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Introdug¢do

O objeto a ser analisado neste capitulo é o modal ferroviario,
observado, mais especificamente, a partir de uma percep¢ao a0 mesmo tempo
que panoramica, também delimitada ao aspecto de sua inser¢do no processo
de formacio economica do Brasil no século XIX. Conforme vem sendo
explicitado pela bibliografia especializada no assunto, esse setor possui enorme
relevancia para a compreensao nao s6 da formagao dos sistemas nacionais de
transportes, mas também da expansio e potencializa¢ao sinérgica dos meios
de transportes pré-existentes. Isso porque esse modal foi inserido em uma
economia marcadamente exportadora, que ja possuia, no século XIX, outros
meios de transportes, que a ferrovia precederam. O modal, portanto, em seu
processo de insercao no Brasil, produziu enorme impacto no desenvolvimento
do sistema econdmico por acelerar (comparativamente) o processo de
formagao economica do Brasil no século XIX, ampliando a inclusdo de diversas
regides que passaram a ser atendidas por esse sistema, bem mais moderno,
contribuindo para a abertura de novas fronteiras que foram sendo captadas e
incorporadas a légica do sistema capitalista em expansao.

A titulo de contextualizacdo temporal, ha que se considerar que o
modal ferrovidrio implementado no Brasil ndo é um sistema estatico. Desde
o processo de instalagdo das linhas até o presente, podem-se distinguir
ao menos seis fases em que o setor ferrovidrio nacional foi se modificando
estruturalmente. A primeira Fase, entre 1835-1873, ocorreu durante a Regéncia
e o Segundo Reinado - periodo em que se deu a implantagdo de ferrovias
no Brasil e o desenvolvimento desse sistema de transportes de forma lenta,
conduzido por empresas majoritariamente privadas; a segunda fase, entre
1873 e 1889, coincidiu com o periodo do Segundo Reinado e caracterizou-
-se por uma expansao acelerada da malha ferroviaria por meio do estimulo a
empreendedores privados, que foram beneficiados pelo instituto da garantia de
juros; a terceira fase ocorreu entre 1889 e 1930, periodo em que predominou o
modelo politico denominado Republica Velha, no qual se observou um grande
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surto de expansdo da malha, porém com a particularidade de que o Estado
passou a exercer o controle de varias empresas em dificuldades financeiras.
A quarta fase, entre 1931 e 1961, compreendeu o periodo que foi do governo
Vargas ao pds-guerra, quando o ritmo de expansao diminuiu substancialmente
e o controle das empresas, antes majoritariamente privadas, passou a ser quase
totalmente estatal. A fase seguinte, entre 1961 e 1991, situada quase toda ao
longo do governo civil-militar, foi marcada pela reinvenc¢ao dos modelos de
negocios das empresas férreas, estatais (RFFSA, FEPASA, EFVM) - periodo em
que ocorreram diversas erradicagcoes de ramais antieconomicos e a desativagao
de servigos deficitarios —, que tornaram essas empresas verdadeiras ferrovias-
minimas. Ao longo dessa fase, vale destacar, as novas linhas implantadas se
limitaram a projetos seletivos de carater estratégico, como fora o caso da
pequena Estrada de Ferro Trombetas, concedida em 1978 a Vale, utilizada para
o transporte de bauxita, no estado do Par4, e da Estrada de Ferro Carajas (EFC),
também da Vale, fundada em 1985, especializada no transporte de minérios
entre o Para e o Maranhdo. Por ultimo, entre 1991 e o presente momento, vem
se desenvolvendo a fase VI, iniciada a partir do governo de Fernando Collor
de Mello (1990-1992), marcada pela privatiza¢ao de todo o sistema ferroviario
nacional (Associa¢ao Nacional dos Transportadores Ferrovidrios, s.d.).

O objetivo, portanto, é verificar algumas caracteristicas, tipicas do
modal ferroviario, e como a inser¢ao desse modal contribuiu para o processo
de formagdo econdmica do Brasil no século XIX.

Para se atingir esse objetivo, recomenda-se que se tenha em mente
as questoes-chaves as quais se pretende discutir neste capitulo. Afinal, 1)
Quais seriam as principais caracteristicas tipicas do modal ferroviario, e as
possiveis vantagens advindas de seu processo de implantagdo, que poderiam
ter impactado na formac¢do econémica do Brasil no século XIX? 1.1) Teria
a implanta¢do desse modal monopolizado os transportes no Brasil? Ao final
desse periodo (século XIX), teriam as ferrovias substituido as outras formas
de transportes terrestres no Pais? 2) Quais teriam sido os encadeamentos
econdmicos que esse modal teria provocado no Brasil apds a sua implantagao?
2.1) Teria o modal ferroviario no Brasil provocado, ao longo do século XIX,
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uma “Era Ferrovidria” neste Pais? Ou teriam as ferrovias, do ponto de vista da
reproducdo do capital, ampliado o processo de modernizagao das relagdes de
producio capitalista no Brasil?

A hipétese apresentada é que: 1) ao ser implantado o modal
ferroviario, ele passou a transportar de modo bem mais rapido e seguro, em seus
carros ou vagoes, uma grande quantidade e uma diversidade de mercadorias
que passaram a ser medidas em toneladas (por pessoa ou por cabegas). Logo,
tendeu a gerar ganhos de escala bastante superiores aos realizados por seus
concorrentes diretos a época: além do fluvial e do maritimo, o transporte de
mercadorias por tropeiros (sobre mulas) ou o transporte de gado em pé, que
historicamente eram realizados muito antes da chegada dos trilhos no Brasil.
Este modal, o ferroviario, possuia ainda a capacidade de transportar grande
quantidade de pessoas em seus carros de passageiros, o que gerou, além do
citado ganho de escala, maior rapidez, conforto e seguranca para os usuarios se
comparado ao transporte que era realizado anteriormente por meio de tra¢do
animal, assim como possibilitava maior comunicag¢do entre as diversas regioes
do Brasil por meio dos servicos de telégrafos oferecidos pelas empresas férreas.
Essas caracteristicas parecem demonstrar o quao relevante foi a ferrovia para
o processo de formagdo econdmica das regides onde essas empresas passaram
a operar.

Vale lembrar, no entanto, que o modal ferroviario nao foi implantado
igualmente em fodo o territério nacional; logo, ndo ocorreu - em nenhum
tempo - de a ferrovia praticamente monopolizar o “[...] transporte terrestre
no Brasil até o fim da Segunda Guerra’, como o afirma Ferrari (1981, p. 54-
55) devido a “[...] inviabilidade de nossa navegacao interna originada de
condigdes geograficas desfavoraveis [...]” da auséncia de tecnologia ou pelo
fato de o desenvolvimento rodoviario ter sido incipiente até aquele periodo.
Conforme ja tratado por mim em outro trabalho', vale repetir aqui que a
concorréncia entre os diversos modais existiu desde os tempos das mulas.

"Nunes (2021b).
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Diversos sao os argumentos a refutar essa tese sobre “[...] monopdlio nos
transportes ferroviarios”

A Estrada de Ferro Dom Pedro II, por exemplo, sofreu durante anos
a competicao dos servigos oferecidos por tropeiros na regido por ela atendida,
embora fosse sabidamente uma opgdo de transportes capaz de reduzir custos
dos transportes. Utilizando célculos de Afonso d’Escragnolle Taunay, Sérgio
Silva concluiu que a economia foi cerca de 10% do preco do café na regiao
Fluminense no periodo de 1860/68, ja que o custo do transporte ferroviario
era seis vezes inferior ao das tropas de mulas (Silva, 1986, p. 51). No entanto,
Wilson Cano, ao discutir os problemas encontrados pela ferrovia na regiao para
constituir-se enquanto empreendimento rentavel naquela regidao apos 1883,
constata a existéncia de forte concorréncia com o antigo sistema de pequenos
portos fluviais e maritimos e suas rodovias e a rede de armazéns existentes
junto a esses portos. Tudo isso, somado ao fato de que a expansio ferrovidria
teria ali ocorrido tardiamente, quando os cafezais ja estavam maturados, leva
o referido autor a afirmar que seriam esses os principais fatores que teriam
tornado a aplicac¢ao de capitais na ferrovia uma opg¢ao negativa do ponto de
vista privado, “[...] tendo como unico remédio a encampagao” (Cano, 1990,
p. 28-30).

Em Pernambuco, a Recife and San Francisco Railway, uma das
primeiras ferrovias inauguradas no Brasil (1862), construida para atender
basicamente ao transporte da economia agucareira, também recebia a
concorréncia de outros modais. Em 1885, mais de 40% do transporte de a¢icar
chegava a Recife através de barcagas e 6% através de animais. Em 1900, barcagas
e animais eram responsaveis por quase um terco do transporte de agticar do
Estado (Eisenberg, 1974, p. 34). Ainda como argumentos a antitese, os nimeros
apontados por Jacob sdo esclarecedores quanto a auséncia de monopélio nos
transportes por parte da ferrovia: em 1950, a ferrovia transportava 29% do
total de mercadorias enquanto a rodovia transportava 38%. A invidvel hidrovia
transportava o equivalente a 32% do total (Jacob, 1982, p. 117, 137-138).

2) Por ter sidoimplantado apds aindependéncia, dentro de umalégica
de reinser¢ao de algumas regides que possufam algum produto demandado
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externamente, os tragados ferroviarios, ao longo do século XIX, ligavam-se a
légica de expansao mercantil externa, motivo pelo qual acabaram submetidos
a essa dindmica exportadora. Nédo se pode perder de vista que a infraestrutura
de transportes foi, sabidamente, se moldando em func¢io da capacidade de
acao politica dos grupos e das classes sociais hegemonicos e de seus aliados,
que foram se adequando ao processo de expansao do capitalismo em ambito
mundial, sobretudo na primeira metade do século XIX (pds-independéncia).
Uma vez que o desenho do tragado (logo, sua infraestrutura) fora definido
desde dentro (no Brasil), a sua superestrutura (trilhos, locomotivas, vagdes e
telégrafos), bem como diversos outros insumos, dependia dos interesses dos
investidores desde fora.

Desse modo, o desejo de se implantar ferrovias em determinadas
localidades brasileiras (devidamente selecionadas) teria que estar em
consonancia com os interesses dos detentores do capital para que esses se
dispusessem a investir vultosas quantias nessas obras. De acordo com Rosa
Luxemburgo (1976, p. 287), os financiamentos dessas ferrovias estavam
casados com os interesses politicos e estratégicos de expansao do capitalismo
inglés (e dos concorrentes dos britanicos): as ferrovias, os empréstimos
internacionais e as revolugdes e guerras foram amplamente utilizados como
partes da estratégia vigente da reproducao ampliada do capital no século XIX.
De acordo com a autora, os empréstimos externos se mostraram meios eficazes
para abrir novas areas de investimento para o capital acumulado nos paises
centrais, a0 mesmo tempo que se converteram em meio seguro para tutelar os
novos estados capitalistas nascentes, cuja emancipagao e cujo reconhecimento
politico dependiam daqueles capitais. 2.1) Haveria, portanto, motivos mais que
suficientes para se suspeitar de que néo tenha ocorrido, em momento algum,
a Era Ferrovidria no Brasil; e, pela logica apontada por Luxemburgo, essa Era
ndo se deu em nenhum outro pais periférico.

Este capitulo esta organizado em outras trés secoes, além desta
introdugao. Na segunda, intitulada “Ferrovias brasileiras: interesses
provinciais e estrangeiros’, o objetivo especifico é contextualizar o processo
de implantagdo, regionalmente seletivo, das primeiras ferrovias no Brasil,
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partindo-se da hipotese de que as ferrovias surgiram vinculadissimas:
externamente, ao processo de expansdo capitalista iniciado apds a Revolu¢iao
Industrial; e, internamente, aos diversos grupos de interesses regionais
especificos, provavelmente ligados aos setores politicamente hegemonicos.
Desse modo, o aumento da extensao das linhas estd ligado diretamente ao
processo de expansao da quantidade de mercadorias exportadas, bem como a
quantidade de capitais estrangeiros investidos nas ferrovias brasileiras.

Na terceira parte, “Ferrovias brasileiras: instrumentos de circula¢ao”,
busca-se argumentar que nao parece apropriado se falar em Era Ferrovidria
no Brasil, considerando-se que a implantacao desse modal no Pais nao logrou
a criagdo de uma industria ferrovidria propriamente dita, limitando-se,
basicamente, a0 ambito da circulacio.

Por ultimo, sao levantadas algumas considerag¢des finais.

Espera-se que este capitulo se justifique, portanto, pelo seu estimulo
a novos estudos sobre as principais caracteristicas do modal ferroviario
introduzido no Brasil, de modo que possa servir de subsidio a estudantes de
graduagio e pos-graduagdo em Historia, Economia, Ciéncias Sociais, ou de
outras areas, que, porventura, possam se interessar pela Historia Economica
dos transportes, de forma que com ela possam vir a dialogar.

Ferrovias brasileiras, interesses provinciais e
estrangeiros

As primeiras iniciativas para se construir caminhos de ferro
surgiram na Inglaterra como resultado direto da Revolugdo Industrial em
virtude da necessidade de deslocamento de vagoes carregados de carvao. Mais
especificamente, nas minas de New Castle, para facilitar o transporte daquele
mineral até o rio Tyne. Vale lembrar que tal sistema de deslocamento de vagoes
também era utilizado em minas de diversos outros paises, tais como Franga,
Inglaterra e Alemanha.
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Essas estruturas de deslocamento de vagoes carregadas com carvao
funcionavam sobre trilhos de madeira nos quais os veiculos eram deslocados
por meio de tracdo animal (cavalos). As primeiras tentativas para substituir
os trilhos de madeira tiveram inicio em 1738. No entanto, esse tipo de trilho
s6 veio a ser de fato substituido pelos de ferro fundido em 1768, embora,
conforme informa Moreau (1833, p. 14), as minas tenham usado os trilhos de
madeira pelo menos até 1824.

A locomotiva a vapor, no entanto, como instrumento de tracao e
operada fora das minas, entrou em cena mais de meio século depois, somente
em 1829. Isso ap6s um longo processo de invengdes e aprimoramentos relativos
a tragdo dos vagoes utilizados em minas para o deslocamento do carvao. De
acordo com Moureau (1833), Trevithick e Vivian foram as primeiras pessoas
a construir e a patentear, em 1802, um motor que trabalhava apenas pela forca
expansiva do vapor. A intengao, a principio, era aplicar o invento nas estradas
de terra, mas a grande oposi¢ao que os inventores encontraram induziu-os a
buscar aplicagio para a sua locomotiva a vapor em estradas de ferro. Trevithick
chegou, em teste, a alcancar a velocidade de cinco milhas por hora, com uma
carga de dez toneladas, em uma estrada plana (Moreau, 1833, p. 42).

Com a criagdo de uma nova gera¢ao de locomotivas, construida
pelo Sr. Robert Stephenson e Cia., ¢ que se viabilizou o efetivo surgimento da
primeira ferrovia do mundo, a Liverpool and Manchester Railway, inaugurada
em 1830, que passou a cobrir uma distancia aproximada de 50 quilometros.
Lembrando que naquela ocasido Liverpool, polo da industria téxtil, era a
segunda cidade em importincia na Gra-Bretanha; depois de Londres, era a
mais populosa, a mais rica e a mais comercial do reino (Moreau, 1833, p. 54).

A nova modalidade de transportes surgira, assim, vinculada a
locomotiva, um invento central para a criagdo das ferrovias, que, por sua vez,
era resultado de um enorme salto de barreira tecnoldgica iniciado décadas
antes com a criacdo da maquina a vapor, desenvolvida entre 1763 e 1775 por
James Watt e Matthew Boulton. Maquina que acabou se convertendo em um
invento central para o desencadeamento da Revolugdo Industrial na Inglaterra.
Vale lembrar a relagao direta entre as inveng¢des de Watt/Boulton e Stephenson.
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A maquina a vapor Watt, também conhecida como maquina a vapor Boulton
& Watt, revolucionou o uso das for¢as motrizes. E a sua inveng¢do coincidiu
com o processo de substitui¢cdo dos trilhos de madeira pelos de ferro. James
Watt desenvolveu o design entre 1763 e 1775 com o apoio financeiro, ao longo
de quatro anos, de John Roebuck (1718-1794), um industrial que mantinha
arrendamentos de depdsitos de carvio, e, posteriormente (em 1768), firmou
uma longa parceria, inclusive comercial, de mais de trinta e cinco anos, com
o filho de um rico comerciante de prata, Matthew Boulton (1728-1809), de
Birmingham, que a época do encontro trabalhava em um projeto de constru¢ao
de uma locomotiva a vapor (Kooij, 2015, p. 57-60).

Efetivamente, em funcao das transformagoes tecnoldgicas, a invengao
da locomotiva contribuiu decisivamente para a instituicdo de profundas
mudangas no modo de produgéo capitalista, ndo apenas inglés, como também
europeu e norte-americano, e mais tardiamente mundial.

Conforme argumenta Hobsbawn (1988, p. 13):

The Industrial Revolution cannot be explained in purely
British terms, for this country formed part of a wider
economy, which we may call the European economy’
or the world economy relationships, which included
several advanced areas, some the which were also areas
of potential or aspiring industrialization, and areas of
dependent economy, as well as the margins of foreing
economies not yet substantially involved with Europe. This
dependent economies consisted partly of formal colonies (as
in the Americas), or points of trade and domination (as in
the Orient), partly of regions which were to some extend
economically specialized in response to the demands of the
advanced areas’ (as in some parts of eastern Europe).

A partir desse centro capitalista, portanto, as inovagdes tecnologicas
- com as ferrovias a frente - passaram a se expandir rapidamente para outras
partes do mundo, a partir de meados da década de 1850. De acordo com
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Hobsbawn (1988), por volta de 1845, fora da Europa, somente Cuba possuia
estrada de ferro. Dez anos depois, havia linhas férreas em todos os cinco
continentes (Hobsbawn, 1988).

Luxemburgo (1976), tal qual sugerido por Hobsbawn, argumenta que
airradiagdo das ferrovias pelo mundo fazia parte de um processo mais amplo,
que ia muito além de uma expansiao meramente tecnologica. Para essa autora
essa irradiagdo das linhas pelo mundo coincidia com a expansao da prépria fase
imperialista da acumulagdo do capital - uma fase marcada pelo acirramento
da concorréncia mundial entre os proprios paises capitalistas centrais que
punham em xeque a industrializagdo e a emancipag¢do dos paises periféricos.
As ferrovias eram parte do pacote utilizado para a consolidagdo da dominagéo
que, de acordo com essa autora, era praticada: a) por meio dos empréstimos
exteriores (para a construcgdo de estradas de ferro e os armamentos militares);
b) por meio da concessdo de estradas de ferro; c) revolugdes (necessarias ao
processo de emancipacio capitalista dos paises economicamente dependentes
para destruir as formas de estado procedentes das épocas da economia natural
e da economia simples de mercado e criar um aparelho estatal apropriado aos
fins da produgao capitalista); e d) pelas guerras, por meio das quais se recorria
a jovens Estados capitalistas para desvencilhar-se da tutela dos mais antigos.
“O batismo de fogo e a prova da independéncia capitalista de um Estado
moderno, cuja reforma militar e, com ela, a reforma tributéria constituem, em
toda parte, a introdugao a independéncia econémica” (Luxemburgo, 1976, p.
19).

Para Luxemburgo (1976), portanto, o desenvolvimento da rede
de estradas de ferro refletia, de algum modo, a penetragdo do capital ou
a sua expansdo pelo mundo. Assim, o emprego do capital internacional na
construgdo da rede de estradas de ferro mundial refletia, na realidade, esse
deslocamento do préprio modo de produgdo capitalista.

Desde 1830 até 1860 do século XIX, a construgdo de estradas de ferro
e os empréstimos necessarios para essa finalidade serviram principalmente
para o deslocamento da economia natural e a difusao da economia de mercado.
Tal ocorreu com as estradas de ferro norte-americanas construidas com capital
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europeu e, do mesmo modo, com os empréstimos ferroviarios russos dos anos
de 1870. Em compensacdo, a constru¢io de estradas de ferro na Asia e na Africa
serve quase exclusivamente aos fins da politica imperialista, a monopoliza¢do
econdmica e a submissiao politica dos paises atrasados em relagdo ao
capitalismo. Nesse caso, encontram-se também as estradas de ferro feitas pela
Russia na Asia Oriental e Central. Como se sabe, a ocupagdo da Manchtria
pela Russia foi preparada pelo envio de tropas para velar pela seguranca dos
engenheiros russos que trabalhavam na estrada de ferro manchuriana. Tém o
mesmo carater as concessoes de estradas de ferro russas na Pérsia, as empresas
alemas de estradas de ferro na Asia Menor e Mesopotamia, as inglesas e alemas
na Africa (Luxemburgo, 1976).

Dentro desse contexto é que as estradas de ferro acabaram construidas
com maior celeridade desde meados do século XIX, a partir da Europa, para
a América, Asia, Austrélia e, por ultimo, para a Africa. Expansdo ocorrida,
sobretudo, durante a “Era dos Impérios”, demarcada por Hobsbawn (1988)
como ocorrida entre 1875 e 1914.

Figura 1 - Expanséo das linhas férreas no século XIX

Expansao das linhas férreas
600.000
500.000
400.000
300.000
200.000
100.000

1840 1850 1860 1870 1880 1890 1900 1910
—e—Furopa =e=América Asia Africa e Australia

Fonte: Luxemburgo (1976, p. 19).
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Na segunda metade do século XIX (1875), de acordo com
Luxemburgo (1976, p. 19), ja havia no mundo mais de

[...] 62 mil locomotivas, 112 mil vagdes de passageiros,
meio milhdo de vagdes de carga transportando, como era
estimado, 1.371 milhdes de passageiros e 715 milhdes de
toneladas de mercadorias ou, em outras palavras, nove
vezes mais do que era carregado anualmente por via
maritima (média) naquela década.

De acordo com Cechin (1978), ap6s o surgimento das ferrovias e,
sobretudo, apds a sua expansdo para os paises periféricos (relativamente a
Europa e aos Estados Unidos), ampliou-se sem precedentes a capacidade de
produgdo do ago, que passou de 500 mil toneladas, em 1870, para 28 milhdes,
em 1900; em um contexto em que esse produto — em fung¢do de avangos no
processo de sua produgdo - sofreu barateamento de custos, algo em torno de
802 90% (Luxemburgo, 1976, p. 2). Parece ndo faltar motivos para se concordar
com Hobsbawn que aquele periodo era “[...] em termos quantitativos, a
primeira auténtica idade das estradas de ferro” (Hobsbawn, 1988, p. 4).

Desse modo, a locomotiva poderia ser considerada (literalmente)
um carro-chefe do processo de surgimento de uma nova Era, a ferrovidria,
isso porque, ao passar por um constante processo evolutivo, a locomotiva
revolucionava, particularmente, cada vez mais, o modal ferroviario, ampliando
a produtividade média do setor. De acordo com Fishlow (1965 apud Cechin,
1978, p. 127), as locomotivas triplicaram sua capacidade de tragdo entre 1830
e 1860. Desse modo, por se tratar de um elemento central no novo sistema de
transportes, a locomotiva poderia ser considerada, ela mesma, uma industria
(a parte) que funciona a partir de um conjunto de mecanismos, da demanda
de matérias-primas e de muito trabalho, que ia muito além do realizado pelo
maquinista e pelos auxiliares diretos (Cechin, 1978, p. 4).

Ao longo do século XIX, nao tardou para que uma enorme rede
de troncos ferroviarios fosse se formando suplementarmente aos fluxos de
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navegac¢do internacional. Tal qual ocorrera em outras partes do mundo, na
América Latina, o sistema ferrovidrio foi se formando, basicamente, para "[...]
ligar alguma area produtora de bens primarios a um porto do qual estes bens
poderiam ser enviados para as zonas industriais e urbanas do mundo [...]”
(Hobsbawn, 1988, p. 8). Assim, tal qual alertado por Luxemburgo, aimplanta¢ao
das ferrovias também acabou por fortalecer a divisao internacional do trabalho,
nao apenas por meio da especializa¢ao produtiva de algumas regides do globo,
mas pelos efeitos que esse distanciamento tecnoldgico causava nas industrias
nascentes fora da Europa. A ferrovia contribuia, assim, para o estabelecimento
de uma contradicéo tipica do capitalismo em que, segundo a autora, a0 mesmo
tempo que criava certos mercados, anulava outros, criando, para alguns desses
paises inseridos subalternamente, uma situa¢do “sem saida’, tal qual fora o caso
da China, cuja abertura ao mercado de capitais ingleses para a construgao das
ferrovias implicou em destrui¢ao de toda a base da pequena industria chinesa
e da industria moderna (Luxemburgo, 1976, p. 12).

De acordo com Cechin (1978), no entanto, no caso brasileiro, a
ferrovia nem mesmo chegou a desestimular a industria local, dado o fato de
que, no século XIX, nem mesmo se aventava a hipotese do surgimento de
uma industria ferroviaria, um dos motivos pelos quais nao teria ocorrido
na periferia uma era ferroviaria nos moldes verificaveis nos paises centrais
- Inglaterra e Estados Unidos. Conforme defende Cechin (1978), a auséncia
de uma industria ferrovidria ndo poderia nem mesmo ser imputada aos
classicos fatores da dominacdo externa. No caso brasileiro, haveria diversos
tipos de barreiras tecnoldgicas que ndo se limitariam apenas ao know how
especifico (saber projetar e fazer produto de uso nas ferrovias), mas ao fato
de o processo industrial (em geral) demandar inovagdo continua - que esta
relacionada as transformacdes tecnoldgicas tipicas da propria organizagao
capitalista da producdo. A introdu¢io das ferrovias no Brasil teria ocorrido
em um momento no qual os paises centrais ja caminhavam para uma segunda
Revolucéo Industrial, enquanto que nele predominava, ainda, a exploracio do
trabalho de escravizados.
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Assim, a importancia da ferrovia nos paises periféricos tais como
o Brasil ficaria limitada a comunicagdo e aos transportes — além de outros
desencadeamos, é verdade - e, sobretudo, a area de servicos, que nio
provocaram encaminhamentos para os passos seguintes, tais como o da
produgdo de locomotivas, trilhos, vagdes e demais equipamentos ferroviarios,
dada a dependéncia dos insumos estratégicos dessa industria que, ao fim e
ao cabo, sdo fornecidos pelas siderurgias — as quais foram de fato instaladas
no Brasil somente apos ter se passado um século do surgimento da primeira
ferrovia no mundo.

Em que pese as mais variadas limitagdes para se repetir algo da
experiéncia da Revolugdo Industrial, que acabou por dar surgimento ao modal
ferroviario, as primeiras a¢oes visando a constru¢ao das ferrovias no Brasil
ocorreram precocemente: apenas cinco anos apos a inauguragdo da Liverpool
and Manchester Railway - inaugurada pouco tempo depois da inven¢do
da locomotiva a vapor, em 15 de setembro de 1830. Os primeiros ensaios
malogrados (como afirma Adolpho Pinto), realizados entre 1835 e 1852,
visando a instalagdo de empresas ferroviarias no Brasil, parecem demonstrar o
nivel de dificuldades em se iniciar esse tipo de empreendimento sem a efetiva
demanda por transportes e sem a participagdo ativa do Estado®.

Assim, quase duas décadas se passaram entre o desejo e a efetiva
construgdo da primeira ferrovia no Brasil, qual foi o caso da Estrada de Ferro
Mausg, inaugurada em 30 de abril de 1854, ligando o Porto de Maua a Fragoso,
no Rio de Janeiro, num trecho de 14,5 km. E dificuldades néo faltaram para se
dar prosseguimento a expansao das linhas, que seguiu eivado por dificuldades
de diversos tipos, tal qual demonstra o caso da criacdo e construcdo da E. F.
Pedro II, que somente foi concluida apos a intervengao direta do Estado - por
meio da estatiza¢do nua e crua, fruto da encampagio precoce, um fendmeno
que se tornaria bem comum, de tempos em tempos, em varias empresas férreas
brasileiras.

2Sobre esse assunto, recomenda-se a leitura de Pinto (1977, p. 22-35).
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Vale observar que depois de uma longa batalha para formar a D.
Pedro II (entre 1853/1855), cujas obras se iniciaram em meados de 1855, ela
acabou passando para o controle da Unido, em 1865, devido a faléncia sob o
controle privado (Pinto, 1977, p. 30). Faléncia que antecipou precocemente
no Brasil essa pratica de socorro estatal a empresas férreas com dificuldades;
algo que veio a se tornar bem mais corriqueiro, décadas depois, tanto no Brasil
como em outras partes, especialmente a partir do final do século XIX, conforme
apontado por Dan Bogart (2010) em seu estudo sobre o aumento expressivo da
estatizagdo do sistema ferroviario ao redor do mundo. Segundo Bogart (2010,
p. 159), “The rise of state ownership was one of the most significant policy changes
in the railway sector in the early 20th century”. Ainda de acordo com a mesma
fonte, a operagdo ferrovidria, por volta de 1870, era predominantemente
privada na maior parte dos paises, algo em torno de 90% das linhas. Em 1912,
no entanto, as ferrovias estatizadas ja correspondiam a cerca de 30% de toda
a malha férrea mundial e um quinto dessa malha havia sido construida pelos
Estados, que as operavam diretamente ou arrendavam-nas a terceiros.

Vale atentar-se ao fato de que a estatizagao das ferrovias brasileiras
ja era relativamente maior que em outras partes do mundo, desde o inicio
do século XX. No Brasil, em 1908, por exemplo, o Governo Federal ja era
proprietario de 7.931 quilémetros de vias ou de 45% das linhas em opera¢ao
no Pais. Essas empresas, apds a estatizacdo, eram oferecidas a outros
concessionarios, estados ou particulares, por meio de arrendamento. Nessa
ocasido, somente 2.906 quilometros, ou 16,5% das linhas, eram diretamente
administrados pelo Governo Federal. Embora a Unido fosse proprietaria
daquelas empresas estatizadas, estas eram por ela administradas apenas por
um curto periodo, o suficiente para serem passadas adiante. Naquela ocasido,
administrava somente uma pequena parcela das linhas nas quais empregava
apenas oito mil trabalhadores, ou 24% da forga de trabalho do setor (Brasil,
1955, p. 52). Acrescente-se, ainda, que havia nesse periodo analisado algumas
estatizagdes que haviam sido realizadas pelos estados da federagao. Sao Paulo,
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por exemplo, havia adquirido a E. E Sorocabana, em 1905, e a E. F. Araraquara,
em 1919°.

O que chama a aten¢io no caso da E. E Pedro II é que essa empresa
s6 avangou no processo de ampliagao de suas linhas apos a estatizagdo,
passando de pouco mais de cem quildbmetros no momento da encampagio
para aproximadamente 3.500 km, até o final do século XIX. Por meio de
recursos publicos é que as linhas atingiram Sao Paulo (1875), Belo Horizonte
(1895) e foi ampliada a sua malha no Estado do Rio de Janeiro, em um periodo
no qual o cendrio produtivo e a demanda pelos servicos ferroviarios eram bem
distintos do contexto da década de 1830. O que parece indicar que as zonas
que possufam produtos de exportacio em grande escala, como era o caso
de Sao Paulo e Minas — com o café —, possufam vantagens para a atracdo de
investidores interessados na execug¢do das obras: como fora o caso da Estrada
de Ferro Santos a Jundiai, inaugurada em 16 de fevereiro de 1867, ou da, assim
concedida, Companhia Paulista da Estrada de Ferro de Jundiahy a Campinas,
em 28 de novembro de 1868 — que acabou inaugurada em 11 de agosto de 1872
(Brasil, 1955).

Vale atentar-se, no entanto, ao fato de que as ferrovias no Brasil ndo
se limitaram apenas as zonas cafeeiras, tal qual argumenta Matos (1990, p. 166),
segundo o qual a estrada de ferro teria nascido intimamente ligada ao café, sob
o controle dos fazendeiros, “[...] em fung¢do da expanséo cafeeira [...]” de tal
modo que as ferrovias construidas fora da regiao cafeeira eram “exce¢oes™. Ao

3 A E. F. Sorocabana foi encampada pelo Governo Federal em 1904, que a transferiu ao Governo
do Estado de Sao Paulo em 1905. Este ultimo a arrendou para um consorcio franco-americano,
entre 1907 e 1919. A partir deste ano, a empresa foi administrada pelo Governo de Sao Paulo,
por meio da Secretaria dos Transportes, até 1971, quando foi integrada a Fepasa (Ferrovia
Paulista S.A.), em 10/11/1971 (Fepasa, 1991, p. 13). A E. E Araraquara, apds faléncia em 1914,
foi inicialmente administrada por credores durante dois anos. Entre 1916 e 1° de novembro de
1919, a ferrovia foi administrada pela empresa norte-americana Northen Railroad Company;,
quando foi encampada em definitivo pelo governo paulista (Fepasa, 1991, p. 16).

*Embora, justica deva ser feita a Matos, em seu trabalho o autor se refira as ferrovias paulistas.
A consideragdo aqui destacada se faz necessdria devido ao fato de que grande parte de sua
argumentagao foi utilizada por diversos outros autores para justificar o “fim da era ferrovidria”
no Brasil a partir de 1940. Em diversas passagens desses trabalhos, ¢ dado a entender que basta
conhecer o processo que tornara antiecondémicas as ferrovias localizadas em regides cafeeiras
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se analisar o conjunto da malha ferroviaria construida no Brasil, constata-se
rapidamente que as regides ndo cafeeiras — atendidas por ferrovias — ndo eram
“excegoes”. Em 1940, do rol de ferrovias de primeira categoria, funcionavam
as ferrovias do Rio Grande do Sul, com 3.367 km, além de outras estradas de
ferro localizadas em outros Estados, também nao produtores de café, com uma
extensdo de 3.819 km. Possuiam juntas uma extensao de 7.186 km, equivalentes
a 29% de toda a malha ferrovidria brasileira. Dentre as ferrovias de segunda
categoria, de um total de 4.838 km de extensdo, 4.122 km estavam localizadas
na Bahia, no Ceard, em Goids e em outros estados, que, igualmente, nao eram
produtores de café. No elenco das ferrovias de terceira categoria, de um total
de 4.822 km de extensio, 2.939 km estavam localizadas nos estados da Bahia,
do Rio Grande do Norte, do Maranhio e de outros estados, a época também
nao cafeeiros. A soma do que seria uma “exce¢do” apontada por Matos chegou
a representar um total de 14.247 km de via férrea, equivalentes a 41,6% de
toda a linha férrea no Brasil. Levando-se em consideragao que, no caso de Sao
Paulo, tanto a Noroeste quanto a Sorocabana ndo eram tao cafeeiras, assim
se pode colocar em duavida a afirmagdo de que as ferrovias brasileiras fossem
apenas transportadoras de café®.

Entretanto, feita a devida ressalva, ha que se considerar que o uso
econdmico desse novo meio de transportes estava e esta vinculado a economias
de escalas, que justificavam e justificam os altos investimentos iniciais
necessarios — sobretudo aqueles indispensaveis para se cobrir os custos de
instalacdo das linhas, das estac¢des, dos depdsitos e das oficinas; os relativos a
compra de locomotivas e vagdes; assim como os custos fixos indispensaveis
para a operacdo, sobretudo os de manutencdo (e operacio), que demandam
grande quantidade de méaos de obra.

para se deduzir, de modo geral, o “fim da era ferroviaria® no Brasil, o que é uma analise muito
inconsistente.

> Segundo Milliet (1982, p. 24), a produgdo cafeeira na regido Noroeste veio a se tornar
significativa somente apds a década de 20, quando sua participagdo na produgiao do Estado se
ampliou de 3,2% do total, em 1920, para 23,9%, em 1935. A zona sorocabana — que em 1920
produzia 7,6% da produgéo cafeeira — ampliou para 12,5 % em 1935.
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Ferrovias brasileiras: instrumentos de circulagcdo

Em que pese o fato de a implantagdo das ferrovias favorecer o
processo de expansao do capital — tanto na forma produtiva (prestagao de
servigos e circulagdo) quanto na forma financeira (sobretudo especulativa) -,
é fato também que a ferrovia contribuiu para a gera¢ao de emprego e renda e
para um maior nivel de integragdo entre as regides e o seu entorno, atendidos
por essas empresas. Parecem consensuais as vantagens que a construgdo de
uma ferrovia acrescenta a regiao de sua instalagdao no Brasil do século XIX. A
comegar pelo desenvolvimento do trabalho livre, pela colonizagio, pela reduciao
do prego dos transportes (um terco do que se pagava pelo transporte realizado
em lombo de mulas), pela valorizagdo das terras (do entorno ferroviario),
pela cessacdo das despesas publicas com estradas que foram substituidas pelas
linhas, pela melhora da comunicagao por meio do uso do telégrafo, dentre
outros (Saraiva, 1977 [1855]). Sem contar que o dinamismo que a ferrovia
trazia ao progresso econdmico também para os povoados localizados além da
estacdo Boca de Sertdo era consideravel.

Antes das ferrovias, o transporte entre Jau e Santos, na provincia
de Sao Paulo, demorava cerca de cinquenta dias. Apds a inauguragdo da
estacdo em Rio Claro (Companhia Paulista), em 1876, todo o trafego, antes
despachado a Santos, foi transferido aquela estagdo. Os servicos de correio
em Jau, que em 1859 funcionavam a cada 15 dias, passaram a ser oferecidos
a cada dois dias apds a inauguragao da estagdo de Brotas, em 1885. Em 1887,
com a inauguragdo da estagdo de Jau, o servigo de correspondéncia passou a
ser oferecido diariamente. Enquanto essa estagao permaneceu como ponta de
linha da Paulista, recebia cargas, dentre outras, de Pederneiras e Bauru, numa
distancia de 27 e 64 km, respectivamente (Arlanch, 1977, p. 71). Tal fendmeno
do estimulo, para além das estagdes pontas de linha, também foi verificado por
Diniz em relagdo ao municipio de Rio Claro e a sua regido. Esse deslocamento
da ponta da linha transformava pequenas localidades em pontos de embarques
de mercadorias, passageiros e animais, dinamizando a economia local até o
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momento em que a expansdo das linhas passasse a suprir a demanda das
localidades mais interioranas (Diniz, 1975, p. 825-852). Também ¢é inequivoca
a importancia do papel da ferrovia no transporte de trabalhadores e de suas
familias para as regides em expansdo. A Lei n° 30, de 13 de junho de 1892,
que autorizava a construgdo e exploracao das estradas de ferro, garantia
transporte gratuito aos colonos e imigrantes e as suas bagagens e ferramentas,
assim como aos utensilios de trabalho “[...] quando em viagem para o logar
de seu estabelecimento” (Sao Paulo, 1892, Art. 27). Também seriam sem
custos para as familias os transportes de escolares para as escolas publicas, e
para as sementes e plantas enviadas pelo governo para serem distribuidas aos
lavradores (Sao Paulo, 1914, p. 92-93). Matos (1990, p. 152) destaca que no
Estado de Sao Paulo as ferrovias, além de garantir transportes para mercadorias
e passageiros, deram enorme contribui¢do para o surgimento de cidades, em
funcao das necessidades das ferrovias relativas aos pontos de cruzamento de
trens, ao abastecimento de agua ou lenha, aos depdsitos e as oficinas e aos
postos de conservacao de vias etc.

Ha que se considerar, no entanto, que o modal ferrovidrio néo foi
implantado para atender ao “Brasil’, abstratamente, mas parte dele, sobretudo
a uma parcela da producéo brasileira — em particular aquela composta por
produtos exportaveis. A esse nucleo principal da oferta dos servigos ferroviarios
- composto por mercadorias especificas a ser transportadas — é que parecem
ter sido agregados os demais transportes (e outros servigos) menos rentaveis,
tais como os de passageiros, animais, bagagens e encomendas, entre outros.
Pressupde-se, assim, que as ferrovias foram estratégicas para o processo de
vinculagdo de determinadas regides produtoras a dinamica do capitalismo
em ambito mundial, sobretudo apds a primeira metade do século XIX (pos-
-independéncia). O que ia ao encontro — ndo mais de um pacto colonial - de
um pacto entre grupos de interesses desde dentro, vinculadas aos de fora.

Portanto, a finalidade de cada uma dessas empresas férreas que foram
constituidas no Brasil, desde meados do século XIX, ndo pode ser considerada
apenas e tdo somente como se essas fossem meros instrumentos de progresso
colocadas a disposi¢ao dos interesses “supremos da nag¢ao’, ou do progresso,
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tratados abstratamente. Na verdade, essas empresas foram constituidas
com vistas a atender aos propésitos de parcelas das elites dominantes, cujos
interesses econdmicos estavam e estdo localizados em alguns dos pontos
geograficos do territdrio nacional sob a hegemonia politica de proprietarios de
terra e exportadores. Estdo submetidas, também, aos interesses e aos propdsitos
estabelecidos a partir de fora do Brasil, que interessam direta ou indiretamente
aos importadores de produtos primarios, investidores, construtores e
fornecedores de maquinas e equipamentos necessarios a implantacao das
linhas. Ha que se ressalvar que se, por um lado, é verdadeiro que em diversos
momentos desse processo esses sujeitos conjugaram seus esfor¢os para a
realiza¢do de seus objetivos comuns, por outro, também contribuiram para
impulsionar a economia nacional (Nunes, 2021c, p. 99), embora esse estimulo
a expansao econdmica se limitasse ao setor agrario e/ou exportador.

Por consequéncia, a construgdo das ferrovias ndo foi capaz
de provocar encadeamentos capazes de fomentar o surgimento de uma
industria ferrovidria. Nao teria ocorrido, portanto, uma relagido direta entre
desenvolvimento ferrovidrio e industrializacdo - nos moldes britinico e
americano. Na Gra-Bretanha, a ferrovia acabou por se converter em elemento
central em torno do qual passaram a girar diversas atividades economicas
capitaneadas pela producao de carvao, de ferro e de ago. O proprio Estados
Unidos chegou depois - pelo menos uma década depois.

Nesses dois paises, foi de estrema importancia ao advento econdmico
e tecnoldgico o processo interativo desencadeado pela ferrovia. Tecnicamente
filha da mina, especialmente da mina de carvdo do norte da Inglaterra, a
ferrovia veio a atender as enormes necessidades de transportes do carvio, um
produto de alto peso e volume, mas de baixo valor [agregado] dependente,
portanto, das existéncias de um meio de transporte barato e de massas. Mas, a
medida que a ferrovia propicia esse meio barato reduzindo os custos do carvao,
ao mesmo tempo estimula o aumento de sua produgao, pois a locomotiva o
consome em grandes quantidades diretamente como combustivel e fabricagao
de materiais ferroviarios. A ferrovia, ao baratear o minério (carvao e ferro),
barateava simultaneamente a propria ferrovia (Cechin, 1978, p. 6).
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E sintomdtico que a expansio daslinhas férreas no Brasil coincida com
um periodo de hegemonia dos grandes produtores de agticar e café no Brasil,
sobretudo destes ultimos, cujo produto, apds o processo de independéncia,
passou a ocupar uma crescente participa¢ao na pauta de exportagdes brasileira.

Quando das primeiras iniciativas para a construcéo das ferrovias no
Brasil, na década de 1830, as exportagdes brasileiras de agticar representavam
quase um quarto do total, enquanto o café ja havia alcangado a marca de cerca
de 40% do total da pauta de exportagdes brasileiras. Na primeira metade da
década de 1850, ambos os produtos ja haviam atingido cerca de 70% dos
valores exportados pelo Brasil, momento esse em que apenas o café atingiu
quase a metade dos valores obtidos com as exportacdes nacionais.

Tabela 1 - BRASIL. Exportagdes de agticar e café (1821-1900)

Agucar Café Outros

Periodos Tonelafias % no valor~ das Tonelafias % no valor~ das ‘%3, em

(anuais) exportacdes (anuais) exportacdes Libras
1821-25 41.174 23,2 12.480 17,6 59,2
1826-30 54.796 37,8 25.680 19,7 42,5
1831-35 66.716 23,5 46.980 40,7 35,8
1836-40 79.010 24,3 69.900 46,0 29,7
1841-45 87.879 21,6 85.320 42,0 36,4
1846-50 112.830 27,5 120.120 40,9 31,6
1851-55 127.874 21,5 150.480 48,6 29,9
1876-80 167.761 11,8 219.900 60,7 27,5
1896-1900 113.908 4,7 532.800 60,4 34,9

Fonte: Eisenberg (1974, p. 35).

Fendémeno que possibilitou aos cafeicultores e aliados obterem
enorme capacidade de influenciar os rumos das agdes estatais em defesa
da produgdo e da comercializagdo desses produtos (seja em ambito dos
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Estados produtores, seja em ambito da politica governamental nacional)’. E,
portanto, desse amplo conjunto de interesses estatais, de grupos produtores e
exportadores e de investidores externos que surgiram as primeiras tentativas,
em 1835, de se construir a primeira estrada de ferro, que tinha por objetivo
conectar a capital do império as provincias da Bahia, de Minas Gerais, de Sao
Paulo e do Rio Grande do Sul (Pinto, 1977, p. 28), motivo pelo qual chega a
ser compreensivel que historiadores - inclusive um bastante gabaritado, como
¢ o caso de Matos (Op. cit.) - tenham chegado a conclusdo de que as ferrovias
construidas fora da regido cafeeira fossem apenas “excegoes”

Parece incontestdavel que a expansio das linhas férreas, em
quilometros, tenha ocorrido preferencialmente naquelas provincias/estados
em que a cafeicultura foi expandindo a sua drea de ocupagao, tais como nos
estados de Minas Gerais (8.653 km), Sdo Paulo (7.700 km), Rio de Janeiro
(2.799 km), Parana (1.756 km) e Espirito Santo (663 km) - onde foram
instaladas quase 60% das linhas férreas brasileiras (Brasil, 1955, p. 46).

Dessa forma, o modo como as ferrovias foram inseridas no Brasil
parece estar relacionado ao campo de circulacdo de mercadorias, dentro
daquela légica global apontada por Hobsbawn (1988), qual seja, a de ligar
alguma drea produtora de bens primdrios a um porto. Motivo pelo qual
ndo parece adequado se argumentar que tenha ocorrido no Brasil uma “Era
Ferroviaria’, uma vez que ndo parece correto alegar que os investimentos
ferrovidrios ocorridos no Brasil pudessem se assemelhar de alguma forma ao
que ocorrera na Inglaterra (e outros paises do centro capitalista).

Na Inglaterra, por exemplo, o capital ferroviario foi direcionado,
sobretudo, a reproducdo do préprio setor — na periferia, o negocio ferroviario
se manteve basicamente restrito a circulacao (de pessoas e mercadorias),
motivo pelo qual o acontecimento ferroviario no Brasil em nada se aproximaria
do conceito de “Era” amplamente discutido por Hobsbawn (1988), nos
termos elencados por esse autor, segundo o qual as raizes do nosso mundo
contemporaneo poderiam ser entendidas a partir de quatro grandes fases

¢ Sobre a defesa dos interesses dos cafeicultores e o processo de expansdo de suas fronteiras
agricolas, recomendo a leitura do livro Fronteiras do Café, de Rogério Naques Faleiros (2010).
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historicas, portadoras de particularidades especificas, denominadas por Eras:
das Revolugoes (1789-1848), do Capital (1848-1875), dos Impérios (1875
-1914) e dos Extremos: O Breve Século XX (1914-1991). Cada uma das “Eras”
indicariam o quanto aqueles acontecimentos histéricos foram determinantes
para o processo de reprodu¢ao do sistema econdmico.

Nio se observa claramente nesse caso das ferrovias no Brasil o
fendmeno de encadeamentos, tais como aqueles denominados por Hirschman
(1958) como backward linkage ou forward linkage. No Brasil, e possivelmente
nos demais paises da periferia, nao ha evidéncias de haver ocorrido um efeito
multiplicador intersetorial. A expansao das linhas nao dinamizou, na mesma
propor¢do, uma industria ferrovidria capaz de produzir naquele periodo -
da suposta era ferrovidria brasileira — locomotivas, trilhos, vagoes e outros
acessorios ferroviarios. No Brasil, e em particular no caso de Sdo Paulo, a
suposta era das ferrovias se enquadrou, na verdade, muito mais a uma “Era” do
café, cuja acumulagdo acabou por provocar a industrializagdo. De acordo com
Silva (1986, p. 11), “[...] é na regido do café que o desenvolvimento das relagoes
capitalistas é mais acelerado e é ai que se encontra a maior parte da industria
nascente brasileira” Conforme ja sintetizado por mim em outra ocasiio:

Esse processo de expansdo da cafeicultura pelo Estado de Séo
Paulo, combinado com a proibi¢ao do trafico de escravizados (Lei Eusébio
de Queiroz), a imigra¢ao (trabalho assalariado), a expansao das ferrovias, a
criagdo de bancos, a modernizagdo de portos e, sobretudo, a expansao dos
fluxos de capitais (tais como os investimentos britanicos no Brasil), dentre
outros, causou um mega dinamismo econoémico a partir da segunda metade
do século XIX, o que acabou por criar novas formas de relagoes de producio
que se transbordaram para o conjunto da economia brasileira (Nunes, 2021b,
p. 50).

Logo, a economia paulista teria sido gestada nesse novo contexto
de formacao da riqueza proveniente do café, que, conforme defende Celso
Furtado, no livro Formagdo Econémica do Brasil (2001, p. 197), acabou por
provocar uma transi¢do do dinamismo da economia brasileira, antes pautado
pelas exportagdes de matéria-prima, para um sistema industrial brasileiro que

79



passou a ter como polo dindmico o mercado interno. Momento no qual as
ferrovias deixaram de ocupar o protagonismo por elas alcangado anteriormente
nesse quesito, o de conexdo do mercado interno, que passou a ser ocupado
pelo setor rodovidrio — especialmente apds 1940, mais precisamente a partir
de 1960, quando se iniciou uma verdadeira operagdo desmonte do sistema
ferrovidrio, a qual atingiu principalmente as pequenas ferrovias captadoras de
cargas para as grandes companhias férreas. Autores como Ferrari chegam a
defender que uma certa “era rodoviaria” teria se iniciado no Brasil, na década
de 1920, e apontam como marco dessa fase os congressos paulistas de estrada
de rodagem realizados em 1917, 1919 e 1923 (em Sao Paulo, Campinas e Sdo
Paulo, respectivamente). Ferrari (1981) argumenta que aquele movimento
rodoviarista teria desencadeado o processo de instalagio de montadoras
e promovido a importagdo de automoveis no Brasil. A Ford Company e
a International Harverster Export Company, montadoras de caminhdes,
instalaram-se no Brasil em 1924 (Ferrari, 1981, p. 28-32). No ano de 1927,
o Brasil se tornou o quarto maior importador de automéveis dos Estados
Unidos, absorvendo cerca de 10% das exportagdes daquele pais (Bandeira,
1978, p. 208). Isso, combinado com o desenvolvimento industrial brasileiro,
caracterizado pelo processo de substituicdo de importagdes no inicio dos
anos 30; a Lei Joppert, em 1945, que criou o Fundo Rodoviario Nacional; e a
implantacao da industria automobilistica em 1956 (Ferrari, 1981, p. 55).

Por esse conjunto de fatores é que as ferrovias ndo se destinaram
nem mesmo a transportar bens industriais, uma vez que foram construidas
[inicialmente] como “[...] acessorio da produgdo primadria de exportagdo de
agucar e café, mais especificamente do café [...]” (Cechin, 1978, p. 15). Assim,
parece ser razoavel se concluir que seria um tanto excessivo se falar em Era
ferrovidria no Brasil, ou em qualquer outro pais da periferia do capitalismo,
uma vez que, se muito, nessas regides periféricas, a industria ferroviaria parece
ter se manifestado muito mais como um subproduto da Revolugao Industrial.

No Brasil e nos demais paises periféricos, o que se denomina era
ferroviaria ocorreu como fendémeno limitado ao circuito da circulacéo.
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Consideracées finais

As primeiras agoes visando a construgdo das ferrovias no Brasil
ocorreram precocemente: apenas cinco anos apos a inauguragdo da Liverpool
and Manchester Railway, inaugurada pouco tempo depois da invengao da
locomotiva a vapor - inovada por Stephenson —, em 15 de setembro de 1830.

Tendo em vista que tal qual ocorreu em outras economias periféricas,
o lugar das ferrovias se limitou ao ambito da circula¢ao - e ndo da produgao
de uma industria ferroviaria, capaz de produzir trilhos, vagdes e locomotivas
em grande escala. Embora o modal ferrovidrio tenha sido estratégico para o
processo de formagdo econdmica do Brasil, ele ndo desencadeou um processo
dindmico préprio que implicasse em desenvolvimento de uma industria
ferrovidria propriamente dita. Sua implantagdo parece ter servido ao processo
de expansao do capital - tanto na forma produtiva, é verdade (no ambito da
prestagdo dos servigos, logo, no da circulagiao), quanto na forma financeira
(sobretudo especulativa) - e como subproduto acabou por contribuir para a
geracdo de emprego e renda e por maior nivel de integracdo entre as regides
atendidas por essas empresas e o seu entorno.

As ferrovias em momento algum monopolizaram o mercado de
transportes no Brasil. Tampouco se limitaram a ser construidas apenas e
tdo somente para transportar café. Mesmo nas regides cafeeiras, a relevante
participagdo do café nas receitas era complementada pelos transportes de
mercadorias diversas, pelo transporte de animais, pelas bagagens e encomendas
e pelo transporte de passageiros.
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