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Introducao 

Este trabalho analisa algumas das carac- 

ten'sticas principals da experiencia econo- 

mica do Brasil durante o seculo dezenove. 

Os fenomenos a explicar sao de central 

importancia: de 1822 a 1900 o pai's como 

um todo experimentou um crescimento 

pequeno da renda per capita. For volta da 

virada do seculo, entretanto, o Brasil en- 

O autor pertence a Columbia University. Tradu- 
qao de Jos6 Flavio Motta e Laura Teixeira Mot- 
ta do original ingISs "Transportation costs, in- 
frastructure investment, and economic develop- 
ment in Brazil during the Nineteenth Century". 

* Este trabalho baseia-se em um extenso 
estudo: LEFF, Nathaniel H. Underdeve- 
lopment and Development in Brazil; 
1822-1947. London, Allen and Unwin, 
1982. O primeiro volume desse estudo 
intitula-se Economic Structure and Chan- 
ge e o segundo. Reassessing the Obstacles 
to Economic Development. Para este arti- 
go extraiu-se material dos capi'tulos 2 e 7 
do primeiro volume. 

veredou por um caminho de rapido cresci- 

mento da renda per capita e mudanqa 

estrutural sustentada^. 

Ambas as caracten'sticas — o ritmo len- 

to do desenvolvimento economico durante 

a maior parte do seculo dezenove e sua 

significativa aceleraqao posterior — pedem 

uma explicaQao. Adicionalmente, essa ex- 

periencia suscita especial interesse analfti- 

co em virtude da mudanqa de um regime 

de relativa estagnagao para um de rapido 

desenvolvimento. Naturalmente, essas duas 

situapoes podem ter sido governadas pelo 

mesmo modelo subjacente. Alterapoes nas 

condipoes que haviam inicialmente limita- 

do o ritmo do desenvolvimento podem 

tambem responder pelo subsequente avan- 

po do progress© economico sustentado. 

Este trabalho aplica tal abordagem anah'ti- 

ca unificada. Inicialmente, delinearemos 

(1) Esta afirmaQao sumSria baseia-se em da- 
dos e ancilise apresentados em LEFF, 
Economic Structure, op. cit. Caphulo 3. 
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algumas caracten'sticas b^sicas da estrutu- 

ra econdmica do pai's durante o seculo 

dezenove. Poderemos, entao, discutir as 

condigdes que determinaram a transipao 

para o rapido desenvolvimento economico. 

Crescimento da Produtividade e 

Gustos de Transporte 

Apesar de abundante oferta de terra in 

natura e uma alta razao terra/trabalho, o 

Brasil do seculo dezenove nao se desenvol- 

veu como uma economia caracterizada 

por elevada produtividade do trabalho. 

Em parte, o reduzido produto por traba- 

Ihador refletia os baixos nTveis tecnologi- 

cos do pai's. Ate mesmo nas atividades 

agrfcolas de exportapao, mais avanpadas, a 

tecnologia utilizada parece ter sido extre- 

mamente primitiva'^'. Algumas das tecni- 

(2) Ver, p. ex., VIOTTI DA COSTA, Da Sen- 
zala A Colftnia. Sao Paulo, 1966, p. 
183-85; PRADO JR, Caio. Formapao do 
Brasil Contempordneo. 7 ed., Sao Paulo, 
1963; STEIN, Stanley J. Vassouras: A 
Brazilian Coffee Country, 1850-1900. 
Combridge, Mass., 1957. p. 23-24; GAL- 
LOWAY, J. H. The Sugar Industry of 
Pernambuco During the Nineteenth Cen- 
tury, Annals of The Association of Ame- 
rican Geographers, LVIII, 1968. p. 
292-95; e EISENBERG, Peter L. The Su- 
gar Industry in Pernambuco; Moderniza- 
tion Without Change, 1840-1910, Berkeley 
and Los Angeles, 1974. p. 32-41. Richard 
Graham tamb6m apontou que a tecnolo- 
gia utilizada no Brasil era muito menos 
produtiva que as pr^ticas do sul dos Esta- 
dos Unidos durante o perfodo ante-guer- 
ra. Ver, desse autor. Slavery and Econo- 
mic Development: Brazil and the United 
States South in the Nineteenth Century, 
Comparative Studies in Society and His- 
tory, may 1981. Sobre o analfabetismo e 
ignorSncia de muitos plantadores de caf§ na 
primeira metade do seculo dezenove, ver 
RIOS, Jos^ Arthur. Coffee and Agricultu- 
ral Labor. In: PELAEZ, Carlos Manuel 
(ed.). Essays on Coffee and Economic 
Development, Rio de Janeiro, 1973. p. 5. 
Sobre o empr^stimo de tecnologia da po- 
pulapao indlgena, ver MONBEIG, Pierre, 
Pionniers at Planteurs de Sio Paulo, Pa- 
ris, 1952. p. 115. 

cas aplicadas, como a "queimada"<#', po- 

dem ser justificadas como uma resposta 

racional as proporpoes de fatores prevale- 

centes em uma economia rica em terras. 

Foi sugerido, tambem, que caracten'sticas 

especiais do solo brasileiro tornavam a en- 

xada ou a picareta implementos economi 

camente mais eficientes do que o arado. 

O mais surpreendente, contudo, ^ o fra- 

casso em desenvolver e difundir t^cnicas 

de alta produtividade que fossem adequa- 

das as condigoes nativas, a exemplo de 

pai'ses como Japao e Australia^). 

O crescimento da produtividade era 

tambem impedido pelos altos custos de 

transporte du economia. Tais custos limi- 

tavam o acesso de muitos produtores agrf- 

colas a mercados alem do seu raio de agao 

imediato. Como consequencia, era restrito 

o volume de comercio intra-regional, in- 

ter-regional e internaclonal. Devido a alta 

razao terra/trabalho, o cukivo realizava-se 

de forma extensiva, e as distancias dos 

mercados eram grandes. Por esta razao, a 

disponibilidade de facilidades de transpor- 

te de baixo custo era crucial para o desen- 

volvimento de uma agricultura de alta 

produtividade^. Infelizmente, as condi- 

(") "slash-and-burn agriculture", no original. 
N.T, 

(3) Ver DORE, R. P. Agricultural Improve 
ment in Japan, 1870-1900, Economic De 
velopment and Cultural Change, IX, 1 pt. 
2, 1960; e, sobre a Australia, GOULD, J. 
D. Economic Growth in History. Lon 
don, 1972. p. 88. 

(4) Para uma andlise formal acerca do impac- 
to de baixas densidades populacionais so- 
bre a produtividade agrfcola em regioes 
subdesenvolvidas, ver STRYKER, J. Dir- 
ck. Optimum Population in Rural Areas, 
Quarterly Journal of Economics, maio, 
1977. A an^lise de Stryker implica urn 
hiato entre a alocagao 6tima social e pri- 
vada dos recursos. As distorpoes que leva- 
riam a tal resultado no Brasil do seculo 
dezenove sao discutidas em LEFF, Natha- 
niel H. A Emergfencia do Estado Deserv 
volvimentista no Brasil: O Final do Seculo 
19, Estudos Econftmicos, 13, setembro, 
1983. 
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goes geograficas e topograficas do pat's 

conduziam a custos de transporte relativa- 

mente elevados das areas produtoras aos 

centres de comercializagao^. 

Eram utilizadas para transporte a nave- 

gagao fluvial e a costeira. Alguns rios, no 

entanto, (p. ex., o Amazonas) eram po- 

bremente situados, do ponto de vista da 

promogao do desenvolvimento economico. 

Outros corriam em diregao nao apropriada 

da perspectiva da produgao para o merca- 

do. Outra caracten'stica geografica que di- 

ficultava embarques com custo reduzido 

das volumosas mercadorias, provenientes 

do longmquo interior, era a ausencia de 

uma "rede" extensiva de caminhos aquati- 

cos que fossem navegaveis e interligados. 

Neste aspecto, o interior brasileiro era 

bastante diferente do norte-americano 

com seus sistemas do Mississipi e do Gran 

de Lago. Adicionalmente, as estradas eram 

tamb^m pobres. De fato, no im'cio do 

seculo, os vet'culos de rodas raramente po 

diam ser usados no interior^. Os custos 

de transporte eram tao elevados que ab- 

sorviam um tergo do valor dos embarques 

de cafe durante a era pre-ferroviaria. Con- 

digoes semelhantes prevaleciam no Nor- 

deste. For exemplo, o custo do algodao 

embarcado do Vale do Sao Francisco para 

a Bahia, na decada de 1850, atingia cerca 

de 50 por cento dos pregos recebidos^. 

(5) PRADO JR., Caio. The Colonial Back- 
ground of Modern Brazil (traduzido por 
Suzette Macedo de FormapSo do Brasil 
Contemporaneo). p. 42-46. 

(6) Ver PRADO, The Colonial Background, 
p. 276-309; VIOTTI DA COSTA, Da 
Senzala, p. 154-169; e STEIN, Vassouras, 
p. 91-102; EISENBERG, The Sugar In- 
dustry, p. 50-51. 

(7) Sobre o caf6, ver DEAN, Warren, Rio 
Claro: A Brazilian Plantation System, 
1820-1920. Stanford, 1976, p. 40. O nu- 
mero para os custos de transporte de 
algodao na decada de 1850 (a qual nao 
foi um perfodo de baixos prepos desse 
produto) foi calculado a partir de dados 
provenientes de STEIN. Stanley J. The 

Esses elevados custos de transporte res- 

tringiam a capacidade da economia de ex- 

pandir a produgao mais rapidamente que 

o crescimento da populagao e, assim, de 

obter um grande aumento na renda per 

capita. 

Investimento em Infra-Estrutura e 

Capital Social 

Os esforgos para modificar as condi- 

goes geograficas e diminuir os custos de 

transporte atraves de uma infra-estrutura 

construi'da pelo homem materializa- 

vam-se com lentidao no Brasil do seculo 

dezenove. Nao havia, virtualmente, cons- 

trugao de canais. Da mesma forma, os rios 

do pai's permaneciam sem melhoramen 

tos^°'. Consequentemente, os barcos utili- 

zados para transporte interno eram peque 

nos e implicavam elevados custos unita- 

rios. A primeira legislagao ferroviaria do 

pai's foi promulgada em 1835. A constru 

gao de fato das ferrovias, entretanto, foi 

tardia. A primeira ferrovia do pai's, com 

extensao de aproximadamente 15 quilo- 

metros, foi construi'da em 1854. Dez anos 

depois, estavam em operagao aproximada- 

mente 424 quilometros de trilhos. Em 

1890, entretanto, o pai's ainda possui'a 

somente 9.973 quilometros de via ferrea 

em operagao. Isso nao e significative em 

termos da superfi'cie total do Brasil, de 

cerca de 8,1 milhoes de quilometros qua 

drados^'. De forma semelhante, a rede 

Brazilian Cotton Manufacture. 
Cambridge, Mass., 1957. p. 221, n. 3 
Para uma situatpao semelhante no caso do 
apucar, ver EISENBERG, The Sugar In- 
dustry. p. 55 e seguintes. 

(8) Sobre a importancia dos canais e das vias 
aqu^ticas internas melhoradas no desen- 
volvimento econdmico dos Estados Uni- 
dos, ver GOODRICH, Carter (ed). Canals 
and American Economic Development, 
New York, 1961. 

(9) A razao entre a extensao das linhas ferro- 
vi^rias e o tamanho do territdrio brasilei- 
ro em 1890ipermaneceria bastante peque- 
na mesmo se grandes ^reas desabitadas 
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rodoviiria do pai's era tamb^m extrema- 

mente limitada. Em 1923, o Estado de 

Sao Paulo, um dos maiores e mais desen- 

volvidos do pai's, possui'a apenas 1.025 

quilometros de rodovias (dos quais 55 

eram macadamizados) apropriadas para o 

uso de automdveis. E, em 1930, apos uma 

administrapao presidencial que se fez no- 
tar por sua atividade na construpao de 

estradas, a rede rodoviaria total do Brasil 

atingia apenas 121,800 quilometros, Des- 

tes, cerca de 900 quilometros eram pavi- 
mentados^O) 

O crescimento da produtividade no 

pai's foi tamb^m obstaculizado pelo pe- 

queno estoque de capital humano. Para a 

populapao como um todo, a frequencia a 

escola prim^ria pode ser considerada con- 

digao necessaria para a alfabetizagao. En- 

tretanto, em 1857 apenas 1 por cento da 

popula<?ao brasileira estava matriculada em 

escolas prim^rias. E, como indicam os da 

dos da tabela 1, o numero de matn'culas 

nas escolas era muito mais baixo no Brasil 

do que em algumas sociedades que conse 

guiram alcan<par um desenvolvimento eco- 

nomico substancial durante o s^culo deze- 

nove. 

Na segunda metade do seculo, as ma- 

tn'culas na escola primaria aumentaram 

• * • como a regiao Amazonica fossem excluf- 
das do cSlculo. Note-se, al6m disso, que 
em parte o fato de uma ^rea ser habitada 
ou nao depende da disponibilidade de 
facilidades de transporte de baixo custo. 

(10)1 Os numeros sobre a construgao de rodo- 
vias provem de dados apresentados em 
VILLELA, AnnCbal e SUZIGAN, Wilson, 
Polftica do Governo e Crescimento da 
Economia Brasileira, 1889-1945, Rio de 
Janeiro, 1973 p. 406; e do Capftulo VI 
do trabalho de SHERWOOD, Arthur. 
Brasilian Federal Highways and the Grow- 
th of Selected Urban Areas, tese de Ph. 
D. nao publicada. New York University, 
1967. Esta segunda fonte fornece um nu- 
mero mais baixo para a extensao da rede 
rodoviaria total em 1930, 113,600 quil6- 
metros. 

TABELA 1 

RAZAO ENTRE O NUMERO TOTAL DE 
ESTUDANTES E A POPULAQAO TOTAL 

EM PAISES SE LEG I ON A DOS, 1850, E RAZAO 
ENTRE O NUMERO DE MATRICULAS 

NA ESCOLA PRIMARIA E A POPULAgAO 
TOTAL DO BRASIL, 1857 

Pafs Percentagem 

Brasil 1 
Estados Unidos (excluindo escravos) 22 
Nova Inglaterra 25 
Prussia 16 
Gra-Bretanha 14 
Franca 10 
Pafses Baixos 7 
Russia 2 

Nota: Embora as razoes para os outros pafses 
estejam expresses em termos do numero 
total de estudantes, as matrfculas no ensi- 
no secundcirio e superior no Brasil eram 
tao poucas que nao alterariam o quadro 
global. 

Fonte: Dados para todos os pafses, exceto o 
Brasil, sao extrafdos dei NORTH, D.C. Growth 
and Welfare in the American Past. Englewood 
Cliffs, N.J,, 1966. p. 85. O numero para o 
Brasil provem da tabela 2, adiante. 

notavelmente. A tabela 2 fornece informa- 

goes acerca dessa mudanpa (ver especial- 

mente as colunas 2 e 3). Nao obstante, as 

razoes entre as matn'culas e a populapao 

em idade escolar e entre as matn'culas e a 

populagao total do Brasil permaneciam 
baixas em termos absolutes (ver colunas 4 

e 5). Assim, em 1907, somente cerca de 

20 por cento das crianpas na faixa de 7 a 

11 anos estavam matriculadas. A porcen- 

tagem de matn'culas no ensino secundario 

e universtiario era muito menor refletindo 
a distribuipao de renda altamente desigual 

no pai's. 

Note-se ainda que, apesar do r^pido 

crescimento do numero de matn'culas na 

escola primaria ap6s 1857, as conseqiien- 

cias das baixas alocagoes iniciais em edu- 

capao no Brasil seriam sentidas por muito 

tempo. Em 1890, aproximadamente 85 

por cento da populapao do pafs era ainda 
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TABELA 2 

MATRICULAS NA ESCOLA PRIMARIA NO BRASIL, 1857-1907 

(II (2) (3) (4) (5) 

Ano 
Total de 

MatiTculas na 
Escola Primciria 

Taxa de Crescimento 
Geom6trico Anual 

a partir da 
observa<pao anterior 

Matrfculas na 
Escola Primciria 

como Porcentagem 
da Populagao Total 

Matrfculas 
na Escola 

Prim^ria como 
Porcentagem da 

Populapao na 
faixa de 7 a 11 anos 

Imilhares) (porcentagem) 

1857 83 1,0 7 
1869 106 2,1 1,1 8 
1878 176 5,2 1,6 10 
1889 259 4,0 1,9 1 4 
1907 638 5,1 3,1 20 

Fonte: Computado a partir de dados provenientes de HAVIGHURTS, Robert & MOREIRA, J. 
Roberto.i Society ant Education in Brasil. Pittsburgh, 1965. p. 85. 

analfabeta^ As taxas de analfabetismo 

no s^culo dezenove, antes do rcipido incre- 

mento das matnculas, devem ter sido 

mais altas. Outrossim, no presente contex- 

to, estamos preocupados com os efeitos da 

educapao sobre o ritmo do desenvolvimen- 

to economico. O canal mais significative 

foi provavelmente atraves do impacto da 

educagao sobre a taxa de progresso t^cni- 

co da economia. Neste caso, a educagao 

era importante devido ao seu papel no 

desenvolvimento e difusao de tecnicas no- 

vas e melhoradas. Tais fenomenos depen- 

diam mais do estoque de capital humano 

do pafs do que do fluxo de pessoal alfa- 

betizado. Em consequencia, os baixos 

m'veis iniciais de investimento em educa- 

930 provavelmente limitaram o desenvolvi- 

mento economico do Brasil por muito 

tempo apos a elevapao das taxas de matn 

culas. 

(11) Computado a partir de dados provenien- 
tes de RANDALL, Laura. A Comparative 
Economic History of Latin America, 
1500-1914, vol. 3, Brazil, Ann Arbor, Uni- 
versity Microfilms International, 1977. p. 
146. 

As razoes para o pequeno estoque de 

capital humano do pai's durante o seculo 

dezenove nao estao completamente claras. 

Ele nao pode ser atribui'do simplesmente 

a predominancia da escravidao e a uma 

relutancia, por razoes sociais e institucio- 

nais, em investir na educagao dos escra- 

vos^^. Na verdade, em 1877, apenas cer- 
ca de 21 por cento da populagao Hvre 

(incluindo imigrantes) era alfabetizada^S) 
Adicionalmente, pelo menos ap6s 1869, 

as matnculas na escola primaria no Brasil 

cresceram a uma taxa elevada (ver tabela 

2). Uma poh'tica deliberada por parte da 

(12) Os proprietaries de escravos realmente in 
vestiam na aquisi^ao de habilidades arte 
sanais por suas propriedades humanas 
Ver, por exemplo, KARASCH, Mary. 
From Porterage to Proprietorship: Afri- 
can Ocupations in Rio de Janeiro, 
1808-1850, In: ENGERMAN, Stanley L 
& GENOVESE, Eugene D. (eds). Race 
and Slavery in The Western Hemisphere 
Quantitative Studies, Princeton, 1975. 

(13) GRAHAM, Richard. Britain and the On- 
set of Modernization in Brasil: 
1850-1914. Cambridge, 1968. p. 17. 
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elite do pafs, com o intuito de limitar a 

disponibilidade de educapao, portanto, 

nao parece plausfvel para aquele perfodo. 

As baixas taxas de matn'culas observadas 

no final do s^culo parecem ser, dessa for- 

ma, resultantes principalmente de dois fa- 

tores: as pobres condigoes iniciais, ante- 

riormente prevalecentes naquele s^culo e 

os efeitos do r^pido aumento da popula- 

gao do pai's, diiuindo o crescimento abso- 

lute do numero de matn'culas. Em 1920, 

aproximadamente 69 por cento de todas 

as pessoas com idade de 7 anos ou mais 

no Brasil eram ainda analfabetas. Para ob- 

ter-se alguma perspectiva comparativa, no- 

te-se que a taxa de analfabetismo na Ar- 

gentina em 1914 era de aproximadamente 

metade daquele nfvel^^. 

O Setor Agrfcola Domestico 

As discussoes sobre a economia brasi 

leira durante o seculo dezenove tern geral- 

mente enfocado o setor exportador e as 

atividades de base urbana. A maior dispo- 

nibilidade de dados para essas atividades, 

no entanto, nao nos deve conduzir a exa- 

gerar sua importancia quantitativa. Uma 

grande parcela da populagao brasi leira es- 

tava ocupada em outra parte, no setor de 

"subsistencia" ou setor agn'cola domesti- 

co, voltado a produgao de alimentos para 

o consume local e o mercado interno^^. 

(14) Esses dados prov§m de MARTINS, Ro 
berto Borges. Crescimento Exportador, 
Desigualdade e Diversificagao: Uma Com 
parapao entre o Brasil e a Republica Ar 
gentina, 1860-1930. In; Cadarnot DCP 3, 
marpo, 1976, p. 85. 

(15) O termo "subsist&ncia" algumas vezes 
tern a conotapao de produpao apenas a 
nCveis mfnimos de renda. A extensao em 
que essa condigSo prevaleceu para os tra 
balhadores livres no Brasil do seculo de 
zenove nSo 6 conhecida com certeza. Por- 
tanto, prefiro o termo "setor agrfcola do 
m^stico", o qual indica mais claramente a 
natureza dos bens produzidos e sua desti- 
nag£o econftmica. O setor agrfcola do 
m6stico sobrep6s-se aos setores n§o-mo 
netizados ou nSo voltados para o merca^ 

O setor agn'cola domestico do Brasil 

no seculo dezenove nao tern sido objeto de 

muito estudo. Nas palavras de dois estu- 

diosos, este setor geralmente aparece "nas 

entrelinhas" da historiografia do pai's^®^. 

Con sequent erne nte, informagdes detalha- 

das sobre tal setor sao escassas. Nao obs- 

tante, o setor agrfcola domestico consti- 

tuiu-se numa caracterfstica da economia 

brasileira no seculo dezenove, importante 

demais para ser ignorada. Com base nas 

informagdes atualmente disponi'veis, po- 

dem ser adiantadas as afirmagdes que se 

seguem acerca do seu tamanho e composi- 

gao. 

Socialmente, este setor compreendia 

muitas das pessoas na populagao brasileira 

que, na frase de Caio Prado, "nao eram 

escravos mas nao tinham posses para ser 

senhores"^^. Esta observagao sugere 

uma maneira de formar-se uma impressao 

acerca da importancia quantitativa do se- 

tor agn'cola domestico na economia — um 

exame das proporgdes de pessoas livres e 

- • do — termos que tamb^m tern sido usa- 
dos nesse contexto —, mas de modo ne- 
nhum compartilhou dos mesmos limites 
prdprios a estes setores. 

(16) Esta frase prov6m de RIEGELHAUPT, 
Joyce & FORMAN, Shepard. Bodo Was 
Never Brazilian, Journal of Economic 
History XXX, margo, 1970. p. 103. Ver, 
entretanto. FURTADO, Celso. Formapffo 
Econ&mica do Brasil. 5. ed., Rio de Ja- 
neiro, 1963. p. 143-46. 

(17) PRADO JR, Caio. The Colonial Back- 
ground, p. 419. 

(18) O livro de Caio Prado, The Colonial 
Background, cont6m numerosas observa- 
gdes acerca das pessoas e atividades no 
setor agrfcola dom6stico. Entretanto, tais 
observagoes sao entremeadas com discus- 
sfies sobre outros tbpicos. Ver, por exem- 
plo, p. 183-86, 214-19, 302, 328-39, 
400-02. Sobre os "moradores" no Nor- 
deste, ver RE IS, Jaime. From Bangui to 
Usina, In: DUNCAN, Kenneth & RU 
TLEDGE, Ian (eds). Land and Labour in 
Latin America. Cambridge, 1977. 
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de escravos na popula^ao total. Este pro- 

cedimento 6 claramente bastante imperfei- 

to. A totalidade dos escravos do Brasil 

nao estava engajada nas atividades expor- 

tadoras ou de base urbana; muitas pessoas 

livres trabalhavam nessas atividades, em 

fungoes outras que nao as de proprietaries 

de "plantations". Com essa ressalva em 

mente, entao, vejamos o que nos sugere a 

ancilise da populapao, em termos de seus 

componentes livres e escravos. 

A estrutura social brasileira tern sido as 

vezes idealizada em termos de uma dico- 

tomia senhor/escravo. Tal abordagem, 

contudo, ignora a existencia de um grande 

estrato intermedicirio formado por possei- 

ros, parceiros e pequenos proprietcirios 

apresentando diferentes graus de indepen- 

dencia^^. No im'cio mesmo do seculo 

dezenove, pelo menos metade e talvez ate 

dois tergos da popula^ao brasileira era li- 

vre^^. A vasta maioria dessas pessoas — 

brancos pobres, mulatos, escravos forros e 

caboclos — nao eram grandes proprietcirios 

de escravos engajados na produ^ao para o 

mercado exportador. Carecendo de opor- 

tunidades alternativas numa economia pre- 

dominantemente agn'cola, muitas pessoas 

desse estrato social intermediario deviam 

estar envoividas na produgao de alimentos 

para o consumo dom^stico. 

Por volta de 1820, cerca de 70 por 

cento da popula(pao do pai's era livre^20' 

(19) As estimativas populacionais de Contrei- 
ras Rodrigues, Humboldt e Balbi sugerem 
que talvez metade da populapao total do 
Brasil era livre no infcio do s6culo deze 
nove. Tais estimativas sao apresentadas 
em SIMONSEN, Roberto. Hi$t6ria Eco- 
ndmica do Brasil. 4. ed., Sao Paulo, 
1962, p. 271. Caio Prado (Colonial Back- 
ground, p. 117) afirma que, no inCcio do 
s6culo, os escravos constitufam um terpo 
da populapao total. Isso poderia sugerir 
uma parcela ainda maior para o setor 
agrfcola dom^stico na economia como 
um todo. 

(20) Essa afirmapao baseia-se em estimativas 
populacionais apresentadas em SIMON- 

Ate as decadas posteriores a 1850, apenas 

uma pequena porcentagem dessas pessoas 

estava empregada nas atividades exporta- 

doras, as quais se apoiavam acentuada- 

mente no trabalho escravo para a maioria 

das ocupagoes. Com o declmio da escravi- 

dao, pessoas livres eram cada vez mais 

empregadas naquelas atividades. Por essa 

6poca, no entanto, a populagao livre tinha 

aumentado rapidamente, como resultado 

de altas taxas de crescimento naturaH21). 

Conseqiientemente, o numero de pessoas 

no setor agn'cola domestico permanecia 

elevado com relapao ao tamanho da forpa 

de trabalho total do paTs. 

A impressao de que uma parcela relati- 

vamente grande da forga de trabalho do 

pai's nao estava engajada na produ^ao para 

exportapao e corroborada se considerar- 

mos estimativas populacionais desagrega- 

das para localidades e anos especificos du- 

rante o seculo dezenove. Por exemplo, um 

censo de 1837 do distrito a<pucareiro e 

algodoeiro de Penedo, em Alagoas, mostra 

82 por cento da populagao como sendo 

livre^22^. Isso ocorria numa 6poca na qual 

os escravos supriam a maior parte do tra 

balho nas atividades exportadoras do Nor 

deste. De forma semelhante, no distrito 

de Rio Claro em Sao Paulo, 68 por cento 

da popula<pao era livre em 1822, e 79 por 

cento em 1835,23). AtS mesmo no cora 

gao da regiao cafeeira, em 1872, 49 por 

SEN, Hist6ria Econ6mica, p. 271; 
STEIN, Vassouras, p. 294; MANCHES 
TER, Alan K. British Preeminence in Bra- 
zil. Durham, 1933. p. 183. 

(21) LEFF. Nathaniel H. & KLEIN, Herben 
S. O Crescimento dal Populap5o Nao-Eu- 
rop^ia antes do Infcio do Desenvolvimen- 
to: o Brasil do S6culo XIX, Anais de 
Histdria, 6, 1974. 

(22) Este numero foi computado a partir de 
dados de um censo local, citado em RIE- 
GELHAUPT & FORMAN, Bodo, p. 
105-106. 

(23) DEAN, Rio Claro, p. 51. 
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cento da popula^ao era livre e apenas uma 

pequena porcentagem dessas pessoas era 

de proprietarios de "plantations"(24) 

Analogamente, em Pernambuco, os escra- 

vos constitui'am aproximadamente 33 por 

cento da populate por volta de 1820, 23 

por cento em 1840 ell por cento em 
1872(25) (Jma analise mais detalhada do 

censo de 1872, daquela provfneia, confir- 

ma este quadro de um grande setor agn- 

cola domestic©. Em 1872, cerca de 58 

por cento da populapao da provCncia resi- 

dia fora da ^rea agucareira (zona da mata) 

ou da cidade de Recife^^. E at6 mesmo 

dentro da zona da mata, uma parcela nao- 

negligenci^vel da forga de trabalho estava 

engajada na produgao de generos alimenti- 

cios para o consume local. 

Finalmente, as limitadas informagoes 

disponfveis sobre a composigao setorial 

da produgao tambem confirmam essa im- 

pressao de que uma grande fragao da for- 

ga de trabalho total do pai's deve ter se 

dedicado ao setor agn'cola domestico. Ao 

fim do pen'odo considerado, nos anos 

1911-13, as exportagoes respondiam por 

aproximadamente 16 por cento do Produ- 

to Interno Bruto do Brasi|(^. Durante o 

(24) STEIN, Vassouras, p. 117-19. 

(25) EISENBERG, The Sugar Industry, Tabela 
22. 

(26) Computado a partir de dados das Tabelas 
2 e 4 de COWELL JR, Bainbridge. City- 
ward Migration in the Nineteenth Centu- 

ry: The Case of Recife, Brazil, Journal of 
Interamerican Studies and World Affairs 
17, fevereiro, 1975. 

(27) Este numero baseia-se em estimativas do 
Produto Interno Bruto, gentilmente ce- 
didas pelo Dr. Claudio Haddad, que espe 
cialmente compilou os nCimeros para os 
componentes do PIB nao inclufdos em 
suas estimativas anteriores do "Produto 
Real" brasileiro para os anos de 
1911-1913. Em unidades de milhares do 
pre<po corrente, "mil-r6is", as estimativas 
de Haddad fornecem os seguintes valores 
para o PIB brasileiro em 1911, 1912 e 
1913, respectivamente; 6.118,4; 7.237,8; 

s^culo dezenove, as exportagoes cresceram 

a uma taxa mais alta do que a produgao 

no restante da economia. Em conseqiien- 

cia, a participagao das exportagoes na ati- 

vidade economica agregada deve ter sido 

ainda mais baixa dp que 16 por cento. 

Adicionalmente, o valor da produtividade 
do trabalho era geralmente mais elevado 

nas atividades exportadoras do que nas 

demais atividades da economia brasileira. 

Assim, a parcela do setor exportador na 

forga de trabalho total era inclusive me- 

nor do que sua participagao no PIB. 

Naturalmente, havia nessa economia 
outras dtividades ao lado das exportagoes 

e do setoi agn'cola domestico. Em termos 

absolutes, muitas pessoas eram emprega- 

das em transporte, comercio, artesanato, 

manufatura e governo. Tais atividades es- 

tavam em grande medida localizadas nas 

cidades. E, em 1890, apenas 11 por cento 

da populagao brasileira residia em centres 

urbanos de 10.000 ou mais habitan- 
tes(28). Tendo em vista a discussao ante- 

rior, portanto, parece claro que uma gran- 

e 6.570,8. Essas estimativas do PIB indi- 
cam uma razao m6dia de exportagoes de 
15,6% naqueles anos. O numero apresen- 
tado no texto est^ arredondado para a 
mais prdxima casa decimal, com o intuito 
de evitar uma falsa impressao de precisao. 
Note-se que o PIB inclui o valor adiciona- 
do que 6 gerado em atividades do setor 
de servigos (p. ex., governo, distribuigao 
e finangas), bem como na agricultura e 
industria. O PIB 6, portanto, maior do 
que as estimativas de "Produto Real" 
apresentadas por alguns autores, nas quais 
foram inclufdosl apenas os produtos da 
agricultura e da industria. Por esse moti- 
ve, tais estimativas do "Produto Real" no 
Brasil sao menores do que os nOmeros 
para o PIB. Analogamente, as razoes de 
exportagao computadas com referenda 
ao "Produto Real" como denominado- 
sao maiores do que as calculadas com o 
PIB como denominador. 

(28) S ANCHEZ-ALBORNOZ, Nicholas. The 
Population of Latin America: A History 
(traduzido por RICHARDSON, W. A. R 
Berkeley and Los Angeles, University of 
California, 1974. p. 178-79). 
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de fragao da forpa de trabalho total do 

pai's deve ter estado engajada no setor 

agncola dom6stico durante o seculo deze- 

nove. 

Este setor consistia de duas partes. Pri- 

meiramente, havia pessoas que viviam co- 

mo parcelros, pequenos proprietcirios ou 

posseiros dentro ou proximo das cireas de 

produgao para exportapao. Devido as im- 

perfeigoes do mercado de fatores, tais pes- 

soas raramente eram engajadas na produ- 

gao das principals colheitas de exportagao. 

Seus principals produtos eram generos ali- 

menti'cios, tais como mandioca, feijao e 

milho. AI6m disso, das observagoes de 

contemporaneos, parece que essas pessoas 

realizavam uma porpao nao-negligenciavel 

de sua renda total na forma de lazer. 

Em segundo lugar, parte da forpa de 

trabalho do setor agncola domestico esta- 

va engajada no cultivo das abundantes ter- 

ras do interior, relativamente distantes 

das ^reas de agricultura de exportagao. A 

produpao consistia principalmente de cria- 

pao de gado e cultivo agncola de semi- 

subsistencia. Neste ultimo caso, na ausen 

cia de efetivas economias de escala na 

tecnologia utilizada e nos bens produzi 

dos, a produpao dava-se principalmente 

em pequena escala, com a fami'lia culti 

vando sob o senhorio! de um grande pro- 

prietario local. Sendo o trabalho escasso 

com relapao a terra, o cultivo era essen- 

cialmente extensive. A populapao nesse 

setor crescia com relativa rapidez, enquan- 

to havia abundancia de terras dispom'veis 

no interior. Consequentemente, a frontei- 

ra mudava-se sempre para mais longe dos 

mercados e centres de consume. 0 cresci- 

mento da produtividade tamb6m era afe- 

tado adversamente pelos baixos m'veis 

educacionais no setor. At6 as ultimas de- 

cadas do seculo, nao h^l razao para crer 

que a renda per capita no setor agncola 
domdstico crescia mais rapidamente do 

que, na melhor das hipbteses, a uma taxa 
extremamente modesta. 

Alem de seu significado como uma das 

principais caracten'sticas estruturais da 

economia brasileira durante o sbculo deze- 

nove, o setor agncola domestico e de im- 

portancia anah'tica central por duas ra- 

zoes. Devido ao grande peso do setor na 

economia como um todo, o lento cresci- 

mento da renda per capita diminuia o 

ritmo do desenvolvimento economico glo- 

bal do pai's. Adicionalmente, a participa- 

pao do setor na forpa de trabalho total do 

Brasil era suficientemente grande de modo 

que, em princi'pio, ela poderia ter suprido 

a mao-de-obra que era demandada pelas 

atividades de exportapao e pelas atividades 

de base urbana, que constitui'am o setor 

"adiantado" e em expansao da economia 

do pai's. Este nao foi, entretanto, o curso 

realmente seguido pelo crescimento eco- 

nomico do Brasil naquela epoca. Condi- 

poes institucionais conduziram a um pa- 

drao bastante diferente de expansao eco- 

nomica (ver adiante). 

Tres Caracterfsticas Adicionais 

Qualquer analise acerca da estrutura e 

mudanpa economica no Brasil durante o 

sbculo dezenove deve necessariamente de- 

dicar muita atenpao ao comercio interna- 

cional do pai's. E: util, entretanto, exami- 

nar o combrcio e o desenvolvimento brasi- 

leiro em perspectiva. Grande parte da mu- 

danpa estrutural e da produtividade cres- 

cente verificadas no Brasil durante o pe 

n'odo foi uma funpao do crescimento das 

exportapoes. Tal fato em si mesmo basta- 

ria para tornar a experiencia do setor ex 

portador do pai's materia de fundamental 

importancia para os estudiosos desse pe- 

n'odo. Adicionalmente, as informapoes es- 

tati'sticas dispom'veis acerca do comercio 

exterior do Brasil excedem em muito o 

material pertinente a maioria dos outros 

aspectos da histbria economica do pai's. 

AI6m disso, outros fenomenos que sao do 

maior interesse, por exemplo, o investi- 

mento estrangeiro, estavam estreitamente 

associados ao crescimento da participapao 

do Brasil na economia internacional, tanto 

como efeito quanto como causa subse- 
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qiiente. Isso tamb^m vale para o crescl- 

mento do Estado brasileiro, pois a capaci- 

dade do dispendio do governo repousava 

acentuadamente nos impostos arrecadados 

sobre o comercio exterior do pai's^Q). 

Por todas essas razoes, o comercio in- 

ternacional do Brasil no s^culo dezenove 

merece (e tem recebido) ampla atengao. t 

importante reconhecer, todavia, que o pa- 

pel dominante do setor externo no au- 

mento da produtividade alcangado pela 

economia naquele pen'odo ocorreu, em 

grande medida, por "omissao" do setor 

agrfcola dom^stico. Se a produtividade 

neste ultimo setor tivesse crescido a uma 

taxa mais elevada, a posigao do setor ex- 

terno no desenvolvimento economico do 

pai's teria sido bem menos importante. 

Esta observagao 6 6bvia. Vale a pena men- 

ciona-la, entretanto, no intuito de evitar 

uma perspectiva distorcida acerca da natu- 

reza do lento crescimento economico ex- 

perimentado pelo Brasil durante aquele s6- 

culo. 

Uma outra caracten'stica basica dessa 

economia refere-se a oferta de trabalho. 

Sob as circunstancias prevalecentes no 

Brasil do s^culo dezenove, a produgao no 

setor "adiantado" tinha condigoes de ex- 

pandir-se com aumentos mfnimos nos sa- 

l£rios reais^^. Esta oferta de trabalho 

elistica nao ocorria, entretanto, simples- 

mente como resultado das forgas de mer- 

cado. A agao de classes e a atividade poh- 

tica tamb^m estavam envolvidas notavel- 

mente na formag^o e preservagao de insti- 

tuigdes que condicionavam os mercados 

de trabalho do pai's. A escravidao e a 
imigragao subsidiada de europeus eram os 

pi lares principals da oferta el^stica de tra- 

balho do Brasil. Assim, a taxa ^ qual 

podiam crescer os rendimentos do traba- 

lho no setor "adiantado" do pafs era res- 

(29) Dados • dlscussdes sobre esses pontos s3o 
apresentados em LEFF, A Emerg^ncia 

(30) LEFF, Economic Structure, op. clt, Capf- 
tulo 4. 

trita nao so devido as condigoes deficien- 

tes de infra-estrutura que limitavam o 

crescimento da produtividade do trabalho, 

mas tamb^m em virtude das condigoes 

institucionais. 

Finalmente, uma terceira caracten'stica 

bcisica da economia brasileira no seculo 

dezenove era a inelasticidadelda produgao 

agregada com relagao aos pregos^''. Em 

outras palavras, a produgao poderia ser 

expandida nessa economia, mas as condi 

goes de custo eram tais que um produto 

agregado mais alto envolvia pregos mais 

elevados. Devido a essas condigoes da 

oferta, dado o ritmo ao qual cresceu a 

demanda durante o seculo, o pai's experi- 

mentou uma inflagao de pregos de longo 

prazo. As causas subjacentes a oferta agre- 

gada inelastica no Brasil derivam das con 

digoes do capital social anteriormente 

mencionadas. Havia abundante disponibili- 

dade de terras no Brasil, 'assim como de 

oferta de trabalho para aumentar a produ- 

gao. Mas, em virtude do estado preccirio 

das facilidades de transporte do pai's, tan- 

to as naturais quanto as feitas pelo ho- 

mem, os alimentos produzidos em locals 

mais distantes implicavam pregos de mer- 

cado mais elevados. Os pregos dos alimen- 

tos eram, obviamente, um determinante 

fundamental do nfvel geral de pregos nes- 

sa economia. Portanto, em vista das adver- 

sas condigoes geogr^ficas e de infra-estru- 

tura, a demanda estimulada do Brasil pres- 

sionava as condigoes de oferta agregada, 

as quais eram inelastlcas com relagao aos 

pregos. 

Gustos de Transporte e o Ritmo 

Lento de Desenvolvimento Econd- 

mico 

A maioria dos estudos sobre a econo- 

mia brasileira do seculo dezenove tem en- 

(31) Os dados e a an^lise que sustentam essas 
afirmagcles sobre inflagao sao apresenta- 
dos em LEFF, Economic Structure, Capf- 
tulo 6. 
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focado o relativamente pequeno setor 

"adiantado" do pai's. Exportagoes e de- 

sen volvimento industrial compreensivel- 

mente evocam um interesse especial. No 

entanto, quer quantitativamente, quer em 

termos das restrigoes estruturais, a princi- 

pal razao para o lento crescimento econo- 

mico do pai's reside em outra parte — nas 

condigoes do setor agn'cola dom^stico. 

Devido ao fato de que uma grande 

parcela da fonpa de trabalho do pai's esta- 

va empregada nesse setor, sua modesta 

taxa de crescimento do produto em ter- 

mos per capita pesava acentuadamente so- 

bre o ritmo do desenvolvimento agregado. 

Os baixos m'veis de renda que prevaleciam 

no setor agn'cola domestico tambem pri- 

vavam os produtores industriais brasileiros 

de um mercado interno para manufaturas 

que fosse grande em relagao ao tamanho 

da economia como um todo. Alem disso, 

a oferta de generos alimenti'cios, inelastica 

com rela<pao a prepos, agravava as pressoes 

inflacionarias e dificultava a expansao do 

setor adiantado da economia. As condi- 

poes da oferta inelastica no setor agn'cola 

domestico significavam elevados custos di- 

ferenciais para os alimentos, bens de sala- 

rio basicos da economia. Consequente- 

mente, os retornos marginaFs do capital 

eram afetados adversamente, assim como 

o ritmo da acumulapao de capital. Dessa 

forma, as condipoes no setor agn'cola do- 

mestico tambem traziam series problemas 

estruturais para o desenvolvimento econo- 

mico do Brasil do seculo dezenove. 

Os elevados custos de transporte, ante 
riormente mencionados, eram fundamen- 

tals para o papel retardador do setor agn'- 

cola domestico. Tais custos elevados dimi- 

nui'am as receitas li'quidas que os produto- 

res obtinham pelo embarque, para os mer- 

cados, de generos alimenti'cios volumosos 

e de baixo valor. Como resultado, a renda 

no setor agn'cola domestico era reduzida 

— devido tanto ao baixo valor recebido 

pelo produto, quanto ao efeito desestimu- 

lante que os prepos desfavor^veis tinham 

sobre as quantidades produzidas. Este ulti 

mo efeito parece ter sido especialmente 

pronunciado no Brasil daquele pen'odo. 

Os baixos prepos no setor agn'cola domes- 

tico refletiam-se em um baixo valor do 

produto marginal do trabalho e, conse- 

quentemente, em uma ampla substituipao 

de lazer por renda moneteria. Finalmente, 

elevados custos de transporte para os vo 

lumosos generos alimenti'cios tambem ti 

nham um importante efeito inter-setorial. 

Os acentuados gradientes de prepo-distan 

cia nos mercados regionais limitavam a 

capacidade da economia de recorrer as 

ofertas provenientes de lugares distantes 

em face das condipoes de demanda esti- 

mulada. A demanda agregada em expan 

sao, portanto, reduzia os retornos do capi 

tal e a taxa de expansao no setor adianta- 

do, com pequeno impacto sobre m'veis 

mais altos de produto real no setor atrasa- 

do da economia. 

A construpao de ferrovias poderia ter 

melhorado essa situapao, reduzindo os 

custos de transporte. Isso teria proporcio 

nado uma condipao necess^ria para ligar 

parte do setor agn'cola domestico ao resto 

da economia e permitir ^quele setor mu 

dar de uma produpao de subsistencia para 

uma produpao orientada para o mercado 

(interno ou exportador), sob a forma de 

produpao familiar ou de agriculture em 

larga escala. Custos de transporte mais 

baixos teriam propiciado aos produtores o 

estfrnulo da demanda de mercado e, as- 

sim, induzido m'veis de produto mais ele- 

vados. E, do lado da oferta, os produtores 

teriam podido colher os benefi'cios da es- 

pecializapao e da vantagem comparativa 

local. Dessa forma, mesmo com a produ 

tividade fi'sica inalterada, custos de trans- 

porte mais baixos teriam aumentado o 

valor da produpao no setor agn'cola do- 

mestico, atraves do aumento da quantida- 

de produzida e, com novos prepos relati- 
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vos, da alteragao da composicao do pro- 
dut0(32). 

A despeito desses benefi'cios potenciais, 

a constru(pao em larga escala de ferrovias, 

conforme apontado anteriormente, nao se 

efetivou cedo no Brasil do s^culo dezeno- 

ve. A tabela 3 apresenta dados sobre o 

ritmo lento da construgao das ferrovias. 

Apesar da vasta extensao territorial do 

pa is, at^ 1884 o Brasil possui'a apenas 

6.240 quilometros de vias ferreas. Isso im 

portava em aproximadamente 0,7 quilo- 

metros de trilhos para cada 1.000 quilo- 

metros quadrados de territorio. Adicional- 

mente, em termos de periodizapao, o 

grande crescimento na construgao de fer- 

rovias em direpao ao interior comepou 

apenas na decada de 1890. Na verdade, o 

maior crescimento absoluto na construQao 

ferroviaria ocorreu somente nos vinte anos 

anteriores a 1914. Para obter-se uma pers- 

(32) Um modelo formal, analisando o impacto 
de custos de transporte mais baixos sobre 
o desenvolvimento agrfcola 6 apresentado 
em KATZMAN, Martin T. The Von 
Thuenen Paradigm, The Industrial-Urban 
Hypothesis, and the Spatial Structure of 
Agriculture, American Journal of Agricul 
tural Economics, novembro. 1974, espe- 
cialmente p. 683-86. Note-se que, al6m 
de elevar os prepos ao nfvel da fazenda 
para todos os produtos agncolas, o trans- 
porte mais barato tamb6m altera os pre 
pos relatives defrontados pelos produto 
res em locais diferentes. Esse impacto di- 
ferencial dos prepos dos fretes sobre pro 
dutos diversos fornece uma base para es- 
pecializapao e com6rcio intra-regional, at6 
mesmo sob condipCes homogeneas de 
produpao. Em geral, os produtores mais 
distantes do principal centro de consume 
concluirao que sua vantagem comparativa 
reside nas colheitas que sejam mais bara- 
tas para transportar, ao passo que os pro- 
dutores mais prbximos do mercado espe- 
cializar-se-ao em produtos nos quais os 
custos de transporte tenham maior peso. 
Os ganhos em virtude de efeitos de pre- 
pos relatives e mudanpa na composipao 
do produto sao adicionais aos que se ori- 
ginam dos aumentos "de per si" da pro- 
dupao para o mercado. 

pectiva comparativa, note-se que em 1900 

a extensao das ferrovias nos Estados Uni- 

dos era quase 20 vezes maior que no 

Brasil. Mesmo depois do grande aumento 

p6s-1900 na construgao de estradas de 

ferro no Brasil, em 1914 o pafs possuTa 

apenas 26.060 quilometros de trilhos. Es- 

te era um numero que os Estados Unidos 

haviam ultrapassado por volta da decada 

de 1850. 

Por que as ferrovias foram construi'das 

tao tardiamente no Brasil? O terreno difi'- 

cil frequentemente conduzia a elevados 

custos de constru<pao. Entretanto, isso nao 

teria sido necessariamente um obst^culo 

se os ret or nos privados h'quidos houves- 

sem sido satisfatbrios. Algumas das pri- 

meiras ferrovias na regiao cafeeira foram 

construi'das com participapao do capital lo- 

cal. Mas, em geral, a construgao de estra- 

das de ferro no Brasil dependia fortemen- 

te do investimento estrangeiro, o qual, no 

s^culo dezenove, era em grande parte bri- 
tanico^33). Este ultimo nao se direcio- 

nava para o Brasil devido a consideragoes 

extra-mercado, tais como a poli'tica impe- 

rial. AI6m disso, as taxas privadas de re- 

torno sobre os investimentos em ferrovias 

no Brasil nao eram, aparentemente, altas 

o suficiente para atrair substancial capital 

britanico, tendo em vista suas oportunida- 

des altemativas durante a maior parte da- 

quele pen'odo. 

A atrapao limitada que o Brasil exercia 

sobre os investidores estrangeiros, todavia, 

nao 4 uma explicapao suficiente para a 

longa demora na construgao de estradas 

de ferro em larga escala. Se os retornos 

(33) A extensao das linhas ferrovi^rias brasilei- 
ras em 1914 era mais que o dobro de sua 
magnitude em 18941 (ver Tabela 3). Tal 
crescimento foi acompanhado por um au- 
mento aproximadamente proporcional 
nos investimentos britdnicos em ferrovias 
brasileiras. Ver STONE, Irving, British 
Long Term Investment in Latin America. 
Business History Review, agosto, 1968. p. 
32. 
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TABELA 3 

EXTENSAO DAS FERROVIAS 
NO BRASIL, 1854-1914 

Ano Quilometros 

1854 14 
1864 470 
1874 1.280 
1876 2.080 
1884 6.240 
1894 11.260 
1900 15.320 
1904 16.320 
1914 26.060 

Fonte; INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRA- 
FIA E ESTATISTICA, Brasil - 1938. Rio de Ja- 
neiro. 1939. p. 218. 

privados fossem baixos, mas o investimen- 

to em facilidades de transporte de baixo 

custo fosse justificavel em termos de eco- 

nomias externas e elevados retornos so- 

cials, um outro caminho poderia ter sido 

trilhado. A tarefa de prover o pai's com 

um sistema de transporte adequado pode- 

ria ter sido empreendida pelo govern© — 

central, provincial ou local. Foi esse o 

curso seguido por muitos dos "melhora- 

mentos publicos" fornecidos nos Estados 

Unidos do seculo dezenove. Entretanto, o 

Brasil nao seguiu de fato esse caminho ate 

o fim do pen'odo. Por razoes discutidas 

em outro trabalho, durante a maior parte 

do seculo o governo brasileiro nao repre- 

sentou um papel empresarial importante, 

e falhou em prover, em uma escala sufi- 

ciente, as economias externas necessarias 

para o desenvolvimento econdmico do 

pai's^^. 

(34) As razoes para a deficiencia do Estado 
Brasileiro em desempenhar um papel em- 
presarial numa escala suficiente durante o 
s6culo dezenove (e as razoes para a fun- 
damental mudanga ocorrida por volta do 
final do s6culo) sao discutidas em LEFF, 
A Emergencia. £ importante a frase qua- 
lificadora "em uma escala suficiente". 
Por volta de 1913, as atividades governa- 

TABELA 4 

CRESCIMENTO DOS EMBARQUES 
DE ALIMENTOS DE MINAS GERAIS, 

1900-1910 

Taxa de Crescimento 

Produto Geom^trico Anual 
(por cento) 

milho 10,5 
feijao 17.4 
arroz 40,0 
animais^ 10,4 

Nota; (a) 1895-1905. 
Fonte: Computado a partir de dados apresenta- 
dos em WIRTH, John. Minas Gerais in the Bra- 
zilian Federation, 1889-1937. Stanford, 1977. 
p. 44. 46. 

As Ferrovias e o Setor Agn'cola 

Domestico 

Uma vez ampliada a rede ferrovi^ria, o 

desenvolvimento economico transcorreu 

conforme as linhas esbogadas anteriormen- 

te. Mesmo com os m'veis de produto inal- 

terados, os prepos mais elevados ao m'vel 

da fazenda, tornados possi'veis pelo baixo 

custo de transporte, teriam aumentado a 

renda do produtor^^. Mas, adicional- 

mente, os produtores no setor agn'cola 

domestico parecem ter respondido as no- 

vas oportunidades de mercado abertas pe 

los custos de transporte mais baixos e 

aumentaram o volume de sua produpao 

... mentais de promogao de ferrovias ti- 
nham-se estendido ao ponto em que uma 
consider&vel parcela das linhas ferroviSrias 
do pafs era de propriedade do Estado ou 
subsidiada. 

(35) A magnitude desse efeito de valoriza(pao 
do produto em economias menos desen- 
volvidas pode ser substancial. Ver 
USHER, Dan. The Price Mechanism and 
The Meaning of National Income Statis- 
tics, New York, 1968, especialmente Par- 
te 11. 
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para o mercado^^. Somando-se a isto, a 

queda nos custos de transporte conduziu 

a novos padroes de especializagao intra-re- 

gional^'^. Estas alterapoes, por sua vez, 

facilitaram a substituigao de importagoes 

dos alimentos (ver tabela 4). 

Algumas informagoes num^ricas acerca 

desses desenvolvimentos sao disponfveis 

para Minas Gerais. Essa grande provmcia 

possui'a aproximadamente 21 por cento 

da populagao do pai's em 1900. Apesar da 

proximidade geogr^fica de Sao Paulo e de 

um grande mercado regional, Minas Gerais 

nao era economicamente adiantada. Entre- 

tanto, nas palavras de um historiador, na 

decada de 1890 a provi'ncia "pegou a fe- 

bre das ferrovias": metade das estradas de 

ferro de Minas Gerais anteriores a 1899 

foram construi'das naquele deoenio^^. A 

(36) Ver CALOgERAS. J. Pandit A Polftica 
Monetdria do Brasil (traduzido por Tho- 
mas Newlands Neto, a partir da edigao de 
1910 de La Politique Monetaire du Br6- 
«il, Sao Paulo, 1961. p. 433-34). 

(37) Conforme mencionado na nota 32 acima, 
fretes mais baixos promoviam uma vanta- 
gem comparativa intra-regional atravgs de 
seu impacto diferencial sobre os prepos 
relatives dos produtos em diferentes loca- 
lizagdes. Em adigao, diferenpas locals de 
solo e clima forneciam uma base para a 
especializapao e o com^rcio interno, uma 
vez diminui'dos os custos de transporte. 
O processo de proporcionar custos de 
transporte mais baixos para integrar o 
setor agrfcola dom6stico ao resto da eco- 
nomia brasileira nab estava complete em 
1913. Na verdade, o processo nao estava 
completo por volta da Segunda Guerra 
Mundial. Sobre o grande impacto da 
construpao de rodovias no s6culo vinte, 
ver SMITH, Gordon W. Agricultural Mar- 
keting and Economic Development: A 
Brazilian Case Study, Ph. D. Dissertation, 
Harvard University, 1966; e MANDELL, 
Paul I. The Development of the Southern 
Goias-Brasilia Region; Agricultural Deve- 
loprpent in a Land-Rich Economy, Ph. D. 
Dissertation, Columbia University, 1969. 

(38) WIRTH John. Minas Gerais in the Brazi 
lian Federation, 1889-1937, Stanford, 
1977. p. 58. Um mapa mostrando a pe- 

tabela 4 apresenta dados do aumento sub- 

sequente de embarques de alimentos em 

Minas Gerais. Conforme indicam as altas 

taxas de crescimento constatadas, existia 

um mercado interno para os produtos do 

setor agncola domestic©, e a oferta res- 

pondeu eficientemente quando o transpor- 

te de baixo custo tornou-se dispom' 
ve|(39) 

O processo atrav6s do qual as ferrovias 

promoviam o crescimento economico no 

setor agrfcola domestico possui'a algumas 

caracten'sticas especiais. As estradas de 

ferro auxiliavam aquele setor nao apenas 

quando alcangavam as distantes cireas de 

fronteiras, mas tambem quando eram 

construi'das nas zonas de produgao para 

exportagao. Primeiramente, parte da ofer- 

ta de alimentos do pai's era produzida 

dentro e ao redor das areas de "planta- 

tion". Os produtores de alimentos nessas 

5reas beneficiavam-se diretamente com a 

nova disponibilidade de transporte de bai- 

xo custo para o mercado regional. Adicio- 

nalmente, as linhas abertas nas zonas de 

exportagao tambem baixavam o custo de 

embarques que tinham origem no distante 

interior e prosseguiam, por meio dos tri- 

riodizagao da construgao de ferrovias na 
regiao de Minas 6 apresentado na p^gina 
417 de WEBB, Kempton. Origins and De- 
velopment of a Food Economy in Cen- 
tral Minas Gerais, Annals of the Associa- 
tion of American Geographers, 49, de- 
zembro, 1959. Material valioso sobre as 
ferrovias em Sao Paulo 6 apresentado em 
AZEVEDO, Fernando de, Um Trerh Cor- 
re para o Oeste, Sao Paulo, 1950, e em 
MATTOS, Odilon Nogueira de. Caf6 e 
Ferrovias, Sao Paulo, 1974. 

(39) Os dados da tabela 4 mostram um cresci- 
mento excepcionalmente elevado para os 
embarques de arroz, Isso deve ser encara- 
do dentro do contexto mais amplo, do 
bem-sucedido esforgo do pafs na substi- 
tuigao de importagoes desse produto. In- 
formagSes acerca desse processo sao apre- 
sentadas em MANDELL, Paul. The Rise 
of the Modern Brazilian Rice Economy, 
Food Research Institute Studies X, ju- 
nho, 1971. p. 167-68. 201-204, 217-19. 
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TABELA 5 

CRESCIMENTO DA CARGA NAO-CAFEEIRA NAS TRES 
"FERROVIAS DO CAFE:", 1876-1915 

PAULISTA 
Perfodo 

MOGIANA SOROCABANA 

Parcela de 
tonelagem 

nao-cafeeira 
(%) 

Total da 
carga 

embarcada 
(ton) 

Parcela de 
embarques de 
nao-cafeeiros 

(%) 

Total da 
carga 

embarcada 
(ton) 

Parcela de 
embarques de 
nao-cafeeiros 

(%) 

Carga 
embarcada 

(ton) 

(medias anuais) 

1876-1880 nd nd 50 29.200 98 16.200 

1881-1885 37 132.000 36 57.300 nd nd 
1886-1890 50 209.400 57 111.100 85 61.000 
1891-1895 63 520.100 63 215.900 85 139. 700 
189&1900 57 728.400 58 395.700 82 248.100 

1901 1905 48 785.600 . 51 531.300 73 269.500 
1906-1910 48 1.018.800 56 720.600 76 412.600 
1911-1915 63 1.356000 70 1.097.300 86 588.000 

Nota: nd indica dados nao-disponfveis. 
Fonte: Computado a partir de dados provenientes de SAES, Flavio Azevedo Marques de. Expansao e 
DecKnio das Ferrovias Paulistas; 1870-1940, In: PELAEZ, Carlos Manuel & BUESCO, Mircea (eds) A 
Moderna Hist6ria Econdmica. Rio de Janeiro, APEC, 1976. p. 79. 

Ihos, em direpao aos mercados. Sob estas 

condigoes, mesmo as estradas de ferro que 

haviam sido construi'das principalmente 

para conduzir os bens expoftaveis vieram 

a transportar grandes volumes de produtos 

do setor agn'cola domestico. 

A tabela 5 apresenta dados sobre esse 

fenomeno na provi'ncia de Sao Paulo. Os 

dados referem-se a tres importantes ferro- 

vias, construi'das principalmente para o 

transporte de cafe. A tabela mostra que, 

mesmo nessas ferrovias, outros bens alem 

do cafe vieram a responder por uma con- 

sider^vel parcela dos embarques totais. 

Grande parte da tonelagem desses bens 

consistia de generos alimenti'cios e mate- 

rias-primas industrials, os quais eram 

transportados do interior para o mercado 

regional em expansao. 

Conforme mostra a tabela 5, em uma 

das ferrovias para as quais sao apresenta- 

dos os dados, a Sorocabana, a proporpao 

de bens outros aue nao o cafe foi bastan- 

te alta no imcio^'. Nas outras duas fer- 

rovias, a parcela referente a tais produtos 

elevou-se constantemente, ate dominar o 

total dos embarques (veja colunas 1, 3 e 

(40) A extensao em que a Sorocabana foi ori 
ginalmente construfda como uma ferrovia 
do caf6 nao 6 clara. Desconsiderando, po 
r6m, as intenpSes originais, tal como com 
as outras companhias cujos dados sao 
apresentados na tabela 5, o process© des 
crito no texto operou no sentido de pro 
piciar ^ Sorocabana uma grande quantida- 
de de carga nao-cafeeira. Se omitirmos 
essa ferrovia da considerapao devido a 
questoes concernentes aos objetivos ini- 
ciais de seus promotores, os pontos no 
texto sao amplamente sustentados pelos 
dados para as duas outras linhas (muito 
maiores). 
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5,(41). Em termos globais, o volume dos 

produtos agn colas dom^sticos embarcados 

nas tres linhas aumentou a um ritmo se- 

melhante ao dos embarques de caf6 — e 

Isso no apogeu do "boom" cafeeiro em 

Sao Paulo, Entre 1886-1890 e 1911-1915, 

o quantum de produtos outros que nao o 

caf6, na tabela 5, elevou-se a uma taxa 

geom^trica anual de 9,5 por cento. Isso 6 

compar«ivel a uma taxa de crescimento de 

longo prazo de 7,2 por cento ao ano para 

os embarques de cafe naquelas ferro- 
• (42) vias^^'. 

O crescimento nos embarques dos pro- 

dutos agn'colas domesticos foi tambem fa- 

cilitado pelas polfticas tarif^rias e de ad- 

ministra<pao de prepos do governo. O pai's 

experimentou consideravel inflapao de 

pregos nas decadas anteriores a 1913. 

Mas, como reflexo tanto da defasagem 

regulatbria normal, quanto da hostilidade 

hs companhias ferrovi^rias estrangeiras, as 

autoridades governamentais, que adminis- 

travam os prepos, resist!ram aos esfonpos 

para que as despesas de transporte acom- 

panhassem o ritmo da inflagao no par's. 

Como resultado, nao s6 os custos de em- 

barque realmente cafram quando foram 

(41) Uma vez que o caf6 no Brasil era embar- 
cado em apenas uma direpao, pode pare- 
cer irracional esperar-se que esse produto 
respondesse por mais de 50% dos embar- 
ques totals de qualquer dessas linhas. En- 
tretanto, uma expectativa comum, con- 
cernente a ferrovias construi'das para 
transportar produtos de exportagao para 
o porto em pafses subdesenvolvidos 6 que 
as companhias retornarfo muitos vagdes 
vazios §s dreas de produpao, e cobrirao 
suas despesas a partir do lucrativo com6r- 
cio exportador. 

(42) Se tomarmos 1906-1910 como o perCodo 
final para o cdmputo dos dados, evitando 
os anos da Primeira Guerra Mundial, ob- 
servaremos uma taxa de crescimento 
anual de 8,9 por cento para os embar- 
ques nfito-cafeeiros, e de 9,2 por cento 
para o caf6. Novamente, as taxas de 
crescimento para as duas classes de bens 
s5b semelhantes. 

abertas as ferrovias, mas tambem o pre<po 

do transporte ferrovi^rio parece ter, de- 

pois disso, declinado em relapao ao m'vel 

geral de prepos^^. Essa poli'tica de admi- 

nistragao de pregos conduziu aos subsi'- 

dios do governo para as ferrovias e, final- 

mente, a nacionalizagao. Mas o importan- 

te no presente context© ^ o fato de que a 

apao reguladora do governo tambem ope- 

rou no sentido de diminuir os custos reais 

dos fretes defrontados pelos produtores 

no setor agn'cola dom^stico. 

Al^m disso, a estrutura de tarifas ferro- 

viarias que foi estabelecida tambem discri- 

minava em favor do setor agrfcola domes- 

tico. Entre 1874 e 1900, as taxas cobra- 

das por embarques de generos alimentf- 

cios, nas ferrovias citadas na tabela 5, 

variavam entre 26 e 49 por cento das 

cobradas para o cafe^^. Para animais e 

madeira, as taxas eram inclusive mais bai- 

xas. Al^m do mais, em 1899 o governo 

implementou uma poli'tica geral que obri- 

gava as companhias ferroviarias a diminuir 

suas tarifas sobre os generos alimenticios 

produzidos domesticamente^^. Assim, o 

setor agn'cola domestic© extraiu uma van 

tagem especial e desproporcional da queda 

nos custos de transporte tornada possi'vel 

pelas ferrovias. Por essa razao, compara- 

^oes significativas com os custos de em- 

barque na era pre-ferrovteria, as quais po- 

deriam fornecer uma base quantitative 

para uma analise de bem-estar, sao difi'ceis 

de fazer. No pen'odo anterior, os fretes 

(43) Sobre o que vem a seguir, ver SAES, 
FIAvio Azevedo Marques de. Expansao e 
Declfnio das Ferrovias Paulistas; 
1870-1940, In: PELAEZ, Carlos Manuel 
& BUESCO, Mircea (eds), A Moderna 
Hist6ria Econftmica. Rio de Janeiro, 
APEC, 1976. esp. p. 80-81;) WIRTH, Mi- 
nas Garais, p. 44, 50, 180; LEVINE, Per- 
nambuco, p. 40-41. 

(44) SAES, F.A. Marques de. Expansao, p. 
80-81. 

(45) CALOGERAS, Polftica Monet&ria, p. 
434. 
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para as mercadorias de peso elevado e 

baixo valor do setor agn'cola domestico 

eram frequentemente tao altos em muitas 

cireas que tais produtos simplesmente nao 

eram embarcados. 

Finalmente, a poh'tica governamental 

com respeito aos impostos sobre importa- 

Qoes tamb^m ajudou a promover a expan- 

sao do setor agrfcola domestico. Na virada 

do s^culo, o pai's impos tarifas protecio- 

nistas sobre muitos generos alimenti'cios 

que eram produzidos internamente^^. O 

fato de que poli'ticos de Minas Gerais tive- 

ram um papel relevante nessa iniciativa 

sugere que as novas medidas nao devem 

ser vistas como determinadas casualmente, 

ou por um processo completamente exo- 

geno. O advento do transporte de baixo 

custo tinha aumentado1 significativamente 

os retornos economicos potenciais que as 

tarifas protecionistas ofereciam aos produ- 

tores dom6sticos de alimentos. Em corres- 

pondencia, os retornos polt'ticos tamb^m 

cresciam para os empreendedores poli'ticos 

que implementavam as medidas necessa- 

rias. Nesta perspectiva, o estabelecimento 

das tarifas de importagao pode ser consi- 

derado quase como enddgeno ao proces- 

SO<47> 

As consequencias economicas dos no 

vos impostos sobre as importagoes foram 

m'tidas: redugao da incerteza, pregos mais 

elevados e um mercado mais amplo para o 

setor agn'cola domestico. Al^m disso, o 

fato de que parte do crescimento do mer- 

cado deste setor tinha-se dado as custas 

(46) LUZ, Nicia Villela. A Luta pela Industria- 
lizapdo do Brasil. Sao Paulo, 1961. p. 
119, 126, 130; WIRTH, Minas Gerais, p. 
47, 180; MANDELL, Brazilian Rice Eco- 
nomy, loc. cit. 

(47) Ver RUTTAN, Vernon. Induced Institu- 
tional Change, In: BINSWANGER, Hans 
fit RUTTAN, Vernon et al. Induced Inno 
vation. Baltimore, 1978. esp. p. 348-52. 

das importapoes ajudou a evitar uma ar 

madilha potencial. Esta ter-se-ia verificado 

em uma situagao na qual aumentos subi- 

tos na oferta domestica de alimentos pres- 

sionassem a demanda estacion^ria, inelas- 

tica com relapao a preqos, e, assim, redu- 

zissem as receitas agregadas para os produ- 

tores. E, em virtude de a iniciativa polf- 

tica ter sido implementada em associapao 

com a maior resposta da oferta domestica, 

tornada possfvel pelo transporte de baixo 

custo, as tarifas conduziram a substituipao 

de importaQOes em muitos produtos ali- 

menti'cios. 

As Ferrovias e o Surto de um Pa 

drao mais Generalizado de Desen- 

volvimento 

Como na economia do pen'odo ante 

guerra dos Estados Unidos, o principal 

impacto da extensao das ferrovias parece 

ter incidido na diminuigao dos custos de 

transporte para mercadorias (e pessoas) 

dentro dos mercados regionais indivi 

duais^®^. O Nordeste tamb^m beneficiou- 

se parcialmente dessa diminuipao de cus- 

tos. Assim, nas zonas onde as ferrovias 

eram construi'das, as despesas internas 

com fretes para apucar e algodao, naquela 

regiao, parecem ter cai'do cerca de 50 por 

cento com relapao ao m'vel da era pr^-fer- 
rov i^ria(49)r Entretanto, principalmente 

devido as precarias condipoes de exporta- 

pao da regiao, houve relativamente pouca 

(48) Ver FISHLOW, Albert. American Rail- 
roads and the Transformation of the An- 
te-Bellum Economy. Cambridge, Mass, 
1965, especialmente Capftulo V. 

(49) Sobre o agucar, ver EISENBERG, The 
Sugar Industry, p. 53 e seguintes. Sobre 
o algodao, ver os numeros citados por 
STEIN, The Brazilian Textile Manufactu- 
re, p. 221. n. 3; e p. 222. n. 5. Cf. a 
afirmapao sum^ria de LEVINE (Pernam- 
buco, p. 40): "O impacto da expansao do 
sistema (principal da regiao) foi enorme" 
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oonstrugao de ferrovias no Nordeste^^. 

Em 1900, toda essa regiao possuia apenas 

1.048 quiidmetros de vias f6rreas publi- 

cas^®^. Para que se promovesse o desen- 

volvimento economico era necessario cons 

truir ferrovias, e isso nao aconteceu 

em larga escala no Nordeste. Alem do 

mais, as dificuldades econdmicas da regiao 

envolviam outras condipoes al6m dos altos 

custos de transporte. Particularmente no 

Sudeste, por6m, a extensao das ferrovias 

parece ter aberto uma nova era de desen- 

volvimento mais generalizado. 

Anteriormente £ extensao das ferrovias, 

um valor crescente do produto per capita 

no Brasil ficou restrito principalmente ao 

setor de exportagao do pai's. Diminuindo 

os custos de transporte e aumentando o 

tamanho dos mercados relevantes, entre- 

tanto, as ferrovias permitiram o cresci- 

mento mais ripido da renda no setor agn- 

cola dom^stico. Conforme jci mencionado, 

a renda neste setor elevou-se tanto em 

virtude dos m'veis de produto mais altos 

quanto da melhoria nos pregos relatives. 

Adicionalmente, as ferrovias tamb^m con- 

duziram a outras alteragoes estruturais e a 
novas ligapoes intersetoriais na economia 

brasileira. 

(50) As causas da triste experi^ncia econdmica 
do Nordeste durante o s6culo dezenove 
sfio discutidas em LEFF, Reassessing the 
Obstacles, op. cit, Capftulo 2. Devido cis 
baixas taxas de crescimento das exporta- 
g5es (e pobres expectativas de exporta- 
pdes), a regiao estava em uma posipao 
dlffcil para atrair investimentos em ferro- 
vias em larga escala provenientes de qual- 
quer uma das fontes prov^veis: investido- 
res estrangeiros, investidores dom6sticos, 
governo central brasileiro ou governos 
provincials da regiao (estes Oltimos com 
as finanpas publlcas dependendo pesada- 
mente de Impostos sobre o com6rcio ex- 
terior). 

(51) UEVINE, Pernambuco, p. 32. Em termos 
mais gerais, como expressou Levine (loc. 
ch.); "Na virada do s^culo, as ferrovias 
mal haviam comepado a penetrar no Nor- 
deste". 

As estradas de ferro, obviamente, ser- 

viam a ambas as direpdes. Assim, dimi- 

nui'am os custos de transporte para o setor 

industrial brasileiro, assim como para os 

produtores agn'colas. Como resultado, 

tamb6m os manufatores urbanos ganha- 

vam acesso a novos consumidores, nos 

mercados distantes e fragmentados do 

pafs. Portanto, as ferrovias ajudavam a 

fornecer alguma realidade h promessa de 

grandes mercados potenciais oferecida pe- 

lo tamanho da populapao brasileira. Devi- 

do a esses desenvolvimentos, novas fontes 

de crescimento da renda foram abertas, as 

quais permitiram a expansao economica 

de maneira mais ampla e a uma taxa mais 

elevada. Adicionalmente, o impact© das 

ferrovias sobre os custos de transporte sig- 

nificava que as fontes de oferta de alimen- 

tos eram ampliadas. Em consequencia, 

nao apenas a curva de oferta dos produtos 

agn'colas dom^sticos deslocou-se para bai- 

xo, mas sua elasticidade tamb6m aumen- 

tou. A nova capacidade de atrair produto- 

res diversos e mais distantes provavelmen- 

te contribuiu para um aumento na elasti- 

cidade da oferta dom^stica no Brasil ap6s 

a d^cada de 1880^^. 

Ocorrendo juntamente com a substi- 

tuipao de importapoes na produpao de ali- 

mentos, essas mudanpas transformaram as 

relapoes estruturais que ligavam a agricul- 

ture domestica, a manufatura e o setor de 

com^rcio exterior no Sudeste. 0 cresci- 

mento da renda na agricultura e o adven- 

to do transporte mais barato para o inte- 

rior alteraram as restripoes da demanda 

(52) Ver LEFF, Economic Structure, Capftulo 
6. Note-se que uma crescente elasticida- 
de-prepo de oferta 6 consistente com ta- 
xas de Inflapio mais el evades, se o cresci- 
mento da oferta de moeda tamWm se 
acelera. Esse foi, de fato, o caso no Brasil 
durante a d6cada de 1890.1 Entretanto, 
como observado na Tabela 4 do Capftulo 
6, dada a taxa de expansSo monet^ria, a 
inflapao de prepos foi muitomais baixa 
naquela d6cada do que teria sidol com as 
condipfies anteriores de oferta domestica 
menos elAstica. 
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sobre a expansao da manutatura brasileira. 

Ao mesmo tempo, a elasticidade de ofer- 

ta domestica mais alta reduziu o impacto 

inflacionario de um dado aumento no dis- 

pendio autonomo. Finalmente, as novas 

ligapoes entre os mercados intensificaram 

a integrapao intersetorial. Os aumentos de 

produgao em uma atividade tinham agora 

um maior efeito multiplicador sobre os 

m'veis de produto em outras atividades da 

economia, e a expansao economica nos 

varies setores era cada vez mais mutua- 

mente sustentada. Essas mudangas estrutu- 

rais permitiram o surto de um padrao 

mais generalizado de desenvolvimento eco- 

nomico no Brasil. fr difTcil precisar a pe- 

riodizagao, pois as mudangas aconteceram 

pa reel ad a me nte, e as alterapoes de longo 
prazo foram frequentemente obscurecidas 

pelos ciclos de curto prazo de inflagao e 

deflapaoj ocorridos entre 1880 e 1906. 

Nao obstante, conforme inicialmente men- 

cionado, o desempenho do desenvolvimen- 

to de longo prazo da economia brasileira 

foi marcadamente melhor apos 1900 do 

que no seculo precedente. Pelas razoes 

expostas, a extensao das ferrovias parece 

ter representado um papel de destaque 

nessa transformagao. 

Discussao Adicional 

Rode parecer antiquado atribuir-se um 

lugar importante as ferrovias no surto de 

um padrao mais generalizado de desenvol- 

vimento no Brasil. As pesquisas revisionis- 

tas tern qualificado amplamente algumas 

das afirmagoes anteriormente feitas a res- 

peito do papel das ferrovias no desenvolvi- 

mento economico dos Estados Unidos du- 

rante o s6culo dezenove^^- Entretanto, 

como jci apontado, a extensao das ferro- 

vias foi importante no Brasil principal- 

mente devido aos seus efeitos sobre o 

(53) Ver, por exemplo, os trabalhos de Ro- 
bert Fogel e Albert Fishlow que tratam 
das ferrovias em FOGEL, Robert e EN- 
GERMAN, Stanley (eds). The Reinterpre- 
tation of American Economic History, 
New York, 1971. 

com^rcio mfra-regional. Em contraste, 

muito da controv^rsia concernente ao im- 

pacto das ferrovias nos Estados Unidos 

tern enfocado os seus efeitos /Vjfer-regio- 

nais. 

Adicionalmente, os retornos sociais das 

ferrovias foram provavelmente muito maio- 

res no Brasil do que nos Estados Uriidos. 

Isso se deve ao fato de que os meios de 

transporte alternatives relevantes para cal- 

cular as "economias sociais" das ferrovias 

no Brasil nao sao rios ou canais melhora- 

dos (como nos Estados Unidos), mas tro- 

pas de mulas sobre estradas preccirias, ou 

pequenos barcos em rios tortuosos. Estes 

dois ultimos meios envolviam custos uni- 

tarios de transporte relativamente eleva 

dos. De forma semelhante, as economias e 

retornos sociais atribui'veis as ferrovias no 

Brasil eram maiores porque o interior do 

pai's era carente de rios e lagos interliga- 

dos e redes de canais, presentes na era 

pr^-ferroviaria dos Estados Unidos. 

Finalmente, e proveitoso ampliarmos 

nossa perspectiva historica e considerar- 

mos o impacto da expansao das ferrovias 

em algumas outras regioes de terras abun- 

dantes e subdesenvolvidas. A experiencia 
do Mexico e da Siberia no final do seculo 

dezenove 6 especialmente pertinente neste 

contexto. Esses pai'ses assemelhavam-se ao 

Brasil nas caracten'sticas de altos custos de 

transporte na era pre-ferroviciria. E, tam- 

bem nesses pai'ses, o dech'nio dos custos 

de transporte que se seguiu a construQao 

das estradas de ferro foi um fator primor- 

dial para o surto de desenvolvimento eco 

nomico sustentado^^). 

(54) A experiencia das ferrovias na Siberia, 
conducentes a um r^pido desenvolvimen- 
to agrfcola 6 analisada por KAZMER, Da- 
niel em The 'Agricultural Development of 
Siberia, 1890-1917, Ph. D. Dissertation, 
M. I. T., 1973. Sobre o M6xico, ver 
COATSWORTH, John H. The Mexican 
Economy, 1800-1910. New York, 1981, 
Capftulo 9. Tamb6m no Mexico, as ferro- 
vias que foram construfdas como parte 
de uma estrat6gia enfatizando a expansao 
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Os contemporaneos parecem ter enca- 

rado o papel-chave das ferrovias no desen- 

volvimento economico do Brasil como 

sendo auto-evidente. Entretanto, a impor- 

tancia das ferrovias tem sido obscurecida 

em alguns trabalhos posteriores, os quais 

tem abordado o assunto das ferrovias com 

diferentes preocupapoes. Por exemplo, as 

estradas de ferro brasileiras tem sido algu 

mas vezes discutidas em termos dos m6ri- 

tos ou dem^ritos do investimento estran- 

geiro, ou da propriedade publica versus 

propriedade privada^^. 0 fato de que 

muitas ferrovias foram construi'das primi- 

tivamente para transportar produtos de 

exportagao para os portos tamNm tem 

influenciado as perspectivas subsequentes. 
Estas, frequentemente, tem encarado as 

ferrovias como um mero acessorio da eco- 

nomia exportadora e enfatizado o impac- 

to das ferrovias sobre as exportapoes, ao 

inves de sobre o comercio interne. Analo- 

gamente, a an^lise tem sido as vezes difi- 

cultada pelo fracasso em distinguir entre 

as intengoes subjetivas, ex-ante, das com- 

panhias ferroviarias, e os efeitos objetivos, 

ex-post, das ferrovias na economia brasi 

leira. A orientagao das companhias para a 

exportapao e compreensi'vel em termos de 

das exportagoes acabaram por produzir 
maiores efeitos estimulantes sobre a pro- 
dupao de bens para o mercado interno. 
Dados para duas importantes linhas prin- 
cipais mextcanas indicam que, entre 
1885-87 e 1907-1908, o volume de bens 
transportados para o mercado dom^stico 
aumentou a taxas anuais de 9-11 por 
cento. Estes numeros foram computados 
a partir de dados apresentados em 
COATSWORTH, John, El Impacto de 
Los Ferrocarriles en El Porfiriato. Mexico 
City, Sepsetentas, 1976, vol. 2, p. 15. 
Em 1907, apbs um imenso crescimento 
dos embarques de exporta<p6es, os produ- 
tos para o mercado dom6stico (incluindo 
as substitui^oes de importagoes de ali- 
mentos) respondiam por cerca de 47% 
das toneladas/milha transportadas nas fer- 
rovias mexicanas (ibid, p. 19). 

(55) Ver, por exemplo, DUNCAN, Julian, Pu- 
blic and Private Operation of Railways in 
Brazil, New York, 1932. 

suas expectativas econdmicas imediatas (e 

da peculiar estrutura de tarifas menciona- 

da anteriormente). Por^m, a enfase das 

companhias sobre as exportagoes nao pre- 

cisa desviar a atengao da possibilidade de 

terem as ferrovias promovido tambem o 

comercio e o desenvolvimento no setor 

domestico. 

De maneira semelhante, algumas discus- 

soes sobre as ferrovias tem enfocado os 

altos custos de algumas delas no Brasil, ou 

as maiores vantagens oferecidas pelo siste- 

ma de transporte rodovi^rio por cami- 

nhoej, §urgido no segundo terpo do seculo 

vinte (56). Da mesma forma, as ferrovias 

do pat's tnm sido frequentemente avaliadas 

em termos de seus prejui'zos contabeis e 

os resultantes apelos aos subsi'dios gover- 

namentais. O quadro, no que concerne a 

lucratividade privada, foi de fato confuso. 

Algumas das primeiras ferrovias mostra- 

ram pobres resultados fin^nceiros, ao pas- 

so que outras produziram retornos 

respeitciveis^^. A deterioragao subse- 

(56) Ver, p. ex., WIRTH, Minas Gerais, p. 
59-60. 

(57) Sobre as defici§ncias das ferrovias (no 
Nordeste), ver GRAHAM, Britain and the 
Onset, p. 69-70. Dr. Pedro Carvalho de 
Mello estimou as taxas reais de retorno 
das par t icipapoes acion^rias em uma 
amostra de 10 ferrovias brasileiras regis- 
tradas na Bolsa de Valores de Londres. 
Entre 1870 e 1888, os retornos reais fo 
ram, em m&Jia, de 9,3 por cento. Mello 
tambem computou os retornos reais para 
uma amostra de 9 (ferrovias cujas a<p6es 
eram transacionadas na Bolsa de Valores 
do Rio de Janeiro. Para 1877, 1878, e 
1882, os retornos reais,! em m^dia, foram 
de -3,5%, 10,3% e -4,3% respectivamente. 
E ssas estimativas sao apresentadas em 
MELLO, Pedro Carvalho de. The Econo 
mics of Labor in Brazilian Coffee Planta- 
tions, 1850-1888, Ph. D. Dissertation, 
University of Chicago, 1977, p. 136 
142. Cabe mencionar que, tambem na 
Australia, as ferrovias nao produzirarr 
retornos positivos privados durante d6ca- 
das. Ver BUTLIN, Noel. Colonial Socia- 
lism in Australia, 1860-1900, In: AIT- 
KEN, H. G. J. (ed). The State and Eco 
nomic Growth. New York, 1959, p. 71. 

720 Estudos Econdmicos, Sao Paulo, 14(3): 701-22, set./dez. 1984 



Nathaniel Leff 

quente em muitas linhas deveu-se em 

grande parte as pr^ticas governamentais de 

administrapao de pregos e nao tanto 

deficiencias intrfnsecas as ferrovias de per 

si. 

Adicionalmente, os subsi'dios podem 

bem ter sido justificados com base nos 

a nerios de padrao de bem-estar, visto que 

muitas das primeiras ferrovias brasileiras 

provavelmente operaram sob condigoes de 

custos m^dios decrescentes. Note-se tam- 

b^m que, em virtude da estrutura tarifa- 
ria discriminatoria, os retornos privados 

de uma ferrovia poderiam bem variar in- 

versamente com a extensao de seus servi- 

qos para o setor agncola dom^stico. As- 

sim, os baixos retornos privados e a neces- 

sidade de subsi'dios governamentais dificil- 

mente constituem evidencia prima facie 

de que as ferrovias nao eram desej^veis do 

ponto de vista do bem-estar brasileiro. Em 

qualquer caso, a questao pertinente no 

contexto do desenvolvimento economico 

sao as taxas sociais de retorno. Estas 

incluem o impacto das ligaipoes interseto- 

riais e das economias externas. As condi 

poes que temos discutido conduziram a 

i mportantes diferenpas entre benefi'cios 

sociais e privados, e entre custos sociais e 

privados. Devido a essas disparidades, os 

retornos sociais provavelmente excederam 

os retornos privados para muitas ferrovias 

brasileiras. De maneira mais geral, as fer- 

rovias obviamente suscitam muitas ques- 

toes interessantes e importantes. Mas, no 

presente contexto, a questao-chave e a 

experi^ncia de desenvolvimento econbmi- 

co do Brasil no s^culo dezenove com as 

ferrovias ou sem elas. E, pelas razoes ex- 

postas, o advento das estradas de ferro 

parece ter feito uma fundamental diferen- 

pa. 

Antes de concluirmos esta discussao, 

entretanto, devemos apontar brevemente 

algumas explicapoes alternativas para o 

surto de desenvolvimento sustentado do 

Brasil ap6s a d^cada de 1890. Poderia 

parecer plauslvel considerar o aumento no 

crescimento como uma "longa oscila- 

pao"(#) induzida por uma explosao da 

demanda, causada pela imigrapao euro- 

peia. Entretanto, durante o s^culo dezeno- 

ve, o Brasil experimentou uma inflapao 

cronica. Este fato sugere que uma deman- 

da agregada deficiente nao era o problema 

para o desenvolvimento econbmico a Ion- 

go prazo do paCs. Ao contr^rio, mudanpas 

no lado da oferta parecem ter sido neces- 

seirias para esse desenvolvimento da econo- 

mia. A importancia das condipoes de ofer- 

ta na restripao do desenvolvimento do 

pai's na era pr^-ferrovi^ria 6 confirmada 

por acontecimentos ocorridos durante e 

subsequentemente a um episodic anterior 

— a Guerra do Paraguai. Naquela 6poca, o 

djspendio| do governo e a oferta monetaria 

agregada do pai's elevaram-se acentuada- 

mente. Mas, sendo anterior as ferrovias e 

^ associada mudanpa em direpao a condi- 

poes mais elasticas da oferta dom6stica, o 

aumento da demanda conduziu a uma in- 

flapao acelerada ao inves de um desenvol- 

vimento economico sustentado. 

Tambem nao parece provavel que ao 

"encilhamento" da d^cada de 1890 posse 

ser atribui'do um papel primordial no sur 

to de um padrao mais generalizado de 

desenvolvimento no Brasil. Essa explosao 

de expansao monetaria e promopcfo de 

companhias pode ter ajudado a incentivar 

o desenvolvimento industrial. Mas, na de- 

cada de 1890, o Brasil era ainda prepon 

derantemente uma economia agraria. Em 

consequencia, um amplo desenvolvimento 

economico requeria necessariamente a par 

ticipapao do setor agncola domestic©. Fi 

nalmente, outras interpretapoes tern acen 

tuado a importancia das exportapoes e 

da industrializapao para o desenvolvimen 

to econdmico do pai's. N5o obstante a 

importancia des'sas atividades, o setor 

adiantado era pequeno demais para "pu- 

xar" a economia inteira para a frente. 

Devido a seu grande tamanho na econo- 

(#) "long swing", no original. N T. 
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mia# o setor agn'cola dom^stico tinha que 

atingir um crescimento maior para que o 

Brasil experimentasse um padrao mais ge- 

neral izado de progresso economico. E, pe- 

las razdes que vimos discutindo, a disponi- 

bilidade de transporte de baixo custo foi 

essencial para que esse setor cumprisse seu 

papel dlreto e indireto no desenvolvimen- 

to do paCs. 

Conclusoes 

Este trabalho concentrou a atengao so 

bre algumas caracten'sticas estruturais do 

passado economico do Brasil que nem 

sempre tern recebido muita atengao em 

discussoes recentes. Uma dessas caracten's- 

ticas 6 o setor agn'cola dom^stico. Este 

setor respondia por uma grande porgao do 

produto agregado brasileiro e empregava 

uma parcela ainda maior da forga de tra- 

balho total do pai's. Devido a natureza 
extensiva do cultivo nessa economia de 

terras abundantes e grandes distancias, o 

transporte de baixo custo era necessario 

para alargar as oportunidades de mercado 

do setor e promover seu desenvolvimento. 

Infelizmente, a geografia do pai's nao for- 

neceu amplo transporte de baixo custo 

pelo interior. Ao mesmo tempo, uma 

combinagao de baixos retornos privados e 

forte restri^ao das finangas publicas retar- 

daram o investimento em extensivas facili- 

dades de infra-estrutura para corrigir as 
deficiencias naturais. A construpao em larga 

escala de ferrovias pelo interior do Brasil 

nao teve lugar ate as duas decadas anterio 

res a 1913. 

Com a extensao das ferrovias, iniciou- 

se uma nova era de desenvolvimento mais 

generalizado. Com suas mercadorias volu- 

mosas e de baixo valor, o setor agn'cola 

domestico obteve vantagens especiais de 

custo a partir da abertura do novo meio 

de transporte. Alem disso, o setor tam- 

b^m beneficiou se substancialmente das 

ferrovias que foram construi'das primaria- 

mente para servir as cireas de produ^ao 

para exportapao. Em consequencia, a agri- 

cultura dom^stica pode entao participar 

mais ofetivamente no desenvolvimento 

economico do pai's — quer diretamente, 

com taxas mais altas de crescimento da 

renda, quer indiretamente, com ligagoes 

intensificadas entre exporta<p6es, agricultu- 

ra domestica e manufatura no Sudeste. 

Assim, a extensao da rede ferroviaria, com 

as mudan<pas estruturais a ela associadas, 

parece ter sido uma condipao-chave no 

surto de desenvolvimento sustentado do 

Brasil na virada do seculo. Essa experien- 

cia tambem confirma uma interpretagao 

da relative estagnagao anterior do pai's co- 

mo proveniente, em grande medida, da 

ausencia das economias externas que as 

ferrovias teriam fornecido. Devido a dota- 

pao de fatores e ^s caracten'sticas geografi- 

cas do pal's, a disponibilidade de trans 

porte de baixo custo foi de especial im- 

portancia para um desenvolvimento eco- 

nomico mais amplo. 
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