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INTRODUGAO
As reflexdes sobre o transito urbano no Brasil e seus multiplos e
diversos problemas precisam considerar discussdes historicas
relacionadas a priorizagdo do transporte rodoviario sobre o ferroviario. Essa
escolha, consolidada a partir da metade do século XX, influenciou profunda-
mente a mobilidade urbana e o planejamento territorial do pais. Uma visao
da problematica urbana sob contexto histérico tem como ponto significativo o
governo de Kubitschek época em que se promoveu a expansdo da industria
automobilistica e se priorizou a constru¢do de rodovias para integrar o terri-
tério brasileiro. Esse movimento foi marcado pelo slogan “50 anos em 5”. Foi
época que se relaciona ao processo de abandono do transporte ferroviario.
Apesar de sua importancia historica, as ferrovias foram desmanteladas gra-
dualmente em favor de um modelo de transporte rodoviario, que favorecia
o transporte individual e a logistica baseada em caminhdes. Dentre os im-
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pactos provocados no transito urbano lembramos, com relagdo a expansao
das cidades, que a dependéncia do automdvel incentivou a urbanizagéo ho-
rizontal, dificultando a oferta de transporte publico eficiente. Citamos aqui os
congestionamentos, a concentragao de veiculos nas vias urbanas que gerou
sobrecarga no sistema viario. Citamos as emissdes de poluentes em decor-
réncia da intensificacdo do transito o que contribui significativamente para a
poluicdo ambiental e os problemas de saude publica. Citamos o custo eleva-
do de manutengao, uma vez que o foco em rodovias resulta em altos custos
de infraestrutura e manutencéo urbana. Citamos os indices crescentes de
acidentes de transito por motivos diversos entre os quais a deseducacao dos
seus usuarios, o aumento das velocidades médias dos veiculos automotores,
seguidas da precariedade de seguranga e manutengéo de estruturas viarias.

Quanto as solugdes possiveis, citamos a importancia de se discutir
maiores investimentos em transporte publico, politicas de desincentivo ao
transporte individual com cobrangas de pedagios urbanos e zonas de emis-
sdo zero o que pode trazer redugcdo do uso de carros em areas centrais.
Citamos a necessidade de expansdo e modernizacdo sistemas de metrd,
Onibus elétricos. Nesse contexto destacamos a necessidade de reabilitacao
do transporte ferroviario, a implementagéo de trens urbanos e regionais que
podem desafogar as cidades e reduzir custos logisticos. Citamos a integra-
¢do de modais através de sistemas interligados que combinem transporte
ferroviario, rodoviario e outros meios sustentaveis. Tais discussbes se enri-
quecem quando a partir de reflexdo histérica tdo essencial para compreen-
dermos o presente e melhor planejarmos um futuro mais sustentavel para o
transito urbano no Brasil.

Importa lembrar que a instalagdo da rede ferroviaria brasileira, ini-
ciada em meados do século XIX, desempenhou um papel central na organi-
zagao econdmica e territorial do pais. Desde a inauguragao da Estrada de
Ferro Maud, em 1854, até a consolidacdo de sistemas regionais, a expansao
ferroviaria esteve intimamente ligada aos interesses econdmicos da época,
como a exportacao do café e o desenvolvimento de centros urbanos.

Este marco inicial integrou as demandas econdémicas da época,
como o transporte de café, com a necessidade de superar barreiras geografi-
cas em um pais de dimens6es continentais. Contudo, a expansao ferroviaria
foi marcada por interesses regionais e a dependéncia de capitais estrangei-
ros, resultando em um sistema fragmentado e limitado. Essas escolhas ti-



veram repercussodes diretas no desenvolvimento do sistema rodoviario no
Brasil, que, como foi dito, ao longo do século XX, tornou-se a principal infra-
estrutura de transporte do pais.

Um dos objetivos deste texto é despertar reflexdes sobre a transigao
da énfase ferroviaria para a rodoviaria o que revela o impacto de decisdes po-
liticas e econémicas na configuragido do atual sistema de mobilidade. O texto
objetiva também, apresentar, ao seu final, a compilagdo de uma bibliografia
fundamental que permita aprofundar estudo futuro sobre essa tematica, co-
nectando os fatores histéricos, econdbmicos e sociais envolvidos no desen-
volvimento dos sistemas ferroviario e rodoviario no pais. Essa base teorica
possibilitara compreender as escolhas de infraestrutura e seus impactos na
configuracao do territério brasileiro. Tais impactos se referem a problematica
presente no sistema rodoviario tdo carente de atencées dentre as quais se
situa a necessidade de (re) pensar a Educagéao para o Transito desde os anos
basicos da nossa escolarizagao.

Para aprofundar essa analise, obras como “A ferrovia e o desen-
volvimento do Brasil: Um estudo histdrico” de Eduardo José da Silva e “Ca-
minhos de ferro e de asfalto: A transi¢cdo dos transportes no Brasil” de Maria
Helena Campos sao referéncias essenciais para embasar a discussao.

Um dos objetivos deste texto é apresentar, ao seu final, a compila-
¢ao de uma bibliografia fundamental que permita aprofundar a analise dessa
tematica, conectando os fatores histéricos, econémicos e sociais envolvidos
no desenvolvimento dos sistemas ferroviario e rodoviario no pais. Essa base
tedrica possibilitara compreender as escolhas de infraestrutura e seus impac-
tos na configuragéo do territério brasileiro.

Ponto fundamental para o sucesso de nosso intento é a apresenta-
¢ao, a seguir, de um breve texto, parte do Projeto desenvolvido na Coorde-
nagao de Histdria da Ciéncia e Tecnologia — COCIT do Museu de Astronomia
e Ciéncia Afins — MAST intitulado “A Expansao para Dentro: A Companhia
Estrada de Ferro Dom Pedro Il e as Associagdes Técnico- Cientificas no Bra-
sil Oitocentista”

Ferrovias no Brasil Oitocentista: notas sobre o inicio de uma longa
historia

urante o século XIX, a constru¢do da ideia de nagao forjou-se
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da administracdo imperial. A partir do mapeamento e exploragao das riquezas
naturais, constru¢ao de portos e estradas, abastecimento d’agua e principal-
mente da remodelagao urbana, atendia-se interesses econémicos ao mesmo
tempo em que se dava visibilidade a “grandeza do Império brasileiro”. As ati-
vidades econdmicas atingiram um patamar de destaque e, como consequén-
cia, 0s engenheiros comegaram a assumir tarefas importantes nos setores de
obras publicas. Houve concessdo para a iluminagéo, abastecimento d’agua
e outras melhorias na Corte, estradas de ferro e de rodagem, recenseamen-
to de recursos e mao-de-obra para a agricultura, comunicacao telegrafica e
expedicdes cientificas para o levantamento e classificagado das riquezas natu-
rais. Tendo como base a “modernizagao” do pais, os engenheiros assumiram
papel fundamental na consolidagdo do Império.

Foi entdo na segunda metade do século XIX que a demanda pelo
trabalho do profissional das atividades de engenharia aumentou, tornando-se
uma realidade. As frentes de trabalho foram muitas, tais como as obras para
construgao de portos, de infraestrutura urbana e, principalmente, nas estra-
das de ferro.

Os engenheiros desempenharam um papel crucial no delineamento
de pesquisas destinadas a realizar um sistema de transporte, levando em
consideragao as particularidades topograficas do territério brasileiro e explo-
rando de maneira vista como mais eficiente os recursos naturais para a nave-
gacao fluvial, objetivando a integracdo das diversas regides do pais. Nesse
contexto, é valido destacar que a motivacdo subjacente era a busca pela
disseminagao do processo civilizatério em dire¢do as areas mais remotas do
pais e isso foi traduzido em uma série de projetos apresentados no periodo.

Um dos projetos de destaque dentre essas iniciativas foi a concep-
¢ao de uma rede ferroviaria que atravessasse todo o territorio. A partir dos
anos 50, registrou-se um grande aumento na extenséo das linhas construi-
das, que teve inicio com a Estrada de Ferro D. Pedro Il, em 1858 —, passando
de 475 km, em 1864, para 9.583 km, em 1889.

Neste contexto, as ferrovias consolidaram-se como representati-
vas de verdadeiros simbolos de “progresso”, ja que encurtavam distancias e
transportavam as mercadorias destinadas a suprir o mercado externo, possi-
bilitando a chegada de certos bens a lugares antes quase impensaveis.

Em 1854 temos a construgdo da primeira estrada de ferro brasileira,
no Rio de Janeiro, por iniciativa do Bardo de Maua, utilizando investimento e



mao-de-obra inglesa. Nesse mesmo ano, constitui-se, a partir das pressoes
dos produtores de café, a Companhia de Estradas de Ferro D. Pedro Il, de-
pois chamada de Central do Brasil, que seria responsavel pela constru¢ao
das interligagdes entre Rio de Janeiro, Sdo Paulo e Minas Gerais.

Em 1858 comegava uma das maiores e mais importantes obras de
engenharia realizadas na época, a construgao da Estrada de Ferro D. Pedro
Il. Seu desafio foi superar os 412 metros de altura da Serra do Mar, mediante
complexas atividades de cortes, aterros e perfuragdes de tuneis, entre os
quais se destaca o chamado Tunel Grande, o tunel de nimero 12 na trajetéria
da ferrovia. Esta obra, também uma das mais complexas da América Latina,
significou a construgdo de um tunel com 2245 metros de extensdo e “261/8
palmos” de altura.

Na década de 1860 iniciava-se a formacao da “malha ferroviaria”
paulista, com a formagao em Londres da empresa The Sao Paulo Railway
Company, construtora da estrada conhecida como “inglesa”, a partir do porto
de Santos até Sao Paulo e posteriormente até Jundiai e Campinas.

Trés planos de viacao foram tragcados no Brasil do final do império.
Os planos Hondrio Bicalho, em 1881 (a partir do plano Queiroz), Oliveira
Bulhdes, em 1882, e André Reboucas, em 1890, pretendiam aproveitar os
recursos da navegagao fluvial e procuravam integrar o territério nacional, so-
bretudo no sentido Norte-Sul e Leste-Oeste, sendo o rio Sdo Francisco e o
rio Parana aproveitados para navegacao fluvial, interligando as estradas de
ferro. Entretanto, tais projetos nunca foram realizados. Os motivos podem
ser variados, mas o otimismo dos engenheiros para “iluminar os sertdes” nao
passou de um ideal que talvez ultrapassasse e muito os recursos financeiros
e a vontade politica.

No entanto, é possivel observar que muito tempo antes destes pro-
jetos viarios ndo terminados, ja se vinha pensando em cortar o pais com
estradas de ferro. Em 1835, Antonio Paulino Limpo de Abreu, Ministro da
Justica e interino do Ministério do Império, em companhia do entdo regente
do Império, Diogo Antonio Feij6, assinaram decreto que concedia “a uma ou
mais Companhias, que fizerem uma estrada de ferro da Capital do Império
para as de Minas Gerais, Rio Grande do Sul, e Bahia, o privilégio exclusivo
por espacgo de 40 anos para o uso de carros para transporte de géneros e
passageiros”. A julgar pela proposta oferecida, que totalizaria uma extensao
de mais de 5.500 quildbmetros, ligando o Rio de Janeiro a Minas Gerais, Rio
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Grande do Sul a Bahia, pode-se pensar que a formulacao dos dirigentes do
Império fosse uma resposta ao impacto do uso da tragéo a vapor, que ja vinha
sendo utilizada em vias fluviais do Império brasileiro e as repercussdes da
arrancada do impulso ferroviario na Inglaterra. Convertendo as “cinco léguas
de estrada” de ferro, elas se constituiriam 33 quildmetros de constru¢do anu-
al. Para as possibilidades da época tal meta demonstrava ser uma proposta
irreal.

A Estrada de Ferro Dom Pedro Il foi inaugurada, portanto, em 29 de
margo de 1858, com um percurso inicial de 47,21 km, da Estacdo da Corte a
Queimados, no Rio de Janeiro. Sua formagao deveu-se a investimentos de
capitais privados garantindo significativa redugdo nos custos dos transportes.
Embora a produgao cafeeira da Provincia do Rio de Janeiro tenha saltado de
um milhdo de sacas para um milhdo e meio no curto periodo de 1835 a 1840,
atingindo o seu apogeu em 1882 com dois milhdes e seiscentos mil sacas, e
apesar da garantia de juros e outros incentivos por lei, essa estrada de ferro
nao logrou acompanhar a expansao dos cafezais.

O periodo sobre o regime de sociedade anénima durou aproxima-
damente onze anos, até 1865, quando a E. F. D. Pedro Il foi encampada
pelo governo imperial. Naquela época, a ferrovia atingia pouco mais de cem
quildmetros e continuava a ser mantida pelos fazendeiros como um podero-
so instrumento de redugdo de custos. Desta maneira, sua expansao aproxi-
mou-se aos poucos dos trés mil e quinhentos quildmetros, quando chegou a
Provincia de Sdo Paulo em 1875, Minas Gerais em 1875 e ainda ampliando
suas linhas dentro do Estado de Rio de Janeiro .

Portanto, o periodo em que as ferrovias substituem o transporte
realizado por mulas ocorre simultaneamente a urgéncia da classe dominante
em expandir a area de cultivo. Nesse contexto, a classe dominante busca so-
lugdes que nao se limitam apenas ao transporte ou mao-de-obra, mas abran-
gem toda a producéo de café. Em outras palavras, as ferrovias passaram a
ser uma alternativa para investir o capital do café, ao mesmo tempo em que
reduziram consideravelmente os custos de transporte. Dessa forma, as ferro-
vias se tornaram parte integrante do complexo cafeeiro, desempenhando um
papel proeminente no sistema de produgéo para exportagao.

Esse texto, apenas faz algumas notas — bem gerais — sobre o inicio
de uma longa trajetéria: a da instalacado da rede ferroviaria brasileira. Hoje,
com olhos de quem vive no presente e conhece o0 que se passou, sabemos



que este processo amargou duros golpes e hoje vemos ferrovias que sofrem
com o abandono de uma iniciativa que foi suplantada pela malha rodoviaria.
Compreender o inicio dessa historia € também nos municiarmos de instru-
mentos para entender o presente, percebendo as mudangas no caminho e os
interesses que o moldaram . E a partir e com base nessa trajetéria que molda
os destinos das ferrovias que podemos entender e compreender toda gama
de problemas que envolve o sistema rodoviario atual. Dessa forma ficam ele-
mentos a serem analisados que esperamos serem importantes para a contri-
buigdo nos caminhos processo de (re) estrututragéo e de (re) educagao para
o transito que precisa se dar desde os anos basicos de nossa escolarizagao.

COMPILAGAO DE BIBLIOGRAFIA FUNDAMENTAL PARA O ESTUDO DA
TEMATICA ABORDADA NESSE TRABALHO
isando contribuir com aprofundamento do assunto sobre fer-
Vrovias, 0 que pode servir como base para melhor entendermos
das questdes que se configuram em problemas do atual sistema rodoviario
que tanto implica nos dilemas presentes no transito das cidades, apresen-
tamos, ao final desse artigo, uma bibliografia que acreditamos ser o inicio
de uma longa caminhada de estudos necessarios de ampliagdo e aprofun-
damento da tematica Educagao para o Transito cada vez mais presente nas
escolas basicas, ja nos niveis fundamentais de escolarizagao.

CONCLUSAO

priorizagao histérica do modal rodoviario em detrimento do fer-

oviario moldou profundamente o desenvolvimento urbano no
Brasil, gerando impactos que ainda ressoam no transito das grandes cidades.
Essa escolha, influenciada por politicas publicas voltadas para a industria
automobilistica e pela expansao das rodovias, resultou na centralizagao do
transporte individual e na progressiva desvalorizagédo de sistemas ferroviarios
mais eficientes e sustentaveis.

Hoje, enfrentamos congestionamentos constantes, poluicdo atmos-
férica e desigualdades de acesso a mobilidade. No entanto, ao revisitarmos
essa trajetoria historica, fica evidente a necessidade de reequilibrar os mo-
dais de transporte. Investir em sistemas ferroviarios e em alternativas susten-
taveis, como transporte publico integrado e ciclovias, € essencial para aten-
der as demandas de mobilidade urbana de forma mais eficiente, equitativa e
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ambientalmente responsavel.

Aprender com o passado nos permite construir um futuro no qual o
transito urbano seja mais organizado, menos poluente e centrado na qualida-
de de vida da populagao. O desafio esta em reverter décadas de priorizagao
rodoviaria e avangar rumo a um modelo de transporte que beneficie as cida-
des e seus cidadaos como um todo.
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