ELIMINACAO DE “BARREIRAS™:
Producio de fluidez e circulacio no Brasil

Roberto FRANCA®

La geografia histdrica del capitatismo ha sido simplesmente
notable. Pueblos con ta mavor diversidad de experiencia
historica, que vivian en una serie de circunstancias fisicas
incretbles, han quedado unidos, a veces con hatagos pero
la mavyoria de lus veces por el ejercicio cruel de la fuerza
bruta, en una unidad compleja bajo lo divisién
imernacional del trabajo. (DAVID HARVEY - Los Limites
de) Capitalismo y la Teoria Marxista, 1990)

: Quando se fala em “Custo Brasil ", logo vem a tona & imagem
do transporte rodovidrio, que € considerado dispendioso. Diante disto.
pluboram-se 0s “clissicos™ estudos comparativos entre os modais de
transporte, demonstrando que da composigao total, a maior parte do
transporte de mercadorias no Brasil se realiza no sistema rodovidrio.
ssim sendo, é comum lermos e ouvirmos diversas afirmagoes
descabidas e superficiais. que nao passam do nivel do senso comum,
mo sc esses nimeros fossem as inicas representagoes da realidade
do transporte de mercadorias no Brasil, desconsiderando a formagio
itorial brasileira. Este artigo visa contribuir para uma leitura geogrifica
circulagiio, discutindo a formagio do espago da circuligio no Brasil,
procurando ir além das constatagbes meramente econdmicas ¢
politicas.

avras-chave: circulagdo. sistemas de transporte, técnica, tecnologia,
o, divisao internacional do trabalho, Muidez
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Resumen: Cuando se habla en “Costo Brasil". luego surge el imapen
del mansporte rodoviario, que es considerado dispendioso. Enlrente diste
hacen elaboraciones del “classicos™ estudios comparativos entre «|
modales de transporte, demonstrando que de la composicidn total. 1
mayor parte del transporte de mercancias en el Brasil se realiza en ol
sistema rodoviario. Desta manera, es comin leermos y oirmos diversi.
afirmaciones descabidas y superficiales. que no pasan de nivel de ¢l
sentido-comin, como si eses nimeros fosem las tinicas representaciony:
de larealidad del transporte de mercancias en el Brasil, desconsiderande
la formacion territorial brasilefa, Este articulo visa contribuir para un.
lectura geogrifica de la circulacién, discutindo la formacidn del espaci
de la circulacién en el Brasil, procurando decorrer ademds de L
constataciones solamente econdmicas ¢ geopolilicas.

Palabras llave: circulacion, sistemas de transporle. tecnica, tecnologio.
Estado. division interacional del trabajo, fluidez

1.INTRODUCAO

A ascensiio dos lransportes modernos, a partir da segund.
metade do século XVIII, provocou no mundo uma reviravolta scin
precedentes na historia. diferenciando-se dos transportes dos demar
periodos, por se tornarem tercadorias e por transportarem mercadorir
Além desses importantes aspectos, do ponto de vista tecnoldgico ocorn
uma revolugio, que propicia ao capital grande mobilidade e fluidez b
Seu €Spago.

Até entio, segundo Aron citado por De Masi (2000, p.16):

A irregularidade do progresso téenico ¢ um dos fatos capita
da histéria. Entre a Antiguidade ¢ o mundo de onten. .«
diferengas em termos das possibilidades téenicas s
mediocres, Pari deslocar-se de Roma a Panis, César empregiy.
aproximadamente o mesmo tempo gue Napoledo. Os invenle
técnicos foram indmeros, mas ndo modificaram .
curacteristicas fundamentas da sociedade humana.™
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Assim, progressivamente. todos os ramos da economia foram
jando vinculos de dependéncia com esta atividade responsidvel pela
movimentagio e circulagao de mercadorias.

A histéria da circulagio e dos meios de transportes no
gapitalismo, mostra a crescente vinculagio com as forgas produtivas.
assumindo nos dias atuais um papel preponderante. Assim, os transportes
possuem uma importancia central na sociedade capitalista na medida
@M que passa haver maior mobilidade de pessoas. idéias e principalmente,
do capital, Este Gltimo encontra na facilidade da circulagio proporcionada
pelo constante crescimento do meio téenico ¢ da estrutura fixa do
ferritério, a base para sua reproducdo’. Desta forma, a iaior circulagdo
¢ fluidez sdo causas e consegiiéncias do maior dinamismo ¢
mobilidade do capital.

O sistema de transporte ferrovidrio foi o que primeiro cumpriu ©
papel acima descrito, para viabilizar a aceleragdo da circulagio de
mercadorias das inddstrias inglesas da primeira revolugdo industrial,
gntretanto, no Brasil. este sistema serviu principalmente para o
pscoamento do café colhido das fazendas paulistas durante a segunda
metade do século X1X.

Segundo Santos (2001. p.174). “a cada momento histérico os
pbjetos modernos ndo se distribuem de forma homogénea, ¢ as normas
gue regem seu funcionamento pertencem a escalas diversas. Isso €
finda mais vilido para o sistema ferroviario.”

Antes da ascensao do rodoviarismo no Brasil, os sistemas de
transportes predominantes eram o ferrovidrio e o aguavidrio (mais
gspecificamente o maritimo. que detinha o papel de integragio mini ma
o territério brasileiro), que aos poucos foram perdendo espago.

Para analisar os sistemas de transportes de carga no Brasil se faz
pecessdrio o entendimento da promogio da fluidez no ambito das relagSes
Internacionais sustentadas pela divisdo internacional do trabatho, que
definiu, de uma certa maneira, a forma de transporte predominante €m

1 Conforme KOLARS ¢ NYSTEN (1974, p 113, In SANTOS, 996, p.28. nota 2), VA
_riﬂhﬂr OPET2 10 espage peogralico por M dos Sislemys ge COmunicaghe ¢ ranspoLtes

medida que o tempo passz, v socicdade atinge niveis cada ver maioees de complexiclade
pedo uso s hierarguaas @ pelo manejo especial dos materiar e i merspens.”
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cada perfodo histérico’. No dmbito brasileiro, como veremos a seguir. .
produgio da fluidez se deu através dos inferesses imediatistay das el
brasileiras no decorrer do tempo que sucumbiram diante dos interess
de ingleses ¢ posteriormente de estadunidenses, sem a elaboragio «
um planejamento com vistas ao futuro.

2 . RAIZES E DESENVOLVIMENTO DO RODOVIARISMO)
NO BRASIL

Consideramos como marco da ascensio do sislema rodoviarie
o 1° Congresso Paulista de Estradas de Rodagem realizado em 1917 cin
Siio Paulo, presidido por Washington Luiz. entio prefeito dessa cidixl:

Nesse Congresso discutiu-se o retardamento rodovidno do Bras!
procurando solugdes para a ampliagdo dessa forma de wansporte. Algun
participantes do Congresso fizeram criticas a politica terroviin.
existente no pais.

Cm 1919 a Ford obteve autorizagio para funcionar no Brasil:
montar o modelo T, sendo instalada em Sao Paulo.

Para sc ter uma idéia do impacto causado pelo setor automotis
neste periodo, nas zonas pioneiras paulistas. surgia, a partic .
prolongamento dos Lrithos, a estrada e o caminhio. O transporte enin
as fazendas e as estagdes, até entdo, era realizado por meio de trop
de muares ou de lentos ¢ pesados carros de boi. J4 os viajantes, usavinn
o cavalo ou o trole. que foram “substituidos pelos Ford™, qu
“revolucionaram a circulagdo”. Nos mesmos anos generalizou-se o uw
do caminhdo. quc surgiu nas zonas pioneiras em 1924% Assim. o
fazendeiros sentiram a necessidade de abrir estradas ¢ alargar os vello
caminhos, pois descobriram no transporte rodovidrio um meio répidu.
de menor custo de implantagao. Nota-se que até entdo, a produgdo
fluidez partia em grande parte dc iniciativas ndo governamentu:
denotando os anseios das elites por win meio de transporte mais rdpil

' (. CONTEL., Fibio Betioh. Os sisiemas de meovamenio $o emitons hrasibare SANI
Milton: SILVEIRA, Maria Laura. O Brasil Tesmudiin ¢ Soviedade 0o infcio do seeulo NS
el Rio de Janciro.Sin Paula: Record, 2001,

" AGONBEIG. P 1984, p. 98
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Para expressar esta idéia. tomaremos emprestada a seguinte
agiio baseada em Barat (1978), que fizemos em recente artigo*:

A chegada mais sistemdtica dos primeiros automéveis e
caminhdes ¢ a abertura de novas estradas com melhoramenta
dos antigos caminhos, deram  elite brasileira da época, uma
cerly ‘crenca em que o bom governo seria aquele que
promovesse a expansdo acelerada da infra-estrutura
rodovidria®. Dai em diante houve uma heran¢a desta
concepgio pelos demais governos, que achavam que através
das ligagoes rodovidrias haveria automaticamente aumento
da produgde, do emprego ¢ renda, transformando o
investimento no setor rodovidrio em “um fim em si mesmo do
qual dependeria o dinamismo econdimico de regides inteiras’,
Caminhées, dnibus ¢ automéveis, foram inovagdes
(ecnol6gicas que passaram a constituir no imagindrio
coletivo, modemizagies frente 3 [errovia, que a partir de entdo
passou i ser considerada como uma representagio do
‘atraso’. Isto bastava para justificar os investimentos
rodovidrios,’

Em 1926, Washington Luiz, que havia sido Presidente da
vincia de Sdo Paulo desde 1920¢ ¢ posto em pritica uma politica de
senvolvimento rodovidrio com base no 1° Congresso Paulista de
tradas de Rodagem, se tornou Presidente da Repiiblica, Uma das
imeiras frases dita por ele, no discurse da posse foi: “Governar €
rir estradas™. Jaem 1926, Washington Luiz conseguiu do Congresso
acional, a criagdo do Fundo Espectial para Construgdo e Conservagio
Estradas de Rodagem Federais. arrecadado através de impostos sobre
onsumo de combustiveis e de pegas de reposigio.

BILVA JR. Roberta Frimgs ¢ MAGALDI, Sérgio Braz. Formagdo da estrutara dos mewos de

portcs modernos ¢ dax redes Pxas: desdobrumentos econdmico-territariais e logisticos

Presidente Prudente-SP. 1 Gevgrafia e Alus. Presidente Prudente: Depasemento de

gralin, 2001. No prelo

As palaves grifindas sho de BARAT, p. 3458-340.

Nuqucla época vy Estudos cram chumados de Provincia ¢ o Governador era chamado
sidenre.
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Depois de ter construido a Rio-Petrépolis (69 km}), a primien s
rodovia asfaltada do Brasil. iniciou & construgiio da rodovia Rio-Sa
Paulo em 1928 que foi cancluida em 1929, aproveitando ao maximo
antigo tragado (80% da estrada 6 recebeu revestimento primirio),

Havia neste momento, uma certa tendéncia a industrializag .-
que ganhava impulso com as estradas na medida que tambem
impulsionava o rodoviarismo. A economia cafeeira demonstrava sini
de crise, havendo urn movimento pela industrializagio.

O crash de 29, marcou a aceleragio do processo de derrocisls
da hegemonia das oligarquias, que sucumbiriam frente s classes médix-.
a burguesia industrial ¢ alguns chefes oligarcas (como Getilio Virga
depois da “revolugio por cima” de 1930. Esses grupos clamavam pele
fim da politica oligarca ¢ da economia do café, para dar luga
industrializagao.’

A prova do fortalecimento do setor industrial € a criagao do
Centro das Indistrias do Estado de Sio Paulo (Ciesp) em 192X,
posteriormente, a criagho da Federagdo das Indistrias do Estado
Sao Paulo (Fiesp) em 1931.*

Neste periodo, a Inspetoria Federal de Obras Contra a Scua
criada em 1909. intensificou o seu projeto de consirugio de estradas
partir do Plano Rodovidrio do Nordeste. Segundo Xavier (2001, p.33 11
citando Manoe| Corréa de Andrade, isto ocomeu com o intwito de criv
postos de trabalho e reter a mao-de-obra local.

No entanto, o que se verificou foi a intensificagio dos fluxi
migratérios para o Sudeste. centro dinfmico da economia brasileica

Neste contexto, aos poucos o Estado brasileiro passa a interyn
na economia, investindo cada vez mais em infra-estrutura. O processe
de reordenagiio estatal, prossegue com ¢ Governo Getdlio Vargas, cin
especial apos 1937, promovendo uma centralizagio politico-administratisa
em detrimento dos Estados ¢ municipios.

" WEFFORT. F 1978, pp. 61-78. Segunda este autor. apesar da crise, o café conlinne
sendo o prineipd) produtt brasilero pare exportagao par algum 1enipo
' VESENTINIL, J W, 1986, p 125
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Em 1937 foi construida a primeira grande estrada do Brasil, a
Régis Bittencourt, ligando Sio Paulo a Porto Alegre, passando por
Curitiba. No mesmo ano foi iniciada a construgdo da Rio-Bahia,

Em 1942, o Brasil dispunha de 240.000 km de estradas, sendo
um pouco mais de 1.000 km pavimentadas, ou seja, 0,5%, Quanto aos
vefculos. havia 197.316 a motor ¢ 411.650 movidos por tragéo animal
em todo o pais. Durante a guerra, o ritmo de construgdo de rodovias fot
diminufdo devido 3 restrigdo de importagao de combustiveis liguidos,
impedindo a plena utilizagio de equipamentos motorizados empregados
nos trabalhos de tervaplanagem.

Com cstes empreendimentos, Vargas criou “condigdes
institucionais para uma maior circulagio e maior mobilidade da forga de
trabalho™. Portanto, a maior capacidade de circulagio se deven i
climinagao de barreiras fisicas, através da melhor infra-estrutura de
circulagao e da eliminagio de barreiras [iscais dentro do pais.

Segundo Xavier (2001, p.331):

Ao longo da década de 1930 e inicio da década de 1940,
quando o pais conhecia um primeiro crescimento industrial
significativo. deslocando o centro dindmico di cconomia para
o mercado intemo, i extensdo das estradax foi mais que
duplicada. Esse aumento concentrou-sc enire 03 anos de
1930¢ 1937..]

Sobre 0 momento econémico. Barat (1978, p.91) afirma:

Com aintensificagio do processo de industrializagiio. o partir
da década de 40, alterou-se bastante a estruturagao do espago
geoecondmico; do predominio quase absoluta, de unidades
produtivas pequenas ¢ médias. disseminadas pele espago
geoecondmico e produzindo para mercados locais e regionats,
chegou-se &s tendéncias recentes de concentragio industrial
no eixo Sio Paulo-Rio de Janeiro. com mercados de dmbito
nacional, & medida que eram implantadas ctapas mais
avangadas do processo industrial. Com a expansio ¢

' SEABRA, M ¢ GOILDENSTEIN, L. 1942, p. 39,
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diversificacao da oferta final de bens, o deslocumento <
Muxos adicionais de bens intermedidrios e finais passou @ o
teno com a participagao crescente do iransporte rodoyisine
A cxpansdo da carga geral justificou a suplementagao o
cupacidade de transporte arraves das rodovias, surgindu, L
inicio. as primeiras ligucoes rodovidrias de dmbu
interestacdual ¢ inter-regional. Muitos investimentos na inl'n
estrutura rodovidna passaram a objetivar, posteniormente, .
fungao de transporte a longa e média distincia, pari o
consolidagio de um mercado nacional, surzindo, na décinl
de 50, as ligagdes troncuis parulelas ds ferrovias ¢ ao mar.
A implantagdo de um sistema rodovidrio principal
acompanhou a consolidagio dis e¢tapas superiores <o
processo de industnahzagio. A substituigio de ben.
anteriormente importados fez-se no seatido dos mais simph-.
para consumo semi-durdvel e durivel - aos mais complexo
insumos basico de bens de capital. As densidudes e partida
de carga justificavam, de certa forma. ¢ uso intensive o
caminhao,

Os “Planos de Viagio™ também revelavam um impeto geopolitice
da nccessidade de inlegragao territorial evidenciado na figura Jdv
Getilio Vargas.

Nos dizeres deste ditador:

“O imperialismo do Brasil consiste em ampliar as sua-
fronfeiras ccondmicas ¢ iNtegrar um sistemu coercnle. cim
que a circulagdo das rigquezas e utilidades se fuga livre
rapidamente, baseada em meios de transportes eficientes
que aniquilardo as forgas desintegradoras da nacionalidad.
O sertdo. o isolamento, a falia de contato sdo os dnicon
inimigos terrivels para a integridade do pais. Os localismo:.
as tendéncias centrifugas sdo o resultado da formagua
estangue de cconomias regionais fechadas. Desde que
mercado nacional tenha a sua unidade asseguruda,
acrescentado-se @ sua capacidade de absorgan, estara
soliditicada a federagdo poliica. A expansio econdmica i
o equilibrio descjado entre as diversas regides do pass.
evitundo-se yue existam irmios ricos ao lado de irmdos

pobres, No momento nacional 56 a existéncia de um governo
central, {orte, dotado de recursos suficientes. poderd trazer o

ceopin

resultuda desejadn™.

Na verdade. o modal rodovidrio apresentou, entre outras
vantagens, o transporte porta a porta, que com grande flexibilidade passou
n atender A demanda exigida. atraindo principalmente os fretes de carga
geral e alimentos acondicionados em sacaria para atender o mercado
Intemo que ampliava o seu alcance', principalmente depois do
movimento de centralizagdo promovido por Getiilio Vargas, na
década de 1930.

Além de envolver operagdes mais simplificadas de carga ¢
descarga (porta a porta), o transporte rodovidrio envolvia relativamente
menos mio-de-obra com niveis de remuneragdo mais baixos devido ao
“excesso de oferta. Com o transporte rodovidrio evitava-se fortes pressoes
sindicais como ocorria nos selores maritimo ¢ ferrovidrio, que tinham
vindicatos mais consolidados.

Outra facilidade encontrada no transporte rodovidrio, € que pelas
suas caracteristicas especificas, oferece maior velocidade ¢ rapidez,
além de possuir maior regularidade nos seus deslocamentos, estando
‘submetido a menos avarias. “Assim, os incrementos de carga geral
resuliantes do processo de industrializagio foram deslocados, em grande
 parte por caminhao, reforgando cumulativamente a expansio rodovidna’.
(BARAT, op. cit.. p.56)

O uso das rodovias localmente, atendendo 2 fungio urbana, ndo
atingia o cardter complementar com s outros meios. Mesmo com uma
industrializacdo incipiente jd se notava os “avangos” que as rodovias
traziam. [sto motivou a construgio de rodovias troncais {(como foi o
caso da Régis Bittencourt). com a crenga de que este era o caminho
para o desenyolvimento.

A partir deste perfodo, nota-se no mundo inteiro, principalmente
nos Estados Unidos, uma absorgiio do setor rodovidrio de parte do

I SCHWARTZMAN, Simon (org. | Extade Nove, um aulo-retrato {Arquive Gustavo
Capanemal, Brasibia. EDUnB. 1982, pp.422-421, citado por COSTA (1922, p.124}
" BARAT, ohra catuda, p.348
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ferrovidrio e hidrovidrio, mas nio necessariamente levando estes i
colapso. mas, & uma especializagio. No entanto, no Brasil, no process.
de delineamento dos transportes, houve uma forte expansio do sciv
rodovidrio € um acentuado declinio dos setores ferroviario ¢ maritin

O setor ferrovidrio passou a concorrer ¢om o setor rodovidi
no sistema troncal, perdendo com relagdo ao quesito carga geral. g
cresceu muilo com o processo de substituigao de importagoes, inicial,
na Era Vargas no periodo de 1930 a 1945, sendo decisivo pura a s
derrocada. Desta maneira, segundo Barat (1978, p.23)

() sistema ferrovidrio brasileiro [,.] revelou-se inadequacd
para responder aos estimulos do intenso processa b
industrializagdo. iniciado a partir da década de trinta. A
profundas modificagtcs estruturais da economia brasileo.
colocaram gradativamente, como elementos mais imporlant:
no movimento geral de carga, os fluxos de bens ntermediii
e finais para o atendimento do mercado nterno. A capacibul
instalada e a operagdo do sistema ferrovirio naa forun
Mlexiveis ou cficientes paru transportar vs aeréscinm
substancims na oferlta final de bens vesultantes
industrializagia.

No periodo de eclosio da 11 Guerra Mundial (1939-45), o sistenn
ferroviario brasileiro entrou em decomposigio, devido & cessagio d
importagoes de pegas e acess6rios para reposi¢o. Além disto, toh
material era importado, ndo havendo uma preocupagio no investimen:
de indistrias para o setor. (TORLONI, 1990, p. 222)

O conflito mundial levou a Inglaterta a uma crisc que se teansienn
para o setor ferrovidrio do Brasil, pois muitas ferrovias eram fruto
capitais ingleses ou associados. Estas companhias ndo conseguitm
manter as estradas de ferro a elas pertencentes, entio, o Poder Pibli.
passou a processar a aquisigio de algumas linhas. (FERREIR 4
NETO, 1973, p.123)

Torloni (1990, p.223)explica gue apds o conflito, um bakange ks
situagio demonstrou que 50% do sistema ferrovidrio brasileiro, exigui.
reconstrugio total ao prego de US$ 295 mil por quildmetro. Nos outive

N2

, era preciso substituir o leito € a via permanente a USS 70 mil por
quildmetro. Ao passo que a construgdo de uma rodovia custava USS
125 mil por quilometro, “com a vantagem de ficar o material rodante e a
parte operacional por conta dos usudrios. E o petréleo custava apenas 2
“délares o barn).."

Para a perda de importancia do setor ferrovidrio, também
‘contribuiram: as diferengas de bitolas e as deficiéncijas de tragado, que
Jmpossibilitaram a existéncia de uma rede ferrovidria integrada que ligasse
o5 diversos pontos do territdrio brasileiro. Os elevados custos de
Amplantagdo, bem como a demora na maturagio dos investimentos,
também contribuiram para a queda das ferrovias
Apds a Il Guerra Mundial, uma importante parte das reservas
¢ambiais acumuladas durante o conflito, forarn destinadas para a aquisicao
de ativos ingleses das ferrovias obsoletas. Segundo Barat (p.252):

Ax razdes da aquisigdo foram, em parte. a existéncia desta
disporubilidade de divisas que possibilitaria efetivamente ao
Governa Federal centralizar sob seu comando e adaptar a
rede maritimo-ferrovidria as povas condigoes de
desenvolvimento da pais e. em parie, ds pressoes dos
propretirios dos atuvos visando reconverté-los em outras
possibilidades de investimento com major rentabilidade. Por
sua vez, o Governo, a0 adquini-los, nio estava cm condigdes
de operd-los eficientemente, além de herdar o seu
obsoletismo. Esta operagio deficiente da rede maritimo-
ferrovidria acelerou a tendéncia de modificagao na estrutura
da demanda pelos servigos de transporie em favor do
rodovidrio.

Com as divisas adquiridas no perfodo da guerra, o Brasil investiu
sado na construgdo de rodovias € na importagio de vefculos
tomotores. Mais tarde, a implantagio da indistria automobilistica iria
nfirmar a tendéncia “sem volta™ dos investimentos rodovidrios. Soma-
a esses fatos, o ripido crescimento da oferta fina] de bens produzidos

M [hidem, pp.23-24
183




no Brasil, resultado do dinamismo do setor industrial, que daf em diann
encontraria no estrangulamento dos transportes. o impedimento
obtengdo de matores [aluramentos.

Desta forma. as elites empresariais, com ascendente influén
politica. jd no inicio da década de 40 abordavam cm seus discurse:
fraqueza da infra-estrutura de base, especialmente siderurgia, combustiy |
¢ transportes'’. Havia também um interesse por parte das elites 1w
expansio da fronteira agricola, que vai determinar a ocupagiio de drea
de floresta, possiveis através da abertura de estradas para o escoament:
da produgio de produtos agricolas,

No ano de 1945 foi criado o polémico Fundo Rodovidrio Nacion.|
(mantido durante o Regime Militar), alimentado pelo imposto sotu
lubrificantes e combustiveis liquidos e gasosos usados no pais. Comu -
uso desles combust{veis nilo sc restringia aos usudrios de rodovias. hau
um favorecimento do setor em detnmento do restante da sociedade

A partir de 1950, na composi¢do percentual entre os modais <
transporte, o rodoviario de carga ja aparecia com a participagio de 38"
o ferrovidrio com 29.2% ¢ o de cabotagem com 32,4%."™

Em 1951, a Comissao Mista Brasil/Estados Unidos, elabarin
uma politica para o desenvolvimento e melhoramento do transport

ferrovidrio. decorrente de um acordo entre o Governo brasileiro ¢

CUDINIZ, 1978, poao2

MEste disenise se ler mais presente ma Dicdura Milinn com lemas coma “lalegron (o1
na0 cnireRar” ¢ A Amuzonia ¢ um lugan de rerts sem homens ¢ p Nordeste ¢ wim Jugan o
homens sem lerma”. Eat ultms frase foi data pebo presadente Medao ao ingugurar i ssdo
Transamazonici

Para mais detalbes CF Barat, op.cit. pp. 62-71.

" Brasil. Ministério dos Tramspories Anuirio Estatistico dos Transportes. 1970 1
fon u primeite wruano eslalisiico elaswadn peko Ministéne, armves do Servigo de estatingg
doy transportes da Assessorin dv Pluncjatnenio ¢ Oramente do tespectivo nunsten.
Fara este primerrs arsino, foi clahorada nma séne bidarica da compasigio modal o pien
de 1950 Os dadns relczentes ao decénio de 1950 4 1960, furpm obridos atiaves o
relatonu da BIRD de main de 1908 ¢ os dados referentes aos anos de 1961 até (968, Tin v
claborados pelo Gepoe (s época Gropo de¢ Estudos pura Integragae da Politica -
Temsportest. O segunde anuano (19713 toi elaborado peln Geipot. Fm (963, ano em g
for ¢nado o Gerpol. Em 1965 a sigla sigmifacava Grupo Executivo pata Integragao o

Politica dos Transportes, em 1969, passau a significur Grupo de Estudos para fniegen .

da Palitca das Transpories ¢ a parlin de 1973, passou i ser Empresa Brasilen
Placcjamenio dos Transpuortes, v mesmo sipnilicado que tem nos dias wtunis
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. Esta comissdo elaborou 24 projetos de politicas ferrovidrias, entre
quais podemos destacar a supressio de linhas antiecondmicas.'

Em 1953, foi criada por Getilio Vargas a Petrobris, que municiou
desenvolvimento do rodoviarismo no Brasil na medida em que se
oduziu muito asfalto, facilitando principalmente o servigo de
vimentagio'®. Além disto. do ponto de vista subjetivo, a criagdo da
bras incentivou ainda mais o uso de automéveis e caminhées para
transporte de carga. No primeiro ano de funcionamento a Petrobras
uziu 2.500 barris de petrdleo por dia, 0 gue cra muilo pouco ainda,
o o Brasil que importar grande parte do petréleo consumido.

No periado de 1950 a 1954, o transporte rodovidrio ascendeu
emente, chegando a atingir um crescimento de 37%. Entre os anos
1951-1952 chegou a crescer mais de 20%. Ver grafico a seguir,

Em uma conjugagao de interesses, Juscelino Kubitschek abordou
sua campanha eleitoral o slogan “Energia e Transporte™' e, quando
ito cumpriu “a risca” 0 compromisso com o empresariado, elaborando
m Pano de Metas de cardter desenvolvimentista, no qual os transportes
tinham um lugar de destaque.

Diante disto, com relagido aos transportes pode-se destacar a
pansio das rodovias federais, que foram aumentadas em 15.000 Km
(us pavimentadas foram 6.200 Km) de 1956 a 1961, Entre as rodovias
nstrufdas estdo a Belém-Brasilia (2.000 km), a Belo Horizonte-Brasilia
{700 km), a Goiinia-Brasilia {200 km), Fortaleza-Brasilia (1.500 km}) e
cre-Brasilia (2.500 km)™. Portanto, podemaos considerar a construgiio
Brasilia como fundamental para a concretizagdo do transporte
vidrio no Brasil.

Para Irafegar nestas novas estradas de rodagem era necessario
imular o uso do automdvel em um pais de industrializagio tardia, com
ixos nfveis de remuneragdo e de economia dependente. Por isto.
uscelino Kubitscheck incentivou o modelo de substitviciao de
Importagies de automaveis.

FERREIRA NETO, obra cituda, p. [24
FERREIRA NETO, obra oitida, p. 124
® VESENTINI, 1986, p.127

* Ividem, p 1M
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Em 1957, foram implantadas a FNM (Fabrica Nacional
Motores), a primeira indidstria automobilistica do Brasil ¢ montador.
como & Chevrolet ¢ Mercedes Benz, com a intensificagao da produgae
de caminhdes ¢ dnibus. A Fabrica Nacional de Motores produzia
aproximadamente 2,500 caminhdes por ano, Com a instatagio de algom.:
multinacionais do setor, chegou-se a uma produgio (de 1956 a 1960)
154.000 caminhées e dnibus, 61.300 jipes, 53.200 utilitirios e 52.001
awtomoveis de passeio. A industria brasileira em geral se expandin
atingindo um aumento de 80% na produgio, sendo que a laxa ma
elevada ficou por conta das industrias de equipamentos de transport.-
com 600%. (VESENTINI, 1986, p.104)

Durante o Goveme Juscelino Kubitscheck o setor rodoviar:
apresentou um crescimento de 15%, principalmente depois da implantagae
da indastria automobilistica, conforme podemos observar ne
gréfico 2 a seguir:

Grifico 1., O surto do transportc rodovidrio de cargas na era Vargas
Participagiio cntvre os modais (%)

60
|
20 ..... esasersinnes "."."".“:."“~
0 - +
1950 1951 | 1952 | 1953 | 1954
——— Rodovitria| 38 40,9 45,7 | 49.7} 52
- = = « Femovdrio| 292 26.8 256 | 232 | 219
— — mwiimo | 324 | 32 | 284 268 | 259

Fonte: Anudno Esatistico do Mimsteno dos Transportes, 1970,

O Governo Federal, “tentando™ dar uma solugdo ao continuo
‘processo de deterioragio das ferrovias brasileiras, encampou 80% delas.
criando a Rede Ferrovidria Federal S.A. (RFFSA) em 1957,

As ferrovias integrantes do sistema RFFSA e de administragio
paulista, passaram entdo a absorver grandes subvengdes, que chegou
em 1969 a 92,7%, sendo que a porcentagem do PIB era de 0.4%, valor
que veio declinando desde 1964, cuja porcentagem do PIB foi de 1.7%."

Mesmo as subvengdes foram incapazes de evitar a constante
deterioracio do setor, que continuou em queda na sua participagio
entre os modais.

Durante a Ditadura Militar manteve-se a opgdo rodovidria,
mesmo com as “tentativas™ de melhoria das ferrovias, sendo assim. foram
construidos virios guildmetros de estradas de rodagem, frutos de planos
de integragao nacional ¢ programas de desenvolvimento regionais. Nesse
contexto, foram construidas o Transamazonica e outras rodovias de
integragdo na regiio Amazdnica, Nordeste e Centro-Oeste.

Durante os governos de Castelo Branco e Costa e Silva (1964-
1969), foram criados o Geipot (ver nota 12) ¢ o Ministério dos
Transportes. Neste periodo, o transporte rodovidrio teve um crescimento
menor que dos periodos anteriores, atingindo cerca de 4%, conforme
demonstrado no gréfico 3 a seguir:

Grifico 2. O crescimento do setor rodovidrie derante 0 Governo JK.

0 l -

60 T ll —

s —

40

- '-—--—-—-.~‘+_ —4- —

0 ! T * -'-'--'(-. —

10— — ik

0 I S—
| 1955 | 1956 | 1957 | 1958 | 1959 | 1960

[—— Roamitrio | 52,7 [ 522 | 528 | 366 | 579 | 60,5
- - Feowano 210 | 199 | 20,1 | 186 194 | 187 |
= = Mabmo | 258 | 277 | 269 | 246 | 225 206

Fonte: Anuiirio Estatistico do Ministéoo dos Ti tes, 1970,

" BARAL. obrs citada, pp 24-25
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Em 1970, toi criada pelo Governo de Sao Paulo a FEPASA
(Ferrovias Paulistas S/A), que encampou as ferrovias privadas. juntando
as & Sorocabana que era de propriedade do Governo paulista desth
sud conslrugio.

Neste periodo até 1972 (metade do Governo Médici), as rodovir
consumiam cerca de 80% dos recursos destinados i transportes, quanl.
foi criado o I PND (Plano Nacional de Desenvolvimento). o program.
rodovidrio absorveu 534 dos investimentos, principatmente com grandh-
rodovias de integragao. Apesar disto, houve uma gqueda de 3% n.
participagio do transporte rodovidrio entre 0s modais, conforme podemur
observar no grafico 4 a seguir:

Grifico 3. O crescimento do Transporte rodovidirio nos primelros anos
do Regime Militar. Participacio entre os modals (%).

£ |

a0

40

0 :

1964 1965 1964
Rodwdia| 673 [ 676 | 689 n

m oo Pettorsdin| |57 17.6 14 4, ¢
= - Madamo | IS5 | 146 | 149 | 15 | 140 | 142

Fente: Anuirio Fstatistico do Ministério dos Tramspertes, 1970,
Excegiio Feita we uno de 1969, gue foi diaborado pelo Gelpot em 1977,

O 11 PND veio no Governo Geisel (1975-1979), que procuron
dar énfase aos (ransportes urbanos {metrd e vias expressas). as ferroviie
e s hidrovias. Neste plano, o transporte rodovidrio acabou ficando com
24.1% ¢ o ferrovidrio com 22.3% dos inveslimentos™,

Entre 1980 ¢ 1984 foi langado o 11 PND, gue deu prioridade
hidrovias {que receberam 32% dos investimentos) e s ferrovias ((u
receberan 319% dos investimentos cm rauspoties). 40 passo que o sclo

= Nidp enconltamos Jados comparativos entre os modais dos anos compreendidos e
WET a 19K Now anes de 1975 ¢ 1976, o mesdaiy seomantiverann estisens e relagin
I9TL i @ 0o ano de TN o ranspone rokdoviarie de cargas apresentoe uma queds
1%,

vidrio recebeu 21%. Neste periodo, o transporte rodovidrio de cargas
sentou uma queda de 7%, conforme gréifico 5, 4 seguir:

Grifico 4 . Participaciie dos modais no Governo Médici (%)

L B

0 e |
&0

|
2 e — e — — — :
0 Sy i gl
1970 | 19m  19m | 1973 | 1974 |
Bodovileiol 706 | T | T3 ns | 687 |
= = = = Ferrovifirio} 17 | 16,5 16,2 18,1 20,3 |
m— = Muitmo | 12,2 124 | 104 |02 | 108 |

Fente: Anudrio Estatistica do Geipot, 1977,

No Governo Samey (1985-1989), investiu-se 43% em rodovias,
25% em ferrovias ¢ 20% em hidrovias. No entanto, no ano de 1985. o
transporte rodovidrio de cargas continuou apresentando queda, chegando
a 53,6%. se recuperando no ano de 1988, com S6,4% ¢ 1989 com
5§7.20%."

A partir de [987 passou-se a adotar uma politica de atragio
de capitais privados para a construcao de ferrovias.

Na dlima decada, em relagao aos anos 1980, houve um leve
crescimento do modal rodovidrio de cargas, atingindo niveis de
participagdo variando na casa dos 62% (Geipot, 2000).

No geral, na altima década, os modais se mantiveram estdveis
com a ressalva de que houve uma leve queda dos transportes terrestres
e um leve crescimento na participagao dos modais dutovidrio e aquavidrio,
que receberam os maiores mvestimentos piiblicos. depois do rodovidrio.
conforme tabela 1, a seguir:

PN abhivemos dalos comparativos eadre os mindars welalives aos anos de TU8A ¢ 1987,
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Graflco 5. O Transporte Rodovisrio de Carga ne Governo Figueiredo.
Partiedpacdo entre os modats (%)

0
60
an — — - -
20
' B N RO RN N A B oAl AN
1981 1982 1983 1984
L Roduvizrio 604 60.2 80,6 a6
- == - Feovibda| 235 0, 2.2 23.6
== hidrovitirio 125 142 14,6 6,3
— = duviino | 313 3.2 3.3 38

Fonte: Anagrio Kstatistien des Transportes, 1086,

3. CONSIDERACOES FINAIS

O Brasil, pais de industrializacio tardia, estruturou seu temiton.
a partir de uma logica diferente dos paises do centro da economia-mun-
portanto, as simples comparagdes a partic de nimeros que mostram i
o Brasil € um pais onde o transporte rodovidrio € predominante. enguanio
que oulros paises possuem uma “racionalidade” em termos de equilibon
entre os sistemas de transportes, ndo vai explicar corretamente
formagdio socioespacial brasileira pelos transportes,

A Europa. no perfoda de primeira revolugio industrial, necesssion
de ferrovias. enquanto que no mesmo periodo, no Brasil. foi a atividil
caleeira gue necessitou defas. O Brasil se industrializou definitivamuenn
a partir dos anos 1940, necessitando do transporte rodovidrio, ja quc
avangos tecnolagicos neste setor eram mais evidentes e acessfveis, Voy.
que esta situagdo configura uma defasagem de mais de cem anos.

A ferrovia, verdadeira “coqueluche™ do periodo da primen .
revolugao industrial, foi espalhada pelo mundo inteiro sobretudo com
capital, ferro e carvao ingleses.

Diante disto. Pedrdo (1996, p.176) afirma que no contexto
economia mundial do século X1X. o Brasil ressurge como exportador ik
café, no entanto, 0 autor enfatiza que o sigmificado principal do pais "oy
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Tabela 1. Investimentos em transportes wa Geverno Fernando Henrigwe Cardose.

( em milhares de Reais)
rodovidrio ferrovidrio hidrovidrio dutavidrio
1393 54135 84415 19 4h8.1¢5
19% 100,788 153423 189.999 359.5%
1997 L271,711 154987 176341 250253
199 1.764,431 143,795 458391 167.54)
199 13977192 65.585 269398 186,187
Wintal 3585831 612,245 1,246,553 1,443,664
Totsl (%) 4 &6 134 156

Foals: Anpirio Eststistica do Gelpot, 2884,

omo mercado de investimentos de baixo risco”. Em nota da mesma
gina o autor afirma:

Nesse perfodo, que corresponde ao Segundo Império, o Brasil
tomou-se atrative para investimentos na capitalizagio de
empresas dedicadas 4 prestagdo de servigos pdblicos, em
que atuaram coma contratistas do governo, portanto,
investimentos em que o Estado absoryia os riscos.

Apesar disto, até o ano de 1862 virias concessdes para
exploragio de lerrovias em todo o Brasil foram dadas com diversos
Alpos de privilégios e facilitagdes, mesmo assim, o ritmo de implantagio
Binda era lento, principalmente para o escoamento de café, pois as
ferrovias existentes ndo davam conta da produgio™. Situagiio esta. que
¥e arrastou por toda a histéria dos transpartes no Brasil, incentivando
sim, o rodoviarismo.

O Brasil iniciou o século XX com 500 km de estradas com
vestimento macadame™ com um trafego muito reduzido de viaturas,

Sepundo Santos ¢ Sitveirn (2001, p. 174 "A peodugio da fluides ¢ o tesultada de conthitns
ooperagdes. acordos © negociagdes, sempre pravisanios, eotre 0 Estado ¢ as empresas.
consteugho ¢ vperinio de grandes sisiemas enicos A participagao dos goveraos
ndiais {organismns internacioasis finunceiros) € permanente, viabilizando vy
presndimennios gor meie de crédito o impondo os propros pejelos de engenhana E
fluxos ferrovidrios decorrem dessas dindmivas. que sdo sempre datickas,

Mac Agam cnob ¢ revestimenlo que leva o sei nonte, em 1775 Eue revesnmento mzi
n camuda Je 15 0 20 em de cascalho. recobesta de pedras britadas e ireis. regadis ¢
walas par um cilindin a fim de toend-lo compacio (DERRUAL, 1982, p 1 29) Scgurda
hutor, islo rompeu Ycom a luadigio dis fundayoes profendas ¢ do calcelamento”™ O
estimenta Ficou conhecido nu Brastl coma macadame.




guase todas movidas por tragdo animal, enguanto na Europa € nos Estacke
Unidos, o desenvolvimento da industria automebilistica ja se encontias
¢omo ja nos referimos anteriormente, na vanguarda das inovagoes

Os primeiros automdéveis foram importados no final do séenk.
XIX, sendo que poucos tinham acesso. Em 1903 comegou
emplacamento de veiculos: em 1906 comegaram os exames pati o
obtengao de carteira de motorista e em 1907 foi fundado o Automan. |
Clube do Brasil.

Em 1908 (oi efetuada a primeira viagem de automovel cun.
Rio e Sao Paulo, cuja estrada havia sido aberta antes de 1822, A viaguie
realizada pelo conde francés Lesdain levou 33 dias.

Em 1917, ano do |° Congresso Paulista de Estradas de Rodago
foi registrado um total de aproximadamente 5000 veiculos circubund
basicamente no perimetro urbano de Rio de Janciro ¢ Sdo Paulo i
juntas possufam 90% da frota.

Diante destes episddios, vemos que o automével no Brasil tinh.
um acesso dificultado, pelo fato de acorrer um atraso na implantagia
induistria automotiva no pafs, porém em plena expansdo. Sendo assin
grande parte das atividades desenvolvidas através dos automéveis crin
esportivas e de passeio, sendoestes, os principais fatores de investimenn
antes do desenvolvimento das atividades agropecudrias no interior
estado de Sdo Paulo, quando aos poucos os veiculos automotar,
passaram a dar conta de cargas mais pesadas. Os automos
apresentavam ripidas melhorias, juntamente a industria de pneumative
Os caminhdes sucessivamente aumentavam sua tonelagem,

Uma carga de (rés toneladas estd em 1925 no limite 4

possibilidades. Dez anos mais 1arde, ultrapassam-se as (ko
toneladas: um caminhdo transportard, dagui a diante, qu: .
tanto como um pequeno vagao de mercadorias, O aume i
das velocidades ¢ acompanhado por progressos n.
sinalizagao rodovidria e de uma adaptagdo das estradas (o
exemplo, a elevagao das curvas e a atenuagio v
bombeamento central).™

T DERRUAL. M, p 12y
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A segunda revolugiio industrial, comandada pelos Estados
pidos, inaugurou a era do automével. Indistrias automotivas norte-
ricanas procuraram consumidores em varios paises.

Segundo Furtado (1961, p.151):

Assim como a industria (€xtil caracterizava a revolugiio
industrial de fins do século X VIII € u construgiao de estradas
de ferro os decénios da metade do sécule seguinte, a indistria
de veiculos terrestres a motor de combustdo interna serd o
principal fator dinimico das economias industrializadas
durante um periodo que comresponde o dltimo decénio do
século passado ¢ os trés primeiros do presenle.

A partir da busca dos elementos de origem na formagio do
to fixo de transporte, podemos interpretar sobre a atual situagao
ste setor no Brasil, Desta forma, o que podemos notar € que houve
a confluéncia cntre os interesses imediatistas das elites brasileiras e
ncipalmente, da Inglaterra com o financiamento ferrovidrio e
steriormente dos Estados Unidos através da exportagio de automéveis
10 Brasil. Quando o modelo do financiamento ferrovidrio comegou
entrar em declinio juntamente A politica agricola do café, entraram na
ena brasileira, empresas norte-americanas que estimularam o uso do

tomével pela “imposigao”™ de um modelo de transporte.

Apesar deste fator, devemos entender. que ndo foi apenas o
estimento rodovidrio ou o sucateamento das ferrovias e hidrovias,
levaram o transporte rodovidrio a ser predominante, mas a conjugagio
dois fatos, até porque nos momentos de abrupta decadéncia dos
o0s nao radovidrios, houve inje¢oes de capitais que ndo foram
cientes para a retomada do crescimento dessas atividades.

Segundo Barat (op. cit., p.350) citando Abouchar, o subs{dio ao
or radovidrio através de mecanismos indiretos de transferéncia de
ursos oriundos de oulros setores da economia, “ndo foi menos
portante, no passado, que o financiamento dos déficify das modalidades
rodovidrias”. que receberum macigas subvengdes com o dinheiro
to do tesouro nacional.
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Hoje. o modelo de (ransporte de cargas no Brasil poswin
distorgdes que devem ser sanadas, pois no cémputo geral do escoumente
da produgdo ha prejuizos. E ai que comegam os problemas analitico
pois se comega i COMparar custos de transportes a partir de abstrago
afirmando que “o transporte rodovidrio de cargas encarece a produgin
pois ¢ o modal mais caro™.

Tendo em vista esta afirmagdo, questionamos: O transport
rodovidrio encarece gual prodlugio?

Para responder a csta questdo, ratificamos que a afirmag:
nio cstd totalmente errada, mas ndo estd totalmente correld.

O tcansporte rodovidrio de cargas encarece a produgio v
produtos como: agucar, milho, trigo, soja, minérios, adubo, cimentu
combustiveis, café, et¢. Porém, para produtos como autopeg:
confecgdes, eletro-eletrdnicos, produtos de papelaria, produtos pan
informatica, pradutos alimenticios industrializados, utilidades doméstic.
medicamentos, cosméticos, entre outros, devemos relativizar, pois esle-
produtos demandam partidas conslantes ¢ fracionadas. que o transport
ferrovidrio e aquavidrio nao podem oferecer.

Os agentes transportadores rodovidrios circulam em rodovia
com péssimas condicdes de uso. Segundo a CNT (Confederagin
Nacional do Transporte) com base ha sua 6 Pesquisa Rodovidria (20011
68.8% das rodovias brasileiras foram reprovadas, ficando conceituadiv
entre péssimo, ruim e deficiente. As rodovias publicas estao em uin
péssimo estado de conservagao e as rodovias privatizadas. que possuei
um “bom" estado de conservagio, cobram elevadas tarifas de peddgi
que 530 incorporados aos pregos dos freles, ou seja, sio repassados v
consummidor. Segundo Portella (2000), nos GUIMOS qUatro 4nos as viagen:
no Estado de Sao Paulo, ficaram 45% mais caras”, a0 passo gue, nu
mesmo periodo, a inflagio medida pela Fipe ficou em 25.88%:.

Diante destas condigdes. pensamos que ndo s¢ pode deixar &
investir alto na melhoria da circulagao rodovidria. Apesar de ter recebido
os maiores investimentos na ltima década, devemos frisar que niv

" No Estado de Sao Pauln, as concessioninias de rodovias adminisiram 3.5 mal b
equivalentes 3 185 dis eslrntas o Estadu

1%

conseguimos visualizar melhorias significativas e ficamos com a sepuinte
agagdo: Serd que o dinheiro estd realmente sendo destinado para o
transporte rodavidrio?

Segundo o Geipot, 0s investimentos no transporte rodovidria vem
sendo destinados para aplicagdes em construgin, pavimentagao
melbhoramento de rodovias, terminais rodovidrios, estudos e projetos'
desapropriagdes, indenizagdes e duplicacio de rodovias, B

Nota-se que a maior parte das aplicagdes sio as chamadas
“tapa-burncos™, que apenas amenizam a situagio precéria do setor.

Desta forma, fazemos outras perguntas: Se o dinheiro na Gltin
década foi investido idoncamente, qual é a solugdo pars a melhoria dos
sistemnas de transporte? Deve-se buscar melhorias no sctor rodovidrio
onde atuam 12 mil empresas transportadoras e 350 mil lmnsponadores'
autdnomos®, que respondem por cerca de 3,4% na participagio do PIB
Ou investe-se Miis em oulros sistemas de transporte? '
' . Diriamos de anteméo, que deve haver um equilibrio nos
Investimentos entre 0s modais, com planejamento e idoncidade, algo que
faltou ncsta breve histéria dos transportes de cargas no Brasil
contemporaneo.
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