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TRANSPORTE, OCUPACAO DO ESPACO
EDESENVOLVIMENTO CAPITALISTA
NO BRASIL: HISTORIA E PERSPECTIVAS

IE-00001697~-1 4 Jorge Luiz Alves Natal*

Este ensaio estad organizado em trés se¢des: a primeira discute as origens € as
conseqiiéncias da ocupagio econdmica do espago nacional; a segunda, a relagdo entre
tal ocupagio e odesenvolvimentodos transportes; e a Gltima, uma possivel (re)detinigao
dessa problematica no que se refere ao modal ferrovidrio nos anos 90.

1 - Ocupacéao econdmica do espaco: origens
e conseqiiéncias

A histéria mundial registra a existéncia de uma estreita relagio entre o processo
de ocupacio de um territério e o da constituigao de suas vias de transportes. H4 casos
em que a constitui¢io de tais vias é apontada como determinante do processo de
ocupagcio territorial € outros em que este Gltimo a determina.,

A experiéncia brasileira enquadra-se no segundo movimento, Ou seja, a ocupagio
verificada no periodo colonial (1500-822) determinou a configuragdo das vias de
transportes do Pais. Em verdade, dos diversos caminhes constituidos e nio do que se
poderia denominar de rede ou sistema de transportes, que denotam idéia de integraggo. !

A ocupaciio do territorio brasileiro, como se sabe, verificou-se a partir de uma
exigua e dispersa populagido. Isto é, a l6gica de ocupagio foi a de constituir base de
apoio na costa, projetando-se, a partir dai, para o interior, isolando a pequena populacio
em ilhas de povoamento.

Professor do Departamento de Economia da Universidade Federal de Uberlandia e doutorando em
Economia junto ao Instituto de Economia da UNICAMP,
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Essa configuragio se torna evidente a partir dos primordios de nossa industrializagio (1880-930).
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Segundo Courtin (1983), essa modalidade de ocupagdo teria sido ilogica, irracio-
nal. De fato, algumas experiéncias de ocupagio territorial foram antipodas aquela
verificada no Brasil; ou seja, elas apresentaram problemas de excesso populacmnal em
relagdo ao territbrio ou ocuparam‘a costa amplamente; para, ai'sim, ‘de'modo progres-
sivo, atingir o interior do Pais. Entretanto, ao centrario do. que Courtin- depreende a
modalidade de ocupagdo do territorio brasileiro, antes de expressar alguma irraciona-
lidade (em abstiato), expressa uma racionalidade déterminada (oulogicade ocupacio
territorial), a do colonialismo portugués.

Tal légica ¢ ilustrada, por exemplo, pelo Tratado de Madri (de 1751); ele mostra
que, com poucas excegdes (a parte do Acre e do Amazonas), os limites geograficos
entdio estabelecidos, gracas as ithas de povoamento, eram praticamente os mesmos de
hoje. Evidencia-se ai o porqué de expressdes como arqulpélago econdmico e econo-
mia capsulada.

Logica diversa dessa & ada ocupagdo territorial dos Estados Unidos em meados do
século passado: 14, adistribui¢do populacional concentrou-se inicialmente na costa, que
foi ocupada quase que plenamente; para entdo avangar para'o interior —na medlda 2u
que as terras de boa qualidade se esgotavam ¢/ou a populagio aumentava.’ e

Isso posto, vejamos mais detidamente a ocupagao portuguesa no Brasxl Os dados
demograficos censitarios deste século mostram que o padrdo de colonizagdo e/ou
ocupagdo territorial deixou marcas profundas: as sreas de povoamento mais denso 580
marcadamente separadas por vazios demograficos. : Lo i

A grosso modo, tal fato se verificou em todas as colomas 1berlcas No caso das
colonias espanholas, no entanto, os bolsdes economlco—populacwnals deram origem a
vérias lutas particulares de independéncia, resultando daj a América Espanhola; com
suas varias nagoes. Aqui, 20 contrario, a colénia, quando da Independcnc1a (1822), deu
origem aum (nico € grande pais —o Bras1l — vap,csar_\de assuas a_tlyl,dad‘es}econﬁmlcaﬂs
continuarem a configurar diversos "paises”. (

Assim, com a expansio mercantil de nossa econorma 0 problema da c1rcula<;ao
dos bens e servigos entre as ilhas logo se evidencia; & circulagio. ndo problem{mca.
intra-ilha se contrapde a circulago inter-ilhas._ . . e

Surgiam, desse modo, barreiras que, sem serem:as barrelras 1nst1tu01ona1s ex1sten—.‘,
tes entre as diversas nactes da América Espanhola; acabavam por operar.como.tal.

A forma de ocupagio portuguesa anteriormente descrita provocou criticas duras :
Destas, talvez a mais contundente tenha sido a de Vianna Moog (1954). Segundo ele
os ingleses que fundaramos Estados Unidos eram colomzadores endo conqulstadorcs,b
j4 os portugueses, a0 contrario, eram conquistadores € ndo colonizadores. Esta tltima
modalidade (histérica) de ocupagdo, lamenta ele, acontecen conosco. Nio € 4 toa que,

Tal modalidade de colomzagéo, inglesa e, de maneira geral anclo saxomca [ denommada de fronteira
“econdmica movel; ¢ a portuguesa’ (em verdade, a: ibérica, tambem “de’ matieira “geral), de fronteira
ecofdmicavazia. Neste ponto, uma observagio critica faz-se necesshria and¢ao de fionteiia passauma
idéiaequivoca, a de continuidade. Ou melhor, a de ocupagioplena (6u pelo menos de aproxxmadamente
plena) da costa. E nio foi isso, como apontamos; o.que ocorret no Brasil.: Vi y ‘
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mais tarde, assevera Moog, ao invés de pioneiros, tivemos bandeirantes. Na Inglaterra,
o embarque (com a familia e todos os seus pertences) deu-se com o propdsito de ir para
nao mais voltar (estavam rompidos com sua pétria de origem, particularmente devido
a perseguicdo religiosa); os portugueses, a0 contrario, ndo sd nio estavam rompidos
com sua patria, como eram todos vassalos de El-Rei, e, nesse sentido, a viagem ndo
implicava deslocar familia e pertences, pois ndo pensavam sendo em voltar.

Furtado (1976), em confronto com Moog, considera que a colonizagao portuguesa
no Brasil foi mais bem-sucedida ¢ racional do que a inglesa nos Estados Unidos; sua
perspectiva, no entanto, vale lembrar, é estritamente econdmica. A colonizagdo ameri-
cana inicial teria fracassado porque os ingleses ndo conseguiram encontrar produto
capaz de ser colocado em condigtes satisfatérias no mercado europeu; ao contrério, 0s
portugueses teriam obtido, no século XVII, excelentes resultados com o aglcar.

Em certo sentido, Furtado (1976) estd equivocado e, em outro, nfo.

Nio ha davida de que, na perspectiva e no tempo histérico em que se colocou, qual
seja, a do engajamento com a célere expansido mercantil entdo verificada, a ocupagio
portuguesa no Brasil lhe tenha parecido mais bem-sucedida e racional. De fato, o tipo
de ocupagao ibérica era apenas o corolério da sua 16gica expansionista e de inser¢do na
economia mundial. Isto é, dada a precariedade dos transportes ¢ a necessidade de
comercializar produtos com a Europa, tais como, o pau-brasil, o agtcar e o ouro, arépida
penetracdo para o interior em busca desses artigos era natural e economicamente i6gica.
Dessa perspectiva, ndo hi como negar a racionalidade e o sucesso da colonizagio
portuguesa no Brasil.

Contudo ¢ preciso ndo perder de vista que a l6gica portugucsa ndo era, a época, a
mesma dos ingleses nos Estados Unidos, o que, por conseguinte, nos leva a questionar
a suposta superioridade econdmica e a racionalidade de uma colonizagio sobre a outra.
Albgicainglesa nos Estados Unidos também constituia uma e xpressdo do colonialismo,
s6 que criava mercado interno integrado nacionalmente e ndo como aconteceu com a
nossa, que, no limite, criava apenas mercados internos capsulados. 3

O que acabamos de comentar néo significa, por sua vez, que as duas modalidades
de colonizagio ndo tenham gerado conseqiiéncias decisivas sobre o engajamento de
uma e outra economia e sociedade no mundo que se constituiu a partir do Gltimo quartel
do século XIX. A acelerada mercantilizacdo da economia que se verificou a partir da
revolugdio nos transportes, que acompanhou a Revolugio Industrial, tornou possivel a
colocagio de produtos de baixo valor por volume e peso, como o café, o algoddo e a
borracha, de todas as partes do mundo, no mercado europeu. Surgia, com isso, para os
paises da América, a possibilidade de ingresso no capitalismo, mas 1sso exigia impor-
tantes investimentos em portos, estradas, energia e infra-estrutura urbana. Foi exata-
mente ai que uma ocupag¢do territorial mais densa (tipo anglo-saxonica) mostrou suas
vantagens.

3 . . . . . .
Vale observar aqui (¢ no retomar dessa perspectiva adiante) que ndo estamos reduzindo a economia
brasileira a um conjunto de ithas (mercados fechados), mas apenas indicando que essa era sua
caracteristica mais marcante.
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Resulta disso que os investimentos em infra-estrutuira, entre outros custos, variam
com a extensdo do territdrio a ser atendido; uma mesma populagio ocupando um
territorio maior exigird mais investimentos em estradas, linhas de transmissdo, infra-es-
trutura urbana, etc. £ nesse contexto que as objecoes de Vianna Moog (1954) tém peso.

2 - Ocupacio econdmica do espago nacional:
o desenvolvimento da rede de transportes

O avango da mercantilizagdo da economia, em meados do século XIX, mostrou a
necessidade de uma verdadeira revolugdo nos transportes. (O sistema de canais (vias
liquidas e artificiais), meio de transporte caracteristico da Primeira Revolugio Indus-
trial, era, entdo, claramente insuficiente. O transporte rodoviario, por sua vez, ji se
mostrara também insuficiente, antes mesmo dessa industrializacdo originaria, ¢
pouco avangara durante ela. Por Gltimo, a navega¢io maritima enfrentava obices, tais
como: o da continuidade da for¢a motriz; o da ndo-durabilidade (madeira); e o da
limitada capacidade de carregamento dos barcos. Foi nesse contexto que a ferrovia
surgiu e se consolidou como meio de transporte hegemdnico (até aproximadamente o
primeiro quartel do corrente século) e que, adicionalmente, a navegagio maritima (de
longo curso, ultramarina) conseguiu superar os 6bices mencionados (através dos
desenvolvimentos tecnologicos verificados nos campos da metalurgia e da mecénica,
principalmente).

Essa revolugao nos transportes desempenhou papel decisivo (imediato) no desen-
volvimento dos paises centrais, nas relagdes que passaram a estabelecer entre si, bem
como com as suas antigas coldnias.

Na Europa como um todo e na Inglaterra em particular, o advento da ferrovia
potencializou a acumulaggo de capital: passaram a ser deslocadas no espaco produgdes
até entdo locais, com sensivel redugdo de tempo (frente as condi¢des antes prevalentes);
tornaram-se factiveis formagdes de estoques; reduziu-se o prego do deslocamento de
pessoas ¢ coisas; foram gerados efeitos inter industriais notaveis; etc. Diversos e
€xpressivos autores que examinaram o Pos-Primeira Revolucdo Industrial apontam e
concordam quanto ao que ja observamos (Marx, 1863; Heaton, 1950; Niveau, 1969;
Mantoux, 1972; Hobsbawm, 1977). '

Na Inglaterra, exemplificando, a rede ferrovidria saltoude 500 milthas em 1838 para
6.500 em 1850; em 1870, ela alcangou 15.500 mithas. O nGmero de passageiros
transportados, na mesma Inglaterra, passou de 73.000.000 em 1850 para 337.000.000
em 1870. ‘

Na via maritima, o progresso também foi marcante: os antigos barcos de-madeira
foram substituidos por embarcagtes de ferro, com positiva implieagdo sobre a durabi-
lidade e a seguranca das viagens; o uso da forga motriz do vapor permitiu regularidade
da velocidade da viagem; o peso médio dos navios e a capacidade de carregamento
foram expressivamente aumentados; os pregos, sensivelmente reduzidos, assim como
o tempo das viagens, etc.
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Esses desenvolvimentos inter paises e intra paises centrais, por sua vez, viabiliza-
ram também a integrac@o definitiva entre eles e suas antigas coldnias. No Brasil, por
exemplo, a evolugdo da extensdo da malha ferrovidria foi a seguinte:

Tabela 1

Evolucdo da extens3o da malha ferroviaria no Brasil — 1854-1899

ANOS EXTENSAO
(km)
1854 14,5
1859 109,4
1869 7131
1879 2 895,7
1889 9 076,1
1899 13980,6

FONTE: SILVA, Sérgio (1976). Expansio cafeeira e origens da indistria no
Brasil. Sao Paulo, Alfa-Omega, p.58.

Em sintese, a Revolugio Industrial, que modificou profundamente a economia
européia no século passado, resultou em melhoria, expansdo e barateamento dos
transportes a nivel mundial. E mister observar que essa revolugio nos transportes
possibilitou e se fez acompanhar de uma mudanga substancial nas relagGes econémicas
entre 0s paises centrais e suas antigas coldnias: a nova ordem econdmica que vai se
instalando deixa de concentrar-se em produtos de grande peso e baixo valor unitério
(madeira, minerais, etc.) € passa a fazé-lo em produtos como café, algodao, borracha e
ac¢Gcar,

Essas mercadorias exigiam condi¢oes de transportes que garantissem regularidade
de oferta e custos adequados & competitividade internacional. Mas o Brasil, como vimos
na segdo anterior, estava despreparado em transportes devido 2 ocupagio dispersa do
seu territério. E mais: diante das distdncias que separavam as areas principais da
atividade econdmica, qualquer sistema de transporte deveria cobrir grandes percursos,
exigindo elevados investimentos. A constru¢do de uma rede integrada era, assim,
extremamente dificil, além de antiecondémica (dada a 16gica do capital).

Nessas condigGes (historicas), a construcio de estradas de ferro (radiais) ligando
0s portos a centros interioranos proximos foi a solugio encontrada. Em verdade, ela
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sancionou .a ocupagio dispersa anterior; a economia. insular (reforgada) € o transporte
capsulado adéquavam-se plenamente.

Os investimentos reclamados foram, em parte, assumidos pelo capital estrangeiro,
seja através de inversdo direta, seja através de empréstimos, o que, evidentemente,
viabilizou a mencionada expansao ferroviaria.>

Contudo, reiteremos, afora a implanta¢o de um conjunto de vias férreas dispersas
por vérios pontos do territ6rio nacional, sem liga¢do entre si, essa solugéo ferrovidria
se traduziu em variedades de bitola e de equipamentos utilizados, o que ndo s6 impedia
uma operagio integrada naquele momento como dlflcultava a mtegragao mter-reglonal
posterior. © »

No entanto, os marcos histéricos em que f01 conceblda ¢ implantada, tal solugio
ferrovidria funcionou razoavelmente. Isso se explica, entre outras coisas, pelo fato de
que a economia brasileira continuava voltada (fundamentalmente) para o Exterior, o
que dispensava contato direto entre as diversas regides econdmicas. Em verdade, o
arquipélago econdmico s6 é apreendido como problematico (de modo mais amplo)
apds 1930, ou seja, quando a economia do Pais ingressa em nova fase de desenvolvi-
mento, com o mercado -intemo, de ambito nacional, passando a ter importincia
crescente na geragio da renda. Esse aspecto sera considerado na segdo seguinte.

Vejamos mais detidamente a idéia de arquipélago econémico. Ela estd assentada
no bin6mio econémico nsular-transporte capsulado. Segundo Josef Barat (1978), essa
idéia se explicita em uma dupla interdependéncia entre a ferrovia e a navegacio. Uma
diz respeito aos fluxos de importagdo e exportagdo entre a economia insular e o resto
do mundo, ou seja, o sentido interior-litoral (exportagio).e o. sentldo litoral-interior
(importacdo) pdem em evidéncia a conexio ferrovm—navegaqao. Outra diz respeito aos
fluxos entre as diversas economias capsuladas, na medida em que também estavam
largamente assentados na navegago (costeira) até o porto regional ¢ dai para o interior,
através da ferrovia. Esse caso constitui expressdo do fato de que ndo havia um sistema
interno de transporte longitudinal. Portanto, o que resulta das duas situag;'()es descritas

¢do e, em sentido quase literal, configuravam (porque a cxrculagao das mercadorias
dependia do mar) arquipélagos econdmicos.

4 Bsses fatos sio expressdes da modalidade de ocupagio tipica -do colonialismo ibérico, de um lado, e,

de outro, da particular inser¢do da economia brasileira na economia mundial por volta do tltimo quartel

~ do século passado, seja pelo seu ponto de partida — a economia mercanul exportadora —, seja pelo
seu momento -— o do ingresso do capltahsmo em sua fase financeira.

Os interesses estrangeiros, em pamcular os dos ingleses, eram de -toda ordem: a exportaqao das
" mercadorias aos centros europeus, a0 menor custo possivel; a rentabilidade ‘associada a operagio das
ferrovias; os empréstimos efetuados aos operadores nacionais; a venda de locomotivas, vagoes,
insumos, etc. 3 empresas aqui instaladas; etc.

A esse respeito, sugerimos também a leitura do ensaio intitulado Traunsporte e Desenvolvimento
Urbane, de Paulo Buarque de Nazareth (1978).
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A crise do padrio de desenvolvimento econdmico verificada ao final dos anos 20 e
o inicio de um outro, oda industrializagéio restringida, a partir de, aproximadamente, 1933
(Mello, 1984), marcam um aumento significativo ¢ crescente do mercado interno — em
especial do comércio inter-regional. Todavia o mercado interno foi fortemente protegido
para as indGstrias nacionais, seja por causa do movimento internacional voltado fundamen-
talmente para os mercados dos paises centrais (até a metade dos anos 50), seja por causa de
nossas dificuldades cambiais — mais do que propriamente por uma politica deliberada de
governo.

Quanto a extensdo do mercado, a questdo era mais complicada. A dimensdo da
populagio ¢ o nivel de renda em seu conjunto apresentavam cifras ndo despreziveis.
Contudo, devido aos bolsdes populacionais e/ou custos de transportes, tais cifras
acabavam sendo sensivelmente reduzidas — o poder de compra dos agentes econdmii-
cos ainda apresentava forte conotagdo capsular. :

Os bolsdes de povoamento (ou seja, 0 povoamento disperso), os grandes vazios
demogréficos e a caréncia de ligagdes diretas entre as ilhas econdmicas elevavam os custos
de transportes entre elas e, como assinalamos antes, exerciam papel semelhante as barreiras
tarifdnas protecionistas existentes entre os diversos paises da América Espanhola. Nesse
sentido, o restringido mercado interno expressa, embora também contingencie, aspecto
integrante da natureza dodesenvolvimento econdmico do Pais aquela época. As vias férreas,
em geral, nfo se comunicavam entre si; eram pequenos os eixos paralelos 2 costa (a grande
excegdo, nesse caso, é o tronco Rio de Janeiro —S3o Paulo).

Dada a inadequagéo das vias ferroviarias, observou-se entdo a emergéncia de um
novo padrdo de transportes: o rodoviarismo-automobilismo. Ele visou superar a natu-
reza insular de nossa economia; isto &, integrar as diferentes regides entre si, bem como
reduzir as conseqiiéncias da ocupacgio dispersa também dentro de cada regido econd-
mica. Isso se justificava tanto pela dificuldade de reestruturar aquelas vias férreas
completamente voltadas para o exterior e de caracteristicas operacionais extremamente
diversiticadas, quanto pelo menor custo das rodovias. Resultavam essas justificativas,
por sua vez, dos fatos de ser possivel espagar no tempo os investimentos (constru¢ao
de estradas com piso de terra para posterior asfaltamento) e de que os gastos em veiculos
¢ infra-estrutura de apoio, ao longo das vias, ficavam a cargo de particulares. Ademais,
nio se pode perder de vista a propria (re)inser¢io dependente da economia brasileira
no capitalismo internacional de entdo, que aponta a hegemonia americanae o automovel
como signos do novo tempo.

A grande obje¢io potencial ao transporte rodoviario é a de que implica, fregiiente-
mente, custos operacionais mais elevados do que a alternativa ferrovidria. No caso do
padrio de desenvolvimento entfio inaugurado (1933), isso tinha, no entanto, pouca
importancia, dado que um mercado interno fortemente protegido facultava aos produ-
tores a cobranga de precos compensatorios da ineficiéncia do sistema de transportes.

Na verdade, as ligagdes por rodovias, nessa época, avangaram mais dentro das
regides isoladas do que em termos de ligagdes inter-regionais. De fato, s6 com a

Nesse sentido, a primeira, Rio de Janeiro—Bahia, representou, em certa medida, um passo isolado e,
ainda assim, determinado parcialmente por motivos de estratégia militar.
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construco de Brasilia esse quadro inicia uma marcada inflexdo. Brasilia representou
uma opg¢do pela organizacdo do espago nacional alicergada no rompimento do isola-
mento entre as diversas regides. Portanto, cumpriu papel decisivo no processo de
mtegragio econdmica (Lessa, 1982),

Os durissimos ataques que a construgdo da nova capital sofreu ndo podem obscu-
recer, no entanto, um fato: o de que certas medidas destinadas a organizagio do espago
nacional nem sempre se ajustam s técnicas analiticas tradicionais.

Albert Hirschman (1959) mostra que determinadas iniciativas economicamente
condendveis nos paises desenvolvidos s@o, em sentido oposto, perfeitamente justifica-
veis € mesmo necessarias nos paises subdesenvolvidos. Para ele, as necessidades
adicionais (transporte, energia e outras) de um projeto determinado ndo devem invia-
biliza-lo e, sim, ao contririo do que a analise de viabilidade econémico-financeira
indica, serem consideradas como o desequilibrio provocador de reagtes reequilibrado-
ras. Neoclassicismo a parte (0 schumpeterianismo walrasiano), o argumento em si tem
certa l()gica.8

Frangois Perroux (1961) coloca a questdo em outros termos. Para ele, as analises
econbmicas de projetos levam em conta apenas seus defeitos marginais; contudo alguns
mvestimentos tém um impacto global (Plano Marshall, por exemplo) inapreensivel nas
anélises tradicionais de viabilidade econdmico-financeira. Em suma: o cilculo global
(e ndo o marginal) seria o finico adequado para uma avaliagio correta de certos grandes
projetos cujo impacto & extremamente difuso por toda a economia e de longo prazo.

Brasilia pode, em primeiro lugar, ser justificada como um desequilibrio (instalagio
da capital do Pais num deserto econdmico e demografico) destinado a provocar reagio
reequilibradora (construgio de uma rede de estradas interligando todas as regides
econdmicas do Pais). Dificilmente, de fato, teriamos as ligagdes rodoviarias de Belo
Horizonte, Belém e capitais nordestinas com o Centro-Oeste, s¢ nele ndo estivesse
situado o Distrito Federal. E foram essas ligagoes que, pela primeira vez, criaram no
Brasil um sistema nacional de transporte, integrando economicamente o Pafs.

Em segundo lugar, & possivel afirmar que a construgio de Brasilia representou, em
termos dos efeitos da unificagdo econdmica do Pais, um céiculo global insuscetivel de
mensura¢io dentro dos modelos convencionais de andlise de projetos.

Nesse contexto, em que pese a justeza de criticas de varias procedéncias, Brasilia
constituiu importante passo ¢ referéncia no sentido de um enfoque mais sistematico e
abrangente da (re)organizagio do espago econdmico nacional.

A partir do Governo Jusceline Kubitschek, com a constru¢io de Brasilia € a
industrializagio pesada que entdo se verificou (1955-61), a questdo dos transportes
alcangou novo estégio; junto com o posicionamento da hegemonia do rodoviarismo-
automobilismo, verifica-se 2 constituigio do que se poderia mais propriamente deno-
minar de mercado nacional. A partir dai, a geografia econdmica expande-se, a produgio

Ver, a respeito, a andlise de Mario L. Possas sobre a base walrasiana de Schumpeter, contida em sua
tese de doutoramento intitulada Dindmica da Economia Capitalista - uma abordagem tedrica;
especialmente, as p.182-199.
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amplia-se e diversifica-se. Mas, j& por volta de meados da década de 70, aquela
conformagfo estrutural entra em crise. E, vale lembrar, o padrio rodoviario-automobi-
listico, uma das expresstes daquela conformacio estrutural, estava fortemente fincado
nos gastos pablicos (conservacio e arnpliagio das vias, etc.). Ora, como tais gastos, on
raethor, o padrio de financiamento do setor plblico também constitui uma das expres-
sOes proeminentes do mencionado padrio de desenvolvimento implantado no governo
antes mencionado, o resultado disso, a partir da segunda metade dos anos 70, foi uma
crescente deterioracdo do transporte por via rodoviaria.

Assim, nos dias de hoje, o que se verifica é o completo desaparethamento do Pais,
seja em termos de vias férreas, seja em termos de vias rodovidrias. O sistema ferrovidrio
Jé fora abandonado ao final do século passado, e o rodovi4rio o foi ao final dos tltimos
anos da década de 70.

A anélise anterior mostrou que o processo histérico de ocupagio territorial do Brasil
com base na coloniza¢ao portuguesa nos legou uma econormia nio unificada — e que
tal fato se mostrou evidente no periodo 1880-930. De forma nio planejada e atendendo
apenas 4 l6gica dos interesses particulares, foram construidas infimeras ferrovias (de
penetragio) que reforcaram aquela configuracio ocupacional. Em suma: economia
capsulada, transporte insular ¢ a 16gica privada estabelecendo o desenho vi4riodo Brasil
sdo expressdes da sociedade brasileira de entdo (Sikva, 1976; Natal, 1982).

A construgiode rodovias intra-regionais e inter-regionais verificou-se no momento
segumte, o da indastrializacdorestringida (1933-55); aqui ja obedecendo a algumas
diretrizes e preocupagdes com o conjunto do espago nacional,

Contudo persistiu o problema da economia ndo unificada. E mais, constituiu-se ura
paradoxo: 20 lado da manutengdo de uma populagio exigua e dispersa em relagio ao
conjuntodo territério, de uma perspectiva meramente descritivo-quantitativista, inicia-
se o processo de produgdo de sobra de gente. Assim, ao nivel nacional, na perspectiva
inicialmente apontada, "deficit" e, nos grandes centros urbanos, excesso populacional.

Nessa nova etapa de desenvolvimento econdmico, o avanco do comércio inter-re-
gional (ainda que relativamente limitado) exigia uma infra-estrutura de transporte mais
ampla e mais cara do que aquela montada no periodo anterior. Contudo os limites da
prépria acumulagio de capital ¢ a natureza concentrada da atividade econdmica no
Centro-Sul impediram que tal infra-estrutura fosse construida nas dimensoes e carac-
teristicas adequadas; sua concentragfio, ademais, reforgou o afluxo da populacio para
as poucas areas efetivamente dinadmicas do Pafs.

Portanto, de um lado, as cidades mais dindmicas economicamente foram sendo
superpovoadas e, de outro, um sem ntmero de cidades pequenas e de regides foram
ficando cada vez mais 3 margem dos processos econdmicos, politicos e sociais; situacio
esta, como se sabe, dramaticamente agravada a partir do golpe politico-militar de 1964.

Observe-se que vérias atividades regionais passam, p6s-1930, a se desenvolver em ambito nacional,
tais como: carvio, anles em SC e RS, passa a ser produzido também em SP e RJ; ferro e ago, antes
apenas em MG, passa a ser produzido também em SPe RS; produtos industriais passam a set produzidos
1o regtanie do Pais; ete.
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Isso posto, parece relevante — para efeito deste ensaio — a ag@o ativa da politica
governamental (o que, evidentemente, vai depender das lutas politicas a serem travadas
¢, no que ha de mais essencial, do redesenho do Estado que for logrado em tais lutas)
no sentido da organizagio do espago nacional, de modo a integrar ao territdrio nacional
uma série de atividades econdmicas e cidades de pequeno € médio portes — romper 0s
casulos do arcaismo € preciso!

A experiéncia pregressa mostra, em suma, que a histéria dos transportes no Brasil
foi marcadamente resultado de improvisa¢oes destinadas a contornar as dificuldades
geradas por uma ocupagio econdmica determinada por interesses particulares, sejam
eles de ordem econdémica, sejam de ordem politica (seguranga nacional, etc.).

3 - Ferrovia e ocupagio do espaco nacional: uma possivel
(re)definicio dessa problematica nos anos 90

Claro esta que um programa amplo de investimento em transportes exige grandes
somas de recursos. Entretanto parece que chegou o momento de leva-lo adiante. Ndo
se trata de fazer tudo de uma s6 vez, mas gradualmente, no ambito de um programa
global e dentro de estritos critérios técnicos e de prioridades sociais.

Assim, é preciso resgatar a infra-estrutura das regides extra-Centro-Sul, posto que
elas foram sendo, de maneira geral, abandonadas, na medida em que no Centro-Sul foi
se concentrando a atividade econdmica do Pais. E visando enfrentar tal questdo que
sugerimos inversdo (ndo pautada por critérios estritamente econdmicos) naquelas
regides precariamente ocupadas, de modo a eliminar os espagos vazios interzonais e
intrazonais.

Em paises, por exemplo, como o Canadi e a Australia (paises de colonizagio
anglo-sax0nica), a concentracio de populagdo e de recursos em dada faixa territorial
(costa) € a baixa densidade demografica (bastante inferior a brasileira: dois habitantes
por km? no Canada e na Australia, contra 15 no Brasil) ndo resultaram, contrariamente
a0 nosso caso, no fendmeno de excesso de territério vis-d-vis a populagdo. Em suma:
naqueles paises, ndo se verificou nem o fendmeno das cidades inchadas nem o dos
espagos econdmicos, populagdes ¢ atividades dispersas ¢ 2 margem dos processos
socio-econdmicos € politicos e, por conseguinte, a ndo-necessidade de massivos inves-
timentos infra-estruturais para resgatar bolsdes populacionais ¢ regices desertas.

A nosso juizo, o enfrentamento de tal questdo requer, entre outras medidas, a
criagio de uma infra-estrutura capaz de organizar o espago fisico nacional, e esta devera
concentrar-se particularmente em transporte ferroviario.

Contudo, antes de avangarmos, trés aspectos devem ser observados: 1) € impossivel
e ecologicamente ruim adensar a Amazonia, seja com o homem, seja com o gado; 2)
seria preciso que a criagdo da infra-estrutura mencionada fosse acompanhada de uma
ampla reforma agraria, relativamente concentrada emdeterminados espagos (e de outras
mudangas de natureza estrutural); e, 3) haveria necessidade de um movimento politico
forte de obstaculizagdo dos efeitos perversos das tendéncias tecnologicas recentes e do
neoliberalismo em voga, que atuam no sentido da reconcentragio industrial e agricola
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nas regides mais desenvolvidas do Brasil. Isso posto, vejamos o porqué da necessidade
de uma nova ferroviarizac¢do do Pais,

Vimos que, até o momento, as estradas de ferro nfio apenas deixaram de contnbmr
para a ocupagiio e a integragdo do territério como, de maneira geral, facilitaram a
consolidacio da estrutura oriunda da economia colonial. Quando as vias de integragio
regional e inter-regional foram criadas, as ferrovias, cujos tragados ndo correspondiam
as necessidades do novo modelo econdmico, foram praticamente deixadas de lado (fato
este a ser relativizado no caso do Estado de Sdo Paulo). A contribui¢gdo do modal
ferroviario no transporte de cargas (tkm), incluindo o minério transportado pela
Companhia Vale do Rio Doce, tem alcangado (anos 80), em termos percentuais, cerca
de 22%, ao passo que a do rodoviario, 60%. Quanto a passageiro/km, também em
percentuais, no periodo acima, a desvantagem do ferrovidrio ¢ ainda mais marcante:
ferrovia, 3%; rodovia, 94%.

Um confronto entre paises também confirma a debilidade relativa do Brasil em vias
férreas.

"Os Estados Unidos, por exemplo, com 9,3 milhoes de km? (maior que o
Brasil apenas 860 mﬂ km? ) possui 506 mil km de ferrovia; a Alemanha, com
apenas 284 mil km® (equivalente ao Estado de Sdo Paulo), usa cerca de 28
mil km de linhas férreas; (...) € o Brasil, com 8,5 milhdes de km? , constitui
(.- 29 mil km de ferrovias, menos até que a Argentina (...) com érea quase
quatro vezes menor e que conta com 36.185 km de ferrovias.” (Cruz, 1988).

Mas nfo € apenas na rela¢do extensdo da rede ferroviaria/area do Pais que o-Brasil
se mostra deficiente. Também em termos da relacdo extensio da rede ferroviaria/popu-
lagdo, o Brasil apresenta valores inferiores aos de varios paises: na relagio 1.000km de
ferrovia por milhio de habitantes, o Brasil ndo ultrapassa o indice de 0,2%, ac passo que
o Lanadé alcanga 2,6%; os Estados Unidos, 1,3%; a Australia, 2,7%; € a Azgcntma
1,2%.1°

"A msuficiéncia brasileira é, portanto, notéria, sobretudo no que se refere & ferrov1a
por habitante, onde o nosso coeficiente & seis vezes menor do que o do pendltimo
colocado (Argentina).

J4 em termos de 1.000km de ferrovia por milhoes de km de 4rea, o Brasil alcanca
indice percentual de 3,5%, ao passo que o .Canad4 alcanca 6,4% ¢ a Australia, 5,3%.
Contudo, caso s¢ levasse em conta o territorio economicamente ocupado(informagio
ndo disponivel), nossa posigdo tornar-se-ia substancialmente mais desfavoravel. -

As observacoes que procedemos confirmam os limites do ferroviarismo na orga-
nizagio do espago nacional. Com as ferrovias, ndo houve uma gradual integragio, ao
contrario do que ocorreu com as rodovias (iniciadas principalmente com a industria-
liza¢dio e aceleradas pela construcgo de Brasilia). Nossas ferrovias mantém, ainda hoje,

¥ No Brasil, exemplificando, o café esiava concentrado em SP, MG, RJ ¢ ES; o algoddo, em SP e PR; e
minerais ¢ ferro, em MG, RJ ¢ ES; ao passo que a Argentina tinha trigo ¢ carne para transportar por
quase toda a sua ampla planicie.
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essencialmente, seu tragado basico de ligagio do interior com o litoral, orientagdo esta
que se manteve mesmo nas ferrovias especializadas, construidas mais recentemente
(Vitéria—Minas, Carajas, e do Ago). E fato que existe hoje ligagdo entre as principais
redes do-Pais. Mas ¢ mister observar que elas nio foram estabelecidas no ambito de
uma programacio estratégica e social de ocupacio do espaco brasileiro. A prova disso
€ que o trafego nelas verificado € insignificante.

De maneira mais geral, é possivel mesmo afirmar que, dos cerca de 30 mil
quilémetros de nossas estradas de ferro, apenas quatro mil fornecem servigo moderno
¢ eficiente (em boa parte explicado pelas ferrovias especializadas), o que agrava ainda
mais o panorama revelado pelas estatisticas anteriores.

Quanto as rodovias, como assinalamos, pode-se observar que a opgio por elas foi
o resultado ndo de uma avaliagdo global e estratégica de ocupagdo planejada do
territério brasileiro, mas, sim, uma solugdo, em seus encaminhamentos, de emergéncia,
visando solucionar o problema de uma ocupagdo pouco ajustada as necessidades do
modelo industrial que se constituiu, aproximadamente, a partir de 1933. Optou-se pela
rodovia, independentemente dos seus altos custos operacionais, porque eram menores
os investimentos necessarios, bem como pela propria insergio dependente da economia
brasileira no capitalismo interacional que, reiteremos, assinalava a hegemonia ameri-
cana ¢ o automével como signos do novo tempo. Atualmente, no entanto, o nivel de
desenvolvimento a que chegamos permite que esses custos sejam enfrentados.

Cumpre ainda observarmos que a ferroviarizagdo constitui exigéncia, seja por causa
da integragdo internacional competitiva, seja por causa da fase em que se encontra a
exploracdo econdmica do nosso territorio, seja, ainda, porque é facilmente demonstréa-
vel que o custo do transporte de carga por via ferrovidria € menor do que aquele que se
verifica por via rodoviéria.

No periodo da industrializacao restringida, os custos operacionais, significativa-
mente mais elevados do transporte rodovidrio, ndo eram importantes, porque as manu-
faturas se destinavam ao mercado interno, do qual, de modo quase generalizado, se
achava excluido o similar estrangeiro. Acontece que vai ficando cada vez mais evidente
que as exportagdes brasileiras, em moldes competitivos, sdo imprescindiveis i equagio
do desenvolvimento econémico sustentado, mas que isso € incompativel com a situagio
hoje existente, em que artigos de baixo custo para o produtor (a soja brasileira, por
exemplo, até a porteira da fazenda, & mais barata que a americana) chegam ao comprador
externo com pregos excessivamente aumentados em conseqiiéncia do alfo custo e da
baixa eficiéncia do nosso sistema de transportes.

Em outras palavras: a op¢éo pela integragdo no mercado internacional em moldes
competitivos requer pesados investimentos em transportes, particularmente no modal
ferroviario.

1 Temos, a esse respeito, o exemplo da Espanha, que, em fungao do seu ingresso na Comunidade

Econ6mica Européia, montou um extenso, ambicioso e exitoso programa de recuperagio de seu sistema
de transportes — inclusive das ferrovias.
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A par disso, como apontamos antes, a orientagdo da nossa fronteira econdmica
passou a exigir o aumento da malha ferroviaria. De fato, completada a ocupagio das
terras disponiveis no Centro-Sul, a fronteira econémica do Pais orientou-se para o
Centro-Oeste, na dire¢do de Rondénia e do Pars. Com isso, aumentou a distancia média
do transporte. Caso essa tendéncia se mantenha no futuro, o transporte rodoviario
tornar-se-4 cada vez mais oneroso. Ou seja, a criagdo nessas novas areas pioneiras de
uma economia prospera e diversificada depende da construgio de ferrovias.

No Brasil, adicionalmente, tal questdo é ainda mais complexa que, por exemplo,
nos Estados Unidos ¢ no Canad4. Esses paises, como tém abertura para dois oceanos
e, portanto, para dois mercados externos, puderam avangar suas fronteiras econémicas
(a partir do Atlantico) sem um constante aumento do custo e das distAncias médias de
transporte. A existéncia de uma boa malha ferrovidria era, assim, menos importante
para eles do que € para nOs. Aqui, apesar da necessidade de uma ampla € cara malha
ferroviaria, hd a necessidade de abrirmos uma saida do territério e da economia
brasileira também para o oceano Pacifico (dentro de um processo negociado € soberano
com o0s VArios interesses em jogo), o que permitird contrarrestar tal custo, em especial
da produgio verificada no extremo noroeste do Pais. 12 ‘

Isso posto, as ferrovias a serem construidas no Brasil devem ser divididas em dois
tipos principais: ferrovias de penetragdo e ferrovias de integragio.

Oprimeiro tipo, as ferrovias de penetragdo, objetivam apoiar a fronteira econdmica
que passoua se orientar decididamente para o interior. Acham-se, nesse caso, a Ferrovia
da Produgdo — ligando o oeste do Paran4 ao Litoral — e a Ferrovia Leste-Oeste —
ligando Cuiaba a Santa Fé do Sul —, que apoiar4 a fronteira econdmica orientada para
Rondonia. Essas ferrovias ndo diferem muito do modelo brasileiro classico de ligagdo
dos portos com o interior. Seus beneficios sdo diretos e facilmente mensuraveis.

J4 as ferrovias de integragdo tém como objetivo fundamental ligar as redes
existentes, proporcionando ao Brasil, pela primeira vez, uma rede ferrovidria realmente
interna.

As ferrovias de integragdo devem, por sua vez, ser separadas emdois tipos: regional
ou nacional. »

No primeiro caso, acha-se a Transnordestina (Petrolina-PE até Arrojado-CE), que,
com menos de 300km, permitir4 articular toda a Regido Nordeste com a economia do
Centro-Oeste, € a via Rede Ferrovidria Federal com a Ferrovia do Ago (Jeceaba-MG
até Sepetiba-RJ), que, no seu ramal paralelo 3 costa, ligar4, pelo interior, a regido de
Belo Horizonte a S3o Paulo. Nesse sentido, tal ligagio ¢ decisiva para a integragdo do
Nordeste as outras dindmicas regionais, tanto mais se levarmos em conta que o
abandono dessa regido ¢ flagrante na histdria econémica do Pais e que isso pode se

2 Dentre os interesses em jogo, estdo colocados na ordem do dia os ecolégicos. No entanto, evidente-
mente, existem outros, tais como aqueles que dizem respeito is questdes da terra, mercado de trabalho,
etc. das populagdes locais. Ademais, o exercicio de nossa soberania precisa ser resgatado no enfrenta-
mento dos Sbices colocados pelos EUA para a construgdo dessa saida para o Pacifico; suas relagdes
particulares de concorréncia com a economia japonesa nao condizem, certamente, com os interesses
do Pais.

L et
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aprofundar dramaticamente, na medida em que a integrac@o econdémica do Centro=Oes-
te com o Centro-Sul continuar (aceleradamente) se verificando.

No segundo caso, encontra-se uma ferrovia do tipo Norte—Sul (ligando Acailan-
dia, no sul do Maranhido, a Brasilia), que, se construida sob bases transparentes,
cumprira papel extremamente relevante, na medida em que se distingue de todas as
outras por ser uma ferrovia de integracdo nacional. A partir do momento em que os
portos de Tubardo a Itaqui estiverem ligados, estara plantado um marco decisivo para
uma revisio em profundidade do nosso sistema ferroviario. Particularmente, o encontro
da lhigacdo proveniente do norte do Pais com a ligacdo radial nordestina, no &mbito
regional, parece-nos decisiva,

A par do mmpacto em termos de integra¢io da infra-estrutura ferroviaria, a ligagao
longitudinal do tipo FNS tem outro efeito em termos de organizagdo do espago
brasileiro de grande importancia. Vejamos.

Se o Brasil ndo apresentou um modelo de deslocamento da fronteira econdmica do tipo
americano, nio ha davida de que as diferentes regides autdnomas tenderam a avangar sobre
as areas ndo ocupadas (ou de baixa densidade de ocupagio), a proporgao que escasseavam
os recursos naturais internos. O fendmeno foi particularmente intenso no Centro-Sul.

Esgotadas ou reduzidas as possibilidades do eixo Sao Paulo-—Sul do Pais, o
deslocamento orientou-se para o Centro-Oeste, com o desaparecimento do espago vazio
entre o centro dindmico principal € a Amazdnia. Esta, por sua vez, j4 comegara a se
mterligar com o Nordeste através do Maranhéo, processo este acelerado pela entrada em
operagio da Ferrovia Carajas. Teriamos, assim, o encontro de duas fronteiras econdmi-
cas: uma extremamente ativa, vinda do sul, e outra mais débil, proveniente do Nordeste.

O fato ¢ que, hoje, o planejamento ndo deve ser outra vez ignorado como o foi no
passado; a vitéria do liberalismo € a institucionalizagio definitiva da barbarne. Tam-
pouco, sublinhemos, a questdo espacial constitui uma questdo menor. -As reflexdes
procedidas no mundo académico, particularmente as de seus segmentos progressistas,
n&o podem continuar a ignorar tal questio. Ela precisa ser entendida como uma das
dimensdes do necessario (re)pensar deste Pais.,

Neste ponto, destacarmos que os interesses privados, em suas artlculd(,ocs mtra—apa-
retho de Estado, estdo prestes, outra vez, diante do estrangulamento financeiro do-setor
publico, a definirem, a seu bel prazer, a ocupacio do espaco brasileiro, como esta.sendo
ensaiado de modo mais nitido no caso da ferrovia Leste-Oeste, no que se refere.ao seu
tragado, aos aspectos ambientais, etc. Tais fatos evidenciam, de modo inconteste, .a
privatizagdo do Estado brasileiro.

A historia sucintamente descrita ao longo deste ensaio aponta um. mequivoco e
grande desperdicio de recursos sociais, e isso demonstra que um Estado distinto,
comprometido com os intercsses mais amplos da populagfo brasileira, deve, isto sim,
resgatar a atividade do planejamento, redefinir suas relagdes com o setor privado, etc.

Nesse sentido, em particular, defendemos a priorizacdo do eixo Araguaia—
Tocantins, posto que estaria com isso eliminado 0 maior vazio interzonal existente no
Pais; sobre a construgéo de ferrovias que possibilitem ligagdes como as assinaladas pela
Transnordestina ¢ FNS, bem como sobre o conjunto da infra-estrutura paralela que se
fard necessaria, deixamos aqui de discutir, por limitagdo de espa¢o, os modos de
viabilizagdo desses investimentos ¢ os agentes envolvidos.
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Abstract

This article analyses the origins and consequences of economic occupacion -
from nacional space, to check the relationship between this historical process and
the transportation’s development. After this, try a possible spacial (re)definition
about that process of space occupation, in relation to "modal" railway in 90’s.




