira-Mamoré foi
inaugurada. A navegacdo durante 18 dias, por 400 quildmetros ao longo do rio Madeira,
havia sido substituida por dois dias de trem em 366 quilometros de trilhos.*’

Segue a tabela 2 apresentando como, em 1889, estava constituida a malha ferroviaria

brasileira:

6 A Bolivia precisava alcancar o oceano Atlantico, pois seu comércio internacional dependia dos antigos portos
no Pacifico, perdidos na guerra contra o Chile (1878-1880).

*" MEI, Mauricio Hantschick. A participacdo do transporte ferroviario de carga na economia brasileira (1854 —
2000). Sdo Paulo: FAAP, 2002, p.29. Monografia
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Estrada de Ferro

Extensdo em

Estrada de Ferro

Extensdo em

Km Km

Maua 18,000 D. Pedro Il 828, 538
Recife ao Sao Francisco 124,738 Bahia ao Sao Francisco 123,340
Santos-Jundiai 139,600 Sao Paulo-Rio de Janeiro 231,039
Conde d’EU-Cabedelo 140,039 Recife-Limoeiro 141,336
D. Teresa Cristina e ramal 116,340 Campo a Carangola 222,494
Natal a Nova Cruz 121,500 Paranaguéa-Curitiba 110,384
Oeste de Minas 301,196 Minas e Rio 170,000
Central de Alagoas 88,000 Quaraim a ltaqui 175,500
Braganca 61,000 Baturité 111,200
Sobral 129,000 Palmares a Garanhuns 146,420
Central de Pernambuco 72,075 Caxanga e Olinda 31,123
Paulo Afonso 116,000 Ramal de Timbd 82,350
Alagoinhas — Bonfim 321,993 Nazaré 34,000
Santo Amaro 36,020 Bahia e Minas 142,400
Itapemirim 71,182 Rio do Ouro 65,300
Santa Isabel 74,500 Resende — Areias 28,319
Grdo — Para 75,810 Norte 43,340
Ramal de Cantagalo 69,000 Valenciana 63,350
Macaé — Campos 187,502 Santana 38,700
Bardo de Araruama 40,500 Campos — Sdo Sebastido 18,200
Rio das Flores 36,098 Barralense 28,000
Vassourense 6,000 Cantagalo e Rio Bonito 209,412
Rio Bonito — Macaé 116,907 Ramal do Simidouro 92,770
Séo Fidélis — Campos 52,300 Leopoldina 763,818
Juiz de Fora — Piaui 61,000 Paulista 242,500
Sorocabana 331,036 Itatina 220,000
Mogiana 827,095 Rio Claro 264,490
Bragantina 52,000 Rio Grande — Bagé 283,200
Porto Alegre - Uruguaiana 378,410 Porto Alegre—N.Hamburgo 42,851

TOTAL 9.437,792

Fonte: COIMBRA, Créso, 1974, op.cit., p.123
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Observando-se a tabela acima, nota-se que, ainda meados de 1880, existiam seis
provincias onde as ferrovias ndo haviam chegado: Amazonas, Piaui, Maranhdo, Sergipe,
Goias e Mato Grosso. Também havia um desequilibrio na distribuicdo geogréafica da malha
ferroviaria brasileira, pois dois tercos do total das linhas estavam nos territorios das provincias
do Rio de Janeiro, de Minas Gerais e S&o Paulo. A expansédo da lavoura cafeeira, nessas trés
provincias, com a formacdo de centros de grande importancia econdmica, determinou o
desenvolvimento ferroviario da regido. O mesmo néo pode ser verificado na regido Nordeste
porque a cultura canavieira se prolongava na area litoranea, e o transporte de cana, do alcool e
do acUcar podia ser realizado pelas tropas de mulas, ou pela navegacao de cabotagem.

O quadro seguinte é importante para demonstrar como se desenvolveu a implatacéo

damalha ferroviaria no Brasil ano apds ano. Vejamos:

Tabela 3: Desenvolvimento da implantacido da malha ferroviaria brasileira
(1854-1889)

Ano Extensdo em trafego (km) Ano Extensdo em trafego (km)
1854 14,500 1872 932,154
1855 14,500 1873 1.128,844
1856 16,190 1874 1.283,877
1857 16,190 1875 1.800,895
1858 109,376 1876 2.122,407
1866 513,040 1884 6.302,094
1867 597,526 1885 6.930,285
1868 717,626 1886 7.585,644
1869 736,840 1887 8.399,687
1870 744,922 1888 9.320,881
1871 868,779 1889 9.538,087

Fonte: COIMBRA, Créso. op.cit,1974, p.124

Como se V€, da totalidade das ferrovias construidas no Segundo Reinado, cerca de
90% foram depois de 1873, ano em que foram concedidos mais amplos favores aos
concessionarios. Em 31 de dezembro de 1873, tinhamos 10 linhas férreas e, em 1889, o
numero ja alcangava 58, o que mostra um grande crescimento da rede ferroviéria.

O pais havia vencido enormes dificuldades geograficas, langcando méo de técnica e

capitais estrangeiros, lutando contra circustancias adversas de todos os tipos. Correto é
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afirmar que o Segundo Reinado conseguiu equipar o territério nacional do pais com uma rede
ferroviaria que, se ndo pode ser considerada ideal, contribuiu, de maneira notavel, para o

crescimento econdmico do pais.
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CAPITULO 3
AUGE E DECLINIO DA FERROVIA NO BRASIL: DA EMERENCIA A
CONSOLIDACAO DO PROCESSO DE INDUSTRIALIZACAO

No decorrer da Republica Velha (1889-1930), o poder politico, econémico e social
estava apoiado nas oligarquias ligadas & agroexportagdo. Entretanto, a partir da década de
1920, a superproducao de café estava fora do controle das autoridades e a politica de retencéo
de estoques havia chegado ao limite. E importante notar que a politica de valorizacdo dos
precos, adotada desde 1906, estimulava a entrada de novos concorrentes na produgéo do café,
fazendo a participacdo brasileira diminuir. Com a crise de 1929, evidenciou-se que o fim das
reservas metalicas brasileiras, e as fracas perspectivas de financiamento para as proximas
safras, acelerariam a queda do preco do café no mercado internacional, juntamente com outros
produtos primarios.

O crash da Bolsa de Nova York, em outubro de 1929, mostraria 0 colapso de um
modelo de desenvolvimento que ja vinha se deteriorando desde o inicio da década de 1920.
Assim, com o rompimento do modelo primario-exportador e 0 movimento revolucionario
liderado por Getulio Vargas, haveria a implantacdo de um novo modelo politico e econémico,
dessa vez priorizando o mercado interno e a industrializag¢do do pais.

O objetivo deste capitulo é apresentar o desenvolvimento do processo de
industrializacdo no Brasil e sua relacdo com o setor de transportes, em particular as ferrovias.
Para tanto, o capitulo esta dividido em duas partes. A primeira aborda como ocorreu o
processo de industrializagcdo nacional durante os dois governos de Vargas, tendo o Estado
centralizador a responsabilidade de criagdo das bases desenvolvimentistas, e apresentando os
diversos mecanismos de intervencdo na economia. Também ¢é definido como se
desenvolveram os transportes no periodo, tendo a ferrovia grande importancia até o primeiro
governo Vargas (1930/45), perdendo espaco, posteriormente para as rodovias. Na segunda
parte € apresentado o Plano de Metas do governo JK, e no qual o sistema rodoviario ganharia
total prioridade com a instalacdo da industria automobilistica em detrimento do modal
ferroviario. Quanto ao Plano, também sdo apresentados os mecanismos que possibilitaram

alcancar numeros téo expressivos em relacdo ao cumprimento de suas metas.
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3.1. Processo de industrializagdo no Brasil

Apesar da forte crise, desencadeada em 1909, a economia cafeeira precisava se
proteger para evitar que a depressao interna se agravasse ainda mais. Com os estoques do café
cada vez maiores e a impossibilidade de conseguir novos empréstimos — devido & crise
internacional —, a Unica solucdo encontrada na época pelo novo governo foi a destruicdo dos
excedentes das colheitas. Aparentemente ildgica, essa solucdo foi capaz de ajustar a relacédo
oferta/demanda, manter o nivel de emprego dos trabalhadores e garantir que o preco do café
ndo desabasse.

Fonseca assinalou a acdo tomada pelo governo da seguinte maneira:

Diante da situacdo, 0 novo governo viu-se na contingéncia de adotar medidas
para amenizar os efeitos da crise e impedir que ela se aprofundasse. Definiu-
se, desde logo, a opcdo de ndo recorrer a empréstimos externos para o
financiamento do produto, como haviam feito 0s governos anteriores — mesmo
porque esses estavam de dificil acesso com a crise internacional. Com a
dificuldade de encontrar internamente outro setor capaz de fornecer a vultosa
soma de recursos exigidos, a solucdo foi buscada dentro do proprio setor
cafeeiro, criando-se impostos que iriam suprir, pelo menos parcialmente, com
0S recursos necessarios. @

Nota-se que 0 novo governo teve de buscar uma solucdo interna para resolver o
problema do café. Apesar disso, a compra dos estogues, e sua posterior destruicdo, ndo seriam
suficientes para enfrentar os efeitos da depressdo, uma vez que a manutencdo da renda interna
gerava uma pressdao ainda maior sobre as importagdes, aumentando o desequilibro externo.
Uma politica de desvalorizagdo cambial entrou em acdo como a solucdo mais viavel,
diminuindo assim as importacdes e, em contrapartida, beneficiado o mercado interno, que se
viu mais estimulado a encontrar oportunidades de investimento no setor exportador. Assim, a
partir da década de 1930, surgia uma grande oportunidade para a economia brasileira, sendo o
mercado interno, agora, chave fundamental para que o processo de industrializacdo brasileiro
se desenvolvesse.

Bresser Pereira relata esse momento da seguinte maneira:

*® FONSECA, Pedro Cezar Dutra. Vargas: o capitalismo em construcdo (1906-1954). S&o Paulo: Brasiliense,
p.150-151.
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Esta oportunidade foi aproveitada. A capacidade ociosa existente nas
empresas nacionais foi rapidamente utilizada. Em marco de 31 o Governo
Vargas, que ja contava em seu seio com representantes dos industriais
brasileiros de entdo, baixa um decreto proibindo as importagdes de
maquinarias para todas as indlstrias consideradas em estado de
superproducdo. Visava com isso proteger especialmente a industria téxtil, de
h& muito instalada no Brasil. Novos investimentos, em novos setores, foram
instalados.”

Nota-se que, nesse momento, o Brasil comecaria fortemente seu processo de
industrializacdo, cujo grande articulador de politicas de estimulo para esse novo tipo de
desenvolvimento seria o governo, seguindo a l6gica dos paises mais avancados. Nossas novas
indUstrias se dedicaram, no inicio, a producdo de bens de consumo que necessitavam de
equipamentos mais simples (inddstrias de artigos de higiene, perfumaria, limpeza, metalurgia
ligeira, alimentos etc.), as quais ja podiam ter seus equipamentos e fabricas no préprio pais.
Dessa forma, em 1935, a producdo industrial brasileira ja estava 27% maior do que a de 1929,
e 90% maior se comparada a de 1925. No periodo compreendido entre 1920 e 1929 foram
criados no pais 4.697 estabelecimentos industriais, contra 12.232 no decénio seguinte. Estava
lancado o desenvolvimento industrial brasileiro.*

De fato, inversamente ao ocorrido em outros paises que eram diretamente dependentes
de estimulos externos, a recuperacdo econdmica do Brasil foi mais rapida, uma vez que aqui
Se procurou reaproveitar 0s recursos ja existentes, tanto em terras como em méao-de-obra,
considerando o0 aumento da produtividade como chave fundamental para a acumulacdo. A
forte alta dos produtos, que eram normalmente importados, também proporcionou um novo
nivel para os precos dos produtos feitos internamente, incentivando o processo de substitui¢do
de importacdes.

Nesse periodo, o setor externo ainda era a peca fundamental para as diretrizes
econdmicas do Brasil. Nota-se, que mesmo ap06s 0s primeiros anos que sucederam ao crash de
1929, o pais dependia em grande escala da importacdo de bens de consumo. Com o
desenvolvimento da industrializacdo substitutiva, comecamos também a depender da
importacdo de matérias-primas e de bens de capital. Entdo, mesmo que o governo incentivasse
0 crescimento da industria, ndo poderia dispensar a agricultura de exportagdo (principalmente
o café, o algoddo e o cacau), tendo em vista o papel fundamental que esses produtos

desempenhavam na criagdo de recursos necessarios ao desenvolvimento industrial.

49 BRESSER PEREIRA, Luiz Carlos. Desenvolvimento e crise no Brasil: 1930-1983. Sdo Paulo: Brasiliense,
p.39.
%0 |dem, ibidem.
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Para que todo esse processo de industrializacdo tomasse forma foi necessario que o
novo regime reestruturasse o aparelho do Estado, visando centralizar todas as decisdes
politicas e econdmicas. Essa nova organizacdo do Estado, criada pelo Governo
Provisorio(1930/34), inicialmente por meio de decretos, se aprimorou com a Constituicdo de
1934, assumindo sua forma definitiva em 1937, a partir do golpe do Estado Novo, que
rapidamente impds uma nova Carta, de carater acentuadamente autoritario.

Vejamos como Draibe sustenta essa nova posicao do governo:

A Revolucgéo de 30 inaugurou a etapa decisiva do processo de constituicdo do
Estado Brasileiro. A quebra das “autonomias” estaduais que amparavam os
“polos oligarquicos” resultou numa crescente centralizagdo do poder:
concentram-se progressivamente no Executivo Federal os comandos sobre as
politicas econémica e social, bem como disposi¢do sobre 0s meios repressivos
e executivos. O Estado seguird federativo na sua forma, mas os nucleos de
poder local e regional serdo subordinados cada vez mais ao centro onde se
gestam as decis@es cruciais. Esse movimento de centralizacdo e concentracio
de poder, sob os mdltiplos aspectos em que se expressou, conduzird o Estado
brasileiro a uma forma mais avancada de Estado Nacional, capitalista e
burgués.™

Percebe-se que, nesse periodo, existia uma clara orientacdo no sentido de fortalecer o
Estado e a organizacdo nacional, promovendo mudangas e reajustes, ndo apenas nas relagdes
entre diferentes classes e segmentos frente ao Estado, mas também na natureza do proprio
Estado, do sistema institucional e politico. Dessa maneira, diversos 6rgdos foram criados, com
a funcdo de amparar e controlar as varias atividades, dentre as quais se destacaram: 0s
Institutos do Agucar e do Alcool, do Mate, do Pinho, do Sal e do Cacau, os Departamentos
Nacionais de Seguros Privados e de Producdo Mineral, as Comissbes do Plano Siderdrgico
Nacional, Téxtil, de Combustiveis e Lubrificantes, de Ferrovias, do Vale do Rio Doce, etc.

No que diz respeito a questdo dos transportes, verifica-se que durante a Republica
Velha os capitais estrangeiros investidos nas estradas de ferro encontravam-se sacrificados
pela ganancia dos intermediarios e pela falta de escrdpulos dos empreiteiros, que visavam,
unicamente, obter maiores lucros, sem ao menos, se preocupar com a melhor técnica. Na
maioria das vezes, a construcdo das estradas de ferro ndo atendiam aos interesses nacionais e,
para resolver tal problema, em abril de 1931, o entdo Ministro da Viacdo e Obras Publicas,
José Américo de Almeida, designou uma comissdo de técnicos notaveis, com o objetivo de

realizar um amplo estudo de viagdo, que atendesse de fato as necessidades de defesa nacional

*1 DRAIBE, S6nia. Rumos e metamorfoses. Estado e industrializacdo no Brasil (1930/1960). Rio de Janeiro: Paz
e Terra, 2004, 54,
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e aos reais interesses da economia brasileira. Os déficits nas estradas ferro eram alarmantes,
crescendo de ano para ano, situacdo que o governo ndo poderia mais sustentar. Apenas com
uma reordenacdo das financas dessas empresas poderia 0 Estado, com as economias obtidas,
melhorar as condices técnicas da maioria das linhas. E importante frisar que, no inicio da
década de 1930, as rodovias pouco tinham se desenvolvido, e a navegagdo, por sua vez, ja se
encontrava deteriorada, tanto em relacdo a frota quanto a administracdo. Percebe-se que, na
quarta década do século XX, éramos ainda uma nacdo sem uma rede de transporte integrada,
uma das principais raz0es para nossa debilidade econdmica.

Durante o primeiro governo Vargas, diversas mudancas positivas ocorreram em
relagdo ao sistema de transportes no Brasil, e um plano muito mais elaborado, que atendesse
aos diversos setores da economia, foi implantado. As primeiras providéncias tomadas foram
ndo apenas para ampliacdo das linhas de ferro, mas também para o aperfeicoamento do
sistema ja existente e a modernizacdo da frota de trens. Composi¢cBes a vapor foram
substituidas por trens elétricos, melhorando, dessa forma, o insuficiente e desconfortavel
servico de transporte para uma grande parcela da populacéo, dando-se um passo a frente no
sentido do progresso e da modernizacdo do equipamento ferroviario. Apenas como exemplo,
podemos citar a Estrada de Ferro Central do Brasil, nosso principal complexo ferroviario que,
gracas a modernizacdo, pode se tornar um sistema de transporte muito mais eficaz, lucrativo e
seguro.>

Coimbra mostra como a modernizacdo foi benéfica para a Central do Brasil, concluséo

que também é valida para as outras ferrovias:

Da eletrificagdo tirou a Central do Brasil um notavel proveito econémico,
representado por um lucro de 21 500:000$000 anuais, decorrente da supresséo
do combustivel, da reducdo do servico elétrico em relacdo ao servico a vapor,
do aumento do preco das passagens permitido pela melhoria do transporte e,
finalmente, da elevagdo do numero de passageiros. Estes lucros permitiram
que, em um qliinquénio, fosse amortizado o capital empregado na implantacéo
do servico elétrico.”®

Como podemos ver, 0 novo sistema de eletrificacdo para as principais ferrovias que
cortavam o territorio brasileiro foi muito benéfico. Nesse mesmo periodo, diversas linhas, que

tinham suas locomotivas dependentes do carvdo importado (de melhor qualidade), fizeram

*2 COIMBRA, Créso. Visdo historica e anélise conceitual dos transportes no Brasil. Rio de Janeiro: CEDOP,
1974, p.177
> |dem, p.185.
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adaptacOes para passar a consumir o carvao nacional, barateando os fretes e aumentando a
concorréncia na area de transportes.

A tabela 4 apresenta o desenvolvimento das ferrovias durante o primeiro governo de
Vargas (1930-45):

Tabela 4: Desenvolvimento das vias férreas: 1930-1945

Extensdo em trafego ) )
Anos (km) Material Rodante Existente
Locomotivas Carros Vagoes
1930 32.478 2.898 3.601 36.532
1935 33.331 2.927 3.633 36.585
1936 33.521 2.974 3.624 37.254
1937 34.095 2.986 3.642 37.555
1938 34.207 2.995 3.770 38.685
1939 34.204 3.592 4.035 49.358
1940 34.252 - - -
1941 34.283 3790 3.999 50.845
1942 34.438 3.775 4.605 50.811
1943 34.769 3.767 4.072 50.849
1944 35.163 3920 4.003 51.540
1945 35.280 3.954 4.043 53.945

Fonte: Departamento Nacional de Estradas de Ferro. Apud: COIMBRA, Créso. Visao historica e analise conceitual dos
transportes no Brasil. Rio de Janeiro: CEDOP, 1974, p.185.

Constata-se que, durante o primeiro governo Vargas (1930/45), o setor de transporte
néo ficou esquecido, tendo um plano bem definido para expansdo e modernizacdo da malha
ferroviaria. No periodo observado (1930/45), a extensdo da malha ferroviaria aumentou quase
3.000 km, o numero de locomotivas aumentaram em 32%, e 0s vagdes aumentaram 48%,
representando a compra de mais de 17 mil novos vagdes no periodo. Em relagcdo aos carros,
verificamos que, na média geral, houve um crescimento geral de 12%, apesar de um pequeno
decréscimo a partir do ano de 1942, pois, por falta de condi¢des de uso, alguns equipamentos
(nesse caso, os carros) eram tirados de circulagdo. O governo sabia que para atender & nova
estrutura econémica, o sistema de transportes teria grande importancia, ndo apenas em relago

as cargas, mas também, como se verificou no periodo, o crescimento da urbanizacdo clamava
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por novos meios de transportes mais modernos e eficazes. Ainda sob o comando do ministro
da Viacdo e Obras Publicas, José Américo de Almeida, previa-se que novos meios de
transportes deveriam ser implantados, como € o caso das rodovias.

Mais uma vez recorre-se a Coimbra para compreender a idéia do entdo ministro da

Viagdo e Obras Publicas:

Para ele “a estrada de rodagem deveria conquistar o deserto com suas
facilidades de penetragdo, criando nucleos de riqueza para o transporte
ferroviario. Resolvido o problema do alcool-motor ou de outro qualquer
combustivel nacional e desenvolvida a indlstrias dos pneumaticos,
recrudescerdo essas facilidades para o0 encurtamento das distancias, num
territério de populacdo disseminada. Alias — continua José Américo — a
estrada de rodagem ja esta concorrendo vantajosamente com a estrada de ferro
ao longo da Central e da Leopoldina e nas zonas servidas pela Great
Western.*

Portanto, a busca por um novo meio de transporte, nesse caso, o0 rodoviario, era visto
como a melhor solucdo na época. Deve-se observar o fato de que existia um plano de
complementaridade entre o sistema férreo, ja existente, e o rodoviario, fazendo que os dois
modais de transporte pudessem atender, de forma plena, a nova realidade econdmica.

Assim, no periodo de 1930-45, o Brasil pOde assistir a um vigoroso processo de
substituicdo de importagOes de bens de consumo leves. Ante as grandes dificuldades para se
importar — causadas pela crise de 1929-32, pela depressdo de 1938 e pelo contexto da
Segunda Guerra Mundial -, a politica de desvalorizacdo cambial e a Lei de Similares, de
1930, proporcionaram condicfes favoraveis para o desenvolvimento da indudstria. Em 1938, o
pais ndo apenas era auto-suficiente em manufaturados leves, como também passou a fornecer
a metade das necessidades de bens de capital.>
As informacGes seguintes apresentam a modificacdo ocorrida na composicdo das

importacOes brasileiras:

54
Idem. p.176.

> Veja-se: MENDONGCA, Marina Gusméo de; PIRES, Marcos Cordeiro. Formagao econdmica do Brasil. S&o

Paulo: Thomson, 2002, p.122.
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Tabela 5: Perfil das Importacdes Brasileiras em Tonelagem (%o)

Ano Animais Vivos Matérias- Primas Art. Manufat. Alimentos Total
1903 1,06 53,29 12,03 33,62 100
1929 0,01 55,33 26,65 18,01 100
1939 0,01 64,66 12,67 22,66 100
1949 0,01 72,19 12,21 15,59 100

Fonte: BAER, Werner. A industrializacdo e o desenvolvimento econdmico do Brasil. Rio de Janeiro: Fundagdo Getulio
Vargas, 1983.

Nota-se que, entre 1903-1948, houve um aumento da importacdo de matérias-primas
de quase 19%, em detrimento dos produtos manufaturados e alimentos que declinaram 14,5%
e 18% respectivamente, confirmando o crescente nivel da producdo industrial interna.
Complementando a informacdo da tabela 5, podemos apresentar a composi¢do do parque

industrial na tabela 6:

Tabela 6: Distribuicdo por Setores da Atividade Industrial (% do Total)

Industrias 1920 1940
Minerais ndo metalicos 4.7 5,3
Metalurgia 4.3 7.7
Material de transportes - -

Madeira 58 51
Mecanica 4,3 7,7

Papel e Correlatos 15 1,4
Artefatos de Borracha 0,2 0,7
Couro e Artefatos 2,4 1,7
Quimica e Farmacéutica 6,0 10,4
Téxtil 28,6 22,7
Vestuario, Calgados 8,6 4,9
Produtos Alimentares 22,2 22,9
Bebidas 59 4,5

Fumo 3,9 2,2
Editorial e Gréfica - 3,6
Diversios 1,9 15

Total 100 100

Fonte: Censos Industriais: 1920, 1940 e 1950. Preparado e tornado comparavel (a precos correntes) por Jaime Fuks,
da FGV. Apud: BAER, Werner, op. cit.,1983, p.13
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Verifica-se, pelas tabelas 5 e 6, as mudancas na estrutura de importagdes. A andlise
por setores da industria nacional aponta que, a partir de 1920, houve um crescimento das
importacdes de matérias-primas, havendo em contrapartida, a diminuicdo dos produtos
acabados. Também se constata a reducdo da participacdo de industrias tradicionais de bens de
consumo leve — téxteis, vestuario, bebida e fumo — e um crescimento das inddstrias mais
sofisticadas, como quimico- farmacéutico e mecanica.

Ao finalizar a abordagem do primeiro governo Vargas, ndao poderiamos deixar de
mencionar um dos grandes éxitos do periodo quanto a consolidagéo da industria no Brasil. De
fato, em 1942, foi instalada a Companhia Siderargica Nacional (CSN), em Volta Redonda,
que forneceria as bases para industrializacdo pesada no pais.

Em 1945, Getulio Vargas foi deposto, entre outros motivos, em virtude do
descontentamento de diversos setores ligados a industria. Para Mendonca e Pires, esse

momento pode ser descrito da seguinte maneira:

Assim, em um primeiro momento, o projeto de desenvolvimento implantando
a partir de 1930, baseado na substituicdo de importacfes, parecia, nos
primeiros anos da década de 1940, estar se esgotando, o que se refletia num
descontentamento crescente dos diversos setores alijados do poder,
especialmente depois de 1937. A par disso e a medida que a derrota das forgas
do Eixo se evidenciava apenas como uma questdo de tempo, foi sendo minada
a base de sustentacdo do Estado Novo, desencadeando-se a crise que levou a
deposicéo de Getdlio Vargas, em 1945.%°

Assim, com a deposicao de Vargas, assumiria o poder o General Eurico Gaspar Dutra,
eleito em dezembro de 1945, com a proposta de redemocratizacao do pais. Embora Dutra ndo
seguisse a mesma politica industrialista, também ndo rompeu com todas as linhas seguidas
desde 1930. Na verdade, a tentativa de retorno ao liberalismo foi em vdo. De uma maneira
geral, e para efeito de analise, 0 governo de Dutra se caracterizou por duas fases distintas: a
primeira, que contempla os dois primeiros anos de governo (1946-1947), em que se tentou
implantar os principios do liberalismo, e a segunda parte, que se estenderia até o final do
mandato, em 1951, com o abandono do liberalismo, adotando-se um rigido controle de
importagdes e da taxa cambial.

Com o fim da guerra, o Brasil passou a se confrontar com uma mudanga no seu leque
de produtos exportados e importados, pois, com a recuperagdo do parque industrial europeu,

os antigos fornecedores voltaram para o mercado. Como resultado, verificou-se uma

% MENDONCA, Marina Gusmdo de; PIRES, Marcos Cordeiro, 2002, op.cit., p.237.
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significativa reducdo de exportagdes de matérias-primas brasileiras e produtos manufaturados,
aumentando a queda das reservas em moedas conversiveis. Fazia-se necessario uma mudanca
rapida na politica econdmica. Assim, em 1947, o liberalismo foi abandonado, e o governo
adotou um fortissimo controle das importacdes e da taxa cambial, o que daria condi¢bes para
0 aumento de investimentos na area industrial, uma vez que tais medidas iriam permitir um
aumento significativo da importacdo de equipamentos necessarios. Assim, a segunda parte do
governo Dutra foi importantissima para manter o ritmo do desenvolvimento industrial.

No que tange a area de transportes, 0 Plano SALTE contemplaria uma importante obra
no setor rodoviario. Conforme assinalado por Barros, o Plano se propunha “a executar,
dentro de cinco anos, obedecendo a um racional critério de prioridade, o programa
estabelecido no Plano Geral da Viacdo Nacional, utilizando para isso 0s recursos da receita
ordinaria do pais, os fundos de natureza especial existentes e parte de operacbes de
crédito™’. Entdo, entre os anos de 1946 a 1950 foram executadas obras notéveis, como a
conclusdo da Rio - Bahia (BR-4), em 1948 e aberta ao publico em agosto de 1949; construida
a Nova Rio — S8o Paulo; a Curitiba — Lajes; pavimentacdo de parte da Rio — Belo Horizonte;
a variante Rio — Petrdpolis; a ligacdo Itaipava — Teresopolis; a rodovia Porto Alegre — Séo
Leopoldo; a pavimentacdo da S&o Leopoldo — Caxias, além de outros trabalhos relacionados
com a estrada Vacaria — Passo Socorro; Feira de Santana — Salvador; variante de Pomba; Rio
— Bahia — Arassuai e Rio — Bahia — Topézio; Belo Horizonte — Vitoria; Belo Horizonte — S&o
Paulo; Anépolis — Coldnia Agricola — Tocantins; Anapolis — Corumba — Niquelandia, e
Petrolina — Paulo Afonso.™®

De acordo com Coimbra tal momento pode ser assim descrito:

Dai por diante a primazia conquistada pela rodovia iria firmar-se até 0s nossos
dias. E obvia a importancia dos transportes rodoviarios, quer econdémica,
social e politica, quer militar. A rodovia cabe a funcdo pioneira, dentre os
demais meios de transporte no sistema viario brasileiro. A facilidade que
oferece sua utilizagdo e o aperfeicoamento dos veiculos motorizados
tornaram-na imprescindivel ao desenvolvimento do pais. Cabe-lhe ainda a
fungdo particular de fixar o homem a terra, em face das facilidades que lhe
proporciona para a satisfacdo de suas necessidades de educacédo, assisténcia
médica, correlacionamento social, seguranca, abastecimento e locomogao.™

> BARROS, Carlos Vandoni de. O Setor de Transporte no Plano Salte. Conferéncia em 1 de agosto de 1949, na
Escola-Maior da Aeronautica. Dep. de Imprensa Nacional, Rio, 1949, p.22. Apud: COIMBRA, Créso., op.cit.,
1974, p.203.

°8 COIMBRA, Créso. op.cit., 1974, p. 204

> 1dem, ibidem.
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No final da década de 40, o transporte rodoviério tomaria impulso notavel. Verificou-
se que, entre 1948 e 1953, o movimento interestadual de carga transportada pelas rodovias
aumentou 400%, o maritimo elevou-se 50%, enquanto o transporte ferroviario se manteve
constante. Como podemos notar, durante o governo Dutra, as rodovias comegavam a ganhar
importancia e, assim como ja havia previsto o entdo ministro de transporte do primeiro
governo Vargas, José Américo de Almeida, o transporte rodoviario se fazia necessario para,
junto com as ferrovias, melhor atender as necessidades de logistica que o pais demandava. E
importante ressaltar que os investimentos em rodovias comegavam, naquele momento, a se
tornar mais expressivos que os investimentos em ferrovias, ndo havendo, de fato, a0 menos a
preocupacdo em melhorar as condi¢es do material rodante.

Nota-se também que, nesse periodo, a engenharia militar brasileira ja contribuia
decisivamente para o desenvolvimento do setor de transportes, aprimorando-se e tornando-se
cada vez maior, tanto no que diz respeito a construgcdo de rodovias quanto a de ferrovias.
Contudo, é importante frisar que o empenho do Governo Dutra foi muito mais forte em
relacdo as rodovias.

Na sequiéncia cronoldgica, em 1950, Getulio Vargas foi novamente eleito presidente,
adotando um programa nacionalista voltado para a continuidade da industrializacdo do pais.
Durante toda a sua campanha, Vargas sempre procurou enfatizar a necessidade de se dar
seguimento ao processo de industrializagdo substitutiva de importacées.

Para entendermos melhor os objetivos do segundo governo Vargas, recorremos a
Draibe:

Além dos projetos de infra-estrutura e industria de base, deveria o setor
industrial, como um todo, ser contemplado com uma efetiva politica
industrial, que estabelece condigdes institucionais e financeiras para garantir a
expansdo continuada do setor privado de bens de consumo e da industria de
bens de producéo instalada. A Mensagem de 1951, ao indicar as dificuldades
freqiientes de aquisicdo de matérias-primas e maquinaria estrangeira como um
dos mais sérios entraves ao desenvolvimento industrial preconizava que, a par
da instalagdo no pais, das industrias de base, se requeria uma “sadia politica
de comércio exterior”, com a finalidade de estabelecer niveis necessarios e
condizentes de prote¢do aduaneira e cambial para setores tais como o téxtil,
metal-mecénico, farmacéutico, papel, borracha, cimento, etc. Tal politica
deveria “ser seguida pelo menos enquanto ndo se achar devidamente
consolidada a posicdo industrial em face das nagBes industrialmente

desenvolvidas”.%

% DRAIBE, Sénia, 2004, op.cit., p. 178.
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Como se vé, Vargas ndo modificou muito o plano de desenvolvimento para o seu
segundo mandato. Apoiada pelo Estado, a industrializacdo era a ordem maxima, e a busca
continua para diminuir os pontos de estrangulamento seguiram como o grande desafio do
governo.

O transporte continuou como uma das prioridades, com diversos planos e projetos que
contemplavam ndo apenas o sistema ferroviério, mas também, o rodoviario, o maritimo e até a
industria aérea. Sabia-se que o desenvolvimento e a manutencdo de um grande sistema de
transportes exigiriam certa autonomia quanto as fontes de energia e a producdo de materiais e
equipamentos proprios. Um dos pontos mais importantes na época foi a reativacéo da Fabrica
Nacional de Motores e um maior incentivo a fabricacdo de caminhdes e tratores, sendo estes o
ponto de partida para se atingirem as metas da producdo automobilistica. Ainda em 1954,
estudos em parceria com o BNDE para a construcdo de uma industria naval foram realizados.
Apesar de a industria aérea ser a Unica que ndo pbde ter um projeto continuado, 0 governo
tinha plena consciéncia da importancia que esse meio de transporte significava, tendo Getulio

realizado um pronunciamento em que mencionou tal situacao:

N&o devemos esquecer que uma das caracteristicas principais da aviacao é a
velocidade, que atualmente traz implicita a idéia do jato propulsdo. Nesse
setor, estamos atrasados em relagdo a essa nova era do avido. Para atingi-la,
devemos promover o desenvolvimento de nosso parque industrial para suprir a
necessidades de manutencédo e reparagdo de nossa aviagdo atual e, a0 mesmo
tempo, iniciar planos para a futura producéo de avides a jato.”"

Verifica-se, mais uma vez, a preocupacdo em modernizar o setor de transportes do
pais, o qual deveria também ser acompanhando pelo desenvolvimento dos setores ligados a
novas fontes energéticas.

Ainda no ano de 1951, o governo promoveu a instalagdo da Comissdo Mista Brasil -
Estados Unidos (CMBEU). A Comisséo seria extremamente importante para o sucesso da
segunda fase do governo de Vargas. Duas razbes basicas para melhor entendermos os
objetivos da Comissdo podem ser assim descritos: em primeiro lugar, porque o financiamento
dos projetos por ela elaborados, pelo Banco Mundial e pelo Eximbank, garantiria uma
melhora significativa nos gargalos de infra-estrutura do pais (visando as areas de energia,
portos e transportes) e, segundo, porque o afluxo de capital permitiria que se cumprisse a fase

das realizagcBes e empreendimentos sem prejuizo da manutencdo de uma politica austera e

81 Cf. “Mensagem Presidencial ao Congresso na abertura da Sessio Legislativa de 19517, in: Getulio Vargas, O
governo trabalhista no Brasil. Rio de Janeiro, José Olympio, 1952, v.l, p.218 e segs. Apud: DRAIBE, Sénia,
2004, op.cit., p. 179.
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ortodoxa. De maneira geral, A CMBEU obteve resultados extremamente significativos e o
Plano de Reaparelhamento Nacional (mais conhecido como “Plano Lafer”) teve muitos de
seus projetos baseados nessa Comissdo. Até mesmo a criagdo do Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdmico (BNDE), em 1952, foi resultado das ideias surgidas no ambito
da Comissdo.%

Ainda em 1953, seria criada a Petrobras, com a implantacdo do monopdlio da Unido
no tocante a pesquisa, lavra, refinacdo, e transporte maritimo ou por meio de condutos do
petréleo no Brasil. Tal monopdlio seria efetivado por meio do Conselho Nacional do Petroleo,
como 6rgao de orientacdo e fiscalizacéo.

Fica evidente que os dois governos presididos por Getulio Vargas mudaram
completamente a estrutura econémica do pais, modificando o sistema agro-exportador da
Republica Velha para um modelo baseado na industrializacao, e tendo 0 governo como centro
organizador para toda essa transformacdo. A crise que levaria ao suicidio de Vargas
representou o antagonismo e a vitdria daqueles que visavam mudancas nas relacbes com o
capitalismo internacional. Com a quebra do modelo de desenvolvimento nacionalista, baseado
na substituicdo de importagdes, seria adoto um novo padrdo, voltado para a associacdo ao
capital monopolista externo.

Embora A CMBEU tivesse realizado alguns projetos para o sistema de transporte do
pais, de fato, o inico modal realmente que se desenvolveu durante o segundo governo Vargas
foi o rodoviario, que recebeu significativos investimentos. O transporte ferroviario havia
ficado em um segundo plano, recebendo alguns investimentos somente para sua manutencao.
Um dos estudiosos dos transportes no Brasil durante a década de 1950, o engenheiro Dr.
Mauricio Joppert da Silva, opinou da seguinte maneira sobre a condicdo do sistema

ferroviario brasileiro:

A geracdo atual possui um sistema ferroviario que absolutamente néo satisfaz.
As nossas estradas de ferro sdo mal tracadas, aparelhadas com deficiéncia e
muito desgastadas. A guerra, sem duvida, agravou o estado das coisas com 0
aumento de producdo e caréncia do material. Fomos por isso obrigados a usar
esse material velho e quase imprestavel que nos resta, como conseqiiéncia da
falta de reparos periodicos e de substituicdo indispensaveis. A nossa rede
ferroviria esté a exigir urgentes melhoramentos. Devemos rever o tragado das
curvas, das rampas, assim como lastrear as linhas em cerca de 50% em 18 mil
quilémetros. Precisamos ainda substituir cerca de 12 mil quildmetros de
trilhos e comprar mais material de tracdo e de vagbes na quantidade
necessaria.”

%2 MENDONCA, Marina Gusmdo de; PIRES, Marcos Cordeiro, 2002, op.cit., p.251.
% SILVA, Mauricio Joppert da — Entrevista concedida & imprensa em Janeiro de 1953, reproduzida no Relatério
do MVOP. Apud: COIMBRA, Créso. op.cit., 1974, p. 198.
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Percebe-se que o sistema ferroviario ndo havia se desenvolvido e que os investimentos
estavam cada vez mais direcionados para as rodovias, situacdo que se acentuaria no governo

JK, que serd analisado a seguir.

3.2. Governo JK e o Plano de Metas

O Governo de Juscelino Kubitschek (1956/1961) caracterizou-se pelo total esfor¢o do
setor publico com uma politica de desenvolvimento. Os diagnosticos e projecdes da economia
brasileira aplicados de forma sistematica, desde o final da Segunda Guerra Mundial,
resultaram na criacdo do Plano de Metas que é considerado o mais completo e coerente
conglomerado de investimentos até entdo desenvolvido pela economia brasileira. Dessa
maneira, o Plano foi implantado com sucesso e atingiu a maioria das metas estabelecidas,
tanto para o setor publico como para o setor privado. A partir dai, a economia cresceria a
taxas aceleradas e em um ambiente politico aberto e democratico.

Para se entender o processo de internacionalizacdo da economia brasileira, se faz
necessario entender, acima de tudo, o contexto em que ela se insere, com a expansdo do
capital monopolista, de carater estatal e internacional, principalmente nos anos que vao de
1956 a 1967. Esse periodo representa a volta dos paises que estiveram na Segunda Guerra
Mundial, com a reconstrucdo de suas respectivas economias, a constituicdo do Mercado
Comum Europeu e pela expansdo das empresas multinacionais americanas. Assim, ganhava
forca as trocas comerciais entre os paises ja industrializados, na qual as economias estdo cada
vez mais integradas dado o advento das transnacionais, tanto americanas, européias, como as
japonesas e a0 mesmo tempo, essa integragdo comecava a ser vista em outros paises nao
desenvolvidos, entre os quais o Brasil.

Verificou-se nesse periodo (1956/61) que as decisdes do setor publico estiveram
guiadas por um plano ja estabelecido, na qual as agdes sempre contemplavam o
desenvolvimento a longo prazo. O programa CMBEU, grande aposta do Governo Vargas,
acabou ndo gerando os resultados esperados. Entretanto, alguns beneficios foram logrados,
como a recomendacéo para a criacdo de um banco de desenvolvimento. De fato em 1952 foi
criado o BNDE, que tinha entre seus objetivos principais gerar um fundo especial arrecadado
pelo setor publico, cujos recursos seriam usados no Programa de Reaparelhamento

Econdmico, consistindo basicamente nos projetos ja estabelecidos pela propria CMBEU.
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Dificuldades quanto & captacdo de recursos externos e mesmo domésticos fizeram que o
BNDE tivesse, a principio, uma atuacdo fraca. Ficava claro que todo o programa deveria
passar uma revisao, esta ocorrida em 1953, e comandada pelo Grupo Misto CEPAL-BNDE.®*

O relatério do Grupo CEPAL-BNDE baseou-se na criacdo de projetos que se
relacionavam com o desempenho de varios setores da economia, sempre visando a acelerar o
crescimento do pais. O ponto principal do relatério estava, mais uma vez, ligado a infra-
estrutura e aos pontos de estrangulamento e, apesar de néo ter sido implantado, seu mérito foi
servir de base para a elaboracdo do programa econémico seguinte. No inicio de 1956, seria
criado o Conselho de Desenvolvimento, 6rgdo que estava diretamente subordinado ao
Presidente da Republica, e era encarregado de elaborar a estratégia de desenvolvimento do
pais. No final do mesmo ano, o Conselho formulou um plano de desenvolvimento, atacando
diversos problemas setoriais e formulando objetivos, o chamado Plano de Metas.

O Plano de Metas era um projeto qlinquenal, e grande parte de seus objetivos tinha
como base os trabalhos de pesquisas realizados pela CMBEU e os programas do grupo
CEPAL/BNDE. Diferentemente dos planos anteriores, o Plano de Metas foi levado adiante
com comprometimento integral do setor publico. As areas de atuacdo publica e privada
ficavam definidas de forma a realizar as inversfes de capital publico em obras de natureza
denominada bésica ou infra-estrutural, e deveriam facilitar e estimular as atividades e 0s
investimento privados. Conforme assinalou Juscelino Kubitschek, o principal objetivo do
plano era aumentar o nivel de vida da populacdo por meio da oferta de novas oportunidades
de trabalho, para o que se fazia necessario acelerar o processo de acumulacdo, aumentando a
produtividade dos investimentos existentes e incentivando novos investimentos em atividades
produtivas.

Assim, as hipoOteses que asseguravam o plano foram as mesmas utilizadas nas
projecdes do Grupo CEPAL/BNDE: crescimento anual de 2% na renda per capita; 0s precos
do café declinariam a partir de 1955, estabilizando-se ao nivel de 1949-52; a receita das
exportagcdes de produtos que ndo o café cresceria a taxa anual de 6,2%; o coeficiente de
importagéo seria reduzido de 14% para 10%; supondo-se uma elasticidade-renda da demanda
por importacao igual a um, a reducdo de 4% no coeficiente de importacdo implicaria substituir

30% no total das importacdes até 1962; a inflacéo prevista era de 13,5% ao ano.®

% ORESTEIN, Luiz; SOCHACZEWSKI, Antonio Claudio. Democracia com desenvolvimento: 1956-1961. In:
ABREU, Marcelo de Paiva (org.). A Ordem do progresso. Cem anos de politica econdmica republicana (1889-
1989). Rio de Janeiro: Campus, 1990, p.176

%5 Conselho de Desenvolvimento, 1959, p.21. Apud: ORESTEIN, Luiz; SOCHACZEWSKI, Antonio Claudio.
op.cit., p.177.
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O Plano de Metas tinha como base investimentos em cinco areas principais: educacéo,
indUstria de base, alimentagdo, transporte e energia. Além dessas metas, existia ainda uma
outra autbnoma, que era a construcdo da nova capital do pais, cujos gastos ndo estavam
orcados no plano.

Novamente, energia e transportes eram as principais areas de investimentos, com
71,3% do total dos recursos, praticamente todos provenientes do setor publico. Para as
industrias de base previa-se 22,3% da inversao total, a cargo, principalmente, do setor privado
ou até mesmo, de financiamentos por entidades publicas. As metas de educacdo e alimentacéo
receberiam 6,4%, com os recursos fornecidos totalmente pelo setor publico. A tabela 7

resume os dados apresentados.

Tabela 7: Brasil: Plano de Metas — Estimativa do Investimento Total (1957-1961)
(bilhdes de Cr$ e milhdes de US$)

Producéo . .
Importacéo Importacao Total
Interna %
US$ Cr$ Cr$
Cr$

Energia 110,0 862,2 69,0 179,0 42,4
Transporte 75,3 582,6 46,6 121,9 28,9
Alimentagdo 4.8 130,9 10,5 15,3 3,6
Ind. Bésica 34,6 742,8 59,2 93,8 22,3
Educacéo 12,0 - - 12,0 2,8
Total 236,7 2.138,5 185,3 4220 100

Fonte: Conselho do Desenvolvimento (1959). Apud: Idem, ibidem.

As principais metas referiam-se a: energia elétrica (aumentar a capacidade de geracédo
de 3,2 milhdes de kW em 1955 para 5,2 milhdes de kW em 1960 e comecar obras que
garantissem um crescimento de 3,6 milhGes de kW no periodo de 1961-65), carvéo (elevar a
producdo de 2,1 milhdes de ton. em 1955 para 3,1 milhdes de ton. em 1960) e o petrdleo
(crescimento da producao de 6.000 barris/dia em 1960.

Para a area dos transportes, o plano previa, no setor ferroviario, apenas o
reaparelnamento do material rodante e a construcdo de 3.110 km de novas linhas sobre um

total de 37.000 km, enquanto o setor rodoviario seria favorecido com a construcdo de mais de
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13.000 km de estradas sobre um total de 460.000 km, e pavimentagdo de 5.800 km sobre um
total de 23.000 km, no periodo compreendido entre 1955 a 1960. Quanto a industria
siderurgica, o objetivo era elevar a producdo de aco bruto de 1,2 milhdes ton., em 1955, para
2,3 milhdes de ton., em 1960, e dar inicio a obras com proposito de alcancar 3,5 milhGes de
ton., em 1965, e também aumentar a producdo de cimento de 3,6 milhdes de ton., em 1955,
para 5 milhdes de ton., em 1960. Quanto a industria automobilistica, as metas iniciais eram as
de instala-la e produzir, ja em 1960, um total de 170.000 veiculos, com indice de
nacionalizacdo de 90% em peso para caminhdes e caminhonetas, e 95% para automoveis.
Para a inddstria mecéanica e de material elétrico pesado, o plano especificava os subsetores a
serem estimulados: material elétrico pesado, maquinas operatrizes, maquinas e equipamentos
para indGstrias diversas, caldeiras e outros equipamentos pesados.®®

Ao setor publico caberia cerca de 50% do desembolso. Os fundos privados
participariam com 35%, e a parte restante viria de agéncias publicas para os programas, tanto
pablicos como do setor privado.

No que diz respeito aos instrumentos, a mais importante fonte de financiamento para
0s programas de investimento nos setores de energia e transportes eram os fundos de
vinculagdo orcamentaria. Tais fundos eram responsaveis pela administracdo dos recursos
oriundos de tributacdo exclusiva ou ndo. A politica econdmica presente no plano se baseava
em quatro pecas basicas: 1) tratamento preferencial para o capital estrangeiro; 2) o
financiamento dos gastos publicos e privados através da expansao dos meios de pagamento e
do crédito bancario, respectivamente, resultando, como conseqiiéncia, em fortes pressoes
inflacionarias; 3) a ampliagdo do setor publico na formacdo de capital; 4) o estimulo a
iniciativa privada.

Os incentivos ao investimento privado compreendiam varios aspectos. Primeiramente,
as reservas de mercado em beneficios de bens produzidos no pais eram possibilitadas pela
politica cambial, principalmente depois da reforma de 1957, e pela Lei dos Similares. Como
se constatou, essa lei assegurava a integral exclusao de produtos na pauta de importacdo caso
sua producdo interna fosse em volume e qualidade suficientes para atender a demanda
nacional. O cémbio preferencial para importacdo também garantia & importacdo de
equipamentos destinados a setores considerados prioritarios. Como exemplo, temos a
industria automobilistica e a industria naval, que se situavam entre as principais metas e

receberam amplas preferéncias para importagé&o.

% 1dem, ibidem.
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Em segundo lugar, um conjunto de estimulos as empresas privadas seria provido pelo
BNDE que, juntamente com o Banco do Brasil, fornecia recursos de longo prazo a juros
baixos e pagamentos geralmente sujeitos a caréncias, o que significava, no contexto da época,
uma taxa real de juros negativa. Outro estimulo indireto ao crescimento do crédito para o
setor privado referia-se aos constantes déficits de caixa do Tesouro, pois o financiamento
através da emissdo de moeda permitia a expansdo continua do crédito. Por fim, outro grande
incentivo as empresas privadas foi a concessdo de avais, pelo BNDE, para empréstimos que
foram contratados no exterior.

No periodo de 1957-61 o PIB cresceria a uma taxa anual de 8,2%, representando um
aumento de 5,1% ao ano na renda per capita, resultado este muito acima do previsto. No
entanto, a inflagdo média constatada no mesmo periodo foi de quase 23%.

Para que melhor se compreendam as formas de financiamento brevemente
mencionadas, é importante salientar que, durante a década de 1950, a politica cambial
continuava sendo um dos Unicos instrumentos de politica econdmica de que dispunha o setor
publico. As manipulacbes na taxa de cambio e a aderéncia de tarifas, quotas e impostos de
importacdo e exportacdo, constituiam os principais meios operacionais dos administradores da
politica econémica.

Com a continua diminuicdo das receitas de exportacdo, observada no final dos anos
1950, a Unica solucdo para diminuir os excessivos desequilibrios no Balango de Pagamentos
seria estimular a entrada de capitais autbnomos. Inserido nesse contexto, vé-se a importancia
das instruces 70 e 113 da Sumoc®’. Embora a saida de recursos do pais tivesse crescido,
mediante amortizagbes e mesmo com remessas de lucros e dividendos, fortes entradas de
capitais externos no periodo possibilitaram um resultado liquido médio da ordem US$ 200
milhGes/ano no periodo, compreendido entre 1956 e 1961.

Em agosto de 1957, foi realizada uma nova reforma cambial. O objetivo era
simplificar o sistema das taxas multiplas, introduzindo, no lugar, um sistema de protecdo
especifica, sem perder, a0 mesmo tempo, a importancia da receita proporcionada por tal
operacdo. A reforma resultaria na reducdo de cinco categorias de importacdo para apenas trés:

a Geral, a Especifica e a Especial. Na categorial geral, entravam as importaces de bens

67 Cabe reconhecer que essas instrugdes foram fundamentais o financiamento interno da economia. Contudo, a
natureza de seus contetidos séo distintos.

*A instrugdo 70 da SUMOC “estipulava a politica de taxas multiplas de cambio, com finalidade de aumentar o
poder de compra no exterior, especialmente de bens de capital.” MENDONCA, Marina Gusmao de; PIRES,
Marcos Cordeiro, 2002, op.cit., p.276.

*A instrugdo 113 da SUMOC, de 1955, “foi amplamente usada para atrair o capital estrangeiro em condicdes
excepcionais com taxas de cambio favorecidas, vantagens e facilidades para a remessa de dividendos.” Apud:
SAWAYA, Rubens. Subordinacéo consentida. S&o Paulo: Annablume; FAPESP, 2006, p.164.
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intermediérios, maquinas e equipamentos, além de bens genéricos que ndo contassem com
suficiente suprimento interno. Na categoria especifica, eram importados bens de consumo
restritos e bens que ja podiam contar com determinado grau de suprimento interno. A terceira
categoria, a especial, foi criada para a importacdo de bens que possuiam tratamento
privilegiado: trigo, papel, petroleo, fertilizantes, e bens de capital para setores considerados
prioritarios.

Para continuar com o protecionismo e ainda aumentar as receitas, foram impostas as
tarifas de importacdo ad valorem. Além de conseguir um aumento nas receitas, seria uma
maneira de possibilitar mais flexibilidade as receitas vindas da politica externa, uma vez
confirmado o alto grau de vinculagéo legal das receitas a certos gastos.

De um ponto de vista mais geral, a reforma de 1957 levaria a um maior
aprofundamento do Processo de Substituicdo de Importagdes (PSI), na medida em que se
alcancavam niveis mais elevados de industrializacdo. A idéia era acelerar a substituicdo de
bens de capital, diminuindo a &nfase dada, em anos anteriores, ao PSI de bens de consumo.

Quanto a politica monetaria e fiscal do governo JK, é preciso considerar que as
operacdes de mercado aberto eram inexistentes, até mesmo pela auséncia de papéis que
atraissem o publico em geral, dada a permanéncia da Lei da Usura e a falta de mecanismo
para correcdo monetaria. O redesconto era utilizado de forma diferente ao que é feito
atualmente, e a concessdo de assisténcia financeira era permitida até determinado ponto, o
qual estava atrelado ao porte de sua instituicdo. Portanto, ndo havia utilizacdo de taxas
punitivas. No caso do deposito compulsorio, as autoridades relutavam em utiliza-lo, dado o
grande impacto no volume de crédito da economia. Além disso, qualquer mudanca de aliquota
deveria ser autorizada pelo Congresso, o que tornava o processo ainda mais complicado.®

A Unica alternativa que restava aos administradores da politica econémica era tentar
comprimir a despesa e diminuir o déficit. No entanto, com o objetivo de ndo prejudicar o
ritmo de crescimento da economia, foram planejados cortes de custeios, mantendo-se
inalterados os gastos de investimentos. A elevacdo do indice geral de precos, de 7% para
24%, significava um sério obstaculo ao ritmo acelerado de implantagdo dos programas
previstos pelo Plano de Metas.

No final do ano de 1958, o Presidente anunciaria 0 Programa de Estabilizacdo
Monetaria (PEM), com um arcabougco de medidas para a maxima contencdo do processo

inflacionario. O PEM era composto, basicamente, por cinco recomendacdes: 1) controle da

%8 ORESTEIN, Luiz; SOCHACZEWSKI, Antonio Claudio. Op.cit., 1990, p.189.



55

expansao monetéria, através do estabelecimento de um teto maximo de 4% para a expansao
da base monetéaria entre junho/dezembro -58; 2) corre¢do do desequilibrio do setor publico
por meio de medidas administrativas relacionadas ao funcionalismo e a revisdo da estrutura
dos tributos de renda e consumo, além de uma maior fiscalizacdo; 3) definicdo de uma
politica salarial, na qual o salario minimo passaria a ser definido pelo volume minimo de bens
econdmicos necessarios a existéncia do trabalhador; 4) definicdo de uma politica de reajustes
de tarifas de empresas publicas, de modo a dimensionar suas possibilidades de custeio; 5)
correcdo do desequilibrio da Balanga de Pagamentos mediante a reducdo da demanda por
bens de consumo importados, taxa de cadmbio realista e desburocratizagdo do setor
exportador. *

O PEM causou grandes polémicas. Uma série de fatores fez que o programa sofresse
rapidamente desgastes perante a classe politica e a opinido puablica. Dificuldades ja bem
conhecidas, tais como as constantes tentativas de conciliar as politicas de estabilizacdo
propostas pelo Ministério da Fazenda com a politica de crédito farto proporcionada pelo
Banco do Brasil, se repetiram em escala cada vez maior. Em 1959, Juscelino romperia com o
FMI, dadas as exigéncias de que o Brasil adotasse medidas econémicas mais radicais do que
as ja propostas pelo PEM.

A seguir, na tabela 8, apresentam-se as previsoes do Plano de Metas, assim como 0s
resultados alcancados e seus respectivos graus de realizagéo.

% |dem. p.191.
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Tabela 8: Brasil: Plano de Metas — Previséo e Resultados (1957-1961)

Previséo Realizado Gra?u de
Realizacdo

Energia Elétrica (1.000 Kw) 2.000 1.650 82%

Carvéo (1.000 ton.) 1.000 230 23%

Petroleo-Producao (1.000 barris/dia) 96 75 76%

Petrdleo-Refino (1.000 barris/dia) 200 52 26%

Ferrovias (1.000 Km) 3 1 32%

Rodovias-Construgéo (1.000 Km) 13 17 138%
Rodovias-Pavimentagdo (1.000 Km) 5 - -

Aco (1.000 ton.) 1.100 650 60%

Cimento (1.000 ton.) 1.400 870 62%

Carros e Caminhdes (1.000 unid.) 170 133 78%
Nacionalizacéo (carros) (%) 90 75 -
Nacionalizagéo (caminhdes) (%) 95 74 -

Fonte: Banco do Brasil. Relatorio e Anuério Estatistico, varios anos. Apud: Idem. p.180.

Observa-se que grande parte das metas alcangaram elevados graus de realizacdo em
relacdo as previsdes. Pela tabela 5, evidencia-se o abandono do sistema ferroviario, o qual
teve apenas 32% de suas metas concluidas, com a construcdo de pouco mais de 1.000 km,
muito abaixo dos 3.000 km previstos. Em contrapartida, a construgdo de rodovias
ultrapassaram as metas em mais de 38%, mas também as ultrapassam em mais de 38%
atingindo a marca de mais 17.000 km de estradas construidas no periodo. Apesar das metas
automobilisticas ndo atingirem o grau de realizacdo desejado, € evidente que muito foi feito
por essa industria, desde os subsidios para sua implantacdo até a criacdo de condi¢des para
que o mercado pudesse se desenvolver, como é o caso da construcdo das rodovias ja
mencionadas. Conforme assinalou Ianni, era “inegavel que a criagdo da industria
automobilistica foi o empreendimento que sobrepujou todos os outros pelo seu significado
econdmico e pelo seu sucesso politico” °. O mesmo pode ser observado com relago a outras
metas secundarias ou ndo-especificas, notadamente a rapida substituicdo de equipamentos

mecanicos e elétricos. Nesse caso, observou-se um aumento significativo do material de

" IANNI, Octavio. Estado e planejamento econdmico do Brasil. Rio de Janeiro: Civilizacao Brasileira, 1986,
p.196.
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transportes, que passou de 2%, em 1953, para 10,5% da participacdo no valor bruto agregado
em 1963, setor este sob dominio multinacional™.

No entanto, o plano resultava em sérias dificuldades ndo previsiveis ou mesmo
controlaveis. O que podemos observar é a auséncia da definicdo de mecanismos que seriam
utilizados para dar condi¢cdes a um conjunto tdo ambicioso de objetivos, salvo declaragdes
triviais presentes mais para aplacar a critica dos opositores do que para configurar, de fato,
uma diretriz de atuacao.

Novamente, no que se refere aos transportes, verificou-se, durante a década de 1950,
que a politica que regia a implantagdo de novas ferrovias era, via de regra, ditada pelo
Congresso Nacional, uma vez que era esse 0 6rgao fornecedor de verbas especificas para o
financiamento de cada linha em construcao, estabelecendo também a ordem de prioridade das
mesmas. A CMBEU, embora ndo tenha aprofundado suas pesquisas técnico-econdmicas no
setor das novas linhas férreas — sejam os prolongamentos de linhas ja existentes, sejam ramais
— deixou evidente, nos projetos, ndo sé a importancia do aparelhamento das estradas de ferro
em trafego sobre as novas construcfes (como ja havia pensado José Américo de Almeida, em
1930), mas também, ao recomendar a supressdo de ramais ja deficitarios (como seria
realizado a partir de 1964), a condenacdo de construcdo de novos ramais, atravessando areas
de producéo esparsa e escassa, N0os quais 0 transporte rodoviario, por suas caracteristicas de
mobilidade e flexibilidade, melhor se adaptaria com as contingéncias da economia local.

O programa de reequipamento ferroviario concentrava todos 0s recursos do setor na
melhoria das condicBes do sistema ja existente, uma vez que o conceito de ferrovia como
meio de ampliacdo de fronteira agricola vinha sendo substituido pela rodovia de penetracao,
conforme ja citado anteriormente. Assim, o plano do sistema ferroviario almejava adquirir
440 locomotivas diesel-elétricas, 12.000 vagdes, aplicar 791.000 ton. de trilhos, 6.770
dormentes e 15 milhGes de m3 de pedra de lastro nas ferrovias de maior densidade de
trafego’®. Projetava-se também construir 1.624 km de novas vias, importantes para a
interligacdo dos antigos sistemas ferroviarios de apoio as economias de exportacdo. Na
verdade, tais metas, apesar de ambiciosas, ndo permitiriam, se integralmente cumpridas, a
correcdo dos desequilibrios do setor, 0 que ndo apenas demandaria maiores inversfes, como

também tornava necessarias certas modificagdes na definicdo da politica ferroviaria.

"L SAWAYA, Rubens. Op.cit., 20086, p. 169.
2 LESSA, Carlos. Quinze anos de politica econémica. Sdo Paulo: Brasiliense, 1981, p. 38.



Tabela 9: Investimento Bruto em Transportes como % do PIB

Maritimo Aeroviario
Anos Ferrovias Rodovias Portos e Navios | Avides e Aeroportos
50/54 0,82 1,25 0,15 0,13
57/59 1,04 1,74 0,19 0,16
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Fonte: APEC - Estudos Centrais — maio 1963. Citando dados de estados publicados pelo COPLAN (Comisséao de
Planejamento Nacional). Apud: LESSA, Carlos, op. cit., 38.

A tabela 9 ajuda a mostrar como o sistema rodoviario vinha se fortalecendo a partir do
segundo governo Vargas (precisamente ja& no final do governo Dutra verificava-se tal
mudanga), no qual os investimentos em ferrovias foram 43% menores em relagdo as rodovias.
Tal valor somente se acentuaria durante o governo de JK, quando haveria investimentos em
rodovias 70% maiores em relacdo ao transporte ferroviario. Entdo, enquanto o sistema
rodoviario se fortalecia e se expandia, as ferrovias apenas passaram por uma “modernizacao”,
mas continuidade de uma politica para aumentar suas vias havia se perdido. N&o seria correto
dizer que a vinda das rodovias foi algo ruim para o pais, de forma alguma é o que se quer
expressar, porém, o que é necessario compreender € que a falta de um plano de integracdo dos
diferentes modais de transportes, nesse caso, tratando-se dos terrestres, prejudicaria a
sistematica de logistica no territério nacional, uma vez que nenhum sistema de transporte é
suficiente por si so.

Apesar de tudo, o novo motor diesel-elétrico das locomotivas e a melhoria nas
condicBes de trafego promoveram um aumento de quase 22% do volume da carga
transportada e de 19% do niimero de passageiros no perfodo entre 1955 e 1960."

No quadriénio compreendido entre 1956 e 1959, foram construidos e entregues ao
trafego 977 km, além de quase 60 variantes de tracado, perfazendo 1.036 km de novas linhas.
Prontos, mas ndo entregues, em 1959, havia ainda mais de 300 km, o Tronco Principal Sul’,
construido pelos Batalhdes de Engenharia do Exército; e 600 km de obras em varios pontos
do pais, onde estavam concluidos os servicos de terraplanagem para o assentamento dos

trilhos. Destes, 580 km deveriam ser entregues ao trafego em 1960.”

> COIMBRA, Créso. Op.cit., 1974, p.216

™ O Tronco Principal Sul (TPS) tinha por objetivo principal ligar, por bitola larga (1,60m), as cidades de Belo
Horizonte, Rio de Janeiro, So Paulo, Curitiba e Porto Alegre, com uma extensdo aproximada de 2.400 km.
Posteriormente, com a mudanca da capital Brasilia, esse tronco deveria ser prolongado até o Planalto Central.

> COIMBRA, Créso. Op.cit., 1974, p.217
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O ano de 1958 foi marcado pela inauguracdo da Rede Ferroviaria Federal S.A., que
ficou constituida das seguintes linhas incorporadas: Rede Mineira de Viacdo (3.989 km);
Estada de Ferro Central do Brasil (3.729 km); Viacdo Férrea Rio Grande do Sul (3.649 km);
Estrada de Ferro Leopoldina (3.057 km); Rede de Viacdo Parana — Santa Catarina (2.666km);
Rede Ferroviaria do Nordeste (2.655 km); Estrada de Ferro Noroeste do Brasil (1.764 km);
Rede de Viagdo Cearense (1.596 km); Estrada de Ferro Bahia a Minas (582 km); Estrada de
Ferro Sdo Luiz — Teresina (494 km); Estrada de Ferro Goias (572 km); Estrada de Ferro
Madeira — Mamoré (368 km); Estrada de Ferro Braganca (293 km); Estrada de Ferro Dona
Teresa Cristina (264 km); Estrada de Ferro Central do Piaui (194 km); Estrada de Ferro Santa
Catarina (163 km) e Estrada de Ferro Santos Jundiaf (139 km). "

A Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA) trouxe muitas melhorias para o
funcionamento do sistema de transportes ferroviarios, principalmente para os estados de Sdo
Paulo, Minas Gerais, Goiés, Santa Catarina, Mato Grosso e Rio Grande do Sul.

Novamente recorremos a Coimbra para uma melhor compreensdo das melhorias
advindas com a RFFSA:

Entre os anos de 1956 a 1959 foram adquiridas 421 locomotivas diesel
elétricas e em 1959 a RFFSA encomendou aos Estados Unidos mais 32
locomotivas diesel elétricas e 36 automotrizes. Deve-se notar que, em 1956,
trafegavam nas ferrovias federais e particulares apenas 300 locomotivas diesel
elétricas, numero este que no espaco de trés anos subiu mais de 100%. Em
1956, a tracdo diesel representava cerca de 28,5% do nosso trafego
ferroviério; a tracdo a vapor, 45,9%, e a tracdo elétrica, 25,6%. No segundo
semestre de 1959 a situacdo modifica-se para melhor, pois a tragdo diesel
eIétricaﬂse elevou para 56,2%, enquanto a tracdo a vapor caia para apenas
18,3%.

A utilizacdo do diesel significou, no final da década de 1950, do ponto de vista do
trafego comercial, uma economia superior 1 bilhdo de cruzeiros anuais, somente nas estradas
fiscalizadas pela Rede Ferroviaria Federal, desde que permitisse a eliminacdo da locomotivas
a vapor, cuja despesa de operacdo era mais elevada. Também o emprego das locomotivas a
diesel possibilitou a presenga em nossas ferrovias de composi¢des com mais de 50 vagdes.

A eletrificacdo passou de 1.199 km, em 1950, para exatamente 2.382 km, em 1958,
sendo aumentada em apenas 1.263 km num periodo de aproximadamente oito anos, o que
representou uma meédia muito baixa. A evolucdo da eletrificagdo na década de 50 pode ser

melhor observada tabela 10:

’® |dem, p.218.
" 1dem, ibidem.
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Tabela 10: Evolucdo das Ferrovias Elétrica: 1950-1955-1958

Extensdo em trafego — km

Ferrovias 1950 1955 1958

Rede Ferroviaria Federal S.A - 902 1.267
Via Férrea Federal Leste Brasileira - 194 194
E. de Ferro Central do Brasil 179 252 539
Rede Mineira de Viagédo 181 333 395
E. de Ferro Santos a Jundiai 66 87 87

E. de Ferro Sorocabana 251 490 550

Total 1.119 1.960 2.382

Fonte: COIMBRA, Créso. op. cit., 1974, p. 221.

Pode-se observar que o processo de eletrificacdo de alguma das principais linhas
ferroviarias ocorreu de maneira lenta, tendo uma proporcdo aproximada de apenas 160 km
/ano. As linhas que mais receberiam investimentos foram aquelas com maior importancia
econbmica para o pais, como foi o caso de Estrada de Ferro Central do Brasil, que teve mais
de 360 km eletrificados, e a propria Estrada de Ferro Sorocabana, que teve mais do dobro de
sua quilometragem em linhas eletrificadas no periodo.

Contrastando com o setor ferroviario, que apenas passou por melhorias e ndo por uma
expansdo de fato, as rodovias cresceram vertiginosamente em extensdo e qualidade,
principalmente as federais e estaduais. O Plano contemplava apenas as rodovias federais,
tendo como meta a construcdo de 10.000 km de novas estradas, melhoramentos em 3.800 km,
fora a pavimentacdo de mais 3.000 km. Em 1957, essas metas foram ampliadas para
compreender a construcdo de 12.000 km e a pavimentacdo de 5.000 km, sendo que, no final
de 1958, o notavel éxito do programa permitira um aumento ainda maior da meta de
pavimentacdo, atingindo 5.800 km, valor 93% maior que o previsto quando do langamento do
plano. Grande parte da expansdo rodoviéria também pode ser explicada pela construcdo da
nova capital, Brasilia. De acordo com Marina Gusméo de Mendonca e Marcos Cordeiro Pires,
a mudanca do Distrito Federal para o Planalto Central promoveu a construcdo de quase 7.000

km de rodovias, permitindo a abertura de novas fronteiras agricolas no Centro-Oeste, no
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Norte, no Nordeste do Brasil, que além de ampliar o espaco econdmico nacional, permitiu
interligar mercados geograficamente dispersos.”

No que tange a industria de equipamentos, a industria automobilistica merece destaque
especial. O Plano de Metas contemplava a entrada de novas empresas no setor, em sua grande
maioria estrangeiras, em detrimento da Fabrica Nacional de Motores. Este segmento da
economia teve sua politica determinada pelo Grupo Executivo da Industria Automobilistica,
do qual participaram o governo e empresarios para determinar metas e normas para a
implantacdo de novas industrias. Formava-se, nesse momento, 0 novo modelo industrial
brasileiro, o qual seria constituido por um tripé, “em que o Estado fornecia, além de
incentivos, protecdo, subsidios e empréstimos a juros negativos, insumos industriais, como é o
caso do aco, e derivados do petrdleo, por intermédio, respectivamente, do BNDE, da CSN e
da Petrobréas; as empresas estrangeiras cabia a montagem e a construcdo de componentes com
maior valor agregado” ”

Apesar das decisGes por uma estratégia de desnacionalizacdo desse setor, a
industrializagdo atingiria niveis jamais alcangados. Conforme assinalou Carlos Lessa, “o fato
da meta automobilistica conduzir a nacionalizacdo de veiculos constituiu num dos mais
importantes estimulos para a expansdo da industria mecénica. Sao sobejamente conhecidos
os efeitos promocionais para tras da industria automobilistica, tdo complexa é a fabricacéo
deste produto. Como exemplo, podemos dar o fato de que a industria de autopecas
congregava, em 1955, umas setecentas fabricas, subindo esta cifra, em 1960, para 1.200. E
as inversdes neste setor, que até 195 se estimavam em torno de 117,1 milhGes de dolares,
apenas no periodo de 1955/60 somaram 8,1 bilhGes de cruzeiros e 161,1 milhdes de dolares.
E inegavel,a par de quaisquer restricdes que possam ser feitas & maneira pela qual foi
implantada, que a criacdo de uma industria automobilistica foi um dos pontos mais
importantes do Plano de Metas” 80,

A tabela 11 apresenta as metas e o grau de realizacdo para o setor automobilistico no

Brasil. Vejamos:

® MENDONCA, Marina Gusmdo de; PIRES, Marcos Cordeiro. op.cit., 2002, p.278.
® |dem, ibidem.
80 |ESSA, Carlos. op.cit. 1981, p.47-48.
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Tabela 11: Metas de Producéo Efetiva da Inddstria Automobilistica (1957/1960)

Especificacéo Metas (%) Producéo Efetiva (%)
Caminhdes e Onibus 170,8 154,7
Jipes 66,3 61,3
Utilitarios 52,6 53,2
Automoveis 58,0 52,0
Total 347,7 321,2

Fonte: LESSA, Carlos. op.cit. 1981, p.49.

Verifica-se que quase todas as ambiciosas metas para o setor industrial automobilistico
se concretizaram ou estiveram muito proximas de se realizarem A eopc¢édo do governo JK pelo
sistema rodoviario se confirmava. A malha ferroviria, que ja vinha definhando nos dltimos
anos, deixava de ocupar seu posto de principal meio de transporte no pais. Importante notar
gue nos ultimos governos analisados nesse capitulo, s6 durante o primeiro governo Vargas €
gue realmente houve investimentos significativos na malha férrea. 1sso porque a implantacéo
das inddstrias s6 poderia ocorrer se houvesse algum meio de transporte eficaz. Assim, é
afirmar que a aposta de JK em investir fortemente em apenas um Unico modal de transporte
dificultaria o atendimento a longo prazo das necessidades do pais.

Em relacdo ao Plano de maneira geral é inegavel mencionar a importancia dos
beneficios advindos pelo desenvolvimento acelerado. Diversas areas lograram e permitiram
que a economia atingisse niveis jamais vistos, além de tentar elevar o padrdo de vida da
populagéo, principal objetivo do governo. A estrutura econdmica se modificou rapidamente
com o forte crescimento industrial e sua modernizacdo, as bases para a solucao dos problemas
de infra-estrutura foram lancadas e a construcdo da nova capital ajudaria a acentuar o

processo de integracdo nacional.



63

CONCLUSAO

As ferrovias desenvolveram papel fundamental para que ocorresse a expansao
industrial, no século XVIII, na Inglaterra. A principio, o desenvolvimento de invengdes a
vapor no periodo beneficiou o surgimento das primeiras locomotivas, que seriam responsaveis
pelo novo modelo de transporte que ainda vigora nos tempos atuais. A Inglaterra, “mae” das
ferrovias, soube como se valer das vantagens que este novo instrumento Ihe proporcionava,
tanto, com a utilizacdo para a expansdao do sistema industrial, como, posteriormente, pelos
ganhos de capital que seriam gerados pela especulacdo financeira em relacdo ao mesmo. A
oposicdo dos setores mais conservadores, que ndo concordavam com 0 avango técnico,
dificultaria em parte o desenvolvimento industrial, e a criagdo de todo o aparato de invencdes
necessario. Porém, as condicdes necessarias estavam presentes na Gra-Bretanha, uma vez que
0 lucro privado e o desenvolvimento econdmico haviam sido aceitos como 0s principais
objetivos da politica governamental.

A primeira das ferrovias modernas — Stockton-Darlington — mostrou sua viabilidade
rapidamente, trazendo a superficie as volumosas quantidades de carvédo e, principalmente
levando-as aos pontos de embarque, de maneira eficiente e com custo muito menor. Além da
capacidade da malha ferroviaria em cortar e ligar areas até entdo isoladas do mercado, em
virtude dos custos de transporte, houve grande aumento, em termos de quantidade e
velocidade de locomogdo, de matérias-prima, mercadorias e pessoas. Assim, verificadas as
vantagens que o sistema ferroviario era capaz de proporcionar, entre 1847-48 mais de 2.000
milhas de linhas ferroviarias foram abertas no Reino Unido e, em 1860, tal nimero ja
alcancava mais de 10.000 milhas, chegando a paises como Russia e Estados Unidos.

Outro aspecto que se deve observar é que, quando inovacgdes se apresentam com éxito
e geram retornos constantes, a especulacdo toma o lugar dos investimentos. Com as ferrovias
ndo foi diferente, e a partir da década de 1830, acBes de diversas companhias ja eram
negociadas por toda Inglaterra. Para os investidores, ficava cada vez mais claro que as agoes
de companhias ferrovidrias eram uma aplicacdo segura e, em meio a algum péanico
econbmico, elas permaneceriam intactas.

A forca transformadora gerada pela ferrovia foi tdo grande que uma imprensa
exclusiva foi criada a fim de fornecer informacdes ao publico entusiasmado pela nova
“mania”. Assim, entendemos que o sistema ferroviario foi fundamental para o

desenvolvimento industrial inglés, possibilitando um maior movimento da economia mediante
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a circulacdo de mercadorias, servicos e passageiros, agora em escala maiores e com uma
rapidez jamais presenciada até aquele periodo.

No tocante ao Brasil, o desenvolvimento dos transportes estaria vinculado a expanséo
da atividade cafeeira. Com o declinio da atividade mineira, o retorno a agricultura era cada
vez mais evidente e, embora a propria mineracdo tivesse deixado as bases para o
desenvolvimento da cafeicultura, dois obstaculos eram verificados no comeco do século XIX:
o fornecimento da méao-de-obra e os custos de transporte.

Antes da implantacédo das estradas de ferro no pais, o café era transportado pelas tropas
de mulas, o que, na época, deu origem a toda uma organizacao de transporte, comércio, bem
como a formacdo de um segmento social que chegou a ter certa projecdo politica. Apesar de
atender as necessidades de transporte do café num primeiro momento, as tropas de mulas
comecaram a se mostrar prejudiciais a expansdo da atividade, pois o alto gasto de manutencao
das tropas, os estragos no café e nos animais aumentavam as queixas por partes dos
fazendeiros, que relatavam gastar mais de um tergco com 0s transportes no percurso entre as
fazendas e o porto.

Conforme assinalado no capitulo 2, a partir da década de 1860, o destino da producao
cafeeira estaria completamente relacionado com o sistema ferroviario. Essa interagdo,
proporcionada pela técnica e pelo capital inglés, favoreceria sobretudo o Oeste Paulista. Nesse
periodo, todo o sistema de transporte realizado pelas tropas de mulas seria substituido, com
enorme vantagem, pelas ferrovias. O novo transporte proporcionava maior seguranca,
funcionalidade, eficiéncia, rapidez, menores custos e fretes, regularidade, menores riscos de
deterioracdo do produto, bem como comportavam maior volume de cargas. As linhas férreas
possibilitaram e aceleraram o desenvolvimento das lavouras em vérias diregdes, superando
em muito a area até entdo restrita pela operacionalidade das tropas de mulas. Outra articulacéo
que as ferrovias também possibilitaram foi o deslocamento da producéo pelos grandes portos
(Rio de Janeiro e Santos), em detrimento de portos menores.

Para combater os entraves a implantacéo do sistema ferroviario no Brasil, a tecnologia
e o capital ingleses foram fundamentais. A boa vontade do pais apenas nao seria suficiente:
era necessaria uma parceria entre os setores publico e privado — neste caso, o capital privado
inglés — assim como o esforco de empreendedores como o Bardo de Maua, que estavam
dispostos a correr riscos para proporcionar um transporte de melhor qualidade ao pais e, ao
mesmo tempo, também lucrar com ele. Apesar de, muitas vezes, 0s interesses dos capitalistas
britdnicos em investir nas ferrovias brasileiras serem simplesmente especulativos, e de muitas

ferrovias terem sido construidas sem que se realizassem estudos para verificar sua viabilidade
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em atender as necessidades reais do pais, é fato que o Segundo Reinado conseguiu equipar o
territério nacional com uma rede ferrovidria que, se ndo pode ser considerada ideal,
contribuiu, de maneira notavel, para o crescimento econémico do pais.

Verificado o apogeu da atividade cafeeira e o desenvolvimento dos transportes na
época, o terceiro capitulo assinala as mudangas ocorridas quando o modelo agro-exportador,
na década de 1920, comecava a demonstrar suas fraquezas. Com a crise de 1929, ficaria claro
que o Brasil precisava adotar um novo modelo politico e econémico, agora priorizando o
mercado interno e a industrializacdo do pais. Neste ultimo capitulo, foram tratados os trés
principais governos apds o fim da Republica Velha - primeiro e segundo governo Vargas e o
de Juscelino Kubitschek — de maneira a compreender como o sistema ferroviario deixaria de
ser o principal investimento em termos e transporte, adotando-se politicas e planos de governo
gue passaram a apoiar mais efetivamente o transporte rodoviario.

Constata-se que, durante o primeiro governo Vargas (1930/45), o setor de transporte
néo ficou esquecido, havendo um plano bem definido para a expanséo e a modernizacao da
malha ferroviaria. No periodo observado (1930/45) a extensdo da malha ferroviaria aumentou
quase 3.000 km, os numeros de locomotivas cresceram 32%, e 0s vagdes aumentaram 48%,
representando a compra de mais de 17 mil novos vagdes no periodo. Em rela¢do aos carros,
verifica-se que, na média geral, houve um crescimento de 12%. Porém, pode-se notar um
pequeno decréscimo a partir do ano de 1942, pois, por falta de condi¢Bes de uso, alguns
equipamentos (nesse caso, 0s carros) eram tirados de circulacdo. O governo sabia que, para
atender a nova estrutura econémica, o sistema de transportes teria grande importancia, nao
apenas para realizar o transporte de cargas, mas, como se verificou no periodo, o crescimento
da urbanizacéo clamava por novos meios de transportes mais modernos e eficazes.

Apds a primeira onda de forte industrializacdo no pais, o sistema ferroviario comecaria
a perder importancia nos planos politicos dos governos. Antes de se abordar o segundo
governo Vargas, é importante frisar que, durante o governo Dutra, deu-se inicio a construgao
das primeiras grandes rodovias, verificado como uma das principais metas do plano SALTE.
Assim, o segundo Governo Vargas também pouco faria pelo sistema ferroviario, no qual se
verificou, algumas vezes, a tentativa de apenas modernizar o material rodante ja instalado.
Porém, como se constatou de fato, os investimentos para a rede rodoviaria j& havia superado
aqueles destinados as ferrovias.

O dltimo ponto do terceiro capitulo é fundamental para compreender como o Brasil
adotou o sistema rodoviario como seu principal meio transporte, em detrimento do sistema

ferroviario. Diferentemente dos governos anteriores, em o Estado tinha a responsabilidade da
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criagdo das bases desenvolvimentistas, o governo liderado por JK esteve apoiado, de forma
significativa, no capital multinacional. E por este movimento (mundializagio do capital),
através de estratégias internas realizadas nos paises latino-americanos que a periferia seria
colocada no processo de acumulacdo mundial por meio da industrializacdo com capital
multinacional em seus setores mais dindmicos.

O Plano de Metas foi, talvez, o maior e mais completo plano de desenvolvimento que
0 pais ja teve, e grande parte de seus objetivos foram cumpridos. Entretanto, como ja
mencionado, alguns dos setores mais dinamicos, no caso 0s transportes tiveram que se
submeter ao capital externo, com investimentos de empresas multinacionais. Dessa maneira,
foi implantada a industria automobilistica no pais, que acabou por incentivar fortemente o
desenvolvimento das rodovias. Foi exatamente nesse periodo que se verificaria o
definhamento do sistema ferroviario, o qual ja vinha recebendo investimentos cada vez
menores, e a ascensao e solidificacdo das rodovias.

De fato, basta verificar as metas do plano de JK, em que os investimentos em ferrovias
atingem apenas 30% do previsto (metas estas que ja ndo eram de grande expressao), enquanto
as metas para construcdo de rodovias chegaram a 130%, juntamente com as metas da
producdo nacional de veiculos que, se ndao foram plenamente atingidas, estiveram bem
proximas de cumprir o previsto no plano. E importante ressaltar que aqui ndo existe uma
critica ao sistema rodoviario, mas sim, como sua implantacdo ocorreu. Diferentemente dos
paises mais avancados, pelo menos na questdo dos transportes, os diversos modais de
transportes devem se complementar, de maneira a atender de forma plena a demanda
nacional, diminuindo os custos de frete - de servi¢os, mercadorias e pessoas — e estimulando a
competitividade da economia nacional. Tais caracteristicas ndo foram verificadas no pais, em
gue, muitas vezes, interesses politicos, ou até mesmo a incapacidade posterior de conseguir
atrair investidores, fizeram que a real necessidade dos transportes ndo fosse atendida,
beneficiando poucos grupos de empresarios que souberam se aproveitar das falhas, ou melhor
dizendo, dos gargalos de infra-estrutura deixados pelo Estado.

Acredita-se que este trabalho possa servir de base para o aprofundamento do assunto,
no qual a seqiiéncia para andlise dos préximos governos serd fundamental para compreender o
tratamento que o transporte vem recebendo no pais, e qual direcionamento que ele tera nos
proximos anos. Portanto, algumas questdes podem ser objeto especifico, tais como: a
privatizacdo das ferrovias, o desenvolvimento sustentavel dos transportes, avaliacdes sobre o

Programa de Aceleragdo do Crescimento (PAC | e PAC IlI) e até mesmo sobre as obras
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especificas que deverdo ser feitas a fim de atender as exigéncias dos préximos eventos que 0
Brasil ird sediar (Copa do Mundo - 2014 e Jogos Olimpicos — 2016).
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