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RESUMO

Este trabalho monografico propde-se a descreveraepso historico de crescimento do
transporte individual/particular e o declinio dangporte publico sobre trilhos, no
Brasil, tendo como perspectiva uma abordagem iis@plinar na analise do transporte
urbano. Deste modo, tenta-se reconstituir o procgshktico subjacente a introducdo da
tecnologia ferroviaria, bonde, no espaco urbancaadéa substituicdo pela tecnologia
rodoviaria, automével, comumente associada a umageém de modernidade e
progresso. Descreve-se que a introducédo de uma teadalogia de transporte se
associa a distintos padrbes de acumulacdo de Icapitasulta de conflitos, entre
interesses econdmicos opostos, que ocorrem deatpodgria classe capitalista com o
objetivo de influenciar as politicas publicas @gmsporte no ambito do Estado, tornando
hegemonica no espaco urbano a tecnologia assamegiaipo econdmico politicamente
dominante. Esta dinamica, vinculada aos paisesraiento sistema econdmico
capitalista, repercute-se nos paises periféricdependentes do sistema, adaptando-se
as suas condigfes internas. O crescimento do tdasmdividual e o declinio do
transporte publico € um fendmeno do capitalismotesoporaneo e provoca uma
motorizacdo/rodoviarizacdo das sociedades. O domdos automoOveis no espacgo
urbano brasileiro é descrito dentro da perspetiistérica.

Palavras-chave bonde, padrdo de acumulacéo, rodoviarismo, awehi&cnologia,
transporte publico, transporte individual
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1 INTRODUCAO

A origem do transporte publico urbano no Brasilfuode-se com o surgimento do que
se convencionou chamar, neste pais,bded, originalmente, e depois bonde, ja
aportuguesado, uma referéncia ao bilhete que @geiss adquiria dando-lhe o direito
a uma viagem neste veiculo cujo nome original ergukk inglesa dram, tramcar,
trolley, trolley car, ou mesmo,streetcar Esta Ultima denominacdo ainda € mais
comumente utilizada nos Estados Unidos, pais pioned transporte urbano sobre
trilhos! A maneira como o bonde ficou conhecido 14 é basteloqgiiente para entender
0 motivo que levou, sobretudo naquele pais, aalssejavel fim por parte da industria

vinculada ao setor automotivo.

O bonde, sobretudo o da 12 geracdo, € um veicultratdsporte coletivo que se
caracteriza por circular na via publica, ocupandsspaco que poderia ser destinado a
outros veiculos. Por isso, passou a ser visto agmestorvo a crescente circulagdo dos
automoveis. Os bondes modernosoflern streetcapu modern tram ja circulam em
vias segregadas, embora convivendo no espac¢o dalbleca com outros modos de
transporte. Por outro lado, em grande parte dasepainde este veiculo de transporte

ainda sobrevive, a sua referéncia mais comum nflo€ncia britanica, &am.

O grupo de paises que ainda hoje operam bondesnh&wms6 com bondes, como
veiculos de transporte publico sobre trilhos, ieflr-se a Europa, fazia parte do extinto
bloco soviético e hoje integram a periferia do tisimo naquele continente, com
excecdo da Alemanha. Os bondes naquele pais e aiesspdo Leste Europeu
sobreviveram a décadas de dominio do transporigdodl. Mas, mesmo na Alemanha
enguanto cidades, até mesmo com menos de 100 bitahizs, da Alemanha Oriental
preservaram 0s seus sistemas de bondes elétricpsnas cidades da Alemanha
Ocidental, como Berlim Ocidental e Hamburgo, seguira tendéncia da Europa
Ocidental e se tornaram cidades livres dos bor#ies(WANDL, 2009).

1 O primeiro veiculo sobre trilhos & tracdo animedutou em Nova lorque, em 1832. Em 1835
foi inaugurado o segundo servico ldarse tramwayem Nova Orleans, atualmenteslectric
streetcar(bonde elétricomais antigo em operagdo no mundo (MORRISON, 192®LIN,
1998).
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Outras cidades da Alemanha Ocidental, nos anos, Hgidiram transformar os seus
obsoletos sistemas de bondes em modernas redestdie B a preocupacdo com 0s
elevados custos que esta op¢ao ocasionaria lewmllegogis a adotar um novo meio de
transporte urbano sobre trilhos, frequentementeordarado light rail?>, um veiculo
hibrido bonde-trem que na Alemanha é conhecidsaattbahnSCHWANDL, 2009).
Esta tecnologia hibrideeam-train foi desenvolvida igualmente nos Estados Unidos,
onde em algumas cidades aproveitou-se parte dasasxtedes de bondes e de antigas

linhas ferroviarias.

Atualmente, paises da Europa Ocidental como Esp#&mhaca, Italia, Reino Unido e

até mesmo Portugal que virtualmente abandonaraos tosl seus sistemas de bondes
nos anos 1960 e 1970 estdo redescobrindo os bel&esos como meio de transporte

publico urbano, ou mesmo light rail, influenciados, sobretudo, pela progressiva
tomada de consciéncia sobre a degradacdo da qieldta ar nos grandes centros
urbanos, provocada pela emissdo de gases ressltdatgueima de combustiveis

fosseis advindas do intenso uso dos carros patesinas grandes cidades, mesmo
naquelas que h& anos apostaram nos metrés. Aodkiglio dos bondes elétricos na via
publica tendo como objetivo a revitalizacéo e raorgacdo do espaco urbano também
se constituem em razbes para a redescoberta @estaldgia de transporte nestes

paised

O Brasil inseriu-se na historia do transporte sdhblieos por bondes na condi¢cdo de
grande operador desta tecnologia de transportecpul® pais teve uma das primeiras
linhas de bondes a entrar em operacdo no mundol&s8, os primeiros veiculos
comecaram a circular nas ruas do Rio de Janeims anesmo que qualquer pais da
Europa pudesse experimenta-los, com excecdo dga(8TIEL, 1984; MORRISON,
1989). A introducédo desta tecnologia no pais, poréo se limitou a capital imperial.
Os veiculos sobre trilhos movidos pela forca animah vapor se propagaram de
maneira acelerada e acentuada em grande parte igo ghamgindo 19 estados na

primeira década do século vinte.

2 No Brasil, esta tecnologia poderia ser denominasfaulo leve sobre trilhos (VLT). No
entanto, entre os brasileiros o VLT se transforneou sinbnimo de qualquer veiculo de
superficie sobre trilhos que se diferencie dossttgbanos e do metrd convencional.

% Sobre a discuss&o deste tema na Franca, umanéeéiCastro, 2007.
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A eletrificacdo das primeiras linhas teve inicioda no ultimo decénio do século
dezenove, tendo sido o Brasil um dos primeirosegagseletrificar as redes movidas a
tracdo animal ou a vapor. O Rio de Janeiro, em , 1832 bondes elétricos antes de
Londres, Paris, Roma, Madrid, Lisboa e qualqueraocidade da América Latina. Nos
anos 1920, as 29 redes eletrificadas no pais jarasoncluido ou iniciado o processo.
E entre 1910 e 1930 surgiram outras 12 redes afigente elétricas. O Brasil teve
ainda a maior frota de bondes construidos nos &sthhidos fora daquele pais. A
maior frota de veiculos de bondes abertos do muada.o maior operador de sistemas

de bondes pertencentes a companhias estrangel@RRMON, 1989).

A quantidade de cidades brasileiras que foram atasgelo transporte publico sobre
trilhos, bem como a extensdo das redes que asita@gash em comparacdo com a
populacdo urbana residente no pais a época, ingrasslorrison (1989) calcula que
em torno de noventa e sete cidades no Brasil teripamado com modos de transporte
pubico sobre trilhos, notadamente bondes a tragéoai e, posteriormente, a tracédo
elétrica e, em menor numero, a vapor. Stiel (198%®)ga a nimeros bem préximos.
Bondes movidos a bateria também foram experimeataditerdéi foi, provavelmente, a
primeira cidade no mundo a testar bondes movidbateria interna (MORRISON,
1989).

As informacdes sobre os sistemas de bondes eks&@mrelativamente faceis de obter-
se por terem sido frequentemente operadas por sagestrangeiras. No entanto, as
informacdes sobre os bondes a tracdo animal ea wapca eletrificados que rodaram,
sobretudo, nas pequenas cidades do pais sao glitieeobter-se por ndo estarem
disponiveis ou ndo haver registros publicos sobreuas opera¢gdes. Morrison (1989)
denuncia que em seus estudos sobre o transpangideio na América Latina foram

enviados pedidos a diversas instituicbes, como esapr de transporte, prefeituras,
bibliotecas e sociedades de historia, com o olgedr obter informacdes de utilidade

publica acerca dos servi¢os de trens e bondes,n@mlse obteve resposta.

Deve-se ressaltar que os bondes ndo compunhararisptiente a rede de transporte
publico sobre trilhos nos ndcleos urbanos. As datrale ferro também desenvolveram

importante papel no transporte de pessoas. Algemngices de bondes inclusive
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atendiam pequenos municipios, complementando dceenferecido pelas estradas de
ferro. E mesmo os bondes foram utilizados no tramepnterurbano. Atualmente, parte
do tracado das estradas de ferro construidas madzgnetade do século XIX e nos
primeiros decénios do século XX é utilizada pelrvisos de trens urbanos em cidades
como Sao Paulo, Rio de Janeiro, Salvador, Macei@&o JFessoa e Natal. Em outras
cidades as antigas estradas de ferro, ou parte, delfieram reconversdes para operar

com trens de metrd na superficie, como Recife e Belizonte.

Apesar do grande éxito que a tecnologia ferrovidraande elétrico, obteve no pais, a
sua hegemonia comecgou a ser contestada com augiimdnos anos 1920, da doutrina
do rodoviarismo, quando se comegou a construirrt pl@ organizagcbes da sociedade
civil um consenso em torno de uma “nova” tecnolatgaransporte com o objetivo de
influenciar as politicas publicas do setor e a i@pinpublica. Nesta década, foram
instaladas as primeiras linhas de montagem no pgaiBord Motor Companye da
General Motors Company.

A introducéo do rodoviarismo no Brasil também fesultado da repercusséo, no pais,
de disputas entre os complexos industriais vin@gade um lado ao seguimento
ferroviario e do outro ao automotivo pela lideramgaprocesso de desenvolvimento
capitalista, que tiveram lugar nos paises induigta@dos, especialmente, na Alemanha e
nos Estados Unidos. O resultado destas disputatiwefe dentro dos seus respectivos
Estados através da adocdo de politicas governasdat@raveis a motorizacdo. No

Brasil, a conjuncdo destes fatores, vinculadooadi¢des internas, resultou na tomada

de decisbes de politicas publicas que privilegiananansporte particular.

O objetivo deste trabalho monografico é descreseaadbes que levaram paises como o
Brasil a abandonar e a sucatear quase que compl@@m sua infraestrutura de
transporte publico sobre trilhos, em particularransporte ferroviario realizado por
bondes, apresentando as distintas visdes sobre eecirmento do transporte
individual/particular e o declinio do transportéfaco, embora aprofundando a visao da
economia politica e da sociologia no que diz réspas relagbes entre os distintos
grupos econdmicos da classe capitalista, a so@etlaitle o Estado, com o objetivo de

influenciar as politicas publicas de transportémiito governamental.
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No segundo capitulo serdo apresentadas as distiisdss sobre o crescimento do
transporte individual e o declinio de transportéligd, onde se pretende extrapolar a
discusséo sobre as relacdes entre Estado, sociendde os grupos econOmicos da
classe capitalista e a repercussdo dos distintiesegses no ambito das politicas
publicas de transporte. A primeira secdo destetuwdapaborda as distintas visdes
convencionais sobre o crescimento do transporteithal e o declinio do transporte

publico e apresenta o enfoque alternativo socioygntegrando-o a visdo da economia
politica. A secdo segunda traz dentro da econowolitica a abordagem desenvolvida

por Yago (1980) para complementar o debate progmtovisdo socioldgica.

No capitulo terceiro, a primeira se¢éo tentardutiisa formacédo do transporte urbano
no Brasil, suas relagcbes com o capital estrangeiimportancia da tecnologia de
transporte no apoio ao padrao de acumulacao resulf@ modelo de desenvolvimento
econdmico agrario-exportador. A secdo segundardeite capitulo propde-se discutir
com mais profundidade a questdo principal destmlina monogréfico que é a adocdo
da doutrina rodoviarista e da tecnologia rodovianaBrasil vista a partir das relacdes
entre o Estado, a sociedade civil e 0os grupos @@o8 vinculados a esta tecnologia na
adocao de novo padrdo de acumulacdo. O ultimoutapitiz as consideracdes finais do
trabalho com o intuito de situar os problemas atdai transporte urbano na discussao
do processo historico de crescimento do transpodigidual e declinio do transporte

publico.
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2 A ECONOMIA POLITICA E A SOCIOLOGIA NA ANALISE DO
TRANSPORTE URBANO

2.1 AS VISOES SOBRE O CRESCIMENTO DO TRANSPORTE IMIDUAL E O
DECLINIO DO TRANSPORTE PUBLICO

O esforco para a compreenséao sobre o crescimerttargporte individual e o declinio
do transporte publico resulta no surgimento deirdés visbes que, segundo
Vasconcellos (2009a) se divide em quatro enfogaegencionais do automovel e uma
visdo alternativa de enfoque sociologico do autahdustas distintas visdes resultam
da caracteristica multifacetada do carro particolas sociedades contemporaneas e
explicam conjuntamente a influéncia que esta tegmlexerce na vida social, embora

as visdes convencionais, isoladamente, apresemtetaddes analiticas.

A andlise sobre o crescimento do transporte indalice o declinio do transporte
publico e sobre as correspondentes politicas @sligue as redundaram faz-se
necessaria tendo em vista os crescentes impadasivees provocados pelo incremento
no uso do automével nas grandes cidades, em partidos paises subdesenvolvidos,
as quais apresentam “baixos niveis de servico i@drsgdortes publicos, distribuicdo
desigual da acessibilidade, altos indices de aimdede transito, congestionamento,
poluicdo ambiental e invasdo dos espacos habitsian de vivéncia coletiva por
trafego inadequado” (VASCONCELLOS, 2009b, p. 12).

Esta andlise também se faz imprescindivel porquescimento no uso do transporte
individual tem sido aceito como um fenémeno inexdtd sendo compreendido por
seguimentos politicos e profissionais da sociedateo o resultado expresso da livre
vontade do consumidor, a qual deve ser plenamespeitada. Esta explicacdo sobre a
preferéncia pelo automovel derivada da livre escoioberana do consumidor,
assentada numa abordagem econdmica ortodoxa, @taréssgilidades analiticas, pois
nAao incorpora 0s aspectos politicos e sociais aksarsobre o transporte urbano. Além

de ignorar o poder de influéncia na decisdo do woidor resultante dos gastos
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publicitarios realizados pela industria. Se o camdor gozasse, realmente, de plena

liberdade de escolha ndo haveria razao para spérmlilios.

Por outro lado, “apesar de toda a gama de intedemcas condicbes gerais de
transporte e transito continuam insatisfatériag pamaioria das pessoas, especialmente
para aquelas que nédo tém acesso ao transportd@rid@ASCONCELLOS, 2009b, p.
12). Estas intervengbes se legitimam através do desanetodologias de natureza
quantitativa que “objetivam fazer propostas de &gfb de infraestrutura, mais do que
analisar as causas dos problemas existentes” (VAREDLOS, 2009b, p. 11), pois
avaliam que as condi¢cOes predominantes e pergsteggultam de fatos anteriores que

nao merecem uma compreensao aprofundada.

Por considerar que é fundamental avaliar os fatdsriares que promoveram as
condi¢cdes predominantes e persistentes, estelimabnografico lanca-se a descrever
0 processo histérico de transformacgédo do modelwathsporte pablico urbano calcado
no transporte ferroviario em um modelo orientaddo pgansporte rodoviario,

vinculados a padrdes especificos de acumulacaae aagultou no sucateamento e no
abandono do modo de transporte publico sobre silsobretudo por bondes, tendo
como referéncia o instrumental analitico da ecoaopallitica e da sociologia sobre o
transporte urbano. Ressalta-se que a analise ditisgsode uso e ocupacdo do solo
também se constitui em elemento importante na skémisobre o transporte urbano,

mas nao sera objeto deste trabalho.

A apreensdao do processo que se descreve pode gar-s@eio de quatro visdes
convencionais e uma alternativa. O enfoque conweatido automoével comporta
guatro visdes que apesar de distintas ndo saoobamntag e que isoladamente nao
apresentam rigor na andlise. A primeira visdo, denadaantropoldgica identifica o

carro particular com a posse e a demonstracaocautdt riqueza do seu proprietario.

Esta visdo se relaciona a necessidade de recorgrgoigho individuo num grupo social.

A segunda visa@ politica reconhece o automovel, dada a sua flexibilideodeo uma
tecnologia que permite os exercicios da liberdadévidual de escolha e do uso de
bens, da livre circulacdo e do direito a propriedadvada. Esta visdo reconhece que o

automovel é um bem privado que garante a privaeiddm individuo e, ao mesmo
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tempo, € capaz de circular em quase todos os dmsnido espaco publico
(VASCONCELLOS, 2009a).

O automovel é frequentemente identificado como uodande transporte individual,
porém originalmente o automaovel caracteriza-se ceeiculo de transporte da familia,
sendo comumente associado a imagem do confortauaida dos individuos em torno
de uma unidade familiar. No entanto, pela redetdeades que os membros de uma
familia exercem na vida cotidiana torna-se difécilitilizacdo de um uUnico automovel
para satisfazer conjuntamente as necessidadessibealaento de todos os individuos
da unidade familiar. Por este motivo, o carro palar com a ampliacdo dos incentivos
a sua aquisicao e utilizacdo e com o baixo nivedeteico dos transportes publicos se

transforma num transporte individual.

O exercicio pleno da liberdade individual através stu uso tdo propalado pela
industria s6 tem sentido quando o automovel é oljetconsumo e de uso restrito a um
membro individual da familia. Por isso, entendepge a transformacédo do automovel
como transporte individual é uma distorcdo que @ravimpactos negativos no espaco
urbano. Pelos mesmos motivos, e por consideraroquso individual do automovel

acirra os conflitos pelo uso do espaco nas viasigagh entende-se que o transporte
publico quando oferta um bom servico garante ooésier da liberdade individual ao

contrario do carro particular.

A terceira visdo, denominadpsicolégica associa o0 automével a “experiéncias
emocionais relacionadas ao ato de dirigir e aoeprastético” (VASCONCELLOS,
2009a, p. 106). E a ultima visdo convencional doradvel,a econémicaadmite que a
andlise racional de custo-beneficio das op¢desodsumo disponiveis se apresenta
como causa da decisdo de compra de um carro parteeula consequente rejeicao do
transporte publico. Esta visdo apesar de apreskmitacoes analiticas reconhece que
h& uma condicéo objetiva que determina a escolloauge do transporte particular. Isso
porque na analise de custo-beneficio inserem-sgveds como tempo gasto no
deslocamento, conforto e acessibilidade que faeonre@mplamente o uso do

automoével, mesmo em condi¢cdes de congestionamento.
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Conforme Vasconcellos (2009a), as visbes antropmOg psicolégica pouco

contribuem com analises superficiais sobre o usautomovel, embora correspondam
a valores e expectativas presentes em determingug®s sociais. No entanto, 0s
enfoques politico e econdmico se bem articulados @&@bordagem socioldgica sobre o
transporte urbano podem revelar analises mais osgsr Isso porque o enfoque
econdmico se associado a analise das classes eldg@Ses sociais e das decisbes
politicas resultantes destas relagbes promove wmgreensdo mais aprofundada das

questbes sobre o transporte urbano.

O enfoque socioldgico sobre o transporte urbandl@gia o comportamento coletivo

sobre o individual. Admite-se que a escolha pstdp automdvel ndo é simplesmente
o resultado de uma decisédo autbnoma do consunttdeem dos gastos publicitarios e
de comunicacdo da industria. E que a indUstria ofédta passivamente o produto
automovel e o Estado, por sua vez, toda a infrstesér relacionada a ele, em acordo
com o desejo da demanda por este produto. Pelcddontbusca discutir as relagdes
sociais e as estruturas de poder que condicionans®as condicdes de transporte e
transito e o uso e a ocupacao do solo como tambfnenciam o padrédo tecnoldgico

adotado no setor transportes.

Neste sentido, a abordagem da economia politicaesab transporte urbano
complementa o enfoque sociolégico sobre o cresdcomdn transporte individual e o
declinio do transporte publico tendo em vista glae aborda o papel da inddstria
automobilistica nas economias contemporaneas, sandlh do ponto de vista
macroecondmico e politico a sua atuacdo. Assim conemfoque sociologico, esta
abordagem rejeita o principio da soberania do coitkr. O ponto central da analise se
estabelece em torno da discusséo sobre as relde@assse e intraclasse, marcadas por
conflitos que resulta na adocdo de politicas qimlggiam uma dada tecnologia de

transporte.

Advoga Vasconcellos que “o enfoque sociologico dtomobvel precisa ser adotado
também frente ao papel da indUstria automotivaetasmomias contemporaneas, por
meio de uma analise macroecon6mica desta iNndUgMASCONCELLOS, 2009a,

p.116). E € neste ponto que o enfoque sociolog@@eordagem da economia politica

se aproximam, pois a introducdo da tecnologia riddiav e, por conseguinte, da
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industria automobilistica no Brasil ndo pode sealiaada fora do campo politico e

distante da discussao sobre as rela¢des entradoEstsociedade civil e a industria.

Deste modo, traz-se para a analise do crescimentaudsporte individual e o declinio
do transporte publico a discusséao historica acdmsanudancas nas politicas publicas e
da atuacdo corporativa privada visando a sua dpgdar. Pois, € necessario
compreender da melhor maneira possivel o procesgnibo com o intuito de analisar
igualmente da melhor maneira possivel a realidade.

2.2 PADRAO DE ACUMULACAO, COMPLEXOS INDUSTRIAIS EECNOLOGIA

DE TRANSPORTE URBANO

A tecnologia automovel esta associada ao surgintEntona classe média resultante do
processo de desenvolvimento da sociedade captal®r isso, 0s interesses da
indUstria automobilistica em disputa com os insFesde outros setores industriais,
notadamente os da industria ferroviaria, dentreldasse capitalista pela hegemonia e,
por conseguinte, pela capacidade de influenciapasicas publicas de transporte
vincula-se a um projeto de desenvolvimento econdrp@utado por um padrdo de
acumulacéo. Esta abordagem, defendida por Yag®)¥&ndo como plano de fundo
a dinamica de dois paises industrializados, Estafludos e Alemanha, pode ser
transposta para paises subdesenvolvidos como ), Bé&sobstante, se devem ressaltar

as diferencas nas respectivas trajetérias histrica

Conforme Vasconcellos (2009a), o projeto ideologi@condmico de desenvolvimento
criou as condi¢cdes de emergéncia de uma classe ndéditificada com um novo estilo
de vida vinculado a um desejo de mobilidade sogisd s6 seria alcancado com o
automovel. “Nesse sentido, pode-se falar em umaisga entre a classe média e o
automovel, a medida que um nao sobrevive sem @.olitata-se do casamento mais
duradouro e feliz dos nossos tempos” (VASCONCELLZ®9a, p. 117). Dentro deste
projeto gerou-se também um ambiente favoravel ateato da necessidade do uso do

automovel.

O crescimento do transporte particular/individual declinio do transporte publico &

um fenébmeno do capitalismo contemporaneo, emba@@uocavanco tenha ocorrido de
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maneira desuniforme (YAGO, 1980). O fenbmeno atirggn todo o0 mundo 0s paises
desenvolvidos e os paises subdesenvolvidos donsistapitalista. O que diferencia, no
entanto, o fenbmeno nestes dois grupos de paisedaéo de que nos ultimos a

introducéo/aceitacdo da nova tecnologia de tratsgdor realizada num ambiente de
dependéncia tecnologica em relagcdo aos primeimis, @ introducdo do automovel

naqueles paises néo foi resultado da formacéo @ebunguesia industrial vinculada a
esta tecnologia. No caso especifico do Brasil @rfeno deve ser descrito dentro do
quadro de evolucéo dos padrbes de acumulacao dare@obrasileira e das relagbes de

classe estabelecidas nesta sociedade.

Emergindo em diferentes momentos historicos enretifes estados,
quando do proprio desenvolvimento do capitalismotesas as partes,
0s varios capitalismos se desenvolvem a diferdates e se espalham
desequilibrada e desigualmente através das fraatdins seus estados.
Diferentes industrias lideram e sucessivamenteratesin outras na
batalha competitiva enquanto os varios capitalisggodesenvolvem; o
desenvolvimento especifico deles, no entanto, meldanoldado pelas
distintas relagfes de classe e intraclasse desisssp(ZEITLIN, 1980,
p.7, tradug&o noss4).

Advoga Yago (1980) na analise sobre o decliniordnsporte publico e ascensdo do
transporte particular/individual que “ndo podemoseggar meramente as mudancgas
nos padrées demograficos, nas caracteristicaadisidanas ou nos padrdes individuais
de consumo” (YAGO, 1980, p. 296, traducdo nossa)bdta o padrédo de uso e
ocupacao do solo, por exemplo, seja relevante @lesardas politicas de transporte, esta
abordagem nao exclui e nem deve ser excluida pel@omia politica. “Ademais, deve
ser analisado o impacto das amplas mudancas hasgdras politicas publicas e na agéo
corporativa privada” (YAGO, 1980, p. 297, traducdossa). A economia politica
confere elevada importancia a historia, pois avagliee a evolucdo historica das
sociedades torna qualitativamente relevante as mgadanas relagbes econdémicas e
politicas.

Se quase todo o século XIX, até o seu final, fonidado pelas ferrovias, inclusive

urbanas, e o inicio do século XX, especialmenteedodo entre guerras esteve

“ “Emerging at different historic moments in differstates, when their own development of capitalism
elsewhere, the various capitalisms develop atmdifferates and spread unevenly and unequally within
their state borders. Different industries lead anatcessively displace others in the competitivegglie

as various capitalism develop; their specific depahent, in turn, shapes and is shaped by the dista
class and intraclass relations of these countr{@&EITLIN, 1980, p.7).



20

reservado as disputas entre os complexos indgstiilaculados a distintas tecnologias
de transporte, o pdés Segunda Guerra Mundial, os aoorados do capitalismo,

vivenciou o dominio quase absoluto dos automoévaisicolares. Na Alemanha, a

indUstria automobilistica foi o simbolo da recugéme reestruturagcdo econémica no
pos Guerra. E a introducéo desta industria naquegketem haver mesmo com a derrota
na Primeira Guerra Mundial e com a sua preparagéa ® Segunda Guerra. Pode-se
dizer que a relevancia econdmica da industria apibdistica europeia e estadunidense
no pés Segunda Guerra esteve, em parte, vinculada #cil conversao para industria

de guerra durante o conflito mundial e o rapidorret a industria dos tempos de paz.

Ao analisar e comparar o crescimento do transport¢orizado e o declinio do

transporte publico nos Estados Unidos e na Alemapaises que foram e, de certa
forma, ainda sdo atuantes na evolucdo dos traesparbanos no Brasil tanto na
pretérita construcdo, operacdo e eletrificacdo lwsles no pais quanto na presente
fabricacdo de veiculos automotores, Yago (1980pexque o padrédo tecnolégico de
transporte € uma decorréncia da disputa entrentdistigrupos econémicos dentro da
propria classe capitalista pela hegemonia e pelecidnamento e vinculacdo das
politicas publicas de transporte aos seus préjtesesses corporativos, o que resulta
no controle das cidades por estes grupos, mesmoimglietamente, através da

tecnologia empregada.

A politica de transporte foi o resultado da congaatiintraclasse entre
varios grupos industriais na classe capitalista estado. A politica de

estado favoravel ao transporte veio a refletir mdestes interesses do
capital e a intensificar estes interesses atrag8spdliticas de estado.
Tais politicas tiveram a consequéncia, sendo agate de eliminar as

alternativas de transporte e ademais assegurapaliteas anteriores

ndo fossem restauradas e tentativas de outros gymagccriar novas

politicas fossem derrotadas (YAGO, 1980, p. 8fuitdo nossa).

Estes grupos eram formados de um lado por um cemgleustrial vinculado a
tecnologia ferroviéria que incluia além da prépn@dstria ferroviaria, as industrias de
material elétrico, siderlrgica e carvoeira. E ddrmdado opondo-se a este grupo

® “Transportation policy was the outcome of intraclasmpetition between various industry groups in
the capitalist class and the state. State polieyata transportation came to reflect ascendant iests of
capital and to enhance those interests througtegpaticies. Such policies had the consequencet ifhe
intention, of eliminating transportation alternagis and therefore assuring that earlier policies lgauwot
be revived and challenges by other classes to emaiv policies would be defeateAGO, 1980, p.
297).
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formava-se outro complexo industrial composto pal#istria automobilistica e as
industrias petroleira e da borracha. Segundo Ya§8Q) e Zeitlin (1980), diante da
retomada do transporte publico sobre trilhos, nsados Unidos, e da saturagdo do
mercado de automoveis nos anos 1920, esse compiestrial elaborou uma
estratégia corporativa de longo prazo com o olgeti® criar a demanda para 0s seus
produtos, eliminando a tecnologia concorrente getar uma sociedade dependente da

sua tecnologia.

Mesmo na Alemanha e nos Estados Unidos, ambos ®spaesenvolvidos, o
fenbmeno de crescimento da motorizacao/rodovidizag 0 declinio do transporte
publico ndo se manifestou na mesma época e na miesemsidade. Nos Estados
Unidos, é certo que o declinio do transporte pabtiomecou imediatamente apds a
Primeira Guerra Mundial e se estagnou nos anos. I¢2@écada seguinte, crescentes
falhas e problemas administrativos nos sistemas |eparam a populacao a pedir por
gestdo publica, precipitaram novo declinio. Duraat&egunda Guerra o transporte
publico foi intensamente utilizado devido a con@ersio parque automobilistico a
indUstria de guerra. E ap6s o término do confliteea uso enfrentou severo declinio
(YAGO, 1980).

Na Alemanha, o impacto da rodoviarizacdo/motoriaafgi sentido no declinio do
transporte sobre trilhos nos anos 1930 e apods an8agGuerra Mundial. Durante os
anos de reconstrucdo (1945-1959) houve aumentansporte de passageiros. E apds
o inicio dos anos 1960 todos os modos de transpaidico sofreram a queda no
namero de pessoas transportadas. Este declinidtoresda substituicdo de linhas
ferroviarias por 6nibus (YAGO, 1980). Neste pasgundo Yago (1980) a formacao
desta indastria resultou da derrota alema na Pran@uerra e da experiéncia militar
adquirida no periodo e foi inclusive resultado dgppracdo deste pais para o segundo
conflito mundial. Assim como nos Estados Unidospdistria automobilistica aleméa

esteve envolvida na producéo para a guerra.

O primeiro ciclo de industrializagdo na Alemanhaiciado em 1873, se baseou na
concentracdo do capital empregado na indUstriadpesea mineracdo, nas estradas de
ferro, na eletromecanica e na rede bancaria. Cem @S interesses associados as

estradas de ferro e 0 modelo de urbanizacéo lecdhgo na incorporacao de vilas aos
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nacleos urbanos enfatizaram o transporte sobtesriho espaco urbano, opondo-o a
novas tecnologias de transporte, como o autom§¢YAIGO, 1980) O que explica, em
parte, o atraso no desenvolvimento da industrianaoibilistica naquele pais, que s6
viria a se consolidar no periodo entre guerras @nntroducdo dos planos de
recuperacdo econdmica, o que veio a facilitar eadatde capitais estadunidenses na
Alemanha, possibilitando a compra, em 1929, daa@pel pelaGeneral MotorsData

de 1937, as portas da guerra, a fundacadotkswagen

Por outro lado, o ambiente competitivo do capitatisnos Estados Unidos possibilitou

a emergéncia precoce de nova tecnologia de traesmoique, aliado ao processo de
urbanizacao local baseado na especulacdo imaodjleprofundou desde logo o embate
entre os complexos industriais vinculados as dagitecnologias de transporte urbano e
a conseguinte ascensao do modelo rodoviario/matiwizie transporte naquele pais.
(YAGO, 1980) As duas gigantes da industria autoifgiltia dos Estados Uniddsord

e General Motorsforam fundadas, respectivamente, em 1903 e 1908.

Tanto nos Estados Unidos quanto na Alemanha o osgcado particular cresceu
dramaticamente, através da adocdo de diversascaslifiscais, orcamentarias e
institucionais que se vinculando a interesses dastnia visavam criar as condi¢cdes
necessarias a rodoviarizagdo/motorizacado dos siste transporte, inclusive urbanos.
Porém, o declinio do transporte publico na Alemaiahdardio e menos abrupto que
nos Estados Unidos (YAGO, 1980). O que, possiveleyajuda a explicar porque o
bonde ainda é aceito e utilizado como modo de pi@ates em cinco dezenas de cidades

alemas. E, pelo contrario, € usado em poucas @dzsladunidenses.

No Brasil, o transporte ferroviario esteve vinculaab padrdo de acumulacdo movido
pelo modelo econdmico agrario-exportador, marcagla pconomia cafeeira e pela
burguesia a ela associada. Outros produtos agidalmbém se vinculam a este
modelo, resultante de um longo processo colonialtgue fim em principios do século

XIX. Por outra parte, a ascensao do transporteviado vinculou-se ao processo de

industrializacdo e urbanizacéo iniciado apos alug@® de 1930, quando o Estado
passou a incorporar os interesses da burguesistitauna agenda politica. Na auséncia

de uma burguesia industrial nacional vinculadacalygdo de materiais de transporte, a
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introducédo destas tecnologias no Brasil seguiu trajatoria dependente que visava

exclusivamente o apoio do setor transportes adpatt acumulagcédo da economia.

Por outro lado, a aceitacdo da tecnologia por pkertema classe média e a relegacao do
transporte coletivo a massa de trabalhadores @atondue nao deve ser desprezado na
andlise das relagfes de classe e intraclassefsbbrmos paises subdesenvolvidos. Isso
porgue, a classe média em paises como o Brasibaasiriticamente a introducdo da
tecnologia automével, abandonando o transporteqmiblrelegando-o as classes baixas
da sociedade. O surgimento da tecnologia rodovideee Iugar nos paises
industrializados, do mesmo modo que a tecnologi@viria. E se a introdugédo da
ultima esteve ligada a importacéo de equipamentoateriais, a primeira esteve ligada,
principalmente, a incorporacdo da industria autahstica estrangeira na base

produtiva nacional.

Ainda na visado de Yago (1980), entende-se que sselaapitalista ndo se constitui
como classe de maneira homogénea, ocorrendo dedekaoconflitos resultantes de
disputas pela hegemonia politica na conducédo densasecondmico capitalista. Estes
conflitos transbordam e se apresentam dentro delapade Estado onde representantes
dos grupos industriais se entocam com o intuittader valer os interesses corporativos
de uma fracdo da burguesia em contraposicdo aeeesses corporativos de outra
fracdo da mesma classe. Estes interesses matariadig na conducdo das politicas
publicas em uma diregdo ou em outra e ndo se liméta politicas de transporte. Ou
seja, a introducdo de uma nova tecnologia e o deseimento de antigos modos de

transporte resulta de profundos interesses indistgnvolvidos nesta dinamica.
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3 FORMACAO DO TRANSPORTE URBANO NO BRASIL

3.1 ORIGEM DO TRANSPORTE PUBLICO SOBRE TRILHOS

O crescimento vigoroso do comércio internacionalsegunda metade do século XIX,
criou as condicdes favoraveis ao surgimento dotalggno nos paises onde o
desenvolvimento deste sistema produtivo ainda déramise em estagio retardatario.
“O aparecimento dos navios a vapor no Atlanticod&ul novo impulso ao comércio de
longas distancias e em particular veio favoreceelagdes comerciais entre o Brasil, de
um lado, e a Europa e os Estados Unidos, de adaj (SILVA, 1995, p.23).

No Brasil, na década de 1840, o café ja despontawao o principal produto de
exportacdo da economia nacional, representandanh®z40% do valor total das
exportacdes (FURTADO, 2003). Particularmente, & pgeeneficiou-se da alta das
cotacdes internacionais do café a partir dos a@b6.T'Em consequéncia, na década de
1860 ja& existe no Brasil uma classe de capitalistamerciais bastante rica para
aproveitar as condi¢des favoraveis do mercadonatgonal” (SILVA, 1995, p. 34) que

atua no grande comércio de importacao e exportacao.

A burguesia comercial ir4 organizar, juntamente @mristocracia rural, a expansao
das fazendas de café. Na primeira metade do s&iMla producdo do café ira se
apoiar no trabalho escravo, oriundo das migractesrnias, com o declinio das
atividades das minas de ouro na provincia de MiBasis e com a decadéncia
econdmica das culturas agucareira e algodoeiraardeste. O trafico de escravos da

Africa também se intensifica.

Na segunda metade do mesmo século, as limitacopssias ao trafico pela Lei
Euzébio de Queirdz e pelo processo de “abolicagrpssiva” ira forcar a contratacao
de mao-de-obra estrangeira, pois a mao-de-obrardisgl fora da regido cafeeira, e
mesmo dentro dela, ndo garantia mais a expansamafdo “Foi fundamentalmente
gracas a essa imigracao massiva de trabalhadom#yden europeia que o mercado de
trabalho formou-se e desenvolveu-se no Brasil a&cada de 1920” (SILVA, 1995, p.
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38). Apos a Primeira Guerra Mundial cresce o flmigratorio para a regido cafeeira de

trabalhadores de origem brasileira.

As migrac6es no interior do Brasil sdo uma consecjaédo proprio
desenvolvimento das relagbes capitalistas que todmo centro a
economia cafeeira. Progressivamente esse desaneolid comeca a
subverter o sistema latifundiario e comeca a ‘tdreforca de trabalho.
Esse desenvolvimento traz com ele as estradasrdedee facilitam as
grandes migracdes. As estradas de ferro desenaoivee também no
Estado de Minas Gerais e, ligadas as de S&o Psetgiram para
transportar trabalhadores brasileiros que vinhamnso@nente de Minas,
mas ainda da Bahia, para procurar trabalho em &&@ RSILVA,
1995, p.46-47).

O aumento da importancia relativa do setor assalarioi, segundo Furtado (2003), o
fenbmeno de maior relevancia da economia brasteiraltimo quartel do século XIX.

E sem a formagcédo de um mercado de trabalho, mewipieinte, ndo ha como imaginar
a introducéo da tecnologia ferroviaria no paisyeiilo nos centros urbanos. Estes se
beneficiaram do desenvolvimento dos sistemas dandiamento e comercializacao
vinculados ao setor agrério, evidenciado pelo suegio das casas de exportacédo e da
rede bancaria (SILVA, 1995).

Destaque-se que os grandes proprietarios ruraxarden de residir nas fazendas. As

suas residéncias se estabeleceram nos principaisserbanos. E notavel a lembranca

da Avenida Paulista, em S&o Paulo, como o endei@zmansdes dos barbes do café. E
o Corredor da Vitoria, em Salvador, como o das esmslos barbes do cacau. Ndo a
toa, as duas avenidas estiveram nos roteiros ilagslide bondes que serviram essas
cidades. O que leva a pressupor que o transpoflikicpisobre trilhos por bondes

também servira direta e indiretamente a elite ecoca

Em sua Sociologia do Bonde, reproduzida por STIE84, p. 62-63), Gilberto Freyre
escreveu, evocando o livro escrito pelo politicotygués Jodo Chagas sobre as suas
impressdes do Brasil intitulado “De Bonde”, queeegticulo foi no Brasil da época
uma escola de tolerancia: tolerancia de ideiadegatucia social porque individuos de
diferentes classes e profissbes democraticamenitedos pelo bonde conversavam e
debatiam os assuntos do dia. Muito diferente daatidade e do habito contemporaneo
de relegar o transporte publico a massa de trat@bs e de encerrar-se num bem

privado e individual.
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E de extremada importancia também o crescimentcedda real no periodo assim
como da renda per capita sem o qual também namderig imaginar a oferta do
servico de transporte publico sobre trilhos, pendgrou por bondes. Segundo Furtado
(2003), no meio século referido, a renda real temidtiplicado por 5,4, representando
um crescimento anual de 3,5% e de crescimpataapitade 1,5%. Taxa considerada

elevada se comparada com o desenvolvimento da mé@noundial no século XIX.

Durante a mesma época a renda real dos EUA seplimalti por 5,7,
mas, dado o crescimento mais intenso de sua p@oylactaxaper
capita € algo menor que a indicada para o Brasil. A eifea
fundamental estd em que, enquanto os EUA na seguetizde do
século XIX mantiveram um ritmo de crescimento gimha do dltimo
quartel do século anterior, o Brasil iniciou umapeat de crescimento
apos trés quartos de século de estagnacgéo e piroeane de retrocesso
em sua rendper capita(FURTADO, 2003, p. 155).

O desenvolvimento das relacfes econ6micas intemaisi, no entanto, ultrapassa o0s
limites impostos pelo comércio internacional quxaéele ser o aspecto principal destas
relacbes. O desenvolvimento do capitalismo em asoaindial impde, a partir desta
época, o papel dominante das “exportacfes de =Apitarmando uma divisdo

internacional do trabalho que opdem economias pooalsl de matérias-primas e
economias produtoras de manufaturas. Esta divisAderecia as relacdes entre
economias “desenvolvidas” e “dependentes” que na&is ree limitam a troca de

produtos, mas a entrada de investimentos estrasgeos paises latino-americanos,

frequentemente sob a forma de financiamentos.

Na verdade, esses empréstimos serviram, diretadinetamente, para o
financiamento da imigracdo massiva de trabalhadesggortanto, para

a organizacdo de um mercado de trabalho no Brasira a construcéo
de numerosas estradas de ferro, para a implants&Ea@rios outros
servicos publicos e industriais, tais como a dlelaide, 0 gas, os
transportes urbanos etsem falar na prépria construgdo e consolidacdo
do Estado (SILVA, 1985, p.28, grifo nosso).

Neste panorama econdmico interno e internacionadyr@ o desenvolvimento do
transporte publico urbano no Brasil, que se cordurmn a construcdo das estradas de
ferro a nivel interurbano que atendiam a produgdieeira e de outros artigos primarios

de exportacao, inclusive na decadente regido eacad nordeste. Do mesmo modo a
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tecnologia de transporte publico por bondes sendituem 19 provincias/estados. Na
verdade, a introducdo da tecnologia ferroviariapads, estradas de ferro e bondes,
resulta do proprio desenvolvimento das relacdegadimpas de producdo e da insercéo

dependente do pais ao sistema capitalista intemaci

A introducdo desta tecnologia néo teria sido pes$dra do processo de acumulacao de
capital que se assentava no modelo agrario-exmortadbretudo na exportacdo do
café. E toda a sua organizacdo numa rede de tré@sgerviu aos interesses vinculados
a essa economia agrario-exportadora. “Com o rapiegenvolvimento da rede de
estradas de ferro brasileira a partir de 1860,titairse uma infraestrutura necessaria ao
desenvolvimento do capitalismo, em particular ngidee cafeeira” (SILVA, 1995, p.
52). A sua introducdo ampliou o processo de acugéalala economia cafeeira do
mesmo modo que por este processo, consonante comtesesses da industria

estrangeira, foi facilitada.

A ferrovia era a tecnologia disponivel, naquele raoto historico, que iria viabilizar a
expansdo da economia cafeeira voltada a exportdga@ees da reducdo dos custos e do
tempo gasto no transporte do café do interiortacali Antes das ferrovias o transporte
de produtos era realizado, sobretudo por tropasudas ou carros-de-bois. E antes da
operacdo d&ao Paulo Railway Compangie Santos a Jundiai, nenhum fazendeiro se
arriscava a instalar-se a 240 km do porto de Saf8tisvA, 1995). Pelo motivo
exposto, a tecnologia ferroviaria foi transformadoio seu tempo, mesmo naqueles
paises que ndo a dominavam do ponto de vista teginole produtivo, como no caso

do Brasil.

O surgimento das primeiras linhas de ferro carrisamos, em meados do século
dezenove, consonante com o0 surgimento das primestagdas de ferro, deu-se num
pais ainda dominado pelo escravismo, porém numeaégm que o café ja despontava
como o principal produto da economia nacional, eqnal se formava através da
imigracao europeia um mercado de trabalho. A mazegéo dos transportes no Brasil
atendia de um lado aos anseios modernizantes derdogr D. Pedro I, um

apaixonado pelas ciéncias e pelas irtesde outro as necessidades fecundas de um

® Sobre este assunto ler Pedro I por José Murildatealho, Sao Paulo: Cia das Letras, 2007.
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“novo” modo de producdo que apoiado no café pasaacantestar o escravismo
dominante.

A segunda metade do século XIX, no Império, é ndacpor um
acelerado e visivel progresso e por grandes melteoi®s materiais,
resultantes ndo somente da avassaladora expans&ecatemia
cafeeira, mas também do aumento populacional, sttoreento de
centros urbanos, chegada intensa de imigrantesangsiros,
aparecimento do trabalho livre em choque contradidional trabalho
escravo, e principalmente pela ampliacdo do mercadterno
(TENORIO, 1996, p. 11).

Segundo Dourado (1981) a dinamica do sistema depoates no Brasil divide-se em
duas fases; a primeira de 1860 a 1930 e a segent@3® a 1974, que sera discutida na
proxima secdo. A primeira fase foi marcada pelo efmdcondémico agrario-exportador
e pela entrada macica de investimentos externdeseg diretos e sob a forma de
financiamentos. Estes investimentos se concentrasabretudo, no setor transportes
dominado a época pela tecnologia ferroviaria. Adoppolitica pelas ferrovias, nesta
fase, evidenciou-se através dos planos de tramspeldborados, embora ndo seguidos,
dos discursos politicos e pela legislacdo extremgami@voravel a atracdo e expansao
dos investimentos externos no setor.

Ao iniciar-se a década de 1900-1910, a mentalidadeviaria, o
entusiasmo pelas ferrovias continua. Rodrigues sAlygesidente de
Sao Paulo de 1900 a 1904 (ndo completou o periodtepsido eleito
presidente da Republica), afirmava em sua primegasagem, que a
prosperidade do pais dependia, antes de tudo, senddvimento da
nossa viacdo férrea e que era a imigracdo de had@les o mais
seguro elemento de alcanca-la (MATTOS apud DOURADG8B1,
p.53).

De 1860 a 1930, 85% das ferrovias brasileiras jaaha sido construidas. As 15%
restantes foram construidas entre 1930 e 1960rtia ¢p@ quando ramais foram sendo
extintos e a rede ferroviaria brasileira perdeuaapéncia (DOURADO, 1981). Em
1930, as redes de bondes ja haviam se consolidewio modo de transporte urbano nos
principais estados do pais. E o dominio do bondedecnologia de transporte urbano
evidencia-se pelos registros de veiculos para gesea e outros para cargas, além dos
mistos, nas capitais estaduais. Em Salvador, eveuhas ruas da cidade até um bonde-
ambulancia que foi objeto de trabalho publicado resista cientifica Scientific
American(MORRISON, 1989).
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Sobre os bondes, interessante observar que estededdansporte urbano desenvolve-
se em um pais fundamentalmente agrario e de pab=mimacdo, embora seja o
resultado do florescimento dos centros urbanos, adntensificacdo do comércio de
exportacdo e importacdo. Em 1872, a populacdo arbpanBrasil ndo ultrapassava
59%. Em 1900, limitava-se a 9,4%. E em 1920, ssmava somente 10,7%
(SANTOS, 1994). O processo de industrializacdo banizacdo, no Brasil, se
intensificaria a partir dos anos 1930. Como serscrite na proxima sessdo, este

processo apoiar-se-ia em outra tecnologia de toatesp

Portanto, a emergéncia dos transportes publicanogresulta do mesmo processo de
acumulacéo de capital, pois as cidades se desemalom a expansao das atividades
do comércio de exportacdo e importacdo e do fimammnto vinculados a producao
agricola. Nao é sem motivo que nas provincias @ePa&@lo, Rio de Janeiro e Minas
Gerais, a chamada regido cafeeira, tenha surgmai@ quantidade de cidades onde o
transporte por bondes elétricos e ndo elétricazlava. Em Pernambuco, apesar das
parcas informacdes, estima-se que tenha havidor maioero de redes que o0 proprio
Rio de Janeiro, evidenciando que a zona agucatairdém gozou da tecnologia

ferroviaria a nivel urbano (Grafico 1).

Grafico 1 — Brasil: redes elétricas e ndo elétricas emdoafes Estados — 1859 - 1977
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Nenhuma rede operou dentro de todo o periodo
Fonte: Elaboracéo do autor, 2011; MORRISON, 1989; STIEK84
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Pouco se sabe entre os brasileiros, especialmenj@vens, sobre a existéncia destes
caminhos urbanos de ferro (ou ferro carris urbartes) maioria nem se da conta dos
resquicios da infraestrutura sobrante que estevauldda a operacdo dos bondes em
quase uma centena de cidades brasileiras. A desiaf@o resulta da incapacidade

nacional de resguardar a memoria historica e denrdi-la através das geracoes.

No Brasil, se difunde amplamente a ideia de quelese olhar pra frente sem se
preocupar com o espelho retrovisor. Curioso quae@igonduzir, aprisionado no espaco
privado e gozando do espaco publico, o brasilesburna néo utiliza-lo. Pelo contrario,

€ preciso mirar adiante, olhando para tras du@aaetaminho a frente quando necessario.

O bonde a tracado animal comecou a rodar nas ru&adde Janeiro, em 1859, antes
mesmo do que qualquer pais da Europa, com excegabrahca (STIEL, 1984;
MORRISON, 1989). A inauguracao da primeira linhabdades, no Brasil, ocorreu em
26 de marco do referido ano com a presenca do adpeD. Pedro Il. A iniciativa foi 0
resultado de autorizacdo e concessao dada ao ifigb#sas Cochrane. Em 1861, esta
primeira linha foi comprada por Irineu Evangelid& Souza, o Bardo de Maua, que a
transformou no primeiro bonde a vapor do pais (§T1084; MORRISON, 1989). A
capital imperial, nos anos 1860 seguiram-se asdeglale Porto Alegre, em 1864,
Salvador, em 1866, Recife, em 1867, Maceid, em EB&lém, em 1869. A partir da
década de 1870 o processo de difusédo tecnologghatules pelo pais se acentuou até
o inicio dos anos 1920, quando j& se havia iniciadmocesso de eletrificagdo das
antigas redes, verificando-se também a abertuliattes ja elétricas (Gréfico 2).

Grafico 2 — Brasil: redes néo elétricas e elétricas inawtaga 1850 - 1930
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Fonte: Elaboracéo do autor, 2011; MORRISON, 1989 STIE84L

A eletrificacé@o das primeiras linhas néo elétricasniciada ainda no ultimo decénio do
século dezenove, processo que s6 comecou a sduidoneos anos 1920. O Brasil foi
um dos primeiros paises a eletrificar os bondesgos a burronjuleca)), a cavalo
(horsecar) ou a vapor. O Rio de Janeiro, em 08 udebm de 1892, inaugurou a
primeira linha de bondes elétricos da América latioom a presenca do vice-
presidente da Republica, Marechal Floriano Peixgites mesmo do que Londres,
Paris, Roma, Madrid e Lisboa (STIEL, 1984; MORRISQBI89).

A eletrificagdo iniciada em 1891 esteve a cargdlitamson-Houston Company of Lynn
de Massachusetts, EUA, que viria a se denontasareral Electric Companyem 1892
(MORRISON, 1989). A evolucao na abertura de rezlégicas e na eletrificacdo das
redes existentes, descrita no Grafico 3, demonqsieaa introducao de sistemas elétricos
nas redes de bondes se concentraram nos anos t&adl0, sido iniciada no dltimo
decénio do século XIX e se consolidado nos ano8.198 mesmo modo que 0 proprio
material rodante, o bonde, os sistemas elétricosulados a este veiculo enfrentaram
rapida difusdo em todo o Brasil, atingindo, solietas capitais estaduais, com excecao

de Florianépolis e Cuiaba.

Grafico 3 — Brasil: redes eletrificadas e redes elétricaagnradas — 1890 - 1930
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No mundo, o primeiro servi¢co publico de bondesrielgs entrou em funcionamento em
Berlim, em 1881, tendo sido aberto pela empfismens & Halsk€TAPLIN, 1998).

No Brasil, ainda no altimo decénio do século XIXmagaram a serem eletrificadas as
redes de Salvador, em 1897, e Manaus, em 1899dé\alétrica de bondes na Cidade
Baixa, em Salvador, a primeira a ser eletrificaa@idade foi implantada e operada pela
Siemens & HalskeNa Cidade Alta, a eletrificagcéo ficou a cargosda concorrente, a
General Electric Companyem 1899, oDeutsch Bankde Berlim, comprou o bonde
puxado a burro de Vila Isabel, no Rio de Janeirmprdratou éSiemens & Halskpara
fazer a eletrificacdo (STIEL, 1984; MORRISON, 1989)s fatos descrevem a

concorréncia entre firmas estadunidenses e alem&sle brasileiro.

O dltimo decénio do século XIX e os primeiros dous@ XX se caracterizaram pela
emergéncia dos Estados Unidos e da Alemanha cofeespque vieram a contestar a
hegemonia da Inglaterra no sistema econdmico atérnal. Por isso, ndo € de se
estranhar a presenca intensa de grupos destes,@ée dos ingleses, na construcdo e
operacao de servicos publicos pelo Brasil vincudaalsetores industriais. Depois dos
Estados Unidos, a Alemanha foi o segundo pais cpie emviou bondes elétricos ao
Brasil, tendo construido 90 carros entre 1896 & IPEORRISON, 1989).
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A General Electric Companyconstruiu a maior parte das
primeiras linhas elétricas no Brasil, e também eitnos paises na
América Latina. Mas, outras companhias ndo fizepammenos.
Siemens & Halskea pioneira firma alema, instalou plantas de
forca elétrica e iluminacdo publica em muitas cetado Brasil
nos anos 1890 e inaugurou um servico de bondeiceléim
Salvador, Estado da Bahia, em 1897 (MORRISON, 198807,
traducdo nossd).

Ao contrario das ferrovias interurbanas, cujos $timeentos foram macicamente

ingleses, os servicos de bondes estiveram vincsiatiretudo, a entrada de capitais
estadunidenses, e em menor numero alemaes e mdglsentanto, diferentemente das

ferrovias, é dificil quantificar e avaliar o pesosctapitais estrangeiros empregados nos
transportes urbanos pela falta de dados especffalme o setor. Os dados disponiveis
sobre os transportes ferroviarios se concentranopasacdes das estradas de ferro, de
meédio e longo curso. O que talvez explique, par®alte, o desinteresse pela pesquisa

em torno do transporte urbano sobre trilhos podbsen

Muitos dos sistemas de bonde no Brasil foram coitkis por
estrangeiros. Engenheiros e trabalhadores lochigmsn envolvidos,
mas a tecnologia e os materiais geralmente vieeaford. Fabricantes
americanos instalaram talvézdas linhas, os ingleses construiram ¥4 e
os alemdes Y.Muitos dos sistemas também eram propriedade de e
foram operados por estrangeiros (MORRISON, 1982 0p.traducéo
nossa, grifo nossa@).

Os transportes ferroviarios comegaram a desenvel/&o Brasil na segunda metade
do século dezenove acompanhando a evolugdo do aatorel mundial, embora a
incorporacgao, no pais, da tecnologia ferroviamdndese refletido num momento em que
ainda ndo se havia formado propriamente uma buayuegustrial nacional e num
ambiente ainda dominado pelo modo de producao \@sta A incorporacdo da

tecnologia ferroviaria deu-se pela importacdo deeri@s rodantes, equipamentos e

’ “The General Electric Company built most of the early electric lines in Brazil, and also in other countries
in Latin America. But other companies were not standing idly by. Siemens & Halske, the pioneer German
firm, installed electric power plants and street lighting in several cities in Brazil in the 1890s and
inaugurated an electrical tramway in Salvador, State of Bahia, in 1897” (MORRISON, 1989, p. 17).

8 “Most of Brazil's tram systems had been built by-Bearilians. Local engineers and labour were
involved, but the technology and materials gengralame from abroad: American manufactures
installed perhapsgs of the lines, the English built %2 and the Germ&ndMany of the systems were also
owned and operated by foreigne@@ORRISON, 1989, p. 20).
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mesmo mao de obra. Surpreende a aceitacdo quemdrddansporte sobre trilhos por
bondes teve entre os brasileiros bem como a swidape de difusdo tecnoldgica em

grande parte do pais.

A referéncia popular abondtraduz o nivel de relacdo que o segmento de tamnas
urbanos no Brasil mantinha desde a sua origem coest@ngeiro. Estes cupons
(similares aos recentes vales-transportes) quepremipio, eram emitidos por firmas
na América do Norte, e conhecidos por |4 cdonds ostentavam, em alguns casos, o
desenho dos veiculos de transporte, como podésen@do em reproducéo de bilhetes
daCompanhia de Vehiculos Econbmicda,Bahia ela Companhia de Carris de Ferro
de S. Paulpambos no valor de 200 reis e confeccionados Aelarican Bank Note
Company, de Nova lorque (STIEL, 1984, p. 380; MORRISON339.28).

Neste contexto, a construcdo conjunta das estdeldsrro e dos ferro carris urbanos
desempenhou um papel fundamental no desenvolvingdentapitalismo brasileiro. Nao
obstante, a introducdo dos modos de transportevfario no Brasil foi o resultado de
inovacdes tecnoldgicas realizadas nos paises qderaliam o processo de
industrializacé@o e que disputavam, durante o filmaséculo XIX e inicio do século XX,
a hegemonia no sistema econémico internacionalteNesriodo, foram fundadas as
principais corporagcdes que formavam e, em algusascainda hoje formam, os grupos

industriais vinculados de um lado ao setor fernowid do outro ao setor automotivo.

Muitos dos pioneiros sistemas de bonde foram filaalos, instalados e
operados por estrangeiros, principalmente da lkegkt Alemanha e
dos Estados Unidos. Logo ap0s a inauguracgéo, amtoeta propriedade
de muitos destes sistemas passaram para empresdsitas ou para
municipalidades locais (MORRISON, 1989, p. 16, tigib nossa)’

Quando se discorre sobre a histéria do transparbeestrilhos, automaticamente
recorda-se do advento das estradas de ferro. Psudebate sobre as operacdes dos
bondes no Brasil. Talvez pela sua tdo grande &xemocial apresentada com o

surgimento do automovel particular. Os bondes, rasiB incorporaram o estigma de

° A American Bank Note CompaByuma empresa emissora de titulos ainda ativévalhStreet
1% post of Brazil’s early tram systems were financed, installed and operated by foreigners, principally

from England, Germany and the United States. Soon after inauguration, however, ownership of most of
these systems passed to Brazilian corporations or to local municipalities (MORRISON, 1989, p.16).
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tecnologia ultrapassada. O automével passou aigeroomo o simbolo do progresso.
A sua imagem ainda hoje € associada a modernitadedos bondes ao atraso e ao
regresso. Sera, talvez, por este motivo que a lgiaoincorporada aos bondes

modernos ainda nao tenha sido introduzida naspulkcas, no Brasil.

O advento do transporte urbano sobre trilhos nsiBreomo descrito, assim como as
estradas de ferro, esteve associado aos intereesesmpitais externos, sobretudo
estadunidenses, alemées e ingleses, na constapgragao e eletrificacdo dos bondes.
Na fase de transicdo para o capitalismo e duraptémio desenvolvimento do sistema
capitalista, o Brasil veio mantendo uma relagdodependéncia tecnolégica com o0s
paises mais avancados que atendia aos interessewiddados e foi esta relagdo que
influenciou o desenvolvimento do transporte feroa no Brasil, inclusive nos
servigos publicos urbanos (TENORIO, 1996).

Esta relacdo de dependéncia assim como conformounaieira muito clara o
alinhamento interior-litoral das estradas de feroopais, beneficiando e atendendo as
necessidades e interesses do setor agroexpomatdadamente, o cafeeiro, engendrou o

dominio dos bondes nas redes de transporte dagpaigicidades brasileiras.

As ferrovias no Brasil foram uma parte importantes dhteresses do
capital externo, notadamente, inglés, e fundanentpara as
necessidades internas de acumulacdo. Cumpriram psagel no
escoamento dos produtos nacionais para 0s poréssjyupando, no
contra-fluxo, os géneros de importacdo. (SILVA,20010)

A insercdo do Brasil no sistema econbmico inteoradi deu-se de maneira

subordinada dada as suas condi¢Bes historicasioreserO interesse da burguesia
comercial e do capital estrangeiro na oferta deamaservi¢co de transporte, e demais
servicos publicos urbanos, conformava-se na neEEbsi de apoiar as atividades
vinculadas ao padrdo de acumulacédo do modelo econ@grario-exportador no meio

rural e no espaco urbano onde se realizava o caméecexportacdo e importacao.
Pode-se se dizer que a introducdo simultanea destasiogias ferroviarias, consonante
com o objetivo econbmico da sua introducéo, provogma integracdo entre ambas,

embora ndo nas condi¢cdes conhecidas na atualidade.



36

Por outro lado, em que pese a importacdo de miateriaquipamentos, iniciativas
brasileiras na producdo de materiais rodantes wéenp ser desprezadas. O Brasil
passou pela experiéncia de produzir, internameefeulos de bondes que alimentaram
alguns sistemas em operacdo no pais. As promissonpgesas brasileiras no setor
foram a Trajano de Medeiros e a Sampaio Correidhaanno Rio de Janeiro
(MORRISON, 1989; SILVA, 2005). Esta ultima produzia quatro primeiros bondes
fabricados no Rio, fornecendo-os a cidade de BalnzBnte. Ndo se deve desprezar
também a construcdo de veiculos em Salvador, nord@0 da Graca”, oficina da
companhia de transportes. Carros que alimentaramrépria rede da cidade
(MORRISON, 1989; LEAL, 2002). “O gue poucos sabenué o Brasil, no tempo do
Império, possuia companhias que exploravam o teatesprbano por bondes a tracao

animal em varios paises” (STIEL, 1984, p. ¥i).

A historia do transporte urbano no Brasil tem miantes mesmo do aparecimento dos
primeiros bondes no pais, porém é possivel afirgugr estes veiculos sobre trilhos
foram revolucionarios na época de sua implantagbretudo quando o transporte
urbano se resumia a cadeiras de arruar carregadasqgravos, caracterizado meio de
transporte de familias abastadas. Até meados ddos&X, o desenvolvimento do

capitalismo brasileiro fez do bonde, conjuntameota o trem suburbano, o veiculo de

transporte dominante nas cidades brasileiras.

Nas cidades brasileiras, muito antes da conjuniténosa das grandes
corporacdes que ‘derrotaram’ os bondes e o trefierde, andava-se a
pé, de bonde, trem ou barca. O transporte rodovédtierou essa logica.
As periferias se expandiram e ficaram reféns daadgs distancias a
serem percorridas e, também, das lotac6es e dogsdrfBILVA, 2005,

p. 6)

3.2 O CRESCIMENTO DO TRANSPORTE PARTICULAR E O DEGILO DO
TRANSPORTE PUBLICO SOBRE TRILHOS

' pelo menos uma destas empresas segue, aindeagividade. Trata-se da Companhia Carris de
Ferro de Lisboa, fundada em 18 de setembro de b®7/Rjo de Janeiro. Atualmente, a Carris é a
empresa publica municipal que opera e mantém adedmnsportes vertical e de superficie na capital
portuguesa.
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O declinio do transporte publico urbano sobredsllgestou-se como tendéncia a nivel
mundial ainda no inicio do século XX, especialmente periodo entre guerras. Nesta
época, a industria automobilistica, nos Estadosiddniganhou projecdo e influéncia
politica. Até entdo, o padrdo de acumulacdo cagidalapoiara-se no transporte
ferroviario. Porém, os interesses do complexo im@lisvinculado a este meio de
transporte comecaram a ser questionados pelosessts associados a ascendente

indUstria automobilistica.

A borracha estava destinada, nos fins do século &l¥omeco do
século XX, a transformar-se na matéria prima deym em mais
rapida expansdo no mercado mundial. Assim comodéstria téxtil
caracterizara a Revolugéo Industrial de fins doulseXVIIl e a
construcdo das estradas de ferro os decénios dadenelio século
seguinte, a industria de veiculos terrestres ama@@ombustéo interna
sera o principal fator dindmico das economias ittdligadas, durante
um largo periodo que compreende o ultimo decénigédalo passado e
0s trés primeiros do século XX (FURTADO, 2003, 611

Os interesses conflitantes vinculados a distintosp@s econdmicos industriais
configuram-se numa disputa intraclasse, que senarigentro da propria classe
capitalista com o objetivo de estabelecer um gagomdomico dominante que ira liderar
0 processo de acumulacdo de capital. Esta dispptraute-se dentro do aparelho de
Estado e na conducgéo das politicas publicas, neoreeso, no setor transportes. Como
resultado destes conflitos, o Estado assume at@aggoliticas governamentais 0s

interesses do grupo politicamente dominante.

A segunda fase do sistema de transportes no B{HE380-1974), marcada pela
intensificacdo do processo de industrializacaobanizacédo apos a revolugédo de 1930,
com a incorporacdo da agenda politica da burguedisstrial pelo Estado, segundo
Dourado (1981), esteve vinculada a expansao rodaegoela reversdo na origem dos
investimentos externos, que comecaram a originamese Estados Unidos e eram

destinados, sobretudo, a instalacédo da industrarenbilistica no Brasil.

A partir dos anos 1920 cria-se no Brasil um dualisoma oposi¢ao acirrada, entre 0s
modos rodoviario e ferroviario que se evidenciadam campo social e politico quanto
no campo cientifico sobre os transportes. Esteistoal que traz implicitamente uma

concorréncia intermodal se acirra no espaco urbpois, nas vias publicas carros e
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onibus, representando a tecnologia desenvolvida setbr rodoviario/automobilistico
dividem o espac¢o com os bondes, a tecnologia quesentava nos centros urbanos o

setor ferroviario.

Evidenciou-se um dualismo tanto no campo sociahiguaa prépria

producdo cientifica sobre os transportes terrestes que agentes
apaixonados defendiam posi¢6es em torno de cofssugrroviarias

ou rodoviérias. Nao é possivel afirmar que esstiglfosse fruto de
uma administracdo calculada e eficiente. Ao coiotrars rumos da
politica de transportes foram, em grande partenides pelos grupos
de presséo: interesses das montadoras, das migitiascdo petroleo e
da borracha, aliados aos interesses das empreitgicionais (PAULA,

2010, p. 144).

Entre 1919 e 1930, a importacédo de veiculos pedsiBalcancou 263 mil unidades. A
expressividade desses numeros evidencia-se se @opaaos 15 mil veiculos que
foram importados do principio do século até 1918 (RADO, 1981). Na década de
1920, surgem no Brasil, os primeiros investimemstsangeiros vinculados a industria
automobilistica. Em 1919, a Ford Motor Company dasB estabelece-se em Sao
Paulo como a primeira fabricante de automoveis @@iB E em 26 de janeiro de 1925,
também se instala em Sao Paulo a General MotoBrakil, tornando-se a segunda

fabricante de automoveis a se estabelecer no pais.

Deste modo, em 13 de maio de 1926 foi inauguradela@ue € considerada a primeira
estrada de rodagem da era moderna no pais, a &stvadutomovel Club do Brasil,

conectando o antigo Distrito Federal a Petropdigartir deste ano, o programa de
Governo do Presidente Washington Luis (1926-1930)asomoda as ideias da
instituicdo que passa a assumir papel colaboratvgrande relevo junto ao Governo.
“Ligando-se, visceralmente, as rodovias e aos ladcudesde logo se notabiliza o
Automovel Club do Brasil, por levar a efeito sigrattivo elenco de realizagcdes no
terreno do rodoviarismo, na maioria das vezes émitscolaboracdo com o governo”
(OLIVEIRA, 1986, p. 34). A doutrina rodoviaristaiflogo encampada pelas classes

dirigentes e politica, conquistando igualmenteiaiap publica.

Visando implantar no pais mentalidade favoravelr@oviarismo -
bastante escassa na época, em que a tbnica deoitas recai sobre
as ferrovias —_inicia o Automoével Club do Brasilnsistente e
abrangente trabalho de doutrinacdo rodoviaria,ojuad autoridades
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governamentais e a opinido publi@LIVEIRA, 1986, p.33, grifo
Nosso).

“Mais tarde, ja eleito, reafirma Washington LuidGovernar é povoar, mas, ndo se
povoa sem se abrir estradas e de todas as espBoienar €, pois, fazer estradas. E
essa a campanha que ora se comeca™ (OLIVEIRA, 1p883). Seguindo na prética
este discurso, inauguram-se durante o seu Goveraatmas estradas Rio-S&o Paulo e
Rio-Petrépolis, respectivamente, em 05 de maio @e2dgosto do ano de 1928. As duas
estradas apresentavam as caracteristicas técmspgadas nas modernas rodovias
estadunidenses da época (OLIVEIRA, 1986). A datmaeguracao da estrada Rio-Sao
Paulo coincide com o lancamento da pedra fundameontaMonumento Rodoviario

nesta mesma estrada, localizado na Serra das Anauagipio de Pirai, Rio de Janeiro.

Na segunda década do século XX, comecou a se fonmdrasil, um

lobby a favor do rodoviarismo. Tornou-se comum #dizatdo de

recursos publicos para a construcdo de rodoviakticroque se

disseminou entre os diferentes niveis de governBrasil, apoiada no
surgimento da propriedade de automoveis entre @snioas e, até, na
classe média. (SILVA, 2005, p. 30)

A opcéao politica pelo rodoviarismo ja estava tomgdando em 19 de dezembro de
1936 o Presidente Getulio Vargas inaugura o Montonie@ondoviario, na atual Rodovia
Presidente Dutra (trecho da BR-116 entre o Rio @ B&ulo), obra financiada por
contribui¢cdes de todos os Estados da Federacddisttdo Federal e de grande nimero
de instituicdes particulares. A importancia destsmumento manifesta-se nas obras de
grande valor artistico que o compdem, do escultancEs Albert Freyhoffer,
representando na area externa a “evolucdo dos meitvansporte no Brasil”, do carro-
de-bois a era rodoviaria (sem referéncia aos boed&ens) e, internamente, quatro
painéis, apresentando a realidade e o futuro des@mento do rodoviarismo, do pintor
brasileiro Candido Portinari, primeiro mural doistet pintado no Brasil (OLIVEIRA,
1986).

Em 1937, atendendo aos desejos dos rodoviariogliG¥argas cria por decreto de 31
de julho de 1937 o Departamento Nacional de Ediratla Rodagem - DNER,
instituicdo que seria reorganizada no Governo Uod@res (1945-1946) pelo Decreto-
Lei n°® 8463 de 27 de dezembro de 1945 conferindotanomia administrativa e

financeira e responsabilidade de centralizar dipalfodoviaria. O referido Decreto-Lei
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instituiu também o Fundo Rodoviario Nacional, pipat fonte de recursos do
Departamento, que garantia o exercicio desta anti@naos Estados e municipios. A
receita do fundo provia de toda arrecadacdo do s$toponico sobre Lubrificantes e
Combustiveis Liquidos e Gasosos (IULCLG).

O rodoviarismo significou a ascensdo de uma canteddurguesia
nacional as arenas decisérias do setor de obrdiegsjbpor meio, da
crescente intervencao nas estruturas estataisjgaimente do DNER e
dos DERs (Departamento Nacional de Estradas de geodae
Departamentos de Estradas de Rodagem, respectiigmeregando a
sua autonomia frente ao Ministério da Viacdo e ©Bnablicas (depois
Ministério dos Transportes) e frente as decisdePalter Legislativo.
Assim, foi se formando uma verdadeira arquiteturalitipo-
institucional-clientelista, que solidificava a posta rodoviaria e ao
mesmo tempo enfraquecia as demandas ferroviariago Flessas
pressdées, o DNER passou por profundas reformasnedrativas,
ganhando autonomia na implementacédo das metasiaodsPAULA,
2010, p. 144).

Como descrito, no periodo de 1930 a 1945 tomarameskdas que proporcionariam a
rapida expansdo do setor rodoviario. Neste intefomam ainda instituidos o Fundo
Rodoviario para Auxilio aos Estados e Municipiofop@ecreto n® 2615 de 21 de
setembro de 1940, reorganizado pelo Fundo Rodovidacional criado em 1945 e o
Plano Rodoviario Nacional (PRN), em 1944 (DOURADI®81). Atos politicos e
decisbes de politicas publicas que demonstram @ogpelo rodoviarismo e a sua Visao
como modo concorrente da tecnologia ferroviaria. gédrtir da segunda metade da
década de 1940, intensificou-se a construcdo rédayicom tracados paralelos aos
trilhos, o que contribuiu para acirrar a competig@imcipalmente entre rodovias e
ferrovias, em vez de estimular a integracao intelahde transportes” (PAULA, 2010,
p.148).

O Governo Vargas, mostrando-se ainda sensivelusagderroviarias decidiu criar em
1941 pelo Decreto-Lei 3155 de 28 de marco o Depaméo Nacional de Estradas de
Ferro - DNEF, instituicdo que seria extinta em 19@éla Lei n°® 6171. As suas
atribuicbes seriam repassadas a Rede Ferroviater&es.A. (RFFSA), criada pela Lei
n® 3115 de 16 de margco de 1957, no Governo JK.nRaaé realizagbes no ambito
ferroviario destes governos néo fizeram frente avimento rodoviarista encampado

por estes mesmos governos e que congregava legietadadministradores e
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funcionarios publicos, engenheiros, técnicos, eitgwres, entidades empresariais,
setores militares etc. (PAULA, 2010).

A partir de 1930, também em decorréncia da crise9@®, o Brasil inicia um processo
de industrializacdo por substituicdo de importacpse passa a orientar 0
desenvolvimento econdmico na constituicdo de umcadger interno. Barat (1978) e
Dourado (1981) afirmam que o sistema ferroviariplantado na fase anterior da
evolucéo dos transportes no Brasil (1860-1930) rmoste inadequado para apoiar este
novo processo, pois foi constituido de modo a hemefo padrdo de acumulacdo
anterior apoiado no modelo econémico primario-etgutor. A sua adequacao ao novo
padrdo de acumulacdo exigiria vultosos investingeotom longo prazo de maturagéo
gue nao foram realizados. O modelo rodoviario ecer@asio mostrou-se menos custoso
e de mas facil e rapida implantacdo. Com issotradacdo da tecnologia rodoviaria no

Brasil ndo foi vista como uma complementaridadsisiema ferroviério ja existente.

O processo de substituicdo dos bondes nos centbasas por veiculos automotores
veio a reboque deste mesmo processo, tendo seiaderdom a politica de construcao
de vias a circulagdo de automoveis e Onibus nasrtiéeis de governo, somado a
insercdo da industria automobilistica estrangemabase produtiva nacional, como
resultado de um novo padrdo de acumulacdo industdatado no Governo JK

(BANDEIRA, 1978; OLIVEIRA, 1984), com o objetivo deonsolidar o processo de
substituicdo de importagoes.

Conforme Bandeira (1978, p. 17), Kubitschek exacutam programa de
desenvolvimento, o Plano de Metas, extremamentedsel aos capitais estrangeiros e
por esta razado “manteve a Instrugcdo 113 da SUMO@@&jopando umdumping no
mercado nacional de maquinas e equipamentos”. B phrancar este objetivo,
“orientou a industrializacdo, ndo para os setoedake, para a producdo de bens de
capital, segundo o projeto de Vargas, mas, sing pdabricacdo de bens duraveis de
consumo, ou seja, automoveis, eletrodomeéstico§ BANDEIRA, 1978, p. 17).
Segundo Oliveira (1984, p. 77), a constituicdo de setor produtor de bens de
producdo, como era o projeto de Vargas, poderia wiiabilizar um desenvolvimento
industrial mais equilibrado. Pelo contrario, o ptoj de Vargas iniciado durante o
Estado Novo (1937-1945) e interrompido até o strme no periodo de 1951 a 1954
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quando do seu suicidio foi suplantado por um ncatdrgo de acumulacédo de capital

cujas bases foram assentadas no Governo JK.

O Plano de Metas foi, escandalosamente, um supasa® setor rodoviario, sobretudo
para as empreiteiras vinculadas ao setor de ohibBc@s. As metas rodoviarias
superaram as expectativas contidas no plano. Eetasrferroviarias nem atingiram um
terco do seu planejamento (REGO; MARQUES, 2006; BAW010). Paula (2010)
afirma que o sucesso do Plano de Metas do Govétrex@dlica-se por muitos fatores,
inclusive pelo fato de Kubitschek ter levado paflaMER “todo um grupo de trabalho
onde se incluiam, naturalmente, as empreiteirashgu@am participado do programa
rodoviario mineiro” (CAMARGOS apud PAULA, 2010, p46).

A consolidacédo do rodoviarismo no Brasil seriagitia no Governo JK (1956-1961)
quando se estabeleceu uma politica articuladardedat das industrias automobilisticas
estrangeiras, que culminou com a criagcdo do GEI&rupo Executivo da Industria
Automobilistica — em 1956, que veio ditar as norraamstalacdo de novo setor
manufatureiro na economia. Antes mesmo da criag@bedgrupo, foi instalada no
Brasil, em 1953, a primeira linha de montagem \dkswagen A construcdo da
primeira fabrica, no entanto, seria iniciada someemn 1956, sendo o primeiro

investimento da companhia em montagem e fabriciagaala Alemanha.

A redefinicdo da divisdo internacional do trabaéimo curso acelerado
apos a liquidacdo da recuperacdo europeia pésagtransformava os
termos da atuacdo do capital internacional em &elags chamadas
economias periféricas ou dependentes: agora, astmalizacdo das
economias dependentes entrava na divisdo intemadio trabalho do
mundo capitalista como uma nova forma de expansdsedsistema,
elevando-se do antigo patamar de produtores deiasf#Fimasversus
produtores de manufaturas para produtores de ntaragade consumo
versusprodutores de manufaturas de bens de producaovEdRA,
1984, p. 83).

Dentro deste contexto, que nas vias publicas oddsopassaram a serem vistos como
um entrave, um estorvo, a circulacdo do automdwela moderna tecnologia de
transporte que se introduzia na rede viddiamo modo de transporte de todos e para
todos no final do século XIX e inicio do século XXbonde se transformou num
entrave ndo soO a circulagdo dos automoveis, outrpssconstituicdo e ampliacdo do

proprio mercado para esses automoveis.
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Em periodo posterior, a ditadura militar (1964-19&%ecutou diretriz de uma
progressiva desativagcdo de ramais de estradasrme (RAULA, 2010). Durante o
Governo Militar, 17 redes de bondes foram totalmeigsativadas, com excecdo da
linha de bondes de Santa Tereza, no Rio de Janem®das mais antigas em operacao

no mundd?.

No Gréfico 4 verifica-se que a desativacao do parie publico por bondes se inicia
antes mesmo da virada do século, ndo obstanteestua nas década de 1930 e nos
decénios de 1950/60. Deste modo, a extingao das mdlinhas de bondes constitui-se
num processo que oscilou durante o periodo des@di@m marcado por destacadas
décadas de rejeicdo. O Grafico 4 demonstra, egtéonos anos 40 a extingcdo de redes
de bondes foi muito pequena se comparada com aalématerior e as décadas

posteriores.

Grafico 4 — Brasil: extin¢do das redes de bondes entre €3%¥0
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Fonte: Elaboracéo do autor, 2011; IBGE

Na primeira metade dos anos 1940 a Segunda Gueuradid evitou, pelo uso

intensivo do transporte por bondes, o desaparetimeépido das redes existentes,

20s bondes de Santa Tereza estdo fora de circullegéo ao grave acidente com vitimas ocorrido em
27 de agosto de 2011, o que levou o Estado dodRimndeiro a firmar acordo de cooperacao técnica com
a Carris, de Lisboa, empresa publica com vastaré&qmuéa na operacdo de bondes em ladeiras e ruas
estreitas.
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assim como ocorreu nos Estados Unidos e na Alem@hh&O, 1980). Recorda-se
gue durante o conflito as industrias automobilistialemas e estadunidenses estavam
voltadas a producdo de armas e equipamentos deaguerque deve explicar a
atenuacao do processo ja em curso de abandonediss Durante o segundo conflito
internacional houve um aumento no transporte deggasos que foi acompanhado por
uma queda acentuada apés o fim do conflito, arpheti946. O que pode ser observado
na evolucao do transporte de passageiros por boredesapitais estaduais (Grafico 5).
Alguns autores apontam que 0 uso intenso dos bamele periodo contribuiu para
ampliar o desgaste da infraestrutura e dos madBaiVA, 2005; CASTRO, 2007).

Grafico 5 — Brasil: passageiros transportados por bondesamatais estaduais (Em mi)
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Fonte: Elaboracao do autor, 2011; IBGE

Como visto, a nova conjuncéo de for¢cas consoligones Brasil com a introducédo da

induUstria automobilistica estrangeira no setor ptiwd nacional no final dos anos 50 e
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inicio dos anos 60. Nesta época, a hegemonia dodeboelétricos como modo de
transporte urbano ja havia sido contestada nosgaiglustrializados, de onde se
origina a industria automobilistica que se intradumo Brasil. Neste sentido, as
disputas intraclasse entre os grupos econdmicasilaitios as distintas tecnologias de

transporte, nos paises centrais do sistema capatadie repercutiram no Brasil.

A politica nacional de transportes desta etapa neaisnte da histéria
brasileira vincula-se, desde entdo, claramente asmecessidades e
desdobramentos impostos pela acumulacdo industiaitalista... os
transportes enquanto politica governamental estaape como infra-
estrutura para o crescimento industrial e no desdwnto, o préprio
tipo de modalidade de transporte eleito é assocdadwapel lider que a
industria automobilistica veio a exercer no cresaitm industrial
brasileiro (AGUNE; BRAGA apud DOURADO, 1981, p. 322

Com o desaparecimento dos bondes e a reducdo digoselos trens urbanos e
suburbanos, o transporte publico na maioria daadesl passou a ser dominado pelos
onibus convencionais, modo que nao atende satisfiatente ao transporte de massa.
Atualmente, no grosso das cidades brasileiras é€stemodo de transporte publico
dominante. No Brasil, segundo relatério da ANTP ssdciacdo Nacional de
Transportes Publicos (2007, p. 96), somente ordagles operam com sistemas metro-
ferroviarios®, e destas, somente seis adotam uma rede ou liahaetdropolitano

(metrd).

Em Salvador, por exemplo, além do desaparecimeosobdndes como em todo o
Brasil, as linhas de trens que atendiam as ciddddRegiao Metropolitana tais como
Simées Filho, Camacari, Dias D’Avila, Mata de S@&dal Pojuca e Candeias foram
desativadas ao transporte de passageiros, em denef transporte rodoviario,

retirando da populacdo uma alternativa de transpdriteressante notar que essa
desativacdo durante o Governo Militar (1964-1988dreu, concomitantemente, a

criacaol/institucionalizacdo da Regido Metropolitana

O declinio do transporte publico sobre trilhos méspem detrimento da expanséo dos

modos rodoviarios pode ter contribuido para agravastado de congestionaméfito

3 No Brasil, sistema metro-ferroviario refere-se @mjunto do transporte urbano sobre trilhos em
operacao, correspondendo as redes de metropofitatd) e trens urbanos e suburbanos.

* No dicionéario Caldas Aulete, congestionamento écdmulo de veiculos que impede a livre circulacdo
do transito.”
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nas metropoles e cidades médias brasileiras, enmdaraleva ser considerada a unica
causa do fendmeno. “Como se sabe, 0 estado destimmgenento das vias urbanas nas
metropoles deveu-se ao incremento acelerado daas fre veiculos, provocando
solucbes de trafego e transito que desfavorecerarangporte publico.” (BARAT,
1978, p.303)

Por este motivo, os bondes, veiculos sobre trilbasacterizados por circular na

superficie em vias publicas, ao serem consideranosstorvo a circulacao de veiculos
automotores foram abruptamente abandonados ao devésodernizados. Se antes 0s
bondes impediam a ida e vinda de carros particjlagque impedem nos dias de hoje
a livre circulacdo dos automoveis sdo os proprigeradveis, jA que o que antes 0s

impedia de circular foi superado “técnica’ e polinente.

Entendia-se que os bondes precisavam ser reticdedogculacdo para
liberar espaco viario para o trafego de automévgisido faziam parte
da imagem da “modernidade” a que esteve associadmicio do
século XX: era um estorvo na via publica, “um obskd ao progresso”
e ‘“responsavel” pelos engarrafamentos que se f@mawas areas
centrais das cidades. (SILVA, 2005, p. 27)

Do mesmo modo que o transporte ferroviario, a thigdo do transporte

motorizado/rodoviario, no Brasil, com o advento iddustria automobilistica esteve
associado a entrada de capitais estrangeiros, andmorcondi¢cdes e circunstancias
distintas. Durante dois tercos de século o tratspfrroviario esteve associado a
lideranca do café na economia brasileira e o senirdo passou a ser questionado no

momento em que as forcas politicas e sociais estavliadas a industrializacéo.

Ha uma relagdo entre os interesses destes capitlscapital nacional na perpetuagéo
do modelo de transporte predominantemente rodoviégndo em vista que “o
rodoviarismo significou a ascensdo de uma camadaudguesia nacional as arenas
decisorias do setor de obras publicas, por meior@scente intervencao nas estruturas
estatais” (PAULA, 2010, p. 144). Com isso perpetisanas relagcdes de dependéncia
tecnoldgica que promoveram a evolucdo do transpartBrasil e que contribuem para

dificultar o desenvolvimento autdnomo do pais.
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“O transporte urbano tem estreita dependénciagdis politicas governamentais, ao
mesmo tempo que sobre elas também exerce influddicedrizes de politica industrial
podem influenciar o uso de uma determinada mod#didd (LIMA, 1991, p.8). O
Governo Juscelino Kubitschek (1956-1961) a frerdelUshido trouxe o estimulo ao
desenvolvimento de um parque automotivo no paisocdinetriz de politica industrial
com o intuito de desenvolver o setor de bens deswno duraveis, contribuindo,
sobremaneira, para o declinio do transporte pubfiobre trilhos no Brasil, e
influenciando a conformacao rodoviarista do trangporbano nas metrépoles e cidades

médias brasileiras.

A medida, porém, que comegou a se tornar um estooiculacéo dos
automoveis, o bonde foi condenado ao desapare@miéb houve a
preocupacdo de situa-lo, por exemplo, como solwdaransporte
intermediério, que daria lugar posteriormente atrné&abe-se que o
bonde, quando modernizado e isolado do trafegougerfcie, pode

constituir sistema de transito rapido. Com suairligiio abrupta em
guase todas as cidades brasileiras, ele foi suioktitpelo 6nibus.
Constatamos a partir dai, em nossas metropoles, def@macao

encontrada em poucas cidades do mundo: o transpoleé@vo por

6nibus servindo de meio de transporte de massa$3ado transporte
urbano, suburbano e interurbano, nas nossas astespolitanas, feito
pelo 6nibus, é uma distorcdo na medida em que,gar, risuas

caracteristicas técnicas e operacionais o defimenoam transporte de
natureza complementar. (BARAT, 1978, p. 335-336)

A obsolescéncia das redes de bondes e a precariediasl servicos prestados
contribuiram para influenciar a opiniao publicareod necessidade de se adotar “nova”
tecnologia de transporte. Foi preciso criar umaaieta por automoéveis pra garantir o
sucesso da instalacdo da industria automotiva iso Ba sucateamento e abandono dos
bondes foi um dos instrumentos utilizados parangia este objetivo. No caso das
politicas de sucateamento e abandono das rede®riked ha evidéncias de uma

conexdao articulada entre as trés esferas de poder.

Gréfico 6 — Brasil: evolugéo das redes em trafego nas éagistaduais (Em km)
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O Gréfico 6 demonstra que entre 1912 e 1930, hainomemento substancial na
extensdo em quildbmetros das redes em trafego rmatisaestaduais, excluindo o
Distrito Federal, a partir de quando a extensaolidaas se mantém ao redor dos mil
quildmetros nestas cidades. No entanto, apds an8adBuerra Mundial, como motivo
das razfes descritas nesta se¢do, a extensdaldasre trafego nas capitais estaduais
comeca a apresentar uma trajetéria descendemtginald niveis proximos ao do inicio

da segunda década do século XX, em 1958, ultimaamodado disponivel.

No Brasil, no entanto, ndo é possivel descreveistéacia de conflitos entre os setores
industriais vinculados as tecnologias rodoviarias eetores vinculados as tecnologias
ferroviarias, pois a introducdo destas tecnologiaspais ndo foi o resultado da

formacao de uma burguesia industrial nacionalipahtente relevante vinculada a estes
setores industriais, apesar de ter partido de @exigoliticas do Estado. Estes conflitos,
originados nos paises industrializados, repercutirativamente, embora néo

decisivamente, nas decisfes de politicas publiedsadsporte, pois também resultaram
dos interesses do capital privado nacional, notadéandas empreiteiras vinculadas ao

setor de obras publicas.
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No caso da tecnologia ferroviaria, a sua introduéao-se, sobretudo, pela importacéo
de materiais e equipamentos com 0 objetivo dezagibb escoamento da producao do
café e de outros produtos primarios de exportag#® $p constituia na base de
acumulacdo da economia brasileira. E nas cidadeboondes atendiam os fluxos de
passageiros e cargas oriundos da intensificac@etdo comercial e bancario resultante

do processo de acumulacdo assentado neste mesratmpoohario-exportador.

No caso da industria automobilistica esta foi imhidida no pais via entrada de
investimentos produtivos estrangeiros como parteirdeprojeto de desenvolvimento
baseado no incentivo a formacao de setores vinsilagproducdo de bens de consumo
duraveis dos quais se destaca além do automotik® eetrodoméstico. A lideranga
exercida pela industria automobilistica na dinandcanovo padrdo de acumulagéo
adotado no Governo JK contribuiu a extincdo daggsede bondes elétricos. Esta
dindmica esteve associada a reorganiza¢do dadivitg&nacional do trabalho dentro
do sistema capitalista que orientou a industrigfipados paises dependentes rumo a
producdo de bens de consumo, reservando aos peisesais a producdo de bens de

capital.

Pode-se dizer que nos paises industrializados, eoAlemanha e os Estados Unidos,
mas especialmente na Alemanha, as consequéncites gesiticas apesar de terem
saido do plano das intencfes nédo resultaram de gedd na eliminacao efetiva das
alternativas de transportes, se analisarmos ats atges sobre trilhos (bondes, trens e
metrds) das principais cidades alemaes (SCHWANDD9), e até mesmo dos Estados
Unidos. Ndo se subestima, no entanto, as consdqeénegativas para o setor
ferroviario de tais politicas nestes paises, eapmente, nos Estados Unidos. A
motorizacdo/rodoviarizagdo trouxe impactos mais atiegs em  paises

subdesenvolvidos como o Brasil, onde se verifiGadsaniveis na oferta de transporte

sobre trilhos, mesmo de metrés e trens urbanos PAIRT07).

A deciséo radical, tomada a nivel nacional, de eyaar completamente os servi¢os de
bondes, sobretudo nas principais cidades brasi|ei@o teve paralelo nem nos Estados
Unidos, onde se tomou decisbes igualmente rademars relacdo ao abandono desta
tecnologia de transporte. Ainda hoje, em algumdadss estadunidenses, como Nova

Orleans, Séo Francisco e Portland (Oregon), é ymsd¢slocar-se utilizando servicos
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de bondes elétricos de 12 geracdo e/ou modernasesmo dight rail, adotado nessas

Gltimas e em outras cidades.

No Brasil, o modo rodoviario € dominante ndo sO6 @omeio de transporte
individual/particular, mas também como meio de dpamte coletivo/publico. O
transporte coletivo por 6nibus (municipal e mettidgoo) representa quase 90% do
transporte de passageiros realizados pelo traespobiico, conforme o Relatério Geral
da Mobilidade Urbana (ANTP, 2007). O que demongtra o transporte coletivo por
onibus continua sendo utilizado na maioria das @petes e cidades médias brasileiras

como meio de transporte de massa.

A expansdo e a decadéncia do transporte publicobpodes estdo vinculadas a
dindmica de expanséo e decadéncia das estradesaéshdo em vista que as politicas
de incentivo ao modo rodoviario transbordaram @&s miveis de governo, resultando na
substituicdo dos bondes por Onibus e na ndo adt@otras tecnologias de transporte
publico sobre trilhos em dezenas de cidades ondmdes foram desativados. Neste
sentido, o desaparecimento dos bondes do espaemoumo Brasil bem como o

abandono dos ramais ferroviarios entre estes espagwanos resultaram de uma

mentalidade de concorréncia intermodal.
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4 CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho monografico, apoiado no campo irgeiplinar da economia politica e da
sociologia, o qual d& relevante importancia a histdancou-se a descrever 0 processo
historico que resultou na introducdo e no abandntecnologia ferroviaria no Brasil,
em particular, o servico de transporte publico ndbeealizado pelos bondes, veiculos
gue por largo periodo dominaram a paisagem urbas@incipais capitais estaduais e,
inclusive, de pequenas e cidades médias brasileiras

Os bondes desempenharam importante papel no désereo urbano destas
cidades, ordenando a sua expansao e integrandalnsecte os individuos. O
automoével associou-se a um padrdo de uso e ocumhgdolo que propiciou a
expansdo desenfreada/descontrolada das nossasporesrolevando populacdes de
trabalhadores que necessitam do transporte pulparondo disporem do automovel,
para longe dos centros urbanos, tornando-os depisdde Onibus e lotacbes para
realizar os seus deslocamentos diarios de ida & ‘ad trabalho. Por outro lado,
aprisionou a classe média num bem privado queuisidrespaco publico e a retirou do

convivio com as classes populares.

O abandono da tecnologia ferroviaria (bonde e tnesyltou da introdugéo de nova e
moderna tecnologia de transporte, que passouacsia socialmente, como o simbolo
do progresso, relegando, principalmente, o bonékeia ao quase completo abandono
e sucateamento e, por conseguinte, eliminandmatteas de transporte. Nado somente
o bonde, mas igualmente o trem foi abandonado acmwmdo de transporte urbano e

suburbano ou passou a oferecer servi¢os limitados.

O dominio do bonde como modo de transporte urbanddb acentuado, no pais,
durante largo periodo que perpassa um século @&egia, embora tenha convivido
nos seus ultimos anos com os automoveis e dnibesa introducédo de nova tecnologia
de transporte, vinculada a imagem do progresso emddernidade gerou, em
contraposi¢cdo, um novo dominio de uma dada teci@ldg transporte ao invés do
convivio com a tecnologia ja existente. Pelo coityés solucbes bem sucedidas de
transporte urbano tém se apoiado no conceito @emiodalidade, caracterizado pelo
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convivio entre os distintos modos de transporte, egpaco urbano, e pela

complementaridade entre eles.

A descricdo e o estudo deste processo historicansente ndo se esgotam, no entanto,
neste trabalho monografico. Tao certo estd o ayier o estudo e a analise sobre a
decadéncia dos modos ferroviarios e o crescimesgantbdos rodoviarios carecem de
aprofundamento, especialmente no que se refereoperacdes dos bondes, veiculos
caracterizados por circular em vias publicas, dind o espaco urbano na superficie

com outros modos de transporte.

Entende-se que os esforcos realizados para sdidissie processo se concentram no
campo das operac0Oes ferroviarias relativa as estréel ferro e que por isso necessitam
serem incluidos neste debate os servicos realizaelos bondes no transporte urbano
de passageiros. O pouco interesse em geral petaed¥ono Brasil, ndo pode se manter
refém do receio de enfrentar o dominio e a hegaendoks automoéveis nas vias

publicas. Neste contexto, entende-se que devampsefundados os estudos sobre a
historia dos transportes e das politicas de tratepe sobre os transportes na historia

econdbmica.

Espera-se que este trabalho monogréfico ndo sejastamente, classificado de
saudosista e contrario a tecnologia rodoviarialiNimmo caso, porque o debate sobre o
crescimento do transporte individual e o declirootdnsporte publico foi descrito de
modo a rejeitar a concorréncia intermodal implieitaprocesso de abandono de uma
tecnologia em detrimento de outra. No primeiro cqem que os bondes ndo fazem
parte do passado, pelo contrario, sdo uma realidageesente das redes de transporte
ndo s6 de paises periféricos do sistema capitalistas inclusive dos paises

industrializados deste sistema que dominam a sualtaia.

Até mesmo nos Estados Unidos, pais hegeménicostens econdmico internacional,
0s bondes estdo sendo redescobertos como modenwotga de transporte urbano.
Apoés 59 anos sem produzir bondes elétricos, osdésténidos, através ddnited
Streetcay empresa subsidiaria daregon Iron Worksom sede no estado do Oregon,
iniciou, em 2007, parceria com a empresa da Rem@ibichece&Skoda Transportatign

fornecedora de alguns dos bondes elétricos quemeavcidade de Portland, Oregon
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(capital estadunidense dowdern streetcajspara producédo de bondes modernos, com
0 objetivo de refundar uma nova industria de bomdegiele pais. Certos tém de estar
de que o futuro dos transportes no século XX| e @&prio futuro como nacdo

hegemaonica atrelam-se a inversao em tecnologig@im

Finalmente, da-se destaque a experiéncia frustdedaeintroducdo da tecnologia
ferroviaria, bonde elétrico, em uma cidade brasileéEm 1981, estudo realizado pela
Cobrasma — Companhia Brasileira de Materiais F&rios — empresa paulista sediada
em Osasco, a pedido da Prefeitura Municipal doa8aly constatou a viabilidade de se
reintroduzir um sistema de bondes elétricos emrots bésicas nesta cidade. Um dos
objetivos do plano da prefeitura era resgatar o kadtorico da capital que possui um
dos centros historicos mais antigos do pais (SAL@ARD 1981; STIEL, 1984).
Interessante que o bonde elétrico tem sido reingidd no espaco urbano por alguns

paises, precisamente, com este objetivo.

Imagina-se que a cidade do Salvador queria acomapaninicio da reintroducéo dos
bondes elétricos nas cidades francesas nos anfsN8&ntanto, a Cobrasma, empresa
gue apos seguidos pedidos de concordata tevergitaldecretada em 1993, ndo chegou
a desenvolver o projeto especifico para a reing@duleste modo de transporte. Na
época do referido estudo, Stiel acreditava quenaptantacdo do bonde como meio de
transporte de massa era um sonho dificil de camarege: “A idéia € louvavel, mas nao
podemos nos esquecer da forte pressdo da indastomobilistica, que fez com que
projeto idéntico, em Curitiba, fosse abandonad&L(fADOR, 1981).



54

REFERENCIAS

ANTP - Associacao Nacional de Transportes Publid®slatorio Geral da
Mobilidade Urbana, 2007. Sistema de Informac¢fes da Mobilidade UrbBisponivel
em <http://portall.antp.net/site/default.aspx> Acesm 08 nov. 2009.

BANDEIRA, Moniz. O Governo Jodo Goulart:As Lutas Sociais no Brasil (1961-
1964). 52 ed. Rio de Janeiro: Civilizacio Brasalei978.

BARAT, JosefA Evolucao dos Transportes no BrasilRio de Janeiro: IBGE / IPEA,
1978.

BROWN, ChandraBuilding a New Streetcar Industry in the United Stades. The
White House Blog, Washington, DC, 2011. Disponével
<http://www.whitehouse.gov/blog/2011/11/08/buildingw-streetcar-industry-united-
states> Acesso em 28 nov. 2011

CARVALHO, José Murilo dePedro Il. Sdo Paulo: Companhia das Letras, 2007.

CASTRO, Maria Beatriz d& Bonde na Cidade:Transportes Publicos e
Desenvolvimento Urbano. Sdo Paulo: Annablume, 2007.

DOURADO, Anisio Brasileiro de Freitadspectos socioeconémicos da expanséao e
decadéncia das ferrovias no BrasiDissertacao (Mestrado). Departamento de
Engenharia Industrial. PUC, Rio de Janeiro, 1981.

ECO, UmbertoComo se faz uma tese€sdo Paulo: Perspectiva, 2009.

FURTADO, CelsoFormacéao Econdmica do BrasilS&o Paulo: Companhia Editora
Nacional, 2003.

GRONECK, ChristophMetros in Portugal. UrbanRail in and around Lisbon and
Porto. Berlin: Robert Schwandl Verlag, 2008.

IBGE. Anuario Estatistico do Brasit 1908/1912. v. Il. Rio de Janeiro: IBGE, 1917.
IBGE. Anuario Estatistico do Brasit 1936. Rio de Janeiro: IBGE, 1936.

IBGE. Anuario Estatistico do Brasit 1937. Rio de Janeiro: IBGE, 1937.

IBGE. Anuario Estatistico do Brasit 1938. Rio de Janeiro: IBGE, 1938.

IBGE. Anuario Estatistico do Brasit 1939/1940. Rio de Janeiro: IBGE, 1941.
IBGE. Anuario Estatistico do Brasit 1941/1945. Rio de Janeiro: IBGE, 1946.
IBGE. Anuario Estatistico do Brasit 1946. Rio de Janeiro: IBGE, 1947.

IBGE. Anuério Estatistico do Brasit 1947. Rio de Janeiro: IBGE, 1948.



55

IBGE. Anuario Estatistico do Brasit 1948. Rio de Janeiro: IBGE, 1949.
IBGE. Anuario Estatistico do Brasit 1950. Rio de Janeiro: IBGE, 1951.
IBGE. Anuario Estatistico do Brasit 1952. Rio de Janeiro: IBGE, 1953.
IBGE. Anuario Estatistico do Brasit 1959. Rio de Janeiro: IBGE, 1960.

LEAL, Geraldo da Cost@erfis Urbanos da Bahia:os bondes, a demolicdo da Sé, o
futebol e os gallegos. Salvador: Gréafica Santa #el2002.

LIMA, leda Maria de OliveiraAtuagédo do Governo Federal no transporte urbano:
porque é necessaria. Brasilia (DF): IPEA, 1991.

MORRISON, Allen.The Tramways of Brazil. A 130-Year SurveyNew York: Bonde
Press, 1989.

OLIVEIRA, Francisco deA Economia da Dependéncia Imperfeitad4? ed. Rio de
Janeiro: EdicGes Graal, 1984.

OLIVEIRA, Maria Chambarelli deAchegas a histéria do rodoviarismo no Brasil
Rio de Janeiro: Memorias Futuras, 1986.

PAULA, Dilma Andrade de. Estado, sociedade cisnegemonia do rodoviarismo no
Brasil. Revista Brasileira de Historia da CiénciaRio de Janeiro, v. 3, n. 2, p. 142-
156, jul/dez 2010.

REGO, José Marcio; MARQUES, Rosa Maria (orgs.).edEeonomia Brasileira. 32
ed. revista e atualizada. Sao Paulo: Saraiva, 2006.

SALVADOR estuda retorno dos bondéslha de S. PauloSéao Paulo, 21 jun. 1981.
cad. 2. p. 19.

SANTOS, Milton.A urbanizagéo brasileira. 22ed. S&o Paulo: HUCITEC, 1994.

SANTOS, Milton.O centro da cidade do SalvadarS&o Paulo: Edusp; Salvador:
Edufba, 2008.

SCHWANDL, RobertSchwandl’'s Tram Atlas Deutschland Berlin: Robert
Schwandl Verlag, 2009.

SILVA, Amélia Maria da Costa. Conflitos e Ruptusas Torno do Transporte Urbano:
A Geohistoria dos Trilhos como Indutor da Urban@ago Brasil no Século XX. In:
CBTU. A cidade nos trilhos transporte metro-ferroviéario, mobilidade e
desenvolvimento urbano — monografias premiadasdRidaneiro: CBTU, 2005.

SILVA, Sérgio.Expansao Cafeeira e Origens da Industria no Brasib2ed., Sao
Paulo, Editora Alfa - Omega, 1995.



56

SLATER, CIiff. General Motors and the Demise ofegticarsTransportation
Quartely, Lansdowne, Virginia: Eno Transportation Foundatioc. v. 51 n. 3, p. 45-
66, 1997.

STIEL, Waldemar Corréadistoria do Transporte Urbano no Brasil. “Summa
Tranviariae Brasiliensis” Historia dos bondes e trélebus e das cidades &lrde
trafegaram. Brasilia: EBTU / PINI, 1984.

TAPLIN, Michael.The History of Tramways and Evolution of Light Rail. LRTA,
1998. Disponivel em <http://www.Irta.org/mrthistdryml|> Acesso em 07 dez. 2008.

TENORIO, Douglas AppratdCapitalismo e ferrovias no Brasil Curitiba: HD Livros,
1996.

VASCONCELLOS, Eduardo ATransporte Urbano nos Paises em
Desenvolvimento 42 ed. Sao Paulo: Annablume, 2009a.

VASCONCELLOS, Eduardo ATransporte Urbano, Espaco e EquidadeAnalise
das Politicas Publicas. S&o Paulo: Annablume, 2009b

VIEIRA, José Maria Gouvé® capital estrangeiro no desenvolvimento do Brasil
Séao Paulo: DIFEL, 1975.

YAGO, Glenn. Corporate Power and Urban Transpama# Comparison of Public
Transit’s Decline in the United States and GermamyZeitlin, Maurice (org.)Classes,
class conflict, and the Stateempirical studies in class analysis. Cambridgas$4
Winthrop, 1980.

ZEITLIN, Maurice. On Classes, Class Conflict, ahd State: An Introductory Note. In:
Zeitlin, Maurice (org.)Classes, class conflict, and the Statempirical studies in class
analysis. Cambridge, Mass.: Winthrop, 1980.



