AUTENIR CARVALHO DE REZENDE

CAPITALISMO HISTORICO-ESPACIAL NO BRASIL

- sistemas de circulagéo, integracao nacional e desenvolvimento -

Rio de Janeiro
2018



AUTENIR CARVALHO DE REZENDE

CAPITALISMO HISTORICO-ESPACIAL NO BRASIL

- sistemas de circulagéo, integracao nacional e desenvolvimento -

Tese apresentada ao Curso de Doutorado do
Programa de Po6s-Graduagdo em Planejamento
Urbano e Regional da Universidade Federal do
Rio de Janeiro — UFRJ, como parte dos requisitos
necessarios a obtengcdo do grau de Doutor em
Planejamento Urbano e Regional.

Orientador: Prof. Dr. Carlos Antbnio Brandao

Rio de Janeiro
2018



CIP - Catalogacéao na Publicagéo

Rezende, Autenir Carvalho de
R46Tc Capitalismo histérico-espacial no Brasil:
sistemas de circulacdo, integracdoc nacional e
desenvolvimento / Autenir Carvalho de Rezende. --
Rio de Janeiro, 2018.
258 f.

Orientador: Carlos Anténio Branddo.

Tese (doutorado) - Universidade Federal do Rio
de Janeiro, Instituto de Pesquisa e Planejamento
Urbano e Regional, Programa de Po6s-Graduacgdo em
Planejamento Urbano e Regional, 2018.

1. Capitalismo. 2. Circulagdc. 3. Economias de
comunicagdo. 4. Integracdo nacicnal. 5. Eixos de
integragdo e interiorizacgdo. I. Brandido, Carlos
Antdénio, orient. II. Titulo.

Elaborado pelo Sistema de Geragao Automatica da UFRJ com os dados fornecidos
pelo(a) autor(a), sob a responsabilidade de Miguel Romeu Amorim Neto - CRB-7/6283.




AUTENIR CARVALHO DE REZENDE

CAPITALISMO HISTORICO-ESPACIAL NO BRASIL

- sistemas de circulagéo, integracao nacional e desenvolvimento -

Tese apresentada ao Curso de Doutorado do
Programa de Po6s-Graduagdo em Planejamento
Urbano e Regional da Universidade Federal do
Rio de Janeiro — UFRJ, como parte dos requisitos
necessarios a obtencdo do grau de Doutor em
Planejamento Urbano e Regional.

Orientador: Prof. Dr. Carlos Antbnio Brandao

Aprovado em:

BANCA EXAMINADORA

Prof. Dr. Carlos Antonio Brandao
Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano e Regional - UFRJ

Prof. Dr. Tadeu Pereira Alencar Arrais
Geografia - UFG

Prof. Dr. Eduardo Nunes Guimaraes
Instituto de Economia e Rela¢des Internacionais - UFU

Profa. Dr2. Hipélita Siqueira de Oliveira
Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano e Regional - UFRJ

Prof2. Dr2. Deborah Werner
Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano e Regional - UFRJ



A minha amada irma, Silma.
(In memoriam)



AGRADECIMENTOS

Agradeco imensamente a Deus, e aos meus pais, Aquino e Coracy — especialmente,
pelo apoio que sempre manifestaram aos meus estudos, mesmo diante das
adversidades.

Meu pai: que no inicio dos anos 1960, por amor & minha mée, e com ajuda de meu
querido tio “Vardo”, desbravou cerca de 50 km de mata virgem, abrindo, com a forca
dos préprios bracos, uma estrada que lhe permitisse visita-la. Sem saber, eles
estavam criando a atual rodovia estadual GO-542.

Minha mae: minha primeira professora, a quem devo minha alfabetizacdo. Aquela
que, na zona rural de um solido e solitario Brasil, distante mais de centena de
quildmetros da cidade, ensinou a ler e escrever; irméos, filhos, afilhados...

Agradeco a Elainy, minha companheira, incentivadora, torcedora e terapeuta. Sua
compreensdao e apoio foram determinantes nesta trajetdria, desde minha
participacdo na selecdo até a conclusao desta Tese.

Agradeco as minhas irmas, e aos meus amigos mineirenses, pois sei que estédo
torcendo por mim.

Agradeco aos professores Marcelo Moreira, Mario César e Joana D’arc, e aos ex-
colegas de UEG, especialmente, Burns e Negao (Galera do Disk), por contribuirem
com 0 senso critico e pesquisador.

Agradeco aos professores Waldecy Rodrigues e Adriano Paix&o, a Michelle Cilli, aos
ex-colegas e aos demais professores do Programa de PoOs-Graduacdo em
Desenvolvimento Regional da UFT, onde aprendi muito, e tive grandes
oportunidades.

Agradeco aos colegas, professores e técnicos do Ippur, alguns dos quais me
proporcionaram memoraveis momentos de aprendizado e descontracdo, em
especial, a professora Hipolita Siqueira, Isis, Aldrey, Gilberto, Dani, Suya...

Agradeco profundamente ao professor Carlos Branddo. Durante nosso convivio
pude conhecer de perto um grande intelectual brasileiro; de origem simples, e uma
das pessoas mais agradaveis, dedicadas, e divertidas que ja conheci. Foi mais que
um professor/orientador: um verdadeiro amigo.

Agradeco aos membros Banca Examinadora, por terem acolhido delicada missao.

Por fim, gostaria de encerrar parafraseando Luiz Gonzaga (Hora do Adeus),
ref(v)erenciado por Caetano Veloso em um dos seus mais brilhantes discos, onde
faz uma rebuscada multicultural e transgressora dos Brasis, aludindo a integracéo
regional-cultural brasileira e as grandes obras rodoviarias:

“Eu agradeco ao povo brasileiro
Norte, centro, sul, inteiro
Onde reinou o baiao”



“Eu invento coisas e ndo paro de sonhar
Sonhar j4 é alguma coisa mais que ndo sonhar
Para quem nao me conhece, eu sou brasileiro
Um povo que ainda guarda a marca interior
...De um povo que ainda olha com pudor

JJ

Que ainda vive com pudor

(Milton Nascimento e Fernando Brant)



RESUMO

Ao longo da historia, fundaram-se, sobre a dimensédo continental do Brasil, “esparsos
ndcleos de povoamento” — lembrando um “grande arquipélago” de ilhas
demogréficas —, que deixaram marcas e consequéncias profundas sobre os destinos
da nacdo. Por mais de quatro séculos, a fragmentacdo e o isolamento — temas de
grande preocupacdo em varios momentos da histéria brasileira — causaram o
estranhamento e o afastamento do Brasil para consigo mesmo, impondo rumos
sinuosos ao desenvolvimento nacional. Esta pesquisa objetivou compreender a
conformacdo do capitalismo historico-espacial brasileiro a partir do longo e
desconexo processo de integracdo do espaco nacional. Para tanto, sob o
entendimento acerca da centralidade do processo de circulagcdo no sistema
capitalista, e buscando estabelecer os marcos de uma “economia da circulagéo
espacial”’, realizou-se um estudo dos sistemas de circulacdo material terrestre
(rodoviario e ferroviario) no Brasil, langando mao das categorias “economias de
comunicacgao” e “fluidez espacial’. Verificou-se uma forte mudanca nos padrdes da
circulacdo e da integracdo nacional entre as décadas de 1940 e 1970. Esta
transformacdo estrutural, que revolucionou vigorosamente as configuracdes
espaciais da demografia, da rede urbana, e da economia brasileira, em grande
medida, fora desencadeada pela construcdo de trés grandes eixos de circulacao
rodoviaria: eixo norte-sul, eixo-364 e eixo-163. Estes eixos foram determinantes da
interiorizacdo demografica e urbana e da prépria integracdo nacional. Mais ainda,
foram fundamentais para o crescimento econémico brasileiro no pés-Segunda
Guerra, para o aprofundamento da industrializacéo, para a inflexdo do processo de
concentracéo produtiva regional, e para a controversa desconcentracdo espacial da

producao no Brasil.

Palavras-chave: Capitalismo. Circulacdo. Economias de comunicacao. Integracao
nacional. Eixos de integracéo e interiorizacao.



ABSTRACT

Throughout history, on the continental dimension of Brazil, "sparsely populated
nuclei" were founded — remembering a "great archipelago™” of demographic islands —
carving profoundly the nation destiny. For more than four centuries, fragmentation
and isolation — themes of great concern at various moments in Brazilian history —
caused estranging and alienating of Brazil about itself, establishing sinuous
directions for national development. This research aimed to understand the
conformation of Brazilian historical-spatial capitalism from the long and controversial
process of integration of the national space. Therefore, starting from the
understanding of the centrality of circulation in the capitalist system, and establishing
the milestones of an "economy of spatial circulation”, realized a detailed study of the
terrestrial (road and rail) circulation systems in Brazil, using the categories
"communication economies" and "spatial fluidity". It was verified a strong change in
the patterns of circulation and national integration between the 1940s and 1970s.
This structural break, which has vigorously revolutionized the spatial configurations of
demography, the urban network, and the Brazilian economy, to a large extent, was
triggered by the construction of three major axes: north-south; 364 and 163, which
were determinants of demographic and urban internalization, and of the national
integration; besides as fundamentals to economic growth and the deconcentration of

production.

Keywords: Capitalism. Circulation. Communication Economics. National integration.
Axes of integration and internalization.
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1 INTRODUCAO

A percepcdo do isolamento e da desintegragcdo do espago nacional como um
problema de Estado, € bastante remota no Brasil. A preservacédo da integridade do
territorio e a criacdo e manutencdo da unidade nacional constituiram tema de grande
preocupacdo ja nos tempos coloniais,! “quando as autoridades portuguesas tiveram
de enfrentar numerosas tentativas de invasdo” a sua colbnia por parte de outras
poténcias europeias®. Logo ap6s a Independéncia, e durante todo o Império,
ameacas a integridade do espaco fisico nacional emanaram, também, de dentro do
proprio territério brasileiro em “inumeros movimentos separatistas de inspiragéao
regionalista ou republicana”, exigindo, ainda mais, atuagado do governo central com o
fito de preservar a unidade do pais. Em adesdo a estas questdes politicas e
geopoliticas, durante o Império comecou a se manifestar explicitamente a
preocupacdo com o isolamento das regides brasileiras, desta feita, também como
obstaculo ao desenvolvimento econbémico do pais. Posteriormente, “com a
instauracao da Republica, a integracao ao litoral de vastas e despovoadas areas do
Brasil Central passou para a ordem do dia nas discussdes do Parlamento nacional”
(GALVAO, 1996, p. 184).

No governo de Getulio Vargas (1930-1945) as colonizacdes da floresta
amazonica e do oeste brasileiro passaram a ser tratadas como estratégicas para 0s
interesses nacionais dentro do contexto da Marcha para o Oeste, e assim, correram
anos de incentivos governamentais a exploracdo da floresta e a ocupacdo do
Planalto Central. Em Goias, estradas, e até uma nova capital estadual foi construida;
estratégica e planejada. No governo de Juscelino Kubitscheck outra imponente
capital (federal) foi erguida no planalto, e milhares de quildbmetros de rodovias

federais foram criados, integrando a nova capital federal as distintas macrorregides

1 Sobre a faganha portuguesa na ocupagdo deste imenso territdrio e das tratativas em torno do
acordo de Tordesilhas Caio Prado Junior escreveu: “Obra consideravel e fator basico da grandeza
futura do Brasil; mas, ao mesmo tempo, 6nus tremendo que pesara sobre a economia e depois sobre
a nacao, provocando como provocou esta disseminacdo pasmosa e sem paralelo que aparta e isola
os individuos, cinde o povoamento em nucleos esparsos de contato e comunicagdes dificeis, muitas
vezes até impossiveis” (PRADO JUNIOR [1942] 2011, p.35).

2 “Durante praticamente todo o periodo colonial, a ocupagédo e o povoamento do territério brasileiro
foram um permanente e constante objetivo de Portugal, em virtude da lei internacional do uti
possidetis. Por essa lei, vigente na Europa logo apés os grandes descobrimentos, todas as nacdes
europeias poderiam invocar o principio da efetiva ocupacédo para reivindicarem a posse de territérios
recém-descobertos, dai o empenho portugués de povoar a colénia e, até mesmo, de interligar as
varias provincias brasileiras, para preservar a integridade de seu territério” (GALVAO, 1996, p. 184,
grifos do autor).
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do pais. Durante a ditadura militar, por questdes de geopolitica e de soberania
nacional os militares continuaram as politicas rodoviaristas em curso desde os anos
1940 e invocaram o Programa de Integracdo Nacional, cujos objetivos eram bem
sintetizados pelos lemas: "Integrar para ndo Entregar" e “Terras sem homens para

homens sem terra”.

Nos mais de cinco séculos em que se encaminha o processo de ocupacéo e
integracdo do espaco nacional, a construcdo de uma rede ampla, eficiente e
desconcentrada de transportes foi repetidamente defendida como essencial para
assegurar a integridade do territorio. Desde a Colbnia, diversos planos e projetos
foram elaborados com intuito de se construir uma infraestrutura de transportes
expansionista e, ao mesmo tempo, integracionista® (SILVA, 1949; VIANNA, 1949;
FONSECA, 1955; GORDILHO, 1956; CARVALHO, 1957; GALVAO, 1996). No
entanto, o processo de integracédo das cinco macrorregides brasileiras tem sido lento
e controverso. O sistema ferroviario, principal sistema de circulacdo material
terrestre até meados do século XX, jamais conseguiu atingir a Bacia Amazonica ou o
coracao do Planalto Central; permaneceu radicalmente concentrado e fragmentado
nas regides do litoral leste, sendo que, somente em 1951 logrou, de fato, conectar o

Nordeste as regides Sudeste e Sul.

Neste sentido, até a iminéncia da década de 1950 — cerca de “450 anos de
Brasil” — ainda restavam evidentes quatro macroespacos de circulacdo interna no
pais, “quatro Brasis”: Bacia Amazodnica (especialmente: navegacao fluvial), Planalto

Central (circulacdo primitiva em transicdo para a rodoviaria), Sul-Sudeste

3 “Durante os governos do Império (1822-1889), e de igual forma apds a proclamacéo da Republica,
significativo nimero de brilhantes engenheiros brasileiros elaborou planos detalhados e ambiciosos
de transportes para o Brasil. Tendo como principal propdésito a interligacdo das distantes e isoladas
provincias com vistas a constituicdo de uma nacdo-estado verdadeiramente unificada, esses
pioneiros da promocdo dos transportes no pais explicitavam firmemente a sua crenca de que o
crescimento era enormemente inibido pela auséncia de um sistema nacional de comunicacdes, e de
que o desenvolvimento dos transportes constituia um fator crucial para o alargamento da base
econdmica do pais. Acreditavam, também, que a existéncia de meios de comunicagao viria promover
mudancas estruturais na economia brasileira, ao permitir o povoamento das éareas de baixa
densidade demografica e, sobretudo, por possibilitar a descoberta e o desenvolvimento de novos
recursos que jaziam ocultos no vasto e inexplorado interior da nacdo. A promocdo da imigracao
também era, para muitos desses engenheiros, outro resultado importante que adviria da expansao
dos transportes, por propiciar a abertura de novas terras agricultaveis para colonizagéo” (GALVAO,
1996, p.186-87).
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(multimodal, com predominio ferroviario), e o Nordeste (multimodal, com ligeiro

predominio ferroviario — em funcéo de forte desigualdade intrarregional)®.

Assim, o Brasil adentrara sua “era da industrializacdo” nao so6 tardiamente
(CARDOSO DE MELLO, 1982), mas também, profundamente fragmentado — ainda
sob os resquicios da desagregadora heranca da ocupacdo por meio das Capitanias
Hereditarias, como bem demonstraram Capistrano de Abreu, Normano, Caio Prado
Junior, Moacir Silva, Hélio Vianna, Celso Furtado®, dentre outros pensadores — e
submetido a insuficientes e incompativeis estruturas de circulacdo. De fato, somente
apos a introducao dos automoveis e do protagonismo desenvolvimentista do Estado
brasileiro que as barreiras circulacionais da solidez do espac¢o nacional seriam

enfraquecidas.

As acbes de Estado deflagradas, sobretudo, entre as décadas de 1940 e
1970, foram bastante efetivas no ataque a fragmentacédo da nacao, originando uma
era de “integracdo profunda” e de importantes transformagdes. A despeito disso, o
Estado integracionista-desenvolvimentista (instalado ja em 1930) fora
impetuosamente abatido a partir de 1980, seguindo-se varios anos de uma
“‘integracéo inercial” demasiado nociva ao desenvolvimento econdmico e a justica
sécio-regional no pais. Somente no inicio deste milénio, durante o chamado novo-
desenvolvimentismo (ou social-desenvolvimentismo), ousou-se novamente
confrontar o isolamento e a desintegracdo do espaco nhacional. Entretanto, quando,
recentemente, os resultados desse reordenamento territorial comecaram a se tornar
efetivos e perenes foram brutalmente interrompidos pelas artimanhas
antidemocraticas das classes conservadoras e seus interesses escusos e

antinacionalistas.

4 Observando a temporalidade da circulacdo no Brasil a partir de uma divisdo entre “circulacao
interna” e “circulagéo periférica”, Silva (1949) chamou de “circulagéo interna primitiva” a circulagéao
promovida através de vias e meios de transporte anteriores ao advento da ferrovia no pais (1854), e,
“circulagéo interna atual” a circulagdo acionada nas ferrovias e rodovias modernas. Contudo, nesta
Tese, o periodo que se entende por circulagéo interna primitiva estende-se até por volta de 1870,
guando da consolidagdo e expanséo do sistema ferroviario no pais.

5 “Num pais de baixo nivel de renda, a fragmentagdo regional do mercado interno constituia sério
obstaculo a formacédo de um sistema industrial. Sem lugar a davida, o problema inicial foi a o da
fragilidade dos vinculos entre grupos de populac@o espalhados em um vasto territério, quase sempre
relacionados autonomamente a centros econémicos do exterior. Inexistia base econdmica em que
fundar a unidade politica” (FURTADO, 1999, p. 50).
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Esta Tese parte do seguinte questionamento: como vem se conformando o
capitalismo historico-espacial brasileiro e seu respectivo processo de integracao
nacional, dadas as agudas e remotas condi¢cdes de isolamento e fragmentacéo do

pais?

Defende-se que a melhor linha de interpretacdo para estes fendmenos
socioespaciais advém da compreenséo geral e do reconhecimento da centralidade
da circulagcdo no processo de reproducédo e acumulagéo capitalista, etapa vital de
qualquer sistema econdmico baseado nas trocas; e cuja importancia tem sido

persistentemente ignorada pela corrente majoritaria da ciéncia econémica.

A maxima de que a mercadoria ndo vai sozinha até o mercado (MARX, 2011;
2014), ou seja, o fato de que dado produto s6 esta realmente finalizado quando esta
apto para o encontro com sua demanda, no mercado, condiciona todo o sistema
capitalista (e suas sociedades) aos seus relativos padrdes de circulagdo (material e
imaterial), que entdo, apropriam-se da realizacdo do sistema. Deste modo, no
capitalismo, e para sua expansao, tdo importante quanto a producao para o lucro, é
a circulacdo para o lucro; a circulacdo dos produtos (finais e intermediarios), dos
produtores (trabalhadores), das informagdes, dos consumidores e do dinheiro
(moedas em geral). Caso contrario, tanto o capitalismo quanto a globalizacdo ainda

seriam temas desconhecidos.

Sobre a importancia dos sistemas de circulacdo, e sua atuacdo no sistema
capitalista e para o desenvolvimento econémico, é possivel destacar, desde logo,
quatro caracteristicas principais: i) grande potencial de encadeamento forward e
backward; ii) vigorosos e auspiciosos efeitos multiplicadores sobre as inter-
ramificacBes econbmicas e a economia como um todo; iii) importancia particular do
setor de transportes e comunicacdes enquanto setor econémico, e, especialmente;
iv) a essencial capacidade de fluidificacdo do espaco, com a qual, aparentemente,
as sociedades capitalistas se estabelecem e se transfiguram espacialmente — esta é
uma peculiaridade fundamental dos sistemas de circulacdo, central nesta pesquisa,

e que aqui sera abordada a partir do conceito de economias de comunicacao.
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Por economias de comunicacdo entende-se o conjunto variado de economias
externas, diretas e indiretas — especialmente aquelas do tipo economia de
aglomeracdo/urbanizacdo® —, decorrentes da fluidez espacial. Por sua vez,
considera-se a fluidez espacial como a capacidade comunicacional que determinada
localidade disponibiliza as pessoas, e, especialmente, aos agentes econdmicos em
geral. Tal envergadura comunicacional é, direta e previamente, condicionada por
fatores fisiograficos e ambientais, mas, € também, profundamente determinada pela
infraestrutura fisica do ambiente construido’, o que faz da fluidez espacial

componente das condi¢des gerais da producao.

Dito isso, toma-se como hipotese central desta pesquisa a problematica de
que, no modo capitalista de producdo e acumulacdo,® e, notadamente, em regides
de ocupacéo tardia (como o Brasil), as pessoas e o capital se movimentariam e se
fixariam no espaco, condicionados as infindas determinacdes ambientais,
fisiogréficas, politicas, econémicas, e, especialmente, sobre estruturas de circulacéo

moldadas por diferentes niveis de economias de comunicacao e fluidez espacial.

Assim sendo, as economias de comunicagdo operariam espacialmente por

meio de trés processos principais:

I. contiguidade;
ii. penetragao/conexao;

iii. respingamento.

Tais processos, a seus modos, se manifestariam e se revelariam
materializados em trés formas espaciais basicas, refletindo o sentido, a dinamica e a
robustez da acumulacdo capitalista no respectivo territério, sobretudo, ao
impulsionar adiante o sistema a partir da centralidade hegemoénica de seus polos.
Portanto, além do polo central (ou, dos polos centrais), estes emergentes padrdes

espaciais formariam, basicamente, trés representacoes:

6 Sobre economias externas, economias de aglomeracao e economias de urbanizacao, ver: Marshall
([1890] 1996), Pigou (1946), Meade (1952), Scitovsky (1954), Jacobs (1969), Mishan (1971).

7 Pelo “capital fixo social” (HIRSCHMAN, 1961), ou pela “mecanizagao do territério” (SANTOS, 2013).
8 Regido pela relagédo lucro maximo/custo minimo, e, especialmente, a partir de sua determinacéo
progressiva e expansionista.
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i. hinterlandia® (borda) — expanséo por contiguidade;
ii. eixos — expanséo por penetragao/conexao;

iii. enclaves (ilhas, ou polos econémicos) — expansao por respingamento.

Esta compreensédo geral acerca da circulacdo traz consigo outras questdes
preliminares fundamentais: i) seja na literatura do desenvolvimento econdémico, seja
na literatura regional brasileira, o tratamento que se da ao espaco tende a ser isento
das diversidades, dos tempos e das densidades da ocupacdo demogréfica. Assim,
nesta Tese recorre-se a introducdo do termo “ocupacgao tardia”, termo relacional
para distinguir, por exemplo, a dindmica capitalista espacial dos paises europeus em
relacdo a paises da América Latina; ii) a fisiografia das regides € caracteristica
importante, tanto na determinacdo dos padrées de ocupacao, quanto dos padrbes
de circulacao; iii) os sistemas de circulacdo ndo sdo meros elementos passivos, ou
reativos, no modo de producdo -capitalista, mas sim, fatores decisivos do

desenvolvimento das nacdes e regides, embora, insuficientes em si mesmos.

A historia demonstra que os corpos d’agua e os caminhos e estradas
acomodaram em suas margens as primeiras aglomeragbées humanas e,
consequentemente, as primeiras cidades e civilizacbes que se tem noticia, de modo
que, as possibilidades de circulacdo intrinsecas a essas duas estruturas espaciais
teriam sido decisivas para a fixacdo humana e o inicio da producédo e divisdo do
trabalho. Neste contexto, um pressuposto geral implica dizer que h& uma
consistente tendéncia de que as pessoas e a producao (e, consequentemente,
trabalhadores, capitalistas e investimentos) se concentrem em locais com alguma
densidade prévia de recursos, mercados, servicos; mas, sobretudo, onde existam
boas estruturas e/ou possibilidades de circulacao (fluidez espacial) a fim de se
beneficiar das potenciais economias de comunicacao. Isto parece ainda mais
evidente em se tratando da ocupacdo de novas areas. Nestas, os caminhos de

acesso, comunicacgao, abastecimento, e as rotas de fuga, sédo fundamentais.

Deste modo, as regides e paises em continuo e tardio processo de ocupacao
seriam os territorios onde estes processos se manifestariam de maneira mais

evidente e passivel de confirmacdo. Em tais territorios, o capital e a for¢a de trabalho

9 A terra de tras. Regido contigua e subordinada ao polo econdmico adjacente.
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tenderiam a circular sobre regifes de baixa densidade demografica e econémica,
transmutando as desigualdades espaciais e, conformando e transparecendo sobre a
circunscricdo das trés formas espaciais (hinterlandia, eixos e enclaves) a estrutura

demografica e econdmica da regido ou pais; ao conferir-lhes fluidez.

O Brasil seria, portanto, um caso exemplar deste processo: por se tratar de
um imenso territério de desigualdades, onde o “capitalismo tardio” somente atingira
seu auge apO6s a Segunda Guerra Mundial, em meio a um ambiente
desenvolvimentista-expansionista. Deste modo, a partir da segunda metade do
século XX, sobretudo, com a chamada “industrializagcao pesada”, os processos de
contiguidade, penetracdo e respingamento, bem como, seus respectivos padrbes
espaciais, encontrar-se-iam mais explicitos, pois, apenas desde entdo, os sistemas

de circulagédo teriam se estendido a quase totalidade do territério nacional®.

Neste sentido, admite-se que o sistema capitalista, gradualmente abarcativo,
envolvente e globalizante, deve sua expansao ao que estamos chamando: fluidez do
espaco. Esta fluidez seria consequéncia do encontro espacial dos sistemas de
circulacdo (sistemas de comunicacdes e transportes) com a terra e o trabalho.
Assim, o capitalismo ou o capital industrial tenderiam a se movimentar em direcao
aos — e engendrar — espacos fluidos; ao tempo em que, 0s espagos tornar-se-ao
mais fluidos conforme o proprio movimento do capital, como uma relacao dupla, de

causa e efeito.

Seria a fluidez espacial fruto dos padrées de organizacdo social, dado que,
“as concepcdes do tempo e do espaco sao criadas necessariamente através de
praticas e processos materiais que servem a reprodugado da vida social” (HARVEY,

[1989] 2014a, p. 189). Deste modo, as praticas e 0s processos materiais podem

10 para entender a complexidade da conformacdo do capitalismo histérico espacial brasileiro, séo
necessarios estudos que observem, ndo s6, se estdo em voga processos de desconcentragdo ou
reconcentracdo produtiva no pais, como costumam ser grande parte dos trabalhos. E preciso, antes
de tudo, admitir que o estado de despovoamento que caracterizava o interior do Brasil as vésperas da
industrializacdo pesada e do classico movimento de desconcentracdo pds 1970 era tamanho, ao
ponto de reprimir a desconcentracao produtiva em dire¢do ao interior.

Sob o ponto de vista empirico, é necesséario, também, romper com as fronteiras politico-
administrativas (que segmentam o territério) e, ir além das limitacdes da diviséo regional/urbano (que
abstraem o territorio), e do territdrio sem agente (que reificam o espago). Enfim, ha de se observar a
trans e a multiescalaridade desses processos (BRANDAO, 2012), para entender, sobretudo, quais
seriam os reflexos concretos dessas transformacgfes sobre as regides, sobre a rede urbana, sobre o
mercado de trabalho, sobre as desigualdades sociais, enfim, sobre a qualidade de vida das pessoas
nas distintas localidades do pais.
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variar no espaco-tempo, ja que, “o tempo social e o espago social sdo construidos
diferencialmente” (Ibid. p. 189) em cada momento, modo de organizagédo e ambiente

fisico.

Os moldes e padrbes da fluidez — partes de um ambiente construido na
aspiracdo de uma “coeréncia imposta” (BRANDAO, 1996), e tdo imprescindiveis a
superacédo do espaco pelo tempo (MARX, 2014; HARVEY, 2006) — sobre os quais €
forjada a circulagdo espacial do capital, sempre potencializada em velocidade e
volume, se materializam em enormes montas de capital fixo social mutante, sob as
formas comumente conhecidas como infraestrutura. Destas, as infraestruturas de
circulacdo (comunicacdo) sdo as que melhor representam a pulsdo expansiva do

sistema capitalista.

Os sistemas de circulacdo sdo, ha4 muito, tanto a causa quanto o efeito da
circulacdo e da expansdo espacial capitalista. Sua formulacdo teorica € tanto
importante para se ampliar a compreensdo a respeito do modo de producéo
capitalista, em seu interior, quanto a respeito do capitalismo histérico-espacial, além
do que, faz-se pertinente, ademais, ao ordenamento e ao proprio planejamento do

territorioll.

Sobre as peculiaridades dos sistemas de circulagdo, pode-se dizer que estes
se instalam nos trés ambientes: aquatico, terrestre e aéreo, e podem ser
classificados a partir de dois circuitos, material e imaterial, de modo a formar os
sistemas de circulacdo material e sistemas de circulacdo imaterial. Estes sistemas
sao formados pela juncdo complexa de vias, meios, pontos de circulagcdo (parada,
abastecimento, armazenamento e interconexao). Assim, 0s sistemas de circulacao
seriam 0s responsaveis por acomodar e articular as bases materiais e imateriais da
circulacdo e da realizacdo do capital no espaco, penetrando, atravessando,
conectando, comunicando e estruturando o espaco e o territério social e econdmico,
gue se amplia nas tensdes entre 0 moderno e o primitivo, entre a fluidez e a solidez,

ao tempo em que também se intensificam as contradigdes entre o urbano e o rural.

11 Registre-se, a despeito disso, a tradicdo no nucleo da ciéncia econdmica e da teoria do
desenvolvimento — assim como no debate regional brasileiro — atribui destaque menor a esse
componente da comunicacgdo e do transporte, seja na esfera tedrica, seja na empirica — nesta Ultima,
a negligéncia é ainda maior.
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No caso brasileiro, em decorréncia das transformacfes processadas nos
circuitos e estruturas espaciais e nos sistemas circulacionais ao longo da histéria —
tendo em mente o processo de ocupacdo do territdério e o processo dinamico das
economias de comunicacdo no desenvolvimento capitalista — € possivel considerar a
possibilidade de “dois Brasis”; em lento processo de integragdo. Ambos decorrentes
de uma existencial relacdo entre o processo de ocupacdo do territério e a
constituicdo de suas vias de circulacdo material. Em um deles, as vias de transporte
foram determinadas a partir do processo de ocupacdo do territério; no outro, o
contrario, seu processo de ocupacdao territorial € que foi determinado pelas vias de
circulagdo construidas pelo Estado (integracionista-desenvolvimentista)*2.

Esta Tese objetiva compreender a conformacdo do capitalismo historico-
espacial brasileiro e o processo de integracdo do espaco nacional. Para tanto, esta
estruturada em seis capitulos. No primeiro capitulo, busca-se fazer um debate
tedrico que se inicia com observagdo da categoria “capital fixo”, especialmente
demonstrando sua faceta externa a producéo particular e, enfocando as “condigdes
gerais da producao”, no capital fixo social. Feito isso, buscou-se apresentar as bases
do que esta se chamando “economia da circulagdo”, partindo-se da conjectura das

economias de comunicacgao a esfera préatica e estrutural dos sistemas de circulacao.

No segundo e no terceiro capitulos buscou-se investigar a histéria dos
sistemas de circulagdo material de ambiente terrestre no Brasil e, como, a partir dos
sistemas ferroviario e rodoviario, se processou a “costuracao” do espago nacional.
Devido a extensdo dos temas, foi necessaria a exposicdo em dois capitulos, sendo
que, no primeiro, fez-se uma ligeira revisdo da literatura a respeito do processo de
integracdo do mercado nacional, propondo-se uma periodizacdo sobre o longo
processo historico da integracdo espacial, juntamente com o estudo do sistema
ferroviario. No capitulo seguinte, dedicou-se a estudar as transformacfes advindas
da introducdo do sistema rodoviario e da industria automobilistica no Brasil,
apresentando-se uma proposta (Figura 4.1) com quatro momentos para a integracao

rodoviarista no Brasil e os “canais de penetragcédo nacional” (BRs 153, 364 e 163),

12 Natal (1991), assim como a grande maioria dos estudiosos de transportes e do regionalismo,
considera um espacgo apenas, ou Seja, um espaco praticamente homogéneo sob o aspecto das
estruturas de circulagdo. Além disso, em geral, eles entendem as estruturas de circulagdo como
meras espectadoras do processo social e da expansdo do sistema capitalista no espaco: do que
discordamos, haja vista as constatagdes contrarias ao longo do presente trabalho.
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que a partir do capitulo seguinte passarao a ser considerados “eixos de integracao

nacional”.

A partir das observacdes e andlises regionais e espaciais em torno das
transformacdes demograficas, urbanas, e econémicas, decorrentes da implantacéo
dos “canais de penetracao”, foi possivel a confirmagao da existéncia de verdadeiros
eixos, cumprindo as funcdes de: integracdo espacial; interiorizacdo demogréfica
e; expansdo e desconcentracdo econdmica. Esta constatacdo acerca da
formacao destes eixos deu-se em razdo da propria robustez e importancia com que
0S mesmos se estabeleceram no interior do pais — conforme se buscou demonstrar

no quarto e no quinto capitulos.

No ultimo capitulo buscou-se fazer a analise da crise econdmica p6s-1980 e
do descaso dos governos durante o periodo que se chamou “integragao inercial’
(1980-2002). Isso feito, dedicou-se a compreender a retomada do planejamento e do
investimento publico em infraestruturas ocorrido a partir de 2003, durante o periodo
aqui denominado de “integracdo obstruida”. Assim, encerra-se o ultimo capitulo
analisando os desdobramentos sobre a rede urbana a demografia e a economia
regional. Neste ultimo caso, faz-se um debate com alguns relevantes trabalhos
sobre a economia regional brasileira a partir dos anos 1980, e, encerra-se, fazendo
um contraponto as conclusdes de Pacheco (1996a), argumentando que as “ilhas de
produtividade” constatadas pelo autor guardam maior relagdo com o modelo dos
‘eixos” — tais como, os trés eixos de expansdo e desconcentracdo econdmica

apresentados neste trabalho.
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2 FUNDAMENTOS ESPACIAIS DO CAPITALISMO HISTORICO E A ECONOMIA
DA CIRCULACAO

“O espago e o tempo sdo categorias basicas da existéncia
humana. E, no entanto, raramente discutimos o seu sentido;
tendemos a té-los por certos e Ihes damos atribuicdes do
senso comum ou autoevidentes.”

(DAVID HARVEY)

Introducéo

Na economia real, o capital, naturalmente contraditério, expansivo e progressivo,
nao admite a solidez (ou a soliddao) do ambiente natural. O isolamento, o
distanciamento, a indiferenca do ambiente natural sdo, a0 mesmo tempo, o
antagonismo e o horizonte possivel da reproducdo e da acumulacdo capitalista.
Neste paradoxo, para se expandir, o capital circula; para circular, se fixa. Fixa-se em
grandes estruturas fisicas de mobilidade (capital fixo circulavel); move-se em
pequenas fracbes de capital fixo que circula. Fixo (no espaco), o capital se
complexifica, amplia seu proprio circuito; cristaliza-se em pontos dinamicos
(dinamizantes), “vivos”, que se expandem, se capilarizam, e se urbanizam,
transformando o espaco e retroalimentando todo o sistema. Fixa-se capital,
ampliam-se movimentos, fluxos e circuitos; expande-se o sistema. Ciclos e rotagoes:
revolucdes. Neste sistema de circulacdo e trocas chamado capitalismo, velocidade,

volume, alcance e capilaridade: sédo (pré)condicdes essenciais.

No tempo, liquidez; no espaco, fluidez. Tanto na liquidificacdo quanto na
fluidificacdo, sdo vitais os sistemas circulacionais da matéria e da imaterialidade. Por
vias e pontos disseminados no espagco 0s meios circulam pessoas, produtos,

matérias e materiais da producéo, informacées, conhecimento, cultura, ideologia etc.

Consequentemente, o deslocamento torna-se uma mercadoria central no
capitalismo globalizante. Este produto, para ser fabricado, requer capital fixo
especifico, que, por sua vez, também necessita ser produzido. Esta abordagem
guando contemplada a partir do conceito de “capital fixo social” (CFS), refor¢ca a
importancia dos sistemas de circulagdo, seja na orbita das “condigdes gerais da
produgéo” (como tradicionalmente se observa), seja na esfera das “atividades
diretamente produtivas” (ADP). Ou seja, para além dos encadeamentos forward, os

sistemas de circulacdo sdo amalgamas de setores de altissimo potencial de



26

encadeamento produtivo também no backward, o que l|hes caracteriza como
segmentos de altissima prioridade no “principio da sequéncia eficiente” de
Hirschman (1961). Deste modo, é possivel compreender a totalidade da industria do
deslocamento, concluindo por sua fundamental centralidade no crescimento e no

desenvolvimento econémico dos paises e regides.

Diante disso, neste primeiro capitulo o objetivo € formular uma discussao
tedrica acerca de fundamentos bésicos do desenvolvimento tempo-espaco do
capitalismo, discorrendo a respeito das peculiaridades do capital fixo e a importancia
da formacédo de capital fixo social (CFS) para a formacdo das estruturas de
circulacao espacial — o alicerce fixo sobre o qual se liquidifica o capital circulante.
Assim, buscar-se-a desenvolver um pensamento tedrico a respeito do
funcionamento do sistema capitalista a partir da funcéo de centralidade dos sistemas
de circulacdo material, de modo a embasar a pesquisa empirica realizada nos

capitulos seguintes.

2.1 O capital fixo e suas variacdes
2.1.1 Capital fixo
A dindmica funcional inerente ao processo de expansao espacial capitalista impde a

compreensao acerca da decisiva categoria “capital fixo”. Para uma adequada
discusséo sobre o tema evoca-se aqui a seminal definicdo tedrica de Marx (2011,
2014), tdo bem elucidada por David Harvey (2014b). Em seguida acrescenta-se a
fundante contribuicdo de Albert Hirschman (1961), por onde serdo trabalhados os
diferentes recortes de abordagem feitos por esses autores. Na sequéncia,
aprofunda-se esse debate no sentido de formular algumas classificacbes
importantes acerca dos sistemas de circulacdo e para entendimento do modo de

producéo capitalista e seu desenvolvimento histérico-espacial.

A base da argumentacdo de Marx a respeito do capital fixo provém de que
“‘uma parte do capital constante conserva a forma de uso determinada em que entra
no processo de producao, diante dos produtos para cuja criagao ela contribui” (Marx,
2014, p. 239). Essa parcela do capital constante executa, repetidamente — conforme
seu proéprio tempo de vida util —, as mesmas funcées em processos de trabalho que
se repetem constantemente durante seus distintos periodos de producdo e
circulagdo. Estas importantes elucidacdes levam a uma basilar e contraditoria

constatacdo geral na esfera do capital fixo, pois, admitem que: “uma parte do
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capital tem de estar fixa para que o restante se mantenha em movimento”
(HARVEY, 2014b, p. 112).

Diferentemente do capital circulante, que é “todo o capital — tanto constante
quanto variavel — usado num Unico periodo de rotagdo™, o capital fixo € “aquela
parte do capital constante que passa de um periodo de rotagdo para outro”
(HARVEY, 2014b, p. 116). Em outros termos, conforme serd demonstrado adiante, o
capital fixo € o conjunto de maquinas, equipamentos e infraestruturas de producéo e
comunicacao, incluindo-se a propria fabrica, e os meios e vias de circulagdo. Marx
(2011) ja destacava a essencialidade do capital fixo para a reproducdo do capital
circulante, que, por sua vez, o € para a producdo do capital fixo. Uma vez que o
capital fixo ndo tem valor sem uso (na producdo), um fluxo continuo de capital
circulante, tanto na forma de trabalho, quanto na forma de matérias-primas, €
condicdo necessaria para a circulacdo de seu valor, visto que, o capital fixo “s6
circula como valor a medida que € gasto ou consumido como valor de uso no
processo de produgao” (MARX, 2011, p. 573).

Seus valores entram e saem do processo de producdo num dado periodo de
rotacdo de modo que “maquinas, edificios e outros elementos sdo deixados para
tras apOs a rotacdo se completar, e podem ser usados repetidas vezes em Varios
periodos de rotacado”. Ou seja, em dado periodo de rotagao, “apenas uma porgcao do
valor desses meios de trabalho é transferida para o produto final” (HARVEY, 2014b,
p. 115), “uma parte do valor permanece fixada a maquina ou a fabrica enquanto ela
continua a funcionar, e o capital fixo permanece distinto e separado das mercadorias
que ajuda a produzir’ (HARVEY, 2014b, p. 117).

Assim, antes de tudo, a peculiaridade do capital fixo o distingue do capital
circulante pela maneira como seu valor passa para o produto final, visto que, ele ndo
circula em sua forma de uso, mas, “é apenas o seu valor que circula e, mesmo

assim, gradualmente, de modo fragmentado” (MARX, 2014, p. 240), na medida em

1“Q ciclo do capital, ndo como fendmeno isolado, mas como processo periddico, chama-se rotacdo. A
duracéo dessa rotacdo é dada pela soma de seu tempo de producéo e seu tempo de curso. Tal soma
constitui o tempo de rotacdo do capital. [...] ou, em outras palavras, o tempo de renovacdo, a
repeticdo do processo de valorizacdo e de produgdo do mesmo valor de capital” (MARX, 2014, p.
237).

2 “O problema do capital fixo estd, em suma, no fato de que ele é fixo, enquanto o capital se
caracteriza justamente por ser valor em movimento. [...] O capital monetario voa para outro lugar.
Deixando o capital fixo sozinho, sujeito a uma selvagem desvalorizagao” (HARVEY, 2014b, p. 113).
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gue se torna parte do produto final; que circula como mercadoria — diferentemente
do capital circulante, cujo valor € reconstituido integralmente no produto final. Enfim:
“a materialidade do capital fixo ndo é incorporada na mercadoria, mas seu
valor sim” (HARVEY, 2014b, p. 117).

Outra caracteristica importante do capital fixo tem a ver com sua durabilidade,
que, neste caso, o difere inclusive dos outros elementos do capital constante, pois
diferentemente dos materiais auxiliares (como 0s insumos energéticos) e materiais a
mao (ferramentas em geral), sua durabilidade proporciona usabilidade em varios

ciclos produtivos.

Em resumo, a peculiaridade do capital fixo encontra-se no fato de que o
mesmo circula fragmentos de seu valor (de troca e de uso), enquanto permanece
fixo, materialmente circunscrito aos limites do processo produtivo como um valor de

uso.

2.1.2 Capital fixo social (CFS) e atividades diretamente produtivas (ADP)
No entanto, ao desagregar o conceito de capital fixo chega-se a constatacdo das

“formas especiais de circulacdo do capital fixo”. Nestas formas, a elaboragao
inicialmente dedicada a compreender os meios de trabalho e o processo produtivo
no interior da fabrica é estendida ao mundo exterior de modo a envolver a

infraestrutura, os meios de comunicagao e a complexidade do ambiente construido.

Constata-se que o capital fixo compde uma dimensao muito maior do que se
costuma imagina-lo. Embora néo se trate da mesma modalidade de capital, o capital
fixo ampara e se faz presente em todo o tempo de rotacéo; no tempo de producao e
no tempo de curso do capital-mercadoria ou, capital-dinheiro, de modo que a propria
realizacdo capitalista esta condicionada as suas formas de manifestacdo no espaco,
pois,

guando vamos além da imagem do capital fixo como mera maquina,
deparamos com um quadro do capital construindo paisagens de
campos cultivados e fabricas, rodovias e ferrovias, portos e aeroportos,

represas, usinas e redes elétricas, cidades reluzentes e grande capacidade
industrial (HARVEY, 2014b, p. 112-13, grifo nosso).

Estas formas especiais de manifestacdao do capital fixo foram tratadas por
Marx (2011) pela categoria “capital autbnomo”, como bem explicou, nestes casos o

capital fixo ndo aparece como simples instrumento de producdo no interior do
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processo de produgado, pois, ndo integra o “processo imediato de produgao”, mas
sim, como forma auténoma do capital; como capital incorporado a terra, a exemplo
das ferrovias, estradas, portos, aeroportos, dutos etc. Assim, o capital fixo do tipo
autbnomo, pode ser distinguido do capital fixo interno ao processo de producao
imediato devido a fun¢gBes muito especificas que ele realiza em relagdo a producéo,
visto que, ele atua na modalidade de “condi¢des gerais de produgao”, ou seja, como

a propria base estruturante do “processo imediato de produgao”.

O capital autbnomo apresenta varias possibilidades em suas formas de uso.
Os capitalistas podem utilizd-lo em comum; como individuos (particularmente ou
coletivamente), ou ainda em uma base temporaria, adquirindo o valor de uso desse
tipo de capital fixo por periodos estipulados e devidamente remunerados pelas
rendas e aluguéis, no caso de o capital fixo na forma autbnoma ser de propriedade

de outra pessoa (ou da coletividade), que ndo o préprio capitalista.

Deduz-se dai que o capital fixo €, a0 mesmo tempo, parte da riqueza social e
da producédo da riqueza social, o total de estoque de bens materiais usados para a
construgcdo do espaco, para a producdo de mercadorias, para extragdo de mais-
valia, e a circulagcdo social. De modo que, as paisagens artificiais que o capital
constroi sobre o espacgo, buscando “facilitar suas operagoes, aprisiona a acumulagao
capitalista num modo de fixidez que se esclerosa cada vez mais em relacao a fluidez
do capital circulante” (HARVEY, 2014b, p. 112-3).

Hirschman (1961) realizou a distincdo entre o processo imediato de producao

e as condi¢cbes gerais de producdo sob a 6ética dos investimentos em infraestrutura.

Langou mao de um conceito um pouco mais abrangente do que as “condigbes gerais

de producgao”, isto é, de “capital fixo social” (CFS) em confronto as “atividades
diretamente produtivas” (ADP). Para o autor,

CFS é geralmente definido compreendendo os servicos basicos, sem os

quais as atividades primaria, secundaria e terciariamente produtivas ndo

podem funcionar. Num sentido mais amplo, inclui todos o0s servicos

publicos, desde a justica e a ordem, através da educacgédo e saude publica,

até o transporte, comunica¢des, suprimento d’agua e de energia, bem como

o capital geral agricola, tais sejam os sistemas de irrigacéo e de drenagem.

O nlcleo do conceito pode-se provavelmente restringir a transporte e
energia (HIRSCHMAN, 1961, p.131).

Como se pode ver, o entendimento do autor a respeito da classificagao do

CFS é bastante eclético, entretanto, segundo suas proprias palavras: “pode-se
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provavelmente restringir a transporte e energia” (HHRSCHMAN, 1961, p.131). Neste
ponto talvez coubesse um adendo no sentido de substituir “transporte” por
‘comunicagdes”. Visto que a categoria comunicagdes ndo € excludente ao
transporte, ao mesmo tempo em que se torna mais adequada a atualidade global,
dadas a velocidade e a essencialidade das informagbes nas sociedades

contemporaneas.

Na sequéncia, baseando-se nas condicdes de exigéncia adotadas pelo
International Bank of Reconstruction and Development e pela Ford Foundation,
Hirschman (1961) elencou as atribuicbes minimas, ou caracteristicas,

correspondentes ao CFS, assim:

i.  Os servicos providos por esta modalidade facilitam (ou sdo, de certo modo,
basicos) o desenvolvimento de uma grande variedade de atividades
econdmicas;

i. Os servicos sao mantidos, praticamente em todos os paises, pela
administracdo publica ou por agentes privados sujeitos a regulacdo e
fiscalizacdo publica;

iii.  N&o estdo sujeitos a incidéncia;

iv. O investimento necessario para prover tais servicos se caracteriza pelo vulto

(indivisibilidade técnica), bem como por uma razao capital-producao elevada.

Embasando suas afirmacfes em pesquisas de autores como Nurkse (1954) e
Cairncross (1955), Hirschman (1961) ressalta a importancia dos CFS no quadro total
do investimento, destacando inclusive a grande participacdo de capitais estrangeiros
invertidos em CFS, especialmente em ferrovias, no século XIX e principio do século
XX.

Baseado em seu “principio da sequéncia eficiente”, onde trata a respeito dos
setores-chave do investimento, Hirschman (1961) considera que o investimento em
CFS seria fundamental, devido a sua capacidade em desencadear efeitos forward e
backward (jusante e montante) sobre demais setores da economia. Além disso,
investimentos realizados, por exemplo, na ampliagdo das disponibilidades de
energia elétrica e das facilidades de transporte, sdo pré-condicdes essenciais,
“praticamente em toda parte”, para o desenvolvimento econbmico, onde, 0

investimento em CFS seria decisivo n&do so6 “pelo seu efeito direto sobre a producao
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final, e sim porque permite e, de fato, incita a instauragdo de ADP” (HIRSCHMAN,
1961, p. 132-3). Portanto, “deve-se convir que, até certo ponto, o investimento em
CFS é mais seguro que [aquele realizado] em ADP”, pois, este seria “investimento
diversificado no desenvolvimento geral da economia, antes que no desenvolvimento
de uma atividade especifica” (HIRSCHMAN, 1961, p. 134). Para ilustrar o autor cita
exemplos de melhorias no principal porto do pais, da modernizacdo de um plano
ferroviario integrado, ou do aumento da capacidade de um sistema interconexo de

producao e distribuicdo da energia elétrica.

Enfim, Hirschman (1961) — muito inspirado pelas elaboracbes seminais de
Marshall ([1890] 1996) a respeito das economias externas, e por Keynes ([1936]
1996) a respeito do multiplicador — concede ao CSF importancia impar no
planejamento e na trajetéria de desenvolvimento dos paises, compreendendo que,
além de dar suporte direto ao funcionamento das demais atividades produtivas que,
sem ele, ndo poderiam funcionar, o CFS é capaz de criar externalidades e sinergias,
que podem repercutir indiretamente na totalidade da economia de um pais ou

regiao.

Branddo (1996, p. 27-8) reforga as ideias de Hirschman e destaca “que as
decisbGes de inversdo em obras de infraestrutura possuem elevada capacidade de
emulagado” e geralmente sao recomendadas pelo seu inerente carater anticiclico,
dada sua grande capacidade de geracdo de empregos e suas extensas relagbes
interindustriais e intersetoriais, as quais tém o poder de proporcionar linkages para
frente e para trds em uma pluralidade de industrias e ramos econb6micos, com
destaque para a construcdo civil e o complexo eletrénico. Por outro lado, tais
investimentos possuem, ao mesmo tempo, carater proé-ciclico, dada sua
dependéncia da efetivacdo de gastos por parte do Estado, subordinando-se,
portanto, a “situacdo fiscal e financeira atual’” e a “situacdo do crédito de longo
prazo”. Portanto, no sentido keynesiano, além dos afeitos anticiclicos, os
investimentos em infraestrutura desencadeiam efeitos positivos para a demanda
agregada, a partir do efeito multiplicador de renda e emprego, além do que,
provisionariam a infraestrutura basica necessaria ao processo de acumulagao

capitalista.
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De tudo isso decorre a compreensdao da enorme importancia dos
investimentos em sistemas de circulacdo e da materializacdo do capital fixo social
(CFS) para as politicas desenvolvimentistas. Como foi dito, ndo apenas pelos seus
efeitos diretos sobre a producéo final, mas, como também, e principalmente, por

estimular a implantacao de atividades diretamente produtivas (ADPS).

2.1.3 Usos e relacdes duais entre capital fixo e bens de consumo
Outro aspecto importante do capital fixo € a duplicidade no uso®. Marx (2011) explica

que alguns itens funcionam simultaneamente como meios de produgdo e como
meios de consumo, de modo que, de forma alguma: “o capital fixo em qualquer
determinacao é capital que nao serve ao consumo individual” (MARX, 2011, p. 575).
Em seguida o autor cita alguns exemplos bastante elucidativos a respeito da

questéao:

uma casa pode servir tanto a producdo quanto ao consumo; da mesma
forma, todos os veiculos, um navio e um carro, podem servir tanto a uma
viagem de lazer quanto de meios de transporte; uma estrada pode servir
tanto de meio de comunicagdo para a producdo propriamente dita quanto
para passear etc. (MARX, 2011, p. 575).

Com isso, Marx assinala a linha ténue que ha entre o capital fixo e a
mercadoria para consumo direto individual. Ou seja, € 0 uso dado ao produto que o
torna capital fixo, ou ndo, pois, por exemplo: “um boi, considerado como boi de
carga, € capital fixo. Se for comido, ele ndo funciona como meio de trabalho e,
portanto, tampouco como capital fixo” (MARX, 2014, p. 242). “Quando criamos bois,
produzimos ambas as formas de mercadorias ao mesmo tempo. A decisado social de
usa-los para um fim ou outro é que define se eles sao capital fixo ou ndo” (HARVEY,
2014b, p. 120). Marx (2014, p. 244) ainda abre a discusséo para uma terceira
possibilidade acerca desta questéo, ja que o gado, como meio de trabalho, é capital
fixo; “como gado de corte, € matéria-prima, que entra na circulacdo como produto,

ou seja, como capital circulante, nao fixo”.

Como foi elucidado, “em muitos casos, os meios de trabalho podem funcionar
ora como meios de producado, ora como meios de consumo” (MARX, 2014, p. 291),
como é o caso de uma casa, que pode servir como moradia, ou como meio de

producédo, se for local de trabalho. Ha também o caso das trocas de propriedade,

8 Denominado de joint products pela corrente mainstream da ciéncia econdémica contemporanea.
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onde o capital-mercadoria pode bruscamente se transformar em capital fixo; uma
vez que, ao circular como capital-mercadoria estd sujeito a trocar rapidamente de
dono, por exemplo, “uma maquina, como produto ou mercadoria do fabricante de
maquinas, faz parte de um capital-mercadoria. Ela sé se torna capital fixo nas maos
de seu comprador, o capitalista, que a utiliza produtivamente™ (MARX, 2014, p.
242). Estes casos ddo ao capital fixo aspectos de uma categoria altamente flexivel,
gue depende em maior medida do proprio modo como as coisas sao usadas do que
de suas caracteristicas fisicas inerentes — como apregoa a tradicao classica. Itens
desse tipo, “como indica Marx, tém uma relagdo complicada com o capital fixo, na
qual a qualquer momento cada um pode ser, em principio, convertido ou deslocado
do consumo para a producao” (HARVEY, 2014b, p. 121), ou, do estoque para a
producdo. Em consequéncia disso, “a quantidade total de capital fixo pode ser
aumentada ou diminuida simplesmente mudando os usos das coisas existentes”
(HARVEY, 2013, p. 283).

2.1.4 Necessidade da acdo estatal e do sistema de crédito de longo prazo no
provimento do CFS
Dadas algumas de suas caracteristicas basicas, a producédo do CFS enfrenta graves

limitagBes, que na grande maioria dos casos, conduzem a convocacédo do Estado e
a estruturacdo de um complexo sistema de crédito. Na observacdo de Albert
Hirschman (1961) o capital fixo social (CFS), que, como foi visto, abarca funcdes
basicas para o desenvolvimento de uma grande variedade de atividades
econbmicas, em sua generalidade e em praticamente todos os paises, costuma ser
mantido pela administracdo publica, ou, por agentes privados sujeitos a fiscalizacéo
e a regulacao publica. A majoritaria atuacdo do Estado no suprimento do CFS se
deve as caracteristicas centrais desta modalidade de capital: indivisibilidade técnica;
longo prazo de maturacdo, e vultosos investimentos; predicados que demandam
grande esforco, inclusive temporal e financeiro, e que tornam tais inversées pouco

atraentes ao capital privado.

Portanto, para Hirschman, “o provimento das facilidades de comunicacao e

transporte, a producéo e distribuicdo da energia elétrica, a construcdo de sistemas

4 “Uma maquina produzindo sorvete numa base diaria é capital fixo. Mas um tipo similar de maquina
usado na producdo de um navio petroleiro que leva dois anos para ser construido nao sera capital
fixo se for inteiramente consumida no periodo de producédo” (HARVEY, 2014b, p. 127).
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de irrigagdo e drenagem”, seriam apropriados a atividade econdmica do governo,
‘em aditamento aqueloutras mais tradicionais de justica, ordem, defesa, educagao,
saude etc.” (HIRSCHMAN, 1961, p. 135).

Certamente a envergadura do esforco inicial envolvido, o longo periodo de
instalacdo/implementacdo/maturacdo e o largo horizonte para o retorno do capital
invertido etc., constituem enormes barreiras a entrada de capital em alguns
importantes tipos de atividades, além do que, conspiram contra a consecuc¢ao de
investimentos em CFS a partir de capitais particulares individualizados — dado o
préprio imediatismo vulgar, o rentismo e o patrimonialismo predominantes nos
contextos das situacdes subdesenvolvidas e de dependéncia que caracterizam as
classes capitalistas periféricas. Ademais, “a escala de investimento de capital fixo
depende em parte do impulso para conseguir economias de escala na produgéo,
economias no emprego do capital constante, e ndo independe do grau de

concentragao e centralizagao do capital” (HARVEY, 2013, p. 305).

Ja em sua época, Marx confirmava que,

nas fases menos desenvolvidas da producdo capitalista, o0s
empreendimentos que necessitam de um periodo de trabalho prolongado e,
portanto, de um grande investimento de capital por um periodo mais longo,
especialmente se sé podem ser executados em grande escala [...] ndo séo
em absoluto executados de modo capitalista, como é o caso, por exemplo,
de estradas, canais etc. construidos a custa da comunidade ou do Estado
(MARX, 2014, p. 233)..

Harvey (2013, p. 305) atualiza este pensamento afirmando que nos tempos
atuais, trata-se de um avancado estagio capitalista, onde a “concentracdo e a
centralizagdo® do capital e a organizacdo de um sistema de crédito sofisticado
permitem que tais projetos sejam realizados em uma base capitalista”. Vale destacar
gue essas duas vias possiveis abordadas por Harvey (2013), nem sempre estardo
devidamente estabelecidas, conforme a variedade de paises e, entre seus muito

distintos niveis de desenvolvimento. Além da baixa centralizacdo do capital e, do

5 “O mundo ainda estaria sem estradas de ferro, caso ficasse esperando até que a acumulacgao de
alguns capitais individuais alcancasse o tamanho requerido para a construcdo de uma estrada de
ferro. No entanto, a centralizacdo mediante as sociedades por acbes chegou a esse resultado num
piscar de olhos. E enquanto a centralizacdo assim reforca e acelera os efeitos da acumulacdo, amplia
e acelera simultaneamente as revolugdes na composi¢éo técnica do capital, que aumentam sua parte
constante a custa de sua parte variavel e, com isso, diminuem a demanda relativa de trabalho. As
massas de capital soldadas entre si da noite para o dia pela centralizacdo se reproduzem e
multiplicam como as outras, s6 que mais rapidamente e, com isso, tornam-se novas e poderosas
alavancas da acumulagéo social” (MARX, liv iii, 1996, p. 259).
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menor porte e estrutura do mercado financeiro, é comum que paises
subdesenvolvidos ndo possuam mercados de crédito tdo robustos e/ou atrativos,
inclusive devido a estrutura oligopolista e 0 enraizamento internacional do setor.
Além do mais, h& ai questdes que extrapolam as dimensdes puramente econdmicas
e internas das nagbes; como estabilidade politica, insercdo, alinhamento e
credibilidade junto ao sistema financeiro internacional, interesse e coesao politica
nacional em prol do desenvolvimento, e, por fim, ha de se mencionar, a forte
dependéncia dos investimentos em CFS em relacdo a tecnologia e a cultura
empreendedora no seio das elites capitalistas nacionais. Por esses e outros motivos,
os capitalistas individuais seguem — por necessidade, ou n&o — por jogar as

despesas desses projetos “sobre os ombros do Estado”.

Em um sentido mais amplo, Branddo (1996, p. 25) entende que a
infraestrutura, “o chamado Capital Social Basico”, por sua natureza de base material
e necessidade geral para a producdo social, enquanto suporte indistinto dos
inmeros processos produtivos ramificados, ao se inserir nas mais diversas cadeias
produtivas (ndo discriminando previamente os fins), apresentando baixa elasticidade
de oferta, indivisibilidade técnica, marcante imobilizacdo de capital e escala notavel,

‘requer, inescapavelmente, a agdo do Estado para sua adequada provisao”.

Também a respeito da atuacdo do Estado e do mercado de crédito, o
capitalismo manifesta mais umas de suas contradicdes. A partir de Marx, Harvey
(2013) alerta para que: se por um lado, a durabilidade do capital fixo reflete
positivamente sobre o seu tempo de circulacdo, de maneira que quanto maior a vida
atil do capital, menor sera sua taxa de renovacgao; por outro, sua maior durabilidade
0 expde a maiores riscos de desvalorizacdo por meio de mudanca tecnoldgica.
Destarte, dentre outras formas, a durabilidade do capital fixo varia de acordo com
sua composicdo material, as circunstancias econbmicas, e as possibilidades

tecnolégicas vigentes.

De maneira geral e objetiva, é possivel concluir que: dadas as elevadas
imobilizacbes de capital necessérias, os longos periodos de implantacdo e
maturagdo inerentes, e 0s vultosos gastos em estudos técnicos-ambientais,
monitoramento e manutencdo, os investimentos em infraestrutura, ou melhor, nas

‘condi¢cbes gerais de producdo e circulacdo espacial’, requerem um esquema de
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financiamento de longo horizonte temporal e, sobretudo, nos paises em

desenvolvimento: a forga transformadora e impulsionadora do “Estado capitalista™.

2.2 Circulacdo, infraestruturas de comunicagéo e economia espacial’
Portanto, como previamente apresentado, h& circunstancias em que o capital fixo

“‘ndo aparece como simples instrumento de producdo no interior do processo de
producdo, mas como forma auténoma de capital, [...] como capital incorporado a
terra etc.” (MARX, 2011, p. 574-75). No entanto, o que tem essa variagao do capital
de tdo importante? O que a faz essencial ao modo de producdo e acumulagao

capitalista?

Primeiramente, “todo capital é originalmente capital circulante, produto da
circulagao e produtor da circulagao” (MARX, 2011, p. 443). “Como capital circulante,
ele préprio se fixa, e como capital fixo, circula” (MARX, 2011, p. 519). Nesta valsa,
ao se fixar, o capital autbnomo torna-se o responsavel direto pela construcao do
ambiente onde sdo baseadas as vias, 0s meios e 0s pontos de circulacao (e troca),
passando entdo a categoria de capital fixo social. Neste ambiente construido o CFS
é fundamental, pois, realiza o sistema econdmico ao possibilitar a circulacdo e
viabilizar a troca: o consércio entre o tempo e o0 espagco nesta “coeréncia
estruturada” (HARVEY, 2006). Neste sentido, pode-se afirmar que o capital
auténomo (ou CFS) é a fracdo basal que concebe todas as outras fra¢cdes do capital,
pois, como bem destacou Harvey (2006, p. 146) “toda forma de mobilidade
geografica do capital requer infraestruturas espaciais fixas e seguras para funcionar

efetivamente” 8.

Vale reforcar que o capital autbnomo (ou CFS) é também fundamental porque
assim como os demais capitais reais, precisa ser produzido. Conforme exposto

anteriormente, ao ser produzido, o capital fixo social desencadeia sobre uma gama

6 Importante destacar a perspicaz interpretacdo Poulantzas (1977) acerca dos interesses e das
relacdes de classe no Estado capitalista. Conforme o autor, a intervencao do Estado em infraestrutura
€ dotada de viés politico ao ser capaz de amalgamar os interesses de diferentes fragdes de
classe, incluindo as classes subalternas, em prol da consolidacdo dos interesses da fracéo
hegemadnica.

7 Nos Grundrisse, Marx (2011, p. 431), ao desenvolver seu pensamento sobre o modo de circulagédo
do capital alertou que, seria “necessario dedicar uma sec¢éo especial aos meios de comunicagao”, o
que, no entanto, ele ndo pdde realizar.

8 Sabe-se que “ha varias formas de capital fixo — infraestruturas fisicas [...], sistemas de transporte
etc. — em que ha relativamente larga escala e que necessitam ser produzidas desde o inicio na
histéria do desenvolvimento capitalista” (HARVEY, 2013, p. 307).
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de setores produtivos, a montante, efeitos multiplicadores derivados, tornando-se
também, uma faccdo que concebe e impulsiona muitas das outras facgbes de

capital.

Assim, o capital fixo do tipo “autdnomo”, apelidado por Hirschman (1961) de
“capital fixo social”, pode ser distinguido do capital fixo fechado dentro do processo
de producdo imediata (das atividades diretamente produtivas) devido as funcdes
muito especificas que ele realiza em relagcéo a producéo, estabelecendo, portanto, o
que Marx chamou de “condigbes gerais da producao” (MARX, 2011; HARVEY,

2013), mas como também, devido aos seus efeitos multiplicadores a montante

(backward). Estas sédo as duas magnitudes do CFS.

O entendimento a respeito da importancia do “capital incorporado a terra” e
das “condi¢des gerais da producdo”, desempenhadas pelo “capital autbnomo” (ou
seja, CFS) coloca ainda outro plano em evidéncia: o plano espacial, visto que, “do
ponto de vista econémico, a condi¢cdo espacial, o levar o produto ao mercado, faz
parte do préprio processo de producdo. O produto s6 estad efetivamente pronto
quando esta no mercado” (MARX, 2011, p. 440).

Dessa forma, chega-se a constatacédo de que assim como “o trabalho vivo é
criador de valor”, “a circulagdo de capital é realizadora de valor” (MARX, 2011, p.
448), pois, “quanto mais se torna o tempo de circulacédo igual a zero, ou mais se
aproxima de zero, tanto mais funciona o capital, tanto maiores se tornam sua
produtividade e a produgao de mais valia” (MARX, 2014). Assim:

guanto mais a producdo se baseia no valor de troca e, em
consequéncia, na troca, tanto mais importantes se tornam para ela as
condi¢Oes fisicas da troca — meios de comunicacdo e transporte. E da
natureza do capital mover-se para além de todas as barreiras espaciais. A
criacdo das condicdes fisicas da troca — de meios de comunicacdo e
transporte — devém uma necessidade para o capital em uma dimensédo

totalmente diferente — a anulagdo do espacgo pelo tempo. (MARX, 2011, p.
432, grifos nossos).

Para cumprir a “anulagdo do espaco pelo tampo”, o espaco se abre para a
entrada (ou a imposi¢éo) do capital fixo, e o territério se transforma profundamente
numa “coeréncia estruturada” que modifica ndo s6é a si mesmo pela transformacao
do ambiente natural, mas também a estrutura demografica e econémica da regiao,
pais etc. tornando-se “terreno fértil”, proporcionando condi¢gdes a expansdo e a

reproducao do sistema, abrindo novas frentes de produgéo e novos pontos de troca
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no espaco, dando inicio a novos fluxos espaciais de capital circulante. Ainda que a
intensificacdo seja opgdo, o processo de acumulacdo do capital encontra na

expansao espacial um campo vital para si mesmo.

Sobre tempo e espaco, Marx aponta uma forma que julga eficiente para a
reducdo do tempo de circulagcdo do capital no interior do sistema, neste caso: 0
tempo de rotacdo. A observacao de Marx, de certo modo, esta relacionada com uma
forma especifica da expressao capitalista no espaco conforme definicdo no inicio

deste trabalho: a expansao contigua. Veja:

O tempo de circulagdo do capital, a sua reducéo (na medida em que néo
seja desenvolvimento dos meios de comunicagdo e transporte necessarios
para levar o produto ao mercado) € em parte criagdo de um mercado
continuo, e, por isso, um mercado continuamente ampliado; em parte
desenvolvimento das relagdes econdmicas, desenvolvimento de formas do
capital, pelas quais o capital reduz artificialmente o tempo de circulacdo
(MARX, 2011, p. 448, grifos nossos).

Em referéncia ao desenvolvimento especifico dos meios de comunicacéo e
transporte e seus desdobramentos sobre a acumulacdo, o autor — sem utilizar-se
dos termos: velocidade, volume, alcance e capilaridade, assinalados nesta Tese —
explica que:

dado que o produto imediato sé pode ser valorizado em massa, em
mercados distantes, quando os custos de transporte diminuem [..] a
producdo de meios de transporte e comunicacdo baratos é condicéo

para a producédo fundada no capital e, em consequéncia, € criada por ele
(MARX, 2011, p. 432, grifo nosso).

Além do desenvolvimento tecnolégico proveniente da busca pelo
barateamento dos meios e sistemas de transporte e comunicacdo em geral
(circulacéo), ha de se lembrar que estes sistemas sdo compostos por “produtos”
(vias, meios, pontos etc.) de caracteristicas fisicas, produtivas etc. bastante distintas,
o que Ihes confere especificidades com relacéo aos efeitos multiplicadores, uma vez
que incidem sobre mdultiplos setores e segmentos econémicos — ainda que se

classifiguem sob a categoria de producédo do capital fixo.

Ha ainda outra esfera relevante no que concerne a “producédo de meios de
transporte e comunicacado”. Ainda que, Marx nao tivesse se dedicado com maior
atencao sobre os “sistemas de circulagao”, sua observacdo “meios de transporte e
comunicagao baratos” €& perfeitamente ampliavel aos custos dos sistemas de

circulacdo como um todo. Neste sentido cabe uma observacdo importante sobre as
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caracteristicas dos meios de circulacdo: eles dependem de energia para cumprirem
seu papel na circulagdo. Assim, encadeia-se, a jusante dos sistemas de
comunicacdo mais um, e fundamental, setor produtivo: o setor de energia. Dai a

relevancia central das industrias petroliferas no capitalismo automobilistico.

A producdo de circulacdo barata implica, naturalmente, na producdo de
energia e combustiveis baratos, obviamente, sobre o risco de descontrole
inflacionario e de choques agudos no sistema geral de pregcos, mas também, e,
principalmente, pelo confronto direto ao “direito de ir e vir’ os cidaddos e seus
desdobramentos sobre as distintas classes sociais e regides. Enfim, € necessario
dizer que o resultado de mercados energéticos descontrolados, ou, da pratica de
precos elevados nos combustiveis e na energia, podem comprometer toda a

estabilidade e até mesmo a prosperidade econémica de uma nacao.

Sobre a esfera espacial, da producdo ou valorizacdo de formas iméveis de
capital fixadas em locais especificos, como € o caso das vias de circulacdo, Harvey
(2014b) apontou para um efeito importantissimo, que incide diretamente sobre o
espago e a partir do espago. Segundo o autor esses fenbmenos “ndo séo
infrequentes e podem tornar-se particularmente violentos quando ocorrem
mudancas radicais ho movimento geografico de mercadorias e pessoas de modo
geral”’. O evento desta preocupacao de Harvey € mais comum do que sup6s o autor,
sobretudo em regides e paises em “ocupacgao tardia’. Nestes, a construcdo de
grandes infraestruturas espaciais costuma provocar transformacdes grandiosas,
positivas e/ou negativas, mas sempre com alguma repercussao sobre o mercado
fundiario, sobre o mercado de trabalho e sobre o sistema produtivo. Desses
fendmenos € possivel derivar ainda, nas suas proprias palavras: “a questdo geral
das crises de desindustrializacdo regionais e localizadas e da desvalorizagcdo, em
particular de formas iméveis de capital fixo” (HARVEY, 2014b, p. 124).

Ha também uma relagdo [...] com a renda fundiaria e os precos de
propriedade, que variam enormemente de um lugar para outro conforme a
gualidade dos volumes de capital fixo absorvidos no local. Isso leva a
histéria da urbanizacdo capitalista para a O6rbita de certo nivel de
conformidade com as leis de movimento de capital. Do mesmo modo, abre
um caminho muito real no qual a urbanizacdo passa a desempenhar um

papel crucial no modo de funcionamento dessas leis de movimento.
(HARVEY, 2014b, p. 124)
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Sobre este Ultimo aspecto, o da relacdo entre urbanizacdo e as leis de
movimento do capital, pretende-se aprofundar o debate, a partir dos resultados
empiricos acerca da construcdo de vias de circulacdo e seus desdobramentos sobre
a urbanizacéo, nos capitulos seguintes. De antemao € possivel acrescentar que tais

vinculos sao fortissimos, especialmente em areas em ocupacao.

2.3 Fluidez espacial: os sistemas de circulagcao
A implantagdo de um sistema econdmico de mercado, seja ele o mercantilismo, o

capitalismo, ou qualquer outro sistema de trocas que venha a se instalar, impde
estruturas minimas que extrapolam, em muito, as paredes das fabricas e os
sistemas de producéo e comercializacdo. Uma condi¢do vital a instalacéo e ao éxito
de um sistema econdmico baseado nas trocas €, seguramente, a fluida circulacédo

de informacdes, pessoas e mercadorias.

O mercantilismo, por exemplo, s6 foi possivel, dentre outros fatores, apds
verdadeira revolucdo nos transportes, o que ampliou bastante seus circuitos de
circulacdo ao possibilitar mobilidade espacial entdo jamais vista, alargando o
horizonte comercial e possibilitando a descoberta de novos produtos e areas para
exploragdo. Para suplantar o mercantilismo, o capitalismo, “a consequéncia
inevitavel da introdugao do sistema fabril numa sociedade comercial”’, ao tempo em
que se fez sobre o “alargamento do mercado para os elementos da industria”
(POLANYI, [1944] 2012), se estabeleceu e se expandiu pelo Reino Unido e Europa

sobre os trilhos de um novo e eficaz sistema de circulacdo: o transporte ferroviario.

Sendo assim, o sistema capitalista, gradualmente abarcativo, envolvente e
globalizante, deve sua expansao ao que se pode chamar: fluidez do espaco. Esta
fluidez seria consequéncia do encontro espacial dos sistemas de circulacéo
(sistemas de comunicacfes e transportes) com a terra e o trabalho. Assim, o
capitalismo ou o capital industrial tenderiam a se movimentar em direcdo aos — e
engendrar — espacos fluidos; ao tempo em que, 0s espacos tornar-se-ao ainda mais
fluidos conforme o préprio movimento do capital, como uma relagéo dupla, de causa

e efeito.

Por fluidez espacial entende-se a capacidade comunicacional que

determinada localidade oferta as pessoas e aos agentes econdmicos em geral. Tal

7

capacidade comunicacional é, direta e previamente, condicionada por fatores
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fisiograficos e ambientais, mas, € também, profundamente determinada pela
infraestrutura fisica do ambiente construido, o que faz da fluidez espacial parte das

condicOes gerais da producéao.

Neste sentido, o conceito de “fluidez” desenvolvido nesta Tese se assemelha
com o conceito de “fluidez” utilizado por Milton Santos ([1985] 2008; [1993] 2013), e
se difere parcialmente do conceito de “fluidez” em Harvey (2006; 2014b). Nestas
obras, Harvey utiliza o termo “fluidez” como sinébnimo de “liquidez”, mais relacionado
a dindmica da rotacéo do capital, e ndo as condi¢des espaciais para 0 movimento do

capital.

Em Milton Santos (2008; 2013) a fluidez é pautada no espaco e se entrelaca
com o que o autor chamou de “meio técnico-cientifico”, ou, “meio técnico-cientifico-
informacional”. Assim, o momento histérico atual seria o momento da mecanizacao
do territério, “em que a construgdo ou reconstru¢cdo do espagco se dard com um
crescente conteudo de ciéncia, de técnicas e de informacao” (2013, p. 37), isso
porque “a informagao, em todas as suas formas, € o motor fundamental do processo

social e o territério é, também, equipado para facilitar a sua circulagao” (2013, p. 38).

Vale mencionar que, em todos estes vieses, a fluidez € fruto dos padrbes de
organizagao social, dado que, “as concepg¢bes do tempo e do espacgo séo criadas
necessariamente através de praticas e processos materiais que servem a
reproducao da vida social” (HARVEY, 2014a, p. 189). Deste modo, as praticas e os
processos materiais podem variar no espaco-tempo, ja que, “o tempo social e o
espaco social sdo construidos diferencialmente” (Ibid. p. 189) em cada momento,

modo de organizacado e ambiente fisico.

Contudo, as condicdes de fluidez necessarias a superacdo do espaco pelo
tempo (HARVEY, 2006) pela qual é forjada a circulacdo espacial do capital —
potencializada em velocidade e volume — sobre o ambiente construido de uma
“coeréncia imposta” (BRANDAO, 1996) se materializam em enormes montas de
capital fixo social mutante, sob as formas comumente conhecidas como
infraestrutura. Destas, as infraestruturas de comunicacdo sdo as que melhor

representam a pulsdo expansiva do sistema capitalista.
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A tais infraestruturas fundantes do deslocamento sdo dados destaque e
elaboracao neste trabalho a partir de uma abordagem proposta sob o termo: vias de
circulacdo. Este termo €, na realidade, parte de uma forma mais explicita e distintiva
de se pensar as questdes do capital no espaco (o capitalismo historico-espacial) a
partir de um esboc¢o tedrico a respeito dos meios de comunicagdo e transporte.
Entende-se que seriam as vias de circulagdo, portanto, o espaco, ou a peca
infraestrutural de um complexo maior que pode ser chamado: sistema de
circulagcéo. Este sistema, formado pela jungdo complexa de vias, meios e pontos
de circulacéo, seria o responsavel por acomodar e articular as bases materiais e
imateriais da circulagcdo e da realizacdo do capital no espago, penetrando,
atravessando, conectando, comunicando e estruturando o espaco e o territério
socioeconémico — que se amplia nas tensdes entre 0 moderno e o primitivo, entre a
fluidez e a solidez do espaco, sob a liquidez e a fixidez do capital, ao tempo em que

também se intensificam as contradi¢des entre o urbano e o rural.

Os sistemas de circulacdo sdo, h4 muito, tanto a causa quanto o efeito da
circulacdo e da expansdo espacial capitalista. Sua formulacdo teorica € tanto
importante para se ampliar a compreensdo a respeito do modo de producéo
capitalista, em seu interior, quanto a respeito do capitalismo histérico-espacial, além
do que, faz-se pertinente, ademais, ao préprio planejamento do territério. Registre-
se, a despeito disso, que a tradi¢cdo no nucleo da ciéncia econémica e da teoria do
desenvolvimento — assim como no debate regional brasileiro — atribui destaque
menor a esse componente da comunicagao e do transporte, seja na esfera teorica,

seja na empirica, nesta Ultima, a negligéncia é ainda maior.

Isso posto, propde-se inicialmente que o estudo do capitalismo historico-
espacial ndo cometa os mesmos descuidos apontados acima e tenha em
consideracdo os sistemas de circulacdo, suas tecnologias e infraestruturas. Por sua
vez, que os estudos acerca dos sistemas de circulagado sejam concebidos a partir de

olhar atento sobre seus dois circuitos: o circuito material, e o circuito imaterial.

O circuito material € aquele em que ocorre a circulacdo dos fatores de
producdo, das mercadorias da forca de trabalho, do dinheiro, da matéria-prima,
revistas, jornais, livros, e de tudo mais que possa apresentar materialidade e

divisibilidade concreta.
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Por outro lado, no circuito imaterial se da a circulagdo das informacdes, do
conhecimento, da energia elétrica, da moeda, das noticias, dos arquivos e midias
digitais, dos e-mails e mensagens, e tudo o que puder ser transportado na sua

imaterialidade; como a propria voz humana.

Desta forma, as vias de circulacdo (que podem ser naturais ou artificiais —
frutos do trabalho humano) também serdo subdivididas em vias de circulacao
material e vias de circulacdo imaterial. Muito embora essa sugestao néo trate a
respeito da materialidade ou imaterialidade da via em si, mas sim, do que a mesma
desloca, do circuito a que ela pertence. Assim, nas vias de circulacdo material

circulam objetos materiais (mercadorias, trabalho vivo, dinheiro etc.).

Primeiramente, enumeram-se as vias naturais de circulacdo material, ou
seja, aquelas que nao dependem necessariamente da intervencdo humana ou da
construcédo do ambiente, ainda que dependam de meios de circulacdo fabricados. A
maioria estd baseada sobre o ambiente aquatico, sendo de enorme importancia
histérica, como as vias fluviais (rios, canais etc.), maritimas e oceanicas. Por outro
lado, tém-se as vias artificiais de circulagdo material, frutos da producéo e do
conhecimento humano, cujos exemplos principais sdo: estradas, rodovias, ruas,

avenidas, ferrovias, dutos etc.

bY

Quanto a forma, as vias de circulagdo imaterial, por onde circula a
imaterialidade ou a comunicacdo, como mormente conhecida na atualidade
(informacdes, mensagens, som etc.), podem ser imateriais (naturais) ou materiais
(artificiais). Exemplos de vias artificiais de circulagéo imaterial sdo: as redes de
televisdo a cabo, a rede elétrica, redes de fibra Optica, rede telefénica. Por outo lado,
sinais de radio e televisdo, sinais de satélite, internet wi-fi, bluetooth etc., que

circulam ‘pelo ar’, circulam por vias naturais de circulacdo imaterial.

Assim, nota-se a ambivaléncia das vias de circulacdo forjadas no ambiente
aéreo, que nao tém caracteristica rigida como as aquaticas, permitindo grande
maleabilidade, e por outro lado, podem ser usadas para deslocamento material e
imaterial. Neste caso, em geral, o transporte aéreo corresponde a deslocacéo
material e parte do que comumente chamamos de comunicagbes estaria mais

relacionada ao deslocamento imaterial.
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Ja os meios de circulagcdo tendem a ser consolidados pelo capitalista na
base do capital fixo individual, ou, de forma aderente as proposi¢cdes de Hirschman
(1961): “capital diretamente produtivo”, que aqui, produz deslocamento, e se localiza
fora das fabricas da indastria do deslocamento e da indastria em geral. Em outras
palavras, os meios de circulagdo sdo os agentes ativos da circulacdo, o motor
propulsor, enquanto as vias de circulagdo sdo o0s elementos passivos do

deslocamento.

Em termos préticos, os meios de circulacdo sédo derivados dos circuitos a que
pertencem. No circuito material tém-se os meios de circulagcdo material: carros,
motocicletas, caminhdes, avides, zepelins, helicopteros, barcos, navios etc., e até
mesmo os tradicionais animais de carga, que, conforme adiantou Marx (2011), um

boi, por exemplo, usado como boi de carga, € capital fixo.

Em contrapartida, os meios de circulacdo imaterial, que em contradigcéo,
sdo dotados de materialidade, podem se subdividir entre meios emissores e meios
receptores. SA0 meios emissores de circulacdo imaterial: torres de transmissao e
geradores diversos. Sdo exemplos de meios receptores de circulacdo imaterial:
aparelhos de radio, televisores, computadores, telégrafo, telefones, smartphones

etc®.

Os dutos sédo formas especiais neste contexto da circulacdo - sdo vias
materiais de circulacdo material que dependem de maquinas de bombeamento,
bombas hidraulicas, de presséo etc. Estas ultimas, por sua vez, sdo 0S proprios

meios de circulagcdo dutoviarios.

O terceiro elemento do sistema de circulacdo é o que se pode chamar ponto
de circulacdo. Os pontos de circulagdo séo pontos porque séo fixos: capital fixo
imobilizado — assim como parte das vias de circulacdo. Eles séo parte fixa e material
indispensaveis aos sistemas de circulacdo; se fazem presentes ao longo da
extensdo de todos os tipos de via de circulacdo, e acabam por formar verdadeiros
nodulos espaciais com potencial irradiador sobre o territério. Exemplos de pontos de
circulacdo podem ser: portos, aeroportos, estacbes ferroviarias, estacdes

rodoviarias, estacfes de transmisséo etc.

9 Pen drives, discos, CDs, DVDs etc. “meios portadores” de informagdes? De fato, sdo mercadorias.
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Sem definir um nome especifico, Harvey abordou a importancia dos meios de
circulacao da seguinte forma:
Ao longo dessas passagens, encontramos varias vezes a tensao entre a
fixidez e o movimento na paisagem geografica da atividade capitalista.
Avibes, navios e locomotivas, que cruzam o espaco, dependem
crucialmente de aeroportos, portos, e estacfes ferroviarias, que ndo se
movem. O valor do capital imovel fixo depende crucialmente desse uso: um
aeroporto para o qual nenhum avido voa nao tem valor algum. Também néo

tem valor aviées sem nenhum aeroporto de onde decolar (HARVEY, 2014b,
p. 123-4).

Na proxima secdo serdo demonstradas as caracteristicas e as capacidades
de difusdo, encadeamento e transformacgao a partir de cada uma das vias, meios e
pontos de circulacdo. De antemao, pode-se sugerir que todas as formas de capital
fixo anteriormente expostas sdo formas usadas pelo capital circulante para

responderem a prépria necessidade expansiva do capital em geral, em que, seu

impulso natural impor-lhe-a o deslocamento sempre, sempre, mais veloz.

O argumento de partida aqui sera a questao da instalacdo daquela que €, em
suas diferentes formas, direcdes e capacidades, talvez, a primeira indlstria de base
do capitalismo em expanséo: a industria do deslocamento. Esta industria que é
também atipica, eivada de contradi¢cdes, pois, produz uma mercadoria que, em
grande parte, € consumida imediatamente no momento da producao, e que pautada
pela razdo direta velocidade-volume, tem, gradativamente, ocasionado notavel

individualidade.

Harvey (2014b, p. 120) estende o raciocinio da “produgado-consumo
simultaneos” langado por Marx (2011; 2014) as comunicagdes, afirmando que “as
comunicacdes e o0s transportes sdo consumidos a medida que séo produzidos,
grande parte de seu valor existe idealmente na forma de circulagéo de capital fixo”.
No entanto, as tecnologias recentes, especialmente no caso das comunicacdes,
fazem lembrar que nem sempre producdo e consumo acontecem simultaneamente,
pois, como se sabe, & possivel que a informacdes e dados sejam gravados,
impressos e armazenados, permitindo o consumo posterior. A internet, por exemplo,
se tornou uma espécie de estoque de comunicagdo, um imenso arquivo virtual em

nivel global.

Assim, a industria do deslocamento ndo s6 estrutura o territério a partir dos

fluxos econdbmicos, materiais e imateriais conforme destacado, mas também, o



46

deslocamento de lugar, é, por conseguinte, a producdo de relagbes espaciais, pois,
conforme Harvey (2014b, p. 119) “diz respeito ndo s6 a producdo (a0 movimento de
matérias primas), mas também ao consumo (movimento de pessoas)’. E
concordando com Marx (2014), prossegue: “a propria produg¢ao do “deslocamento de
lugar” € uma mercadoria, ndo importando quem a usa e para que propésito (para a

continuidade da produgéo ou consumo final)”.

As vias de circulacdo tém, em sua propria esséncia, a dindmica e o papel de
penetrar e amalgamar os fragmentos do territério politico integrando-os social e
economicamente. Circulando a producdo e o dinheiro, emergem de suas artérias
capilaridades e aglomeracdes, que surgem, se transformam e se acoplam

sustentadas pela forca de economias externas de aglomeracao e urbanizacao.

Enquanto a maquina do tempo e o teletransporte ndo chegam, a impressora
3D comeca a cumprir a funcdo do deslocamento instantdneo. Essa tecnologia, ja é
uma realidade, que, muito em breve, podera causar uma aceleracdo de dimensdes
talvez nunca vistas. E um grande avanco tecnoldgico que permite que a circulagéo
imaterial obtenha materialidade inédita. Nota-se novamente, outra contradi¢do, visto
que, a impressdo em 3D transporta informacdo imaterial, que, de certo modo, se
converte em matéria. O impacto econbmico dessa, aparentemente, singela
transmutacdo tem potencial de repercussées inestimadas. Mercadorias poderédo, ou
melhor, os “cddigos genéticos” das mercadorias, poderdo cruzar todo o globo
terrestre em questao de milésimos de segundos; surgindo instantaneamente como
magia diante de expectadores/consumidores sobre o0 espaco conectado. Essa
poderosa invencao que ja se propaga, podera causar, em questdo de anos — como
causaram algumas tecnologias para a comunicacao —, ndo s6 a compressdo, mas, a
quase aniquilacdo do espaco através de circuitos antes totalmente materiais.
Destarte, esse verdadeiro triunfo anunciado do tempo sobre o espaco,
possivelmente, ocorrera sobre o territério do capital-mercadoria, e com parte de suas
faccoes; desfigurando os fluxos tradicionais e criando novas plataformas de para o

embate.

2.3.1 Determinacdes histéricas, caracteristicas e inversbes em infraestruturas de
circulacao
O estudo da economia espacial do capitalismo historico se depara, em principio,

com sua propria “teoria da marginalidade”. Observa-se que a histdria originaria de
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grande parcela das na¢des ao longo do globo terrestre foi uma historia forjada as

margens: as margens das vias de circulacao.

Nos tempos mais remotos (anterior as grandes navegacdes), em termos, a
fixacdo humana no territério se iniciava pelas margens, delineada no espaco pelo
encontro entre solo e os corpos d’agua. Isso teria ocorrido, ndo apenas porque rios
lagos e mares sdo vitais as pessoas, aos animais e ao cultivo de alimentos, mas
também porque representam a chegada e a partida, o caminho e a fuga; eram, e

ainda séo, vias naturais de circulagao.

A producédo dos primeiros meios de transporte, que, por sinal, foram aquéticos
(canoas, barcos etc.), representam as primeiras conquistas do ser humano em
superar os proprios limites do autodeslocamento. Posteriormente, a domesticacao
de plantas e animais — que resultaram na chamada Revolucdo Neolitica —,
contraditoriamente proporcionou, por um lado, a fixacdo e o sedentarismo, e por
outro, mais um grande avan¢o a deslocacéo. Assim, o uso da forca animal como
tracdo para o transporte passou a ser realidade que apés a invenc¢ao da roda tomou
propor¢des grandiosas, colocando a disposi¢do do conhecimento humano meios e
técnicas de transporte que abririam os horizontes terrestre e aquatico as
especulacdes e a exploracdo. Ao longo da historia, outras inovacfes importantes,
bem como o uso do vento, do vapor e dos combustiveis fésseis como forca motriz,
forneceram as bases para a introducdo dos trens e dos automéveis, deixando

somente para o inicio do século XX a conquista do ambiente aéreo.

O encontro do solo terrestre com os grandes corpos d’agua constitui um
fendbmeno natural fundamental que localizou e condicionou (mesmo hoje) a
demografia, e a vida social e econdbmica das nacbes (BASTOS, 1955). Este é
pressuposto basico, que estendido e atualizado, sustenta que fendmenos
semelhantes, mas com graus variados de dinamica e intensidade, ocorreram, e
ocorrem, as margens das demais vias de circulacéo, sobretudo das grandes vias de
circulacdo material, de modo a estruturar a dindmica demografica e a acumulagéo
capitalista que se vale de economias externas de comunicacgao para se expandir e

se intensificar ao longo do territorio.

Com esta visualizacdo historica, busca-se debater as caracteristicas, e 0

potencial de transformacdo e encadeamento de cada elemento e modalidade da
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circulacdo apresentadas anteriormente trazendo alguns pressupostos centrais a esta
pesquisa. Para isso, com o intuito de simplificar e objetivar as andlises, a discusséo
sera feita com base em um novo recorte. Neste topico, portanto, as questbes
decorrentes do uso e implantacdo dos sistemas de circulacédo serdo apresentadas a
partir dos ambientes de circulacdo; sobre o ambiente aquatico e aéreo (vias

naturais), e sobre o ambiente terrestre (vias artificiais).

O que foi exposto até aqui, conduz a uma série de derivagdes que podem
contribuir para a elaboracdo de uma espécie de teoria da circulagao espacial do
capital: mas ndo apenas do capital, visto que, de certo modo, o capital enquanto
produto da atividade humana se faz circular sobre as esferas da vida cotidiana do
proprio ser social. Vale lembrar que o capital € uma relacdo social, portanto sua
circulacdo é um processo de estruturacdo/desestruturacdo sempre de natureza
social. Ndo obstante, o desenvolvimento e o alargamento das fronteiras e
possibilidades de circulacdo a este ser social, imerso no sistema capitalista, sao,
alids, formas de expansdo da cultura, da ideologia etc. e das pulsbes e légicas

gerais do modo de produc¢éo e acumulagéo capitalista.

2.3.2 A circulacéo sobre os ambientes aquatico e aéreo (vias naturais)
Como se sabe, é na superficie terrestre que a maioria das atividades humanas se

estabelece. No entanto, foi a agua que engendrou um dos caminhos mais naturais e
que, historicamente, proporcionou maior dindmica a exploracao terrestre, e sobre a
regéncia do capital, continuou imprimindo sua importancia para a producdo e o

destino da vida humana no globo.

E notério na historia da humanidade a centralidade que os fluxos e
reservatorios de agua exerceram sobre a povoacdo, a producdo, a aglomeracao
humana, e a formacao das cidades e suas redes, enfim; sobre a trajetéria social e
econdbmica da humanidade. A histéria de todas as nacdes €, seguramente,
assinalada pela autoridade deste elemento natural, em suas variadas fontes (rios,

mares, lagos, oceanos etc.). Ha milénios a essencialidade e a peculiaridade da agua
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e a forma como ela se distribui pelo espago colocam esse valioso mineral em

condicdo determinante na fixacéo e circulagdo humana no espacgo?®,

Do longo e importante processo evolutivo que foi a sedentarizagdo humana
decorreu que as primeiras vilas e cidades da histéria desenvolveram-se
principalmente em torno dos corpos d’agua doce, ou seja, as margens de rios e
lagos. Alguns casos sado classicos: a Mesopotamia, por exemplo, cujo proprio nome
significa “terra entre rios”, foi edificada entre os grandes e importantes rios Tigre e
Eufrates, onde a navegacédo foi base importante da economia; Na China, o Rio
Amarelo e Rio Azul foram e continuam sendo exemplos de existéncia e vitalidade na
trajetéria chinesa e da humanidade como um todo; na india, o Rio Ganges, de
enorme importancia, inclusive religiosa. Dentre uma infinidade de exemplos
possiveis ha o caso mais emblematico, que é o Rio Nilo, cuja relevancia (ainda
muito expressiva hoje) e historia se confundem com a prépria histéria do Egito,
onde, apds séculos e séculos, a vida cotidiana segue profundamente arraigada as
margens daquele que é conhecido como “o rio da vida”. Na Europa n&o foi tdo
diferente: grande parte de suas capitais e cidades mais importantes foram erguidas
as margens de rios e lagos. Na Inglaterra, a capital Londres e a cidade de Oxford
sdo exemplos a margem do maior rio do pais, o Rio Tamisa. Em Paris, o Rio Sena é
uma importante hidrovia urbana para a capital francesa. O Rio Reno possui as suas
margens varias cidades relevantes e algumas das por¢des de terra mais
densamente povoadas da Europa ocidental, incluindo paises como Suica,

Alemanha, Franca, Austria e Holanda.

O dominio das técnicas de navegacao adquiridos nos rios e logos instigou 0s
povos a avancarem rumo a agua salgada, desbravando a imensiddo do mar aberto.
Com o tempo instituiu-se uma nova margem, agora a beira-mar. O avanco da
navegacao, que além de proporcionar a expansao do comércio, colocava novos
horizontes a humanidade, que agora enxergava nos cursos d’agua algo mais que a

simples subsisténcia, a liberdade e o dominio do além-mar, mas enormes

10 A domesticacao de plantas e animais tornou possivel a sedentarizagdo humana. No entanto,
apenas a domesticacdo néo seria suficiente para tal, havia ainda a necessidade de um componente
natural, tdo existencial as pessoas quanto as plantas e aos animais, que mesmo nao re-produzivel
(como passou a ser o alimento), ainda hoje segue condicionando os rumos da vida na terra: a agua.
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possibilidades de enriqguecimento e expansdo de poder!!. Qudo classicas se
tornaram as conquistas de egipcios, fenicios e gregos do dominio do Mar
Mediterraneo, o pioneirismo da navegacéao chinesa e posterior coercédo concorrencial

entre Portugal, Espanha, Inglaterra e Holanda.

Sao inumeros os exemplos de grandes metropoles as margens da agua, e em
um momento impar na histéria, o mercantilismo, ao pressionar pelo comeércio
internacional e a exploracdo de colénias, deu protagonismo as cidades portuarias
que se tornaram grandes estabelecimentos do poder politico e econdémico, e
seguem ainda hoje sendo fundamentais ao comércio internacional e ao jogo
concorrencial capitalista. Ja dizia Marx (2011, p. 432-3) “a hidrovia, como via que se
desloca e se movimenta por si mesma, € a via dos povos comerciantes por

exceléncia”.

De certo modo, a maioria das grandes cidades no mundo ou esta situada no
litoral de seus continentes, ou esta as margens de um grande corpo de agua doce,
ou, até mesmo, no encontro entre rio e mar. Os principais motivos para isso sdo bem
conhecidos: essencialidade da agua doce no suprimento direto de necessidades
vitais humanas; fonte natural de alimentos; recurso de producado indispensavel na
grande maioria das atividades. Contudo, 0 motivo mais correlato aos objetivos deste
trabalho diz respeito ao fato de que os grandes corpos d’agua sao, antes de tudo,
vias naturais de circulagcdo. Uma vez que os avancos tecnolégicos referentes a
producdo de alimentos ja possibilitam a agricultura e a pecuéaria nas regides mais
remotas e hostis do globo terrestre (como néo previu Malthus). Mesmo a infertilidade
do solo deixou de ser exatamente um fator impeditivo a povoacéo, a urbanizacéo e,

a consequente expansao capitalista.

Neste sentido, o acesso a agua, aos corpos d’agua, tem preservado seu
poder sobre a demografia espacial’®>. Embora, avangos incomensuraveis tenham
ocorrido no ambito da circulacdo, permanece a essencialidade da agua doce a vida

humana e a producéao.

11 Quanto mais longe da costa se chegava mais as populacbes se margeavam. Isso se tornou
marcante, por exemplo, para Atenas, que se desenvolveu em torno do Porto Pireus, a dadiva do Mar
Egeu. Também é bom lembrar a prépria influéncia do Mar Mediterraneo para a hegemonia de
Genova e Veneza enquanto cidades comerciais.

12 Com as transformacdes ambientais recentes, tendem a tornarem-se cada vez mais decisivas.
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De fato, tanto os corpos de agua doce (rios, lagos etc.), quanto os corpos de
adgua salgada (mares e oceanos), sdo grandes vias naturais de circulagdo espacial,
de modo que, a circulacdo nos oceanos, sujeita a maior amplitude e a menor rigidez
de percurso, historicamente foi responsavel pela expansdo comercial para além dos
limites do “velho mundo”. Os elevadissimos fluxos do comércio mundial globalizado,
atuais e crescentes, mantém as vias de circulagdo materiais aquéticas como

fundamentais.

A circulacdo material por vias aquaticas — hidrovias — oferece vérias
vantagens em relacdo aos demais modais de transporte. De saida, por se tratar de
vias essencialmente naturais, tendem a exigir baixo investimento relativo no que diz
respeito a sua construcdo, ou seja, nem sempre ha imobilizacdo ou desvalorizacéo
de capital, tanto na entrada, na permanéncia, ou na saida. Exce¢fes podem ser a
construcdo de canais, eclusas, desobstrucdo e dragagem, que, no geral, apesar de
serem obras que requisitam grande vulto financeiro, sdo realizadas, sobretudo, em
alguns pontos especificos da via. Essas caracteristicas colocam o transporte
aquatico como uma excelente possibilidade, quando ha navegabilidade no corpo

d’agua — dai a origem tdo remota deste modelo de transporte.

Outra enorme vantagem advém da prépria constituicdo natural do globo
terrestre, que tem aproximadamente 70% de sua superficie preenchida por agua; o
gue possibilita trajetos de longo alcance, conectando todos os continentes. Embora
haja maior rigidez nas vias fluviais, nas vias maritimas e lacustres as rotas sdo mais
maleaveis e passiveis de alteracdo, o que pode significar outra grande vantagem,
por exemplo, na defesa militar, contra imprevistos, e na readequacao de custos
operacionais. Este modo de circulacdo oferece ampla capacidade para cargas
pesadas, de grandes volumes e composi¢des distintas. Transporta o essencial das
matérias-primas (petréleo e derivados, carvdo, minério de ferro, cereais, bauxita,
aluminio e fosfatos, entre outros), produtos industrializados, cargas em grao,
automoveis e até avides. Estima-se que mais de 70% do comércio internacional de
produtos materiais seja transportado pelo ambiente aquatico, o que reafirma a
importancia deste modal. Outra importante caracteristica diz respeito as questdes
ambientais, uma vez que é considerado o transporte de menor impacto ambiental,

visto que apresenta baixos indices de poluigéo.
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Em contrapartida, todas essas vantagens econdmicas enumeradas acima
podem ser questionadas diante da variavel “tempo”. Via de regra, os deslocamentos
materiais nas hidrovias sdo bem mais demorados que quando realizados nos
ambientes terrestre e aéreo, nas modalidades de transporte como o rodoviario e 0
ferroviario, por exemplo. Ademais, em paises com capacidade portuaria deficiente
como é o Brasil, as embarcacées podem levar dias e até semanas nas filas de
espera para os servicos de descarga e alfandega. Essas caracteristicas inviabilizam

a circulacao de produtos pereciveis ou de demanda urgente.

O outro espaco de circulacdo, onde séo tracadas vias naturais € o ambiente
aéreo. Diferentemente das vias aquaticas, que foram conquistadas aos poucos
durante varios seculos, o ambiente aéreo s6 se tornou realmente acessivel ao ser
humano e a exploracéo para fins econémicos recentemente, ha cerca de um século,
cujo simbolo maximo foi a invencdo do avido. Embora o ambiente aéreo seja, como
os demais, submetido as questdes politicas e de soberania nacional, as vias aéreas
sdo ainda mais flexiveis que as vias aquaticas, e semelhantemente aquelas,
dispensam wvultosos investimentos estruturais na construgdo de vias, como a
abertura e manutencdo. No entanto, como as vias aqudticas, exigem grandes
investimentos em alguns pontos mais restritos no espacgo, como pistas de pouso e

decolagem, e sistemas de controle de trafego.

No ambiente aéreo, diferentemente do aquatico, sdo comuns 0s usos das vias
para a circulacdo imaterial. E neste espaco que circula grande parte das
informacdes e onde se realiza importante fatia do setor de comunicacoes, visto ser
por onde se propagam as ondas de radio, televisao, telefonia etc. Mas, também por
vias aéreas circulam pessoas, produtos, e a materialidade em geral. O transporte
aéreo, assim como nos demais espagos, apresenta vantagens e desvantagens
comparativas. A exemplo do que ocorre no ambiente aquatico, como ja foi apontado,
dispensa grandes investimentos nas vias de circulacdo; € ideal para o envio de
mercadorias de pouco peso e volume; tem eficacia nas entregas urgentes, pois o
avido é o meio de transporte mais veloz; a alta velocidade o torna excelente para o
transporte de produtos pereciveis; e, excelente op¢ao para a reducédo dos gastos de
armazenagem, uma vez que permite a manutengédo de pequeno estoque, facilitando
a implantacéo de modelos flexiveis que utilizam o sistema “just in time”, o que reduz

0s custos do capital de giro da empresa; propicia 0 acesso a mercados dificeis de
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serem alcancados por outros meios de transporte; outra vantagem é a seguranca no
deslocamento de pessoas e cargas (inclusive, de alto valor adicionado), pois trata-se
de uma modalidade bastante segura. Estas caracteristicas fazem do transporte
aéreo um modal muito recomendado para transporte de produtos eletrénicos, como
por exemplo, computadores, softwares, telefones celulares etc., tanto em funcdo do
valor elevado destes produtos, bem como pela alta sensibilidade em termos

climaticos e as rapidas desvalorizacdes tecnoldgicas.

Por outro lado, de forma geral, o transporte aéreo possui baixa relacdo
custo/beneficio, pois, os elevados investimentos em frota e os gastos com a
manutencdo das aeronaves e também com petroleo, sdo elevados. Resulta entédo
em: frete relativamente alto em relacdo aos demais modais; capacidade de carga
bem menor que os modais maritimo e ferroviério; dificuldade ou impossibilidade do
transporte de carga a granel, como por exemplo, minérios, petréleo, grdos e
qguimicos; impossibilidade de absorcédo do alto valor das tarifas aéreas por produtos
de baixo custo unitdrio, como por exemplo, matéria-prima, produtos

semimanufaturados e alguns manufaturados.

Dentre as caracteristicas gerais do deslocamento material, tanto no ambiente
aguatico quanto do ambiente aéreo, discutidos até aqui, apreende-se que se trata de
dois espacos de movimentacdo circulacdo e transformacdo absolutamente
imprescindiveis. Dentro de suas especificidades, cada espago apresenta
deficiéncias e potencialidades que se complementam.

Em termos de andlise setorial, nestes dois ambientes de deslocamento
material encontram-se vias naturais cuja inversao de capital pode ser relativamente
baixa. O que pode ser uma grande vantagem, e facilitar a entrada, tanto do Estado,

guanto de capitalistas, enquanto promotores do deslocamento espacial.

Esse ponto € importante por poder repercutir diretamente na formacdo do
preco do produto final. Pode ainda gerar efeitos diretos sobre os precos dos demais
produtos e sobre o nivel geral de precos da economia. No entanto, por outro lado, se
h& pouco investimento especifico na construcdo, manutencdo e expansao das vias,
havera poucos encadeamentos, seja a montante seja a jusante. Em outras palavras,
os efeitos multiplicadores decorrentes de investimento em vias de circulagéo sobre o

ambiente aquatico e aéreo ndo sdo de grande monta. Conforme a “escala de
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investimentos prioritarios”, para utilizar uma expressao de Hirschman (1961), poder-
se-ia pensar que a abertura desses espacos para fins de transporte ndo tem a

mesma importancia direta sobre o resultado da economia como em outros modais.

No entanto, as vias de circulacdo material nesses dois ambientes
correspondem a apenas um dos trés elementos necessarios em cada sistema, que
além das proprias vias, requerem de meios e de pontos para exercer circulagao.
Quando se mira os trés elementos (vias, meios e pontos), os resultados sao outros
tanto na circulacdo aérea quanto aquéatica. Em ambos os casos, sdo enormes 0S

impactos dos investimentos sobre a totalidade da economia.

Como mencionado anteriormente, a demanda por meios de circulacéao
aquatico (barcos, navios, submarinos, balsas, canoas etc.) e aéreo (avides,
helicopteros, dirigiveis etc.), o capital fixo particular dos produtores de deslocamento,
tem capacidade de gerar efeitos & montante na industria naval e na aviacdo. Estas
duas industrias sdo indastrias de alta tecnologia, que envolvem grandes volumes de
capital, que por sua vez, acionam setores de pesquisa e inovacdo, siderurgia,

engenharias, pecas e acessorios, maquinaria pesada etc.

Ja a demanda por pontos de circulagdo por parte dos setores de transporte
aquatico (portos, docas, pieres) e aéreo (aeroportos, pistas de pouso e decolagem,
torres de comando) tem grande poder sobre o setor da construcédo pesada sobre a
industria de maquinas e equipamentos — que tendem a deter grande nivel

tecnoldgico, como os radares e 0s equipamentos de meteorologia e comunicacgao.

H& ainda a demanda destes setores por equipamentos e insumos
operacionais e servigos. Tanto no que compete aos meios de circulagdo quanto aos
pontos de circulacdo ha ainda encadeamentos importantes sobre o setor de
servicos. Sao servicos diversos que vao desde a limpeza, vigilancia, seguranca
especializada, mecéanica basica, alimentacdo etc. até os mais complexos, como a
capitania, pilotagem, monitoramento, controle de voo, operacao de radares, estiva,

praticagem etc.

No enfoque sobre os encadeamentos a jusante aparece uma infinidade de
setores que seria dificil encontrar algum setor que nédo seja impactado diretamente,

ou indiretamente, de algum modo pelo transporte aéreo ou aquatico. Geralmente
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todos os setores produtivos que demandam insumos, matéria-prima, maquinas e
equipamentos importados, ou que todos o0s setores que exportam produtos

dependem da oferta de deslocamento aéreo ou aquatico.

Ja em termos de analise da economia espacial, a circulacdo sobre o ambiente
aguatico pode apresentar grandes vantagens em comparacdo com a circulacéao
aérea. Essa diferenca se deve, sobretudo, ao fator fisico. A circulacdo aérea e a
circulacdo nos oceanos (longo curso) ndo repercutem sobre pontos no ambiente
terrestre, a ndo ser que sejam os pontos de partida e chegada. No entanto, a
navegacao fluvial, lacustre e de cabotagem ocorrem a margem, e, conforme
demonstrado, possibilita grandes oportunidades as regides mais préximas dos

corpos d’agua por onde circulam.

Entende-se a principio, que além dos efeitos de contagio que a dinamica
espacial da circulacdo material pode desencadear as margens das vias aquaticas,
0S portos e aeroportos, que sdo pontos de circulagdo com grande potencial
dindmico, também possuem o poder de repercutir sobre sua hinterlandia. Isso e
constatavel, inclusive, pela valorizagdo fundiaria que incide sobre as areas préximas
ou contiguas aos portos e aeroportos. Esse acontecimento serd melhor debatido e

sintetizado adiante pelo conceito de economias de comunicacgao.

2.3.3 A circulacéo sobre o ambiente terrestre (vias artificiais)
A forca de atragdo das margens dos corpos d’agua permaneceu, por muitos séculos,

determinante sobre a povoacdo e a circulacdo humana. A auto-locomocdo, a
locomogdo por tracdo animal, pelo carvdo, a vapor, por combustivel, foram
sucessivas, conjuntas e sobrepostamente tecendo novos caminhos sobre o territorio
fazendo surgir novas centralidades e novas marginalidades, abrindo horizontes de
possibilidades. Portanto, estas novas centralidades, marginalidades, possibilidades
nao sao apenas naturais ou espontaneas. S&o decorrentes da acdo humana na
construcdo do ambiente. Ou seja, diferentemente da postura passiva em relacdo a
conformacao natural e fisiografica relatada no primeiro caso, tratado anteriormente,
a énfase agora esta na atividade e na pré-atividade humanas, visto que estas foram
responsaveis por transformar gradativamente a superficie terrestre, compondo sobre

0 espaco as vias artificiais de circulacdo material, responséaveis pelos fluxos de
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pessoas e produtos e por gerar a teia necessdria para conectar e estruturar sitios,
aldeias, vilas e cidades, gerando a ossatura do que viria a ser a rede urbana.

Ao longo dos séculos de historia do capitalismo, as estradas, rodovias,
ferrovias, dutos etc., enfim, as vias de circulacdo material sobre o ambiente terrestre
teriam seguido sua tendéncia centripeta, atraindo despertando e aglomerando
pessoas e atividades econdmicas ao longo de suas extensdes. No entanto, essas
vias terrestres sdo frutos do trabalho humano, resultam das trajetorias histéricas
construidas, ou da intencionalidade da acdo planejadora. Em ambos os casos, 0s

efeitos sobre a totalidade da economia sdo evidentes.

De fato, os sistemas de circulacdo material terrestres ao incitar o investimento
na criacdo e manutencdo das vias, ja se destacam em relacdo a circulacdo nos
ambientes aéreo e aquatico, ao tempo em que, isso pode significar empecilhos, por
reivindicar imobilizacdo de capital, o endividamento e a restrigdo a concorréncia,
pode ser positivo sobre o ponto de vista do gasto e do multiplicador keynesiano.
Para além dessa contradicdo, o fato é que a circulacédo terrestre representa uma
infinidade de desdobramentos sobre as demais atividades econdmicas e sobre o

territério, com o investimento em vias tendo sua propria particularidade econémica.

O transporte por vias terrestres tem a capacidade de deslocar, desde grandes
cargas, como o transporte ferroviario e dutoviario, cargas médias, como no caso do
transporte rodoviario por caminhdes, até volumes pequenos e particulares, como
pode ser no caso das rodovias e no interior das cidades, por carros de passeio,
motocicletas, e até bicicletas. Enquanto o transporte ferroviario € ideal para
transportar grandes cargas de grdos dos armazéns até os portos para exportacao, o
transporte rodoviario-urbano, por exemplo, torna perfeitamente viavel que uma
pequena carga de hortalicas saia do campo e chegue as feiras e a mesa dos
consumidores diariamente em perfeitas condicdes de consumo e a custo
competitivo: 0 que talvez ndo acontecesse em outras modalidades de transporte
Portanto, o nivel de capilaridade, multiplicidade e particularidade que atinge o
transporte terrestre é fundamental na vida cotidiana e para as economias nacionais

e locais.

Em uma andlise dos impulsos intersetoriais, ou no que Brandéao (2011; 2016)

denomina de inter-ramificagdes econdémicas, pode-se afirmar que com relacdo as
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vias de circulacéo sdo muitos e potentes 0s impactos setoriais dos investimentos em
vias terrestres, sejam elas ferroviarias, metroviérias, dutoviarias ou rodoviarias. No
caso das vias ferroviarias, metroviarias e dutoviarias, ha grandes efeitos a montante
(backward) sobre a industria siderdrgica, a industria de maquinas pesadas, da

construcdo pesada, do cimento e, ferroviaria em particular.

No caso das vias rodoviarias os efeitos backward também s&o diversos e
importantes. Adiciona-se valor, em cadeia, desde a mineracado, para a extracdo de
brita e cascalho, a industria de maquinas pesadas, do cimento, da construcédo
pesada, e 0S setores quimico e petroquimico, responsaveis por fabricar e

desenvolver o revestimento asfaltico.

Assim, como no transporte aéreo e aquatico, o transporte terrestre exige
também, pontos de circulagdo. Nesse caso, sao pontos de circulacdo terrestre: os
pontos de embarque e desembarque (carga e descarga), como estacoes
ferroviarias, estacfes rodoviarias, estacdes de transporte urbano (trem, metr6,

onibus etc.).

Embora as estacBes ferroviarias ou metroviarias tenham sua carga de
complexidade, os pontos de circulagao terrestre costumam ser relativamente os mais
simples em termos de estrutura e tecnologia, mas, ainda assim, sao importantes
para a demanda de infraestrutura e servicos. Tal como no transporte aéreo e
aguatico, demandam edificacfes, servicos especializados, instrumentos, sistemas e
maquinas de operacao, plataformas de embarque e desembarque etc. Assim, em
termos setoriais, os pontos de circulacdo terrestres possuem bom potencial para
acionar outros setores econdémicos, nos servicos em geral, ou em industrias, como,

as da construcao pesada e das tecnologias da informacéo.

Em termos da repercussdo espacial, a implantacdo de vias de circulacdo
material sobre o territorio, ao longo da histéria, ja demonstrou sua forca sobre a
demografia e a estruturacdo do espaco habitado. Assim como ocorre com as
margens dos rios, as margens das ferrovias e rodovias, no geral, tendem a
concentrar as terras mais valorizadas, haja vista, as possibilidades da circulagéo.
Este € um forte indicador da centralidade das vias de circulacdo sobre a

sobrevivéncia e atividade humana.
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Quando se tratam de vias de circulacao terrestre, fica evidente a influéncia do
transporte sobre a localizacdo das pessoas. Diferentemente dos rios, que oferecem
agua e alimento e terras mais férteis, uma estrada, uma ferrovia, ou uma rodovia,
oferecem apenas possibilidades para o ato do deslocamento no espaco. Entdo, por
quais motivos, desde o principio das civilizagbes, elas parecem desenhar e

estruturar o territério e o ambiente construido?

Quanto aos pontos de circulacao terrestre, estes sdo ndédulos espaciais com
bom poder de atracdo sobre a demografia e os setores econdémicos. O embarque e
o desembarque sdo concentracbes geogréficas de economias e deseconomias (a
posteriori) externas, pois abrem uma vasta gama de possibilidades para
consumidores, trabalhadores e capitalistas. Estes pontos caracterizam se, também,
pela integracdo modal e espacial, se ndo h& integracao intermodal de transportes,

ha no minimo, outras vias de acesso, que promovem a integracao do territorio.

O capital fixado na forma de ferrovias, rodovias, dutovias e metrovias, parece
atrair para junto de si outras faccfes de capital, como o capital fundiario, o capital
agricola e pecuario, o capital imobiliario, que se articulam econdmica e
politicamente, conformando um arranjo ou bloco de interesses, com determinada

coesao.

Partindo para uma andlise setorial, de anteméo, é crivel afirmar que a
circulacdo material sobre o ambiente terrestre é a modalidade com maior poder de
encadeamento setorial e espacial dentro dos limites nacionais. Embora, dutos e
ferrovias subterraneas muitas vezes, por estarem “escondidos”, sob a terra, ou a
agua, ndo repercutam espacialmente, de modo tao intenso, como repercutem as
ferrovias e as rodovias. Nesses casos 0s maiores efeitos sdo mais limitados aos

setores econdmicos.

2.3.4 As particularidades do sistema rodoviario
Dentre as modalidades de transporte terrestre, ou seja, as modalidades que impdem

a criacao de vias fisicas para se instalarem, o sistema rodoviario se destaca por
varias peculiaridades, uma delas € o menor investimento relativo por quilometro de
via. Embora a conservacdo da boa trafegabilidade das rodovias e estradas exija

vigilancia a custos de manutencgéo elevados, se justificam pela altissima importancia
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dessa modalidade de capital fixo para as atividades produtivas e para a vida social,

sem as quais dificilmente haveria economia de mercado.

O baixo custo relativo da construgdo das vias rodoviarias e a alta flexibilidade
do projeto (quanto ao tracado e ao uso), juntamente com seu carater polivalente e
democrata em relacdo aos meios por ela circulaveis, faz do sistema rodoviario um
sistema moldavel as necessidades e as condicbes ambientais, estruturais e

financeiras, o que Ihe confere a maior competéncia vis-a-vis a integracao intermodal.

Por uma questdo de hierarquia natural, evolutiva e financeira as trilhas e
estradas antecedem as ferrovias e as metrovias etc. A relativa descomplicacdo e os
menores custos acabam fazendo com que as vias rodoviarias sejam as vias
artificiais mais presentes e acessiveis ao longo do espaco social e de reproducao e

realizagéo do capital.

O acesso aos meios de circulagdo rodoviarios é flagrante em relacdo a
maioria dos meios de circulacdo, sobretudo terrestres e aéreos. O transporte
rodoviario € o que apresenta maior diversidade de meios de circulacdo. A grande
diversidade de meios de transporte rodoviarios abrange questfes de tipos, portes,
modelos, valores, usos, e ainda o modelo de tracdo. Os meios de transporte
rodoviarios podem mover-se com a propria forca humana, com tragdo animal, com
combustiveis fosseis, com combustiveis naturais ou de origem vegetal, com
eletricidade etc. Os tipos de meios de transporte também sdo muitos, alguns dos
mais conhecidos: bicicleta, carroca, motocicleta, quadriciclo, automével, micro-
onibus, Onibus, caminhdo, trator, carreta etc. Interessante notar que a marcante
diversidade dos meios de circulagcdo rodoviarios circula sobre vias pouco diversas
gue sao as rodovias, pavimentadas ou nado, urbanas ou rurais, ou, sobre o proprio

terreno natural.

Em termos financeiros, os meios de circulacdo rodoviarios sdo 0s mais
baratos dos meios de transporte terrestres. Ainda que sejam meios de tipos bem
diversificados em tipos e prec¢os, no geral, seus precos ainda sdo muito abaixo do
gue custaria um vagao de metrd, por exemplo. Esta acessibilidade financeira é
acompanhada pelo acesso ao longo do territorio. Provavelmente todas as cidades
brasileiras, com mais de 15 mil habitantes, contam com a presenca de garagens de

automoveis usados, lojas e/ou concessionarias de automdéveis e motocicletas, além



60

de servicos ao pos-venda, como oficinas mecéanicas, disponibilizando ao longo do
espaco habitado amplas possibilidades ao deslocamento. Vale destacar que a
maioria dos meios de transporte terrestres, enquanto bem de consumo ou capital
fixo, € consumida individualmente (ou familiarmente) — o que os tornam altamente

nocivos ao meio ambiente.

O sistema de transporte rodoviario se sobressai em relacdo aos outros, muito
por ndo depender necessariamente de grande volume de carga para circular; por ser
0 sistema mais adequado — sendo o Unico — a desempenhar uma fungdo muito
importante, sobretudo no abastecimento urbano, que o deslocamento “de ponta a
ponta” ou “de porta a porta”, ou seja, € capaz de recolher a mercadoria no local de
producdo e leva-la até o seu destino final. Essas duas qualidades sé&o
acompanhadas por outra, ndo menos importantes: eficiéncia (e agilidade) nos

transportes de curtas distancias.

Quanto aos pontos de circulacdo (necessarios ao bom e intenso fluxo do
transporte terrestre), novamente o sistema rodoviario conta com caracteristicas
muito particulares. Enquanto o sistema ferroviario e metroviario conta com as
estacbes; 0s sistemas aquaticos contam com o0s portos; o sistema aéreo com
aeroportos; o sistema rodoviario se utiliza das rodoviérias, estacdes, e pontos das
mais distintas formas, desde pontos de embarque e desembargue a pontos de apoio
(como oficinas, borracharias, e restaurantes as margens das vias) e de
reabastecimento (postos de combustiveis) espalhados nas zonas urbanas e rurais.
Ou seja, novamente o sistema rodoviario demonstra baixa exigéncia de inversdes de
capital e grande gama de opcdes, inclusive de inversées de uma miriade de

negécios privados de médio e pequeno portes, que fogem a rigidez dos demais
meios de transporte.

Essa caracteristica flexivel do sistema rodoviario em relacdo aos pontos de
circulacdo; a quase espontaneidade com que caminhos e trilhas surgem e se
transformam em estradas e rodovias; a adaptabilidade com que se pode executar
projetos as diversidades ambientais e demandas sociais e estratégicas; e a
capilaridade com que se instala pelo territorio; sdo os grandes fatores que fazem
com que o sistema rodoviario seja um dos pilares do espraiamento capitalista pelo

espaco. A facilidade com que penetra o espaco natural e interage com pontos de
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circulagdo, que o proprio sistema cria ou estimula, difere de todos os outros sistemas
de circulacgéo, inclusive os terrestres. Um avido, por mais que seja veloz, e chegue a
lugares de acesso restrito, parte de um pequeno ponto de circulacdo (aeroporto),
passa sobre um determinado o locus econbmico e pousa em outro ponto de
circulacdo, sem deixar rastos. Nenhuma transformacao ocorre sob seu tracado. Um
navio, que pode cruzar os oceanos levando enormes cargas s6 encontrara interagédo
ao descarregar em um porto de onde sua carga seguira geralmente pelo ambiente
terrestre que em algum momento sera distribuida pelo sistema rodoviario. Os trens,
caros, pesados, gigantes por natureza, historicamente ligados ao nascimento e a
expansdo do capitalismo para além dos limites da Inglaterra, por mais que
necessarios, ndo chegam ao produtor individual, ndo interagem tdo profundamente
com o territério, precisam especialmente dos meios rodoviarios para completar sua

tarefa.

De maneira geral, a despeito dos elevados custos de manutencdo das vias;
da baixa relacdo tonelada/litro!3; da limitada eficacia para o transporte de grandes
cargas, volume e peso; e do grande impacto ambiental, o sistema rodoviario ainda é
o modal com maior aplicabilidade, pois, supde vias baratas, os meios de circulacao
mais variados e acessiveis, e 0s pontos de circulagdo mais baratos, diversificados e

acessiveis.

Dadas essas e outras caracteristicas, o sistema rodoviario € o “mais
democratico” dos sistemas de circulagdo'*, seja pela 6tica do consumidor (demanda)
— No acesso aos servicos de deslocamento; no acesso as vias e meios de circulacéo
—, Seja na Otica da oferta — no acesso ao mercado, enquanto capitalista produtor de
deslocamento, ou; no acesso ao mercado como comerciante de pecas e prestador

de servicos de manutencéao.

Estudiosos como Boulding ([1941] 1954), Gordilho (1956), Resende (1973) e
Mello (1984), reconhecem a importancia do sistema rodoviario enquanto setor

13 Que no Brasil é frontalmente impactada pelos elevados precos dos combustiveis fésseis e
vegetais.

14 Muito embora os automoéveis ndo sejam bens inseridos nas restricbes orgcamentarias de toda a
populagdo, os meios de circulagcao rodoviarios ainda sdo 0os mais acessiveis a coletividade, de modo
gue, o consumidor de deslocamento, ao comprar um veiculo automotor, imediatamente é alcado a
condicdo de produtor de deslocamento. Passa a ser produtor e consumidor instantdneo do
deslocamento que produz.
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econOomico e elemento fundamental do desenvolvimento e da vida social. Resende
(1973) compreende os beneficios diretos e indiretos (privados e sociais) decorrentes
dos investimentos rodoviarios, além do proprio papel que a estrada desempenha no
desenvolvimento socioecondmico de uma regido. Dessa forma, o autor chama
atencdo para uma limitacdo recorrente nos calculos de viabilidade para
investimentos rodoviérios. Segundo Resende (1973), as “avaliagdes simplistas”, os
calculos e relacbes diretas de custos e beneficios relativos apenas aos investidores
e aos usuarios de uma via, por exemplo, ndo sdo suficientes para captar a total
repercussao dos investimentos, especialmente em paises em desenvolvimento,
pois,
ao contrario do que ocorre nas regides mais desenvolvidas, [...] nas regides
ndo ocupadas, ou pouco ocupadas, as iniciativas no setor destinam-se
principalmente a colonizag&o, ao desenvolvimento social e econdmico da
area afetada e sua integracdo as areas economicamente desenvolvidas. A
finalidade primordial [...] nestes casos, € permitir 0 acesso as terras virgens
e aos potenciais existentes, para posterior uso e dinamizag&o. O papel da
estrada em tais regides consiste em ampliar o uso da terra, gerar novos
ndcleos de producdo, permitir a expansédo das fronteiras econdmicas [...].
Além disso, a abertura da estrada provoca fluxos migratérios provindos de
regides com grande concentragdo populacional, propiciando maior equilibrio
na distribuicdo demogréfica, e facultando o acesso a todos os pontos do

territério nacional, fator indispensavel a seguranca e a integracdo politico-
administrativa de um pais (RESENDE, 1973, p. 6-7).

Todas essas caracteristicas discutidas até aqui inspiram pressuposi¢coes a
respeito da importancia do sistema rodoviario para o desenvolvimento econdémico e
para o préprio modo de producédo capitalista. Provavelmente, o sistema rodoviario, €
o sistema de transporte: com maior capacidade na geracao de economias externas;
gue cria a maior quantidade de linkages intersetoriais, a montante e a jusante, e; de
maior capacidade de fluidificacdo do espaco e geracdo de economias de

comunicacao.

Em outras palavras: o sistema de transporte rodoviario é um sistema de
transporte com altissimo poder de transformacéo econémica e do territério, e, ainda
gue nao seja o0 modal mais indicado para determinadas funcdes, € 0 mais completo
e democratico dos sistemas de circulagcdo — caracteristicas que o torna elemento-

chave na composicéo da intermodalidade de um sistema nacional de transporte.
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2.4 Economias de comunicacgao e determinantes para uma teoria da circulagao
Por mais exclusivas que sejam as trajetdrias dos paises e regides, cidadaos e

capitalistas tendem a atingir seus objetivos tomando o caminho de menor esforco,
ou, em outras palavras: o caminho de maior comodidade; menor custo; menor tempo
de realizacdo (retorno) etc. Neste contexto, um pressuposto geral implicaria dizer
que h& uma consistente tendéncia de que as pessoas e a producdo (e
consequentemente trabalhadores, capitalistas e investimento) se concentrem em
locais com alguma densidade prévia de recursos, mercados, servicos; mas,
sobretudo, onde existam boas estruturas ou condi¢cdes de circulacado (fluidez
espacial) a fim de se beneficiar das potenciais economias de comunicagéo. Isto
parece ainda mais evidente em se tratando da ocupacdo de novas areas: 0S
caminhos de acesso, comunicacdo, abastecimento, e as rotas de fuga, sao

fundamentais.

Por economias de comunicacdo entende-se 0 conjunto variado de
economias externas, diretas e indiretas — especialmente aquelas do tipo economia
de aglomeracdo/urbanizacdo'® —, decorrentes da fluidez espacial. Seriam as
economias de comunicacdo responsaveis pelo adensamento e aglomeracao
demografica e econbmica as margens das vias e estruturas dos sistemas de
circulacdo, uma vez que, nestes espagos, as vantagens, a variedade e o potencial

de suas economias externas sdo altamente desejaveis.

Enfim, dadas as necessidades humanas, até mesmo antropolégicas —
autopreservacdo —, em geral, as pessoas buscardo ndo s6 atender suas
necessidades vitais e ambicdes particulares, mas, como também, permanecer
interconectadas em redes societais diversas. Sendo assim, tanto na ocupacéo,
desbravamento e povoamento de novos espacos, quanto no reordenamento
demografico, regides isoladas, distantes de vias de circulacdo (com pouca fluidez
espacial) tendem a ser evitadas. O sistema capitalista, em seu incansavel processo
de expanséo, exige do espaco fluidez, que lhe é dada, exatamente, pelos sistemas
de circulacdo. Assim, as economias de aglomeracao e urbanizacdo que se formam
sédo, em boa medida, economias de comunicacéo, proporcionadas pelos sistemas de

circulacao.

15 Sobre economias externas, economias de aglomeragéo e economias de urbanizagdo, ver: Marshall
([1890] 1996), Pigou (1946), Meade (1952), Scitovsky (1954), Jacobs (1969), Mishan (1971).
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A importante afirmacdo de Boulding ([1941] 1954, p. 42) corrobora com esta

argumentacgao, pois, para o autor:

El desarrollo del transporte influye especialmente sobre el crecimiento de
las grandes urbes. Los medios de comunicacion escasos significan
ciudades pequefias; las grandes urbes de la actualidad deben en gran
parte su existencia al progreso y baratura del transporte. No es hecho
casual el que las grandes ciudades estén en las costas y rios, y el que el
transporte por agua sea el mas barato. (Grifos nossos).

Guardadas as devidas precaucfes, pode-se dizer que as classicas “laws of

migrations”, de Ravenstein (1885), também j& apontavam neste sentido. O autor

preconizava que o desejo de melhoria das condicfes materiais seria o principal fator

explicativo das migragdes; sendo que haveria uma correlagdo inversa entre o

volume de migragOes de uma regido a outra, e a distancia entre elas. Deste modo, a

oferta e a melhoria dos sistemas de transporte, e o desenvolvimento industrial e

comercial, atuariam em sentido contrario a distancia entre as regiées, aumentando a

mobilidade da populacao.

Neste preambulo, algumas conjecturas gerais ja podem ser anotadas:

Quanto maiores forem as possibilidades de circulacdo, maiores as
possibilidades de povoamento e aglomeragdo em um determinado territorio;
Quanto maior a aglomeracdo populacional, maior deverad ser sua
capacidade de circulacao (interna e externa);

Entroncamentos (cruzamentos) viarios s&o potenciais “nds”, pontos de
aglomeracéo populacional, em decorréncia de suas maiores possibilidades de
destinos e chegadas;

Sendo comprometidas ou reduzidas as capacidades de circulacdo internas,
tem-se a incidéncia de “deseconomias de aglomerag¢ao”, que, no caso, tomam
a forma de “deseconomias de comunicagao”;

Sendo comprometidas ou sensivelmente reduzidas as capacidades de

circulacao externas, tem-se uma localidade decadente.

O item iv é bem atual quando se observa a realidade das comunicacgdes e da

circulacdo (mobilidade) nas grandes cidades globais, alias, ndo s0 nas grandes

metropoles globais, mas nas cidades em geral. Diante de tamanha crise de

circulacdo, variaveis classicas da teoria da localizacdo (mercado consumidor,
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trabalho qualificado, acesso a fornecedores etc.) se tornam ainda mais insuficientes

para convencer os capitalistas acerca da localizacdo de seus investimentos.

Ja sobre o ultimo item, parece ser o que costuma ocorrer em pequenas
cidades e distritos tradicionais encravados nos hinterlands, onde antigos centros de
comércio, muitas vezes formados em entroncamentos e “nds” viarios, entram em
decadéncia ap0s a construcao ou pavimentacdo de rodovias concorrentes, ferrovias

e portos em pontos de estrangulamento.
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3 INTEGRAGAO E ESTRUTURAS DE CIRCULAGAO MATERIAL NO BRASIL: OS
BRASIS E A “COSTURAGAO” DA NAGAO (SISTEMA FERROVIARIO)

”

“A circulagao sucede no espacgo e no tempo.
(KARL MARX)

Introducéo

Desde logo, cabe destacar que, nos termos desta pesquisa, a integracdo do
mercado ou a integracdo nacional sdo abordadas pela acep¢do da unidade do
espaco fisico, sob o objeto da circulacdo humana, de mercadorias, e de informacdes
(circulacdo material e imaterial); como parte priméaria e existencial de um todo. Um
todo que atende aos anseios e interesses predominantes no modelo de acumulacéo
vigente em cada tempo historico. Neste sentido, a analise do processo de integracéo
do mercado (e da nacdo) deve estar sempre vinculada a observacgéo criteriosa do
processo de integracdo do espaco fisico, onde os sistemas de circulacdo (material e
imaterial) sdo imprescindiveis. Essa desvinculacdo entre espago e mercado tem sido
uma distracdo marcante na tradicdo do estudo regional no Brasil e, também, no

estudo da economia brasileira em geral.

Entende-se que as infraestruturas ndo sO respondem ou expressam as
demandas dos padrbes de acumulacdo, mas também impulsionam, expandem, e
direcionam o mercado e sua conformacdo espacial. A integracdo capitalista se

realiza pelo mercado? Sim. Mas, no espago.

Conforme se buscard demonstrar ao longo das paginas seguintes, teria sido a
integracdo do espaco nacional: causa e efeito; condicdo (sine qua non) e parte da
integracdo do mercado nacional — e vice-versa; por onde se deu a conformacéo do
Brasil atual. Um Brasil ainda fragmentado e distante, mas, menor e mais integro que

no passado.

Nos mais de cinco séculos em que se encaminha o processo de ocupacgao e
integracdo do espaco nacional, a construgcdo de uma rede ampla, eficiente e
desconcentrada de transportes foi sucessivamente defendida como a Unica forma de
assegurar a integridade do territorio. Desde a Coldnia, diversos planos e projetos
foram elaborados com intuito de se construir uma infraestrutura de transportes

expansionista e, ao mesmo tempo, integracionista. A integracdo das cinco
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macrorregides brasileiras tem sido um processo lento e controverso. O sistema
ferroviario, principal sistema de circulagdo material até meados do século XX, jamais
conseguiu atingir a Bacia Amazoénica ou o cora¢do do Planalto Central; permaneceu
radicalmente concentrado nas regides do litoral leste, e, ainda assim, somente em
1951 logrou, de fato, conectar o Nordeste as regides Sudeste e Sul. Apés, e a
despeito, deste importante feito, ainda restaram evidentes trés macroespacos de
circulacdo interna no pais, “trés Brasis”. Bacia Amazobnica (navegacdo fluvial),
Planalto Central (circulacdo primitiva em transicdo para a rodoviaria) e litoral leste

(multimodal, com predominio ferroviario).

Como ser& confirmado, o sistema ferroviario brasileiro que recebeu grandes
investimentos a partir dos anos 1870 atingiu hegemonia sobre o transporte material
terrestre no inicio do século seguinte e rapidamente entrou em declinio, cristalizado
e bastante concentrado espacialmente, com os desfechos das duas grandes guerras
mundiais e da Crise de 1929 acabou inibido, e com a chegada dos automéveis,
rapidamente substituido. Assim, o pais chegara a meados do século XX adentrando
definitivamente em sua era industrial, profundamente fragmentado, submetido a
estruturas de circulagdo insuficientes, incompativeis, ineficientes, ainda sob os
resquicios da desagregadora heranca da ocupacdo por Capitanias, como bem
demonstraram Capistrano de Abreu (1988; 2000), Normano (1939), Caio Prado

Junior ([1942] 2011), Moacir Silva (1949), e tantos outros pensadores brasileiros.

O objetivo deste capitulo é chamar a atengdo para a questdo do isolamento
nacional, da caréncia histérica de infraestruturas de circulagdo material, que séo
também, infraestruturas de integracdo espacial, apontando através da histéria
brasileira — com foco maior sobre o século XX — como importantes intervencées no
passado causaram revolucdes nos sistemas de circulacdo material possibilitando
grandes transformacdes nacionais, cujos efeitos ainda se propagam por todo o
territdrio. Assim, objetiva-se indiretamente interligar 0s aspectos tedricos
demonstrados no capitulo anterior com o capitalismo historico vivido no Brasil,
enriquecendo o debate em torno da integragdo nacional, propondo uma visdo um
pouco mais estrutural do processo de integracdo do mercado e da nacdo,
investigando a fundo a espacialidade historica das infraestruturas de circulacdo do

sistema ferroviario no Brasil até o ano de 1980.
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3.1 O desafio da integracdo nacional: a visdo classica da integracdo do
mercado nacional
Com o tempo as preocupagbes de cunho geopolitico e econdmico foram

incorporando adjetivos a problematica da distancia e do isolamento, e termos como:
unidade; soberania; interior; litoral; arquipélago; ilhas; fragmentacédo; integracao;
interiorizacdo etc., foram agregados ao debate. Este amélgama de termos é, na
verdade, um conjunto de deriva¢gBes analiticas decorrentes dos modos de ocupacéo
e comunicacdo fundados sobre o imenso territorio brasileiro — onde imperam a

desigualdade e a distancia®.

De modo geral, as abordagens reconhecem o problema do isolamento
nacional como um problema de comunicacéao, e ressaltam as politicas de transporte
(como outrora, 0 incentivo a construcdo de ferrovias) e a transferéncia da capital
federal para o Planalto Central (conforme acurado j& na primeira Constituicdo

republicana) como elementos fundamentais aos objetivos integracionistas.

A literatura em economia regional e economia brasileira tém como um de
seus temas centrais a integracdo do mercado nacional. No bojo desse tema tdo
importante, obras como as de Ignacio Rangel ([1958] 1959; 1968), Celso Furtado
([1959] 2007), Paul Singer (1968), Antonio Barros de Castro (1969; 1971), Francisco
de Oliveira e Heichstul (1973), Francisco de Oliveira (1977a; 1977b), Wilson Cano
(1977; [1985] 2007), Olimpio Galvao (1984; 1993; 1996), Guimardes Neto (1989),
Jorge Natal (1991), Carlos Pacheco (1996a), Carlos Brandao (2007) dentre outras,
contribuiram largamente para a compreensado da diversidade, das desigualdades,
das dificuldades e dos desafios historicos — alguns dos quais, ciclicos — a construcéo
de uma unidade nacional: desenvolvida, mais justa e menos desigual sobre este

gigantesco territdrio chamado Brasil.

Foi Wilson Cano um dos autores que mais contribuiram para o
desvendamento desse episédio tdo relevante da histéria econémica e social

brasileira. Em “Desequilibrios regionais e concentragado industrial no Brasil’, de

1 Um bom exemplo: “A noticia da proclamacéo da republica, celebrada em 15 de novembro de 1889,
chegou em Goias somente 13 dias apdés 0 seu ato, causando surpresa nos politicos e nas elites
agrérias” (CASTILHO, 2012).



69

1985,2 o autor tratou da importancia da integracdo do mercado regional para o

crescimento econdmico do pais durante sua industrializacao.

Cano (2007) inicia sua analise discutindo dados sobre o comércio inter-
regional, com 0s quais, justifica a urgéncia da integracdo regional brasileira.
Conforme apontou, o comeércio inter-regional em meados da década de 1920 apenas
“perfazia cerca de um quarto do total do comércio externo de todos os estados e
regifes do pais (exportacdes e importacfes para o exterior, mais exportacdes para o
mercado nacional)” (p. 155). Destaca-se, primeiramente, que Cano (2007), tal como
esta pesquisa, adota uma nocado de integracdo que pressupde a circulacdo de
matéria®. Outro destaque é a baixissima taxa de integracéo e complementaridade da

economia brasileira em termos regionais.

Entende-se a baixa integracdo-complementaridade na economia regional
brasileira — marcante até a primeira metade do século XX — como consequéncia de
séculos de predacdo e exportacdo de produtos primarios, da ocupacédo tardia do
interior do pais e da baixissima densidade de estruturas de circulacdo (até entéo,
nao se tratava exatamente de uma questdo de ma distribuicdo das estruturas de

circulacdo, mas sim, da prépria inexisténcia delas).
Em referéncia a esse periodo da histéria nacional Wilson Cano afirmou:
Até meados da década de 1920 era pequena a integracdo do mercado

nacional (CANO, 2007, p. 155).

Salvo pequenas “linhas” de integragéo preexistentes entre algumas regides
do pais, este era muito mais uma “soma” de regibes econdmicas distintas
(CANO, 2007, p. 183).

Com esse raciocinio o autor reconhece as disparidades regionais brasileiras,
adotando a mesma linha de interpretacdo consagrada por Celso Furtado em seu
classico “Formacdo econémica do Brasil”, de 1959,* a respeito do “arquipélago”, e
reconhece entdo que, “para prosseguir com o0 desenvolvimento do capitalismo
brasileiro, havia, necessariamente, de integrar o mercado nacional” (CANO, 2007, p.
183). E assim advertiu: “integrar o mercado nacional, eis a questéo. Essa era, na

verdade, nossa Unica opc¢éo para crescer e nao estagnar” (CANO, 2007, p. 184,

2 Aqui referenciada com a data de 2007.

8 Eis aqui um importante ponto de intersecgdo com a presente pesquisa, pois, entende-se que 0
comeércio - seja qual for sua escala - é circulagédo, e, circulagéo é estrutura fixa que transita capital.

4 Aqui referenciada com a data de 2007.
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grifos nossos). Diante de tal urgéncia, “ndo mais poderia o Estado permitir a
supremacia de interesses especificamente regionais sobre os nacionais” (CANO,
2007, p. 183).

Conforme Cano (2007), eis as trés barreiras fatais a integracdo do mercado
nacional: i) a baixissima competicdo intercapitalista. Esta seria demolida pela
Crise de 1929 e sua recuperacéo, que com o avancar do tempo faria uma verdadeira
“limpeza do terreno” — como chamou —, isto é: “as industrias da periferia, por forga
da propria dinAmica e estrutura regionais, ndo teriam condi¢cbes de se renovar, com
que a moderna industria paulista ganharia essa competicao” (CANO, 2007, p. 186);
i) os impostos interestaduais que incidiam sobre o comércio de mercadorias.
Neste caso, a tributacdo estadual tinha carga dupla caso houvesse exportagéo, visto
que, determinado produto poderia ser tributado no estado produtor, e no estado
comprador, 0 que aumentava sobremaneira o preco das mercadorias, protegendo a
indUstria do estado importador, mas também, abrindo brecha aos similares
importados do exterior do pais. Registre-se que a preocupacdo quanto a esses
entraves tributarios aparece na esfera federal de governo ja em 1904 e novamente
em leis elaboradas durante os anos 1930.° E, por Ultimo; iii) o que o préprio autor
considerou a “terceira e mais importante barreira” a integragdo do mercado
nacional, a “questdo dos meios de transportes inter-regionais” — tanto no que se
refere as grandes distancias quanto as curtas distancias (CANO, 2007, p. 187, grifos

NOSS0S).

Em relacdo a este dltimo estrangulamento, Cano (2007) sustentou que a
melhoria nas ligacdes S&o Paulo-Santos e Rio-Petropolis (destaque-se: ambas de
pequena distancia) permitiram substancial melhoria dos transportes, rebaixando
seus custos. Em certa passagem, o autor afirmou que:

durante as décadas de 1930 e de 1940 a rede rodoviaria sofrera expansao
gualitativamente importante: foram construidas, entre outras, as rodovias

Rio-Petrépolis, Sdo Paulo-Santos, Sdo Paulo-Campinas e Sao Paulo-Rio,
esta Ultima inaugurada em 1950 (CANO, 2007, p. 187).

5 i) Considerando que os impostos interestaduais e intermunicipais constituem um dos mais sérios
embaracos ao desenvolvimento econdmico do pais [...]. Considerando que € da mais alta
conveniéncia nacional erradica-los [...] (Decreto n. 21.418 de 17 de maio de 1932).

ii) Considerando a necessidade de assegurar a unidade econdmica do territério brasileiro, a fim de
gue todos os produtos nacionais ou ja nacionalizados sejam tratados com a mais absoluta igualdade
e respeito ao trabalho nacional (Decreto n. 19.995 de 14 de maio de 1931).
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Ha neste ponto algumas corre¢cbes de datas a serem feitas, isso em
decorréncia, exclusivamente, de uma interpretacéo particular do que se entende em
termos de cronologia do processo de integracdo do mercado nacional brasileiro. O
primeiro ponto € que a rodovia Sao Paulo-Campinas, que ficou conhecida como
Estrada Velha de Campinas, j& havia sido inaugurada em 1921, durante mandato de
Washington Luis, Presidente do Estado de Sao Paulo & época — esta ficou na
historia como a primeira rodovia planejada visando o trafego de automaoveis no Brasil
—, e posteriormente, fora reformada passando a ser chamada Via Anhanguera. Outro
ponto diz respeito a rodovia Rio-Petropolis, que na verdade foi inaugurada em
agosto de 1928, agora pelo entdo Presidente da Republica, Washington Luiz, que,
portanto, acabou reconhecido por sua marcante frase: “Governar é abrir estradas”. A
Rio-Petrépolis, ficou reconhecida como a primeira rodovia asfaltada do pais. Por fim,
ja existia desde 1924 uma primeira rodovia Sado Paulo-Rio, como bem reconheceu
Cano (2007). Contudo, a rodovia (Sdo Paulo-Rio) inaugurada em 1950 foi uma
mudanca importante, que “fez baixar a metade a tarifa dos transportes rodoviarios
entre Rio de Janeiro e Sao Paulo”, conforme divulgacdo do Governo do Estado de
Séo Paulo (1959, apud CANO, 2007).

Estes detalhes temporais, aparentemente irrelevantes, chamam atencao para
uma crescente importancia da circulagdo rodoviaria no Brasil, que comecava a se
manifestar j& no inicio dos anos 1920 (quando o ritmo de crescimento das vias
ferroviarias ja desacelerava), mas, que acabou subjugada na literatura regional, nos
debates sobre a integracdo do espaco e do mercado brasileiro, e até mesmo nos

estudos sobre a economia brasileira em geral.

De todo modo, com base em Barat (1978, p. 261), Cano (2007, p. 187-88)
concluiu o assunto das vias de transportes, embora sem entrar em maiores detalhes,
considerando a importancia do transporte rodoviario no processo de integracdo do

mercado brasileiro, afirmando que:

A interligacdo maior da rede rodoviaria dar-se-ia a partir da década de 1950,
com ligacdes tdo importantes como as de S&o Paulo-Curitiba, Curitiba-Porto
Alegre, Rio-Belo Horizonte e Rio-Salvador; a partir de 1956 seriam
construidas as chamadas rodovias de penetracdo, como as de Belo
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Horizonte-Brasilia, Brasilia-Belém, Cuiaba-Porto Velho e S&o Paulo-
Brasilia.®

Wilson Cano e Francisco de Oliveira protagonizaram debates que se tornaram
conhecidos e marcados por seus fortes posicionamentos. A respeito da integracao
do mercado nacional, Oliveira (1977b, p. 3) afirmou:

€ apenas quando surge uma forma de capital infinitamente superior as
controladas pelas burguesias regionais, no caso, o capitalismo monopolista,

gue a integracdo ocorre; e essa integracdo é, em verdade, a consumacao
do processo de ‘nacionalizagdo’ do capital.

Neste ponto, hd convergéncia na forma como Oliveira (1977a; 1977b)
vislumbra o processo de integracdo do mercado com um dos pressupostos tedricos
desta pesquisa, pois, para o autor, a integracdo do mercado s6 acontece quando o
capital logra invadir todas as por¢cdes do continental espagco nacional, ou seja:
existe relacdo direta da integracdo com o espaco; uma espécie de (pré)condicdo
espacial, que acompanha a integracdo do mercado relacionando-a as dimensdes da

capilarizacéo e da fluidez espacial.

Este €, de tal modo, entendimento geral nesta Tese. E conforme se buscara
demonstrar ao longo das paginas seguintes, teria sido a integracdo do espaco
nacional: causa e efeito; condicdo (sine qua non) e parte da integracdo do mercado
nacional, por onde se deu a conformacao do Brasil atual — ainda fragmentado e
distante, mas, menor e mais integro que no passado. Neste sentido, a analise do
processo de integracdo do mercado deve estar sempre vinculada a analise criteriosa
do processo de integracdo do espaco, onde os sistemas de circulacdo (material e

imaterial) sdo imprescindiveis.

O processo de integracdo do mercado nacional foi um periodo de
transformacdes que redefiniu tanto a estrutura fisica nacional, quanto a estrutura
interna do sistema capitalista e politico brasileiro. Conforme destacou Guimarédes
Neto (1989, p. 11), esse momento deve ser visto como um processo de redefinicdo
do modo de articulagdo entre as regides brasileiras: “antes espacgos distintos,
integrantes de mesmo sistema comercial com sua individualidade, agora, partes de

um unico sistema de produgao, situados no interior de uma hierarquia”.

6 Note que até a década de 1950, com excecdo a Rio-Salvador, todas as rodovias citadas estao
inscritas sobre o “poligono” descrito por Diniz (1993).
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Neste novo sistema de producéo (industrial), a despeito da redefinicdo da
divisdao social do trabalho a partir da regido Sudeste, e do estreitamento da
autonomia e do raio de manobra das demais regibes, conforme apontaram
Francisco de Oliveira e Henri Reichstul (1973), construiu-se, uma “convivéncia
pacifica” (CANO, 2008). Triunfou “a soldagem de interesses de diversas fragdes
mais modernas do capital com a persisténcia e até aprofundamento das relacdes de
dominagdo de antigas formas do capital mercantil” (GUIMARAES NETO e
BRANDAO, 2009, p. 19), cuja alianca era mantida gracas a intocabilidade da
questdo da propriedade fundiaria, rural e urbana, e corroborada pelas amplas
fronteiras abertas a valorizacdo das diversas fracdes do capital — amplas; mesmo

para os padrdes das regides mais atrasadas.’

Essas mudancas foram seladas com a implementacéo do Plano de Metas da
gestdo de Juscelino Kubistchek, onde, segundo Guimaraes Neto e Brandao (2009,
p. 19):

[...] promoveu-se uma verdadeira revolucionarizagéo do aparelho produtivo
(inclusive de seu suporte infraestrutural). Assim, a partir do inicio da década
de 60, sob a légica da industrializacdo pesada, “estabeleceram-se os
determinantes da acumulacao de capital a escala nacional” e procedeu-se
ao transplante do capital produtivo, entre as regides, na dire¢do da periferia
(integracéo produtiva).

Com isso, transformava-se totalmente “o padrdo de dominacdo do mercado
nacional”’, que passava a se processar via acumulagao de capital. Amplificam-se os
fluxos de capital produtivo e as relagbes centro-periferia ganham nova forma e
dindmica. Contudo, o polo, formado em Séo Paulo durante as seguidas décadas de
concentracdo, impunha-se como o condutor, controlando a forma e o ritmo da
acumulacdo (CANO, 2008; GUIMARAES NETO e BRANDAO, 2009).

A partir dos anos 1950 [...] o regime nacional-desenvolvimentista consolidou
um papel central para o governo federal, no dmbito de uma estratégia
pautada pela industrializagdo, pela substituicAo de importacBes e pela
articulacdo de uma economia-espacial nacionalmente integrada (Furtado,
1959; 1992). Esse periodo é marcado pelo envolvimento intenso do governo
federal na articulacéo das regides periféricas em torno do projeto da criagéo
de uma economia nacional integrada com complementaridades
macrorregionais (KLINK, 2013, p. 15).

7 “A economia paulista, sendo o nucleo da acumulacdo do pais, ao crescer imprimia também
determinacdes (regionalmente diferenciadas, € claro) de crescimento aos seus complementos
econdmicos espaciais (as demais regides). Assim, embora a dindmica de acumulacdo fosse
concentradora, em seus resultados concretos, articulava, entretanto, também o crescimento regional.”
(CANO, 1981: 313).
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Veio de Francisco de Oliveira a “célebre frase”, que se tornaria “a expressao
sintese” do processo de integracdo do mercado nacional brasileiro (GUIMARAES
NETO e BRANDAO, 2009). Conforme Oliveira (1977b, p. 55, grifos do autor), deu-se
a “substituicdo de uma economia nacional formada por varias economias regionais
para uma economia nacional localizada em diversas partes do territério nacional”.
De fato, esta € a ilustragdo sintese do que ocorreu no pais a partir do ponto de vista
da integracao do mercado.

Sobre a “visdo classica” da integragcdo nacional, cabe destacar que, de modo
geral, as observacdes criticas dirigidas a obra de Cano (2007) ndo lhe séao
exclusivas, visto que, na maioria das vezes, os autores focam os processos politico-
econdmicos e seus resultados, deixando de lado os processos (infra)estruturais do
capitalismo historico, bem como, questées de heterogeneidade e de contiguidade
espacial. Nao se verifica, na maioria dos trabalhos, o devido destaque as mudancas
tecnolégicas e as consequentes transformacdes estruturais e espaciais causadas
pelas mutagbes nos sistemas de circulagdo; como foi o caso do sistema
automobilistico para o capitalismo e, para o Brasil em especial. Outra observacao
advém da prépria auséncia de investigacbes sobre as infraestruturas e vias de
circulacdo, especialmente, das vias de transporte: que, provavelmente, foram o
germe da integracdo do mercado nacional; enquanto os saldos comerciais inter-

regionais foram seu resultado, e ndo o contrario.

Neste sentido, verifica-se 0 que se pode chamar de: ‘tratamento superficial as
questdes de transporte’, ou, ‘aos sistemas de circulagdo’. Boa parte dos grandes
pensadores do regionalismo brasileiro, dentre os quais Cano (2007) e Diniz e Lemos
(1989), apesar de reconhecerem a centralidade dos sistemas de transporte
enquanto estruturantes das regides e do desenvolvimento, passam ao largo das
pesquisas empiricas, ou mesmo tedricas, sobre o assunto. E, portanto, salutar
enfatizar que, antes de qualquer formulagdo a respeito do que possa ser chamado
de “integracdo do mercado nacional”’, para o caso de economias em paises de
colonizagéo incompleta e fragmentada — como é o caso brasileiro — esse termo deve
ser, também, sindnimo a: interiorizacdo demografica e produtiva; ao alargamento da
fronteira; a expansdo (do polo) capitalista; a certa hierarquizacdo (e, se possivel,

desconcentracdo), mas, sobretudo; aceleracdo dos fluxos de matéria e informacéao.
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3.2 Uma periodizacao para o processo de integracdo do espacgo nacional
De modo geral, mas, especialmente, para o0 caso brasileiro, 0 processo de

aceleracdo dos fluxos de matéria e informacao parte, e € parte, de uma “coeréncia
imposta” a propria construgdo do espago nacional integrado, pois, aceleragao e
integracdo sao partes de um todo que provém da subtracdo do isolamento; da
supresséao da distancia; da compressdo do espaco; da interiorizagdo populacional e
do arrebatamento dos Brasis®. Sendo assim, todos estes fendmenos, e os resultados
destes, sdo indissociaveis dos sistemas de circulacdo e do seu modelo de
manifestacdo no espaco. Trata-se de uma complexa estrutura circulacional, de
capacidade volumétrica e capilaridade espacial (velocidade-volume-capilaridade),
‘sem a qual ndo” da integracdo espacial em sociedades de troca — dado que os
fluxos comerciais sdo inconcebiveis fora dela. Assim, a criacdo e integracdo do
mercado interno brasileiro sempre estiveram, necessariamente, vinculadas a
eliminacdo das barreiras a livre movimentacdo econémica entre as regides do pais®,
trata-se da plena fluidez na circulacdo de mercadorias: velocidade a matéria. Em
outras palavras, seria o que Harvey ([1989] 2014a; 2006) chamou de “supressao do

espaco pelo tempo”.

A partir desta compreensao geral, e com base nos apontamentos da presente
pesquisa, elaborou-se uma proposta de periodizacdo a integracdo do espaco
nacional brasileiro. Desde ja, € importante destacar que, ndo se pretende, com a
periodizacdo proposta, 0 esgotamento do tema, tampouco, determinar 0S rumos
deste complexo e extenso debate. Pelo contrario, o objetivo aqui é, justamente,
elucidar de maneira mais palatavel e com algum teor empirico, este longo processo
da historia brasileira, de modo a permitir e incitar a retomada deste debate,

aparentemente inconcluso.

Entende-se, que o processo de integracdo do espaco nacional é um longo,
continuo e controverso processo, que se estende até os dias atuais. Contudo, em

alguns momentos, ha de se reconhecer, o conjunto dos fatos sugere padrbes, seja

8 Assim, a integragdo do mercado nacional quando vislumbrada sobre sua totalidade, deve partir do
desdobramento do processo de integracdo do espago fisico por meio da ampliagdo dos sistemas de
circulagdo e, sO entdo, extrapolar, as questdes puramente fisicas, econdmicas e geopoliticas,
atingindo a esfera da unidade nacional integralizada por sua diversidade étnica e cultural,
democratica a construcéo de um territorio coerente aos anseios e necessidades de seu povo.

° Aumentando, assim, o grau de interdependéncia regional mediante um significativo aumento da
complementaridade econdmica inter-regional (GUIMARAES NETO, 1990; CANO, 2007, p. 185).
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na intensidade, seja nos avancos e refluxos da integracdo. Ha de ser destacado
ainda, que a hegemonia de um determinado sistema de circulagdo durante
determinado periodo ndo implica na eliminacdo de outros; basta lembrar que,
mesmo os modelos de transporte movidos pela tracdo animal ainda coexistem com
0s avibes supersobnicos e os trens-bala. Como ultima ressalva, tem-se que as datas
apresentadas sdo aproximacdes possiveis, visto que, ndo se trata de um processo

com quebras estruturais claras e definitivas.

Dito isso, seguem abaixo, aquelas que se julga serem as cinco fases do longo

processo de integracao do espaco nacional brasileiro:

i. Integracdo periférica (até a década de 1860);
ii. Integracao restringida (de cerca de 1870 a 1944);
iii. Integracéo profunda ou planejada (de cerca de 1944 a 1980);
Iv. Integragéo inercial (de cerca de 1980 a 2002);
v. Integracado obstruida (2003 a 2016).

Em um primeiro momento teria ocorrido uma fragil “integracédo periférica
aquaviaria”. Numa era em que os automéveis ainda ndo haviam sido inventados e
as ferrovias ainda ndo se faziam presentes, a circulacdo no territério brasileiro se
dava pela associagédo da cabotagem e da navegacéao fluvial (em menor vulto) com a
propulsdo humana e a poténcia viva dos animais de carga, que também eram forca
motriz em veiculos primarios como as charretes, carrocas, carros-de-bois etc.
Portanto, era a tracdo animal a forgca motriz que conduzia pessoas e produtos pelas
itinerancias, pelas margens de corpos d’agua e pelos caminhos e descaminhos da
solidez, da hostilidade e do isolamento de um estreito territdrio costeiro-ribeiro ou,

nas entradas. Este modelo teria permanecido exclusivo até meados do século XIX.

O rompimento com o padrdo periférico configuraria um segundo momento a
“costuracao nacional”’, que teria se iniciado apds a introdug¢ao das ferrovias no pais.
Desde entdo as possibilidades de alargamento da fronteira se ampliaram, iniciando,
aos poucos, deslocamentos mais consistentes que as itinerancias de anteriormente,
e assim, gradativamente, o polo econdmico (Sao Paulo) e o polo politico (Rio de
Janeiro) foram rompendo o isolamento de suas fronteiras comunicacionais,
unificando o espaco, expandindo os novos padrdes de acumulacédo e estabelecendo

novas hierarquias sociais e economico-espaciais. Deste modo, desde a década de
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1850, e, sobretudo, a partir da década de 1870 até o pré-Primeira Guerra, quando a
malha ferroviaria brasileira se ampliou exponencialmente, o transporte de carga por
locomotivas se impds sobre as charretes e carros-de-bois sem deles se desfazer,
pelo contrario, com eles se acoplou, favorecendo a integracdo de grande parte das
ilhas e hinterlands situados ao longo do litoral leste, estendendo ainda um braco em
direcdo ao pantanal mato-grossense e outro sobre o sudeste goiano, ampliando,

sobremaneira, os fluxos comerciais entre agueles estados e regiGes'®.

No entanto, conforme demonstrou Barat (2007; 1978), e como sera
demonstrado a frente, o modelo ferroviario brasileiro, dadas suas caracteristicas de
rigidez, volume e capilaridade, além, das condi¢cdes impostas pela economia de
exportacdo, ndo conseguira conduzir o pais a ampla integracdo de seu espacgo
fisico, por este motivo, o periodo de hegemonia ferroviaria esta sendo tratado aqui
como uma era de integracdo restringida ferroviarial*. Em um escopo maior Galeano
([1971] 2012) discorreu sobre “as ferrovias na deformagao econdmica da América
Latina” e o problema espacial das ferrovias como um problema notavel ao longo da

América Latina, e expds assim essa questao:

as linhas férreas ndo constituiam uma rede que unisse as diversas regides
interiores entre si: conectavam os centros de producdo com os portos. O
desenho coincide com os dedos da mao aberta: assim as ferrovias, tantas
vezes saudadas como fatores do progresso, impediam a formacgdo e o
desenvolvimento do mercado interno (GALEANO, 2012, p. 186).

Em que pese o fato de que entre 1900 e 1929 a economia brasileira tenha
guadruplicado seu tamanho crescendo a uma taxa meédia de 4,6% ao ano, baseada
na monocultura do café — que chegou a representar mais de 75% da pauta de
exportacdbes —, a mesma fora movimentada por um sistema de transportes
espacialmente concentrado, fragmentado e funcionalmente incompativel (de relativa
integracdo no sentido ferrovias—portos—navegacao de longo curso). A despeito de
que neste mesmo periodo o crescimento da malha ferroviaria brasileira tenha sido

de 209%, tratou ser mais uma semi-integracdo, de fato, uma integracao restringida

10 “Os sistemas ferroviario e portuario do pais deram suporte, assim, ao entrelacamento das
diferentes regides primario-exportadoras com um mercado mundial, no qual prevaleceu esse tipo de
divisdo internacional do trabalho entre paises periféricos e centrais, ao longo do século XIX e das
primeiras décadas do século XX” (BARAT, 2007, p. 27).

11 Termo em referéncia ao usado por Cardoso de Mello (1982) para adjetivar a industrializagao
brasileira, e que se adequa ao constatado também no processo de integracdo, porém, com recorte
temporal distinto.
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dos estados litoraneos do leste e Minas Gerais, mas ndo uma integracédo do espago
nacional por inteiro (haja vista, a propria desintegracdo do Nordeste com o Sudeste-

Sul), ficando a malha ferroviaria extremamente restrita ao litoral leste do pais.

A partir da chegada das montadoras da industria automobilistica no Brasil,
especificamente em 1919, e da abertura e construcdo das primeiras estradas
(rodovias) planejadas para o trafego de automdveis, teve comeco uma nova
realidade circulacional, que serviu de experiéncia para as escolhas e transformacdes
que viriam a partir de meados da década de 1940. Essas duas décadas e meia
podem ser consideradas uma nova etapa da integracdo restringida do espaco
nacional: a integracao restringida rodoferroviaria. Neste interregno, em que as
ferrovias vinham reduzindo o ritmo de crescimento, 0os automoveis, desde muito
antes da nacionalizacdo da industria automobilistica no governo JK, ja surgiam

contribuindo direta e indiretamente com o processo de industrializacao do Brasil.

Durante esse periodo rodoferroviario da integracdo do espaco brasileiro a

Crise de 1929 incidiu forte impacto inibitivo sobre o processo de integracéo, visto

que, tanto a infraestrutura (vias) e o material rodante do sistema ferroviario (meios),

bem como, os componentes dos automdveis (meios), tinham origem externa e

tiveram suas importacdes drasticamente obstruidas pela crise de wvulto global.

Ademais, devido as condi¢cdes de estrangulamento histérico-estrutural das vias de

circulacdo rodoviarias, os resultados da integracdo do espaco nacional nesse

periodo (1920 a 1944) foram bastante incipientes e restritos a regido Sudeste —

como podera ser visto adiante. Em termos macrorregionais, por exemplo, a
integracdo permanecera a mesma do momento anterior.

A infraestrutura de transportes, que outrora fora fundamental ao sucesso da

economia exportadora de produtos primarios, com o tempo foi se

confundindo com o proprio fator de estrangulamento ao avanco da

industrializacdo nacional. Durante as décadas de 1930 e 1940, em virtude

do declinio dos fluxos de exportacdo, se tornaram evidentes a deterioracdo

dos sistemas ferrovidrio e portuario e sua incapacidade relativa em

promoverem a unificacdo do mercado interno, tanto em consequéncia da

natureza rigida das vias naturais (rios), do enorme isolamento dos sistemas

econdmicos regionais, das deficiéncias de tracado das ferrovias e suas

diferencas de bitolas. [...] Reduzindo grandemente as receitas operacionais,

gue refletiam na n&o reposicdo do material rodante, equipamentos etc.,

agravado pela rigorosa restricdes a importagfes impostas pela crise cambial
dos anos 30 (BARAT, 2007, p. 40).

A reducdo da capacidade de importar decorrente da grave queda das
exportacdes e dos precos do café durante a década de 1930, conjuntamente aos
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problemas de circulagéo internacional, gerados pela Segunda Guerra, imp6s ao
setor automobilistico e ao Governo federal a necessidade de decisdes arrojadas??.
Assim, contraditoriamente, tanto a Crise de 1929 como a Segunda Guerra Mundial
acabaram por incitar ndo soO efeitos de inibicdo, mas também, efeitos de estimulo
sobre a economia brasileira; ambos, forcando a “saida para dentro”, repercutiram
sobre o deslocamento do centro dinAmico e sobre a industrializagdo do pais. No
caso especifico da Segunda Guerra, provocou especial desenvolvimento da

industria siderdrgica, de autopecas e de motores.

Todavia, apesar dos semelhantes efeitos da Crise de 1929 e da Segunda
Guerra sobre a economia e a industrializacdo do Brasil, seus efeitos sobre o
processo de integracdo do espaco nacional foram bastante distintos. Diante da
critica conjuntura do pais no inicio dos anos 1940, o Estado passou a exercer agoes
efetivas com relacdo a industria siderurgica e a viacdo nacional, enquanto que o
setor privado viu surgir novas e promissoras oportunidades de investimento. Devido
a série de acontecimentos sucedidos a partir do periodo da Guerra — terceiro terco
da chamada Era Vargas — sustenta-se que 0 processo de integracdo do espaco
nacional tenha entrado em uma nova e planejada etapa. Este novo momento da
integracdo (profunda) nacional teria ocorrido entre meados dos anos 1940 e o ano
de 1980, e seus resultados seriam os mais intensos na histéria e na “costuracéo da

nacao”.

Além da colocacéo do Estado na criagdo de industrias e instituicbes voltadas
ao desenvolvimento dos sistemas de circulacéo terrestre, houve um fator importante
que caracteriza a integracdo profunda também como uma integracdo planejada.
Data de 1944 o Plano Rodoviario Nacional que representa um verdadeiro marco
para o planejamento e para o processo de integracdo nacional. Foi o segundo plano
de viacdo rodoviaria elaborado nas instancias federais, no entanto, o primeiro plano
rodoviario aprovado e colocado em execucado pelo Governo Federal. Configurava um
plano realmente, estratégico e concebivel, diferentemente do seu antecessor, 0
Plano do DNER de 1937. Com a deposicao de Vargas o Plano foi reeditado em 1946
e em 1951, e ainda serviu como base para o Plano de Metas de Juscelino

12 A interrupc@o forcada de producdo levou a progressiva nacionalizacdo de componentes de
reposicao.
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Kubitschek. Apdés o Plano de 1944 ficou evidente, ndo sé a preocupacdo, mas, a
atuacdo do Estado com a questdo das rodovias e o problema da integracédo do
mercado nacional, veja, por exemplo, a criacdo do Fundo Rodoviario Nacional
(1945)%3,

Na esfera privada, e ja a partir da primeira metade dos anos 1940,
multiplicavam-se as fabricas de autopecas, motores, e demais componentes. No
pés-Segunda Guerra, a melhora no preco dos os produtos de exportacdo e a inicial
liberalizacdo de Dutra para as importacdes, e, principalmente a industrializacdo de
autopecas e substitutivos nacionais, dispararam a frota de automéveis, que entrou

em uma tendéncia de crescimento que duraria varios anos!.

Todas estas mudancas durante a integracdo profunda (planejada) refletiram
diretamente sobre o comércio inter-regional brasileiro. Ocorreu neste periodo fato
emblematico e de mudanca estrutural: pela primeira vez na histéria do pais o
mercado interno superaria as transagcdes com o mercado internacional. Segundo
confirmou Barat (1978), no ano de 1951, o comércio interno, de forma inédita, foi
superior ao total das transagbes com o resto do mundo. Evidenciava-se, deste

modo, a pujan¢a do novo e revolucionario sistema de circulagdo emergente no pais.

Com a chegada de JK ao poder e a aplicacdo de seu Plano de Metas vieram
as maiores e definitivas mudancas no setor rodoviario brasileiro e nos transportes de
maneira geral. Além de ter trazido a industria automobilistica para produzir no pais,
com grande taxa de nacionalizagdo, Juscelino avancou na execugao e
pavimentacdo das grandes rodovias de penetragcdo e integracdo nacional,
promovendo assim, verdadeira revolugao rodoviarista no Brasil — embora ndo tenha
abandonado os investimentos no transporte ferroviario. Enfim, durante seu governo
JK promoveu um verdadeiro triunfo das rodovias, a acelerou a toda a industria
brasileira, abrindo novos a longos canais que colocariam os automoveis em todas as

partes possiveis do espaco nacional, desvendando novas areas cultivaveis,

13 Responsavel por utilizar parte dos recursos provenientes do IUCL (Imposto Unico sobre
Combustiveis e Lubrificantes) na construcé@o e conservacgao de rodovias.

14 Nesse periodo, tanto na Missdo Abbink (1948-49), na Comissdo Mista Brasil-Estados Unidos
(1951-53) e no Plano SATE (Saude, Alimentagdo, Transporte e Energia), iniciado no Governo Dutra,
a problematica do investimento infraestrutural em transportes foi crescentemente destacada.
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cristalizando fracbes de capital, erguendo cidades e desmatando enormidades. Tais

feitos mudariam de forma irreversivel os rumos da nacéo.

Durante os governos Militares as mudancas do sistema rodoviario colocadas
em curso por JK seguiriam a todo vapor, 0 que ndo aconteceria com 0 Sistema
ferroviario. Os militares promoveram a abertura de rodovias estratégicas e,
sobretudo, aumentaram a pavimentacdo rodoviaria, fechando esse ciclo da
integracado profunda. No entanto, as profundas crises econdmicas que se ornavam ja
durante a década de 1970 explodiram a partir de 1981, colocando fim nos projetos e
no planejamento nacional, e inaugurando o que se pode chamar de integracao
inercial. A baixa dinAmica da integracéo inercial teria persistido até 2003, quando se
inaugurou a integracdo obstruida. Um reinvento, parcialmente, eficiente na retomada

da integracao nacional, que, porém, fora frontalmente atingido pelo Golpe de 2016.

3.3 A costuracao férrea: integracdo nacional ou integracéao litoral?
Desde a colonizacéo até o inicio do século XX, a funcao principal dos transportes no

Brasil foi “promover o escoamento dos fluxos da atividade extrativa e da producao
agropecuaria” (BARAT, 2007, p. 20) de uma estreita faixa costeira para os portos, de

onde seguiam para o exterior.

Em um primeiro momento, sob integragao periférica, “a vastidao do territorio e
0 pouco interesse inicial por sua efetiva ocupacéo determinaram o estabelecimento
de habitantes, certas atividades econdmicas e algumas vias de comunicacao apenas
na costa litoranea” (BRANDAO, 2007, p. 90).

Neste periodo, a circulagdo material era realizada, predominantemente, por
meio da navegacdo de cabotagem?!® — valendo-se dos poucos portos existentes no
litoral brasileiro — e, em terra, com menores cargas, a circulacao se dava por meio da
tracdo animal e/ou até mesmo pela propulsdo humana — como era bastante comum
se utilizar da for¢ca dos escravos para impulsionar meios de transporte de carga e

passageiros (inclusive no transporte fluvial com pequenas embarcacdes). O

15 E fluvial: basicamente ao longo da Bacia Amazonica, pois como demonstrou Holanda (1936) esta
modalidade faltava para o Planalto. A conformagédo natural das bacias hidrograficas brasileiras legou
ao pais riqueza inestimavel, mas, por outro lado colocou sobre o conhecimento humano o desafio de
construir outras estruturas capazes de integrar o pais, rompendo com o isolamento e a solidez do
espaco fisico em fins de soldar o territério nacional preparando-o para uma unidade mais coerente
menos injusta.
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resultado era uma espécie de integracdo econdmica e social periférica, litoranea,

rarefeita, desigual e nucleada.

Formaram-se arranjos demograficos e econdmicos descontinuos e
itinerantes, estruturados sobre condicdes bastante precarias de comunicacoes,
configurando um processo historico extremamente desigual e diverso, que
“plasmaram” sobre o espago nacional, antes mesmo do periodo de industrializacéo,
de modo que - tais determinacdes antigas e profundas — legaram um fardo histérico
monumental que perdurou em um processo secular: o isolamento, a extensividade e
a fragmentac&o regional (BRANDAO, 2007).

Entretanto, “foi somente apds a Independéncia que comecou a se manifestar
explicitamente no Brasil a preocupacdao com o isolamento das regifes do pais como
um obstaculo ao desenvolvimento econdmico” (GALVAO, 1996, p. 186). Mas ainda
levaria algum tempo para que as grandes acdes viessem. Em 1854 os primeiros
quildmetros de ferrovia foram instalados, e s6 a partir da década de 1870 atingiu-se
bom ritmo de ampliacdo. Com a construcdo da malha ferroviaria brasileira um novo
modelo de circulagéo se iniciou, dando vez a uma nova forma de conexdo. Nessa
nova realidade, as mesmas regifes primario-exportadoras ganharam um elemento
importante para o escoamento da producéo, reforcando os elos com os mercados
exteriores, e dando inicio a uma distinta e limitada forma de integracdo com o

préprio territério nacional.

Deste modo, coube as ferrovias estabelecer “a ligacdo dos centros produtores
e de comercializagdo aos portos regionais, onde as cargas eram embarcadas em
navios de longo curso para o suprimento de matérias primas e alimentos aos paises
industrializados [...]"*¢ (BARAT, 2007, p. 20). Com tal finalidade, os investimentos em
transporte eram concentrados “nas diferentes regides exportadoras, no sentido de
propiciar o escoamento da sua producao primaria da maneira mais eficiente para os
mercados consumidores dos paises industrializados” (BARAT, 2007, p. 27; PRADO
JUNIOR, 2011).

16 As concessodes para construcao e exploragdo de portos tiveram inicio em fins do século XIX e inicio
do século XX, muito contemporanea ao ocorrido no setor ferroviario. No entanto, “a evolugao da frota
mercante foi bem menos expressiva que a das ferrovias, uma vez que o grosso do trafego de longo
curso utilizava-se de navios estrangeiros” (BARAT, 2007, p. 26). Restava as empresas fiscalizadas
pela Unido, com poucas excec¢des, atuar no transporte fluvial, lacustre e de cabotagem.



83

Ao longo do Império, e mesmo durante a Primeira Republica, “a economia
brasileira preservou fundamentalmente a carateristica de exportadora de produtos
primarios” (BARAT, 2007, p. 17), com especializagbes produtivas em diversas
regides do pais, a despeito de processos especificos e localizados de atividades
industriais. Esta era a caracteristica geral do que Furtado (2007) chamou
“arquipélago” de economias regionais, produtoras de artigos tropicais para o
mercado externo. Esse mosaico de regides produtoras voltadas para a exportacao
desenvolveu fortes ligacdes com os mercados importadores, que ao final constituiu
um verdadeiro obstaculo a formacdo de um mercado interno unificado (FURTADO,
2007; CANO, 2007; BRANDAO, 2007; BARAT, 2007), vez que “o grosso da
atividade econ6mica” se mantinha “concentrado ao longo de uma faixa litoranea de
cerca de 600 km [...], sendo que a producdo do interior — principalmente aquela
ligada a exportacdo — buscava sempre 0 acesso a navegagao de longo curso”
(BARAT, 2007, p. 17).

Assim, esse modelo de circulacdo se desenvolveu e se consolidou
dependente de uma dispersa conexdo costeira — promovida em agua pela
navegacao de cabotagem, e em terra pela circulacdo ferroviaria e de tracao animal
(tropeiros, carreiros etc.) —, motivo pelo qual por meio de tal modelo jamais se logrou
a unidade espacial e econdmica do pais, haja vista que as regides produtoras-
portuarias permaneciam, na verdade, mais ligadas aos mercados de destino das
exportacdes locais (também supridores de bens de consumo e equipamentos) do
gue entre si mesmas (FURTADO, 2007; NATAL, 1991; CANO, 2007; BARAT, 2007).

Procedendo a andlise ao nivel quantitativo o Grafico 3.1 que demonstra a
evolucdo da malha ferroviaria em trafego desde sua implantacéo inicial até 1980 e
contribui para o entendimento dessa fase da histéria econbmica brasileira ao
evidenciar o auge e o declinio desse sistema de transporte fundamental a expanséo
capitalista. Note que apos 1870 inicia-se uma aceleracdo que se torna ainda mais
acentuada a partir de 1880 e segue em ritmo elevado até 1914. Durante esse largo
periodo de crescimento o ciclo a partir de 1870 até 1904, em que o dado de partida
€ 745 km e o de chegada é 16.781 km, resultou crescimento médio anual de 458
km/a.a. Entre 1905 e 1914 houve ainda uma forte intensificacdo no ritmo de

ampliacdo da malha ferroviaria que, inclusive, mais que dobrou, neste que foi o ciclo
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de maior expansdo da malha ferroviéria brasileira, visto que a média anual foi de

1.031 km/a, pelo qual a malha total chegaria ao fim do ciclo (1914) com 26.062 km.

Gréfico 3.1 - Evolugdo da malha ferroviéria brasileira em trafego 1854-1980 (km).
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Fonte: Elaboragéo a partir dos dados do IBGE / AEB (varios anos).

Em 1915 nota-se um forte rompimento com o nivel de crescimento da malha
ferroviaria brasileira, isso, provavelmente, em decorréncia da deflagracdo da
Primeira Guerra Mundial. Assim, a partir de 1916 ha uma retomada que segue até
1960, iniciando um longo e estavel ciclo, porém, com um ritmo de crescimento bem
inferior aos dos ciclos anteriores, até atingir o recorde histérico em 1960, cujo total
de ferrovias em trafego em todo o pais chegou a 38.287 km. O crescimento médio
desse ciclo foi de apenas 265 km por ano — bastante inferior ao ocorrido no inicio do
século XX. Veja que a partir de 1961 o desmantelamento do sistema ferroviario foi

radical.

Portanto, o ciclo mais positivo da histéria brasileira para a construcdo de
ferrovias, iniciado em 1905, se estenderia até 1914, anos de inauguracdo dos
primeiros quildbmetros ferroviarios rumo a penetracdo e a integracdo do Planalto
Central, quando a deflagracdo da Primeira Guerra Mundial lhe fora certeira. Dados
os fortes vinculos do setor com o0 ambiente internacional os impactos negativos

foram inevitaveis, descontinuando o intenso ciclo de crescimento ferroviario anotado
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nos anos anteriores!’. Deste modo, ainda no bojo dos desdobramentos finais da
Guerra, em 1918, as estruturas da acumulacdo capitalista em grande parte do globo
se recomporiam ja sobre as perspectivas de um novo e promissor sistema de
circulacdo: a circulagdo automobilistica, como serd demonstrado no capitulo a

sequir.

Durante toda a historia ferroviaria nacional ano de maior crescimento da
malha foi 1910. S0 naquele ano foram adicionados mais 2.084 km de vias ao
conjunto existente. Esse fato ocorreu em meio a uma sequéncia de anos (um
miniciclo de 5 anos) muito positivos a rede ferroviaria brasileira que ocorreu entre
1910 e 19148 onde a taxa média anual de crescimento para estes anos foi superior
a 1.300 km/a.

A partir de 1961 se iniciaria 0 desmantelamento da malha ferroviaria nacional.
As crises econdmicas dos 1960, o endividamento do setor ferroviario, e o profundo
descaso do Estado para com o sistema nos anos seguintes dariam inicio a um forte
ciclo de reducado tanto das vias de circulagdo quantos dos meios de circulacdo —
como pode ser visto no Grafico 3.2. Este ciclo, ou melhor, este descaso seguiria por
varios anos, se prolongando para além dos anos 1980. Somente entre 1960 até
1980 a reducdo média anual da malha ferroviaria foi de 431 km/a — quase 0 mesmo

ritmo do primeiro ciclo, s6 que em sentido contrario.

O Grafico 3.2 traz os dados ponderados referentes a malha ferroviaria (km),
namero de locomotivas e nimero vagées a partir de 1916 até 1980. Com isso é
possivel verificar as tendéncias e fazer a comparacéo entre a evolugdo do sistema
de circulacao ferroviario brasileiro tanto sob o aspecto dos meios circulantes quanto

viario.

17 “A notavel expansdo dos transportes entre 1900 e 1929 [...] resultou do entrelacamento das
atividades ferroviarias e portuarias a navegacédo. Correspondeu a necessidade imposta pelo comércio
exterior de integrar o escoamento terrestre das mercadorias com sua expedicdo maritima de longo
curso, ou seja, de fomentar a organizacéo das operacdes de forma sistémica. Nao houve, todavia, a
articulacéo entre as diversas malhas ferroviarias, no sentido da concepcéo e operacado de um sistema
ferroviario de alcance nacional, ao contrario do que ocorreu, por exemplo, nos Estados Unidos, onde
as ferrovias foram decisivas para a integracdo do mercado interno. No Brasil, predominou o objetivo
de conceber e tratar os sistemas ferroviarios como suporte as exportacdes de forma isolada e
marcadamente regional, mesmo que, por vezes, o atendimento se desse para fora do a&mbito
estritamente regional” (BARAT, 2007, p. 22).

18 Tudo indica que 1914 tenha sido o Ultimo ano de grande crescimento ferroviario no pais.
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Independentemente da crise ferroviaria a partir de 1961, fica registrada a
importadncia e a correlacdo da ampliagdo viaria sobre os meios de circulagédo
ferroviarios. O sistema de circulacéo ferroviario, ao menos entre os anos de 1916 e
1980, evoluiu com estrutura bastante equilibrada, demonstrando que investimentos
em vias ndo eram desacompanhados de investimentos em meios circulantes, o que
da a entender que o sistema ndo trabalhava com capacidade ociosa significante, o
gue pode indicar também, a primeira vista, lucratividade — porém, esse debate esta

alheio aos objetivos desta pesquisa.

Gréfico 3.2 - Evolugéo das vias, locomotivas e vagdes no Brasil: 1916-1980.

N\
N

Vagoes

Vias

Locomotivas

I

|
(

1916
1920
1924
1928
1932
1936
1940
1944
1948
1952
1956
1960
1964
1968
1972
1976
1980

Fonte: Elaboracéo a partir dos dados do Anuario Estatistico Brasileiro.

Outra questdo fundamental demonstrada pelo Grafico 3.2 € a maneira como a
crise do setor foi sentida estruturalmente. Note que a partir de 1961 houve forte
choque que derrubou drasticamente as taxas das trés varidveis analisadas, que
apresentaram seus piores resultados por volta de 1973 e 1975, em plena
repercussao do “milagre econdbmico” brasileiro — uma infeliz contradicdo, que
escancara a gravidade do descaso do Estado para com o sistema ferroviario
nacional. Ou seja, imediatamente anterior a 1973 ndo havia crise!®, muito pelo
contrario, tratou-se de um momento excepcional do capitalismo global e no
crescimento econémico do pais, onde os fluxos foram elevados a niveis nunca

vistos, e, certamente, um sistema de transporte ferroviario adequado, moderno,

19 A primeira crise do petroleo aconteceria exatamente naquele ano.
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unificado e integrado, poderia ter facilitado exponencialmente os niveis de circulagédo
do produto capitalista — e ndo s6 dele. Enfim, fato inconteste é que o Estado
brasileiro perdeu uma enorme oportunidade de tocar adiante a integracdo nacional

em seu sentido mais lato utilizando-se do potencial do sistema ferroviario.

Apo6s 1975 nota-se uma, muito ligeira, recuperacdo da malha ferroviaria e da
frota locomotiva, enquanto a recuperacao do total de vagdes foi mais marcante. Vale
destacar que o aumento do numero de vagdes desacompanhado do correspondente
aumento da frota locomotiva e da malha ferroviaria € um paradoxo para o caso
brasileiro, pois, supde baixo crescimento com estrangulamento, inclusive em se

tratando de questdes setoriais e da transformacéo espacial e integracéo regional.

3.3.1 Analise regional do sistema ferroviario brasileiro
Para andlise em termos regionais, a Tabela 3.1 apresenta um bom panorama da

distribuicdo evolutiva dos quantitativos quilométricos da malha ferroviaria entre os
estados e as macrorregides do pais entre 1912 e 1977. Tendo em consideracédo que
o sistema ferroviario “reinou absoluto” (BARAT, 2007) no transporte terrestre de
cargas e mercadorias até proximo aos meados do século XX, os dados apontados
na Tabela 3.1, pela logica predecessora da integracdo e expansdo do espaco
nacional, denunciam muito mais que a consternante concentracdo ferroviaria no
pais, mas também, a desintegracdo do mercado nacional, além do que, cogita um

grave estado de desintegracdo do espaco nacional.

Concentracédo e desintegracao cristalizadas com a estagnacao e o posterior
desmonte do parque ferroviario nacional ocorrido a partir da década de 1960. Este
desmonte representou, sobretudo, o real estrangulamento a integracdo do espaco e
a efetiva expanséo e integracdo do mercado nacional, visto que as regibes mais
distantes e desintegradas do centro capitalista nacional — Centro-Oeste e Norte —
seguiram indiferentes em seu isolamento, a margem da dindmica do capitalismo
brasileiro. Neste preambulo, Centro-Oeste e Norte, conjuntamente, mantiveram pifia
participacdo sobre a malha ferroviaria nacional, que foi contida entre 5% e 7% ao
longo de todo o periodo 1912 a 1977 — mesmo apds 0 avanco das ferrovias em
direcdo a Goias e ao Mato Grosso (do Sul). Dentre os estados destacam-se Minas

Gerais, Sao Paulo e Rio de janeiro, Rio Grande do Sul, Parana, e Bahia, todos com



88

participacdo superior a 4% da malha ferroviaria brasileira durante todo o periodo
analisado.

Tabela 3.1 - Distribuicao da malha ferroviaria em trafego e participacdo UFs 1912-1977.

UF Total (km) %

1912 1935 1945 1960 1977 |1912 1935 1945 1960 1977
Rondbnia - - 366 368 - - - 10 10 -
Acre - - - - - - - - - -
Amazonas 8 5 - - - 00 00 - - -
Roraima - - - - - - - - - -
Para 351 382 376 449 - 15 11 11 1.2 -
Amapa - - - 194 194 - - - 05 0,6
Norte 360 387 742 1.011 194 15 12 21 26 0,6
Maranhéao 78 451 450 499 466 03 14 13 13 16
Piaui - 160 244 244 554 - 05 07 06 19
Ceara 759 1240 1291 1384 1190 32 37 37 36 4,0
Rio Grande do Norte 246 481 530 638 572 10 14 15 17 19
Paraiba 310 472 560 770 662 13 14 16 20 22
Pernambuco 878 1.052 1.105 1546 1050 3,7 32 31 40 35
Alagoas 314 359 346 474 392 13 11 10 12 1.3
Sergipe - 298 297 297 272 - 09 08 08 09
Bahia 1546 2152 2307 2593 1590 66 65 65 6,8 53
Nordeste 4,131 6.665 7.130 8.445 6.747 17,6 20,0 20,2 22,1 22,6
Minas Gerais 5.264 8.002 8.450 8.561 6.136 22,4 24,0 240 224 20,6
Espirito Santo 541 773 698 663 439 23 23 20 17 15
Rio de Janeiro 2563 2684 2688 2787 1594 109 81 76 73 53
DF/Guanabara 148 164 149 256 - 06 05 04 07 -
Sao Paulo 5.616 7.282 7519 7.664 5741 239 21,8 21,3 20,0 19,2
Sudeste 14.132 18.905 19.504 19.931 13.910 60,2 56,7 55,3 52,1 46,6
Parana 1.095 1482 1679 1932 2188 47 44 48 50 7,3
Santa Catarina 522 1186 1.191 1425 1369 22 36 34 37 46
Rio Grande do Sul 2427 3.150 3.660 3.849 3533 10,3 95 104 10,1 11,8
Sul 4,044 5818 6530 7.206 7.090 17,2 17,5 185 18,8 23,7
Mato Grosso 824 1.170 964 1.196 1.172 35 35 2,7 31 39
Goias - 386 410 498 676 - 12 12 13 23
Distrito Federal - - - - 66 - - - - 02
Centro-Oeste 824 1556 1.374 1694 1914 35 47 39 44 64
BRASIL 23.491 33.331 35.280 38.287 29.855 100 100 100 100 100

Fonte: Elaboracéo a partir de dados do IBGE / AEB (varios anos).

Em contrapartida, verifica-se uma queda acentuada da participacdo da regido
Sudeste em detrimento do melhor desempenho das regides Sul e Nordeste.
Enquanto todos os estados do Sudeste tiveram reducéo na participacao do total da
malha ferroviaria as demais regides da costa leste (SU e NE) ampliaram de modo
consideravel suas parcelas. No caso do Nordeste houve mudanca de 17,6% para
22,6%, e para o Sul, um pouco mais acentuada, de 17,2% em 1912 para 23,7% em
1977.
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A crise do setor ferroviario a partir dos anos 1960 marcou diferentemente as
regides e estados. A atenta observacdo dos niumeros absolutos constata a for¢a do
desmonte iniciado a partir dos anos 1960. De 1960 a 1977 a regidao Norte foi
duramente impactada, e perdeu quase a totalidade de sua malha. Em 1960 a regiao
possuia em trafego 1.011 km de ferrovias, em 1977 restavam apenas 194 km, no
Amapa: uma reducdo de 81%.%° Todos os estados do Sudeste tiveram reducéo da
malha; somente Minas Gerais perdeu 2.425 km de vias, S&o Paulo perdeu quase
dois mil quildmetros, o Rio de Janeiro, mesmo absorvendo a malha que antes era
vinculada ao estado da Guanabara, ndo obteve saldo positivo, e encolheu 42,8%, e
o Espirito Santo sofreu reducéo de 33,8%. No total, a regido Sudeste perdeu 6.021

km (-30,2%) de suas vias férreas somente ente 1960 e 1977.

No Nordeste, com excecdo do Piaui, que cresceu 127%, todos os demais
estados apresentaram perda de quilometragem da malha ferroviaria. Destaque para
Bahia (38,7%) e Pernambuco (32,1%). No total o saldo da Regido Nordeste foi

negativo em 20,1%.

O impacto do desmonte ferroviario foi menos intenso nas regiées Sul e
Centro-Oeste. No caso de primeira houve grande estabilidade, com leve queda no
Rio Grande do Sul e Santa Catarina, e ligeiro incremento na malha do Parana. Ja o
Centro-Oeste foi a excecao nacional, visto que ampliou em 13% sua malha, gracas
ao forte aumento percentual (35,7%) no estado de Goias e a implantacdo de vias no

Distrito Federal?!.

Excluindo-se o ano de 1977 da série, a analise até 1960 traz um indicativo de
que teria havido uma ligeira integracdo entre as regides do litoral leste brasileiro.
Nao seria incorreto pensar em uma expansao dos “tentaculos” do centro capitalista
para as regides imediatamente alinhadas, de modo a fortalecer os lacos comerciais
historicamente cumpridos pela cabotagem, eliminando assim o isolamento das ilhas

historicas remanescentes das Capitanias. Este indicativo aparente nos dados da

20 No Amazonas chama atencado a extincdo de sua simbolica ferrovia, que foi uma tentativa de ligar
Manaus a Roraima, mas que nunca passou de 8 km de extensao, insuficientes para sair da prépria
capital do Amazonas.

21 Toda a malha ferroviaria do Mato Grosso ndo estava contida nos limites do Mato Grosso conforme
ele é conhecido atualmente. Até 1942 o Mato Grosso contabilizava os quildmetros da Estrada de
Ferro Madeira Mamoré, que em 1945 (na tabela) ja aparece vinculada ao estado de Rondénia —
razdo pela qual ha reducéo significativa no total do Mato Grasso e do Centro-Oeste.
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Tabela 3.1 podera ser devidamente confirmado pela observacdo do Mapa 3.1, a

sequir.

3.3.2 Analise espacial do sistema ferroviario brasileiro
O Mapa 3.1 foi editado por Bastos (1955) a partir do Plano de Viacdo Nacional de

1951 e devidamente corrigido para este trabalho. E um retrato fiel da desintegracio
nacional em meados do século XX. Os tracados na cor preta correspondem a
ferrovias em trafego ou em construcdo. Os tracados na cor verde ou vermelha séo

referentes a trechos planejados ou a construir.

Salta aos olhos o profundo nivel de desconexdo entre as grandes porcdes
correspondentes a Amazonica e ao Centro-Oeste em comparacdo ao litoral leste
(SE, NE, SU) e, também, a baixissima densidade ferroviaria das regides Norte e
Centro-Oeste. Em toda a area relativa a essas duas regibes — area superior a dois
tercos da area total do pais — havia apenas: uma ligacdo em Rondoénia, a famosa
Estrada de Ferro Madeira-Mamoré (inaugurada em 1912); no Pard, duas liga¢bes, a
Estrada de Ferro Braganca, 222 quilébmetros ligando Belém a Braganca, e um trecho
menor referente & Estrada de Ferro Tocantins, responsavel por ligar os limites
navegaveis do Rio Tocantins entre Maraba e Tucurui. Havia ainda outro trecho em

construcdo no Amapa, cuja inauguragao so ocorreria em 1957.

De fato, os Unicos troncos ferroviarios ja existentes no Brasil conectando a
extensa faixa litoral formada pelas regiées NE, SU e SU ao que se pode chamar de
interior (NO e CO) foram os correspondentes a Estrada de Ferro Goias, integrando o
Centro-Oeste ao Triangulo Mineiro, e, consequentemente, ao centro econdémico do
pais, e a Estrada de Ferro Noroeste do Brasil integrando a porcdo sul do antigo
estado do Mato Grosso ao estado de S&o Paulo. Essas duas ferrovias foram
inauguradas na mesma época entre 1913 e 1914. Porém, ambas somente atingiram
seus pontos limites em 1952. Em Goias, além do trecho que chegou a Anapolis em
1935, guando nascia a nova capital do estado, houve outra ligacdo posterior
vinculando a nova capital, Goiania, ao sistema ferroviario, porém, s6 no inicio dos
anos 1950. No Mato Grosso, assim como em Goias, somente mais tarde (1952) a
Ferrovia Noroeste do Brasil atingiria a fronteira com a Bolivia ao se estender de

Porto Esperanca a Corumba.
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Mapa 3.1 - Plano de Viacao N_acional de 1951 — Ferroviério._
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Fonte: Adabtado de Bastos (1955).

Diferentemente de tudo que ocorria com as regides Centro-Oeste e Norte, as
regides da costa leste do pais (Sul, Sudeste e Nordeste), além de concentrar entre
93% e 95% de toda a malha nacional, apresentavam boa densidade ferroviaria
relativa — embora ela fosse menor no Nordeste — e, estavam integradas em um
mesmo sistema de circulacdo. Na Bacia Amazonica os fluxos ocorriam pelos longos
canais de penetracdo formados por seus rios, enquanto que no Planalto Central o
isolamento era marcante, com excec¢do parcial da area sul do entdo Mato Grosso e

uma pequena porcado sudeste de Goias.
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No entanto, ao observar essa questdo da integracao espacial, as ligacdes do
Nordeste com o Sudeste-Sul demonstravam a existéncia de apenas duas estradas
de ferro estabelecendo a integracédo destes espacos: uma a Estrada de Ferro Bahia-
Minas, criada com o propdsito de abrir acesso a regido do Vale do Jequitinhonha ao
litoral do extremo sul da Bahia, com fins exportadores, e, a outra, a mais importante,
e ja mencionada Estrada de Ferro Central da Bahia, conectando o eixo central dos
estados de Minas Gerais e Bahia, e assim, completando a integracdo férrea entre o
NO, SU e SE. Ainda assim, ha de ser destacado que a conexdo ferroviaria mais
importante entre o Nordeste e o Sudeste-Sul so foi estabelecida em 1951. Ou seja,
em termos de sistema ferroviario o pais chegou, em pleno ano de 1950, ja em fase
adiantada de industrializacdo, sem conseguir construir, sequer, uma conexao
adequada que permitisse maiores fluxos com uma regido densa e historicamente
povoada, de importancia socioecondmica impar para o pais, como é o caso do
Nordeste. Por outro lado, & possivel verificar uma boa integragdo em termo
interestadual na regido Nordeste do pais, visto que todos os nove estados daquela
regido estavam (ou breve estariam), de algum modo, interconectados pelo sistema

ferroviario.

Portanto, até por volta dos anos 1950, o principal modelo de transporte de
cargas no pais foi uma conjugacédo intermodal entre as ferrovias e a navegacao de
cabotagem, sendo que, desde o final do século XIX até a primeira metade do século
XX, a tecnologia e as opcbes em transporte existentes confirmou o transporte
ferroviario no “predominio absoluto dos fluxos terrestres de mercadorias e
passageiros” (BARAT, 2007, p. 20), operando em associagdo com a navegacao de
cabotagem, que por sua vez se conectava com um também concentrado sistema de
navegacao fluvial e configurando o padrdo de integracdo do mercado nacional.
Guardadas as devidas proporgdes, constituiu-se uma importante infraestrutura de
comunicacdo inter-regional, que, porém, permaneceu até a primeira década do
século XX totalmente restrita a antiga area correspondente a velha economia
costeira primario-exportadora. Deste modo, limitando o acionamento de um amplo e

necessario processo integracao nacional vis-a-vis uma opaca integracao litoral, que
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segundo Barat (2007) estava contida em uma estreita faixa litoral de
aproximadamente 600 km de largura®?.

S6 no final da primeira década do século XX vieram as primeiras iniciativas a
fim de romper com a concentracdo litoral e promover a integracdo do espaco
nacional. Na passagem da primeira para a segunda década do século XX ousou-se
seguir com os trilhos até Goias e Mato Grosso (area que hoje corresponde ao Mato
Grosso do Sul). No entanto, foram iniciativas isoladas que serviram para conectar o
entorno das ferrovias ao polo econémico e a regido sudeste, dando inicio a uma
integracdo subordinada a economia de exportacdo e a incipiente industria dos
estados mais desenvolvidos.

Enfim, o sistema ferroviario brasileiro, ap6s sua instalacéo inicial em meados
do século XIX, cresceu relativamente bem até 1914, quando iniciou a Primeira
Guerra Mundial. A partir de entdo a queda no ritmo de construcdo das vias foi
notavel, contudo, atingiu-se uma malha ferroviaria de 38.287 km em 1960 - total
jamais superado —, para, a partir dai, entrar em descenso durante as décadas
seguintes. Em termos regionais e espaciais, o reflexo dessa queda foi a cristalizacéo
de uma exorbitante concentracdo da malha ferroviaria nas regiées do litoral leste, e
a limitacdo de qualquer possibilidade de que o sistema ferroviario nacional
alcancasse éxito em termos de efetiva integracdo do espaco nacional, como pode
ser visto no Mapa 3.1. Muito embora, desde cedo o sistema tenha integrado o
Sudeste ao Sul, e, posteriormente, anexado o Nordeste — quando da conexdo do
norte de Minas Gerais a Bahia, em 1951, pela Estrada de Ferro Central da Bahia —,
e realizado duas abreviadas (e marcantes) investidas no sentido do Centro-Oeste —
uma onde € hoje o Mato Grosso do Sul e outra em Goias —, o0 sistema ferroviario
brasileiro?? foi incapaz de integrar o espaco nacional de modo a garantir a expansao
e a integracdo do mercado nacional de maneira plena; permanecendo (em termos
relativos) densamente instalado na longa faixa litoral compreendida pelas regides

Sul, Sudeste e Nordeste.

22 Vale ressaltar que esta faixa ndo se estendia até o Para e Amapéa, mas, compreendia integral ou
parcialmente todos os estados das regi6es Nordeste, Sudeste e Sul.
23 Ainda que pesem os frequentes problemas de incompatibilidade viaria, devido variacdes de bitolas.
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4 ESTRUTURAS DE CIRCULACAO MATERIAL NO BRASIL: OS BRASIS E A
“COSTURACAO” DA NACAO (SISTEMA RODOVIARIO)

“A anta rompia trilho dentro do mato, o indio, em seu encal¢o abria
a picada; o portugués, com seus cargueiros, alargava-a; de raro
em raro um carro de boi seguia o colono e abria, com suas rodas
cortantes, colossais, dois sulcos paralelos a que chamavam
“caminho”; mais tarde o progresso estendeu suas fitas de aco ao
longo dos principais caminhos e, finalmente, no século XX, o
automovel fez surgir algumas estradas dignas deste nome.”

(ROY NASH)

Introducéo

A integracdo do territério brasileiro tem sido um processo lento, onde o primeiro
ataque vigoroso ao problema do isolamento nacional somente fora desferido com a
instalacdo do sistema de transporte ferroviario, quase quatro séculos apos a
chegada europeia. Todavia, por varios motivos, a intervencao por vias férreas foi
incapaz, de criar um espago fluido, “unico”, sobre o imenso territorio (de

desigualdades) brasileiro, e conquistar entdo a integracado do mercado e nacional.

ApoGs se desenvolver vigorosamente no estado de S&o Paulo e no Rio de
Janeiro, se estendendo ao sul de Minas Gerais, a malha ferroviaria integrou o norte
do Parana e o Sul do pais a dindmica do centro capitalista que se polarizava em Séo
Paulo no inicio do século XX. Depois de investidas viarias no sentido do Centro-
Oeste, onde atingiu com certo éxito o territério que hoje corresponde ao Mato
Grosso do Sul, e, “fixou um tentaculo” sobre a regido sudeste de Goias, a
configuracdo espacial ferroviaria permaneceu refreada por cerca de 40 anos, de
modo que o Nordeste seguiu isolado como um grande bloco no sistema ferroviario

nacional.

De tal modo, mesmo que digno de mérito, o sistema de circulacéo ferroviario
acabou estruturando novas formas de isolamento e de producédo de desigualdades
sobre o territério brasileiro, legando uma cicatriz historica ao pais, visto que,
cristalizou, até 1950, quatro grandes e distintos espacos (circuitos) de circulagéao
interna no pais: Nordeste; Sul-Sudeste; a Bacia Amazobnica, e; o que talvez se possa

chamar de “Planalto Central”.

Entretanto, desde o imediato pos-Primeira Guerra Mundial pds a se fundar
uma nova dindmica na vida cotidiana nacional. Esta nova dindmica decorreu do

processo evolucionario-progressivo do sistema capitalista, que em sua incessante
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“destruigdo criativa” (SCHUMPETER, [1926] 1997; [1942] 2008) concebeu uma
especie de “superproduto”, uma “supermercadoria”, conhecida pelo codinome
automoévell. Este superproduto, dotado de poderosas particularidades e com a
posterior, e determinante, coparticipacdo do Estado, demonstrou que ao ser inserido
em extensos territdrios de povoamento retardatario, ou em ocupa¢do, como é 0 caso
do Brasil, pode repercutir categoricamente sobre a unidade (conquista) do espaco,

na expansao capitalista e na integracao do mercado nacional.

O inicio da producdo em massa, e em série, desta supermercadoria, j4 na
virada para os anos 1920, desencadearia um novo contexto para a circulacéo
material dentro das fronteiras nacionais, que gradativa e rapidamente, com apoio
fundamental do Estado, passaria ao comando do transporte rodoviario, ou seja, dos
caminhdes, 6nibus e automdveis em geral, deflagrando a integracdo do espaco e do
mercado nacional, além de outras mudancas de enormes consequéncias para 0s
destinos da nacédo, sobretudo, a partir da década de 19402, durante o que esta se

chamando “integracéo profunda”.

O presente capitulo objetiva desvendar como ocorreu 0O processo
revoluciondrio da integracdo do espaco nacional até 1980, a partir da observacéo
criteriosa do sistema rodoviario de circulacdo, e das transformacdes por este
desencadeadas sobre a integracdo nacional. Portanto, o enfoque maior sera dado
ao intervalo correspondente as décadas de 1920 a 1970 — décadas que
correspondem aos periodos mais efetivos da integracdo profunda do espaco
nacional, a efetiva e consequente integracdo do mercado (que conforme demonstrou
Wilson Cano (2007) ocorreu por volta do inicio dos anos 1950), e a industrializacéo

brasileira.

O texto foi estruturado em dois grandes pontos seguindo a periodizacao
apresentada no capitulo anterior, mas apresentada sobre a especificidade do

sistema rodoviario. Assim, no primeiro ponto sera discutido o novo modelo de

1 “Pode-se dizer que o transporte rodoviario alterou, de forma decisiva, a geografia econémica do
pais, incorporando novas fronteiras de produg¢édo e consumo” (BARAT, 2007, p. 41).

2 Ainda que sob o risco de incorrer no erro da hierarquizagdo das determinacdes, ou, pecar no
excesso de informagBes desassistidas de matriz tedrica (FARIA, 1978), € fundamental que as
importantes ocorréncias histéricas acerca do rodoviarissimo no Brasil sejam algadas ao protagonismo
e a possivel teorizacdo, vis-a-vis o entendimento dos processos de integracdo do espaco e do
mercado nacional, como um todo, permitindo assim o desdobramento empirico e teérico de um
processo maior que € a “costuragao nacional”.
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circulacdo representado pelo transporte rodoviario e sua consequente “integragcao
rodoviaria restringida”, de 1920 até 1944. Posteriormente tem-se o estudo da

“‘integracao rodoviaria planejada”, referente ao periodo de 1944 a 1980.

4.1 O novo modelo da costuracdo do espaco nacional: circulacdo rodoviaria
sob restricao (1920 a 1944)
A primeira fabrica de automoveis instalada no Brasil foi a Ford, no ano de 1919,

naquele ano a empresa teria iniciado nestas terras tropicais a montagem de uma
mercadoria revolucionaria. Mercadoria tal, que transformaria ndo s6 o Brasil, mesmo
porque, ja vinha modificando a histéria de muitas sociedades ao redor do globo
terrestre ao pautar uma nova dinamica industrial, redefinir a dindmica dos ciclos de

acumulacéo, e redimensionar a dinamica circulacional da matéria.

As ligacOes tipicamente rodoviarias “comegaram a ser implantadas nos anos
20, com caréater exclusivamente local, de inicio ligando centros urbanos
relativamente proximos e, a seguir, com funcdo complementar ao sistema ferroviario
ja consolidado e predominante™ (BARAT, 2007, p. 26). Ainda no periodo de
hegemonia ferrovidria algumas obras entraram para histéria da nacdo como a
estrada Unido Induastria (Rio/Juiz de Fora) inaugurada por Dom Pedro Il em 1885, e
ja no século XX, a estrada Rio/Sao Paulo, inaugurada em 1928, pelo entdo

presidente Washington Luiz*.

Na década seguinte, anos 1930, Getulio Vargas inicia uma politica econdbmica
de recuperacado da renda e do emprego, logrando superar parte dos efeitos da crise
cafeeira e, com isso, a manutencao elevada de grande parte da demanda efetiva, a
despeito do contraste em relacdo ao reduzido volume de divisas a importacéo.
Assim,

a demanda interna tornava-se cativa para a producdo industrial e agricola,

reduzindo o coeficiente de importacdes de 19,8% em 1928 para 10,5% em
1939. Com isto, expandiram-se sobremodo as trocas inter-regionais,

8 “O transporte rodoviario, por sua vez, esteve muito pouco vinculado ao ciclo de exportagdes de
produtos primarios. Para que se tenha uma ideia do papel pouco expressivo, existiam somente cerca
de dois mil caminhdes no Brasil em 1929. Sua expansao iniciou-se ja na fase de esgotamento do
ciclo exportador e, como se vera adiante, teve papel decisivo no subsequente: o da industrializagédo
voltada para o mercado interno” (BARAT, 2007, p. 26). Fato: essa modalidade era inexpressiva.

4 Washington Luiz é, até a atualidade, lembrado por sua marcante expressao em que dizia: “governar
é abrir estradas”. Esse pensamento exerceu forte influéncia sobre muitos politicos entédo
contemporéaneos e também vindouros.
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reforcando o processo de formacao e integracdo do mercado nacional
(CANO, 2005, p. 6, grifo nosso).

Portanto, em outras palavras, a politica econémica posta em pratica por

Vargas, a partir de 1930, geraria

efeitos que, inquestionavelmente, resultaram n&o apenas na "recuperacao
da Crise de 29", mas, num sentido mais amplo, na formacdo do mercado
nacional e na mudanca do padrdo de acumulacdo de capital no pais.
Essa politica, e mais um grande conjunto de novas medidas e arranjos
institucionais que foram sendo implementados ou planejados ao longo do
periodo 1930-1954, além daquela recuperacdo e mudanca no padrdo de
acumulacgéo, dariam inicio ao processo de integracdo do mercado nacional®,
consolidando nossa primeira etapa de industrializagéo, a restringida (CANO,
2005, p. 1, grifos nossos).

Conforme Lessa (1975) e Malan et. al. (1980), na emergéncia do padréo de
industrializagéo restringida (CARDOSO DE MELLO, 1982), de perfil urbano-
industrial, a ferrovia era frequentemente vislumbrada como “meio de transporte
inadequado aos novos tempos, ao passo que a rodovia (que a época comecava a se
distinguir no efetivo transporte de passageiro e de carga) aparece no debate

enquanto um dos pontos de estrangulamento a industrializagdo” (NATAL, 1991, p.3).

Para Barat (2007, p. 41) “a intensa substituicdo de importagdes gerou fluxos
adicionais de bens intermediarios e finais para atendimento do mercado interno”.
Assim, a despeito do grave problema das vias de circulacdo, ja nos anos 1930 o
transporte rodoviario passou a ser visto como um meio necessario para o

deslocamento dos fluxos resultantes da expansao da oferta final.

A intensificacdo do uso do transporte rodoviario (e aéreo) provém da prépria
condicdo da manufatura. Os resultados finais do processo industrial, em geral, sao
produtos de menor peso e volume, porém, com alto valor por unidade, o que
favorece a opcao por essas novas modalidades. Outro ponto é que, em relacédo as
modalidades aquaviarias e ferroviarias, o transporte rodoviario € mais moldavel para
cumprir uma importante funcdo: a integracdo do territério, e, por conseguinte, do

mercado. Isso se iniciou de dois modos distintos e complementares, em

5 “Para intensificar o processo de integragdo do mercado nacional também teve a visdo de "preencher
os vazios" do territério nacional, notadamente da regido Centro-Oeste. Assim, ainda na década de
1930, inicia a politica de uma Marcha para o Oeste, que, entre outras medidas, proporcionou:
expansdo ferroviaria em Goias; expansdo rodoviaria que é uma verdadeira antecipacdo do
inicio da futura Belém-Brasilia; auxilio financeiro ao governo goiano, para a constru¢do de sua nova
capital, Goiania; doacédo de terras, assentamento e constituicAo de cooperativas que mais tarde
constituiriam as bases de Ceres (GO) e Dourados (MS)” (CANO, 2005, p.8).
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circunstancia das caracteristicas de cada modalidade de sistema de circulagédo (ja
discutidas no primeiro capitulo): enquanto o transporte aéreo conseguia, alcancar
areas remotas e distantes com rapidez e sem necessidade de construcéo de vias, 0
transporte rodoviario poderia cumprir funcdes de coleta e distribuicdo entre curtas
distancias, integrando regiées, mercados e centros urbanos préximos. Cabe aqui um
adendo em relacdo ao transporte aéreo. Suas caracteristicas cumprem grande
lacuna dada as deficiéncias dos outros modais, principalmente com relacdo a
maleabilidade de rotas, velocidade e ao alcance de areas inospitas. No Brasil o
transporte aéreo comercial comecou a ser implantado em 1928, e obteve grande
crescimento até os anos 1950, no entanto jamais ocupou grande importancia no

transporte de cargas.

Neste contexto, muito embora sejam escassos dados oficiais do quantitativo
de veiculos automotores existente no pais anteriormente a 1925, assim como acerca
da malha rodoviaria anterior a 1930, a analise correspondente a revolucao rodoviaria
no Brasil parte do ano de 1919, e neste topico se concentra nas transformacdes
porvindouras até 1944, periodo que, sob a l6gica da circulacdo pode ser chamado
de “integracao restringida”. Sabe-se, contudo, que até o final da Primeira Guerra
Mundial a frota de automoveis existente no Brasil era bastante reduzida e restrita a

cidade de Sao Paulo e ao Distrito Federal.

A primeira montadora de automéveis no Brasil levantou sede, ndo por acaso,
em S&o Paulo®. Capitando de imediato os beneficios do excelente momento
econdbmico que viria naquela década de 1920 — onde o crescimento anual do PIB
tivera média de 6% —, aproveitando o excedente da exportacdo cafeeira e, a
demanda latente por seu produto naquele momento, a Ford iniciou a montagem de
seus automoveis “Modelo T”, e ja no primeiro ano de operac¢fes da filial brasileira
foram vendidas 2.447 unidades; no ano seguinte, as vendas do automovel, segundo
informacdes da prépria empresa, foi superior a 4.000 unidades; em 1924 o volume
de vendas, apenas do “Modelo T”, foi de 24.2507 unidades (FORD, 2017, online).

6 “A industria automobilistica brasileira comecou com o verbo “montar”. A Grassi, fabricante de
carrocerias, montava 6nibus desde 1908 (e o fez até 1970). A Ford comegou a montar seu Modelo T,
o Ford “Bigode”, em 1919. Seis anos depois, a General Motors implantou uma linha de montagem no
Brasil. A International Harvester passou a montar caminhées em 1926. Naqueles tempos, o “produzir’
ainda néo era conjugado” (PEREIRA, 2016, online).

7 Foi o recorde da filial brasileira até a década de 1960, quando foi introduzido o Ford Corcel.
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Nesse desenlace, em 1925 foi a vez da General Motors se instalar por aqui, e, em
1926, a International Harvester passou a montar caminhdes no pais.

E assim, rapida e sucessivamente, 0 sistema rodoviario-automobilistico foi
sendo estruturado no Brasil, de tal modo que, ndo soaria exagerado afirmar,
categoricamente, que logo no imediato poés-Primeira Guerra Mundial o pais
adentrara, em uma emergente e revolucionaria era circulacional, alicercada em um
novo e promissor setor econdmico que se abria com a chancela da - também

revolucionéria - producéo em série.

Ademais, é importante deixar registrado: em pouco menos de uma década da
chegada das automobilisticas no Brasil iniciou-se aqui outra grande mudanca em
termos da circulacdo material, pois, comecaram a operar 0S primeiros voos
comerciais (em 1928). Assim, o mundo e o Brasil viveriam j& no inicio do século XX,
em um curtissimo intervalo de tempo, as repercussodes dessas grandiosas invencdes
da humanidade, que ja estabeleciam novos padrbes a organizacdo humana,
acelerando radicalmente a aniquilacdo do espaco, transfigurando fluxos e revelando
espacos. Por questdes de escopo, a circulacdo aérea ndo sera tratada nesta
pesquisa, todavia, sua importancia deve ser apontada, assim como sua profunda
relacdo com a expansao capitalista, sobretudo na formacao de “enclaves espaciais”,

conforme argumentado no capitulo primeiro.

Voltando ao automobilismo, em apenas seis anos apds a instalacdo da
primeira montadora de automadveis no Brasil ja havia no pais, em 1925, uma frota de
73.537 unidades (de carga e de passageiros)®. Deste total, 219 estavam registrados
no Para, 81 no Amazonas, 304 em Goias e 308 no Mato Grosso, enquanto todo o
restante estava distribuido entre as regides Nordeste (6.113), Sudeste (56.849) e Sul
(9.663). Mais que a metade dos automoéveis existentes no Brasil naguele ano estava
apenas no estado de Séo Paulo (50,8%). Para toda a regidao Sudeste o percentual
era de 77,3% da frota nacional. Sozinho o estado de Minas Gerais tinha mais
automoveis (7.752) que toda a regido Nordeste (6.113), onde se destacava o

Pernambuco, com 2.626 automoveis. Na regido Sul o Rio Grande do Sul registrava

8 Se naquele mesmo ano a Ford vendeu 24.250 unidades de seu “Modelo T”, e se vinha vendendo
automoveis no pais desde 1919, nado seria dificil imaginar a importancia e sua producao para este
mercado que aqui se estabelecia.
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6.300 unidades. Veja-se, a pifia participacdo das regides Norte e Centro-Oeste,
onde nenhuma delas atingia sequer 1% da frota nacional, alids, as duas regides
somadas representavam apenas 1,2% do total de automoveis no Brasil em 1925.
Dito de outra forma: numa area correspondente a 65% do territério brasileiro (Norte
e Centro-Oeste) circulavam apenas 912 automoveis em 1925, enquanto 72.625
automoveis se concentravam nas regides do litoral leste brasileiro, sendo 77,3% na

regido Sudeste, e 50,8% somente no estado de Séo Paulo.

Até 1929 — quando os efeitos da grande crise mundial se fariam sentir — a
frota automobilistica brasileira seguiu em crescimento acelerado. Naquele ano
atingiu total de 166.926 unidades, o que significou aumento de 127% em apenas

quatro anos.

Grafico 4.1 - Evolucéo da frota de automobilistica brasileira de 1927 a 1944.
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Fonte: Elaboracgéo a partir de dados do IBGE / AEB, vérios anos.

No entanto, a partir da “violenta compressdo na capacidade para importar”
(CANO, 1977, p. 258) desencadeada com a Crise 1929, houve forte alteragdo no
ritmo de crescimento da frota automobilistica nacional, de modo que queda e
crescimento se alternaram até 1944 — ja, também, sob efeitos da Segunda Guerra
Mundial —, como pode ser visto no Grafico 4.1°. E sabido que as decorréncias da

Crise de 1929, assim como, posteriormente, as da Segunda Guerra Mundial, foram

° “Mesmo assim, os contratempos ndo tiveram o fblego suficiente para conter o muito que
avancaramos, € nao conseguiram nos afastar do caminho acelerado da industrializagao, cuja taxa
média anual de crescimento entre 1946 e 1950, para o Brasil, teria sido em torno de 10%. Esta taxa
deve ser tomada com cautela, dada a precariedade do aparelho informativo entdo existente e da
complexidade da formacao de precos industriais naqueles anos” (CANO, 2015, p. 449).
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implacaveis com as economias capitalistas afetando diretamente os indices de
comércio internacional. Deste modo, como nao poderia deixar de ser, em se
tratando de um setor coordenado por empresas multinacionais cujo produto ou a
matéria-prima principal dependia grandemente das importacdes, o0 ritmo dessa
insurgente transformac@o automobilistica permaneceu estancado entre os quinze

primeiros anos da chamada “industrializagao restringida”.

Neste primeiro ciclo de integracdo por via rodoviaria, 1919 a 1944, o auge da
frota de automoveis foi atingido em 1942, quando se chegou ao total de 197.891
veiculos. Porém, em seguida houve forte queda, em decorréncia do agravamento
dos efeitos da Segunda Guerra e do controle rigoroso as importacdes, chegando-se
ao total de 145.328 unidades em 1944. Para se ter a real dimenséo da situacao,
basta observar que o total de automdveis registrado no Brasil em 1944 foi menor do
gue o total atingido ainda em 1929 (quinze anos antes), confirmando os impactos da
Crise de 1929 e da Segunda Guerra Mundial sobre esse setor que surgiu explosivo,
mas, que era altamente dependente de importacdes diretas e também dos
dividendos gerados com as exportacées de produtos primarios como o café.

Vale destacar a ocorréncia de impactos diferenciados no tocante a frota de
caminhdes e ao restante dos automoveis, principalmente os automoéveis comuns,
que foi reduzida de 111.832 em 1939 para 57.401 em 1944. Isso reforcou a
importancia dos caminhdes na frota total, haja vista, que, a evolugdo da frota de
caminhdes, apesar de pequena queda em 1937, foi mais constante do que a do total
dos automéveis, que se apresentou bastante sensivel aos fatores externos. Por
outro lado, isso denota a emergéncia dos caminhdes no transporte de cargas e na
circulacdo de mercadorias no territério nacional, visto que, os caminhdes, que
somavam 37.832 unidades e representavam 29% da frota total em 1927, evoluiram
para 68.598 unidades e se tornaram quase metade (48%) da frota total em 1944,
Enquanto a frota dos automdveis comuns quase fora reduzida a metade, a frota de

caminhdes quase dobrou entre 1927 e 1944,

Contudo, além dos problemas relativos aos dois fatores externos (Crise e
Guerra) restava ainda um terceiro obstaculo a expansdo automobilistica no Brasil,
este, de cunho estrutural: as vias de circulacdo. Pelas proprias questdes histéricas e

politicas o pais ainda ndo havia logrado conceber estruturas viarias adequadas e
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suficientes para a disseminagdo dos automoveis ao longo do territorio. Até meados
da década de 1940, insuficiéncia (inexisténcia), incoeréncia e fragmentagédo eram as
principais caracteristicas das estradas/rodovias brasileiras. Eram insuficientes,
porque existiam em pequena quantidade, ou sequer existiam em determinadas
partes do territorio nacional. Incoerentes, pois, na verdade eram ainda vestigios de
trilhas, e estradas forjadas para, e no, trafego de outros meios de circulagcdo que nao
os automoéveis. E fragmentadas, porque ndo provinham de projetos ou usos mais
extensos e integradores; até o inicio dos anos 1940 praticamente inexistiam rodovias
federais,'° e onde as havia, eram pequenos trechos ligando no maximo um estado a
outro vizinho, sendo que mais de 80% das estradas ou rodovias existentes estavam
sobre jurisdicdo dos municipios, ou seja, estavam voltadas a circulacdo de curtas
distancias, e, sem uma coordenacdo maior integradora, que formasse um sistema

nacional rodoviéario.

A falta de pontes adequadas a permitir o fluxo de carros e caminhdes sobre
rios e cursos d’agua, inclusive os de maior porte, responsaveis pela demarcag¢ao dos
limites politico-territoriais, era outro grande problema a integracao viaria e do espaco
nacional. Veja-se que para chegar, ou atravessar o Centro-Oeste do pais a partir do
litoral leste, os importantes rios Parand, Sdo Francisco, Tocantins e Araguaia —

apenas para citar alguns — se estabeleciam como enormes obstaculos.

Enfim, num pais continental como o Brasil, é de se imaginar a dificuldade para
se construir uma base de circulacao totalmente nova, muito mais exigente, cara e
complexa do que as trilhas e estradas satisfatorias a circulacéo de tropas, carros-de-
bois, carrocas e charretes, que até entdo, dominavam a circulacdo extra-ferroviaria
em todo ambiente terrestre do pais, e principalmente, nos rincdes da imensidao do

Planalto Central e da planicie da Bacia Amazénica.

Ainda assim, em virtude do crescimento viario nas jurisdicdes estaduais e
municipais, foi possivel constatar boa evolugcdo da malha rodoviaria durante a
década de 1930, que cresceu 128%. Havia em todo o pais, em 1930, 113.243 km de
rodovias, dos quais, apenas 5.133 km (4,5%) possuiam algum tipo de pavimentagéo

ou revestimento. Em 1939 a malha rodoviaria nacional havia aumentado para

10 Sob o aspecto da jurisdicao, até 1944 a parcela de participacdo do Governo Federal no total da
malha rodoviaria do pais era minima: estima-se que inferior a 5%.
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258.390 km, sendo que 246.926 km (95,6%) ainda estavam em terra bruta, o que
demonstra a persistente taxa de precariedade das vias de circulagdo rodoviaria no

pais.

Em termos das estruturas viarias regionais, mesmo com limitagées, os dados
levantados permitem afirmar que, a despeito da perda de participacéo relativa do
Nordeste, que foi de 25,8% para 20,9% entre 1930 e 1939, ndo houve alteracao
significativa no percentual macrorregional da malha rodoviaria do pais durante os
anos 1930. Ainda assim € possivel notar pequena melhora nas participacdes do Sul
e do Centro-Oeste, que ampliaram seus numeros de 23,9% para 26,2%, e 9,1%
para 11,4%, respectivamente. Por outro lado, a regido Norte permaneceu com malha
rodoviéaria inferior a 1% do total nacional, enquanto o Sudeste manteve sua taxa de
participagdo na casa dos 40%. Note que no quesito vias de circulagdo o Centro-
Oeste se descola do Norte demonstrando uma parcela muito mais representativa do
qgue a da frota automobilistica. No entanto, isso segue confirmando, dentre outras
guestdes, as condi¢cdes bastante rudimentares de circulacdo no Centro-Oeste, que
apesar da proximidade com o litoral leste e com o préprio centro capitalista, seguia
legada a situacdo de flagrante isolamento, haja vista, a grande extensao fisica dessa
regido — que até entdo agregava o estado do Tocantins — e a auséncia de ferrovias e

de base fluvial adequada a navegacéo.

Diante de todo o exposto sobre o sistema rodoviario até aqui fica implicita
uma espécie de dualidade congénita durante os primeiros anos de implantacdo do
sistema rodoviario no Brasil. Por um lado, estagnacéo e posterior reducéo, da frota
de automoveis comuns, de passeio etc., enquanto a frota de caminhdes apresentou
crescimento consideravel. Em outro espectro, enquanto a frota total de automéveis
sofreu dificuldades para continuar crescendo, a malha rodoviaria mais do que
dobrou durante os anos 1930. Uma terceira, e curiosa, dualidade é exposta na
Tabela 4.1 que elucida essa questédo importante: a de um sistema de circulagdo em
plena transicdo, imerso em um ambiente de modernizagdo produtiva
(industrializac&o) e social, que diretamente atingido pela Crise de 1929 e a Segunda
Guerra, manteve-se vinculado as estruturas arcaicas de um sistema de circulacao
terrestre abalizado pela tracdo animal, pois, os veiculos seculares movidos por forca

viva ndo foram rapidamente abandonados e/ou substituidos pela poténcia dos
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motores, muito pelo contrario: conviveram e se ampliaram simultaneamente — pelo

menos até 1939, como demonstram os dados.

Até a chegada do automoével, os espacos soélidos e solitarios do territorio
nacional — para além da rigidez do tracado ferroviario e da submissdo a natureza
dos rios —, que eram percorridos com sentido comercial pelas lendarias figuras como
0s tropeiros, boiadeiros e carreiros, no inicio de século XX foram sendo lentamente
substituidos pelos também lendarios mascates e caixeiros-viajantes. Assim, a
Tabela 4.1 é interessante, pois, traz uma no¢do mais ampla sobre como se dava a

circulacao no territorio nacional em um claro momento de transformacdes.

Sem entrar em detalhes comparativos entre a capacidade de carga de
caminhdes, carrocas, carros-de-bois etc., ou seja, analisando apenas o quantitativo
das frotas, tem-se que em 1926 o numero de animais de transporte (346.246) era
trés vezes superior ao total de veiculos automotores (102.907). Dos animais, 92,2%
era destinado ao transporte de carga. Entre 1926 e 1939 o numero de veiculos
automotores cresceu 85%. Por outro lado, o crescimento da frota animal foi de

62,8%: um pouco menor, mas ainda crescente.

Outra analise que os dados da Tabela 4.1 permitem fazer € com relagdo a
distribuicdo regional e estadual dos veiculos automotores. Partindo da informacéo de
que entre 1926 e 1944 o crescimento total da frota de automéveis foi relativamente
pequeno, apenas 41% em quase duas décadas — sendo que, quando a andlise parte
de 1929 constata-se queda — os dados revelam pouco. Entretanto, a distribuicao
destes automoveis ao longo do tempo é mais interessante. Em 1926 a regido
Sudeste concentrava impressionantes 76% da frota de veiculos automotores do
pais. Somente o estado de S&o Paulo participava com exatos 50%, enquanto, dentro
da mesma regido, o Espirito Santo respondia por tdo-somente 0,7%. A regido Sul a
parcela correspondia a 14,4%, onde unicamente o Rio Grande do Sul respondia por
9,5%. O Centro-Oeste participava com apenas 0,9%, e o Norte com singela parcela
de 0,5%. Estes numeros dao a noc¢do real do abismo estrutural existente entre as
regides brasileiras ja naquele momento pré-deslocamento do centro dinamico e da

mutacéo do padréo de acumulacgéo (industrializacdo) nacional.

Fazendo um comparativo apenas entre 1926 e 1939 verifica-se que todas as

regides tiveram leve melhora em suas participacoes, tanto da frota animal quanto
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automotora, em detrimento da queda da regidao Sudeste. Em 1926 a regido Sudeste

concentrava 76% dos automoveis e 50,6% da frota animal,** enquanto em 1939 caiu

para 70,6% e 41,8%, respectivamente. Dentre as demais regides, 0 aumento na

regido Sul foi 0 mais vigoroso: passou de 14,4% para 17,3% nos automoveis, e de

34,9% para e 44,8% na frota animal, superando, inclusive, a frota animal da regido

Sudeste.

Tabela 4.1 - Frotas de veiculos: classificacBes conforme estados e regides.

1926 1929 1939 1944

UF Motor Animal Motor Motor Animal Motor

Total Total | Carga Total Total Total | Carga Total

Acre 11 11 4 9 165 119 25
Amazonas 167 242 233 237 414 1.056 676 492
Para 306 1.223 1.163 508 1.185 2.668 1.345 961
Norte 473 1.476 1.407 749 1.608 3.889 2.140 1.478
Maranhao 249 2.071 2.057 385 451 4,073 3.877 378
Piaui 216 1.210 1.191 309 461 547 234 150
Ceara 712 4.454 4.413 1.141 2.638 1.311 635 2.000
Rio Grande do Norte 451 1.323 1.270 802 1.154 1.295 793 1.121
Paraiba 1.023 3.267 3.166 1.565 2.074 4,950 3.555 1.500
Pernambuco 3.609 5.693 5.413 5.292 6.630 10.609 6.685 7.051
Alagoas 473 2.331 2.290 964 951 5.685 5.043 1.048
Sergipe 295 3.715 3.702 438 517 5.572 5.334 606
Bahia 1.428 14.903 14.840 3.392 3.978 21.017 19.765 3.545
Nordeste 8.456 38.967 38.342 14.288 18.854 55.059 45.921 17.399
Minas Gerais 11.490 65.009 62916 16.303 18.242 73.175 63.010 15.356
Espirito Santo 674 1.255 1.232 1.815 1.652 1.743 1258 1.155
Rio de Janeiro 3.416 8.319 7.767 8.114 8.899 23.436 14.983 8.506
DF/Guanabara 11.147 3.672 3.585 16.916 36.446 18.095 6.025 23.005
Sao Paulo 51.491 96.957 81.705 79.762 69.384 119.519 70.571 53.303
Sudeste 78.218 175.212 157.205 122.910 134.623 235.968 155.847 101.325
Parana 3.153 17.663 17.051 5.280 6.393 42.787 36.122 5.907
Santa Catarina 1.930 27.274 26.261 2.616 4373 61.880 42.952 4,532
Rio Grande do Sul 9.742 75.730 69.038 18.950 22.232 147.842 122.742 12.308
Sul 14.825 120.667 112.350 26.846 32.998 252.509 201.816 22.747
Mato Grosso 507 3.648 3.575 1.324 1.371 3.684 2.563 1.151
Goias 428 6.276 6.231 809 1.158 12.709 11.715 1.228
Centro-Oeste 935 9.924 9.806 2.133 2529 16.393 14.278 2.379
BRASIL 102.907 346.246 319.110 166.926 190.612 563.818 420.002 145.328

Fonte: IBGE / AEB (varios anos).

No caso especifico do estado de S&o Paulo os resultados demonstraram forte

perda de participacdo para as duas modalidades de tracdo, sendo que na categoria

dos automoveis a queda foi bastante acentuada, visto que caiu de 50%, em 1926,

para 36,4% em 1939. Chamou atencdo o fato de que no Acre ndo havia veiculos

11 Se somados esses numeros com os da regido Sul os totais sobem para 90,4% e 85,5%,

respectivamente.
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automotores em 1926, e em 1939 sua frota contava com apenas 9 veiculos
automotores (sendo 7 de carga) e 165 veiculos de tracdo animal?. Contudo, as
perdas de participacdo do estado de Séo Paulo e, sobretudo, da regido Sudeste, nas
frotas de veiculos de tracdo animal e automotores expdem a desconcentracdo dos
meios de circulagao terrestres, e sugerem o aumento dos fluxos e da circulagéo
dada a disseminacdo do automoével no territério nacional em conjunto com a

ampliacdo das vias trafegaveis.

Em geral, de 1926 a 1939 o crescimento da frota animal para transporte de
passageiros foi de 430% para todo o pais, no entanto, para as regides Norte,
Nordeste e Centro-Oeste juntas o crescimento foi superior a 1.600%. Ao mesmo
tempo, o crescimento da frota animal para o transporte de carga foi de apenas 32%,
sendo em gque cinco estados: Sao Paulo, Mato Grosso, Rio Grande do Norte, Ceara
e Piaui houve forte queda da frota de tracdo animal para o transporte de cargas.
Provavelmente, dadas as especificidades de cada modalidade, essa mudanca de
cunho estrutural desencadeou uma espécie de “divisdo do trabalho”, especializando
a forca animal no transporte de pessoas, enquanto o caminhdo se encarregava do

transporte de mercadorias.

Com relacdo a composicdo dos meios de circulacdo no Brasil e nas regides,
entre 1926 e 1939 a evolucédo foi a seguinte: no Brasil, o percentual da frota animal
frente a composicdo dos meios de transporte rodoviarios sofreu leve queda, foi
reduzida de 77,1% para 74,7%. Em todas as regides houve reducdo da participacao
dos veiculos de tracdo animal, a maior transformacédo foi no Nordeste, onde a

reducao foi de 7,7%.

De qualquer maneira, em se tratando de um periodo de 13 anos e, dado que
o periodo corresponde a implantacdo das primeiras montadoras automobilisticas no
pais, os dados reforcam a ideia de que neste momento da histéria brasileira
conviviam simultaneamente, e até localmente, tropeiros, carreiros, caixeiros-
vigjantes e caminhoneiros. Dessa forma, tendo havido aumento de todas as frotas

(de tragdo animal e motorizada) fica subentendido o aumento da demanda e dos

12 Chama atencgédo a baixissima frota veicular animal, a exemplo da ja constatada reduzida frota de
automoveis, nas regides Norte e Centro-Oeste. Esse fato antecipa o entrelagamento entre a questédo
econdmica e a questao demografica. Estas serdo tratadas nos capitulos seguintes.
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fluxos do transporte, certamente em sintonia com o processo de industrializacéo

nacional, bem como, revela-se uma integracéo restringida.

Enfim, é possivel concluir que durante os primeiros 25 anos da integracdo do
espaco nacional por via rodoviaria, houve um crescimento bastante rapido da frota
de veiculos ainda durante os anos 1920. No entanto, tal crescimento fora fortemente
interrompido pelos constrangimentos internacionais da Crise de 1929 e da Segunda
Guerra Mundial. Outro fator inibidor teria sido a incompativel estrutura rodoviaria do
pais. Esta, por sua vez, apresentou crescimento superior ao da prépria frota veicular
— que se mantinha ainda bastante dependente dos veiculos de tracdo animal — em
grande maioria, sob o controle dos municipios, com participacdo minuscula do
Governo Federal, com parcela minima de pavimentacdo, e, com pouca alteracédo

estrutural macrorregional.

Esse periodo pdés 1920, e principalmente entre 1930 e o encerramento da
Segunda Guerra Mundial, foi marcado, portanto,

pelas preocupacdes e pelas primeiras formulagbes de politicas conscientes

e explicitas de desenvolvimento econdmico e integragdo do territério

nacional. Tornava-se cada vez mais claro o objetivo de dotar o pais de uma

moderna infraestrutura de transportes, capaz de eliminar pontas de

estrangulamento a circulagdo da producdo, estimular o crescimento e
incorporar as fronteiras agricolas em expansao (BARAT, 2007, p. 43).

Apesar dessas “primeiras formulagdes de politicas conscientes e explicitas de
desenvolvimento econdmico e integragdo do territdério nacional” mencionadas por
Barat (2007), ocorreu que, mesmo ap0s o0s 25 primeiros anos da introducdo das
fabricas de automdveis no Brasil, os padrdes da integracdo nacional ainda eram
insuficientes para romper de vez com o isolamento nacional, integrar o mercado e as
estruturas rigidas dos quatro grandes espacos (circuitos) de circulacdo descritos na
secao anterior. Ademais, neste contexto, torna-se conveniente assinalar ainda que,
até pelo menos a primeira metade da década de 1940, a ideia da integracéo regional
do pais por meio de rodovias ndo era bem quista, além de que era considerada uma
meta distante de ser alcangada. Havia “um receio generalizado” de que as rodovias
viessem apenas a concorrer com as ferrovias, por isso a resisténcia de largos
segmentos técnicos e politicos do pais, o que relegava as rodovias novamente a

mera condicdo de complementar a rede ferroviaria e portuaria (NATAL, 1991;
BARAT, 1991; GALVAO, 1996).
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De todo modo, tanto pela Gtica do sistema ferroviario quanto pela ética do
sistema rodoviario ndo houve uma integracdo consistente entre os grandes espagos

circulacionais do pais, até o findar da Segunda Guerra Mundial.

No entanto, deve ser expressamente enfatizado que, a despeito dos
infortinios da Segunda Guerra, estes acabaram, de certo modo, impelindo o Estado
no provimento de indUstrias basicas, no planejamento dos transportes, e na
construcdo rodoviaria. Além disso, vem do periodo da Segunda Guerra a
implantacdo das primeiras e importantes fabricas nacionais de autopegas, motores,
carrocerias etc., o que seria absolutamente relevante para a manutencéo da frota e

retomada do setor ja durante a década de 1940, durante a integracao profunda.

E importante deixar assinalado que Segunda Guerra Mundial ocasionou ao
Brasil graves efeitos em termos de circulagcdo material, por exemplo, restringiu
grande parte da frota marinha nacional, que foi devastada pelos bombardeios e
confrontos da Guerra, o que refletiu negativamente sobre toda a economia Nacional,
inclusive, inibindo as importacdes do aparato ferroviario (estruturas, pecas e material
rodante) e do complexo automobilistico (partes, pecas e material de manutencéo e
substituicdo). Neste contexto, os efeitos da Guerra foram impiedosos aos sistemas
de circulagdo no Brasil. Contudo, ainda, que o Brasil, assim como grande parcela
dos paises, tenha chegado a meados dos anos 1940 com uma frota automobilistica
bastante defasada e envelhecida, com boa parte dos veiculos jA& em circulacédo
desde os anos 1920 e 1930 — na pratica, os esforcos de guerra, além de canalizar e
restringir recursos produtivos priorizava a producdo de veiculos militares. Vale
destacar que em um cenario de guerra mundial a circulacdo material em termos
globais é, sobremaneira, afetada, o que repercutiu diretamente sobre a retomada
das montadoras e a producédo de automoveis civis, principalmente nas filiais, como
as instaladas no Brasil — as caracteristicas do transporte rodoviario o fizeram o

“‘caminho natural”, uma nova “saida para dentro”.

Assim, revelava-se a Segunda Guerra Mundial como um novo paradoxo, 0
gual ecoaria sobre o setor automobilistico brasileiro de modo similar ao que ocorrera
com a Crise de 1929 sobre a economia em geral. Desta feita, 0os impactos retrativos
e inibidores da Segunda Guerra acabariam por induzir uma espécie de

nacionalizagdo do setor automobilistico, acionando o Estado e o setor privado que, a
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partir de entdo, assumiriam nova postura frente as oportunidades e desafios
colocados. Estes importantes realinhamentos se confluiriam favorecendo em muito o
setor rodoviario, e em meados da década marcariam, portanto, o inicio de um novo
tempo sobre os sistemas de circulacdo no Brasil, e dentro de poucos anos,

permitiram uma grande revolugdo do setor automobilistico no pais.

Durante os primeiros anos da década de 1940 os estrangulamentos externos
e internos (econdbmicos e estruturais) a expansdo do sistema de transporte
rodoviario compuseram oportunidades para a iniciativa privada voltada a industria e
servicos em transportes, e, por outro lado, serviram para despertar, com vigor, 0
Governo Federal para os problemas dos transportes terrestres. Foi uma época de
impactos diversos e importantes para a industria automobilistica no Brasil. Assim,
enquanto a grande montadora multinacional era “punida” pelos efeitos da Crise de
1929 e da Segunda Guerra Mundial, a criacdo e a fabricacdo de pecas e
substitutivos nacionais, eram impulsionadas, abrindo cancha para uma grande

guantidade de fabricas de autopecas. Durante o conflito mundial,

[...] o mercado nacional teve de improvisar solu¢des para a escassez da
gasolina e a falta de pecas de reposicdo de carros e caminhdes. Para o
primeiro problema, a saida foi usar o gasogénio, gerado pela queima de
carvdo. J4 os itens de manutencdo passaram a ser produzidos por
empresas locais, como as que fundiam chapas para fogdo a lenha ou
forjavam laminas de facas (PEREIRA, 2016, online).

O resultado desse processo foi que, “[...] de 1941 até o fim da guerra, em
1945, o numero de fabricas de autopecas cresceu dez vezes, chegando a 50. [...]
Esse cenario daria origem a uma série de fornecedores que mais tarde viriam a
suprir a fabricagao local de automoéveis” (PEREIRA, 2016, online). Estas nascentes
fabricas, voltadas para suprir as demandas urgentes e surgentes do setor
automobilistico, por sua vez, s6 se tornaram realmente viaveis devido a atuacéo
direta e desenvolvimentista do Estado brasileiro, que ja vinha cumprindo papel
fundamental, desenvolvendo relevantes funcfes: indutoras, produtoras,
financiadoras e de planejamento; criando neste mesmo periodo — dentre outros
feitos — algumas das principais industrias-base para o setor automobilistico que se
nacionalizava, como, por exemplo, a Companhia Siderurgica Nacional (CSN), a
Companhia Vale do Rio Doce (CVRD) e a Fabrica Nacional de Motores (FNM). A
FENEME, como era conhecida, foi fundada em 1942, como parte do acordo Brasil

Estados Unidos para a Segunda Guerra. Produzia avides e caminhdes: o primeiro
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avido saiu em 1946 e, o primeiro caminhdo em 1949. A VEMAG foi fundada em
1945, inicialmente Distribuidora de Automéveis Studebaker Ltda., e depois: Veiculos

e Maquinas Agricolas S.A.

Em artigo de 2015, Wilson Cano ilustrou muito bem esse quadro. Conforme o
autor:
O menor interesse do capital estrangeiro e a debilidade do capital nacional
obrigaram o Estado a assumir também uma funcéo produtora, notadamente
em setores considerados prioritarios, com a implantacdo de varias
empresas estatais no periodo, entre as quais: a Companhia Siderargica
Nacional (CSN), a Companhia Vale do Rio Doce (CVRD), a Companhia
Nacional de Alcalis (CNA) e a Companhia Hidroelétrica do S&o Francisco
(CHESF). Em 1943, por questbes da guerra e de seguranca nacional, foi
implantada a Féabrica Nacional de Motores (FNM), para reparacdo e
construgcdo de motores de avido, depois convertida em fabrica de
caminhfes adequados as estradas brasileiras de entdo. No periodo o
Estado encampou e nacionalizou as empresas de navegacao e, logo apoés a
guerra, encamparia e nacionalizaria o restante do sistema ferroviario. Mas

esse estado ndo produziu apenas mercadorias e servi¢os, pois também
produziu varios empresarios nacionais (CANO, 2015, p. 448-49).

Neste momento histérico uma importante transformacao ia se fortalecendo no
seio do pensamento econdmico brasileiro. Sob a lideranca do Estado, da
“Industrializacdo conduzida pelo Estado” (CARDENAS, OCAMPO e THORP, 2001;
OCAMPO, 2012; BIELSCHOWSKY e MUSSI, 2012), ia se estabelecendo uma clara
sinergia entre as esferas publica e privada, que, em termos de generalizacdo acerca
do momento econdmico que se intensificava, ficou conhecida como “convengao do
desenvolvimento” (CASTRO, 1993; 2012).

Assim, embora a primeira metade dos anos 1940 nao tenha sido de grande
transformacao direta sobre a integracdo do espaco em si, provavelmente, houve
avancos quanto a integracdo do mercado nacional, em virtude das restricdes
externas, mas, sobretudo, grandes progressos foram conquistados, muitas
mudancas concretas partiram das esferas do Estado, planos, obras e industrias de
base essenciais foram executadas. Fundamental também a “producdo de
empresarios nacionais”, especialmente, de uma especifica classe industrial. Esse
conjunto de fatores é suficiente para demarcar que a partir da primeira metade dos
anos 1940 o Brasil adentrava em uma nova era, um novo padréo de integracao

espacial passava a ser armado a partir de entéo.
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4.2 A integracao planejada (1944 a 1980): desenvolvimentismo e rodoviarismo
4.2.1 Entre o Plano Rodoviario Nacional de 1944 e o Plano de Metas
Enquanto o sistema de transporte rodoviario, sob a O&tica da frota veicular,

permanecia relativamente estancado entre os anos de 1930 e 1944, tanto as
ferrovias quanto a cabotagem — que ja vinham enfrentado sérios problemas —
“pareciam ter ingressado em uma fase de declinio ainda mais acentuado’. E fato que
no Brasil essas duas Ultimas modalidades nunca foram notabilizadas pela eficiéncia,
contudo, “as suas condi¢cdes operacionais atingiram estado de calamidade a medida
que a industrializagdo e a modernizacdo da economia avangavam” (GALVAO, 1996,
p. 200).

Além do declinio do sistema ferroviario demonstrado no capitulo anterior
houve também forte atrofia dos sistemas de navegacao (interior, cabotagem e de
longo curso), sé que nestes ultimos, o desalento fora ainda maior e, sua derrocada
antecedeu a grave crise do sistema ferroviario apos 1960. A propria Segunda Guerra
Mundial foi um duro acoite sobre a frota navegante nacional, que teria perdido
grande numero de embarcacdes abatidas nos conflitos. Ademais, restou que no
inicio dos anos 1950,

a maior parte da frota costeira do pais era composta de navios obsoletos e
de reduzida dimensdo, com mais de 30 ou 40 anos de servico, e
considerados como técnica e economicamente incapazes de transportarem
com regularidade as safras nacionais, e muito menos os manufaturados, em

uma época em que o cgmércio inter-regional desses produtos se expandia
aceleradamente (GALVAO, 1996, p. 200).

Foi nesta conjuntura que se firmou o sistema rodoviario-automobilistico no
Brasil. Do inicio de sua implantacdo até meados da década de 1940 o transporte
rodoviario era visto apenas como complementar ao transporte ferroviario; ideal para
funcdes de coleta e distribuicdo em curtas e/ou dificeis distancias; para estabelecer
a integracdo de centros urbanos préximos, e ainda; a conexao cidade-campo.
Entretanto, preenchendo a lacuna aberta pelas incompeténcias e/ou
indisponibilidade do sistema ferroviario, gradativamente, o sistema rodoviario
transcendeu suas meras fungdes complementares, alcancando maiores distancias,

maiores cargas, e, principalmente, desbravando e multiplicando localidades a custos
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bastante inferiores aos ferroviarios!3, conquistando relevancia dentre as prioridades

desenvolvimentistas da nagéo.

Portanto, o fracasso das ferrovias em propiciarem a implantacdo de uma rede
nacional de transportes que integrasse a vastiddo do espaco nacional, permitindo a
intensificacdo dos fluxos e a supressdao do espaco, juntamente com a sultil
‘explosdo” automobilistica da década de 1920, trouxeram as primeiras
preocupagdes com questdes rodoviarias. “Nessa década e na seguinte, veio a
publico uma série de planos de transportes — concebidos, como no passado, por
individuos, mas agora também por instituicbes governamentais —, todos eles dando
énfase ou prioridade a construcdo de rodovias” (GALVAO, 1996, p. 195). Dentre os
primeiros planos com carater essencialmente rodoviario elaborados para o Brasil
destacam-se: o Plano Catramby (1926/27); o Plano Luiz Schnoor (1927), e; o Plano

da Comisséao de Estradas de Rodagem Federais (1927).

No entanto, mesmo diante da urgéncia nacional do problema rodoviario, um
grande mote permaneceu invicto: nenhum dos planos de viacdo nacional, que
consideraram o transporte rodoviario, elaborados até 1934 receberam aprovacéo
oficial (BRASIL, 1974). Ou seja, jamais foram executados. Até que na década
seguinte, foram tomadas importantes medidas pelo Governo Federal com vistas a
instituir e fortalecer o arcabouco institucional e financeiro ligado a expansdo da
infraestrutura rodoviaria, uma delas, foi a aprovacdo, em 1934, do primeiro plano
geral de transportes brasileiro a contemplar também o transporte rodoviario, foi o
Plano Geral de Viag¢do Nacional: um conjunto de normas técnicas e projecdes viarias
intencionados ao setor ferroviario, rodoviario e a navegacao interior. Ao final, o
Plano, a despeito de sua relevancia histérica para o planejamento dos transportes e
para o0 planejamento governamental no pais, acabou subjugando o sistema

rodoviario, e sequer o incluiu nos tracados.

Com efeito, quando, em 1934, um plano geral de viacdo nacional foi
finalmente aprovado pelo governo, contemplando todas as modalidades de
transporte, precedéncia ainda era conferida a cabotagem e a navegacao
fluvial sobre as rodovias, e prioridade total era dada as ferrovias, estas

13 Falamos dos custos de aquisicao dos meios e da implantagdo das vias. Veja que, a despeito da
precariedade, estradas eram e podem ser abertas rapidamente, apenas com trabalho e ferramentas
manuais, sem depender de projetos, de acéo direta do Estado, de investimentos etc., podem surgir
quase espontaneamente, apenas aproveitando das benesses do terreno ou aproveitando de trilhas e
caminhos usados por animais.
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Ultimas vistas pela comisséo encarregada da elaboracéo do plano como a
Unica modalidade de transporte que ‘poderia satisfazer como solucéo
definitiva no estabelecimento dos grandes troncos da viagdo nacional
(GALVAO, 1996, p. 196).

Outra marcante acdo do Governo Vargas, e de fato alinhada ao transporte
rodoviario, foi a criagdo do Departamento Nacional de Estradas e Rodagem (DNER)
em 1937. Este departamento jA& em seu primeiro ano de atividades elaborou um
Plano Rodoviario Nacional, que, a exemplo dos planos rodoviérios anteriores, ndo
recebeu aprovagéo oficial do Governo Federal, entretanto, deu boa contribuigdo ao
debate. H4 de se registrar também a criacdo do Conselho Nacional do Petrdleo
(CNP) em 1938, responsavel pela regulamentacédo e a politica petrolifera nacional

até durante a década de 1950.

Contudo, apesar do encaminhamento dessas primeiras iniciativas federais, 0s
resultados foram indcuos — conforme demonstrado — e de baixa efetividade, devido,
dentre outros motivos, a insuficiéncia das acdes do Estado em meio as urgentes
demandas anti-Crise de 1929. Assim, seria exagero supor que o Brasil teria entrado,
“ainda nos anos 30, no que se poderia chamar de era rodoviaria” (GALVAO, 1996, p.
196).

Todavia, a postura e as fungbes assumidas pelo Estado brasileiro:
“planejador”, “executor”, “incentivador” etc., especialmente em termos de circulagao
e integracdo do espaco nacional, sim, foram determinantes. Foi a partir desse
reordenamento estatal sobre as questdes do isolamento como entrave a
industrializacdo e ao desenvolvimento que surgiu entdo o primeiro e transformador

plano de viacdo rodoviario brasileiro.

Com a concepcdo e aprovacdo do Plano Rodoviario Nacional de 1944 —
elaborado concomitantemente com acfes diretas no setor produtivo, na siderurgia, e
nos transportes — o Estado brasileiro inaugurou uma nova era em termos da
circulacdo e da integracdo do espaco nacional. O Plano Rodoviario Nacional, o
“primeiro plano rodoviario que veio a ser aprovado pelo Governo Federal” (BRASIL,
1974, p. 145) elaborado e pensado durante dois anos por uma Comissdo designada
pelo Ministério de Viacao e Obras Publicas exclusivamente para tal, foi aprovado em
20 de marco de 1944, e a partir desse marco, durante as trés décadas seguintes,

varios outros importantes planos de viagcédo foram concebidos pelo Governo Federal.
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Ao contrario do Plano do DNER de 1937, o Plano de 1944 era claramente
mais executavel e melhor adequado a geografia e ao desafio da distancia nacional.
Este Plano de 1944 representa a conscientizacdo e a entrada definitiva do Governo
Federal na problematica dos transportes rodoviarios, e, um ataque efetivo a
problemética da desintegracdo do espacgo nacional. O Estado brasileiro, a partir
daquele momento, tomava para si a responsabilidade ndo s6 de planejar e construir
rodovias federais que fossem realmente federais, ou seja, extensas e transponentes
as fronteiras estaduais, capazes de integrar vastas areas e varias “ilhas” ao longo
dos espacos desolados no arquipélago brasileiro, mas, sobretudo, passava, a
planejar e executar acOes infraestruturais de circulagdo ndo apenas restritas ao
Sudeste, ao Sul ou ao Nordeste — como fora durante quase toda a histoéria brasileira

— buscando, decididamente, integra-las entre si, e ao restante do territério nacional.

Essas aspiracdes integracionistas podem ser visualizadas no Mapa 4.1, que é
na realidade a representacdo do Plano Rodoviario Nacional de 1944. Portanto, este
Plano teve o mérito de sugerir e esbocar algumas das mais importantes rodovias
existentes atualmente no pais, e, sobretudo, as principais rodovias de penetracdo e
integracao do interior nacional — conforme sera proposto e apresentado mais adiante
a respeito das importantes rodovias, “canais” de interiorizacdo demografica e
expansdo capitalista — que hoje sdo conhecidas por BR-364, BR-163 e BR-153
(Belém-Brasilia, Transbrasiliana etc.).

Sobre o Plano Rodoviario Nacional de 1944, vale destacar também, que, a
despeito das suas grandes ambicdes e seus extraordindrios resultados efetivos, ele
fora elaborado ainda em um momento em que a hegemonia ferroviaria era explicita,
de tal modo que, dentre as diretrizes do projeto uma delas era evitar a superposicéo
e concorréncia entre os dois sistemas priorizando as ferrovias (BRASIL, 1952;
BRASIL, 1974).

Todavia, para que se tenha a real dimensao do legado do Plano Rodoviéario
Nacional de 1944 é fundamental que se perceba que das seis maiores rodovias
existentes atualmente no Pais apenas duas ndo estavam totalmente esbocadas no
Plano. Isso quer dizer que, dentre as rodovias BR-116, BR-101, BR-153, BR-364,
BR-230 e BR-163, apenas a BR-101 e a BR-230 (também conhecida como

transamaz6nica) ndo foram completamente previstas em 1944. Porém, praticamente
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metade da extensdo da BR-230 ja estava planejada no documento. Quanto & BR-
101, trechos importantes, desta que € hoje a segunda maior rodovia do pais em
extensdo, jA estavam previstos — o0 restante foi sendo adicionado nos planos
seguintes de 1946 e 1951/1952.

Mapa 4.1 - Plano Rodoviario Nacional de 1944,

PLANO RODOVIARIO NACIONAL

APROVADO PELO DECRETO LEI N215093
DE 23 MARCO 1944

L 1944

Fonte: Manipulacdo a partir de Brasil (1952).

Registre-se que os tracados localizados sobre as regibes Norte e Centro-
Oeste eram apenas projetos que (com raras e curtas excec¢des) partiam do espacgo
bruto, enquanto que nas demais regides o plano partia de aproveitamentos sobre
estradas estratégicas, ja em uso, em regides habitadas, e, de alcance municipal e/ou

estadual.
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Registre-se também — a exemplo do que foi anotado no capitulo anterior,
quando o objeto foi 0 sistema ferroviario — o agudo isolamento da regido Nordeste
em relacdo as demais regibes da costa leste, mas, sobretudo, o assombroso
isolamento rodoviario com que se encontravam as regides Norte e Centro-Oeste em
relacdo ao restante do pais, e a total inexisténcia de malha rodoviéria federal em
seus territorios. No entanto, as mudancgas promovidas pelo governo Vargas durante
a Segunda Guerra Mundial repercutiram vigorosamente sobre o sistema de
circulacao rodoviario e fundou as bases para continuar transformacdes durante os
anos seguintes, tanto no ambito da indlstria automobilistica quanto em relagéo as

vias de circulagdo e a subdivisdo do espaco nacional.

Com a deposicdo de Getulio Vargas, José Linhares, em seu brevissimo
mandato, deu sequéncia as acbes pro-rodoviarismo e através do Decreto Lei n
8.463 de 27/12/1945 criou o Fundo Rodoviario Nacional cujo objetivo era financiar a
construcdo e conservacdo de rodovias nos trés niveis de governo. No mesmo
Decreto elevou o DNER a condicdo de autarquia ampliando-lhe a autonomia
administrativa e financeira, e 0 escopo de agéo perante a construcao e conservacao
de rodovias. Foi ainda sob o Governo Linhares que pela Portaria n°® 19 de 8 de
janeiro de 1946, “resolveu o entdo Ministro da Viacao e Obras Publicas, Engenheiro
Mauricio Joppert da Silva, [...] constituir uma Comissao para rever e atualizar’ o
Plano Geral de Viacdo Nacional de 1934 (BRASIL, 1952, p. 55), o incorporando ao

Plano Rodoviario Nacional de 19444,

O presidente Dutra manteve a Comissdo em atividade, porém, o Unico
produto finalizado naquele ano foi o Plano de Viacdo Nacional — Rodoviario. O
grande mérito desse Plano de 1946 foi adicionar os trechos faltantes no Plano de
1944 para se completar a BR-5, atualmente conhecida como BR 101. O Plano
apenas seria finalizado em sua integralidade em 1951, ja no segundo periodo
Vargas, com 0 nome de Plano Nacional de Viacao, apos ser alterado na Camara dos
Deputados por um substitutivo de autoria de Edison Passos. Ao final de todo
trabalho o Plano jamais teria a aprovacao dos Deputados, mas, ainda assim, o Plano

14 Sao dignas de citacdo especial algumas conclusdes do Il Congresso Brasileiro de Engenharia e
Industria [...] em 1946: “1 — Que o Plano Geral de Viacdo Nacional (aprovado pelo Decreto n°® 24.497,
de 29 de junho de 1934) e o Plano Rodoviario Nacional (aprovado pelo Decreto n® 15.093, de 20 de
marco de 1944) sejam substituidos por um unico: Plano Geral de Viagado Nacional (P.G.V.N.) [...]"
(BRASIL, 1974, p. 180).
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de 1951 acabou se tornando outro marco importante na histéria dos transportes no
Brasil. Além de trazer a atualizacdo do Plano Geral de Viacdo Nacional de 1934,
tomando “emprestado”, com alguns suplementos quilométricos, o Plano Rodoviario
Nacional de 1944, abordou também, e pela primeira vez, a aviacdo nacional,
formando, finalmente, um documento completo e estratégico as necessidades da

integragao, da circulagao e do desenvolvimento nacional.

Em seu a@mago o Plano de 1951 trazia uma importante constatagéo (ou uma
escolha?): estava em curso uma nova era circulacional. Neste sentido, chegava ao
fim a hegemonia ferroviaria e, a partir de entdo, toda prioridade no transporte
terrestre deveria ser dada as rodovias, que por interesses politicos, econémicos e
militares, receberam o papel pioneiro de penetracdo e ocupacdo do territério
(PAULA, 2010). As palavras a seguir s&o a ilustragdo clara do momento: “Que se
reserve para a nhavegacao fluvial e para as rodovias a funcao pioneira de vias
de penetracdo de superficie” (BRASIL, 1974, p. 180)*°.

Uma grande marca da gestdo Eurico Dutra foi o Plano SALTE (Saude,
Alimentacéo, Transporte e Energia), que, por sinal, demorou — assim como o Plano
Nacional de Viagcdo de 1951 — quase todo seu mandato para ser concluido. Ambos
os projetos foram encaminhados ao Congresso Nacional em 1948, sendo que, as
propostas para a area de transporte, contidas no Plano SALTE, foram extraidas das
elaboracdes para o Plano Nacional de Viacdo e do que ja vinha sendo executado a
partir do Plano Rodoviario Nacional de 1944. No entanto, ao contrario do Plano

Nacional de Viacéo o Plano SALTE foi aprovado, em 1950, ja no final do Governo.

Em termos de resultados, ocorreu que a abertura comercial proporcionada no
inicio do Governo Dutra, perigosamente, disparou a importacdo de automoveis e
provocou grande expansao da frota nacional, ao tempo em que a importacdo de
veiculos, passou a ter, talvez, o maior peso na conta de importagcfes brasileiras.
Deste modo, de 1944 para 1946 registrou-se a inversao de trajetoria de queda

verificada durante a Segunda Guerra: o total de automdéveis circulando no pais, que

15 0 Plano Nacional de Viacdo de 1951 veio, portanto, colocar um ponto final nas controvérsias sobre
as prioridades de modalidades de transportes no Brasil. O texto do plano claramente especificava que
as rodovias, a partir de entao, passariam a assumir a ‘fungéo pioneira, outrora exclusiva das estradas
de ferro’, e que ‘o desenvolvimento da rede ferroviaria [seria], em grande parte, substituido por
estradas de rodagem” (GALVAO, 1996, p. 197).
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era de 145.328 em 1944, aumentou e chegou a 219.385 unidades em 1946. A partir
dai, com cenario externo favoravel aos fluxos comerciais, a frota nacional de
automoveis seguiria crescente, 0 que logo causou pressdo sobre as reservas
cambiais do pais. Tal aspecto tornou primordial a implantacdo das industrias
petrolifera e automobilistica brasileira (NATAL, 1991). “Resolver esses entraves
significava permitir o avanco do rodoviarismo-automobilismo e aliviar o problema da
restricdo de divisas para importar” (LOPES e GODOY, 2017, p. 4).

Na pratica, ja no encerramento dos anos 1940 os resultados podiam ser
aferidos. Enquanto o Governo Federal seguia decidido na construcdo das vias de
circulacdo a frota de meios rodoviarios de circulacdo era acrescida grandemente.
Apenas entre 1944 e 1950 a frota total de automodveis cresceu incriveis 182%, ou
seja, quase triplicou em praticamente meia década. A frota de caminhdes, que nao
fora tdo reduzida quanto a de automéveis comuns durante a Guerra, mais do que
dobrou, e cresceu 112%, demonstrando assim, solidez e aptiddo para o transporte

de cargas diante das especificidades brasileiras.

Com relacdo as vias de circulacdo, muito embora sejam escassos e
divergentes os dados oficiais em rela¢gdo aos anos 1940 — talvez por uma mudanca
nos critérios de classificacédo; vale lembrar também o periodo conturbado que foi a
referida década —, é sensato fazer um recorte anterior e posterior para usar dados
mais confidveis. Neste sentido, considerando-se os anos de 1939 e 1952, foi
possivel verificar um crescimento de 43.757 km na malha rodoviaria brasileira.
Contudo, vale lembrar ainda, que foi nesse interregno que se deu a integracao
rodoviaria por rede federal, do Nordeste com o0 Sudeste: um passo sem precedentes
na integragdo da porgédo norte com a porgao sul do Brasil, e momento crucial da
integracao do mercado nacional.

Nesse cenéario, h4 que se destacar uma mudanca estrutural e politica
importante que veio com a entrada decisiva do Governo Federal na execugao e no
planejamento das vias rodoviarias ja no inicio dos anos 1940. Com isso, houve uma
alternancia fundamental entre quantidade, qualidade e profundidade. Até os anos
1930, eram raras as estradas ou rodovias criadas ou mantidas pelo Governo
Federal. Além de um surto estradista durante a década de 1860, ainda no Império, e

anterior ao proprio automaovel, pouco foi feito na esfera federal até o final dos anos
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1930, quando importantes rodovias foram iniciadas. No inicio dos anos 1940 a
regido Nordeste, o estado do Rio de Janeiro e de Sdo Paulo foram contemplados
com rodovias importantes ja na “gestacdo” do Plano Rodoviario Nacional de 1944.
Apoés o plano seguiu-se a construcdo das grandes Rodovias que iriam transformar
0os rumos do pais, integrando todos os fragmentos viérios regionais sob uma nova
hierarquia: a hierarquia das BRs. Permitindo assim o aceleramento dos fluxos e o

alcance facilitado as areas distintas e isoladas do territorio.

Com a volta de Getulio Vargas ao poder, a revolugéo rodoviaria ganhou novo
félego. Além do aprofundamento na abertura e construcdo de rodovias, a
pavimentacdo foi também intensificada. Por outro lado, acdes importantissimas
foram tomadas fora da esfera exclusiva dos transportes, mas, com repercussoes
significantes sobre tal, bem como Vargas ja havia feito no inicio dos anos 1940 ao
criar a CSN e a Companhia Vale do Rio Doce.

Em fins de 1950, Dutra negociara com os EUA uma cooperacgdo técnica
para diagnosticar e elaborar projetos de infraestrutura e industria de base no
Brasil. O entendimento, aprovado por Vargas apés sua elei¢do, resultou na
Comisséo Mista Brasil-EUA, criada em 1951 e encerrada ja em 1953, dada
a mudanga na politica externa daquele pais. A CMBEU elaborou 41
projetos nas areas de transporte, energia e industria de base, e entre
suas sugestdes havia a da criacdo de um Banco para repassar 0S recursos
externos pleiteados junto aos EUA (recursos do Eximbank e do BIRD) e
administrar recursos internos para o financiamento restante daqueles
projetos. A sugestdo se concretizou em 1952, com a criagdo do Banco

Nacional de Desenvolvimento Econdmico — BNDE (CANO, 2015, p. 453,
grifo nosso).

Além do BNDE, e dentre outras acdes, foram criados o Banco do Nordeste do
Brasil (BNB), em 1952, a Superintendéncia do Plano de Valorizacdo Econbmica da
Amazobnia (1953) e, a fundamental e audaciosa Petrobras: como um simbolo de
forca politica, planejamento do longo prazo e de soberania nacional, que por sinal,
representava o fortalecimento da cadeia automobilistica nacional, além de significar

maior seguranca para os capitalistas estrangeiros do setor.

Segundo Pereira (2016, online) “dois fatores foram vitais” para a implantagao
de nossa industria automobilistica. “Um foi a Companhia Siderurgica Nacional,
criada para alavancar a siderurgia brasileira, e o outro foi a Petrobras, que a partir de
1953 aumentaria gradualmente a autonomia nacional na producdo de petroleo e
derivados”. A Petrobras foi criada pela Lei 2.004/53, com a finalidade de pesquisar,

explorar, produzir, refinar e transportar 6leo cru (e derivados) de producéo nacional.
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Em 10/1952, a Cepal e o BNDE firmaram Acordo de Colaboragéo,
instituindo o Grupo Misto de Estudos Cepal-BNDE, que aprofundaria os
estudos da CMBEU, alguns dos quais seriam executados durante o Il
Vargas, e que, mais tarde, fariam parte do famoso Programa de Metas do
futuro governo JK (1956-1960)16.

Assim, adveio que “a evolugao do transporte rodoviario, a partir dos anos 50,
ocorreu em ritmo extraordinariamente rapido no Brasil” (GALVAO, 1996, p. 198). Os
resultados rodoviarios-espaciais ocorridos entre 1944 e 1955 podem ser verificados
no Mapa 4.2 elaborado em 1955 com base nos projetos e realizagbes dos planos de
viacao de 1944, 1946, 1951.

Na imagem, as linhas na cor vermelha representam as rodovias federais a
construir conforme planejamento, ja as linhas na cor preta ilustram as rodovias
federais existentes, sendo que as mais espessas (grande parte em Séo Paulo e no
Rio de Janeiro) correspondiam as rodovias federais que estavam pavimentadas no
ano de 1955. As rodovias ja4 construidas no Mato Grosso e Goias até 1955 eram

exatamente as rodovias que haviam sido executadas a partir de 1944.

Portanto, por volta de 1944 até 1952 se concretizou a integracdo espacial
entre as trés macrorregides do litoral, tano por vias rodoviarias quanto ferroviarias.
Por meio da jungcédo da BR-2 e da BR-4 formou-se a rodovia BR-116, tal qual
conhecida atualmente. Com a BR-2 integrou-se o centro capitalista j& formado no
estado de Sdo Paulo com a regido Sul, e com a BR-4 deu-se a integracdo da entdo
isolada regido Nordeste ao Sudeste. Vale registrar que até entdo ndo havia
integracao federal por via terrestre entre o Nordeste e o Sudeste-Sul. Isso s6 foi
permitido com a entdo BR-4 (que fora originalmente planejada com o nome de
rodovia Presidente Vargas, e hoje se conhece como BR-116) na virada dos anos
1940 para 1950: “em 1948, anunciou o entdo presidente a conclusao da Rio-Bahia
(BR-4) e em agosto de 1949 a estrada foi franqueada ao publico” (BASTOS, 1955, p.
107).

16 “Concordo com Sonia Draibe, que afirma que o Il Vargas tinha, de fato, um programa informal de
desenvolvimento capitalista, centrado na industrializacdo e na infraestrutura. Resumidamente,
abarcava os seguintes grandes objetivos:

* na agricultura, projetos de armazenagem, moderniza¢do, comercializacdo e de colonizagao (este
praticado mais no Centro-Oeste, retomando sua anterior “Marcha para o Oeste”);

* na infraestrutura e industria de base: energia elétrica, transportes (com prioridade para o ferroviario),
comunicacdes, exploracdo e refino de petrdleo, quimica e componentes para um futuro parque
automotivo [...]" (CANO, 2015, p. 453).
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Por estranho que pareca, somente apds a integracdo do Nordeste ao centro
capitalista nacional por via rodoviaria acontecer é que veio a se estabelecer a
integracdo por via ferroviaria, em 1951, com a ligacdo de Monte Azul (MG) a
Brumado (BA). Veja ainda que ja estava bastante adiantada outra via de integracéo

rodoviaria que se daria através da BR-5 (atual BR-101).

Mapa 4.2 - Diagnéstico espacial das rodovias federais em 1955.
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Fonte: Adaptado de Bastos (1955).

Note que a rede rodoviaria federal existente nas regides Norte e Centro-Oeste
estava resumida em trés pequenos trechos no estado de Goias, outro pequeno

trecho saindo de Belém-PA, outro em Porto Velho, e alguns longos trechos ja
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integrando o Mato Grosso a Sdo Paulo. Essa integracdo do Mato Grosso e do atual
Mato Grosso do Sul ocorreu entre os anos de 1952 e 1955.

Além disso, 0 que restava estava apenas nos projetos: trés gigantescas
rodovias de penetracdo em direcdo ao oeste e ao centro-norte do pais. No sentido
longitudinal estavam panejadas duas grandes rodovias, uma delas, a BR-14, saindo
de Belém-PA passando por Goiania e chegando a Livramento-RS, na fronteira do
Rio Grande do Sul com o Uruguai — conforme pensada, seria a “espinha dorsal do
pais”’, também chamada transbrasiliana. Mais a oeste, a outra grande obra, a BR-16,
partindo de Santarém-PA seguindo até Cuiaba-MT, de la até Rondonoépolis-MT
(trecho comum), passando por Campo Grande, hoje capital do Mato Grosso do Sul,
e chegando a Porto D. Carlos na fronteira com o Parana. A terceira rodovia de
penetracdo seria no sentido transversal, que na realidade, era a conjuncéo de duas
BRs a se construir. Uma delas, a BR-29, ligaria Cruzeiro do Sul — na fronteira do
Acre com o Peru — a capital Rio Branco, a capital de Rondbénia (Rio Branco) e a
capital do Mato Grosso — Cuiaba, dali em diante seguiria como BR-31, passando por
Rondondpolis-MT, Rio Verde-GO, Frutal-MG, Belo Horizonte-MG e Vitéria-ES. Esta
rodovia chama a atencdo, jA em projeto imprime sua importancia, e assim como a
BR-14 pode ser considerada rodovia continental — pois ao chegar as fronteiras com
paises vizinhos, segue percurso sob outra jurisdicdo —, ademais, se concretizada, a
BR-29 (31) atravessaria um total de seis estados interligando todas as suas seis

capitais.

Conforme acrescentado pelo Plano de Viacdo Nacional de 1946 ao Plano
Rodoviario de 1944, um grande trevo entre as principais rodovias de penetracédo do
pais estaria formado no municipio de Frutal no Triangulo Mineiro. Esse trevo as BR-
14, BR-29-31 e BR-56 se encontrariam abrindo possibilidades variadas de conexao
do interior com os grandes polos politicos e econémicos do pais: Rio de Janeiro,

Séao Paulo e Belo Horizonte. Dois planos bastante ousados e coerentes, diga-se.

Os resultados de tanto empenho para com o transporte rodoviario foram
inegaveis, e podem ser verificados nas mais variadas formas. Para Barat (2007, p.
45) “os investimentos rodoviarios e as significativas importacdes de veiculos

automotores, amparadas na disponibilidade de divisas do pés-guerra, deram inicio a
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ascensao do transporte rodoviario”, sendo que esta ascensao “seria consolidada,

mais tarde, com a implantacdo da industria automobilistica nacional”.
Cabe salientar que as rodovias, tanto pelos periodos mais curtos de
maturacdo dos investimentos quanto pelos custos mais reduzidos de
implantagdo, estariam mais aptas a acompanhar, de forma rapida, e menos
onerosa, as exigéncias da industrializacdo e da redistribuicdo espacial da
atividade econémica. Dessa forma, comecaram a se eshocar, ja no pos-
guerra, as tendéncias de trés grandes modificacbes estruturais que
marcaram o sistema de transportes brasileiro — aprofundadas nas décadas
subsequentes: substituicdo dos transportes ferroviario e maritimo, tanto de
cargas quanto de passageiros, pelo transporte rodoviario; substituicdo lenta
do carvao (e, posteriormente, da propria energia elétrica) pelos derivados do
petréleo como combustivel; interligacdo progressiva das economias

regionais pelo transporte rodoviario, unificando o mercado e ampliando uma
economia de consumo de massa (BARAT, 2007, p. 45).

O fato é que “na década de 1940 a expansao rodoviaria ja se faria sentir”
(CANO, 2007, p. 187), e, conforme a prépria importancia dos transportes ia sendo
ampliada, “principalmente devido ao aumento das trocas econbOmicas apos a |l
Guerra Mundial, e pelo continuo adensamento de espacos urbanos [...] e a
expansado continua de novas fronteiras agricolas”, (SOUZA, 2016, p. 27-8)
aumentando as distancias entre produtores, consumidores e 0s pontos de
exportacao, o transporte rodoviario mais se impunha. “Em 1946, o volume de cargas
transportadas por todas as modalidades ndo-rodoviarias de transporte representava
92,4%” (WYTHE, 1968, p. 186 apud GALVAO, 1996, p. 198), no entanto, em 1950 o
transporte rodoviario de cargas ja representava 38% do total transportado, chegando
a 1955 com incrivel parcela de 52,7%. Ou seja, em um curtissimo intervalo, mais
precisamente uma década, o sistema de circulacdo rodoviario, de parcela bastante
modesta (inferior a 10%) em 1946, chegara a 1955 movimentando mais da metade
das cargas transportadas no pais. Esses dados se tornam mais impressionantes
quando se considera tratar de um sistema relativamente novo, que completava
apenas 35 anos de implantacao no Brasil, e, que antes mesmo da nacionalizac&o de
sua industria, ja havia transfigurado a estrutura circulacional capitalista no espaco

nacional.

E finalmente, para termos da integracdo do mercado nacional — considerada
neste trabalho como parte e desdobramento do processo de integracdo do espago
nacional —, a grande transformacdo foi registrada pelo préprio professor Wilson
Cano, onde ele enfatiza a integracdo do mercado nacional através do comércio inter-

regional indicando importante alteragcdo no sentido da circulagdo de mercadorias no
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Brasil, visto que o comércio interno do pais teria, pela primeira vez, superado o
comércio internacional, “atingindo pouco mais de 50% no imediato pos-Segunda

Guerra Mundial” (CANO, 2007, p. 155). Em trabalho mais recente Cano argumentou:

A integracdo do mercado nacional marchara a passos acelerados. As
exportagdes de Sdo Paulo para o resto do Pais, e deste para S&o Paulo,
aumentaram sua participacdo no fluxo total da exportacdo (para o exterior e
para o mercado inter-regional): passam de pouco mais de 35% em 1928
para pouco mais de 50% em 19557 (CANO, 2005, p. 13).

Portanto, fica demonstrado que, tanto a integracdo do espaco nacional,
quanto a integracdo (e expansao) do mercado nacional, ocorridas entre 1944 e
1955, ndo ocorreram por mero acaso. Partiu de uma transformacao tecnoldgica,
fortemente impulsionada pelo Estado, e, de certo modo, instigada pela Crise de
1929 e pela Segunda Guerra Mundial, e facilitada pela derrocada dos sistemas
concorrentes. N&o obstante, esses importantes acontecimentos ocorreram
exatamente enquanto se encaminhava e se materializava a integragéo espacial por
via rodoviaria federal (com participacdo coadjuvante da expansao ferroviaria) a partir
da regido Sudeste em direcdo ao Sul e ao Nordeste, como preconizado desde o

Plano Rodoviario Nacional de 1944.

4.2.2 A consolidacdo da integracdo: o Plano de Metas e os canais de penetracao e
integracéo nacional
Durante a “industrializacdo pesada”, periodo de 1956 a década de 1970, ocorreu a

consolidacédo e o aprofundamento da integracdo do espaco e do mercado nacional.
Nesse interregno, a integracdo do mercado se processou via acumulacédo de capital
— novamente conduzida pelo Estado, que langava o “Plano de Desenvolvimento
Econémico” mais robusto da historia nacional, conhecido como “Plano de Metas”. O
Plano de Juscelino Kubitscheck pode ser compreendido a partir de alguns pontos-
chave: i) investimentos estatais em infraestrutura (majoritariamente transportes e
energia elétrica); ii) estimulos a industria de base e a siderurgia (possibilitando o
aumento da producdo de bens intermediarios como, aco, carvdo, cimento, ferro,

zinco, aluminio etc.); iii) incentivos a introducdo de setores de bens duraveis

17 *0O maior ritmo do crescimento industrial paulista aumentou a participagcdo de Sao Paulo na
producdo industrial do Pais, que passa, em 1949, para 48,9%. [...] Recordemos, contudo, que antes
da intensificacédo do processo de integracdo nacional, Sdo Paulo ja concentrava parte significativa da
indastria nacional: em 1907, detinha 15,9%, s6 superada pelo atual estado do Rio de Janeiro, que
detinha 37,8%; em 1919, passou a deter 31,5%, ja ultrapassando aquele estado; em 1929 ja teria
atingido pelo menos 35%, e o censo de 1939 mostraria a cifra de 45,4%” (CANO, 2005, p. 13).
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(automoveis) e de capital; iv) transferéncia da capital federal para o Centro-Oeste, e;

v) forte crescimento da presenca das empresas multinacionais?®.

Em um curto intervalo JK promoveu verdadeiras revolugdes na estrutura
industrial, automobilistica, circulacional, e na integracdo do espaco no pais. Sobre o
plano industrial trouxe as grandes empresas mundiais da inddstria automobilistica
para dentro do pais, impulsionando os varios setores correlatos a montante e a
jusante, e aumentando fortemente o mercado automobilistico no pais, uma vez que,
conforme assinalado no primeiro capitulo, produzir automoveis implica ter a
disposicdo um parque industrial formado ndo so6 por fabricas, mas também por uma

rede de fornecedores de autopecas e servicos periféricos, e infraestrutura.

[...] A implantacdo da industria nacional de veiculos a partir de 1957 e o
subsidio cambial aos derivados de petréleo, dada a auséncia de uma
reorganizacao profunda dos servicos ferroviarios e de cabotagem, deram ao
setor rodoviario a supremacia no transporte de carga: ao final dos anos 60
ja perfazia cerca de trés quartos do transporte de carga do pais (CANO,
2007, p. 188).

Certamente, estas acdes de JK estdo entre os principais feitos na historia
econdmica do pais: determinante nos caminhos da industrializa¢édo, da integragéo e

da economia nacional como um todo?*°.

Outra agdo fundamental — pode-se dizer: revolugcdo espacial — foi a
transferéncia da capital federal para o Planalto Central. Este evento deslocou
consideravelmente a geopolitica nacional e desencadeou apreciaveis efeitos sobre a
configuragdo espaco-demogréfica e econ6mica do pais. Além de este feito
representar, em si mesmo, um grande multiplicador para toda a industria de base e

da construcéo civil.

A construcao da segunda capital sobre o “territério goiano” em menos de trés
décadas foi grande exemplo da atuacdo do Estado, e a criagdo de um importante
simbolo a interiorizacdo brasileira. Brasilia ndo significou somente a coloca¢édo da

Capital Federal no centro do pais, ou, um elemento concreto da interiorizagcdo, mas

18 Assim, conforme Barat (1978) entre 1955 e 1962 o PIB dos materiais de transporte teria crescido
711%, materiais elétricos e de comunicacgdes 417%, o téxtil 34%, alimentos 54% bebidas 115%.

19 “Dando continuidade as investidas iniciadas por Getulio Vargas, em 16 de junho de 1956 Juscelino
Kubitschek instituiu o GEIA, 6rgdo que estabeleceria e supervisionaria normas para a criagdo da
industria automobilistica brasileira, sob o comando do almirante Lucio Meira. A fabricagao local era
um dos alicerces do governo JK, que prometera o progresso de 50 anos em cinco e tinha a inddstria
e o transporte como dois de seus focos de atuagdo” (PEREIRA, 2016, online).
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também, um grande simbolo imaterial, 0 marco de um novo tempo e de um interior

moderno, poderoso e promissor?°,

Contudo, talvez a “grande transformagao” promovida por Juscelino tenha sido
a expansao e pavimentacdo da malha rodoviaria federal. Neste cenario, foram
criadas e executadas grandes obras de pavimentacdo e abertura rodoviaria,
incluindo rodovias instituidas a partir do Plano Rodoviario Nacional de 1944. Para
garantir acessibilidade a nova capital federal foi criada uma série de rodovias
federais de sentido radial (as zeros: BR-010, 020, 030...), conectando-a a todas as
regides do pais. Por outro lado, garantiu-se o aprofundamento e a consolidacdo da
integracdo do espaco nacional, conforme previsto no Plano de 1944, dando
acabamento a trechos incompletos, ou abrindo e pavimentando as principais
rodovias de integracdo litoral-interior, as BRs: BR-153, BR-364 e BR-163 (que

haviam sido previstas com a respectiva nomenclatura: BR-14, BR-29 e BR-16).

No ano de 1956, primeiro ano do Governo JK, o total de rodovias federais
existentes no pais somava 10.000 km, sendo que, somente 920 km estavam
pavimentados (muito provavelmente, inexistia pavimentacado no interior do pais). Ao
final do mandato de Kubistchek esses totais foram multiplicados além das proprias

expectativas do Presidente, superando as metas estabelecidas pelo Plano.

Ao efetivar essas importantes rodovias o Estado provocara ndo s6 a abertura
€ 0 acesso a novas e importantes areas do pais, mas também, o surgimento de uma
enormidade de municipios as margens das mesmas (ver capitulo seguinte). Este
processo, encetado no inicio da década de 1940, foi fortemente refor¢cado na década
seguinte e, sobretudo, na segunda metade dos anos 1950, com a énfase dada ao
setor de transporte rodoviario e ao Plano Nacional da Industria Automobilistica
(1956).

20 Nesse sentido, vale resgatar novamente o caso de Goiania, que ap6s 1950 foi se constituindo um
verdadeiro polo regional. Goiania e o centro-sudeste de Goias parecem ser o exemplo que melhor se
ajusta a esses trés modelos espaciais descritos para o interior do Brasil. Inicialmente, Goiania era
uma ilha, que aos poucos foi sendo incorporada, juntamente com o sudeste do estado, a dindmica do
sistema capitalista, devido a proximidade com o centro (o que facilitou a construgdo da Estrada de
Ferro Mogiana), e posteriormente, tornou-se um grande polo, apos ser conectada (a norte, a oeste, e
a sul) ao restante do interior brasileiro pelas BRs 153, 060, 070 e 364, e reconectada ao centro
dindmico pelas BRs 153 e 364.
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Desse modo foram se formando os trés principais eixos de interiorizagcédo e
expansao capitalista do Brasil: o “eixo norte-sul”, o “eix0-364" e o “eix0-163". Vale
destacar que, embora projetada desde o Plano Rodoviario Nacional de 1944, a BR-
16, posteriormente BR-163, vinha sendo construida desde o governo de Getulio
Vargas, mas, no entanto, s6 o trecho sul, a partir de Cuiaba pbéde ser construido até
o governo JK. Dessa forma, coube aos militares a conclusdo da obra, o que também

nao se deu por completo, uma vez que a pavimentacao continua pendente.

A despeito da incompeténcia dos militares na pavimentagdo da BR-163,
durante a ditadura militar seguiu-se a politica rodoviarista, promovendo fortemente o
setor rodoviario e a pavimentacdo de rodovias, sobretudo no litoral. Criou-se a
famosa rodovia Transamazonica, que ganhou notoriedade, tanto por sua ambicéo e

extensdo, quanto por se tornar mais uma obra inacabada do periodo militar.

Durante as mais de duas décadas de ditadura militar, promoveu-se quase
com exclusividade o transporte rodoviario. Expandiu-se exponencialmente a frota de
veiculos automotores, conforme demonstrado anteriormente, o que nao deixou de
ser positivo para a integracéo do espaco e do mercado nacional, assim como, para a
indUstria e a economia nacional. Todavia, neste mesmo periodo manteve-se o
sistema de circulacdo ferroviario as minguas, sem projeto algum, e sob

investimentos minimos.

Atualmente, a despeito do papel impar e essencial que cumprem, tanto a BR-
163, quanto a BR-230 (Transamazonica), continuam inconclusas, sem pavimentacao
e em estado de abandono — o que impede, drasticamente, a efetividade de seus

resultados econdmicos, sociais e territoriais.

4.2.3 Apresentando os canais de penetracao / eixos de integracdo nacional
As questdes naturais da fisiografia brasileira, a despeito do retardo e da

descontinuidade nas politicas de integragcdo nacional, foram condicionantes
importantes na formagao do “arquipélago” e do isolamento nacional. Neste contexto,
as bacias hidrograficas e os grandes rios navegaveis (ou parcialmente navegaveis)
do pais conduziram a populagdo a uma grande “segmentagdo demografica”, onde a
dificuldade em se penetrar o centro do pais pelas vias naturais foi determinante.

Pelo Mapa 4.3, a seqguir, é possivel observar algumas dessas questdes.
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Observa-se que ao Sul, no Rio Grande do Sul — que ja tem em seu préprio
contorno de fronteira uma condi¢cdo de isolamento para com o restante do pais, e
juntamente com o Amapa, sédo os dois Unicos estados a fazer fronteira com apenas
um vizinho brasileiro (respectivamente, Santa Catarina e Para) —, assim como em
quase todos os estados da costa leste brasileira, ndo h4 a existéncia de rios
navegaveis com potencial para promover integragdo espacial com os estados néo
litordneos. A Unica excecao parcial é o Rio Séo Francisco, que, alias, tem cumprido

este papel ao longo da histéria.

Mapa 4.3 — Condi¢céo de navegabilidade dos rios brasileiros.
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Fonte: Béistos (1955).

Ao norte notam-se rios com bom potencial de navegacgédo e penetracdo nos
estados do Piaui e Maranhdo. Basicamente os rios Parnaiba, Mearim e Itapecuru.
Todos estes rios sdo de grande importancia historica para 0 povoamento e a

economia daqueles estados, porém, com alcance insuficiente em se tratando de

integrac&o nacional.
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O acesso as terras do Planalto Central por via fluvial é limitado aos Rios
Tocantins e Araguaia, e ainda assim, ocorre de modo parcial, devido as limitacbes a
navegabilidade de grandes embarcacdes, a exemplo do obstaculo imposto a
hidrovia Araguaia-Tocantins pelo Pedral do Lourenco, entre Maraba e Tucurui no

estado do Para.

O grande complexo hidroviario da Bacia do Amazonas constitui uma ampla
estrutura de navegacdo, um circuito particular, que até a atualidade condiciona a
vida social, econdmica e os fluxos nas areas adjacentes aos seus leitos. Os grandes
rios amazonicos séo ainda hoje as vias de circulagdo que coordenam a integragao

de um espaco e mercado especifico.

Diante de sua importancia absolutamente vital, a bacia amazénica esta sendo
abordada neste trabalho como um grande espaco circulacional, trata-se de um
circuito particular brasileiro, coordenado pelo seu eixo central que é o proprio Rio
Amazonas. Assim, este grande rio, para motivos de padronizacdo sera chamado de

“eixo amazonico”. O grande eixo natural de circulagao interna no Brasil.

No entanto, este sistema de circulacdo na Amazonia brasileira € um sistema
complexo, formado por varios e importantes afluentes viarios. Enquanto eixo natural
de envergadura maior, o protagonismo fica por conta do Rio Amazonas, mas, como
se sabe, este rio € subestruturado por grande numero de afluentes, dentre os quais
se destacam os rios: Negro, Jurud, Purus, Madeira e Tapajos. Deste modo, todos
estes rios serdo considerados sub-eixos do eixo central que é o Rio Amazonas; e

cada um, parte importante do complexo circulacional amazdnico.

Neste complexo circuito hidrovidrio, Manaus mostra-se um grande
entroncamento, e Belém o grande porto, o portal amazénico. O que |hes coloca em
condicdo altamente privilegiada naquela regido. Pelo Rio Negro e o Rio Branco
conectam-se as capitais Boa Vista e Manaus. Pelo Rio Jurua conecta-se Cruzeiro do
Sul — 0 segundo maior municipio do Acre — a Manaus. Pelos rios Acre e Purus, se
conectam as capitais Rio Branco e Manaus. Pelo Rio Madeira, a capital de
Rondénia, Porto Velho, pode se conectar a Parintins e a Manaus. Seguindo a
jusante do Amazonas quem sai de Manaus pode chegar a Parintins, Santarém, e as

capitais litoraneas: Macapa e Belem.
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Os versos de Leandro Tocantins (1973) sao precisos em demonstrar que, na
Amazobnia “o rio comanda a vida”:

O homem e o rio sdo os dois mais ativos agentes da Geografia Humana da

Amazobnia. O rio enchendo a vida do homem de motivagfes psicoldgicas, o0

rio imprimindo a sociedade rumos e tendéncias, criando tipos caracteristicos

na vida regional. [...] Os condados amazénicos, onde a vida chega a ser, até

certo ponto, uma dadiva do rio, e a 4gua uma espécie de fiador dos destinos
humanos. (p. 280)

Veias do sangue da planicie, caminho natural dos descobridores, farnel do
pobre e do rico, determinantes das temperaturas e dos fendmenos
atmosféricos, amados, odiados, louvados, amaldicoados, os rios séo a fonte
perene do progresso, pois sem eles o vale se estiolaria no vazio
inexpressivo dos desertos. Esses odsis fabulosos tornaram possivel a
conquista da terra, e asseguram a presenca humana, embelezam a
paisagem, fazem girar a civilizacdo - comandam a vida no anfiteatro
amazoénico. (p. 281)

A bacia do Rio Tocantins também tem sua importancia na formacédo do
centro-norte brasileiro, ou seja, na formagao de outro eixo: o “eixo norte-sul”. Foi as
margens do Rio Araguaia e do Rio Tocantins que surgiram alguns dos primeiros
municipios de Goiés e do atual estado do Tocantins. O Rio Tocantins, que nasce no
Distrito Federal, atravessa todo o territorio tocantinense, onde ha a importante usina
hidrelétrica de Lajeado, e ao se juntar com o Rio Araguaia, na triplice fronteira
Tocantins-Para-Maranh&o, formando um soé rio, o Tocantins adentra o estado do
Para, passando por importantes municipios e por outra usina hidrelétrica, em
Tucurui, até desaguar na Ilha do Marajé, novamente, junto a Belém. Estes rios tém
sua importancia histérica na povoacao brasileira e do interior, sdo considerados
componentes estruturantes primarios do eixo norte-sul, contudo, o destaque nesta

pesquisa serd dado ao componente artificial do eixo norte-sul, a BR-153.

Com relacdo aos canais artificiais de penetracdo do interior brasileiro, nesta
pesquisa — atualizando o que foi originalmente apresentado em Rezende (2016) —
considera-se que existem trés destaques rodoviarios, que, portanto, sao tratados
como eixos artificiais de integracdo espacial e expansao capitalista: o eixo norte-sul
(BR-153 — nesta pesquisa, eixo norte-sul); o eixo do agronegdcio (BR-364 — nesta

pesquisa, eixo-364), e; 0 eixo mato-grossense (BR-163 — nesta pesquisa, eixo-163).

A BR-153, a quarta maior rodovia brasileira pode ser considerada a espinha
dorsal do pais, uma vez que tem sentido longitudinal e esta localizada no centro,

conectando desde a capital do Para, Belém (extremo norte), a fronteira com o
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Uruguai (extremo sul). Com pequena complementacdo formada por um trecho da
BR-0102! na sua porcéo norte, e uma curta ligacdo da BR-226, a BR-153 é a Unica
rodovia a alcancar todas as macrorregides do pais, o que a coloca como a
verdadeira rodovia da integracdo nacional. E ainda, a principal forma de
comunicacao fisica das regides Sul e Sudeste com o centro-norte de Goias e 0s
estados ao norte, no caso, Tocantins, Pard e Maranh&o. Assim, a BR-153 ¢é a
grande responsavel pela integracdo do centro-norte ao centro e ao polo do
capitalismo nacional — representados respectivamente pela regido Sudeste e pelo

estado de Sao Paulo — e, inclusive, ao exterior.

Por onde passa, a rodovia BR-153 — conhecida por varios homes ao longo
das regibes brasileiras — aglutina sob o raio de alcance de suas economias de
comunicacdo grande parcela dos municipios, como é o caso em Goias, € no
Tocantins (onde ela impactou diretamente na criacdo de pelo menos 58 municipios
dos 139 existentes naquele estado nortista), segundo demonstrou Rezende (2016)%2.

Em uma visdo mais completa e atual do eixo norte-sul, poderiam ser
considerados, além da propria BR-153 e do trecho da BR-010 no Maranhdo e no
Para, o trecho da rodovia BR-155 no Para, adensados também pelas ferrovias Norte
Sul e Carajas, e pelas hidrovias Araguaia e Tocantins. Neste sentido, poder-se-ia
verificar, sob forte influéncia do eixo norte-sul, considerando-se apenas o trecho que
o liga do interior ao polo: as trés maiores cidades de Goias, incluindo a capital; oito
das 10 maiores cidades do Tocantins; seis dos dez maiores municipios do Para,
como por exemplo, Maraba, Parauapebas, Ananindeua, Castanhal e a capital,
Belém; e ainda, cidades importantes do Maranhdo, como Estreito, Balsas, Imperatriz

e Acailandia.

Essa relacdo de municipios ja deixa evidente a importancia fundamental da
BR-153 e de seu eixo, principalmente para os estados de Goias, Tocantins e Para.
Desse modo, pode-se afirmar que € ao longo da BR-153 e de sua area de influéncia

21 Ao recorrer ao trecho da BR-010 para completar trajeto, inclui-se o sudoeste do Maranhao a area
que esta sendo chamada de “interior”. Assim, novamente, o interior, para termo de analise espacial,
refere-se as regides Centro-Oeste e Norte.

22 Muito embora seu trajeto real ndo faca jus ao seu principal nome popular, Belém-Brasilia, uma vez
gue ela ndo chega até Belém (mesmo sendo o principal meio de integracdo rodovidria da capital
paraense) e também ndo termina em Brasilia (alias, nem passa pelo Distrito Federal), é ela o eixo
estruturante do territorio entre essas duas capitais e Goiania (REZENDE, 2016).
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(o eixo norte-sul) que estd estruturada a rede urbana do centro-norte brasileiro.
Nessa regido de baixa infraestrutura logistica?®> a BR-153 se torna ainda mais
relevante para seu desenvolvimento e integracdo com o restante do pais, o que
caracteriza esta rodovia como um verdadeiro eixo de integracédo nacional®.
Do economista Antbnio Lopes Lins, ao percorrer a Belém-Brasilia: “A
estrada estd fazendo prodigios. Descobriu novas terras. Levou novos
homens a novos horizontes. Estendeu a fronteira econémica do pais para o
meio da selva desconhecida. Por ela milhares de sacos de arroz baixaram

para Anapolis e entraram no lar dos cariocas e paulistas. Semeou cidades,
vilas aldeias, a centenas de quilédmetros de distancia. ”

Rodovia Brasilia-Belém, a via de penetracdo construida rumo ao interior do
pais, devassando a maior floresta fechada do mundo, valorizando areas
virgens e povoando os imensos vazios demograficos dos estados de Goias,
Maranhéo e Para (MELLO, [1962] 2009, narracao).

O segundo eixo artificial de integracdo e interiorizacdo nacional é
representado pela BR-364, terceira maior rodovia do pais — menor apenas que a
BR-116 e a BR-101. A BR-364 é uma rodovia diagonal que parte de Limeira em S&o
Paulo e chega até Rodrigues Alves, Mancio Lima e Cruzeiro do Sul, os ultimos
municipios a oeste do estado do Acre. Em seus mais de 4.300 quildmetros de
extensdo ela conecta muitos dos mais importantes municipios do agronegocio

brasileiro.

A metade dos 22 municipios acreanos esta sediada as margens desta
rodovia. Por sinal, esses municipios sdo 0os maiores e mais présperos municipios
daquele estado, como por exemplo, Cruzeiro do Sul, Sena Madureira, Tarauaca,

Feijo, e, inclusive a capital, Rio Branco.

Em Rondobnia a situagdo é praticamente a mesma: a maioria da populacéo e
da producdo do estado estd as margens da rodovia BR-364, inclusive a capital,
Porto Velho. Em Rondbnia, sete dos seus dez maiores municipios sdo inscritos as
margens desta rodovia. Dentre eles estéo: Vilhena, Cacoal, Ji-Parana, Ariquemes e

Jaru.

No caso de Mato Grosso ndo é muito diferente, mesmo se tratando de um

estado muito maior territorialmente. E ao longo da BR-364 que estdo cidades

23 Embora estivessem em implantacdo grandes investimentos federais que poderiam mudar essa
realidade.

24 Para uma apreciacdo mais detalhada a respeito dos impactos da construgdo da BR-153, ver:
Valverde e Dias (1967) e Arrais, Castilho e Aurélio Neto (2016).
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importantes como Cuiaba e Rondondpolis. E também na BR-364 que desemboca
outra BR fundamental para o agronegécio do Mato Grosso e do Brasil: a BR-163.

A rota rodovidria da exportacdo agropecuaria desses trés estados (Acre,
Rondo6nia e Mato Grosso?®) passa por Goias, entrando em uma das microrregides de
maior producdo de grdos do Brasil (sudoeste goiano), corta parte do tridngulo
mineiro, passando e se fundindo com a BR-153 (encontro dos eixos) em Frutal-MG,
seguindo por importantes municipios paulistas como Barretos, Araraquara, Sao
Carlos e Rio Claro, até chegar em Limeira, formando o que esta sendo chamado de
eix0-364 (REZENDE, 2016).

Pela Figura 4.1 vé-se a rodovia BR-364 em toda a sua extensao (diagonal) e
a BR-153 desde a fronteira com o Uruguai até Maraba no Pard, oficialmente seu
ponto final. No entanto, como adiantado, ha no eixo norte-sul uma conexao entre a
BR-153 e a BR-010 — com pequeno trecho da BR-226, que liga Wanderlandia-TO a
Estreito-MA — no extremo que segue até a regido metropolitana de Belém. E de se
reforcar o fato de que ainda dentro do estado de Minas Gerais, na regido de Frutal
no Triangulo, os dois eixos se cruzam e posteriormente atingem o polo representado

pelo estado de Sao Paulo.

Os projetos executados pelo governo federal durante o que esta se chamando
integracdo obstruida, especificamente, a construcao da Ferrovia Norte Sul paralela a
BR-153, e aos rios Tocantins e Araguaia, e a construcdo da ferrovia ligando
Rondondpolis a Sao Paulo, paralela a BR-364, constituem feitos extraordinarios a
integragcdo nacional e ao desenvolvimento do Brasil, visto que adensam a
infraestrutura  rodoferroviaria, integrando intermodalmente o0s sistemas e

estruturalmente o espaco no sentido do interior do pais.

O terceiro eixo artificial de integracdo nacional € o “eixo-163". Este eixo,
embora de extrema importancia para o oeste paraense e centro-norte mato-
grossense, ainda é, de certa forma, um eixo em formacao, primeiramente, pelo fato
de ter sido construido de modo fragmentado. Pois, conforme adiantado inicialmente

a BR-163 foi construida somente em sua parte sul, até Cuiaba (quando ainda era

25 Por muito tempo a rodovia BR-364 canalizou praticamente toda a producédo agropecudria exportada
por esses estados. Atualmente, apds a construcdo de uma via ferroviaria integrando Rondonépolis-
MT ao Porto de Santos, estima-se que cerca de 40% da producéo destes siga pelos trens.
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BR-16 no governo de Getulio Vargas), e sO durante a década de 1970 os militares
prosseguiram com a execucao do projeto ja elaborado no Plano Rodoviério Nacional
de 1944, abrindo o trecho Cuiaba-Santarém. Contudo, vale frisar que este eixo
segue, até os dias atuais, inconcluso em termos de pavimentacdo. O trecho situado

no estado do Pard é absolutamente critico, e uma das obras, pendentes, mais

importantes do pais.

Além de ser um eixo de constru¢cdo mais recente e inconclusa, existe uma
terceira e importante caracteristica que qualifica o eixo-163 como um eixo de menor
envergadura em relacdo ao eixo norte-sul e ao eixo-364. Grande parte da
importancia dos outros dois eixos deve-se ao fato de que ambos interligam pontos
extremos do territério brasileiro ao polo e ao centro econémico do pais —
representados, respectivamente, por Sdo Paulo e a regido Sudeste — além de

passar por varias outras capitais, 0 que ndo ocorre com o eixo-163.

O eix0-163 tem em um extremo a cidade de Rio Grande, ao sul da Lagoa dos
Patos, no Rio Grande do Sul. Seguindo, em um trecho da BR-471 e BR-392 passa
por Pelotas, Santa Maria, seguindo como BR-163 entra em Santa Catarina,
passando por Sdo Miguel do Oeste, e ja no Parand alcanca Cascavel e Toledo. No
Mato Grosso do Sul passa por Dourados e chega a capital, Campo Grande, de onde
segue para o Mato Grosso se juntando a BR-364 em Rondonépolis, seguindo até
Cuiab4a, Nobres, e se separando novamente em Diamantino ainda no Mato Grosso.
Depois de se apartar da BR-364, a BR-163 segue para uma das regibes mais
importantes do agronegdcio brasileiro. Assim, passa por Nova Mutum, Lucas do Rio
Verde, Sorriso e Colider, municipios de altissima produtividade de grdos. Apos
passar por esses municipios, entra no estado do Para, onde ndo esta
completamente pavimentada, passa por Altamira, em seguida, se junta com a
Transamazoénica (BR-230) por um pequeno trecho e chega a Santarém, as margens

do Rio Amazonas, seu ponto final.

Nota-se, apenas observando a importancia dos municipios por onde segue o
trajeto, que a BR-163 conecta importantes municipios da regido Sul, do Centro-
Oeste e do Para. Porém, apenas duas capitais, além de ndo penetrar a regiao

Sudeste, o centro econémico do pais.
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Dessa forma, apesar de ser um importante eixo em formag¢ao no Brasil,
parece depender muito da BR-364, a qual se junta no Mato Grosso, e por onde
segue grande parte da carga de grdos até o escoamento no Porto de Santos-SP
(embora parte da carga siga até o porto de Paranagua-PR e Rio Grande-RS). Assim,
o trecho norte da BR-163, ou do eix0-163 parece funcionar muito como um brago de
apoio do eixo-364; enquanto o trecho sul tem grande importancia para as migragcdes

Sul-Mato Grosso-Pard, que séo intensas desde os anos 1980.

A Figura 4.1 apresenta em imagens 0s respectivos tragcados das rodovias
apresentadas aqui, em quatro momentos histéricos da integracdo profunda do
espaco nacional. Assim, cada mapa obedece a devida condi¢cdo viaria em sua
correspondente época. No canto superior esquerdo seria 0 mapa referente a 1940 (a
realidade anterior a integracdo profunda, onde a estrutura aquaviaria determinava os
caminhos); no canto superior direito o referente a 1950 (quando se iniciava a
construcdo dos futuros eixos rodoviarios); no canto inferior esquerdo o referente a
1960 (quando apenas carecia de ser construida a parte norte da BR-163), e; no
canto inferior direito, a sintese da integracdo profunda, apdés os trés canais

implantados.

Portanto, seriam esses 0s trés grandes eixos artificiais da interiorizacéo
nacional e da insercéo regional capitalista do interior do Brasil, todos iniciados apo6s
1940 e consolidados até 1980.

Assim sendo, a observacao visual demonstra a existéncia de um grande
triangulo de interiorizacdo no Brasil, formado pelos eixos naturais e artificiais. A partir
do estado de S&o Paulo saem os eix0s-364 e norte-sul (BR-153 e BR-364).
Enquanto, o eixo-364 segue em diagonal até a fronteira do Acre com o Peru, se
interconectando com o0s sub-eixos naturais do eixo amazonico (Rio Madeira, Rio
Purus e Rio Jurud), o eixo norte-sul atravessaria Goiads e o estado do Tocantins
formado pela BR-153, BR-010, Rio Tocantins e Rio Araguaia, Ferrovia Norte Sul,
adensado pela BR-155 na regido do Bico do Papagaio, até chegar a Belém. Dessa
forma, Belém torna-se um grande polo e vértice do triangulo da interiorizacdo, assim
como Goiania, que também tem sua importancia ao conectar a BR-364 a BR-153 e
BR-010 através da BR-060, formando outro vértice.
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Figura 4.1 — Brasil, evolucao dos canais de penetracao / eixos de integracdo nacional.
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Fonte: Elaboragéo propria.

Note que, com excecdo da capital do Mato Grosso do Sul (Campo Grande),

todas as capitais existentes no interior brasileiro se conectam nesse enorme

tridngulo formado pelos eixos de interiorizagao, inclusive a Capital Federal.

Portanto, para os capitulos seguintes, com o fito de atender aos objetivos

propostos neste estudo, incluindo-se a prépria confirmacao da existéncia dos eixos

de interiorizagdo, integracdo e expansao capitalista no Brasil, serdo utilizados,

individualmente, os quatro mapas agregados na Figura 4.1. Para cada mapa e

periodo serdo projetados os resultados referentes a urbanizacdo, & demografia e a

economia, conforme levantamentos e calculos realizados.
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5 DEMOGRAFIA, URBANIZACAO E OS EIXOS DA INTEGRACAO E
INTERIORIZACAO NACIONAL ATE 1980

“Cerca de 60% da populacédo, ou seja, quase 2 milhées de
habitantes, concentram-se numa faixa litordnea que néo
avanca para o interior, nos seus pontos de maior largura,
algumas dezenas de quildmetros. Sobram para todo o resto do
territério, 90% ou mais da &rea, menos da metade do total.”
(CAIO PRADO JUNIOR)

Introducéo
Ao estudar o povoamento e a ocupacdo do interior do pais Caio Prado Juanior
enfatizou o radical desequilibrio — derivado do préprio carater hereditario
predominante da colonizacdo portuguesa no Brasil — entre o que chamou de “litoral”
e ‘“interior”, e avaliando a populacdo brasileira em cerca de trés milhdes de
habitantes na chegada do século XIX, afirmou:
A sua distribuicdo pelo territério da coldnia €, como logo se vé, grandemente
irregular. Ndcleos apenas, alguns bastante densos, mas separados uns dos
outros por largos vacuos de povoamento ralo, se ndo inexistente. O seu
aspecto geral, guardadas naturalmente as devidas propor¢des quantitativas,
€ mais ou menos o mesmo de hoje. H4 uma flagrante semelhanca entre a

distribuicao do povoamento naquele principio do século XIX e a de nossos
dias (PRADO JUNIOR, 2011, p. 34).

As duas mencgbes acima foram publicadas originalmente em 1942, em seu
brilhante “Formacgao do Brasil contemporaneo”, e se referem, a dois periodos
bastante apartados entre si: as ultimas décadas do periodo colonial (final do século
XVIII) e os ultimos anos da Era Vargas. No entanto, conforme denunciava o proprio
autor, apesar desse interregno de quase 150 anos o Brasil havia preservado
“flagrante semelhanca” acerca de sua espacialidade demografica. Nestes termos,
este preambulo procura delatar duas questdes fundantes do desenvolvimento
nacional: a brutal desigualdade da ocupacdo do territério, e; o persistente
congelamento desse modelo, que perdurou até, pelo menos, os anos 1940 —
conforme se buscou demonstrar nos capitulos anteriores. Destaque-se que destes

dois marcantes fatos emergiram algumas das principais mazelas nacionais.

Partindo deste entendimento, o objetivo deste capitulo é confirmar os efeitos
demograficos-urbanos espaciais da integracdo do espaco nacional desencadeada
pelas transformacgdes dos sistemas de circulacdo material no Brasil, sobretudo, entre

os anos de 1940 e 1980. Desta forma, comprovar-se-a a existéncia dos eixos de
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interiorizagdo e integracdo conformados a partir dos canais de penetragéo
representados pelas vias de circulagdo que estruturam e ordenam, especialmente, o
interior do territorio brasileiro a partir do litoral. Como podera ser visto, além do eixo
amazonico (um eixo por natureza), 0 eixo-364, o eixo norte-sul, e 0 eixo-163 se
colocam como fundamentais para a compreensao da interiorizacdo demogréfica e,
consequentemente para a insergdo capitalista das regides Centro-Oeste e Norte.
Para além de questdes demograficas e de municipalizacdo, buscar-se-a demonstrar
0 proprio processo de formacdo dos trés grandes eixos da intervencdo humana no
Brasil e o adensamento do eixo amazbnico, de modo a permitir também a
compreensao adequada da economia espacial brasileira, conforme sera visto no

capitulo seguinte.

Para cumprir o proposto é importante que se tenha como pano de fundo o
processo de industrializacdo brasileira e o chamado desenvolvimentismo. Foi
durante o desenvolvimentismo que ocorreu a industrializacdo pesada do Brasil,
baseada no processo de “substituicdo de importacdes” (PREBISCH, 1964;
TAVARES, 1972 (1983). Esse periodo, que teve seu auge compreendido entre 0s
anos de 1950 e 1980, € indispensavel na compreensdo da questdo regional
brasileira, e se torna imperativo para a demonstracdo histérica da urbanizacdo e o

povoamento capitalista do interior do Brasil.

5.1 Breve introducdo demografica e urbana até o limiar da expansao do
sistema de circulacao ferroviério (integracao periférica)
Conforme destacado, o grave desequilibrio demografico espacial brasileiro tem sido

flagrante desde que se iniciou a ocupacdo lusitana destas terras, e pelo que sera
demonstrado, ele segue intenso, apesar de enfrentamentos temporarios. Pode-se
dizer que alguns movimentos durante o periodo colonial, e posteriormente, durante o
ciclo do café, foram marcantes em quebrar as barreiras do isolamento entre o
“interior” e o “litoral” do Brasil e promover transformacdes estruturais que resultaram,
mais tarde, no povoamento perene do interior do Brasil, dado que no passado o
esgotamento dos aluvibes, as secas e outros intemperes impuseram correntes,
fluxos e refluxos, do litoral para o interior, do interior para o litoral, de um ponto a
outro, “adensando-se nalguns reduzindo-se em outros” (PRADO JUNIOR, 2011, p.
73).
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Durante o periodo colonial alguns fatores foram essenciais para promover a
irregular “expansao interior” e a dispersao concentrada® do povoamento do Brasil: i)
primeiramente, a grande e, parcialmente estreita, faixa litoral que coube a Portugal
qguando do Tratado de Tordesilhas, que acabou por forcar a invencdo das capitanias
hereditarias; ii) “o bandeirantismo predador de indios e prospector de metais e
pedras preciosas”, que abriu caminho, explorou a terra e repeliu as “ameacadoras”
frentes de colonizacdo espanhola; iii) mais tarde, a exploracdo das minas de ouro e
diamante, “descobertas sucessivamente a partir dos ultimos anos do século XVIl, e
que fixou nucleos estaveis e definitivos no coragdo do continente”; iv) as missdes
catolicas “catequizadoras do gentio” no extremo norte da bacia amazonica; v) no
sertdo do Nordeste, “nesta hinterlandia dos maiores centros agricolas do litoral da
colénia”, rebanhos avangaram “por aquele sertdo” ocupando-o gradativamente
(PRADO JUNIOR, 2011, p. 36).

Cada um destes fatores desempenhou diferentes funcbes em diferentes
regides e para o todo nacional: as capitanias, povoando e estruturando a economia
e a sociedade do litoral; o bandeirantismo assassino e desbravador que serviu de
roteiro para o interior; a descoberta e exploracdo de minas que colonizou e marcou
profundamente os estados de Minas Gerais, Mato Grosso e Goias; as missdes que
desencadearam um novo povoamento na Bacia Amazonica; e a importante atividade
pecuaria “itinerante” que percorreu e ocupou o sertdo nordestino fixando os
primeiros povoados fora da zona da mata e do agreste. No geral, esse conjunto de

eventos historicos resultou

[...] obra consideravel e fator basico da grandeza futura do Brasil; mas, ao
mesmo tempo, dnus tremendo que pesard sobre a economia e depois
sobre a nagao, provocando como provocou esta disseminacdo pasmosa
e sem paralelo que aparta e isola os individuos, cinde o povoamento
em nlcleos esparsos de contato e comunicac¢fes dificeis, muitas
vezes até impossiveis (PRADO JUNIOR., 2011, p. 35, grifos nossos).

Para os termos desta pesquisa sao destacaveis as missdes amazonicas, visto
gue criaram um circuito particular — demografico, social, econémico e circulacional —

no Norte do pais, destacam-se também as itinerancias pecuarias no Nordeste, que

1 “Aquela faixa de povoamento costeiro [...] se distribui com muita irregularidade. Nada tem de
continua, e sobram nela tratos largos inteiramente desertos, alguns em que nem o transito por terra é
praticado” (PRADO JUNIOR, 2011, p. 38-9). Os fatores naturais que construiram a costa brasileira
intervém ai, claramente.
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estruturaram o espaco desde o sertdo nordestino até a margem direita do Rio
Tocantins e o norte de Minas Gerais, e, sobretudo, as entradas da mineracao, que, a
partir de bruscos, violentos e breves deslocamentos alargou e penetrou o interior do
pais, abriu novos espacos de circulacdo, criou importantes ndcleos demograficos e

econdmicos; transformando a estrutura demografica da colonia.

A disseminagao pelo interior, “intensa e rapida”, iniciou-se na primeira metade
do século XVIII, quando o ouro, descoberto sucessivamente em Minas Gerais —
ainda no ultimo decénio do século XVII —, em Cuiaba no ano de 1719, e, finalmente
em Goias seis anos mais tarde, desencadeou o movimento deslocando para “o
coragdo do continente levas sobre levas de povoadores” (PRADO JUNIOR., 2011, p.
38).

Esse escasso meio século de interregno da mineracdo, apesar da violéncia
com que irrompe o cenario econbmico e demografico da colbnia,
revolucionando sua estrutura e o carater da sua evolugdo, ndo bastou,

portanto, para fazer pender a balanca em proveito definitivo do interior
(PRADO JUNIOR, 2011, p. 38).

Todavia, a febre da mineracéo seria de curta duragdo, um ciclo rapido, cerca
de meio século. Assim, jA em meados do século XVIII as minas comecgaram a dar
sinais de cansaco, entrando em franca decadéncia no terceiro quartel do século
(PALACIN, 1976; BERTRAN, 1978; CHAUL, 1997; ESTEVAM, 2004). “Cessa entdo
a corrente de povoamento para o interior; e até em muitos casos ela se inverte.
Renasce o litoral e a agricultura recupera a primazia” (PRADO JUNIOR, 2011, p.
38). Este teria sido um movimento pioneiro de relitoralizagcdo socioeconémica do

Brasil.

Assim, esses movimentos econdmicos terminaram por consubstanciar uma
demografia regional que em 1872, ao ser aferida pela Diretoria Geral de Estatistica
no primeiro censo demografico do Brasil, denunciou uma populacdo total de quase
10 milhdes de habitantes, distribuidos em 21 provincias e 642 municipios; desse

total a populacdo escrava ainda correspondia a 15,2%.?2 A Tabela 5.1 expde o

2 Anos antes, por pressodes internacionais, o Brasil havia iniciado uma campanha pelo fim da
escravatura. Entrou em vigor, em 28 de setembro de 1871, a Lei do Ventre Livre, que tornava libertos
todos os filhos e filhas de mulheres escravas, no entanto, a despeito da campanha, constatou-se com
o levantamento de 1872 que alguns municipios ainda possuiam mais escravos que pessoas livres.
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quadro geral da demografia regional brasileira, utilizando a divisdo macrorregional

conhecida atualmente.

Note que a populacdo da regidao Nordeste ainda era a maior dentre as
regides, e correspondia a quase metade de toda a populacdo brasileira. Juntas a
regido Sudeste e o Nordeste detinham 87,2% de toda a populacdo. O centro do pais
(Centro-Oeste) tinha populagdo de apenas 220.812 habitantes, 2,2% da populacao
total do pais, e apenas 1,1% da populacdo escrava; as duas menores parcelas.
Praticamente metade dos habitantes em condi¢ao de “livres” residiam no Nordeste.
Em contrapartida o Sudeste tinha a maior populacao escrava do pais, quase 60% do
total nacional, e, também a maior representatividade de populacdo escrava na
propria populagdo: 22,2% (muito superior as demais) — 0 que ndo deixa duvidas
sobre o importante papel da escravidao naquela sociedade, principalmente em Séao
Paulo, Rio de Janeiro e Minas Gerais, que juntamente com a Bahia formavam o

“quarteto da escravidao”, somando cerca de 1 milhdo de escravos, 65,4% do total de
escravos do pais, muito embora a parcela do conjunto destes estados na populagéo

total fosse de 50%.

Tabela 5.1 - Brasil: composi¢cdo demogréfica regional em 1872*.

UE Popglagéo Parti_cipagéo %

Total Livre Escrava |Total Livre Escrava
Norte 332.847 304.410 28.437 3,4 3,6 1,9
Nordeste 4.638.560 4.158.151 480.409 46,7 49,3 31,8
Sudeste 4.016.922 3.134.616 891.306 405 37,2 59,0
Sul 721.337 628.002 93335 7,3 7,5 6,2
Centro-Oeste 220.812 203.493 17.319 2.2 2,4 1,1
Brasil 9.930.478 8.428.672 1.510.806 100 100 100

Fonte: IBGE - Censo Demografico de 1872.
* Divisdo macrorregional atual.

Em termos de transformacéo espacial, essa forte disparidade demogréfica,
como esperado, construiu uma “malha urbana” fortemente concentrada,
fragmentada e desintegrada. E o que mostra o Mapa 5.1, confirmando muito do que

foi escrito por Caio Prado Junior.

Em 1872 o territorio correspondente ao estado do Acre ainda néo havia sido
anexado ao Brasil, entretanto, foi inserido no mapa para proporcionar interpretacao
mais alinhada as dimensfes nacionais que logo se tornariam muito semelhantes a

conhecida hoje. Prontamente, verifica-se um enorme contraste entre concentragéo e
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“vazio” urbano no pais. Mesmo passado mais de um século da extingao do Tratado
de Tordesilhas seu meridiano seguia quase intransponivel a urbanizacdo. Poucas
eram as excecbes a oeste do referido meridiano: uma entrada pela Bacia
Amazobnica, outra pela mineracdo no Planalto Central, e, uma urbanizacdo mais
densa e melhor distribuida no Rio Grande do Sul. No mais, seguia-se 0 enorme
vazio que ia desde o oeste do estado de Sao Paulo e do Parana, envolvendo o Mato
Grosso (com raras cidades no raio dos rios Cuiaba e Paraguai), 0 oeste goiano, 0
Amazonas e o Para. Nestes dois Ultimos as poucas cidades existentes estavam

exatamente localizadas as margens dos rios da bacia amazoénica.

Mapa 5.1 — Brasil: distribuicdo espacial das sedes municipais em 1872.

Legenda

Canais hidroviérios
® Sede municipal

Fonte: Elaboragéo propria.

Neste sentido, desde logo € possivel confirmar para o caso brasileiro algumas
das teorizacOes a respeito do capitalismo historico-espacial sugeridas no primeiro
capitulo, especialmente, acerca da aglomeracdo humana que naturalmente se
instala as margens dos corpos d’agua. No Brasil, este fendmeno verificado

inicialmente no Rio Amazonas, que com o tempo se aprofunda no conjunto dos seus
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grandes afluentes (que, certamente, tem raizes muito remotas as entradas
catequizadoras e a colonizagdo portuguesa) nao é exclusivo deste “rio da vida”.
Conforme pode ser verificado no Mapa 5.1, a contraposi¢cdo ao vazio é erigida pela
flagrante concentracdo e adensamento de cidades as margens dos grandes corpos
d’agua brasileiros. Deste modo, ja durante o Império, ndo s6 a Bacia Amazdnica,
mas ainda, a Bacia do Alto Paraguai no Mato Grosso, a jungédo entre a Bacia do
Guaiba e a Lagoa dos Patos no Rio Grande do Sul, e importantes rios como Mearim
no Maranhao, o Rio Parnaiba na divisa deste com o Piaui, e, o importantissimo Rio
Séo Francisco — conhecido exatamente como o “rio da integragao nacional” pelo seu
importante papel na colonizacdo e na integracdo do Sudeste com varios estados do
Nordeste — se destacavam como verdadeiros eixos naturais de povoamento,
comprovando, também, outra suposicdo levantada no primeiro capitulo, que € a
existéncia de grandes eixos naturais de penetracdo e povoacado formados no
adensamento dos canais de grandes rios brasileiros.

A percepcdo da grande relevancia dos corpos d’agua no processo de
povoamento dos paises e regifes pode ser novamente robustecida ao se analisar o
adensamento urbano que ja se conformava ao longo de grande parte do litoral
brasileiro em 1872. Neste caso, desde Santa Catariana até a borda com a llha do
Marajo (Belém-PA) formou-se um grande cinturdo de cidades, apesar de que, como
ja destacado por Prado Juanior ([1942] 2011), entre si apresentavam grandes

dificuldades de comunicacéao por terra.

E notdria a maior concentracdo em duas grandes zonas principais: uma ao
longo da zona da mata nordestina e, outra do litoral norte de Sdo Paulo até o Rio de
Janeiro. Desde muito cedo se conformou entre as capitais de Sdo Paulo e Rio de
Janeiro um denso eixo que seria reforcado ainda mais com o avanco dos meios de
transporte e do préprio capitalismo nacional, consolidando por muitas décadas a
integracdo do centro politico com o centro capitalista brasileiro, de onde partiriam os
principais canais de integragéo do territorio nacional. Veja ainda que se formou no
entorno da cidade de Sao Paulo um polo bastante denso de cidades, ao tempo em

gue o oeste do mesmo estado nao existia, sequer, uma unica cidade.
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5.2 Breve analise demografica e urbana de 1872 a 1940 (integracgao restringida)
De 1872 para 1900 a populacéo brasileira cresceu 75%, encerrando o século XIX

com 17.378.069 habitantes. Em nenhum dos intervalos analisados houve queda de
populacao absoluta entre as regides. Em termos de participacéo regional, o Centro-
Oeste seguiu praticamente estavel, enquanto o Sul e o Norte tiveram leve
crescimento. Contudo, houve uma importante inversdo entre o Nordeste e 0
Sudeste, que trocaram de posicbes devido a forte queda de participacdo no
Nordeste, que apesar de ter aumentado sua populacdo em 45,4%, foi ultrapassada
pelo Sudeste como a regido mais populosa do pais. Assim, no limiar do século XX a
regido Sudeste ja era a regido mais populosa do pais com 44,6% da populacao, e,
juntamente com o Nordeste somavam 83,4% da populacéo total.

Entre 1900 e 1920, enquanto a regido Sudeste continuou exatamente com
mesma parcela de populacdo relativa, a regido Norte continuou aumentando sua
populacdo em meio a bonanca do ciclo da borracha, chegando deste modo, a algo
proximo a 5% da populagédo do pais. A regido Sul seguiu em ritmo consistente de
crescimento, e o Nordeste, apesar de aumentar sua populacdo em quase 4,5
milhdes de habitantes, seguiu perdendo em participacéo relativa. Ja o Centro-Oeste
merece destaque, ndo so6 por ter dobrado sua populacao, ou pelo ligeiro aumento de
participacdo relativa, mas, sobretudo pela causa disso, que estd diretamente
relacionada com 0s objetos desta pesquisa: os sistemas de circulacdo. Foi neste
interregno que a regido comecou a ser integrada de modo consistente ao sistema
capitalista nacional, pois, iniciava-se, por volta de 1910 - com inauguracao final em
1914 —, a implantacdo das primeiras e Unicas vias ferroviarias de Goias e do futuro
estado do Mato Grosso do Sul. Estas obras foram determinantes na formacao
espacial destes dois estados — como sera demonstrado adiante.

Tabela 5.2 - Brasil: composi¢cdo demogréfica regional, evolucdo e participagdo %, de 1872 a 1940.

UE Absoluta Evolugéo Participacéo %

1872 1900 1920 1940 % 1872 1900 1920 1940
Norte 332.847 705.112 1.439.052 1.462.420 3394 34 41 47 3,6
Nordeste 4.638.560 6.746.507 11.245.921 14.434.080 2112 46,7 38,8 36,7 351
Sudeste 4.016.922 7.756.646 13.654.934 18.278.837 3550 405 44,6 44,6 444
Sul 721.337 1.796.495 3.537.167 5.735.305 6951 7,3 10,3 115 139
Centro-Oeste | 220.812 373.309 758.531 1.258.679 4700 22 21 25 3.1
Brasil 9.930.478 17.378.069 30.635.605 41.169.321 314,6 100 100 100 100

Fonte: IBGE - Censo Demografico - varios anos.
* Divisdo macrorregional atual.
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Entre 1920 a 1940 praticamente todas as tendéncias do periodo anterior
seguiram, a excecdo foi para a regidao Norte que, em termos absolutos, teve
crescimento de apenas 23.368 habitantes (somente 1,6%), evidenciando a
decadéncia do ciclo da borracha naquela regido e reduzindo sua participacao
relativa a indice similar ao de 1872. O crescimento populacional da regido Sul foi
consideravel, visto que atingiu 2,4%.

Em 1872 os dois estados de menor populacdo eram Amazonas (57.610) e
Mato Grosso (60.417), enquanto os Unicos com populacdo superior a 1 milhdo de
habitantes eram Minas Gerais (2.039.735) e Bahia (1.379.616). Entre 1872 e 1900
iniciou-se um crescimento populacional bastante intenso e consistente no estado de
Sao Paulo, que ja no Censo de 1940 assumia a condicdo de estado mais populoso
do pais, com 7.180.316 pessoas, ou seja, 17,4% da populacdo brasileira, que era de
41.169.321 habitantes. Essa alteracdo esta diretamente ligada as questdes
histéricas da seca no Nordeste, a ascensdo do complexo cafeeiro em Sao Paulo e
Minas Gerais, e, ao proprio processo de industrializacdo nacional que vinha se
intensificando durante os anos 1930, especialmente em Sao Paulo.

Enfim, entre 1872 e 1940 a populacdo brasileira foi multiplicada por quatro,
chegando a 41.169.321 pessoas, das quais 28.290.674 eram residentes na zona
rural, o que resultava uma taxa de urbanizacdo de 31,3%. A populacdo do interior
(as regides Norte e Centro-Oeste, que juntas tinham &rea correspondente a 65% do
territorio brasileiro) era de somente 2.721.099 pessoas, enquanto que a populacdo
do litoral totalizava 38.448.222 habitantes. Significa dizer que ap6s 440 anos do
inicio do povoamento portugués a imensa parte da populacdo brasileira, alarmantes

93,4%, ainda que de maioria rural, seguia profundamente radicada no litoral.

Neste contexto, a regido mais populosa, o Sudeste, tinha populacdo 14,5
vezes maior que a do Centro-Oeste, a regido de menor populagdo. O Acre era o
estado de menor populacdo, com 79.768 habitantes, enquanto no estado onde
residiam mais pessoas, Sao Paulo, a populacdo era exatamente 90 vezes maior:
7.180.316 habitantes. Assim, em 1940 a densidade demogréfica do pais chegava a
4,8 habitantes por km2, J& para as regides, a mais populosa era também a de maior
densidade demogréfica: 19,8 hab/km?; enquanto que, tanto a densidade da regiao

de menor populacdo (Centro-Oeste) e a densidade da regidao de menor densidade
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(Norte) eram inferiores a 1 hab/km2: 0,7 e 0,4 hab/km?, respectivamente. Quanto aos
estados, 0 mais populoso ndo era o de maior densidade demogréfica, embora muito
superior a média nacional, a densidade de Sdo Paulo que era de 28,9 hab/kmz?,
ainda se mostrava inferior a densidade do Alagoas (34,2) e do Rio de Janeiro®
(82,5).

Até aqui todos os dados demonstram uma abissal desigualdade histérica na
ocupacdo e na distribuicdo da populacdo no pais. Em que pese o processo de
colonizacgédo brasileira ter sido desfechado pelo litoral, é intrigante que apds 440 anos
do inicio da colonizacdo a gigantesca maioria da populacdo brasileira ainda

estivesse tdo profundamente radicada e fragmentada no litoral.

No entanto, o grande crescimento populacional ocorrido entre 1872 e 1940,
repousado sobre novos padrdes produtivos, de trabalho e de consumo que se
implantaram no ciclo cafeeiro e no avanco do processo de industrializacdo
restringida — ambos viabilizados na expanséo dos circuitos de circulacao terrestres —
deflagraram transformacdes bastante profundas sobre o territorio, e se imprimiram
com maior vigor sobre o estado de Sao Paulo, se expressando na fixacdo do capital
social sob a forma de cidades, resultando na intensificagdo da urbanizacdo e no
alargamento da fronteira urbana daquele estado, como podera ser verificado na

Tabela 5.3, e no Mapa 5.2, quando sera feita a analise espacial do processo.

Apresenta-se em seguida o0s resultados da urbanizacdo, ou melhor, o
guantitativo de municipios, e consequentemente a distribuicdo e a evolucdo do
namero de cidades entre as regides do Brasil, conforme os anos escolhidos. Em
1872 havia 642 municipios em todo o pais. Juntos, o estado do Mato Grosso e do
Amazonas somavam 40% do territério nacional, e apenas 17 cidades (8 no
Amazonas e 9 no Matogrosso)*. Somente a regido Nordeste sediava quase metade
das cidades brasileiras (47,5%) naquele ano. No entanto, tal participa¢do, a exemplo
do que ocorrera com a participacdo populacional, foi caindo constantemente entre

1872 e 1940 — veja que o Nordeste obteve a menor taxa de evolucdo dentre todas

3 Rio de Janeiro e Distrito Federal.

4 Vale lembrar que naquela época o territorio do Acre ainda ndo havia sido integrado ao Brasil; o
Amazonas agregava o territorio de Roraima, e; o Mato Grosso agregava o territério de Rondénia e do
Mato Grosso do Sul. Dessa forma somavam area correspondente a 40% do territorio brasileiro.
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as regides —, de modo que o0 Sudeste passou a ser a regido mais urbanizada do pais
em 1940.

Tabela 5.3 - Total de municipios, evolucao e participacdo regional.

UE Total Evolucéo Participacdo %
1872 1900 1920 1940 % 1872 1940
Norte 39 74 89 88 125,6 6,1 5,6
Nordeste 305 490 529 584 91,5 47,5 37,1
Sudeste 208 375 462 641 208,2 32,4 40,7
Sul 55 132 154 181 229,1 8,6 11,5
Centro-Oeste 35 50 70 80 128,6 55 51
Brasil 642 1121 1304 1574 145,2 100 100
Fonte: IBGE.

Dentre as demais regides, a Norte e a Centro-Oeste se urbanizaram
consideravelmente, mais do que dobrando o total de cidades. Contudo, a
urbanizacdo mais intensa em termos percentuais ocorreu na regido Sul, que
demonstrou evolucdo de 229,1%, ou seja, mais que triplicou seu quantitativo de
cidades.

Embora o Estado de S&o Paulo tivesse apenas a quarta maior populacéo do
pais em 1872, ja& era, naguele mesmo ano, o estado mais urbanizado e detinha
13,9% das cidades, enquanto Bahia e Minas Gerais, estados com area muito
maiores, participavam com 11,2% cada. Durante todo o periodo 1872-1940 a
urbanizacdo em Sao Paulo foi intensa, assim como em Minas Gerais, de modo que
em 1940 os dois estados chegavam a 17,2% e 18,3% das cidades do pais,

respectivamente.

Os dados da Tabela 5.3 adiantam a grande urbaniza¢éo ocorrida nas regifes
do litoral durante todo o periodo, por sinal, as mesmas regides ja bastante
urbanizadas em relacdo ao interior. Sdo Paulo e Sul, por exemplo, mais que
triplicaram suas cidades, e, juntas as regides Sul, Sudeste e Nordeste somavam
cerca de 90% dos municipios do pais em 1940. O que denuncia o predominio de
municipios de baixa populacéo relativa localizados no Norte e no Centro-Oeste,
dada a taxa de participacdo na populacdo (6,7%) sensivelmente inferior a taxa de
participacéo urbana (10,7%) em 1940.

O Mapa 5.2 foi elaborado de maneira a permitir a nitida compreenséo da
conformacdo do capitalismo histérico espacial e as transformagbes urbanas e

econbmicas (préximo capitulo), em diferentes momentos do processo de expansao
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capitalista, sobretudo, da industrializacao restringida e, do processo do que aqui esta
se chamando: integracdo restringida (ou intrarregional). Na figura, 0s anos
analisados sdo os mesmos até aqui, de modo que cada cor de ponto representa um

determinado ano.

Inicialmente, é notavel o aprofundamento e o adensamento da malha urbana
as margens dos cursos d’agua, conforme ja havia sido identificado anteriormente.
Observando os canais da Bacia Amazonica em confronto com o verificado para
1872, no Mapa 5.1, tem-se uma boa urbanizacdo as margens daqueles rios, sendo
gue se desnuda um processo gradativo de penetracdo rumo ao interior do continente
e a partir do polo representado por Belém-PA. Note que conforme se avancou no
tempo novas cidades foram surgindo, e cada vez mais interiorizadas. Esse processo
coincide diretamente com os fluxos migratérios, sobretudo, dos cearenses que
constituiram importante papel na mao-de-obra durante o ciclo da borracha, e ainda,
no periodo de anexacdo e povoamento do territério do Acre. No entanto, foi um
processo intenso que se distribuiu por todos os grandes rios daquela bacia, de modo
que ndo se conceberam cidades alheias aqueles rios. Na parte mais alta, se
adensou consideravelmente o eixo que existia ligando Manaus a Belém-PA,
especialmente no entorno leste da llha do Maraj6, onde Belém reafirmava sua

polaridade.

No Nordeste, a quantidade de pontos vermelhos denuncia a grande
urbanizacdo ocorrida naquela regido entre 1872 e 1900. Neste caso, ja era possivel
notar o fenémeno da contiguidade espacial de modo bastante evidente. Em um lado,
alargou-se a faixa da zona da mata, entrelacando-a ao agreste, por outro lado,
novas cidades foram edificadas sobre as margens das estradas e dos caminhos
expandindo densamente a fronteira interior, ocupando o sertdo, complexificando a
malha, e, formando um polo urbano no coracdo do sertdo — onde esta o Cariri —, de
modo a integrar as areas de confluéncia entre os estados do Ceara, Paraiba e
Pernambuco. Mais abaixo, na Bahia, a urbanizacdo foi em direcdo ao oeste,

atingindo o centro, o norte, e as margens do S&o Francisco e de seus afluentes.

A urbanizacdo ocorrida nas regides Sul e Sudeste € um capitulo a parte.
Conforme avancava o tempo, avancava também a fronteira urbana a partir do eixo

Rio-S&o Paulo; periodo a periodo (conforme pode ser visualizado nas coloracdes
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dos pontos no Mapa 5.2), até formar um enorme cinturdo entorno da regido
metropolitana de S&o Paulo. Visualmente, este cinturdo adquiriu aparéncia de uma
meia-lua, com uma de suas pontas iniciando em Florianopolis, envolvendo o leste do
Parana, praticamente todo o Estado de S&o Paulo, contornando proximo ao
Triangulo Mineiro no sentido Belo Horizonte, incluindo a capital e o sul de Minas
Gerais, o0 Rio de Janeiro, e cerrando na foz do Rio Doce, incluindo o sul do Espirito

Santo e a capital, Vitoria.

Mapa 5.2 — Distribuicdo das sedes municipais, diferentes anos.

Legenda

Canais hidroviarios
e Sede municipal 1872
e Sede municipal 1900
e Sede municipal 1920
© Sede municipal 1940

Fonte: Elaboracgéo propria.

Esse processo de expansdo contigua a partir do centro econdmico, e do
entdo centro politico do pais, naturalmente envolve uma complexidade e diversidade
enorme de fatores, que extrapolam demasiadamente os objetivos deste trabalho, e
os classifica dignos de outras pesquisas especificas e aprofundadas. Todavia, as
linhas gerais deste processo sdo de importancia elementar para a compreensao do

capitalismo histérico espacial e da “formacgao do Brasil contemporaneo”.
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Assim, atenta-se para o padrdo geral com que se desenvolveu tal “meia-lua
urbana” no territorio brasileiro. Tomando como referéncias os pontos na cor roxa,
que representam as sedes municipais em 1872, nota-se que estas se concentram,
em sua maioria, a leste, junto a faixa litoral. Os pontos na cor vermelha representam
as cidades existentes em 1900, estas, por sua vez, estdo em maior parte
imediatamente a esquerda dos pontos roxos, ou seja, vdo formando um envolto,
alargando a fronteira urbana no sentido do interior, muito embora, também se
misturem com a estrutura ja existente, assim, expandindo e intensificando a
urbanizacdo no espaco. Deste modo, sucede-se com o0s pontos verdes, que
simbolizam as cidades criadas entre 1901 e 1920, e com 0s pontos amarelos, que

simbolizam as cidades criadas entre 1921 e 1940.

Portanto, este processo de expansdo contigua da urbanizacdo conforme os
recortes temporais adotados confirmam plenamente a cristalizacdo do capital que
avanca, alarga, expande e constréi espacos acomodando novas paisagens sobre o
territério usado. Do mesmo modo com que o capital fixo social (CFS) se expande,
ele se concentra e se intensifica; formando camadas sobre e entrepostas, de

estruturas fixas, por onde se reproduz e circula — acelerada e exponencialmente.

Outro elemento importante evidenciado com o Mapa 5.2 é o0 eixo de
penetracdo que se formou sob a zona de influéncia da Estrada de Ferro Goias e da
Estrada de Ferro Mogiana integrando S&o Paulo ao Triangulo Mineiro e até Anépolis
em Goias, conforme mencionado no segundo capitulo. Isso corrobora no sentido de
sustentar a argumentacao acerca dos eixos artificias, que ao serem construidos, ou
entrarem em construcdo acabam por desencadear um processo dinamico de
ocupacdo e urbanizacdo. Veja que a maioria das cidades desse eixo, em Goias,
surgiu ap0s a construcdo da Estrada de Ferro Goids, ja apresentada no capitulo
anterior. No mesmo sentido, € notorio o surgimento de cidades confluindo entre o
norte de Minas Gerais e o Sul da Bahia, ja delineando as rodovias federais que logo
seriam implantadas. Neste caso, as cidades estdo representadas na cor amarela, o
que significa que surgiram entre 1920 e 1940, ja no periodo da introducdo dos

automoveis e da integragao restringida.

Tudo na imagem é deformidade e contradicdo. Enquanto o Rio Grande do Sul

segue seu ritmo préprio, um pouco mais isolado, porém, menos dispar, o Parana
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segue como se fosse dois, como se houvesse um meridiano invisivel e
intransponivel ao centro. Mesmo S&o Paulo mantinha disparidades internas
intrigantes, imediatamente ao sul da maior aglomeracéo urbana do pais, o Vale do
Ribeira parecia estar na regido Centro-Oeste. O Pard, cortado de leste a oeste por
um canal fluvial que se tornou verdadeiro eixo de cidades. Ja a imensidao que ia do
norte do Mato Grosso as margens do Rio Madeira e do Rio Amazonas: praticamente

virgens.

A andlise espacial da urbanizacdo irA comprovar parcialmente outra
importante argumentacdo desenvolvida nas hipéteses iniciais: a contiguidade
espacial da expanséo capitalista. Como se sabe, ha uma intima descendéncia da
atividade econdmica em relagdo as questdes da transformacdo demografica. De
modo que, a urbanizacdo, ou melhor, a criagdo de cidades, é a propria cristalizacdo
do capital fixo, conforme discorrido no primeiro capitulo. Assim, a andlise atenta das
manifestacbes urbanas no territério brasileiro durante a maturacdo de seu
capitalismo histérico conduz ao fortalecimento da argumentacdo acerca da
contiguidade espacial do sistema, que devera ser melhor confirmado no capitulo

seguinte.

5.3 Demografia regional e a ascensdo das cidades entre 1940 e 1980
(integracao profunda)
Entre 1940 e 1980, durante o auge do processo de integracdo do espaco e do

mercado nacional, a populagéo brasileira cresceu 189,1%; uma taxa levemente
inferior a dos quarenta anos anteriores. Todavia, as repercussdes regionais foram
contrarias a tendéncia registrada entre 1920 e 1940, onde os dados registraram
intensificacdo da concentracao no litoral (SU, SE, NE) em detrimento do interior (NO
e CO).

Em termos regionais o maior crescimento percentual ocorreu no Centro-
Oeste, praticamente 500%, ou seja, multiplicou-se por seis. Assim a regido
confirmou a tendéncia de crescimento iniciada desde o inicio do século e apos 80
anos multiplicou sua populacdo em vinte vezes. Entre 1950 e 1960 com a
construgcédo dos eixos de integragao e interiorizacdo o crescimento populacional da
regido Centro-Oeste ganhou forte impulso e a populagéo se tornou maior do que a
populacdo da regido Norte, que ja vinha com crescimento absoluto bastante

reduzido e, entdo, passou a ser a menor populacédo regional do pais. Em 1940 a
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participacdo do Centro-Oeste na populagédo brasileira era de 3,1%, teve leve
crescimento até 1950, e a partir dai cresceu rapidamente até atingir 6,3% em 1980.
A despeito desse crescimento, é importante destacar que se tratava de uma taxa
ainda pequena, sobretudo, se considerada a densidade demografica entre as

regioes.

A regido Norte obteve o segundo maior crescimento percentual entre 1940 e
1980. No entanto, a parcela de participagdo seguiu bastante estavel até 1970, se
acelerou crescendo 1% até 1980, quando da integracao pela BR-163, que integrou a
parte central da regido Norte ao centro e ao polo capitalista nacional pelo sistema de

circulacao terrestre.

Assim, as duas regides do interior, foram as “vencedoras” no processo de
adensamento populacional entre 1940 e 1980. As duas regides, que juntas
representam 65% do territério do pais, somavam apenas 5,6% da populacéo total
em 1872, 6,2% em 1900, atingiram o recorde em 1920, com 7,2% da populagéo
brasileira. ApOs a crise da economia amazonica esse percentual foi reduzido para
6,7% em 1940. Entretanto, com a intensificagdo da integracdo do espac¢o nacional,
logo reverteram a tendéncia de queda, atingindo 7% em 1950, 8% em 1960, 9,3%
em 1970, e 11,2% em 1980.

Tabela 5.4 - Brasil: composi¢do demografica regional, evolucdo e participacdo %, de 1940 a 1980.

UE Populacao Evolugéo Participacdo %

1940 1980 % 1940 1950 1960 1970 1980
Norte 1.462.420 5.880.706 302,1 3,6 3,6 3,7 3,9 4,9
Nordeste 14.434.080 34.815.439 141,2 351 34,7 31,8 30,2 293
Sudeste 18.278.837 51.737.148 183,0 44,4 43,2 435 42,8 435
Sul 5.735.305 19.031.990 231,8 139 151 168 17,7 16,0
Centro-Oeste 1.258.679 7.545.769 499,5 31 3,4 4,3 5,4 6,3
Brasil 41.169.321  119.011.052 189,1 100 100 100 100 100

Fonte: IBGE - Censo demogréfico.
* Divisdo macrorregional atual.

A regido Sul também apresentou grande crescimento populacional entre 1940
e 1980. O resultado foi de 231,8% nos 40 anos. Em termos de participacao
populacional no periodo, o Sul absorveu grande parte da reduc&o ocorrida no
Nordeste. Saiu de 13,9% para 16%. No entanto, houve uma forte queda de
participagcdo ap0s o auge atingido em 1970, onde a taxa de representatividade
populacional da regido chegou a 17,7%. Revertendo a trajetoria e evidenciando uma

queda de 1,7 ponto em apenas uma década.
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Durante os primeiros 80 anos do século XX a regido Sudeste manteve
praticamente intacta sua participacdo na populacdo nacional. Apos a inversdo de
posicdo com o Nordeste no final do século XIX, a regido passou de 44,6% em 1900
para 43,5% em 1980. Ao longo de toda série o momento de menor
representatividade foi atingido em 1970 (42,8%), no auge dos investimentos na
infraestrutura da integracdo nacional. Contudo, a maior reducdo em uma década
ocorreu exatamente na década de 1940, onde a parcela que vinha sendo mantida
desde 1900, 44,4%, caiu para 43,2% em 1950, refletindo a abertura das fronteiras

regionais pela infraestrutura rodoviéria.

Quanto a evolucao percentual entre 1940 e 1980 a regido Sudeste s6 nao
ficou atras da regido Nordeste, que cresceu 142%, enquanto no Sudeste o
crescimento foi de 183%. A queda de participacdo da regido foi acentuada entre
1940 e 1980, caindo de 35,1% para 29,3%, quase 6 pontos em apenas 40 anos.
Quando analisada toda a série, a perda da regido Nordeste fica mais evidente, uma

vez que participava com 46,7% em 1872.

Certamente, os resultados positivos do Centro-Oeste e Norte estéo ligados as
transformacbes de ordem estrutural em seus territérios. E fato ainda, que esses
dados estdo longe de atingir um nivel ideal para um pais de desigualdades
continentais como é o Brasil. Também é inquestionavel a importancia da atuacdo do
Estado para o acionamento do que poderiam se transformar em processos do tipo
“causacao circular cumulativa” regional (MYRDAL, 1960). Por outro lado, essas
acOes aliadas ao proprio processo de industrializacdo que ocorria com grande vigor
no Sudeste e Sul intensificaram a divisdo regional do trabalho e reafirmaram as
regibes Norte e Centro-Oeste como produtoras e fornecedoras de alimentos as

regides industrializantes.

De modo geral, o comportamento dos niameros da participacdo relativa da
populacdo regional é prova irrefutavel dos resultados praticos do processo de
integracdo do espaco nacional sobre a demografia espacial brasileira. Embora a
desconcentragdo ocorrida ndo tenha provocado os efeitos necessérios para
equiparar as distancias demograficas entre as regides brasileiras, € possivel notar
que as variacbes em desfavor das regibes mais populosas, Sudeste e Nordeste, e a

favor do Norte e do Centro-Oeste convergiram acentuadamente, ndo por um acaso,
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mas sim em decorréncia do rompimento do isolamento nacional e a integracédo dos
espacos de circulacdo promovidos pelo Estado, que inseriu o planejamento do
transporte rodoviario e efetuou a construcdo de vias de circulacdo fundamentais —
conforme demonstrado nos capitulos anteriores —, permitindo 0o acesso a terra
barata e a novos espacos de producdo que resultaram imediatamente na
desconcentragdo, ou melhor, na interiorizagdo demografica do pais.

Este processo desencadeado entre 1940 e 1980 foi o0 movimento demogréafico
mais robusto e transformador em dire¢cdo ao interior do pais, e ainda atualmente
continuam repercutindo sobre a estrutura social brasileira. Nesse cenario as cidades
foram tomando importancia cada vez maior para a estrutura demografica e social
brasileira, em franca transformacdo e modernizacdo. O Grafico 5.1 ilustra

quantitativamente a rapida inverséo do local de moradia ocorrido no Brasil.

O processo de inversdao demografica rural-urbana brasileira comeca a ficar
evidente nos anos 1950, anos de industrializacdo pesada do pais; onde houve
rapido crescimento da populacdo urbana. Porém, a inversdo, de fato, somente
ocorreria em meados da década de 1960. Por sinal, essas duas décadas foram
décadas de intensa criacdo de municipios (cidades), como sera demonstrado na

secao seguinte.

Em 1940 a taxa de urbanizacdo da populacao brasileira era de apenas 31,3%
sobre uma populacao de 41.169.321 habitantes; ja em 1950 a popula¢do urbana no
Brasil chegava a 18.775.779 pessoas, em contrapartida, a populacéo rural era de
33.008.546, o que significa que a taxa da populacdo urbana crescera para 36,3%.
Durante a década de 1950, houve forte aceleracdo neste processo. Em 1960 a
populacao urbana brasileira era de 31.958.408 pessoas, crescimento de 70,2% em
dez anos. De outro lado, a populacao rural passou a ser 38.625.866, aumento de
17% apenas. Portanto, durante essa década a taxa de urbanizacdo passou de
36,3% para 46,3%, ou seja, foi um vertiginoso crescimento (em relacéo a trajetéria)
de 10%, que fez com que a diferenca fosse reduzida em 20% em relagdo a

populacao rural, que ainda era maior.

Na década seguinte a taxa de crescimento da populagéo urbana foi um pouco
menor 63%, por outro lado, a taxa de crescimento da populacdo rural foi ainda

menor do que ja havia sido na década anterior, apenas 6,2%. Foi nessa conjuntura
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que ocorreu a inversdo das proporcdes rural-urbano da populacéo brasileira;
conforme pode ser verificado no Grafico 5.1. Ja em 1970 a populagdo urbana era de
52.097.260, enquanto a populacao rural era de 41.037.586. Assim, provavelmente
em meados da década de 1960 o Brasil ja havia se tornado um pais mais urbano do

que rural, chegando a 1970 com a taxa de urbanizacdo de 55,9%.

Gréfico 5.1 — Brasil: composigdo demografica rural-urbano entre 1940 e 1980.
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Fonte: Elaboracéo a partir dos dados do Censo Demografico, IBGE.

No Gréfico 5.1 é possivel acompanhar a evolugdo das populacdes rural e
urbana em milhdes de habitantes para os anos do Censo Demografico. Note que a
partir de 1970 o crescimento da populacéo brasileira foi, praticamente, o crescimento

urbano, que a partir de 1950 “decolou”.

A Tabela 5.5 apresenta os dados nacionais para a taxa de urbanizacdo no
pais e em suas regides nos anos de Censo Demogréfico entre 1940 e 1980, onde é

possivel acompanhar os numeros da vertiginosa inversao rural-urbana brasileira.

Tabela 5.5 - Taxa de urbanizacéo entre 1940 e 1980: Brasil e regifes.

UF 1940 1950 1960 1970 1980
Norte 27,7 31,5 37,8 45,1 51,6
Nordeste 23,4 26,4 34,2 41,8 50,5
Sudeste 39,6 47,9 57,9 72,7 82,8
Sul 27,7 29,5 37,6 44,3 62,4
Centro-Oeste 21,5 24,4 35,0 48,1 67,8
Brasil 31,3 36,3 45,3 55,9 67,6

Fonte: IBGE - Censo demogréfico.
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Em termos regionais, a regido sudeste durante as quatro décadas analisadas
sempre se colocou como a regido mais urbanizada do pais. Embora, em 1940, ainda
fosse mais rural que urbana, foi a regido Sudeste a primeira a inverter esse quadro,

ja durante os anos 1950, conforme mostra a Tabela 5.5.

Exceto o Sudeste, todas as regides apresentaram taxa de urbanizacdo bem
abaixo da taxa nacional até os anos 1970. Apesar de ser espacialmente a regido
mais centralizada do pais, o Centro-Oeste era a regido com menor populagdo até
1950, além de que, sua taxa de urbanizacdo era também a menor do pais naquele
mesmo ano. Porém, além de superar a populacédo da regido Norte durante os anos
1950, o Centro-Oeste rapidamente se tornou a segunda regido mais urbanizada do
pais. Em 1980 a regido ja apresentava uma taxa de urbanizacdo levemente acima
da nacional®. Portanto, o apice dessas transformacdes ocorreu em apenas trés

décadas, durante o processo de integracdo de espaco nacional®.

5.4 Urbanizacao regional: a ascenséo das cidades sob a integracédo do espaco
nacional (1940-1980)
Antes de prosseguir, € importante evidenciar um fenbmeno de extrema

essencialidade para a compreensao da integracdo do mercado nacional e os
desdobramentos da desconcentragdo demografica e econdmica (préximo capitulo)
do Brasil: a criacdo de cidades. N&do € possivel apresentar neste trabalho uma
estatistica exata dos efeitos da abertura de estradas e rodovias e da circulacdo dos
automoéveis sobre a emancipacao e o erguimento de cidades no Brasil, no entanto,
dadas as proposicdes apresentadas no primeiro capitulo, e as transformacdes
concretas verificadas ao longo deste capitulo, € possivel afirmar sim, que ha uma

intima correlacdo entre automéveis, expanséao da circulacéo e cidades.

5 O préprio Distrito Federal teve um peso muito grande nessa transformacdo. Uma vez que desde a
construcdo de Brasilia a atracdo de migrantes para seu raio ja era muito grande. Outra questao € sua
prépria caracteristica. O Distrito Federal € composto praticamente por populagéo urbana (95,63%, em
2000). O que pesa bastante nessa questdo quando se trata de uma unidade territorial que participa
com 17,63% da populacdo da regido.

6 Curioso é pensar que o estado de Goids, reconhecido pela cultura caipira, ja tinha em 2000, a quinta
maior taxa de urbanizacdo entre os estados brasileiros. Mesmo no caso do Mato Grosso, o maior
produtor de gréos do pais atualmente, a taxa de urbanizagdo era bastante elevada, em torno de 80%.
Tais dados corroboram uma migracgéo, tipicamente, voltada para a cidade e ndo para o campo. I1sso
sugere ainda, a existéncia de um mundo ‘rural urbano’, de agropecuéaria moderna e mecanizada: um
‘agro - negdcio de cidade’.
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Primeiramente, veja-se a explosdo municipal ocorrida apds a abertura de
grandes rodovias e ap6s o findar da Segunda Guerra Mundial (Tabela 5.2); em
seguida, no proximo topico, a urbanizacdo responsavel por uma verdadeira
revolucdo espacial desencadeada as margens das grandes vias de circulacéao

automobilistica no interior do pais.

A principal informacgé&o abstraida da Tabela 5.2 é a explosdo generalizada de
municipios no Brasil a partir de 1940. Houve nos sete anos anteriores, a partir de
1933, uma aceleracdo neste sentido, ocorrida nas regides Nordeste e Sudeste, iSSO
ja no contexto da integracdo intrarregional (restringida). No entanto, foi a partir de
1940 que o crescimento se deu em todas as regides. De 1900 até 1933 o
crescimento de um periodo ao outro jamais atingira 100 municipios por regido, no

entanto, a partir de 1940 a expansao foi crescente, e muito superior a centena.

Tabela 5.6 - Brasil, nUmero de municipios por regido, saldo e total.

UF 1900 1911 1920 1933 1940 1950 1960 1970 1980
Norte 74 84 89 71 88 99 120 143 153
Nordeste 490 507 529 490 584 609 903 1.376 1.375
Sudeste 375 428 462 552 641 846 1.085 1.411 1.410
Sul 132 138 154 171 181 224 414 717 719
Centro-Oeste 50 63 70 81 80 112 244 306 334
Brasil 1121 1220 1304 1365 1.574 1.890 2.766 3.953 3.991
Saldo --- 99 84 61 209 316 876 1.187 38

Fonte: Elaborac¢éo a partir dos dados do Censo Demogréfico.

No Gréfico 5.2 é possivel visualizar adequadamente este processo. Note que
a regido Sudeste j4 apresentava na virada para o século XX uma urbanizacdo
bastante intensa, a julgar pela propria intensificacdo da economia cafeeira e a
expansao interior de sua malha ferroviaria. Esse processo € intensificado a partir de
1920, ndo por acaso, quando da expansdao automobilistica, especialmente, no
estado de Séao Paulo e no Rio de Janeiro. A partir de 1940 torna-se bastante intensa
a urbanizacdo nessa regido (e nas demais), que ja em 1970 passava dos 1.400

municipios; um crescimento de 276% em oitenta anos.

No geral, a partir de 1940 comega um movimento crescente e generalizado de
municipalizacdo, ou melhor, urbanizacdo, em todas as regides, porém, € somente a
partir de 1950 que uma explosao urbana se torna evidente e generalizada. A regiao
a apresentar crescimento menos explosivo de municipios foi a regidao Norte, que
ainda assim, cresceu 107% entre 1900 e 1980 e 74% entre 1940 e 1980.
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Grafico 5.2 — Brasil, evolucao do nimero de municipios por regiao.
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Fonte: IBGE.

Interessante notar a brusca freada na emancipacédo municipal ocorrida a partir
de 1970. Sabe-se que com o Golpe Militar de 1964 e com a consequente revogagao
da Constituicdo Federal, o marco normativo para a emancipagdo municipal foi
alterado e mantido sobre exclusividade dos militares. Neste contexto, de 1970 para
1980 houve reducdo municipal no Nordeste e no Sudeste, e aumento de apenas 2
municipios no Sul. O crescimento seguiu relativamente acentuado nas regides Norte
(7%) com adicdo de 10 municipios, e na regido Centro-Oeste (9%) com 28 novos
municipios. Foram politicas de cunho integracionistas e geopoliticas que garantiram
a criacdo de novos municipios nestas ultimas regides, a exemplo da execucédo do
Programa de Integragcédo Nacional (PIN). Consta ainda a abertura da BR-163 como

parte importante neste processo, conforme sera visto a seguir.

5.5 Andlise espacial da integracédo profunda do espaco nacional: interiorizacéo,
urbanizacao, e a formacao dos eixos da integragcéo entre 1940 e 1980

5.5.1 Andlise espacial da urbanizacéo

Admitindo o pressuposto que o desenvolvimento das regides assume moldes

espaciais especificos, como enclaves, polos e eixos, o objetivo desta secdo €&
demonstrar que no Brasil a interiorizacdo demografica (e urbana) no sentido nas
regibes Centro-Oeste e Norte assumiu, essencialmente, a forma de eixos, sem 0s

quais, a propria colonizagdo estaria comprometida.

Neste sentido, conforme discutido anteriormente, 0s eixos se configuram de

duas formas: eixos naturais (basicamente os grandes rios) e eixos artificiais (vias de
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circulacdo material: rodovias, ferrovias etc.). Os dados demonstram que sobre o raio
de influéncia dos eixos identificados estd grande parte das transformacdes da
estrutura demografica, urbana e produtiva dessas duas regifes historicamente

“esvaziadas’.

Assim, a grande quantidade de municipios criados entre 1940 para 1950 tanto
reforcava a expansdo contigua no entorno do polo — representado pela regido
metropolitana de S&o Paulo —, quanto adensava os eixos ferroviarios e rodoviarios
avancando para o oeste de S&do Paulo, e para o norte paranaense, conforme as

“trilhas, rodovias e eixos” de Peris (2002).

Pelo lado norte do polo, houve o adensamento na zona de influéncia da
Estrada de ferro Goias e da estrada velha que comecava a dar forma a BR-153 até a
nova capital goiana, por onde futuramente passaria o eixo norte-sul. Destaca-se
ainda, o delineamento urbano que foi se formando ao longo do escopo da BR-116
(BR-4) e da estrada de Ferro Central do Brasil; ambas avancando ao norte de Minas

Gerais com o proposito de estabelecer a integracdo do Sudeste com o Nordeste.

Além desses exemplos de expansao do polo capitalista, 0 Mapa 5.3, que traz
a distribuicdo das cidades existentes no Brasil em 1950, reforca a grande ocupagao
da faixa litoral brasileira, sobretudo na regido Sudeste e no Nordeste. Com excecao
do litoral do Amapa, e, em menor nivel, de parte do litoral baiano, toda a margem

litoral do pais apresentava-se com alta densidade urbana.

No restante do Nordeste a densidade maior estava no litoral leste e na regido
do Cariri, no Ceara. No mais, € possivel visualizar a aglomeracéo de cidades sobre
as margens do Rio Sdo Francisco e alguns de seus afluentes, nas margens do Rio
Parnaiba, na divisa entre o Piaui e o Maranhdo, e ainda sobre as margens do Rio

Mearim no Maranhé&o.

Na regido Sul, exceto o oeste paranaense, a distribuicdo das cidades era
muito equanime, sem ser muito densa. Ja na regido Sudeste, a densidade ja era
muito superior as outras regides — a excecao ficava por conta do noroeste de Minas

Gerais.

No Centro-Oeste, o ponto de maior aglomeracdo de cidades estava no trajeto
do centro goiano para o Triangulo Mineiro. Essa aglomeracéo foi se adensando
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desde o comeco do século XX, quando do inicio da industrializacdo de S&o Paulo.
Neste processo, o0 centro-sul goiano foi sendo integrado subordinadamente a
economia nacional por meio de rotas de comércio e da Estrada de Ferro Goias,
extensdo da Estrada de Ferro Mogiana a partir de Araguari-MG. Logo depois vieram
a “marcha para o oeste” e a construgdo de Goiania, que desencadearam a criagcéo

de muitos outros municipios na referida regiéo.

Mapa 5.3 — Brasil, distribuicao espacial das sedes municipais em 1950.

Legenda

Canais hidrovidrios
— Eixos rodovidrios
® Sede municipal

Fonte: Elaboragéo propria.

Chama atencéo no Mapa 5.3 o surgimento de varias cidades as margens do
Rio Tocantins. De modo que, com base nos mapas apresentados até aqui vao
ficando evidentes a formacdo de dois grandes eixos naturais formados pela Bacia
Amazobnica e pelo Rio Tocantins. O Rio Araguaia é outro grande canal, ou eixo
potencial, que agregava alguns poucos municipios em 1950. Em contrapartida os
eixos da Bacia amazobnica e do Rio Tocantins concentravam quase todas as cidades

da regido Norte. Havia entre os dois eixos um importante vértice que se formava em
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Belém, onde estava compreendida, sob a influéncia da capital paraense, a futura
capital do Amap4; Macapa.

Chama atencao ainda, o fato de que todas as capitais e/ou futuras capitais da
regido Norte, com excecédo de Boa Vista, estarem conectadas atraves desses dois
grandes eixos estruturantes do territorio. Inclusive Palmas, que sO existiria quatro

décadas mais tarde na criacdo do estado do Tocantins.

Afora a insercdo da economia goiana como fornecedora de alimentos ao
Sudeste, existiam também, outros trés focos de aglomeracgéo de cidades no Centro-
Oeste. Ainda em Goids, sua parte leste e norte concentrava certa quantia de cidades
que foram formadas durante o século XVIII por conta da mineracdo de ouro e
diamante. Atividade, alias, também responsavel pelo povoamento da area da Bacia

Norte do Paraguai, no Mato Grosso, também iniciada no século XVIII.

Nota-se entdo, que durante a década de 1950, a grande municipalizacdo
registrada no Centro-Oeste, sobretudo em Goids se adensou em torno do rio
Tocantins e do que viria a ser o eixo norte-sul (formado inicialmente pelo Rio
Tocantins, a BR-153 e, também, pela BR-010) e o eix0-364 (BR-364). O outro ponto
de destaque, até maior pela quantidade de municipios envolvida, ficou para a grande
area que circunda Goiania. Nessa area o adensamento de cidades foi bastante
intenso. Houve ainda um pequeno aumento de cidades no centro-sul do Mato

Grosso, hoje Mato Grosso do Sul.

Na regido Norte ficou ainda mais forte 0 contorno sobre o tracado dos rios da
Bacia Amazoénica. Como foi visto, foram criados alguns municipios na regido Norte
durante a década de 1950, no entanto, excluindo-se apenas dois deles, todos os
demais se fundaram as margens do eixo amazénico. A importancia dos rios,
sobretudo, da Bacia Amazobnica e do Tocantins para a regido Norte era tdo grande,
gue das suas 99 cidades, em 1950, apenas 7 ndo estavam sediadas as margens de
seus rios (Rio Madeira, Rio Purus, Rio Jurug, Rio Solimdes, Rio Negro etc.) ou, as
margens do Rio Tocantins. Ademais, as maiores aglomeracdes de cidades estavam
ao redor de Belém e ao longo do Rio Amazonas e todos os grandes rios que fazem
parte da Bacia Amazé6nica. Existia uma grande aglomeragédo de cidades no entorno

de Belém, um verdadeiro polo regional.
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O Mapa 5.4 corresponde ao ano de 1960. De 1950 para 1960, conforme
discutido anteriormente, foram muitas as transformagdes realizadas no Brasil,
inclusive, foram criadas duas importantes rodovias, BR-153 e BR-364, que
formariam os dois principais eixos de interiorizacdo e integracdo regional: 0 eixo

norte-sul e o eixo-364, respectivamente.

Mapa 5.4 — Brasil, distribuicao espacial das sedes municipais em 1960.

Legenda

Canais hidroviarios
— Eixos rodoviarios
e Sede municipal

Fonte: Elaboragéo propria.

A despeito dessas rodovias, que foram iniciadas em 1958, ndo terem ficado
totalmente prontas e pavimentadas até 19607, deve-se entender que, a propria
criacdo e definicdo do tracado de grandes rodovias ja propagam efeitos sobre as
possiveis regides vizinhas, contiguas, a tal rodovia. Outro ponto importante € que o

proprio processo de construgdo de uma grande rodovia mobiliza vasta quantidade

7 Muito pelo contrario, a BR 364, por exemplo, s6 foi completamente pavimentada em 2015. Até os
anos 1980 a pavimentagdo dessa Rodovia esteve restrita a Cuiaba. As obras da parte final da
rodovia, localizada no Acre, s6 foram retomadas e concluidas recentemente, durante a integragdo
obstruida.
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de trabalhadores® e amplia fronteiras regionais, dinamizando as localidades. Dessa
forma, aceita-se que o0s eixos, desde o principio, foram se formando conforme a
abertura e a pavimentacdo das rodovias foram acontecendo. Veja-se que desde o
final da década de 1950, quando o presidente Juscelino Kubitschek efetivou a
construcdo das BRs 153 e 364, seus tracados foram se esbog¢ando gradativamente,
a partir do centro econémico (Sudeste) para o centro-norte e oeste do pais.

Grande movimento urbanizador a se destacar se deu desde a regido Sul até o
estado de Sao Paulo. Nesse trecho houve, durante os anos 1950, a criacdo de
varios municipios na fronteira oeste de todos os quatro estados. Destaque para

Santa Catarina, o noroeste do Parana e Sao Paulo.

No Nordeste houve bom adensamento as margens de outro grande eixo de
integragao nacional, a BR 116, especialmente no estado da Bahia. O restante do
litoral leste do Nordeste também concentrou muitos dos novos municipios, e chegou
a formar um grande aglomerado envolvendo os estados da Paraiba, Rio Grande do
Norte e o sul do Ceara, na regido do Cariri. No Maranhdo houve boa
municipalizacdo as margens do Rio Mearim, e também as margens do Rio Parnaiba,

que também repercutiu no estado do Piaui.

Ja durante a década de 1960, reforcam-se bastante todas as mudancas
ocorridas na década anterior, ficando cada vez mais evidente a penetracdo e o

adensamento dos dois eixos sobre o interior.

Porém, enquanto o eixo norte-sul se consolidou totalmente durante a década
de 1960, o eix0-364 ainda estava limitado pela ndo pavimentacdo da rodovia BR-

364, que estava paralisada em Cuiaba.

Analisando-se a regido Sul é possivel notar, novamente, grande
municipalizacdo ocorrida no oeste paranaense. Em Santa Catarina e no extremo
noroeste do Rio Grande do Sul ocorreu o0 mesmo. Ainda em Santa Catarina, a regiao
do Vale do Itajai também multiplicou suas cidades, formando um grande aglomerado

no litoral do estado.

8 Grande parte dos municipios formados ao longo dessas rodovias foram inicialmente pontos de
apoio, ou alojamentos de trabalhadores.



164

Mapa 5.5 — Brasil, distribuicao espacial das sedes municipais em 1970.

Legenda

Canais hidroviarios
— Eixos rodovidrios
e Sede municipal

Fonte: Elaboragéo propria.

Na regido Sudeste houve uma consideravel urbanizacdo para o norte da
regido, Espirito Santo e o norte mineiro, reforcando a integracdo Sudeste-Nordeste,
visto que foi intenso o adensamento em torno da BR-116, no litoral leste, e as

margens dos rios Parnaiba e Mearim.

Para o Mapa 5.6, referente ao ano de 1980, utiliza-se como base o quarto
mapa (1980) apresentado pela Figura 4.1, no final do capitulo anterior. A diferenca
dessa base para a anterior é a introducdo da parte sul da BR-163 como mais um
eixo estruturante que foi se formando desde os anos 1970. Isso se deve ao fato de
que a BR-163, que foi executada em meados dos anos 1970, passou a interligar
varias cidades desde o extremo sul do Rio Grande do Sul, no municipio de Rio
Grande, até seu encontro com a BR-364 no Mato Grosso, e posteriormente até

Santarém, no Para.
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Assim, incidiu rapidamente sobre a BR-163 grande importancia para o estado
do Mato Grasso do Sul e para a propria regido Sul. Futuramente essa relevancia se

tornaria evidente também para o centro-norte do Mato Grosso.

Conforme demonstrado, na década de 1970 foram criados pouquissimos
municipios no Brasil. Contudo, grande parte de suas sedes se estabeleceu as
margens da BR-364, como pode ser verificado no Mapa 5.6. Assim, ao longo do
tempo foi se conformando o eixo-364, alterando a configuracdo espacial dos
municipios e das cidades em direcdo ao extremo oeste brasileiro, demarcando o

caminho da penetracao, integrando e transformando o espaco e a rede urbana.

Mapa 5.6 — Brasil, distribuicdo espacial das sedes municipais em 1980.

Legenda

Canais hidrovidrios
— Eixos rodovidrios
e Sede municipal

Fonte: Elaboragéo propria.

Enfim, com o adensamento dos trés grandes eixos de integracdo nacional
torna-se aparente um grande triangulo demarcando o espaco nas regides Centro-
Oeste e Norte. Este triangulo tem como vértices, além de Belém, Cruzeiro do Sul, no
Acre, ponto final e de encontro entre o Rio Jurua e a BR-364, e o estado e a regido

metropolitana de Sao Paulo, que se associa a Goiania como grande centro de
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influéncia sobre o interior brasileiro. Contudo, a municipaliza¢do ocorrida na década
de 1980 trouxe novas mudancas a distribuicdo espacial dos municipios. Ou seja, 0
grande triangulo da interiorizacado passou a ser penetrado por um novo eixo que foi
se formando a partir da abertura da BR-163 e a sequente criagcdo de municipios no

norte do Mato Grosso até a fronteira com o Para.

5.5.2 Andlise espacial da interiorizacdo demografica
Os resultados gerais de todas essas transformacdes discutidas até aqui podem ser

sintetizados nos dois mapas que seguem. Para a elaboracdo dos mapas foram
calculadas as densidades demograficas de cada um dos municipios para os anos de
1940 e 1980, de maneira a tornar possivel a melhor compreenséao da interiorizacéo e
da integracdo brasileira, e o papel dos eixos de interiorizagdo como elementos

fundamentais desse importante conjunto de mudancas.

No primeiro Mapa (5.7) € possivel verificar o grau de concentragdo da
populacdo brasileira em relacdo ao litoral do pais no ano de 1940. Cada classe é
composta por aproximadamente 15% do total dos municipios brasileiros no referido
ano. Conforme a escala de classificacdo, quanto mais escura a coloracdo, maior
sera a densidade demogréafica do municipio. Ndo por acaso, essa era a condicédo

predominante no litoral.

Em todo o interior do pais (regides Centro-Oeste e Norte) havia apenas dois
pontos de destague em termos de densidade demografica, e em dois polos
regionais: Goiania e Belém; ambas capitais com grande poder de encadeamento
sobre 0 espacgo contiguo, ou seja, sobre 0s municipios circunvizinhos, de modo a

constituirem dois grandes centros no interior do Brasil.

Na regido Sul a densidade demogréafica, em geral, era alta. Porém, eram
poucos 0s municipios classificados na classe demogréfica mais elevada, sendo que
estes estavam localizados nas proximidades de Porto Alegre e na faixa litoranea de
Santa Catarina, que tinha, assim como o Parana, os municipios de menor densidade

localizados a oeste de seu territorio.

Na regido Sudeste, como era de se esperar, com excecao do noroeste
mineiro, as altas densidades estavam presentes praticamente em todo o territorio.

Nos estados de Sdo Paulo e Rio de Janeiro concentravam de forma continua no
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territério as maiores densidades, com maiores destaques para as faixas litoraneas e

as areas metropolitanas.

Mapa 5.7 — Brasil, densidade demografica dos municipios e os eixos de interiorizacdo em 1940.
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Canais hidrovidrios
— Eixos rodovidrios
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Fonte: Elaboragéo propria.

Do Triangulo Mineiro no sentido da recém-construida capital de Goias, havia
densidade diferenciada em alguns municipios. Essa configuragéo ja demonstrava o
inicio de um adensamento no sentido da capital goiana iniciada com a construcéo da
Estrada de Goias, ligando o centro-sudeste goiano ao Triangulo Mineiro e a Séo

Paulo, conforme ja destacado.

J4 analisando o Nordeste fica clara a existéncia de pelo menos duas
realidades demograficas para a regido. Uma era a alta densidade populacional da
faixa litoranea, que formava desde a altura meio sul da Bahia até o Piaui uma
extensa faixa contigua de municipios com elevada densidade demografica,
conforme a propria espacializagdo urbana. Nesse sentido, ha de ser destacada

ainda a faixa litoranea dos estados da Paraiba, Pernambuco e Alagoas, que
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adensada por uma grande quantidade de municipios resultava em altas densidades
demograficas.

A outra realidade nordestina diz respeito ao semiarido. Nota-se uma grande
diferenca entre a faixa litoranea e o0 sertdo nordestino, onde a maioria dos
municipios apresentavam densidade demografica entre 0 e 8 hab/km?2, como pode
ser verificado, de acordo com a classificagcdo do Mapa 5.7, a partir das duas faixas
de menor densidade.

Conforme sustentado anteriormente, € possivel notar a importancia dos rios
Mearim e Parnaiba para o povoamento e a vida no Piaui e no Maranh&o. Veja-se
que, ou na faixa litoral, ou ao longo desses rios, estdo todos 0s municipios com

destaque de densidade demogréfica nos dois estados.

O Mapa 5.8 a seguir traz a densidade demogréfica para o ano 1980. Assim, 0
objetivo foi constatar os efeitos da interiorizagéo e da integragdo do espago nacional
na densidade demografica, especialmente, confirmando a importancia dos eixos de

interiorizacao.

Sobre a influéncia do eixo amazonico pode ser verificada a intensificagao
demografica de alguns dos mais importantes municipios da regido Norte, como é o
caso de Manaus, Parintins, Manacapuru, Tabatinga e Iranduba no Amazonas,
Macapa, Santana e Laranjal do Jari no Amapa (os trés municipios de maior
populacdo no estado). Enquanto no polo de Belém, além da capital paraense
seguiam com destaque os também importantes municipios de Cametd, Abaetetuba,
Barcarena, Ananindeua, Castanhal, Capanema, Braganca, e outros, também

influenciados pelo Rio Tocantins e pelo eixo norte-sul.

A importancia da infraestrutura do sistema de transportes e a existéncia dos
eixos artificiais norte-sul, eixo-364 e eixo-163, € comprovada pelo destaque
demografico conferido nos municipios ao longo do tracado das BRs 153 (e
auxiliares), 364 e 163. Sobre essas rodovias e suas economias de comunicagao se
formaram e continuam se adensando verdadeiros eixos de transformacao do interior

brasileiro, e também, da prépria estrutura socioecondmica espacial nacional.

Sobre o raio das economias de comunicacdo dos eixos norte-sul e eixo-364

foram reforcadas ndo sO a interiorizacdo demografica, mas também, a
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desconcentracdo populacional do pais. Estes eixos durante as quatro décadas,
desde que comecaram a ser construidos, impactaram fortemente o interior do pais,
nao sO contribuindo com a municipalizacdo, mas, principalmente, com a ocupacao
menos desigual do territério. Ainda que 0s mesmos sejam elementos de

desigualdades intrarregionais.

Mapa 5.8 — Brasil, densidade demografica dos municipios e os eixos de interiorizacdo em 1980.

Legenda

Canais hidroviarios
— Eixos rodovidrios

Densidade Demogrdfica (hab/km?)
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Fonte: Elaboragéo propria.

Além do forte adensamento demogréafico ocorrido no centro e no sudeste de
Goias, estado privilegiado em localizagdo e em infraestrutura rodoviaria em relacéo
ao interior do pais, houve importante ocupacdo entre e ao longo dos dois eixos

rodoviarios pioneiros.

Para 1980, passou a se destacar uma nova area fora da acdo dos eixos: um
conjunto de quatro pequenos municipios da Microrregido do Jauru, no sudoeste
mato-grossense, préximo a fronteira com a Bolivia. Contudo, vale destacar que tais

municipios: Sdo José dos Quatro Marcos, Mirassol D’oeste, Rio Branco e Jauru,
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foram todos fundados entre as décadas de 1960 e 1970, sendo que, alguns deles
foram criados a partir de projetos de colonizacdo do Governo Federal.

A grande disparidade existente entre o sertdo nordestino e a faixa litoral da
prépria regido, discutida em relacdo ao mapa de 1940, passou por alteracdes. Para
1980 ja era possivel notar o adensamento maior das areas mais secas do Nordeste,

inclusive, do oeste baiano.

Neste sentido € interessante refletir sobre o caso do Mato Grosso do Sul.
Espacialmente, parece haver uma grande barreira que impede o avanco sobre a
fronteira paulista em direcdo ao Mato Grosso do Sul. E como se o Rio Parana
representasse uma grande fronteira impedindo a integracdo entre o espaco fisico
desses dois estados e das regifes Centro-Oeste e Sudeste. Isso parece encontrar
maior sustentacdo quando se nota o adensamento demografico ocorrido no extremo
sudeste do Mato Grosso do Sul. Nessa area o estado faz fronteira ndo com S&o
Paulo, mas, com o Parana, onde o proprio Rio Parana, ap0s a usina hidrelétrica no
extremo sul de S&do Paulo, assume outra largura, mais estreita e transponivel,

favorecendo a integracdo entre os territérios e a conexao pela BR-163.

Finalmente, a interiorizacdo ainda em curso no Brasil, e tomada com vigor a
partir dos anos 1940, tem sido uma interiorizagdo com impulso capitalista, perene,
de origem essencialmente planejada, acionada e, parcialmente, conduzida pelo
Estado, infraestrutural, e fundamentalmente materializada na expansao contigua do

centro capitalista e sobre os trés grandes eixos: eixo norte-sul, eixo-364 e eixo-163.

Seria esta uma “interiorizagao perene”, por se diferir, em muito, de alguns
momentos anteriores na histéria brasileira, caracterizados por investidas de cunho
exploratério e predatério, que apés algum tempo, ou fim do ciclo de exploracao,
resultavam (com excecdo das capitais Manaus e Belém) pequenos municipios,
estagnados ou em situacao de quase abandono, conforme nas bandeiras do século
XVIII — que alcangaram as margens do Rio Cuiabad e do Rio Vermelho, e, apos
algumas décadas de exploracdo de ouro, legaram, até mesmo as capitais Cuiaba
(na Provincia de Mato Grosso) e Goiaz (na Provincia de Goiaz), a forte estagnacao

econbmica e decadéncia populacional.
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6 ECONOMIA REGIONAL, DESCONCENTRACAO PRODUTIVA, E ECONOMIA
ESPACIAL DURANTE A INTEGRACAO DO ESPACO: OS EIXOS DA EXPANSAO
NACIONAL

“Foi, precisamente, através dos meios de transportes que se
veio construir a marcha de colonizagao, e, € incontestavel a
sua influéncia na evolugcéo de nossa economia.”

(OSVALDO GORDILHO)

Introducao

Entre 1920 e 1980 a circulacdo material e a economia brasileira se transformaram
imensamente. Entre 1930 e inicio dos anos 1960 o Estado assumiu frente numa
intensa agenda modernizadora e desenvolvimentista, mobilizou setores e classes
num objetivo nacional que algcou a economia brasileira a um grupo seleto no sistema
global. Desigual e concentradamente, por¢cdes do imenso e fragmentado territorio
exportador de produtos primarios, se industrializou, substituindo importacées e
subvertendo a ordem dinamica do setor externo para o mercado interno; deslocou
grandes massas de destituidos (BRANDAO, 2004a); transfigurou radicalmente o
espaco, compondo grandes metrépoles ao longo de sua extensa faixa costeira e

erguendo cidades em lugares antes inatingiveis ao capital.

Quando os automéveis entraram em circulacdo o pais passou a experimentar
fluxos e velocidades inéditos, avancou grandemente no sentido da compressao do
espaco e da supressdo do tempo. Expandiu seus horizontes espaciais de decisdo e
reproducdo, criando novos circuitos circulacionais e demolindo fronteiras e limites ao
capital (HARVEY, 2006; 2011; 2014a); compartimentou e individualizou fluxos de
matéria, possibilitando a explosédo dos volumes, dos deslocamentos, e a integracdo

do mercado nacional?.

O objetivo neste capitulo € verificar os reflexos da integracdo profunda do
espaco nacional e de suas consequentes transformacfes demograficas e urbanas

na economia regional e espacial brasileira, tendo em conta 0s processos basilares

1 Entre 1920 e 1985, ocorreram praticamente todas as mudancas estruturais que conhecemos:
integraram-se o0 espago e 0 mercado nacional; caiu a hegemonia da agropecuaria como principal
setor econdmico, assumindo os servigos, e depois a indUstria; inverteram-se as populagdes urbana e
rural; inverteram-se os fluxos do comércio nacional e internacional; inverteu-se a polarizagao
econdmica no sentido litoral - interior, sudeste - restante do pais, e Sao Paulo - restante do pais.
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de industrializagéo, “nacionalizagdo”, desenvolvimentismo, e o classico debate sobre

a desconcentragcdo produtiva regional do pais.

Para atingir satisfatoriamente os objetivos propostos, especialmente, decorrer
as analises espaciais e acerca da instauracdo dos eixos de interiorizacdo e
expansao capitalista recorreu-se aos dados do PIB dos municipios. Apesar de ser
um procedimento mais trabalhoso e ndo usual, se justifica, devido as especificidades
das analises espaciais propostas, que requerem o menor nivel de agregacéo
possivel, o que naturalmente exclui o uso da divisdo estadual, e, por outro lado, é
reafirmada pela inexisténcia e incompatibilidade histérica da subdivisdo
“microrregides do IBGE”. Doutro modo, para as analises regionais (estaduais ou
macrorregionais), assim como da economia nacional, recorreu-se a agregacdo dos

dados municipais ao nivel desejado.

O uso dos dados do Produto Interno Bruto municipal é bastante propicio e
assenta uma peculiaridade positiva nesta pesquisa, distinguindo-a das pesquisas
classicas do regional feitas no Brasil; o que a categoriza, também, como uma
pesquisa espacial. Neste sentido os dados utilizados se enquadram perfeitamente,
pois, possibilitam, além da visdo mais acurada do espaco, inclusive sobre supostas
“‘ilhas de prosperidade” (PACHECO, 1996a), a identificacdo de eixos estruturantes
do territério, e as manifestacbes dos possiveis processos de expansdo por

contiguidade espacial.

6.1 Transformacdo produtiva e concentracdo regional: a economia brasileira
durante as primeiras décadas de integracédo rodoviarista
Entre 1920 e 1949, enquanto a integracao brasileira se consolidava e os automéveis

inauguravam uma nova forma de costuracdo do espaco nacional, permitindo a
expansao dos deslocamentos e dos fluxos do mercado interno e a intensificacao do
processo de industrializacdo por “substituicdo de importacdes” (PREBISCH, 1964;
TAVARES, 1972 (1983), a regiao Sudeste, 0 estado e o municipio de S&o Paulo se

confirmavam como os grandes polos da economia nacional.

Enquanto a agricultura rapidamente perdia participacdo em face do
crescimento do setor de servicos, a industria dava sinais de fortalecimento ao
apresentar um ligeiro aumento em sua taxa de contribuigcdo ao Produto Interno Bruto

brasileiro entre 1920 e 1939. A partir de 1920, até 1980, a queda registrada para o
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setor agropecuéario, década apos década, seria intensa e irreversivel; diferentemente
do que ocorreria na industria, que teria trajetéria ascendente durante todo este
periodo. A industria que em 1920 correspondia a 17,7% do PIB aumentaria menos
de 2 pontos em duas décadas, atingindo taxa de 19,5% em 1939, para a partir de ai
crescer rapidamente até 1980, quando representou 40,9% do PIB brasileiro. Em
caminho inverso a agropecuaria teve queda brusca entre 1920 e 1939, seguindo
decrescente até atingir apenas 10,1% do PIB em 1980. No que tange ao setor de
servicos, que em 1920 ja contribuia com 36% do Produto Interno Bruto brasileiro,
este atingiu seu auge em 1939 (54,7%), e a partir de entdo se manteve flutuando
com taxa em torno de 50%, conforme registra a Tabela 6.1.

Tabela 6.1 — Brasil: composicdo do PIB.

Ano | Agropecuaria Industria  Servicos Total
1920 46,3 17,7 36,0 100
1939 25,8 19,5 54,7 100
1949 23,6 24,7 51,7 100
1959 17,2 33,0 49,9 100
1970 11,6 35,8 52,6 100
1980 10,1 40,9 49,0 100
Fonte: IBGE.

Portanto, a partir da década de 1940 houve forte aceleracdo do processo de
industrializacdo no Brasil; uma vez registrado o aumento consistente da participacao
do setor industrial na economia brasileira. Os dados denunciam ainda a flagrante
concomitancia entre a intensificacdo e consolidacdo da industrializacdo brasileira
com a aceleracdo e o aprofundamento do processo de integracdo do espacgo

nacional, que, conforme foi visto, entrou em uma nova etapa a partir dos anos 1940.

O processo de industrializacdo, como se sabe, repercutiu de maneira diversa
entre as regides e unidades federais. Neste momento crucial do desenvolvimento
brasileiro deu-se a solidificacdo do protagonismo paulista como centro do
capitalismo nacional, e reafirmou-se a regido sudeste como a regido da economia
mais industrializada do pais. Assim, enquanto se aprofundava a integracdo do
espaco nacional e a industrializagcdo pesada do Brasil, se estabeleciam os padrdes
de relac&o hierarquica com a polarizagdo em S&o Paulo e a especializacdo regional
de insercdo subordinada do restante do pais — a que Guimardes Neto (1989)
chamou de processo de imposi¢ao de uma divisdo inter-regional do trabalho —, muito
embora, todos os estados tenham aumentado o peso da industria sobre suas

economias.
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O Centro-Oeste, por exemplo, manteve ao longo de toda a série 1920-1980 a
posicao de regido menos industrializada do pais. Nesta regido a grande mudanca foi
a inversdo de posicdo ente agropecuaria e 0S servicos, vez que estes ultimos
ganharam outra dimensao ap0s a inauguracédo de Brasilia, sendo alcados ao posto
de principal setor econémico da referida regido. Esta estrutura industrial incipiente,
quando associada com a forma de integragéo ferroviaria da regido ao polo, sugere
uma subordinacdo da economia do Centro-Oeste em relacdo a economia paulista
(PALACIN, 1976).

A regidao Norte, que por sinal, nunca teve uma agropecuaria tdo pujante,
ganhou nova configuracdo com a instalacdo da Zona Franca de Manaus, 0 que
contribuiu na elevagéo da taxa de participacdo da industria na formacéo do produto
regional.

De modo geral, € flagrante o salto industrial ocorrido no Brasil entre 1939 e
1980. Nestas quatro décadas, com excecdo do Centro-Oeste, todas as demais
regides mais que dobraram a taxa de participacdo da inddstria na composicdo de

seus PIBs, incluindo-se o Nordeste, que passava por longa e intensa crise.

Tabela 6.2 - Brasil: composi¢éo do Produto Interno Bruto das regifes (%).

uT 1920 | 1939 | 1980

Agro Ind Serv Agro Ind Serv Agro Ind Serv
Norte 432 6,3 505 364 159 47,7 171 395 434
Nordeste 43,2 12,0 448 36,0 14,3 49,7 16,5 32,0 51,6
Sudeste 445 204 351 19,1 22,1 589 56 453 49,1
Sul 55,7 19,6 24,7 37,3 16,4 46,2 17,6 39,1 433
Centro-Oeste 656 34 310 52,7 105 36,8 20,0 16,7 63,3
Brasil 46,3 17,7 360 258 195 54,7 10,1 40,9 49,0
Fonte: IBGE.

Ao final, o Sudeste perdeu sua condicdo de regido com maior peso dos
servicos sobre o PIB e manteve sua condicdo de regido mais industrializada, se
descolando muito das demais — uma vez que sua agropecuaria assumia posi¢cao
menor no conjunto de sua estrutura econémica. Doutro modo, o Centro-Oeste
permaneceu como regido da agropecuaria e assumiu também a ponta no setor de
servicos, em funcédo de Brasilia.

Como sera visto na secao final deste capitulo, todas essas transformacdes

estiveram intimamente ligadas ao processo de integracdo e interiorizacdo da
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economia brasileira, sendo que os tragos principais se forjaram no espaco, deixando

marcas profundas no territério nacional.

A importancia da integracdo do espaco e dos sistemas de circulagcédo sobre a
economia de paises e regifes em ocupacdo, ou de ocupacao relativamente tardia,
pode ser comprovada de diversas formas, como tem sido feito ao longo desta
pesquisa. Entretanto, quando se direciona a andlise para os processos de
concentragéo e polarizacdo econdmica e industrial ocorrido em favor do estado de
Sao Paulo € possivel constatar, novamente, e muito claramente, os efeitos
infraestruturais sobre a estrutura do sistema econdémico. Esses desdobramentos
sucederam-se de modo bastante intenso e ligeiro, como pode ser visto tanto na

Tabela 6.2 como no Gréfico 6.1.

Vide novamente, que, até 1939 a industria tinha peso muito préximo ao da
agropecuaria na formacdo do PIB do estado de S&o Paulo, embora ja a
ultrapassasse, atingindo 22,7% naquele ano. Conforme foi demonstrado nos
capitulos anteriores, durante a década de 1930 e 1940, ocorreu intensa urbanizacao
no oeste paulista, tal urbanizacdo esteve diretamente ligada a construcdo de
ferrovias e estruturas de circulagcdo que, em conjunto, terminaram por proporcionar a
expansdo produtiva para uma parte até entdo pouco produtiva do estado. Isto,
ocorrendo concomitantemente com a industrializacdo na regido metropolitana de
Sao Paulo, favoreceu tanto o setor agricola paulista, com a expansao da fronteira
cafeeira etc., quanto impulsionou o setor de servi¢cos, devido a propria urbanizagéo,
e, sobretudo, impulsionou a centralizacdo de atividades industriais e servicos
especializados no nucleo do polo. Deste modo, a década de 1940 foi altamente
propicia a expansao industrial paulista, que respondia as restricbes e oportunidades
impostas pela Segunda Guerra Mundial, e, sobretudo, intensificava precondicdes
para uma imposicdo hegemonica na economia nacional, conforme a integracédo do
espaco nacional se colocava em profundidade abrindo o interior e o restante do

territorio nacional a acumulacgéo paulista.

Veja que a partir de 1939 o setor industrial de Sdo Paulo comecgou a crescer
vigorosamente, comprimindo tanto o setor de servigos quanto o setor agropecuario.
Entre 1939 e 1949 a agropecuaria paulista cresceu fortemente em decorréncia da

ocupacdo do oeste do estado, que, por sua vez, ocasionaria a densa urbanizagao
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durante a década de 1950, conforme visto anteriormente — no entanto, tal
crescimento do setor agropecudrio foi apenas suficiente para manter a taxa de
participacdo do setor, que nas décadas seguintes seria fortemente reduzida
chegando a apenas 3,8% do produto paulista em 1980. Por outro lado, o setor de
servigos, que representava 57% do PIB paulista em 1939, nas décadas seguintes

permaneceria sempre abaixo de 48%.

Grafico 6.1 — Composicao do PIB no estado de Sdo Paulo.
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Fonte: Elaboragéo propria.

Deste modo, ja em 1959 o setor industrial conquistaria o posto de principal
setor econbmico do estado de Sédo Paulo, representando 46%, contra 43,3% do
setor de servicos. Essa espacializagdo produtiva industrial seguiria crescente até o
fim da série analisada, em 1980, quando atingira taxa de 51% do produto daquele

estado.

Neste processo de industrializacdo-integracdo a economia paulista, que ja
“em 1929 concentrava 37,5% da industria nacional” (CANO, 2007, p. 185), se imp0s
definitivamente enquanto grande polo capitalista nacional; visto que, transformou
profundamente sua estrutura fisica, urbana e circulacional, abrindo canais que
permitiram a expansdo do seu sistema reprodutivo para além das fronteiras do
préprio estado — contou com a maior infraestrutura circulacional ferroviaria do pais —
integrando-se a territérios vizinhos, como o norte paranaense, a regiao Sul, o Mato
Grosso (do Sul), Goias, Minas Gerais, e, em outro momento, o Nordeste. Os
resultados concretos dessas complexas transformacdes podem ser aferidos na

participacéo da regido Sudeste e do estado de S&o Paulo no PIB brasileiro.
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Por conseguinte, com a simbiose perfeita entre a formacdo de eixos de

circulacdo e expansédo contigua do polo metropolitano, Sdo Paulo atingiu nimeros

alarmantes de concentracdo produtiva e industrial durante a primeira metade do

século XX.

Tabela 6.3 - Participacéo dos estados e regibes no
PIB brasileiro.

uT 1920 1939 1949
Rondbnia 0,1 0,0 0,1
Acre 0,5 0,2 0,1
Amazonas 1,1 0,8 0,5
Roraima 0,0 0,0 0,1
Para 2,6 1,5 0,9
Amapa 0,1 0,0 0,0
Norte 4,3 2,6 1,8
Maranhéo 1,2 1,2 0,7
Piaui 0,8 0,8 0,4
Ceara 1,6 2,0 1,7
Rio Grande do Norte 0,7 0,8 0,8
Paraiba 1,2 1,3 1,3
Pernambuco 4,5 4,4 3,9
Alagoas 15 0,9 0,9
Sergipe 1,0 0,6 0,5
Bahia 6,7 4.4 3,6
Nordeste 193 16,5 139
Minas Gerais 15,3 10,1 10,1
Espirito Santo 1,7 1,2 1,3
Rio de Janeiro 17,9 20,9 20,6
Sao Paulo 239 314 352
Sudeste 58,8 63,5 67,2
Parana 2,9 2,9 4,1
Santa Catarina 19 2,2 2,5
Rio Grande do Sul 11,1 10,2 9,0
Sul 15,8 153 15,6
Mato Grosso 0,6 0,9 0,8
Goias 1,2 1,1 0,9
Centro-Oeste 1,8 2,1 1,6
Brasil 100 100 100
Fonte: IBGE.

A despeito da forte queda de participagédo da economia mineira (que caiu de
15,3% para 10,1% de 1920 para 1939) e capixaba no Produto Interno Bruto

brasileiro entre 1920 e 1949, a envergadura da economia paulista — com auxilio de

crescimento sensivel do Rio de Janeiro — foi suficiente para conduzir a regiao

Sudeste — que em 1920 ja era responsavel por 58,8% do PIB nacional — ao apice
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histérico da concentracdo econémica regional, que foi de 67,2%, alcan¢cado no ano
de 1949. Ao mesmo tempo, todas as demais regides brasileiras, dadas as suas
estruturas e particularidades, ndo conseguiram acompanhar a virtuosidade do polo.
O resultado foi a queda de participacdo generalizada e em variados graus de
importancia, onde, por exemplo, o Sul e o Centro-Oeste registraram perdas minimas,

o Norte e o Nordeste tiveram participagao gravemente comprimida (Tabela 6.3).

Enfim, o sucesso da economia da regido Sudeste e, sobretudo, do estado de
Sé&o Paulo sobre as demais regides e estados brasileiros foi firmado ao longo do
século XX, gracas a uma série de fatores, porém, foi a acdo do Estado em prol da
integracdo do espaco nacional, e a consequente penetracdo do interior diretamente
a partir de S&do Paulo (o polo econdmico), foram determinantes. Foi a integracéo do
espaco 0 que levou a intensificacdo dos fluxos comerciais inter-regionais e a
integracdo do mercado nacional, pela qual se instauraram os efeitos de “destrui¢cao”,
“estimulo”, “bloqueio/inibicdo” (CANO, 2007), permitindo a expansao e o “éxito” do

sistema capitalista no Brasil, a partir do polo.

6.2 Desconcentracéo produtiva regional no Brasil
Por outro lado, como mais uma contradicdo do sistema capitalista, seria também a

propria integracdo do espago nacional o que permitiria, mais tarde, ndo a “reversao
da polarizacdo” (REDWOOD IIl, 1984), conforme se cogitou, mas sim, a

desconcentracao produtiva: re-especializacdo sob a re-espacializacao.

Alids, esse processo de desconcentracdo da economia nacional € um dos
assuntos classicos da literatura regional no Brasil. Inspirada em Aragjo (2000), Cano
(2007), Diniz (1991; 2001) e Pacheco (1998), Siqueira explica que:

ao longo das décadas de 1970, 1980 e inicio dos anos 1990 os debates
sobre a dindmica regional brasileira tinham em seu cerne a discusséo sobre
duas tendéncias: de concentracdo regional das atividades industriais e de
maior complexidade tecnolégica na regido Sudeste (1930-70), sobretudo
com a concentracdo do bloco de investimentos do Plano de Metas no
Estado de Sao Paulo; e de desconcentracdo regional (1970-85), tendo
como fatores principais os grandes projetos nos setores de bens
intermedidrios do Il Plano Nacional de Desenvolvimento (PND), a expansao
da fronteira agricola e mineral, as deseconomias de aglomeracdo da
Grande S&o Paulo e os incentivos fiscais e financeiros a industria nas
regides periféricas no &mbito das superintendéncias regionais e dos bancos
estaduais e regionais durante o regime militar (SIQUEIRA, 2013. p. 66,
grifos da autora).
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A autora faz ainda um paralelo entre esse debate académico e 0s processos
de transformacao do mercado nacional (e de integracao do espaco), ao afirmar que:
essas duas tendéncias na dinamica regional brasileira ocorreram em
um contexto de integracdo do mercado nacional, com fortes nexos de
complementaridade inter-regional, e de continuidade da “marcha para o
Oeste” (e Norte) do pais, caracterizada pela apropriagéo privada do territério
e abertura de novas fronteiras agricolas e minerais, intensificando-se os

fluxos migratérios que impactaram na formacdo de importantes nucleos
urbanos fora da faixa litorAnea (SIQUEIRA, 2013, p. 66-7, grifo n0osso).

Portanto, entre as décadas de 1980 e 1990 — devido a preocupag¢do com 0S
alarmantes niveis de desigualdade instalados no territério brasileiro, onde a regido
Sudeste e 0 estado de Sédo Paulo se impunham com relevo sobre seus pares —
foram publicadas inUmeras pesquisas que buscaram desvendar o comportamento
regional da economia brasileira, dentre os quais se destacam: Redwood Il (1984),
Azzoni (1986a, 1986b), Guimardes Neto (1989), Diniz e Lemos (1989), Diniz (1993),
Diniz e Crocco (1996), Negri (1994), Pacheco (1996a; 1996b).

A despeito da boa quantidade pesquisas acerca dos processos de
concentracdo e desconcentracdo da economia regional brasileira, a importancia
dada a heterogeneidade do espaco (por mais contraditério que pareca), ao
transporte, a infraestrutura, e especialmente, aos sistemas de circulagéo € incipiente

e superficial.

Ademais, maioria dos especialistas do debate regional defende que o
processo de concentracdo na regido Sudeste seguiu crescente até 1970, e s6 a
partir dai teria iniciado o processo inverso. No entanto, os dados arrepanhados
durante a presente pesquisa, indicam que a desconcentracdo produtiva a partir da
regido Sudeste teria entrado em curso ainda na década de 1950 (juntamente com a
industrializacdo pesada) — apesar das sequentes perdas de participacdo da
economia nordestina, sob intensa crise. Tal constatacdo denota que este tema da
desconcentracao, tdo simbdlico para literatura regional brasileira, ainda que bastante

estudado, segue merecedor de atencéo.

A analise feita na secéo anterior tentou demonstrar e discutir, em um curto
espaco, o grau de desigualdade econémica existente no pais anteriormente a sua
industrializagdo pesada. Embora a escassez de dados para a época seja um

empecilho para analises mais pontuais e precisas (ano a ano) quanto aos momentos
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de inversdes e aceleragdes nos processos, 0os dados apresentados nas Tabelas 6.3
e 6.4, apesar de pouco usuais na literatura regional brasileira, sdo de larga
importancia, uma vez que permitem a avaliacdo de todo o territorio a partir do nivel
municipal de desagregacao, possibilitando assim, além de analises mais detalhadas
espacialmente (contiguas e ndo limitadas as divisdbes estaduais e regionais),
andlises para os territérios que hoje correspondem aos estados do Tocantins e do
Mato Grosso do Sul em datas anteriores a propria existéncia destes enquanto entes

federativos.

Primeiramente, deve-se advertir que a categoria “desconcentracdo econémica
regional” ndo implica relagao automatica com crise, estagnag¢ao ou queda do produto
no polo (tradicionalmente concentrador). Ao se cogitar a desconcentracdo como
resultado da expansédo do espaco produtivo, ou, da propria expanséo (intensificacdo)
da economia nacional, abre-se a possibilidade de compreensdo real do caso
brasileiro; que foi um processo de desconcentracdo coordenado pelo préprio polo na
auséncia de crise ou estagnacdo em sua jurisdicdo, muito pelo contrario, a
interiorizacdo e a consequente desconcentracdo da economia regional brasileira foi

reflexo da prépria expansao — quica saturacdo pontual — do polo.

Neste sentido, o caso da desconcentracdo produtiva ocorrida no Brasil desde
a década de 1950, deve ser entendido mais como perda de representatividade no
produto — dada a incipiéncia precedente da economia interior —, € nd0 como um
caso de queda concreta do produto interno da regido Sudeste ou do estado de Séo
Paulo, visto que o fato ocorreu em um periodo de crescimento intenso da economia

brasileira, onde o polo continuou crescendo.

Dai outra adverténcia: cravar a origem do processo de desconcentracdo da
economia regional brasileira somente ap6s 1970 € apreender uma desconcentracao
forjada na crise — que logo se manifestaria ha economia brasileira —, no entanto, o
gue se esta argumentando aqui, € uma desconcentracdo desabrochada no seio do

crescimento, da intensificacdo e da expansdo capitalista nacional®>. Cano (2008) faz

2 Cano (2008) mostra que apesar do forte aumento da concentragdo no estado de S&o Paulo, ndo
houve estagnacgéo ou recessao na periferia nacional. Ao contrario, o aumento da participacdo de Sao
Paulo na producdo nacional se deu concomitantemente ao crescimento na periferia. Destarte, S8o
Paulo comandava o processo de acumulagdo, estimulando, a producdo periférica nacional,
especialmente, a produgéo agropecudria e de matérias-primas.
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observacdes parecidas ao analisar o processo de desconcentracéo a partir de 1970.
O autor usa os termos desconcentracdo “virtuosa” e “espuria” para explicar a

desconcentracdo econdémica nas décadas de 1970 e 1980, respectivamente.

Neste entendimento, reafirma-se que, de fato, até por volta de 1950 o
desenvolvimento capitalista brasileiro esteve excessivamente concentrando no litoral
do pais, seguindo uma tendéncia intensamente polarizadora em favor dos estados
de Sado Paulo e Rio de Janeiro (ver Tabela 6.3). Todavia, essa extraordinaria
concentragdo em termos regionais, foi sendo lentamente reduzida durante as
décadas de 1950 e 1960 (conforme os dados apresentados na Tabela 6.4), sob os
marcos da integracdo nacional profunda. Nestas duas primeiras décadas a
desconcentracao se deu a partir da regido Sudeste, excetuando-se o estado de S&o
Paulo, para as demais regides, excetuando-se o Nordeste — que por sinal,
acumulava sucessivas perdas. Eis que, a partir de 1970 houve a aceleracdo deste
processo de desconcentracdo, que entdo passou a incidir, também, sobre o estado

de Sao Paulo, e a favorecer, também, a regido Nordeste.

Na Tabela 6.4 € possivel examinar como repercutiu (a partir de 1949 — auge
da concentracdo), em numeros, 0 processo de desconcentracdo da economia
regional brasileira. Veja que entre 1949 e 1970 a regido Sudeste teve reduzida sua
participacdo de 67,2% para 65,5%. A primeira vista, ndo se trata de uma mudanca
tdo expressiva. Contudo, a informacdo mais importante contida neste dado é a
inflexdo do processo de concentracdo; a sustentada mudanca de trajet6ria que
acontece pela primeira vez, durante a década de 1950, e posteriormente, se repete,

ainda mais forte, na década de 1960, para enfim, se acelerar na década seguinte.

Enquanto o estado de Sao Paulo inflou sua participacédo até 1970, chegando
ao recorde historico de 39,4% da producdo nacional naguele ano, a regido Nordeste
também registrou um recorde, porém, negativo, visto que desceu a apenas 11,7%
da producédo nacional. A partir de 1970 essas trajetorias se inverteram reforcando o
processo de desconcentracdo econdmica, e reafirmando a importancia da

integracao profunda do espaco nacional.
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Tabela 6.4 - Participacdo dos estados e regides no PIB brasileiro.

uT 1949 1959 1970 1980
Rondénia 0,1 0,1 0,1 0,3
Acre 0,1 0,1 0,1 0,1
Amazonas 0,5 0,6 0,7 1,1
Roraima 0,1 0,0 0,0 0,0
Para 0,9 1,0 1,1 1,6
Amapa 0,0 0,2 0,1 0,1
Norte 1,8 2,0 2,2 3,2
Maranhéao 0,7 0,9 0,8 0,8
Piaui 0,4 0,4 0,4 0,4
Ceara 1,7 1,6 1,4 15
Rio Grande do Norte 0,8 0,7 0,5 0,6
Paraiba 1,3 1,0 0,7 0,7
Pernambuco 3,9 3,4 29 2,5
Alagoas 0,9 0,7 0,7 0,7
Sergipe 0,5 0,5 0,4 0,4
Bahia 3,6 3,8 3,8 4,3
Nordeste 13,9 13,0 11,7 12,0
Minas Gerais 10,1 91 8,3 9,4
Espirito Santo 1,3 0,9 1,2 15
Rio de Janeiro 20,6 18,6 16,7 13,7
Sao Paulo 35,2 38,2 39,4 37,7
Sudeste 67,2 66,8 65,5 62,3
Parana 4,1 54 54 5,8
Santa Catarina 2,5 2,4 2,7 3,3
Rio Grande do Sul 9,0 8,4 8,6 7,9
Sul 15,6 16,2 16,7 17,0
Mato Grosso do Sul 11
Mato Grosso 0,8 0,8 1,1 0,6
Goias 0,9 1,2 15 1,9
Distrito Federal 1,3 2,0
Centro-Oeste 1,6 2,0 3,9 5,6
Brasil 100 100 100 100

Fonte: IBGE.

Conforme foi visto durante as explanacdes sobre o processo de integracao do
espaco nhacional via estruturas de circulacdo, os dois eixos principais da
interiorizacdo foram se impondo sobre o territério a partir do polo e da regido
sudeste em direcdo ao norte e ao oeste, passando primeiro sobre a regido Centro-
Oeste, para entéo atingir a regido Norte. Esse processo evolutivo refletiu momentos
temporais distintos entre as duas regides do interior, e, novamente, ficam evidentes
os efeitos da integracdo e dos eixos de interiorizacdo e expansdo capitalista no

processo de desconcentracao e na conformacéo espacial do capitalismo brasileiro —
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vale ressaltar a importancia da construcdo de Brasilia sobre esse processo, que
além de representar uma contribuicdo direta para o PIB ainda participou na
concepcdo de novas rodovias federais no Centro-Oeste. E 0 que comprovam 0s

dados da participacéo regional e dos estados no PIB.

Veja que enquanto a regidao Centro-Oeste melhorava sua participacdo, com
certo vigor, desde os anos 1950, se acelerando durante os anos 1960 ao ganhar
nova forca apds a inauguracdo de Brasilia, a regido Norte somente demonstrou
maior crescimento apds 1970: quando a BR-364 chegava transformando
drasticamente o estado de Ronddnia, a BR-163 se concretizava no Para, e a Zona

Franca sobre o Amazonas.

Grafico 6.2 - Curvas de participacao relativa (concentragéo) no PIB.
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Fonte: Elaboracgéo propria.

Em termos setoriais, conforme os dados obtidos, a desconcentracao resultou,
ja a partir de 1949, na queda de participacdo da agropecuaria e dos servicos da
regido Sudeste frente ao restante das regides brasileiras. Até 1959, tanto a regiao
Sudeste quanto o estado de Sao Paulo cresceram suas participacfes relativas do
setor industrial, que passou a cair para ambos durante a década de 1960. Em S&o
Paulo os servicos ainda se ampliariam até 1970, motivo pelo qual a participacéo

percentual do estado no PIB nacional se manteve crescente até 1970.

Os dados do PIB referentes a 1985 foram inseridos no Grafico 6.2 para
proporcionar maior amplitude visual com relacdo ao processo de desconcentragao
produtiva no Brasil. Assim, fica demonstrado que — pelo menos — até 1985 existiram

dois momentos na desconcentracédo produtiva regional no Brasil: o primeiro, menos
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intenso, ocorreu durante as décadas de 1950 e 1960, excluiu a regido Nordeste e 0

estado de S&o Paulo, beneficiando majoritariamente a regido Sul e o Centro-Oeste;

0 segundo, com acentuacdo de tendéncia a partir de 1970, foi mais agudo e

abrangente, pois agora também era verificado no Estado de Sédo Paulo e favorecia

também o Nordeste.

Alguns pontos sdo frequentemente listados pelos autores classicos da

literatura regional brasileira como os motivos determinantes para a desconcentracéo

produtiva no pais. A observacéo atenta dos mesmos revela muito acerca das razfes

gue, normalmente, levam os autores a considerar a desconcentracdo somente apos

1970. Cano (2008), por exemplo, elenca como elementos principais:

vi.

os efeitos de estimulo sobre as bases produtivas periféricas: que, decorrentes
do processo de integracdo do mercado nacional, induziram transformacdes
estruturais de efeitos cumulativos no longo prazo, desconcentrando
segmentos produtivos;

a marcha para o oeste: com a expansao da fronteira agricola, dinamizou a
agricultura de diversos estados possibilitando, e incentivando a
agroindustrializacao e a urbanizacéo;

as politicas de desenvolvimento regional: que a partir de 1961 criaram
incentivos ao capital para o Nordeste (Sudene), para o Norte (Sudam e
Suframa) e para o Centro-Oeste (Sudeco). Tais incentivos teriam intensificado
a migracdo do capital produtivo para aquelas regibes, desconcentrando
assim, a producao nacional;

as politicas de incentivo as exportacfes: formuladas a partir da segunda
metade da década de 1960, que, juntamente com as novas bases do crédito
rural, promoveram grande modernizacdo agricola e agroindustrial,
desconcentrando boa parte da producéo nacional daqueles segmentos;

o Il PND: que, através da politica de incentivos fiscais e crediticios e dos
investimentos publicos e privados, impuseram maior uso das bases
periféricas de recursos naturais, alterando as estruturas produtivas e de
exportacao;

a intensificacdo do processo de urbanizacdo nas regides NO, NE e CO: que

passam da taxa média de urbanizacdo de 42% em 1970, para,
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respectivamente, 70%, 69% e 85% em 2000. Estimulando a criacdo e
diversificagdo de servigos e também de indUstrias leves de ambito local?;

Conforme pode ser verificado, em nenhum momento Cano (2008) menciona o
espaco, ou a integracdo deste. Do mesmo modo, ndo ha mencao qualquer as
transformacdes das estruturas espaciais, ou seja, a injecao de capital fixo social, ou
em outras palavras, a transformagao infraestrutural promovida pelo Estado na
construcdo de vias de circulacdo no interior do pais. Tao pouco faz alusdo ao papel
do avanco tecnoldgico dos meios de circulacdo (automovel) para a integracdo do

espaco e do mercado nacional.

A partir das constatacfes extraidas desta pesquisa, é possivel afirmar, em
primeiro lugar, que: dentre os seis itens destacados por Cano (2008), todos séo
direta ou indiretamente decorrentes ou vinculados ao processo de integracdo do
espaco nacional. Como argumentado anteriormente, a integracdo do mercado
nacional e a geragcdo de seus “efeitos de estimulo” (ltem i) sdo consequéncia da
integracdo do espago nacional. A propria “marcha para o oeste” (ltem ii), embora
importante, teve efeito real menor do que o suposto pelo autor, visto que, estimulos
maiores se deram a partir da integracdo por via férrea da area correspondente ao
atual Mato Grosso de Sul e atual estado de Goias ao centro da economia nacional
ainda na segunda década do século XX. Como foi demonstrado, “a intensificacdo do
processo de urbanizacdo nas regides Norte, Nordeste e Centro-Oeste” (Iltem vi) ja
vinha ocorrendo desde a década de 1950, sobretudo, no Centro-Oeste, e, também,
se deve, necessariamente, ao processo de integracdo do espaco. Os itens iii e iv
nao teriam eficacia (ou mesmo sentido) antes da integracdo do espaco, muito
embora, o Il PND ndo se resumisse apenas a politicas de incentivo, mas também a

acOes de investimento direto do Estado em infraestrutura.

Diniz (1993) em seu “desenvolvimento poligonal” amplia a discusséo
incorporando aspectos tedricos e metodologicos, que, segundo ele, devem ser

considerados na analise da dindmica geogréfica da industria brasileira. Conforme

8 Cano enumera ainda: vii) a crise da década de 80 — que parecia ter afetado mais a economia de
Séo Paulo, aumentando a desconcentracdo muito mais pelas quedas maiores da producdo paulista,
do que, por maiores altas na producao periférica, e; viii) os efeitos perversos das politicas neoliberais
a partir de 1990 — que com a enxurrada de importacfes, valorizacdo cambial, quebra de cadeias
produtivas, fechamento de plantas e linhas de producao, teriam afetado mais a industria paulista do
gue a do restante do pais.
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definigdo do autor, o “desenvolvimento poligonal” era o resultado de um conjunto de

forcas, dentre as quais cinco seriam as mais representativas:

deseconomias de aglomeracdo emergentes na Area Metropolitana de S&o
Paulo, frente as economias de aglomeracdo criadas em outras regides e
centros urbanos;

o papel de Estado, seja através de politicas regionais explicitas, seja pela
consequéncia espacial de outras decisbes de importancia;

as disponibilidades diferenciadas de recursos naturais;

unidades de mercado e mudancas de estrutura produtiva,

concentracdo da pesquisa e da renda.

Negri (1994) agregou contribuicdes de diferentes autores para formular as

seguintes determinagdes as quais chamou de “conjunto eclético” de determinantes

da desconcentracao:

a unificacdo do mercado nacional, com a passagem da integracdo comercial a
produtiva;

o papel do Estado, através, tanto das politicas especificas de
desenvolvimento regional, quanto de investimentos diretos ou de
infraestrutura;

o surgimento de deseconomias de aglomeracdo na RMSP;

a evolucao da urbanizacdo brasileira, com tendéncias a desconcentracéo de

seu sistema urbano.

No entendimento de Pacheco (1996a, 1996b), os determinantes da

desconcentracao produtiva foram os seguintes:

Vi.

Vii.

o deslocamento da fronteira agricola e mineral,

a integracao produtiva do mercado nacional;

o perfil relativamente desconcentrado do sistema urbano brasileiro;

0 surgimento de deseconomias de aglomeracdo e pressdes ambientais nas
areas mais industrializadas;

as politicas de governo e o investimento do setor produtivo estatal;

impactos diferenciados da crise econémica;

a orientacao exportadora;
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vii. 0 ajuste microecondbmico das novas formas de organizagcdo da grande

empresa.

Certamente, todos estes autores tém muita razdo na escolha dos fatores
elencados. No entanto, a discussdo e os dados apresentados até aqui reafirmam o
mencionado “descaso” com as questdes tecnoldgicas, estruturais e infraestruturais
do sistema capitalista, assim com o proprio espaco e aspectos urbano-demograficos.
Isso porque, aparentemente, subestimam a importancia das transformacfes dos
sistemas de circulacdo material e a consequente integracdo do espaco nacional,
tomando como dados os complexos processos de interiorizacdo demografica e

urbanizacao interior.

Sendo o Brasil, “varios Brasis” — imenso territério, desintegrado e
desconhecido de si mesmo —, ainda hoje com grandes areas despovoadas e de
baixissimas densidades habitacionais, seria improvavel o aumento significativo do
produto nessas areas sem o anterior aumento populacional e o estabelecimento de
conexdao direta entre o interior e o litoral, entre o centro e a periferia capitalista — até
mesmo por questdes de macrologistica internacional. Assim, qualquer explanacao
sobre a desconcentracdo regional da economia brasileira deve partir do prévio
entendimento destas questfes, e, sobretudo, do processo de integracdo do espaco

nacional.

Portanto, antes de prosseguir a discussao € fundamental apreender trés
questdes. Ao que tudo indica:

i. a desconcentragdo econOomica regional do Brasil, iniciada nos anos 1950 e
acentuada a partir de 1970, nasceu no bojo da integracdo espaco nacional e
da expanséo do sistema capitalista brasileiro;

ii. a interiorizacdo demografica brasileira, desencadeada a partir da integracéo
do espaco ndo foi uma interiorizacdo tipicamente rural, como chega-se a
pensar, o que impulsionou a urbanizacao interior;

iii. a integracdo do mercado nacional, a interiorizacdo, e a expanséo capitalista
brasileira ndo se deram, portanto, de maneira espontanea, conforme as

I6gicas do mercado, ambas foram decorrentes da atuagéo do Estado.
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Dito isso, a discussdo deve novamente se voltar aos fatores da
desconcentracdo. Dentre os fatores mais comuns na literatura destacam-se: i)
integracdo do mercado nacional; ii) a atuacdo do Estado; iii) o deslocamento da
fronteira agricola; iv) a “intensificacdo do processo de urbanizacdo nas regidées NO,

NE e CO”; e, v) 0 jogo das economias e deseconomias de aglomeragao.

Contudo, destes fatores, a atuacéo do Estado Brasileiro deve ser considerada
em uma esfera particular, exatamente por ter sido determinante sobre os demais
fatores, ou até mesmo, té-los promovido. Nao s6 a propria integracdo do espaco e
do mercado nacional, como também o deslocamento da fronteira agricola e a
intensificacdo do processo de urbanizacdo se vinculam diretamente as acodes
governamentais. Mesmo as economias e deseconomias de aglomeracéo, elementos
tipicamente microecondmicos, tdo destacados na literatura, também foram
moldadas, de alguma forma, por acbes (ou inacbes) do Estado, uma vez que
investimentos em infraestrutura em geral (CFS) e a construcdo de canais de
penetracdo no interior do pais e a posterior urbanizacdo de suas margens
possibilitaram ao capitalista o calculo “racional” para a localizagdo ou relocalizagéo

de seus investimentos.

Enfim, compreendendo a atuacdo do Estado como um dominio particular,
central, e imprescindivel ao sistema econémico, ou seja, o Estado como um agente
— e ndo um espectador, um fato, ou um processo —, propde-se uma nova listagem de
fatores, que, conforme esta pesquisa comprovou, foram determinantes para a

desconcentracdao da economia regional brasileira até (pelo menos) os anos 1980:

I. aintegragdo do espaco nacional (materializada nos eixos de interiorizagédo e
expansado capitalista e reforcada pela criagcdo de Brasilia e seu conjunto de
rodovias radiais);

ii. a interiorizacdo demografica (reforcada pelos programas e incentivo a
ocupacdo e povoamento do interior: marcha para oeste; programa de
integragcao nacional (PIN) etc...);

iii. a urbanizacdo interior, ou, interiorizacdo urbana (materializada na forte
municipalizacdo e urbanizagéo do Centro-Oeste e do Norte a partir da década
de 1950);
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iv. a integracdo do mercado nacional (consequéncia direta da integracdo do
espaco nacional, reforcada pela interiorizacdo demografica e a urbanizacéo
interior);

v. a forte expansdo do sistema capitalista brasileiro (estimulado pela
interiorizacéo e, sustentado pela industrializacéo e pelo elevado crescimento
econdmico desde o p6s-Segunda Guerra até meados dos anos 1970);

vi. 0 jogo entre economias e deseconomias de aglomeracdo (acionado pelo
conjunto das transformacdes e tensbes entre os fatores anteriores, pela

metropolizacdo e o esgotamento do litoral?).

Tudo indica que a materializacdo deste conjunto de fatores repercutiu sobre o
setor privado, incentivando o reordenando produtivo, a relocalizagéo, e as futuras
localizacdes empresariais, de maneira que, um Brasil isolado e inviavel até entdo,
passou a fazer parte das decisdes das fracbes de capital do centro econémico
nacional. Foi neste momento — de 1940 a 1970 —, onde foram abertas as condicbes
para uma desconcentracdo produtiva consistente em direcdo ao imenso interior

brasileiro, que se deu a efetivagdo da interiorizagdo permanente no Brasil.

Portanto, o forte crescimento demografico do interior do Brasil acionou a
economia interior e a desconcentracdo econémica a partir de continuo crescimento
do produto interno nos municipios das regiées Centro-Oeste e Norte, acionando um
sistema circular de causa e efeito que demarcou definitivamente a interiorizagao
socioeconémica do Brasil. Ao contrario de movimentos exploratérios e extrativistas
anteriores, 0 processo de interiorizacdo desencadeado pela abertura de rodovias, a
municipalizacdo e a urbanizacdo, a partir de 1940, possibilitou o forte aumento
demogréfico, 0 acesso a terra e aos recursos naturais, a criacdo de mercados, e,
consequentemente, a propria desconcentracdo produtiva, que reforcou e reafirmou

permanentemente a interiorizacao brasileira.

4 Por exemplo: durante esse periodo, os investimentos do Estado formulados no ambito do Il PND
resultaram em grandes investimentos de infraestrutura em diversos pontos fora do litoral Brasileiro.
Esses investimentos, quando aliados as mudancas estruturais realizadas anteriormente pelos
governos de Getulio Vargas e Juscelino Kubitscheck na esfera da propria interiorizagdo demografica,
tiveram seus resultados ampliados na regido Norte e no Centro-Oeste do Brasil, impulsionando
fortemente o crescimento produtivo dessas regifes, enquanto que no centro capitalista do pais o
crescimento era impulsionado pelo mesmo Il PND e pelas politicas de substituicdo de importacdes.
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Exemplo salutar foi a regido Centro-Oeste, que ja na década de 1950 — inicio
da industrializacdo pesada e da expansdo dos municipios para o interior brasileiro —
apresentava ligeira superioridade em relacdo as demais regifes quanto ao ritmo do
crescimento do produto interno. Essa superioridade ficou bastante marcada na
década seguinte, onde o Centro-Oeste obteve novamente grande intensificacdo do
crescimento do PIB.

Tal crescimento na regido Centro-Oeste, logicamente, repercutiam o0s
investimentos e os efeitos multiplicadores da construcao de Brasilia na década 1950,
e os efeitos da forte expansao operacional inicial da nova capital na década de 1960.
Porém, isso é apenas uma parte da justificativa. Ha de se ter em consideracédo a
anterior criagdo da propria capital goiana durante os anos 1930, com a “marcha para
0 oeste”, e a inser¢cdo de Goias a economia capitalista nacional ao longo dos anos
1910 e 1940. Ha de se reforcar ainda a criacdo, durante os anos 1950, das BRs 364
e 153 e da série de rodovias que ligariam Brasilia ao restante do pais, e ainda, a
grande explosdo no numero de municipios na regido. Todos esses fatores foram
profundamente importantes para o crescimento inicial da regido Centro-Oeste que

seria bastante aumentado nas décadas seguintes®.

No caso da regido Norte, muito embora suas taxas de crescimento nas
décadas de 1950 e 1960 ainda fossem superiores as nacionais, e inferiores
unicamente as do Centro-Oeste, somente apds a explosdo da municipalizacédo
iniciada no final da década de 1970 e também da propria transformacdo dos
territdrios em estados, conforme analisado no capitulo anterior, houve crescimento

do PIB compativel ao ocorrido no Centro-Oeste uma década antes.

Para as grandes fracbes do centro capitalista (que seguiu crescendo), ao
tempo em que se perdia em representatividade econbémica, aumentava-se o poder
sobre as novas fronteiras produtivas e de mercado, recém-inseridas ao sistema
capitalista, ainda que, no espectro politico, o centro do poder tenha se deslocado

para o planalto central.

5 Inclusive, para a primeira metade da década de 1980, onde a regiao continuou apresentando PIB
municipal elevado, o dobro do crescimento para o pais.
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6.3 A economia espacial brasileira durante a integracao profunda:
repercussdes espaco-econdmicas da integragéo nacional
Nesta secdo o objetivo € demonstrar a conformacdo do capitalismo histérico-

espacial brasileiro debatendo sobre a interiorizacdo e a desconcentracéo espacial da
economia, ocorridas em decorréncia da integracao profunda do espaco e da propria
expansdo do sistema capitalista nacional. Dessa forma, a analise compreendera o
todo nacional, porém, enfatizando o polo e o interior de modo a desenvolver as
proposicdes tedricas acerca dos eixos e da expansao contigua. A fim de cumprir tais
desafios sera explorado um conjunto de mapas, elaborados de maneira a ilustrar a
espacialidade da densidade econdmica dos municipios brasileiros conforme os
respectivos anos de 1939, 1949, 1959, 1970 e 1980.

Os calculos das densidades econbmicas possibilitaram a confeccdo e
apresentacado dos mapas seguintes e tém grande valor empirico, uma vez que traz
ao analista a visdo mais precisa sobre a dinamica econdmica do territério, evitando
assim, as imprecisdes que podem ser captadas quando se trabalha com os dados
absolutos, sem levar em consideracao o fato dos municipios brasileiros possuirem

as mais variadas dimensdes®.

Feitos os célculos de densidade, os resultados foram classificados em cinco
guantis com classes graduais, cada classe representara entdo 20% do total de
municipios brasileiros naquele determinado ano em andlise. Quanto mais escura for
a cor do municipio no mapa, maior sera sua densidade econbmica, ou seja, maior
sera o Produto Interno Bruto do municipio em razdo de sua respectiva area, sendo

que, os valores dos PIBs estdo a pre¢os constantes de 2000.

O Mapa 6.1 representa a densidade econémica dos municipios brasileiros em
1939. Destarte, é o retrato espacial da economia brasileira as vésperas da revolucao

rodoviaria e da integracédo profunda do espaco e do mercado nacional. Uma ligeira

6 Em 1940 o maior municipio brasileiro era Alto Madeira com area superior a 273 mil km2. Em 1950,
por exemplo, 0 municipio de Altamira no Para (que ainda hoje é nosso maior municipio) ampliou sua
area e se tornou ainda maior que Alto Madeira, ultrapassando 282 mil km2. Area maior a de qualquer
estado da regido Sul, superior as areas dos estados do Rio Grande do Norte, Paraiba, Pernambuco,
Sergipe e Alagoas somadas, e, superior inclusive a muitos paises pelo mundo. Essa grandiosidade,
muito superior a média dos municipios brasileiros, ndo era exclusiva de Altamira, mas era, e ainda é,
uma caracteristica comum nos municipios da regiao Norte, e em menor propor¢do, na regido Centro-
Oeste. Dessa forma, qualquer representacéo de dados territoriais em mapas sobre a malha municipal
brasileira podera ocasionar interpretacdes distorcidas, o que deve ser corrigido por meio de célculos
de densidade.
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mirada sobre o mapa ratifica, imediatamente, o elevadissimo grau de concentracédo
produtiva existente no pais naquela época. O nivel da concentracdo econémica era
ainda muito mais intenso que o da concentracdo urbana e da concentracéo
demografica, e refletia com grande coeficiente de correlagcdo a propria estrutura
circulacional terrestre. No caso da comparacdo com a distribuicdo espacial dos
municipios, ficou evidente que o fato de haver uma sede municipal — que significa,
naturalmente, servicos da administracdo publica e alguma atividade agropecuéaria e
comercial — ndo implicava necessariamente elevada produtividade da éarea fisica.
Este aspecto é bastante visivel para quase toda a area correspondente ao interior e
ao sertdo nordestino. Como j& foi suscitado no capitulo anterior, a propria forma de
ocupacao desses espacos foi relativamente tardia, além do que, sofreu com o éxodo
populacional decorrente de secas e do exaurimento das minas, restando-lhes
pequenas e decadentes cidades, geralmente, com economias atrofiadas, sem
dindmica, e de envergadura local — dada a propria condicdo de isolamento e a

dificuldade de circulacdo (solidez espacial).

Fazendo uma comparacdo entre a economia (Mapa 6.1) e a demografia
(Mapa 5.7) espacial, ainda que sejam muito similares as manifestacfes de ambas as
densidades, 0 que mais chama atencdo € que: no Nordeste a faixa litoral com
densidades demograficas superiores ao primeiro quantil (0 de menor densidade) era
mais larga que a sua correspondente econdmica. Esse fato implica dizer que, apesar
de apresentar boa ocupacdo relativa, os municipios do sertdo nordestino nao
conseguiam resultado correspondente na economia — as densidades econdmicas
municipais eram inferiores as densidades demograficas — o que pode ser tomado
como indicativo de baixa renda e mas condic¢des de vida naquela regido.

O contrario € sugerido para Goias, especificamente as margens das vias de
circulacao e integracao do sul do estado com o Triangulo Mineiro e o estado de Séo
Paulo e sua capital. Nesta area a densidade econémica é mais intensa e contigua
do que a densidade demografica, acusando municipios com maior produtividade por

kmz2, e sugerindo habitantes com maiores niveis de renda.

Deve ser destacada a importante aglomeracdo econdmica formada pelos
municipios maranhenses e piauienses ao longo dos rios da Bacia do Parnaiba e do

Mearim. Veja que em torno desses arranjos hidrogréaficos formou-se um grande
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conglomerado de municipios com as mais variadas classes de densidade
econdmica, confirmando a importancia dos corpos d’agua e dos eixos para a
propagacdo do modo de reproducéo capitalista. Fato semelhante também pode ser
verificado em Belém-PA e em sua circunvizinhanga, o0 que novamente corrobora o
papel fundamental das Bacias AmazoOnica e do Tocantins na estruturagdo do
territério amazonico. Um detalhe interessante é que, especialmente no Maranh&o, os
municipios em destaque se localizavam distantes da faixa litoranea. Veja ainda, que
as margens do Rio Sao Francisco manifestacdes similares ndo puderam ser
verificadas (exceto nas nascentes mineiras), assim como 0 mesmo nao se constatou

para a questdo demogréfica.

Mapa 6.1 — Brasil: densidade econdmica dos municipios, 1939.

Legenda
Canais hidroviarios
Densidade Econémica (R$/km?2)

0.0-2.0
2.0-5.0
B 5.0-13.0
M 13.0-28.0
I 28.0 - 5326.0

Fonte: Elaboracgéo propria.

Outra evidéncia empirica diz respeito ao fator contiguidade. Dificilmente um
municipio se destacava na produtividade da area estando isolado de outros

municipios. O padrdo é exatamente a expansao contigua. Essa expansao,
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geralmente, se da a partir de varios niveis de polaridades. Aparentemente, quando
um municipio atinge classes mais elevadas de densidades, os municipios
circunvizinhos formam cinturdes a sua volta: veja-se o caso das capitais e suas
regides metropolitanas. Deste modo, se formou ao longo de toda a faixa litoral,
desde o Rio Grande do Sul até o Piaui, entrando pelo interior do Maranhdo e
ressurgindo na capital — com uma pequena falha no extremo sul da Bahia —
conformando uma extensa e estreita faixa litoral dotada de grandes PIBs por

quildmetro quadrado de area.

Chama atencdo ainda a convergéncia econdmica encontrada no Rio Grande
do Sul. Neste estado praticamente nenhum municipio se classificava no nivel de
menor densidade, e no geral, a maioria pertencia a mesma classe (média). No
estado de Sao Paulo encontravam-se a maior quantidade de municipios
pertencentes as mais elevadas taxas de densidade econdmica, sobretudo, a classe
superior. A partir do estado de Sdo Paulo encontrava-se ainda o ponto mais largo da
faixa costeira — faixa de maior produtividade espacial — que ja penetrava do polo em

direcéo ao interior conforme vem se demonstrando.

No Mapa 6.2 — jA& com a sobreposi¢cdo do eixo-364 e do eixo norte-sul (0s
eixos artificiais de interiorizacdo e expansdo capitalista) — € possivel observar, em
todo o interior brasileiro, somente alguns poucos municipios com densidade
econdmica superior a R$ 2,70 por km? (teto da classe inferior). Dos 211 municipios
existentes nas regides Centro-Oeste e Norte em 1949, apenas 48 tinham densidade
suficiente para estarem classificados fora da faixa de menor densidade no mapa, ou

seja, densidade superior a R$ 2,70 por kmz.

Mais importante do que constar a quantidade de municipios fora da faixa
inferior de densidade é verificar a distribuicdo destes dentro das proprias regides e
estados. Com excecdo do municipio de Manaus, Varzea Grande no Mato Grosso,
Ponta Pord e Campo Grande no territério que corresponde hoje ao Mato Grosso do
Sul, todos os demais municipios classificados fora da faixa inferior de densidade
econdmica, ou estavam no estado do Pard, ou estavam no estado de Goias. Mais
marcante ainda, formavam cintures em torno das duas capitais, Belém e Goiania,

evidenciando suas condigdes enquanto polos regionais.
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O polo de Belém se alongava por uma estreita faixa litoral e a jusante em sua
foz. No caso de Goias, o polo de Goiania se estendia ao redor da estrada de ferro e
demais caminhos em direcdo ao Triangulo Mineiro, eixo de saida para os produtos
goianos, que encontravam em Sao Paulo demanda cativa, e por onde chegava a
maioria dos produtos industrializados, nacionais e importados (PALACIN, 1976;
BERTRAN, 1978; ESTEVAM, 2004).

Até entdo Cuiab&/Varzea Grande se destacavam enquanto tipicos enclaves,
isolados na imensidao de seus estados, e desacompanhados de outros municipios
com destaque produtivo. Isso talvez seja mais externado pelo préprio gigantismo dos
municipios circunvizinhos. Neste caso, a comprovacao empirica fica comprometida,
pois ndo h& possibilidade do uso de informacgfes tdo desagregadas. Ainda que
pudessem ser caracterizados como enclaves, ndo se pode deixar de reconhecer a
importancia desses municipios para seus respectivos estados, haja vista, serem

capitais.

Mapa 6.2 — Brasil, densidade econémica dos municipios, 1949.

Legenda

Canais hidroviarios
— Eixos rodoviarios
Densidade Econémica (R$/km?)

0.0-2.7
2.7-9.1
M 9.1-219
W 219-49.2
I 49.2 - 17983.5

Fonte: Elaboragéo propria.
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Para o ano de 1959 percebe-se que houve mudanca nas classificacbes dos
municipios Manaus e Campo Grande. Durante a década de 1950 destacaram-se
mais 7 municipios no Mato Grosso, grande parte no territério atualmente
correspondente a Mato Grosso do Sul (Dourados, Itapord, Caarap6, Ladario e
Aparecida do Taboado). Ao longo da Bacia Amazbénica outros municipios também
ganharam densidade: Parintins no Amazonas, Santarém no Par4, e até mesmo uma
capital, Macapa. Na regido do entorno de Belém poucas mudancas aconteceram,

porém, no polo goiano a transformacao ja foi mais acentuada.

Em 1959, estava em fase adiantada a construcao de Brasilia, além de que se
executava a construcdo das mais importantes rodovias do estado de Goias,
conforme demonstrado, de modo que foi muito forte o impacto sobre a
municipalizacéo no estado. Assim, a medida que foram tomando forma os tragados
das rodovias BR-153, BR-364, BR-060, e ainda a BR-070, ndo s6 foram surgindo
Novos municipios as suas margens, mas como também, desencadeou-se uma
dinamizacdo econOmica jamais vista no estado, de modo que se adensavam 0S
eixos de integracdo e expansao capitalista: seja em direcdo ao norte seja rumo ao

noroeste. O maior destaque em 1959 ainda era no eixo norte-sul (BR-153).

Sobretudo, € importante observar que, ao longo dos anos analisados, 0s
municipios que vao se destacando economicamente sdo municipios localizados, via
de regra, as margens dos eixos (naturais ou ndo), e assim, o adensamento dos
eixos demonstra a importancia dos mesmos para 0 sucesso econdmico dos

municipios por onde se impdem.

Deve ser frisado que assim como ocorreu com a demografia e a urbanizacéo
ocorrem também com a economia dos municipios ao longo da ferrovia de integracéo
do Nordeste com o Sudeste. Veja que, desde 1949 (Mapa 6.2) a densidade
econdmica dos municipios interceptados pela ferrovia foi aumentando, e pouco
menos de uma década apos a conexao das duas ferrovias os reflexos econdémicos ja
eram visiveis, confirmando aquela via de circulagdo como um verdadeiro eixo de

integracéao.
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Mapa 6.3 — Brasil, densidade econdmica dos municipios, 1959.

Legenda

Canais hidroviarios
— Eixos rodovidrios

Densidade Econdmica (R$/km?)

0.0-4.3
43-125

W 125-277

M 277-64.6

B 64.6 - 41920.3

Fonte: Elaboragéo propria.

Note ainda que para o Mapa 6.3 foi inserida uma nova rodovia conforme
descrito no terceiro capitulo. Esta BR formara o eixo-163. Este eixo € o mais recente
dos quatro grandes eixos de interiorizagdo no Brasil e foi concebido em duas partes:

primeiramente a parte sul, e posteriormente a parte norte’.

7z

No Mapa 6.4, correspondente a 1970, é possivel notar o aumento da
densidade econdmica em Manaus, provavelmente com os efeitos do fortalecimento
da Zona Franca. Assim, entre 1959 e 1970 a capital do Amazonas dobrou seu PIB e
passou a apresentar densidade econdmica suficiente para compor a faixa dos 20%

dos municipios de maior densidade econémica no pais. No mesmo ano, em 1970,

7 Isso se deve primeiramente ao fato da propria parte norte da BR-163 ser mais nova entre as
principais rodovias de interiorizagdo no pais, foi criada em duas etapas, a primeira jA no Plano de
1944, e a segunda nos anos 1970, no &mbito do Plano de Integracdo Nacional (PIN). Na integra, esta
rodovia é hoje um grande eixo para o escoamento de graos no pais.
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despontou pela primeira vez, e jA com alta densidade econémica, 0 novo Distrito

Federal.

Em Goias, ficou ainda mais evidente o crescimento econémico na parte sul do
estado. Goiania — que tem localizacéo privilegiada no interior do pais —, enquanto
entroncamento de duas grandes rodovias federais (BR-060 e BR-153), foi se
tornando um polo cada vez mais influente e de maior alcance territorial, formando
junto com Anapolis uma espécie de “vértice” de um tridngulo estruturado por essas

importantes rodovias.

A partir de Goiania e Anapolis (que ao longo de sua histéria foi construido
como um municipio estratégico para os armazéns e distribuidores, até mesmo,
servindo de ponto de apoio para a constru¢cdo de Brasilia) e a medida que ia se
consolidando o eixo norte-sul, percebe-se a melhoria econdmica dos municipios por

ela influenciados.

Mapa 6.4 — Brasil, densidade econdmica dos municipios, 1970.

Legenda

Canais hidroviarios
— Eixos rodoviarios
Densidade Econémica (R$/km?2)

0.0-7.1
7.1-18.4
18.4-37.7 i
iy
37.7-78.0 S g,
78.0 - 125024.6 »
<

73?' g

\Gil

N

'4

Fonte: Elaboragéo propria.
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No sul do estado de Goids era acelerado o crescimento econémico dos
municipios mais proximos as cidades de Araguari, Uberlandia e Uberaba, que
serviam de ponte entre a economia goiana e paulista. No norte, sobre influéncia da
BR-153 e do Rio Tocantins, registrou-se forte urbanizacdo — no territério que
posteriormente seria 0 estado do Tocantins — durante 1950-1970, de modo que
comecaram a se destacar economicamente 0s primeiros municipios na regido

central do eixo norte-sul. Esse foi o caso de Gurupi, Paraiso e Colinas.

No Mato Grosso foram se despontando, além de Varzea Grande, a prépria
capital e os municipios de Rondonopolis e Nortelandia, todos ao longo da BR-364.
Mais adiante, neste mesmo eixo e, antes mesmo de sua pavimentacdo, 0 municipio

de Rio Branco, capital do Acre, também demonstrou avanco.

No polo de Belém a década de 1960 foi muito positiva para o PIB dos
municipios ali localizados. Verifica-se a ampliacdo no nimero de municipios fora da
classe mais baixa, e também, a melhora na classificagdo de alguns municipios.
Dessa maneira, ficou ainda mais clara a importancia de Belém para os municipios

em sua zona de influéncia e também para a regiao Norte, como um todo.

O Mapa 6.5 traz a densidade econdmica dos municipios brasileiros no ano de
1980. Esse mapa ja conta com o estado do Mato Grosso do Sul e com a insercéo da
segunda parte da BR-163, que ao se unir com a parte sul, oriunda do Plano
Rodoviario Nacional de 1944, passa a completar o eixo-163 (Rio Grande-Santarém),
com repercussdes imediatas sobre a municipalizacdo, apesar de que, os efeitos

econdmicos neste trecho da rodovia s6 seriam sentidos com vigor mais tarde.

Assim, enquanto se aumentava o numero de municipios no trecho Cuiaba-
Santarém, conforme demonstrado no capitulo anterior, ganhava-se densidade
econbmica 0s municipios abrangidos pela parte sul da BR-163, trecho Cuiaba-
Campo Grande. A nova rodovia fundada pelo eixo-163 exerceu desde sua criacao
um papel importante na interiorizacdo e na integracdo do Mato Grosso a regido Sul
do Brasil, o conectando também, a partir do mesmo eixo, ao litoral e aos portos de
Rio Grande e Paranagud; dois importantes pontos de circulacdo para o agronegoécio
brasileiro. Vale mencionar também a crescente importancia da BR-060 na parte sul
do Mato Grosso (que em 1980 ja respondia por Mato Grosso do Sul), onde, em

menor grau, se acumulavam municipios com crescentes avangos econdémicos.
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Enquanto isso, ao longo da BR-364 o eix0-364 foi se preenchendo com mais
municipios se destacando no Mato Grosso (Jaciara, Juscimeira e Arendpolis) e,
agora também, no estado em implantacdo, Rondbnia, onde se destacavam o0s

municipios de Porto Velho e Cacoal.

Mapa 6.5 — Brasil, densidade econdmica dos municipios, 1980.

Legenda

Canais hidroviarios
— Eixos rodoviarios
Densidade Econémica (R$/km2)
0-17
17 -42
B 42-81
Il 81-170
I 170 - 145665

Fonte: Elaboragéo propria.

O mesmo ocorreu no eixo norte-sul, ao longo do raio de acdo da BR-153, com
o adensamento econbmico dos municipios recém-criados em virtude da rodovia, e

também, sob os reflexos do Rio Tocantins.

No sul de Goias municipios como Jaragua, Rialma, Seres e Uruagu foram se
desenvolvendo e formando uma zona quase contigua de municipios com densidade
econdmica superior a grande maioria dos municipios do Centro-Oeste e Norte. Mais
ao norte, o importante municipio de Araguaina também contribuia com o

adensamento desse conjunto de municipios no eixo norte-sul.
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Na regido do Bico do Papagaio — importante zona de convergéncia entre 0s
estados do Para, Tocantins e Maranhao —, por onde passa a BR-010, comecaram a
ganhar destaque municipios daquela parte do maranhao atingida pelo complemento
do eixo norte-sul. Assim, reforcaram ainda mais o tracado do eixo norte-sul os
municipios de Imperatriz e Jodo Lisboa no Maranh&o, de Tucurui no Para, e Sitio

Novo e Axixa no Tocantins.

No polo de Belém, até 1980, ndo se viu a mesma expansdo ocorrida na
circunvizinhanca do polo de Goiania durante as décadas de 1950 e 1960. Em
Belém, e ao seu redor, o crescimento da producdo parecia estar estancado apenas
aos mesmos municipios de antes, de maneira que ocorreu, basicamente, a melhora
na classificacdo da densidade econdmica destes, e ndo a expansdo da zona
contigua de encadeamento do polo.

Diante dos fatos apurados deve-se frisar a essencialidade das vias de
circulacao sobre a dinamica demogréafica e o funcionamento do sistema capitalista
em geral. Em especifico, no caso brasileiro, ficou comprovado, por exemplo, que até
1980 foram rarissimos 0s municipios que localizados fora do raio de influéncia do
eixo amazonico ou das trés grandes rodovias estruturantes do territério no interior
brasileiro conseguiram atingir grandes numeros demogréaficos ou mesmo o destaque

econdmico, dadas suas baixissimas densidades.

6.3.1 Repercussodes da integracao nacional sobre a espacialidade do setor industrial
Como discutido até aqui, os efeitos da integracdo profunda do espaco nacional

sobre a conformacédo espacial do capitalismo brasileiro foram profundos e de carater
comparativamente permanentes. As analises espaciais acima demonstraram a
grandiosidade das transformacdes da producéo capitalista espacial como um todo,
e, elucidaram a complexidade da gama de processos estruturantes ocorridos,

especialmente, entre 1940 e 1980 no Brasil.

Quando observados os dados do PIB setorial foi possivel notar o carater
altamente contiguo expansionista do setor agropecuario, que durante a integracéo
profunda se expandiu de modo muito equanime sobre o territorio brasileiro, a partir
do litoral leste em diregdo ao centro do pais. JA o0 setor de servigos e 0 setor
industrial demonstraram carater similar e bastante dependente da infraestrutura de

circulacdo, de modo que, a expanséo e a desconcentracdo espacial destes setores
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estiveram intensamente vinculadas aos eixos de circulagdo, como pode ser

conferido nos dois mapas seguintes.

Neste primeiro mapa fica explicita a brutal concentracdo espacial do PIB
industrial brasileiro em 1939. Levando em conta a baixissima densidade industrial da
imensa maioria dos municipios optou-se, neste topico, por trabalhar com os quantis
ajustados a 25% de representatividade, ou seja, classes mais amplas que as usadas
até aqui. De antemao, ja se constata que mais da metade dos municipios brasileiros
naquele ano néo registraram producédo industrial, sendo que em pelo menos 75%
deles a densidade do PIB industrial ndo passava de R$ 3,00 por km2, o que

significava amplitude extrema na ultima classe.

Mapa 6.6 — Brasil: densidade econdmica da indUstria nos municipios em 1939.

Legenda

Canais hidroviarios
Densidade industrial (R$/km?)
0.0-0.0
[ 0.0-0.0
W 0.0-3.0
W 3.0-1200.0

Fonte: Elaboragéo propria.

No geral, constata-se uma boa e bem distribuida atividade industrial na regido
Sul. Nota-se também certa contiguidade ao longo da Zona da Mata nordestina e
certo polo em torno de Salvador-BA, e enclaves no Maranh&o e no Piaui. Enquanto
no Centro-Oeste e no Norte verifica-se alguns poucos enclaves esporadicamente

espalhados ao longo do enorme territério formado pelas duas regides.
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O grande destaque ficava por conta do amplo conglomerado formado pelo
estado de Sao Paulo, Rio de Janeiro e extremo sudeste de Minas Gerais. Nesta
area é possivel verificar as maiores densidades industriais do pais em um
adensamento com grande nivel de contiguidade em torno dos maiores polos

econdmicos do pais.

As transformagdes no setor industrial forjaram uma fotografia espacial para o
ano de 1980 bastante distinta daquela do ano de 1939. Neste Mapa 6.7 ja € possivel
comprovar a importancia dos eixos de circulagdo, tanto naturais quanto artificiais —
sobre a economia espacial industrial brasileira, reafirmando também o papel da

integracdo do espaco nacional para a desconcentracao produtiva no Brasil.

Mapa 6.7 — Brasil: densidade econdmica da indUstria nos municipios em 1980.

Legenda

Canais hidroviarios
— Eixos rodoviarios
Densidade industrial (R$/km?2)

0.0-2.0
1 2.0-6.0
= 6.0-28.0
I 28.0 - 104150.0

Fonte: Elaboragéo propria.

Confirma-se também a expansao contigua da industria, que foi marcante nas
regides Sul e Sudeste. Sendo que a expansdo a partir desta ultima se adensou
também em direcdo ao Triangulo Mineiro e ao sul de Goias, de onde se restringiu

aos eixos rodoviarios (e ferroviarios).
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7 DA INTEGRACAO PROFUNDA AS FASES INERCIAL E OBSTRUIDA: O
CAPITALISMO HISTORICO-ESPACIAL BRASILEIRO APOS 1980

“O Brasil enriqueceu, desenvolveu-se, mas mantém sua
subordinacdo aos grandes centros, as decisfes
negociadas fora do pais.”

(CELSO FURTADO)

Introducéo
ApOs a década de 1970, ainda no bojo das crises do petréleo, e no centro do
estrangulamento externo brasileiro deu-se o rompimento abrupto dos investimentos

estatais em obras de infraestrutura e, especialmente, em infraestrutura circulacional.

Durante a década de 1980, o Estado subverteu seu pensamento
desenvolvimentista vis-a-vis 0 imperativo emergencial da estabilizacdo inflacionaria.
Esta “condigdo passiva” frente ao protagonismo progressista doutrora se impds
durante a referida década, com o reforco e adesao as prerrogativas neoliberalizantes
simbolizadas pelo “Consenso de Washington”, e adentrou a década de 1990
coordenando o pensamento e as acOes estatais — ainda influenciados pelo caos

hiperinflacionéario.

Mesmo ap0s o sucesso no controle da inflacgdo em 1994, a tematica
inflacionaria perdurou como pauta central até os primeiros anos do século XXI, tanto
devido as imposi¢cdes do Fundo Monetario Internacional, quanto também, em certa
medida, como cortina de fumaca, desorientando o Estado e 0 pensamento
econdbmico das acdes concretas e desenvolvimentistas; como investimento,
industrializagé@o e infraestrutura — motores do exitoso crescimento econémico vindo

desde os anos 1930.

Neste contexto, impds-se o esfacelamento estatal; liderado por uma forte
agenda privatista, pelo desinvestimento, e pelo abandono das politicas publicas e
regionais — suplantadas pelos convincentes pretextos de arrocho fiscal e da
“estabilizacdo inflacionaria obsessiva”. O resultado pratico dessas mudancgas,
insurgentes desde fins dos anos 1970 e imperantes nos anos 1990, foi o
estrangulamento estrutural do longo processo de integragcdo nacional e, por outro
lado, o acirramento da competicdo entre as unidades federativas, caracterizando,

como bem chamou Pacheco (1996a): a “fragmentagcéo da nagao”. Essa realidade
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interna, por sua vez, contribuiu para uma insergdo internacional brasileira

subordinada e fragmentada, em uma economia em globalizacéo.?

Assim, portanto, restou a partir dos anos 1980, o que se pode chamar de
‘integracdo inercial” do espaco nacional. Com a auséncia do fundamental
protagonismo do Estado no provimento infraestrutural e de politicas regionais, a
integracdo do gigantesco espago brasileiro seguiu em “marcha lenta”, induzida e
vinculada as estruturas circulacionais conformadas ainda durante o periodo da
integracdo profunda (1944 a 1980), e gerida por fragcbes de interesses locais,

regionais e setoriais.

Esta inércia na integracéo do espaco (e da nacdo) somente seria confrontada
ap6s 2003, mais especificamente, apdés 2007, com a retomada do
desenvolvimentismo de Estado?. A partir de 2007, o Estado brasileiro — em sintonia
com os novos padrées de comércio (e sistema) internacional,® e sem o total
rompimento com as patas neoliberais — retomou como prioritarios os investimentos
em infraestrutura e promoveu a indulstria da circulacdo em suas variadas
modalidades, setores e regibes, resgatando o planejamento, e através do
planejamento, importantes programas de investimento como o Programa de
Aceleracao do Investimento | e Il (PAC | e PAC Il) e o Programa de Investimentos

Logisticos (PIL), além, da estratégica Empresa de Planejamento e Logistica (EPL).

Todavia, as ingeréncias politicas e antidemocraticas ocorridas no pais apos
as eleicdes de 2014, que terminaram na deflagracdo do Golpe Parlamentar de 2016,
novamente suplantaram qualquer aspiracdo progressista ou desenvolvimentista a

partir do Estado brasileiro®.

1 Deste ambiente de profunda crise em torno do que pudesse constituir um projeto de nagédo
emergiram algumas das principais questdes académicas recentes, tais como: guerra fiscal,
reconcentracdo produtiva, desindustrializacédo etc.

2 Ver Bresser-Pereira e Gala (2010), dentre outros.

8 Ver Dicken (2010); Gereffi (1999; 2001; 2013); Werner, Bair e Fernandez (2014); Fernandez (2015).

4 Com o Golpe Parlamentar de 2016, o Estado integracionista passou a Estado entregacionista.
Assim, o isolamento, a desintegracdo, e o desconhecimento do Brasil para consigo mesmo, que
perdura ha mais de cinco séculos, voltou a sufocar o desenvolvimento nacional, o desenvolvimento
de um Brasil (profundo), aprisionado em sua propria estrutura politica e econdmica, e a mercé dos
jogos de interesses desferidos sob a alienagédo e submissdo de uma “elite do atraso” (SOUSA, 2017).
Elite esta, que configura uma verdadeira “vulnerabilidade eterna”, cuja alienagéo, tipica das colénias
de exploragdo, no Brasil tomou aspectos extraordinarios, inclusive, em virtude da pobre estrutura dos
sistemas de circulacédo imaterial e pela propria dimenséo continental do pais.
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O objetivo deste capitulo é reforcar a importancia da atuacdo do Estado —
planejador, financiador, investidor e executor — para a promocao da integracdo do
espaco nacional, e, por conseguinte, a importancia desta para o desenvolvimento
econdmico e a constituicdo da nacéo. Assim, pretende-se discutir as transformacdes
sobre a politica de transportes (ou a ndo-politica), as transformacgdes demograficas e
a economia regional a partir de um balanco das transformacdes ocorridas até 1980,
tracando um paralelo com a conseguinte integracao inercial (1980-2002) e o breve

resgate desenvolvimentista-integracionista a partir de 2003.

7.1 Breve reflexao acerca da “grande transformagao” da circulagao nacional
Para que o Brasil pudesse, enfim, atingir a necessaria integracdo do mercado —

condigdo indispensavel a industrializacdo e ao desenvolvimento econémico do pais
— e promover a traumatica substituicdo da economia nacional “formada por varias
economias regionais” por uma economia nacional “localizada em diversas partes do
territério nacional” (OLIVEIRA, 1977b, p. 55), os investimentos em transporte tiveram
grande funcdo, e atingiram niveis altissimos frente a Formacao Bruta de Capital Fixo

durante o periodo da integracédo profunda.

Os dados da Tabela 7.1 sao incontestes quanto a prioridade dos sistemas de
circulagdo no rol do investimento em FBCF, até 1970. Neste sentido, fica
demonstrado ainda, que durante o Governo de JK o investimento em transporte

atingiu seu auge, chegando a impressionantes 42,1% das inversoes totais em FBCF.

Até 1965 o investimento em transporte permanecia em torno dos 40% da
FBCF. Porém, ap6s 1965, ainda durante a integracdo profunda, a participacdo dos
transportes na formacdo de capital fixo despencou vertiginosamente como

demonstra a Tabela 7.1.

Tabela 7.1 - Investimento em transportes em relagao a
Formacdao Bruta de Capital Fixo (%).

1960 1965 1970 1978 1985
FBCF/PIB 17,0 20,0 18,8 22,2 16,7
IT/FBCF 42,1 39,8 29,2 17,7 3,5
Fonte: Barat (1991).

Veja que, de 1965 para 1970, mesmo com a reducao da FBCF sobre o PIB, a
gueda no investimento em transportes foi superior aos 10%. Entre 1970 e 1978
houve melhora na proporcéo do investimento em FBCF frente ao PIB, indo de 18,8%

para 22,2%, o que talvez justificasse uma ligeira redugdo do investimento em
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transporte sobre a FBCF, contudo, novamente a queda foi violenta, e ainda maior
gue a anterior, ao cair 11,5%.

Os dados agregados para o setor de Transportes e Comunicacbes (0s
sistemas de circulacdo material e imaterial) apresentados no Grafico 7.1 séo
bastante reveladores, pois, ao serem contrapostos com os dados de investimento
evidenciam a importancia do setor na macroeconomia nacional. Quando observados
os dados da Tabela 7.1 em confronto com as informagbes do Gréfico 7.1,
compreende-se a importancia dos transportes, também, como setor econémico e
componente direto do crescimento econdémico.

Como se sabe, desde o p6s-Guerra até 1980, a economia brasileira obteve
suas maiores taxas de crescimento na histéria. Ao mesmo tempo, pelo menos até
1978, o nivel de investimento e a FBCF mantiveram taxas elevadas (muito além dos
padrées atuais), portanto, com altas taxas de crescimento na economia, altas taxas
de FBCF e altissimas taxas de investimento em transporte em relacdo a FBCF,
embora ndo se tenha atingido os resultados ideais, muitas realizacdes foram
conquistadas, inclusive a integracéo (parcial) do espaco e do mercado nacional.
Apos varios anos de alto investimento, e, embora o investimento estivesse atingindo
niveis criticos em 1980, o PIB dos transportes e comunicacfes registraram taxas de
crescimento muito acima das taxas do Produto Real. Deste modo, nao seria
inoportuno concluir que os investimentos (anteriores e correntes) em transportes,
criaram estrutura adequada ao crescimento do PIB do proéprio setor de transportes e
comunicacdes, mas nao sO isso, de toda a economia, pois, conforme pode ser
verificado no Grafico 7.1, o setor apresentou taxas acima do acumulado pelo
Produto Real. Tudo isso, sem levar em consideragédo seus efeitos multiplicadores
intersetoriais.

Ainda tracando um paralelo entre os dados do investimento em transporte,
registrados na tabela anterior (Tabela 7.1) e os dados da vertiginosa reducéo das
estruturas de circulagéo do sistema ferroviario discutidas no segundo capitulo (ver
Graficos 3.1 e 3.2) é possivel compreender o grave abandono a que foi submetido o
sistema de circulagdo ferroviario, sobretudo, a partir de 1965, durante a ditadura

militar, quando os investimentos foram drasticamente refreados.
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Grafico 7.1 - Evolucédo dos indices de crescimento do Produto Real e do setor de Transportes e
Comunicagfes (1949 = 100).
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Fonte: Elaboracéo a partir de dados do IBGE / AEB (varios anos).

Por outro lado, para o sistema de circulacdo rodoviario os numeros foram
absolutamente positivos. Reafirmando com vigor a imposi¢cdo do setor rodoviario
sobre os demais setores. Esta condi¢cdo parecia impor sobre esses dois sistemas de
circulacao terrestre uma ideia — destrutiva — de concorréncia. Corroborando néo
apenas para o definhamento do setor ferroviario, mas, para uma anomalia irracional

que poderia ser fatal em médio e longo prazo.

Quando se traduz os investimentos em termos de estrutura viaria, o Grafico
7.2 da a nocéo real da discrepancia entre a evolucdo dos dois sistemas. Em 1930
enguanto havia no pais 32.478 km de ferrovias, havia um pouco mais de 113 mil km
de rodovias; diferenca de 3,5 vezes entre ambos. Vale lembrar que até entdo o
sistema rodoviario ainda ndo havia se estabelecido.

O Gréfico 7.2 foi obtido ap6s ponderacédo, ou seja, igualando-se os valores da
malha viaria de ambos os setores para o ano inicial da série (1930). Resultou que ao
longo do periodo o distanciamento entre os dois totais se tornou enorme, conforme

revela o Gréafico 7.2.
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Grafico 7.2 - Evolucdo normalizada das malhas rodoviaria e ferroviaria (km), 1930-1980.
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Fonte: Elaboracéo a partir de dados do IBGE / AEB (varios anos).
* Para os dados rodoviérios: 1940 = 1939, e 1950 = 1952.

Com o seguir da implantacdo do sistema rodoviario essa diferenca vai
aumentando, o que, até certo ponto, seria normal;, dadas as caracteristicas do
préprio sistema rodoviario®. Entretanto, apés 1960, acontecem, concomitantemente,
dois fatores determinantes: a explosdo rodoviarista e; o descaso com 0 sistema
ferroviario. A combinacédo destes dois fatores estrutura sobre a totalidade do sistema
de circulacdo material no Brasil uma configuracdo alarmante e perigosa. Em 1980 a
malha de circulagcdo rodoviéria ja era quase 50 vezes superior a malha de circulacéo

ferroviaria.

As disparidades evolutivas entre as vias de circulacao rodoviaria e ferroviaria
também se repetiram com relacdo aos meios de circulacdo. Conforme foi
demonstrado anteriormente e no segundo capitulo, a partir do inicio da década de
1960, tanto o investimento em transportes em geral, quanto as frotas do material
rodante e os meios de circulacdo ferroviarios sofreram forte queda. Por sua vez, o
ocorrido com a frota de meios de circulacdo rodoviarios (automoveis) foi exatamente

0 contrario.

5 Ja discutidas no primeiro capitulo, como por exemplo: acessibilidade ao meio de transporte;
capilaridade das vias; e sua democracia viaria, visto ainda que, naquela época se tratava
basicamente de rodovias (estradas) ndo pavimentadas.
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Gréfico 7.3 - Evolucédo da frota brasileira de veiculos automotores, 1925-1980.
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Fonte: Elaboracao a partir de dados do IBGE / AEB (varios anos).

Conforme apresentado no terceiro capitulo, a partir de 1944 iniciou-se a
aceleracdo bastante forte do total de automoveis no Brasil. Esse pujante aumento da
frota acabou por revelar um estrangulamento ao aprofundamento do processo de
substituicdo de importagdes. Pois, a medida com que se ampliava a malha
rodoviaria, a integracdo do espaco e do mercado, assim como a industrializacéao
nacional, maior se tornava a demanda por automoéveis, e, por conseguinte, de
energia propulsora, no caso, o petréleo. Assim, tanto a importagdo de veiculos
automotores, quanto a importacao de petréleo disparava, de tal modo que esses
dois produtos rapidamente se tornaram protagonistas na pauta de importacdes
brasileiras. Esses fatos tiveram grande importancia, por exemplo, na estratégica
decisdo de criagcdo da Petrobras, por Getllio Vargas, e na nacionalizacdo da
industria automotiva durante o governo de JK. O resultado pratico destes processos

foi a “exploséo” da frota automotora nacional por volta de 1950.

No caso da frota caminhoneira, cabe uma andlise mais detalhada. Conforme
demonstrado, a frota de caminhdes foi a Unica ndo reduzida durante a Guerra (como
ocorreu com a frota de veiculos comuns), pelo contrério, até cresceu, sensivelmente
(taxa superior a 8%). Naquele momento, o cenario de forte estrangulamento dos
sistemas de transporte em geral, j& dava sinais claros de que nao atenderia a
urgéncia e velocidade das transformac¢fes no mercado interno. Assim, ao término da
Guerra, tanto a conjuntura, quanto as caracteristicas particulares dos setores

rodoviario e caminhoneiro, mostraram a saida: a rodovia. Neste cenario, a frota
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caminhoneira, que havia sido a Unica dentre os automotores, a crescer durante as
restricdes da Segunda Guerra Mundial, teria sido, também, a de maior crescimento
durante toda a década de 1940, crescendo exatos 130,7%, enquanto a frota de

automaoveis comuns crescera apenas 79% durante aquela década.

No entanto, analisando a fundo, é possivel constatar ainda que a frota de
caminhdes ja crescia a taxas superiores as registradas para os veiculos comuns
desde 1927; o que prosseguiu até 1944. Em 1944, pela primeira e Unica vez na
histéria brasileira, a frota de caminhdes foi superior a frota de automoveis comuns.
No entanto, fica demonstrado que, o ritmo de crescimento da frota caminhoneira foi
bastante acelerado, exatamente durante a década de 1940, quando se aprofundou a
integracdo nacional. Durante a década de 1930, o crescimento do numero de
caminhdes no pais foi de apenas 10,9%, contra os 130,7% da década seguinte.

Grafico 7.4 - Evolucdo da frota regional de caminhdes entre 1927 e 1975.
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Fonte: Elaboracéo a partir de dados do IBGE / AEB (varios anos).
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Estes niumeros suscitam a mudancga estrutural em curso — que se firmaria nas
décadas seguintes. Isso se torna mais interessante quando adicionado o recorte
regional. Pois, observando atentamente o Grafico 7.4 é possivel verificar que,
realmente, houve rapido ciclo de crescimento na frota de caminhdes entre 1944 até
1952. No entanto, tal crescimento s6 € verificado nas regibes mais industrializadas,
e, sobretudo, na regidao Sudeste. Note que no restante dos anos 1950, o forte
crescimento € reduzido, e retoma um ritmo explosivo a partir de 1960. Entretanto,

esta “explosdo” do numero de caminhdes a partir de 1965 coincide tanto com a
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derrocada do sistema ferroviario, quanto com a intensificagdo do processo de
interiorizacdo, devido a abertura de novas fronteiras de ocupacéo e de valorizagédo

do capital que vieram com a integracao espacial do Centro-Oeste e do Norte.

Galvao (1996, p. 198) aponta que “na década de 60, a movimentacéo de
cargas foi largamente transferida das ferrovias e da cabotagem para as rodovias”, no
entanto, a observacao dos dados elaborados por Barat (1978; 1991) constata que a
migracdo de cargas para o sistema rodoviario foi mais intensa exatamente durante
as décadas de 1940 e 1950, quando se iniciava a expansao rodoviaria e a

integracdo profunda.

Foi exatamente durante a década de 1940, enquanto se desenhava a
integracdo do espaco e do mercado nacional que o sistema de circulacdo rodoviario
assumiu a lideranca no transporte de cargas. Veja que até 1950, havia bom
equilibrio entre os trés principais sistemas de movimentacado de cargas. Em 1950 foi
também o melhor ano para o setor aéreo, que vinha sendo implantado desde o final

dos anos 1920, com bom crescimento.

Tabela 7.2 - Participacdo dos sistemas de circulagéo no transporte de cargas (%).

Modal 1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980
Rodoviario 38,0 52,7 60,5 67,5 69,6 67,6 59,3
Ferroviario 29,2 21,2 18,7 17,6 16,9 19,4 24,5
Hidroviario 32,4 25,8 20,6 14,6 12,1 10,5 12,5
Dutoviario 0,0 0,1 0,1 0,1 1,3 2,3 3,4
Aéreo 0,4 0,2 0,1 0,2 0,1 0,2 0,3
Total 100 100 100 100 100 100 100

Fonte: Barat (1978); Barat (1991).

Contudo, ja em 1950 o sistema rodoviario havia assumido a condicdo de
principal sistema de transporte de cargas no pais. A despeito de ser um sistema
bastante novo em relacdo aos outros dois principais, o sistema rodoviario
confirmava, em todas as frentes estatisticas, a sua robustez, perfeitamente
adequada a situacao brasileira a época. A partir de 1950 (e certamente, desde os
anos 1940) o sistema rodoviario acresceu sua importancia sobre o transporte de

cargas, quase que proporcionalmente a sua arrancada viaria e de frota.

Sado bastante comuns as criticas a respeito do triunfo do sistema rodoviario
sobre o sistema ferroviario no Brasil — 0 que € embasado em bom teor de razéo —,

no entanto, sdo inimeros os beneficios espaciais, estruturais, econdémicos, sociais
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etc. que decorreram do crescimento do transporte rodoviario no Brasil: a rdpida
integracao nacional (ainda que parcial) foi um deles.

Observando a Tabela 7.2 a partir de um olhar sobre a configuracdo espacial
brasileira, rapidamente € possivel verificar um destes desdobramentos “positivos” do
crescimento do sistema rodoviario, que a principio pode parecer um grave problema.
Para isso, é importante destacar, primeiramente, que, dentre os sistemas ferroviario,
rodoviario e hidroviario (este, fortemente representado pela cabotagem, uma vez
que o Brasil carece de vias fluviais e lacustres), o sistema que mais teria perdido
participacdo para o sistema rodoviario, ndo teria sido exatamente o sistema
ferroviario (como se pensa habitualmente), mas sim, o sistema hidroviario. Sendo
verdade, e sem entrar na esfera dos custos, deriva dessa possivel transferéncia de
participacdo um beneficio enorme, que é a propria integracdo, visto que, dada sua
fisiografia, 0 espaco nacional jamais seria penetrado ou integrado por vias aguaticas.
Tao pouco teria se constituido, em tdo curto tempo, um sistema tdo amplo,
distribuido e integrador a partir das ferrovias — em que pesam suas indmeras

deficiéncias.

Todos os dados até aqui, e, especialmente, os dados apresentados na Tabela
7.2, afirmam e reafirmam a importancia do caminhdo na integracdo do espaco, na
integracdo do mercado e por fim, na industrializacdo brasileira. O caminhdo se
tornou um grande veiculo do capital no Brasil, levando-o e trazendo-o, sobre
enormes dificuldades e distancias, por uma infinidade de pontos, e para uma
diversidade de lugares. Foi sobre as boleias e as carroceiras dos caminhfes que a
integracdo nacional foi “transportada”, e sem a qual, provavelmente, nem o sonho

(ou a ilusdo) do desenvolvimentismo teriamos vivido.

Em resumo, o Brasil se arrastou por mais de quatro séculos sem construir
algo digno de se chamar “sistema integrado de transportes”. E mesmo quando
caminhou para a implantagcdo de um sistema ferroviario mais amplo, rapidamente o
abortou, mantendo-o, desde a Primeira Guerra Mundial até inicio dos anos 1960,
sob crescimento pifio, dadas as dimensdes fisicas do continental territério nacional.
A partir dos anos 1960, qualquer aspiracdo expansiva neste sistema foi frustrada.
Durante o tempo em que o sistema ferroviario coexistiu com a implantacdo do

sistema rodoviario, por muitos anos, foram vistos como sistemas autoexcludentes, e
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assim, enquanto o sistema rodoviario se expandia sob elevadas taxas de
crescimento — tendo em vista a propria dindmica de implantacdo do sistema — o
Estado careceu de capital, autonomia, e estratégia (ousadia) para eleger tracados e
regides que impelisse o sistema ferroviario em direcdo as recentes (e principais)

fronteiras abertas pelas rodovias®.

Restou que, entre crises e guerras internacionais, entre golpes e contragolpes
nacionais, o sistema ferroviario foi sendo deixado de lado, enquanto o sistema
rodoviario seguiu seu caminho, amparado pelo Estado, e fortemente impulsionado
pelas caracteristicas do espaco nacional, pelo momento econémico, pelo interesse
do capital internacional, e, principalmente, pelas préprias caracteristicas particulares

do sistema.

7.2 Conjuntura geral durante a integracao inercial (1980 a 2002)
Apods o “desajuste global” (TAVARES e FIORI, 1996) e as mudancas gestadas no

cenario externo com as crises do petroleo (1973 e 1979) e a “retomada da
hegemonia americana” (TAVARES, 1985; TAVARES, 1997), o Brasil chegava ao

final da década de 1970 sobre forte tensao.

Ao iniciar a nova década, abateram-se fortes desarranjos na economia
brasileira como um todo. Neste cenario, os investimentos foram cedendo lugar aos
contingenciamentos e, em seguida, aos desinvestimentos. Durante a década de
1980, o cenario foi de “terra arrasada”. Com o fim da ditadura militar e da luta pela
redemocratizacdo, e as mudancas no panorama externo, acentuados pela falta de
projeto nacional, o controle inflacionario passou ao centro dos discursos e dos
objetivos politicos e econdbmicos. O pensamento desenvolvimentista, e o0
planejamento estatal, que tanto foram decisivos para a industrializacdo e o
crescimento da economia e da produtividade ao longo do espaco nacional, foram, de
fato, liquidados com a “modernizagado conservadora” (TAVARES e FIORI, 1996)
promovida a partir dos anos 1970.

6 Tais fatos, ao mesmo tempo servem para expor as desastrosas opcdes (e/ou as imposices do
capital estrangeiro) implementadas a partir de 1965. Perdeu-se grande oportunidade para se
aproveitar a abertura e a penetragcdo proporcionadas pelos automdéveis — desbravando fronteiras e
constituindo mercados —, ampliando, ao mesmo tempo, 0s investimentos no sistema ferroviario, de
modo a estendé-lo, estratégica e conjuntamente com o sistema rodoviario (aplicando os principios da
intermodalidade dos sistemas de transporte), em direcdo ao interior do pais, as novas areas de
ocupacéao e para o progresso da nagdo como um todo.
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Conforme Araujo (2000), a partir de meados dos anos 1980, 0 pensamento
desenvolvimentista deparou-se com um conjunto de desafios como a
redemocratizacdo, a reestruturacdo produtiva internacional, e as turbuléncias no
mercado internacional de capitais. Deste ambiente, surgiram hiperinflacéo,
estagnacdo econdmica e um moratério na divida internacional, tudo adequado a

abertura da economia e adeséo a neoliberalizagdo.

Em pouco tempo o pais saiu do “sucesso” do PND (Plano Nacional de
Desenvolvimento) e chegou ao desastroso PND (Programa Nacional de
Desestatizacdo). Em menos de um més apds assumir o governo em 1990,
Fernando Collor de Mello j& havia promulgado a Lei n.° 8.031/90, de 12/04/90,
instituindo o Programa Nacional de Desestatizacdo (PND) — cujo nome nao deixa de
ser uma ironia. A partir deste programa deu-se inicio a uma verdadeira regressao da
integracdo nacional. O processo de desestatizacdo do setor ferroviario foi iniciado
em 10/03/92, a partir da inclusdo da Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA) no

Programa Nacional de Desestatizacéo, pelo Decreto n.° 473/92.

Diante disso, 0 que se seguiu no sentido da interiorizacdo e da integracéo
nacional foi o proprio aprofundamento do movimento inercial, acionado durante o
periodo da integracdo profunda e favorecido pelo modelo de insercéo internacional
adotado no pais — favoravel aos setores primarios, sobretudo, das commodities. Ao
mesmo tempo, constituiam-se, as estruturas de um distanciamento nacional, uma
nova forma de isolamento do Brasil para consigo mesmo. Nao se pode deixar de
assinalar: adentrou-se em um isolamento controlado, que atendeu a grandes
interesses particulares e a concentracdo e reserva fundiaria de valor, ao tempo em
que se preservaram, também, as imensas “massas de destituidos” (BRANDAO,
2004a; 2004b).

Ja na década seguinte, nos anos 1990, o cenario era particularmente

complexo:

de um lado, a democratizacdo e descentralizagdo, ancoradas na propria
Constituicdo de 1988, consolidaram a emergéncia de novos agentes
sociais, como o0s prefeitos eleitos e 0s movimentos sociais, que
desempenharam papel central na elaboracdo de uma pauta urbano-regional
e ambiental (Brasil, 2006, p. 41). De outro, o processo de reestruturacdo
defensiva, ocorrendo em escala nacional, e o aprofundamento do
movimento de liberalizacdo desencadearam um reescalamento competitivo
da atuacgéo e organizacéo territorial do Estado para o local. Essa tendéncia
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refletiu-se na proliferacao de estratégias e praticas espaciais pautadas pela
guerra ftributaria e desregulamentagdo competitiva entre estados e
municipios com o intuito de atrair novos empreendimentos (KLINK, 2013, p.
17).

O “aprofundamento do movimento de liberalizagdo”, que Araujo (1999)
classificou como uma “politica de abertura comercial intensa e rapida”, ocorreu
associado a reformas profundas na acdo do Estado e a implementacdo de um
programa de estabilizacdo, que persistiu desde 1994 até o fim da década.
Paralelamente, pelo lado do setor privado, correu uma relevante reestruturacéo
produtiva, no sentido de readequar a estrutura industrial brasileira — haja vista a
abertura comercial e os efeitos do Plano Real — a nova conjuntura que se formava.
Em decorréncia dessa reestruturagcdo produtiva, e apdés ampla pesquisa com
empresarios brasileiros, Bielschowsky (1999) qualificou o periodo de 1995-1997

como um “mini-ciclo de modernizagdes”.

De fato, 0 sucesso do Plano Real em conter estavel a taxa de inflacdo
providenciou um ambiente favoravel aos negdcios viabilizando a entrada de capital
internacional na economia brasileira velozmente aberta. Contudo, foi de grande
monta a entrada de capital especulativo, que, por sua vez, era seduzido pela agenda
de (des)regulamentacdo financeira, onde vigorou taxas de juros extremamente
altas’. Conforme Siqueira (2013, p. 65) “a manutencgdo de elevadas taxas de juros e
a apreciacdo cambial por mais de duas décadas favoreceram os setores financeiro e
0 produtor de commodities em detrimento do setor industrial”. Assim, ilustrou Silva
(2013, p. 95),

a trajetéria do desenvolvimento da América Latina, em geral, e do Brasil, em
particular, tem sido marcada pelo aumento de importancia relativa das
chamadas commodities (minerais e agricolas) na produ¢do e no comércio
externo regional. Esse é um movimento que passou a se robustecer nos
anos 1990, ainda como parte da estratégia regional de insercéo nos fluxos
de comércio-producdo internacionais, em grande medida norteada pela
ideia de especializacdo em vantagens comparativas.

Dentre os principais resultados dessa longe politica voltada para o
favorecimento do mercado financeiro e de commodities, além do baixo crescimento

econdmico e da irrelevante geracdo de empregos, destacam-se, a manifestacdo um

7 Que por sinal, serviam para ancorar a sobrevalorizagdo cambial.
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processo de majoritariamente conhecido por “desindustrializacdo”, o qual teria
levado & importantes perdas, qualitativas e quantitativas, nas cadeias produtivas
mais competitivas8. Outro resultado absolutamente negativo ao pais teria sido a
“especializagao regressiva” da estrutura produtiva, haja vista o destacamento dos

produtos primarios na balanca comercial brasileira®.

Sobre o aspecto do planejamento, apdés o desmantelamento do Il PND,
durante a crise dos anos 1980, ressurgiu, fundada pela Constituicdo de 1988, uma
nova forma de planejamento, os Planos Plurianuais.® Essa préatica, obrigatdria, foi a
manifestacdo mais audaciosa em promover alguma transformacdo, ou melhor,
reduzir as contradicdes geradas pela neoliberalizacdo (NASSER, 2000), durante a
década de 1990. Assim surgiram o “Brasil em A¢ao” (1996-1999) e o “Avanca Brasil”
(2000-2003). “Cabe destacar que a concepg¢ao subjacente a esses planos nao foi
nem a de redistribuicdo de ativos, de infraestrutura e/ou de renda, nem os polos de
crescimento que prevaleciam durante o nacional-desenvolvimentismo” (KLINK,
2013, p. 18).

Assim, diferentemente da era desenvolvimentista, o Estado n&o se
responsabilizou diretamente pelos investimentos; portando-se apenas como
provavel indutor. Os temas maiores em torno dos planos “Brasil em Acao” e “Avanca
Brasil” podem ser interpretados como uma forma de reinserc¢ao parcial do Estado na
organizacdo do espaco urbano-regional em busca da reducdo de contradicdes e
instabilidades que foram desencadeadas na prépria trajetéria de neoliberalizacdo
dos anos 1990 (BRANDAO, 2013). Deste modo, surgiram os “Eixos Nacionais de
Integracdo e Desenvolvimento” e os “Corredores Logisticos e Informacionais”.
Ambas as ideias estavam atreladas ao modo de insergéo internacional adotado nos
governos de Fernando Henriqgue Cardoso, e, conforme alegou Branddo (2013), a

8 “A continuada participagdo das commodities trouxe novamente a alguns paises da América Latina,
dentre os quais o Brasil, um histérico enfrentamento. Qual? O de pensar estratégias de
desenvolvimento baseadas (ou lideradas) pela exploragcdo de recursos naturais. Surge desse
enfrentamento, talvez, a mais complexa questao: estaria a regido se reprimarizando? Estaria, depois
de décadas de esforco industrializador, algumas das nacdes da regido caminhando em sentido
oposto?” (SILVA, 2013, p. 95).

9 Importante destacar que, sobretudo a partir dos anos 2000, surgiram mltiplas abordagens acerca
da existéncia, da intensidade, das manifestacbes e das especificidades do fenbmeno da
“desindustrializagéo”. Para essa discussao ver, Oreiro e Feij6 (2010), Bonelli e Pessba (2010); Squeff
(2012) e Morceiro (2012).

10 Estes, que sd@o concebidos em decorréncia das préprias formulagdes em torno do pleito eleitoral,
tem passado, na maioria das vezes, por mero procedimento burocratico.
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partir destes instrumentos, pretendia-se conectar as economias regionais
competitivas, especialmente, no agronegoécio, mineracdo, siderurgia e setores
correlatos, com os principais centros de comando e controle localizados dentro e
fora do pais. Embora os corredores logisticos fossem considerados ancoras no
ambito de uma estratégia pautada pela redugdo do chamado “custo Brasil” e na
geracdo de sucessivos superavits no balanco de pagamento, na prética, a efetiva
implementacao, tanto dos “Eixos Nacionais de Integragcdo e Desenvolvimento” como
dos “Corredores Logisticos e Informacionais”, ficou muito aquém do esperado,

mantendo-se, propriamente, no nivel do discurso (KLINK, 2013).

Para Brandao (2013, p. 157), a partir do final dos anos 1980, os processos de
abertura comercial e financeira, desmonte das capacidades estatais de intervencao,
entrega do patrimdnio publico a “iniciativa privada”, a internacionalizacao de parcela
fundamental do parque produtivo nacional, dentre outros fatores, “determinaram
importantes transformagdes nas relagcdes entre as regides brasileiras”. Ao tempo em
que, as opcdes conservadoras de politica econbmica que se seguiram
“‘determinaram o comprometimento da constru¢cdo nacional, que foi interrompida
durante duas “décadas perdidas”, e o abandono das estratégias de combate as
iniquidades inter-regionais”. Destarte, nos vinte anos desde a crise da divida até o

final do governo FHC,
as transformacdes do quadro regional brasileiro resultaram de forgas
inerciais, involucdes e desconstru¢des do que de alguma decisdo autbnoma
de mudanca, ou de uma politica regional institucionalizada e explicita. Ou
seja, as transformacgfes regionais decorreram mais da “desestruturacéo”,
dos impactos diferenciados espacialmente da crise econdmica e das opc¢des
conservadoras de politicas macroecon6micas, privatizagdes, abertura dos

mercados etc. levadas a cabo, do que de qualquer “reestruturagdo” ou
intencionalidade (BRANDAO, 2013, p. 158).

Essas palavras do professor Carlos Brandéo séo o fiel concatenamento em
torno do que se sucedeu dentro do periodo qual chamado de integragédo inercial, que

ele mesmo chamou “duas décadas perdidas”.

7.3 Conjuntura geral durante a integracdo obstruida (2003 a 2016)
A partir de 2003 inicia-se um processo difuso de intervencéo territorial. Buscou-se

elaborar politicas territoriais explicitas, como a PNDR a partir de 2003, e até mesmo
utilizou-se de politicas sociais de efetividade regional, como o programa Bolsa
Familia, que acabou se tornando um eficiente instrumento de reducdo das

desigualdades sociorregionais.
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Para Brandao (2013 p, 158),

a partir do governo Lula, em 2003, mas, sobretudo no periodo de
crescimento 2004-2008, uma série de politicas de desenvolvimento foram
implementadas, mesmo que a politica econdmica tenha se mantido, em sua
esséncia, de cunho ortodoxa. Caberia destacar a expansdo do ensino
superior, o crescimento formal do emprego, o avanco das politicas de
transferéncia de renda, a valorizacdo do salario-minimo, a expansao do
volume e das linhas de crédito e a luta pela permanéncia das conquistas e
dos ganhos sociopoliticos da Constituicdo cidadd. Foram promovidos
intentos de implementacéo de estratégias de cunho territorial e se iniciou
uma luta para buscar vencer o carater setorial e fragmentado das politicas
publicas.

A importancia como marco historico da retomada do Estado progressista que
estas e outras politicas tiveram, foi enorme. Abstrai-se dai o resultado pratico, tanto
sobre o0 espaco, quanto sobre o crescimento econémico, e, especialmente, sobre a
melhoria das condicdbes de vida do povo brasileiro. Conforme destacaram
Bielschowsky (2005; 2012) e Bielschowsky e Mussi (2005) uma forma vigorosa de
expressao das transformacgdes vigentes a partir de 2003 foi a “expansao do mercado

interno”.

Para Bielschowsky (2005, p. 6) “o Plano Plurianual [...] (2004-2007)
apresentaria uma estratégia originada na tradicdo desenvolvimentista “critica”
brasileira dos anos 1960 e 1970: a do desenvolvimento pelo mercado de consumo
de massas”, configurando o que o proprio autor chamaria, posteriormente, de as
“trés frentes de expansao” (BIELSCHOWSKY, 2012).

No entanto, a expansdo do mercado nos moldes vividos, fortemente
associada aos programas de ampliacdo da renda e geracdo de emprego, repercutiu,
e ainda repercute, verticalmente no funcionamento da economia no tempo, como
também, horizontalmente sobre o espaco — como de fato ocorreu. E neste sentido,
cabe destacar a face espacial da expansdo do mercado interno brasileiro durante a
integracdo obstruida (2003-2016).

Cabe destacar ainda, a centralidade da infraestrutura nas “trés frentes de
expansao”, que segundo Bielschowsky (2012), eram compostas por: consumo de

massa; recursos naturais, e; infraestrutura.

Isso reforca que, para além das politicas e programas de cunho regional e
social, a partir de 2003, a infraestrutura fisica fora recolocada no centro da pauta da
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intervencao do Estado brasileiro. Desse modo, algumas das a¢fes mais importantes
promovidas no sentido do regate do planejamento federal e do provimento das

infraestruturas (inclusive, infraestruturas de circulacéo) foram:

i. o Plano Nacional de Logistica e de Transportes (PNLT) do Ministério dos
Transportes, concebido em 2005. Neste, segundo o documento oficial, passa-
se a considerar a questao da territorialidade e dos impactos da infraestrutura
no desenvolvimento das diversas regides do pais;

ii. o Programa de Aceleragdo do Crescimento. Divido em duas fases PAC 1
(2007-2010) e PAC 2 (2011-2014). No primeiro ciclo, a previsdao de
investimento foi de R$ 657 bilhdes, e no PAC 2, os investimentos previstos
somavam R$ 955 bilhdes até 20141,

iii. o Programa de Investimento em Logistica (PIL);

iv. a Empresa de Planejamento e Logistica (EPL).

Esta mudanca fundamental da atuacédo do Estado rendeu novos e acalorados
debates em torno do que, de fato, estaria ocorrendo na trajetdria historica do pais.
Dois dos termos bastante utilizados nesse debate sdo: “novo-desenvolvimentismo”,
e “social-desenvolvimentismo”. Independentemente da interpretacdo que se dé a
trajetéria do pais a partir de 2003, e até 2014, ndo restam dldvidas de que a
conducao do “navio” se deu por outras maos, e o trajeto tomado foi bastante
diferente do trajeto seguido desde 1980. Sobre esses temas, os trabalhos de Nelson
Barbosa e José de Souza (2010), Bresser-Pereira e Paulo Gala (2010), Fabio Erber
(2011), André Singer (2012), Fernando Costa (2012), Ricardo Carneiro (2012), Boito
Juanior (2012), Luiz Filgueiras (2013) e Filgueiras et. al. (2012), sdo leituras
esclarecedoras. Nesta contenda, dois determinantes fatores externos devem ser
destacados: o “efeito China” na demanda global e o chamado “boom das
commodities” (MEDEIROS, 2006; 2011; BARBOSA, 2011; PINTO, 2013).

Sobre o ponto de vista da circulagéo (espaco e tempo), avangos econdmicos

com base na expansao do mercado interno, tal como o promovido no pais — e em

11 O PAC, langado em 2007, foi realmente emblematico. “Inicialmente dotado com um orgamento
estimado de trezentos bilh6es de délares (dois tergos destinados para energia e logistica e o restante
alocado para habitacdo e urbanizacdo de assentamentos precérios), o programa, no melhor estilo
nacional-desenvolvimentista conhecido dos anos 1970, adotou um approach de grandes projetos
estruturantes” (LEITAO, 2009; KLINK, 2013, p. 22).
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suas diversas regidbes — a partir de 2003, necessariamente, ocasiona vultosos
aumentos nos fluxos internos; seja de informacbes (fluxo imaterial), seja de
mercadorias, pessoas, etc. (fluxo imaterial). Neste dominio a atuacao do Estado foi
acertada sob o angulo das questdes centrais na teoria keynesiana. Pois, direta e
indiretamente, aspirou-se: i) ampliar os investimentos publicos em infraestrutura,
eliminando estrangulamentos pré-existentes; ii) acelerar o crescimento econdémico
via criacdo de efeitos multiplicadores a jusante e a montante nos diferentes setores
da infraestrutura; iii) potencializar a expansdo do mercado através do aumento da
renda e do emprego gerados com 0s novos investimentos; iv) desobstruir e ampliar
os sistemas de circulacdo, de modo a permitir a expansdo do mercado interno e o

bom andamento da economia vis-a-vis o anterior crescimento do mercado.

7.4 Os sistemas de circulagcdo material terrestre durante a integracao inercial e
a integracao obstruida

7.4.1 O sistema ferroviario

ApoOs a década de 1980 ter se configurado como uma década de desalento para o

setor de transportes, a conjuntura, que ja era de pouquissimas expectativas,
caminhou para um rumo ainda mais calamitoso na década seguinte. A rapida
transicdo do desenvolvimentismo para as neoliberalizacdes abriu a década de 1990
com a implantacdo de um novo PND, desta feita, o Programa Nacional de
Desestatizacdo. Essa mudanca afetou diretamente o setor de transportes,

principalmente, o setor ferroviario.

A justificativa para a entrega da Rede Ferroviaria Federal a “iniciativa” privada
nao fugia da cartilha privatista em geral. Alegando endividamento, incapacidade e
ineficiéncia de gestédo, o governo pretendia se recolher deste setor permitindo que os
capitalistas usufruissem do sistema em troca de prometidos investimentos,
modernizacao e ampliacdo do sistema, o que teoricamente teria inameros beneficios
ao pais. Como de costume, a vala entre o discurso e a pratica foi bastante larga. Na
pratica, houve alguma modernizacdo, mas, sobretudo, intensificacdo do uso da
capacidade instalada (que como se sabe, era baixissima), de modo gque a extensao
da rede ferroviaria brasileira acabou sendo reduzida; os investimentos no setor
foram minimos; empresas alegaram faléncia; e o pais continuou (a ver vagdes)

estagnado em termos de integragao ferroviaria.
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Assim, a malha ferroviaria em trdfego no Brasil, que em 1980 era de 29.659
km, teve leve aumento naquela década, atingindo 30.322 km em 1990. Apds a
primeira rodada de privatizacdes, iniciada, de fato, em 1996 e finalizada em 1999,
foram concedidos 25.599 km. No ano seguinte, em 2000, a malha ferroviaria total
em trdfego no pais ja havia sido reduzida para 29.283 km. Ou seja, a malha
ferroviaria brasileira fora diminuida em mais de 1.000 km, durante a década das

privatizacoes.

Este cenario de movimento inercial passou a ser diretamente confrontado
durante os mandatos dos presidentes Lula e Dilma Rousseff. Conforme enumerados
acima, varios foram os projetos que visaram eliminar os estrangulamentos dos

sistemas de circulagé@o nacionais e a infraestrutura de modo geral.

Especificamente com relacdo ao sistema ferroviario, ousou-se, pela primeira
vez desde 1952, alterar os padrdes espaciais deste sistema, elevando a integracéo
e as possibilidades do crescimento brasileiro, primeiramente com o PAC 2, e
posteriormente com o PIL. O Mapa 7.1 foi elaborado no contexto do PIL e traz um
esboc¢o, que se ndo houvesse o rompimento democratico de 2016, e o projeto
tivesse sido executado, os resultados para o desenvolvimento do pais poderiam ter

sido revolucionarios.

Contudo, mesmo com a violenta obstrucdo do reinvento de integracdo, que
apenas para o setor ferroviario previa 86,4 bilhdes em investimentos, as vias
ferroviarias puderam reverter a tendéncia de queda registrada até 2002 e foram
ampliadas em cerca de 1.300 km (4,4%) até 2015. Ainda que estes numeros
parecam singelos em comparacdo aos do inicio do século passado, representam
uma mudanca de trajetoria, e simbolizam muito ao pais, visto que séo relativos a
dois canais ferroviarios fundamentais para o interior e o pais como um todo: o canal

norte da ALL e a Ferrovia Norte-Sul.

O Mapa 7.1 ilustra bem esses avancos. Veja que, conforme o Programa, ja
estavam em operagéo o Eixo Norte concedido a América Latina Logistica — ligando
Rondondpolis, no Mato Grosso, ao norte do Mato Grosso do Sul e a Sdo Paulo e 0
Porto de Santos — e a parte norte da Ferrovia Norte-Sul, ligando o Tocantins ao
Maranh&o e ao Porto de Itaqui. Ambos os trechos concluidos com verbas do PAC ja

assumindo funcdo fundamental na realidade econémica das regides onde incidem.



223

No Mato Grosso (maior produtor de gréo do pais), calcula-se que aproximadamente
40% dos gréos produzidos no estado ja sdo transportados pela ferrovia.

Esses fatos reforcam a suspeita de que a atual queda na demanda por frete
rodoviario, e mesmo por caminhdes, seja decorrente da presente crise econémica
(maior da historia brasileira), mas também, do préprio crescimento do sistema

ferroviario, especialmente, nos ultimos quatro anos.

Mapa 7.1 — Mapa intermodal do PIL.
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Fonte: Brasil — EPL.

Os fatores que dédo ao PIL carater revolucionario, primeiramente é o
deslocamento dos fluxos, circulagdo e da geopolitica comercial nacional e da
América Latina. Ao integrar Lucas do Rio Verde-MT ao porto de Miritituba-PA, e
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apos a construgcdo da audaciosa Ferrovia Bioceanica (que ja se encontrava em fase
avancada de planejamento através de parceira com o governo chinés, o qual ja
havia se comprometido a investir 10 bilhdes de doélares na obra), que abriria uma
rota robusta de comunicacdo material com o Peru a Bolivia, abrindo as portas do
oceano pacifico ao pais. Em segundo, através das economias de comunicagao
geradas com as obras, pelas quais se “alargariam os horizontes de possibilidades”

(FURTADO, 1961) no interior do pais se alargaria imensamente.

Porém, a despeito da interrupcdo das obras e da integracdo, ndo se pode
ignorar outros efeitos espaciais que entrelacam esses dados com a questdo da
integracdo do espaco nacional. Assim, a retomada da integracéo do espaco nacional
por ferrovias ocorreu, ainda que mais contida, foi importante no sentido de adensar
0s eixos de integracéo, interiorizagdo, e expansao capitalista, representados pelas
BR-153 e BR-364. O Mapa 7.2 ilustra esse avanco.

Mapa 7.2 - Malha ferroviaria em operagédo em 2017.
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Fonte: Brasil — MTPAC (2017).

De modo geral, devem ser destacadas pelo menos trés importantes ferrovias

construidas durante a integragdo obstruida: i) a Ferrovia Norte-Sul (paralela a BR-
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153 e ao Rio Tocantins, adensando o eixo norte-sul); ii) a Ferrovia Eixo Norte (ALL),
de sentido diagonal reforcando o eixo-364; e, iii) a Ferrovia Transnordestina, ainda

inconclusa, mas com papel fundamental no interior nordestino.

Ha também casos como o da Ferrovia Norte-Sul, que teve suas obras
totalmente concluidas, e, no entanto, ainda possui trechos, nos estados de Goias e

Tocantins passivos de concessao.

Enfim, com relacdo a malha ferroviaria brasileira, pdde-se registrar um ligeiro
aumento de sua extensao, visto que em 2000 a mesma totalizava 29.283 km,
enquanto em 2015 atingiu total de 30.576 km — repondo os niveis anteriores as

privatizacdes.

Em relacdo ao material rodante, ou seja, aos meios de circulacdo, o0s
resultados também né&o foram os melhores durante o periodo inercial da integracéo
nacional, muito pelo contrario, assim como nas vias férreas, registrou-se reducdo em
todos os meios de circulacdo: locomotivas, carros e vagdes. A reducéo foi de 22%,
9% e 13%, respectivamente, como mostra a Tabela 7.3.

Tabela 7.3 — Brasil, frotas dos meios de
circulagéo ferroviarios (1980 a 2015).

Ano |Locomotivas Carros Vagdes

1980 2.001 1.499 68.497
1990 1.811 1.178 61.158
2000 1.566 1.368 59.874
2006 2.231 72.158
2009 2.908 91.642
2012 3.235 105.906
2015 3.377 101.779

Fonte: IBGE (AEB - varios anos) e CNT (2017)

Entretanto, apesar da auséncia dos dados relativos ao nimero de carros apés
2000, para os demais meios de circulacdo ferroviarios o crescimento foi bastante
vigoroso nos anos seguintes, demonstrando a retomada do setor, que certamente
respondia aos aumentos dos fluxos provocados pelo crescimento econdmico
durante a integracdo obstruida. A expressiva ampliacdo dos meios de circulacao
ferroviarios apos 2000 evidenciam tanto a retomada da integracdo do espaco
nacional quanto do proprio sistema ferroviario brasileiro. O crescimento proporcional
dos meios de circulacdo, em termos superiores ao crescimento das vias de

circulacao, indica a intensificacdo do uso da capacidade instalada, a intensificacao
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dos fluxos espaciais de matéria e uma possivel resposta derivada as demandas do

sistema econGmico em dinamizagao.

No caso das locomotivas, somente entre 2000 e 2006 o crescimento foi de
42%, enquanto o numero de vagbes cresceu metade, 21%. Se comparados 0s
dados entre o inicio da retomada da integracdo do espaco nacional com o ultimo ano
antes da obstrugcéo provada em 2016, os resultados sao ainda mais significativos.
Assim, tem-se que a frota de locomotiva foi mais que duplicada, visto que cresceu
116%, ja o total de vagdes foi aumentado em 70%.

Por fim, cabe destacar o fortissimo avanco do setor industrial ferroviario.
Neste, que a producdo esta mais vinculada ao mercado externo, a série historica
durante a integracao obstruida indica aumento de 566,2% na producdo de carros de
passageiros (vagdes de passageiros), de 2001 (quando foram produzidas 71
unidades) para 2016 (cuja producao foi de 473 unidades). Em relacdo aos vagoes
de carga, o aumento de 2001 (748 unidades) para 2016 (3.903 unidades) foi de
421,8%.12

7.4.2 O sistema rodoviario
Em termos de expanséo viaria, o sistema rodoviario praticamente atingiu a

estabilidade desde o fim da década de 1970. Em 1980 o pais atingiu o total de
1.398.557 km de rodovias. Desse total, apenas 89.960 km eram de jurisdicao
federal, 128.224 km de jurisdicdo estadual e o restante dos municipios, ou seja,
aproximadamente 85%. De toda a malha rodoviaria brasileira naquele ano menos de

10% era pavimentada.

Em 2002, mais de duas décadas depois, o quadro ainda era parecido com o
anterior, pois foram registrados 1.748.268 km de rodovias em todo o pais. Nesse
intervalo, o maior crescimento foi relativo a malha municipal. A malha federal atingiu
total de 116.689 km em 2002, e a estadual 247.774 km. Coincidentemente, a malha
municipal em 2002 atingiu nimero bem proximo a malha total de 1980, 1.383.805
km. Assim, 0os municipios permaneceram com cerca de 80% da malha viaria

nacional.

12 http://www.cnt.org.br/Imprensa/noticia/anuario-cnt-2017-serie-historica-dados-transporte
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Sobre o aspecto da pavimentacéo, o total de vias pavimentadas registrado em
2002 foi de apenas 172.880 km. Isso significa que, durante mais de duas décadas,
houve um ligeiro crescimento da malha pavimentada, mas, ainda assim, a parcela
de rodovias pavimentadas no Brasil permanecia inferior a 10% da malha total
(9,9%).

J& durante a integracdo obstruida, ocorreu fato curioso, a malha rodoviaria
total foi reduzida. Apos atingir recorde historico em 2008, ao alcangar 1.765.278 km,
a malha comecou a ser reduzida muito discretamente, chegando a 2015 com
1.720.643 km. Isso pode significar varios processos, um deles, o préprio descaso

dos governantes, ou a prépria maturacdo do sistema.

No entanto, embora tenha sido reduzida em quantidade, a malha rodoviaria
voltou a receber a atencdo qualitativa e de investimentos por parte do governo
federal a partir de 2003. Em que pesem as privatizagbes de algumas vias
importantes, deu-se prosseguimento na pavimentacdo e na duplicacdo de outras

vias fundamentais.

Caso exemplar e impressionante se deu no Acre, onde somente em 2014,
mais de 5 décadas apos a criacao da (vital rodovia do estado) BR-364, as obras de
abertura e pavimentacdo da mesma foram concluidas. Outra obra viaria importante
durante o periodo foi a duplicacdo da BR-060 no trecho entre Jatai-GO e Brasilia-
DF. Esta rodovia é de grande importancia estratégica para o pais e o Centro-Oeste,
ao conectar os trés eixos de integracao e interiorizacao nacional (BR-153, BR-364 e
BR-163).

Conforme recente pesquisa da Confederagdo Nacional do Transporte (2017),
do total de cerca de 1,7 milhdo de km de rodovias no pais, chegou-se a 2015 com
12,2% (210.618,8 km) pavimentados. Aumento consideravel em relacdo ao periodo
de integracao inercial, porém, ainda distante do ideal. Em relacdo a qualidade,

considerou-se que um pouco mais de 40% das rodovias era boa qualidade.

Pelo lado dos meios de circulacdo, no entanto, a frota de veiculos
automotores continuou sua expansdo vigorosa, mesmo na integragdo inercial. A
frota total, que em 1980 era de 10.826.198 veiculos chegou a 34.284.967 unidades
em 2002. Ou seja, mais que triplicou no periodo 1980-2002.
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Contudo, e apesar desse crescimento vigoroso da frota de automoveis
durante as “duas décadas perdidas” (BRANDAO, 2013), os dados relativos ao
periodo da integracdo obstruida sdo, realmente, alarmantes. De 2003 a 2015,
praticamente metade do tempo do periodo anterior, a frota automobilistica brasileira

cresceu em 56,4 milhdes de unidades, ou seja, 165%.

Esse crescimento impressionante na frota automobilistica do Brasil a partir de
2003 foi reflexo direto do aumento e do acesso ao crédito, do aumento da renda, do
crescimento econdmico registado no periodo, e das isen¢des fiscais, sobretudo no

governo Dilma.

No entanto, sdo varios os problemas gerados por um crescimento tdo rapido
da frota desacompanhado da respectiva resposta viaria. A analise da série historica
mostra, por exemplo, que a qualidade e o crescimento da malha rodoviaria ndo
acompanham a demanda de infraestrutura para o escoamento da produgdo nem
para o deslocamento de pessoas. Vale reforcar que o passivo ambiental desse

sistema é também elevadissimo.

Assim, entre evolucdes e retrocessos, e, ndo obstante do que ja acontecia ha
algumas décadas, o Brasil atingia o0 ano de 2017 com seu sistema de circulacédo
rodoviario ainda hegeménico no transporte de cargas.

Tabela 7.4 - Brasil, participacéo (%) dos sistemas de circulag&o no transporte
de cargas em 1980 e 2017, e total transportado em 2017.

Modal Milhdes (TKU) 2017 1980 2017
Rodoviério 485.625 59,3 61,1
Ferroviario 164.809 24,5 20,7
Aquaviario 108.000 12,5 13,6
Dutoviario 33.300 34 4,2
Aéreo 3.169 0,3 0,4
Total 794.903 100 100

Fonte: Barat (1978); Barat (1991); CNT - Boletim Estatistico (jan. 2018).

Vale destacar que, conforme demonstrado na tabela, o setor ferroviario viria
sofrer novo encolhimento de sua participacdo nos sistemas de transporte brasileiros;
caindo cerca de 4% entre 1980 e 2017. Importante mencionar, também, que apds 0s
investimentos oriundos do PAC e dos programas de investimento em logistica houve

leve recuperagdo do sistema aquaviario, bem como, ocorreu com 0 sistema
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dutovidrio — provavelmente, relacionado a investimento do PAC na cadeia de

petroleo e gas.

7.5 Dados gerais da integracdo nacional pés 1980
7.5.1 A interiorizacao
Os processos econdmicos e as transformacdes nos sistemas de circulacado durante

0 que estd se chamado de ‘“integragcdo inercial” e “integragdo obstruida”,
naturalmente, arrolaram desencadeamentos sobre a interiorizagao, a urbanizacao e

na economia regional e espacial.

Quanto a interiorizacdo, é possivel verificar, a exemplo da urbanizagéo, dois
ciclos interessantes em direcdo ao interior (NO e CO). O primeiro correu rumo ao
Centro-Oeste, e foi discutido no quarto capitulo. Neste ciclo, durante a integracao
profunda, houve forte crescimento da participacdo do Centro-Oeste na populacao
total do pais, visto que, essa taxa passou de 3,1% para 6,3%. O segundo ciclo de
interiorizacdo pdde ser verificado em direcdo a regido Norte, durante a integracédo
inercial, onde houve notavel crescimento na taxa de participacdo populacional
daquela regido a partir de 1980, especialmente, na prépria década de 1980. Nesta
mesma década a taxa para o Centro-Oeste esteve mais estavel, conforme pode ser
verificado na Tabela 7.5.

Em raz&o da extingdo dos investimentos em infraestrutura em geral, e em
especial, em infraestruturas de circulagdo, os principais motivos para o crescimento
da participacdo da regido Norte na populacdo brasileira apds 1980 estdo
diretamente ligados ao proprio movimento inercial migratério anteriormente
desencadeado em direcdo ao interior, e as transformacdes de cunho politico, como
a propria criacdo e elevacdo de Territérios a condi¢cdo de estados. Este processo
vinha ocorrendo desde a década de 1970, quando das tratativas para a efetivacéo o
estado de Rondbnia. Logo no inicio da década de 1980 aquele estado foi criado e o0s
processos de ocupacado foram intensificados. Grandes obras sendo construidas,
dentre elas a pavimentacdo de trecho do eixo-364 (BR-364). O custo ambiental
também foi uma marca neste processo. Grandes areas de terras improdutivas foram

desmatadas e incéndios gigantescos, de comocao internacional, eram frequentes.

Ao final da década de 1980 a separacdo da area referente ao Tocantins do

estado de Goias e sua inser¢cao na regido Norte também teve passo importante.
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Tanto pelo incremento imediato, quanto pela prépria dinamizacdo da criagcdo de uma
nova capital e um novo estado. Neste mesmo processo, também veio a mudanca de

patamar para os Territérios de Roraima e Amapa, que passaram a estados.

Tabela 7.5 — Brasil, participacéo das regides na populagio total.

uT 1900 1940 1980 1991 2000 2010
Norte 4,1 3,6 4,9 6,8 7,6 8,3
Nordeste 38,8 35,1 29,3 28,9 28,1 27,8
Sudeste 44,6 44,4 43,5 42,7 42,6 42,1
Sul 10,3 13,9 16,0 15,1 14,8 14,4
Centro-Oeste 2,1 3,1 6,3 6,4 6,9 7,4
Brasil 100 100 100 100 100 100

Fonte: IBGE - Censo Demogréafico.

Também durante a década de 1970 iniciou-se a construcdo da rodovia BR-
230, conhecida como transamazonica e da BR-163 (0 eix0-163). Cada uma, a seu
modo e intensidade, repercutiram (suas economias de comunicacdo) diretamente
nao sO sobre a interiorizacdo populacional do Brasil, mas, como também, sobre a

urbanizacéo do interior, conforme pode ser relacionado com os dados da Tabela 7.6.

Fazendo um balanco do litoral (regides SU, SE e NE), nota-se que as trés
regides litoraneas tiveram participacdo populacional reduzida, em praticamente
1,5%, cada uma. Isso demonstra que todas elas foram, de algum modo, tensionadas
pelo crescimento do interior, ndo apresentando crescimento populacional muito
acima da média. No entanto, o Sudeste, por concentrar mais de 43% da populagéo
nacional (em 1980) nao fora tdo impactado pela interiorizagcdo populacional quanto o
Nordeste e o Sul.

7.5.2 A urbanizacgéao
Conforme foi visto, o Brasil abriu o século XX com um total de 1.121 municipios.

Destes, apenas 50 estavam localizados no Centro-Oeste, enquanto 74 pertenciam a
regidao Norte. Deste modo, o interior somava, tdo somente, 124 municipios. Ou seja,
uma area correspondente a cerca de 65% do territério brasileiro sediava apenas

11% dos municipios.

Quando se deu inicio a integracdo profunda do espaco nacional a
urbanizacao no Brasil — com excec¢do do Sudeste — pouco avangou, e essa realidade
interiorana tdo pouco mudou. Assim, quatro décadas apds, e ja durante a

industrializagéo nacional, o litoral continuava com uma concentragédo da urbanidade
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brasileira. Desta feita, de 1.574 municipios totais no Brasil em 1940, o litoral
concentrava 1.406, exatamente os mesmos 89% de 40 anos antes. Contudo, a
regido Sudeste, durante as primeiras décadas do século XX, apresentou
urbanizacdo bastante acelerada e se tornou a regido com maior numero de

municipios no pais.

Ao final da integracdo profunda o quadro, enfim, fora alterado drasticamente.
Somente nestes 40 anos analisados, 0 numero de municipios cresceu uma vez e
meia o que havia crescido em 440 anos. Para ser mais exato, o numero de

municipios brasileiros cresceu 154% entre 1940 e 1980.

O impacto dessa municipalizacdo (que aqui € sinbnima de urbanizacao) sobre
0 espaco, sobre a economia, e sobre a sociedade foi, realmente, revolucionario.

Conforme tem sido argumentado ao longo deste trabalho.

No entanto, também, como demonstrado, a década de 1970 foi a década de
menor urbanizacdo durante essa fase da integracdo do espaco em termos de
crescimento percentual. Isso foi em grande parte devido a centralizacdo da questéao
sobre o poder dos governos militares. Com a redemocratizacdo essa condi¢ao seria
radicalmente alterada. O que terminou por ocasionar ndo sO a criagdo de novos
municipios, milhares deles, mas até mesmo de estados, sobretudo, na regido Norte,

que esteve muito dinAmica nestes aspectos a partir da década de 1980.

Tabela 7.6 - Brasil, nUmero de municipios por regido.

uT 1900 1940 1980 1991 2000
Norte 74 88 153 298 449
Nordeste 490 584 1375 1509 1787
Sudeste 375 641 1410 1432 1666
Sul 132 181 719 873 1159
Centro-Oeste 50 80 334 379 446
Brasil 1121 1574 3991 4491 5507

Fonte: IBGE - Censo Demografico Brasileiro.

Assim, entre 1980 e 1991, ja sob os desdobramentos da Constituicdo de 1988
— que criou o estado do Tocantins e elevou os territorios do Amapa e de Roraima a
condicdo de estados — o numero de municipios que era de 3.991 em 1980 foi
acrescido de 500 novos, chegando a 4.491 em 1991; crescimento de 12,5%. SO

nesse periodo a regido Norte praticamente dobrou o total de seus municipios.
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Novamente, durante a década de 1990 o impeto municipalista esteve forte, e
foram criados mais do que o dobro de municipios criados na década anterior (1.016),
fechando o século XX com 5.507 municipios no pais — dos quais pouco mais de 32%
estavam no Nordeste, 30,3% no Sudeste, 21% no Sul, e, Norte e Centro-Oeste
percentualmente empatados, com 8,1% em cada regido. Estas duas regides (o
interior) chegavam ao ano 2000 com 16,2% dos municipios do pais, demonstrando
pela oética urbana a dinamizacdo ocorrida apOs a integracao profunda do espaco

nacional.

A Tabela 7.7 ilustra o processo de urbanizacdo da populacédo nas diferentes
regides do pais. A taxa de urbanizacdo, conforme demonstrado no quarto capitulo
cresceu rapidamente durante a integracdao profunda, se tornando maior do que a

taxa de moradia rural.

Tabela 7.7 — Taxa de urbanizacéo, Brasil e regifes.

uT 1940 1980 1991 2000 2010
Norte 27,7 51,6 59,0 69,9 73,5
Nordeste 23,4 50,5 60,7 69,1 73,1
Sudeste 39,6 82,8 88,0 90,5 92,9
Sul 27,7 62,4 74,1 80,9 84,9
Centro-Oeste 21,5 67,8 81,3 86,7 88,8
Brasil 31,28 67,59 75,59 81,25 84,36

Fonte: IBGE - Censo Demografico.

Portanto, a taxa de urbanizacdo continuou crescendo até 2010, quando a
regido de maior taxa de populacdo urbana era a regido Sudeste, seguida pelo
Centro-Oeste e o Sul. Importante destacar que a partir de 1950 as trajetorias das
regides Norte e Nordeste sdo bem parecidas. Em termos gerais, a taxa de
urbanizacdo populacional teve grande indice durante a década de 1980; para o
Centro-Oeste o incremento chegou a 13,5%, demonstrando uma transformacgao em

ritmo veloz.

7.5.3 A economia regional e espacial
Conforme discutido anteriormente, o desmonte da capacidade estruturante e

sistémica do Estado, a morte do pensamento desenvolvimentista a partir da crise da
divida externa e interna nos anos 1980, e as reformas liberalizantes nos anos 1990
(privatizagbes e abertura comercial e financeira), as quais impuseram as

“minirreformas” (BIELSCHOWSKY, 1999) e processos de reestruturacdo produtiva
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“defensiva”, resultaram em estagnacdo econdmica, baixa geragcdo de emprego e
renda, na fragmentacéo regional, e na integragdo de caracteristica inercial.
Apds mais de duas “décadas perdidas” em termos de crescimento
econbmico, em um contexto de intensificagéo da globalizacdo econdmica e
maior exposicdo a concorréncia internacional, foram interrompidos
processos socioecondmicos estruturantes (diversificacdo da estrutura

produtiva, organizacdo dos mercados de trabalho, integracdo regional etc.)
(BRANDAO, 2013, p. 76).

Neste quadro de inércia e “ndo-planejamento” (REZENDE e NUNES, 2015)
urbano e regional, de auséncia estatal, de guerra fiscal, e de insercao internacional
abrupta, submissa, e fragmentada, a seletividade dos investimentos foi bastante
acentuada, “definindo tendéncias pontuais tanto de desconcentracdo como de
(re)concentracdo regional, de acordo com padrdes locacionais setoriais especificos
e amplos beneficios fiscais e financeiros por parte dos governos subnacionais”
(SIQUEIRA, 2013, p. 67).

Nesta tormenta, cabe relacionar (reforcar) o protagonismo das deseconomias
de aglomeracao — tipicamente presentes nos grandes centros urbanos e econdémicos
nacionais (DINIZ, 1993; DINIZ e CROCCO, 1996) — em tensdo com as economias
de comunicacdo no interior do pais; criadas a partir da grande transformacao
infraestrutural ocorrida, especialmente, entre 1940 e 1980, e onde o0s eixos de
integracao, interiorizacdo e expanséao capitalista (eixo norte-sul, eixo-364 e eixo-163)
sdo elementos-chave no reordenamento espacial, na seletividade locacional dos

investimentos capitalistas, e na urbanizacao.

A Tabela 7.8 apresenta a evolucdo da participacdo dos estados e regides na
composicdo do PIB brasileiro durante os anos das integracdes inercial e obstruida.
Nestes periodos os eixos da expansdo capitalista foram, de fato, as fronteiras da
interiorizacdo nacional e da cristalizagcdo dos capitais produtivos e especulativos,

como sera demonstrado no Mapa 7.3.

Os dados demonstram que a desconcentragdo iniciada em meados do século
XX, e acentuada a partir de 1970, seguiu seu movimento inercial (regido pela “légica
do capital”) a partir das crises dos anos 1980, se rearranjando e transformando a
estrutura econdmica dos estados das regides Centro-Oeste, Norte e Nordeste.
Conforme descreveu Brandao (2013, p. 71), a partir da década de 1980 “é possivel

identificar uma sofisticacdo e aprofundamento na divisdo inter-regional do trabalho
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no Brasil levando em consideragcdo as mudancas no contexto nacional e a insergéao
do pais no contexto internacional’. Essa sofisticacdo a qual o autor se refere,
seguramente, ndo soO esta diretamente ligada as formas de insercédo das regides no
contexto internacional, mas, como também, as estruturas circulacionais e economias
de comunicacao particulares a cada regido. O que, por sua vez, influi no préprio
modelo de inser¢do internacional das regides.

Por exemplo, “o dinamismo da regido Centro-Oeste esta claramente vinculado
ao aprofundamento da especializagdo do pais em commaodities agricolas e minerais
e a expanséo da fronteira de recursos naturais” (BRANDAO, 2013, p. 71). Contudo,
tanto a expansdo da fronteira de recursos naturais e o aprofundamento da
especializacdo da regido Centro-Oeste, em particular, em commodities agricolas e
minerais, sdo desdobramentos dos processos de integracdo e interiorizacao
desencadeados a partir da construcdo dos eixos. Do mesmo modo, processos
similares estariam ocorrendo na regido Norte, onde estados como Rondénia e Para,
delineados pelos eixos, também passariam por processos de insercao e

especializagéo.

Assim, as duas regides do interior, que em conjunto produziram 8,7% do PIB
brasileiro em 1980, conseguiram ampliar consideravelmente suas participacdes
individuais, que juntamente resultaram em 15,1% do PIB brasileiro em 2015. Ao todo
o crescimento durante esses 35 anos, chegou proximo a 100%. Embora os numeros

sejam maiores para o Centro-Oeste, ambos tiveram desempenhos muito similares.

A regido Nordeste, que havia passado a absorver muito da desconcentracao
em desfavor do Sudeste, a partir de 1975, teve forte crescimento de participacéo até
1985. Ja para 1996 registrou-se perda significante, e partir de entdo voltou a crescer
lentamente, produzindo 14,2% do PIB brasileiro em 2015, ante 12% de 1980.

O desempenho da regido Sul foi o0 mais irregular dentre as regides. Teve bom
crescimento entre 1980 e 1996, depois forte queda nos dez anos seguintes, voltando
a registrar crescimento em 2010 e 2015, e fechando a série com participacédo
correspondente a 16,8%, levemente inferior a registrada em 1980.

A regido Sudeste, que vinha perdendo participacéo produtiva desde a entrada
dos anos 1950, continuou reduzindo seu peso na composi¢cao do produto brasileiro

também durante esta série (1980-2015). No entanto, houve um Gnico ano (2006) em
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que a regido ensaiou uma leve mudanca de trajetdria, que ndo se confirmou nos
anos seguintes. A explicacéo para esse fato talvez seja a aceleracao do crescimento
econdbmico do pais, que apds décadas de baixo desempenho, pode ter impactado

mais positivamente a economia do Sudeste.

Tabela 7.8 - Participacao no PIB (a precos correntes de 2000).

uT 1980 1985 1996 2002 2006 2010 2015
Rondénia 0,3 0,5 0,4 0,5 0,5 0,6 0,6
Acre 0,1 0,1 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
Amazonas 1,1 1,3 1,4 1,5 1,7 1,6 14
Roraima 0,0 0,1 0,6 0,2 0,2 0,2 0,2
Para 1,6 1,8 1,5 1,8 1,9 2,1 2,2
Amapa 0,1 0,1 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
Tocantins 0,2 0,1 0,3 0,4 0,4 0,4 0,5
Norte 3,3 4.1 45 4,7 5,0 5,3 54
Maranhao 0,8 1,0 0,9 1,1 1,2 1,2 1,3
Piaui 0,4 0,4 0,5 0,5 0,6 0,6 0,7
Ceara 1,5 1,7 1,9 1,9 1,9 2,0 2,2
Rio Grande do Norte 0,6 0,9 0,8 0,9 1,0 0,9 1,0
Paraiba 0,7 0,7 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9
Pernambuco 2,5 2,4 2,6 2,4 2,3 2,5 2,6
Alagoas 0,7 0,7 0,7 0,8 0,7 0,7 0,8
Sergipe 0,4 0,7 0,6 0,7 0,7 0,7 0,6
Bahia 4,3 5,2 3,8 4,0 4,0 4,0 4,1
Nordeste 120 136 12,6 13,1 13,2 135 14,2
Minas Gerais 9,4 9,8 9,4 8,3 8,8 9,0 8,7
Espirito Santo 15 1,7 1,8 1,8 2,2 2,2 2,0
Rio de Janeiro 13,7 12,3 122 124 12,4 116 11,0
Séo Paulo 37,7 354 346 349 342 333 324
Sudeste 62,3 59,1 58,0 57,4 57,7 56,1 54,0
Parana 5,8 6,1 6,0 5,9 5,7 5,8 6,3
Santa Catarina 3,3 3,2 4,0 3,7 3,8 4.0 4,2
Rio Grande do Sul 7,9 7,9 7,8 6,6 6,1 6,2 6,4
Sul 170 171 17,7 16,2 15,6 16,0 16,8
Mato Grosso do Sul 1,1 1,0 1,1 1,1 1,1 1,2 1,4
Mato Grosso 0,6 0,8 1,0 1,3 1,3 1,5 1,8
Goias 1,7 2,0 2,1 2,6 2,5 2,7 2,9
Distrito Federal 2,0 2,2 3,0 3,6 3,5 3,7 3,6
Centro-Oeste 54 6,0 7,2 8,6 8,4 9,1 9,7
Brasil 100 100 100 100 100 100 100
Fonte: IBGE

Ao final do periodo da integracdo obstruida, a regido de maior
representatividade no PIB brasileiro (Sudeste) ainda mantinha sua participagao
acima dos 50%. Porém, deve ser destacado que a mesma sofreu queda bastante
significante entre 1980 e 2015, saindo de uma taxa de participacdo de 62,3% para
54%. Pode-se considerar uma redugdo importante, principalmente, quando

considerado o cenario de inércia durante as “décadas perdidas” (1980 e 1990).
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No entanto, a0 mesmo tempo em que se confirma a desconcentracao da
producgéo entre as regides e estados, diversos estudos tém identificado e enfatizado
uma crescente diferenciacdo interna nas macrorregides brasileiras. Dentre estes
estudos destacaram-se os estudos elaborados por Carlos Américo Pacheco. Este
autor interpretou o processo de desconcentracdo da economia regional brasileira
alertando para o aumento da heterogeneidade intrarregional. Pacheco (1996a; 1998)
concluiu que o desenvolvimento da agricultura e da industria “periférica” nao apenas
modificou a dimens&o dos fluxos de comércio, mas transformou as estruturas
produtivas de diversas regides, resultando em maior diferenciacdo do espaco
nacional, com aumento da heterogeneidade interna e reforco de certas
“especializagdes”, gerando o surgimento de “ilhas” de prosperidade, mesmo em

contextos de estagnacéo.

Para compreender um pouco mais a respeito das diferencas intrarregionais
surgentes na “periferia”, sobretudo nas regides Norte e Centro-Oeste, € fundamental
recorrer aos pressupostos fixados no inicio do presente trabalho. E preciso olhar
diretamente para o espaco, e ndo apenas para as divisées politico-administrativas,

e, do mesmo modo, direcionar cuidado especial para as estruturas de circulacao.

Assim, assimilando a importancia das estruturas de circulacdo e de suas
correspondentes economias de comunicacdo sobre a transformacdo do espaco e na
manifestacdo espacial do capitalismo, é possivel lancar um novo olhar para o
processo de desconcentracdo produtiva regional no Brasil e suas formas de

manifestacéo e conformacéao espacial.

Deste modo, apesar se constatar um ritmo menor de desconcentracéo
produtiva (CANO, 2008; REZENDE, 2011; REZENDE et al., 2012) inerente ao
processo de integracao inercial em curso a partir da década de 1980, as economias
de comunicacdo — tdo centripetas e estruturantes durante o processo de
interiorizagdo vigente até por volta de 1980 — continuaram exercendo fungéo

determinante na estruturacédo do espagco, mesmo durante a integragao inercial.

Assim, cabe importante reformulacdo a interpretacdo de Pacheco (1996a;
1998), em que concluiu o autor, figurar no a@mbito da desconcentragdo regional

crescente diferenciacdo econdmica inter e intrarregional com o surgimento de “ilhas”
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de maior dinamismo convivendo com regides estagnadas e de menor dinamismo no

interior das cinco macrorregides brasileiras®s.

Conforme sugerido no inicio deste trabalho, as “ilhas” tendem a ser
conformacdes com profunda correlagdo com a exploracdo de recursos naturais
bastante localizados, como no caso das jazidas minerais. Foi 0 que aconteceu
durante o ciclo da mineragcdo no Brasil. Surgiram varias ilhas, que tinham como
anico motivo de ser, a propria atividade mineral. Neste caso, a cronologia se inicia
com a formacgédo de ilhas que, por carecerem de comunicagdo, possibilitam a
abertura de canais de comunicacdo (que podem, ou nao, se tornarem eixos de
expansao capitalista). A partir das ilhas, podem se constituir polos (como ocorreu
com Goias e Cuiabd), que por expansao contigua podem encadear desdobramentos

sobre grande area ao seu contorno.

No caso da desconcentracao brasileira, seria mais adequada a assimilagcéo
através de um modelo de desconcentracdo estruturado por “eixos” — como ficou
demonstrado nos capitulos anteriores. Assim, o protagonismo econémico no interior
do Brasil ndo sO estaria sobre os eixos naturais representados pelos cursos dos
grandes rios, mas como também, e especialmente, sobre o0s eixos artificiais,
formados no adensamento das margens das rodovias BR-153, BR-364 e BR-163
(todas idealizadas no Plano Rodoviario Nacional de 1944, e concretizadas ao longo

da integracao profunda e da integracao obstruida).

O Mapa 7.3 confirma essas abstracdes, destacando com vigor a relevancia
dos eixos na desconcentracdo econdmica brasileira. Ademais, pode ser constatada
ainda a importancia dos canais (eixos potenciais) de comunicagdo para a
conformacao espacial do sistema capitalista em geral. Os canais da integracdo do
espaco nacional, construidos durante a integracao profunda, foram se adensando ao
longo do tempo, permitindo a interiorizagdo demogréfica, a expansdo do sistema
capitalista, e a desconcentracao produtiva, a partir do litoral em direcéo ao interior.

As economias de comunicacdo geradas e potencializadas nestes eixos

permitiram a transformacdo do espaco nacional. Contudo, conforme ja alertava

13 Araujo (1999, p. 146) concordando com Pacheco (1998) afirma que: “no Nordeste e no Norte, por
exemplo, essa diferenciagao interna se ampliou muito nas ultimas décadas”.
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Perroux (1967), a economia ndo se manifesta em todos os lugares com a mesma
intensidade. Neste sentido, as economias de comunicacdo se irradiam com
intensidade inversamente proporcional a distancia em relacdo ao tracado do canal
de comunicacdo. Essa caracteristica seria a principal razdo pela qual as

diversidades e desigualdades intrarregionais estariam em constante transmutacao.

Mapa 7.3 — Brasil, densidade econdmica dos municipios, 2010.
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Fonte: Elaboracgéo propria.

Desta forma, conforme alertou Oliveira (1977b), embora a légica da
acumulacdo fosse a mesma no imenso territério do Pais, e estivéssemos
construindo uma  “economia nacional, regionalmente localizada”, as
heterogeneidades internas as macrorregides ndo diminuiram. Muito ao contrario,
tenderam a se ampliar, sobre a propria base da desconcentracédo a partir dos anos
1950. Assim, com a integragao produtiva comandada pelo grande capital industrial e

pelo Estado decorrente da consolidagdo da integracao fisico-territorial, passa-se da
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mera articulagdo comercial entre as regides, a unificacdo da “légica da acumulagao”,
enquanto tornam-se as regides mais complexas e internamente diferenciadas
(GUIMARAES NETO, 1989).

Por fim, haveria uma nova tendéncia decorrente do constante crescimento da
economia brasileira e do aumento da renda, registrados ao longo dos anos de
integracdo obstruida. Neste caso, estariam em confronto as tendéncias
desconcentradoras, reconcentradoras, de re-especializagdo produtiva (DINIZ e
CAMPOLINA, 2007), e uma nova vertente, que seria a relitoralizacdo da producéo
nacional (DINIZ, 2012; ARAUJO, 2013).

Dentre os fatores que podem ser numerados como causas das tensfes entre
desconcentracao e relitoralizacdo da economia nacional, especialmente durante a
integracao obstruida,

merecem destaque as possiveis transformacdes determinadas pela
implementacdo dos programas de exploragdo da camada pré-sal,
biocombustiveis e dos grandes projetos de infraestrutura e de energia do
PAC e dos novos programas no ambito do Plano Brasil Maior (PBM) do
governo federal, com o objetivo de estimular alguns setores considerados
estratégicos, tais como o Programa Inova Petro, Plano Nacional de

Logistica e Transportes (PNLT) e o novo regime automotivo (Inovar-Auto)
que entrou em vigor em 2013 (BRANDAO, 2013, p. 75).

Ou seja, neste movimento mais recente, estaria ocorrendo a regressdo em
relacdo ao movimento de desconcentracao e interiorizacdo que vinha ocorrendo, e
gue se expressa pela reconcentracdo do dinamismo na faixa litoranea brasileira
(SIQUEIRA, 2013), também com base nos investimentos realizados/projetados
especialmente para a exploragdo da camada do pré-sal, infraestrutura de
transportes, industria naval etc. Pode-se cogitar também o surgimento de uma
“sociedade do turismo” (ou do lazer e da aparéncia) que empoderados pelo aumento
real da renda durante os governos Lula e Dilma, e fortemente influenciados pelas
midias sociais, estejam mudado seus padrbes tradicionais de consumo,
potencializando o turismo e o rol de setores prestadores destes servigos, que,

sobretudo, estéo localizados nas praias e regides metropolitanas do litoral.
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8 CONSIDERACOES FINAIS

A histéria confirma, categoricamente, a importancia das vias de circulacdo (como por
exemplo: os mares, rios, lagos, ferrovias, rodovias etc.) para a fixacdo e a atividade
humana. Verifica-se uma consistente tendéncia para que pessoas e a producdo se
concentrem em locais com alguma densidade prévia de recursos, mercados,
servigos etc.; mas, sobretudo, onde existam boas estruturas e/ou possibilidades de
circulacdo. Tal capacidade circulacional, aqui chamada de “fluidez espacial”, seria
responsavel por conceber uma modalidade crucial das economias externas, que, por
sua vez, agiria diretamente sobre a localizacdo espacial. A esta externalidade,
inerente as estruturas de circulacdo, nomeou-se nesta Tese: “economia de

comunicagao”.

Neste sentido, ao se proceder a pesquisa empirica para o sistema capitalista,
em geral, e para 0 caso brasileiro, em particular, os resultados confirmaram a
hipétese central desta Tese, demonstrando que, de fato, e sobretudo, no modo
capitalista de producdo, as pessoas e 0 capital se movimentam e se fixam no
espaco — condicionados as variadas determinacdes ambientais, fisiograficas e
politicas — sobre estruturas de circulacao (capital fixo social), que sdo moldadas por

diferentes niveis de economias de comunicacao.

Destarte, a partir do entendimento da centralidade da circulacdo na vida
humana e no contexto do sistema capitalista de producédo, e efetuando-se as
analises sobre a histéria dos sistemas de circulacdo ao longo do territério brasileiro,
foi possivel compreender, como tem ocorrido (no tempo) e se conformado (no
espaco) o capitalismo historico-espacial brasileiro e o processo de integracao
nacional. No nucleo destes processos destaca-se a agdo centripeta e agregadora
das economias de comunicacdo advindas da instalacdo de canais artificiais de
circulacdo material — tais como rodovias e ferrovias — ordenando o territério, agindo
sobre a ocupacao do espaco, sobre a producéo, sobre as decisdes de investimento
e determinando as possiveis aglomeracdes espaciais, a urbanizacdo e a propria

rede urbana brasileira.

Por conseguinte, viu-se impossivel desvencilhar o lento e controverso
processo de integracdo das macrorregides e unidades federativas brasileiras das

transformacdes promovidas nas estruturas de circulagdo e seus consequentes
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desdobramentos espaciais. O sistema ferroviario, por exemplo, principal sistema de
circulagdo material terrestre entre a segunda metade do século XIX e meados do
século XX, jamais logrou atingir a Bacia Amazbnica ou o coracdo do Planalto
Central, tendo permanecido excessivamente concentrado e fragmentado nas regides

do litoral leste, o que foi determinante a integracédo e aos rumos da nagéo.

Assim, em termos gerais, constituiram-se, portanto, quatro macroespacgos de
circulagdo interna no pais, “quatro Brasis” Bacia Amazlbnica (especialmente:
navegacao fluvial), Planalto Central (circulagdo primitiva em transicdo para a
rodoviaria), Sul-Sudeste (multimodal, com predominio ferroviario), e o Nordeste
(multimodal, com ligeiro predominio ferroviario — em funcéo de forte desigualdade
intrarregional). Esta conformacéo se consolidou na histéria e imperou até meados do
século XX. Em menor grau, suas consequéncias ainda estao presentes, no entanto,
em determinado momento, estabeleceram os limites a integracdo nacional e ao
avanco do capitalismo no pais. Deste modo, o Brasil acabou adentrando sua “era da
industrializagdo” ndo s6 tardiamente, mas, ainda, profundamente fragmentado, sob
resquicios da desagregadora heranca da ocupacdo por Capitanias, e submetido a

estruturas de circulacao insuficientes e incompativeis — quando existentes.

De fato, somente ap6s a introducdo dos automédveis e do protagonismo
desenvolvimentista do Estado brasileiro que as barreiras circulacionais da solidez do
espaco nacional foram enfrentadas. A despeito de seus custos ambientais e da
deformacdo causada a matriz de transportes brasileira (um dos grandes problemas
atuais do pais), os automoveis simbolizaram para o Brasil a possibilidade do
encontro consigo mesmo; impuseram a fluidez sobre a solidez e promoveram uma
integracdo inédita das diversas economias regionais — constituindo e ampliando o
mercado nacional, e, permitindo a intensificacdo e a consolidacéo da industrializagao

brasileira.

Notadamente, além de sua grande importancia no setor dos servicos, 0
sistema rodoviario concebe uma das industrias mais importantes da economia
capitalista — dados seus efeitos de encadeamento a jusante, a montante e
intersetores. No entanto, a relevancia do sistema rodoviario na histéria do Brasil
reside, também, em uma caracteristica fundamental ao proprio sistema, que além de

reivindicar a constru¢cdo de vias e pontos de circulagdo, impde uma modalidade
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muito especifica de “costuracdo” do espacgo. Particularmente, ha na circulacédo
rodoviaria, em seu movimento (em seu fluxo), grande potencial de encadeamento
sobre uma série de feitorias, que, por sua vez, sdo dotadas de efeitos espaciais
irradiantes (e urbanizadores), como por exemplo: postos de combustiveis,

restaurantes, borracharias, oficinas-mecanicas etc.

Neste sentido, dentre “revolugbes” procedentes da implantacdo do sistema
rodoviario no Brasil, uma — deveras importante — adveio da construcao de canais de
penetracdo do territorio. Estes canais, & medida com que foram sendo concluidos, e
em funcdo de suas economias de comunicacdo, foram também se tornando
verdadeiros “eixos de integracao e interiorizacdo nacional”. Neste caso, identificou-
se trés grandes eixos rodoviarios no interior do Brasil: eixo norte-sul, eixo-364 e
eixo-163.

Todavia, em decorréncia do conjunto das transformacdes ao longo da
trajetoria histérica brasileira, considerou-se a proposicédo de cinco momentos para a
integracao territorial do pais. Deste modo, compreendeu-se que, apds varios séculos
de uma “integracédo periférica” (ou semi-integracdo), definida pelos padrdes de
navegacao (especialmente por cabotagem), a implantacdo de ferrovias e rodovias,
dadas as fortes restricbes internas e externas das primeiras décadas do século XX,
teria restado apenas em uma “integragao restringida”, que prevalecera entre 0s anos
1870 até meados da década de 1940. J& nas décadas seguintes, as acdes de
Estado deflagradas, sobretudo, entre as décadas de 1940 e 1970, foram bastante
efetivas no atague a fragmentacdo da nacdo, originando um importante periodo da
histéria brasileira: a “integracdo profunda”. Este periodo de grandes “revolucdes
estruturais” deu-se com a ascensdo dos automéveis e a consolidacdo do sistema
rodoviario como o principal sistema de transportes no pais. A despeito deste feito, o
Estado integracionista-desenvolvimentista (instalado jA em 1930), foi contestado a
partir de 1980, seguindo-se varios anos de uma ‘“integragao inercial”’, bastante
nociva ao desenvolvimento econdmico e a justica socio-regional no pais. Somente
no inicio deste milénio, a partr de 2003, durante o chamado novo-
desenvolvimentismo (ou social-desenvolvimentismo), novamente ousou-se
confrontar o isolamento e a desintegracédo do espago nacional. Entretanto, quando,
recentemente, os resultados desse reordenamento territorial comecaram a se tornar

efetivos, foram brutalmente obstruidos por interesses escusos e antinacionalistas.
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Conjecturou-se ainda — haja vista a dinamica das economias de comunicagao
no desenvolvimento capitalista, as transformacgfes processadas nos circuitos e
estruturas espaciais da circulacdo, e as proprias transformacdes no interior dos
sistemas circulacionais —, a possibilidade de “dois Brasis”; em lento processo de
integracdo. Ambos, decorrentes de uma existencial relagdo entre suas vias de
circulacdo material e o processo de ocupacao do territério. Em um deles, as vias
artificiais de circulacdo material foram definidas a partir do processo de ocupacéo do
territdrio; no outro, o contrario, seu processo de ocupacao territorial € que foi
determinado pelas vias artificiais de circulagcdo material — construidas pelo Estado

(integracionista-desenvolvimentista).

Acerca dos processos e formas de manifestacdo e materializagéo espacial do
sistema capitalista, constatou-se, em linhas gerais, a sobreposi¢cdo da contiguidade
(expansédo pelo alargamento da fronteira, da borda) e da penetracdo (expansao
através de eixos) sobre o respingamento (expansao através de enclaves: ilhas e

polos econdmicos).

Finalmente, a partir da prépria observacdo acerca da importancia dos
sistemas de circulacdo para funcionamento e o desenvolvimento do sistema
econdbmico baseado em trocas, e, com base nos resultados debatidos ao longo
desta Tese, € possivel afirmar que os sistemas de circulacdo ndo sdo meros
elementos passivos, ou reativos, no modo de producao capitalista — como sustenta
grande parte dos pesquisadores —, mas sim, fatores decisivos do desenvolvimento
das nacdes; embora insuficientes. Especialmente a respeito do sistema de
circulacdo rodoviario, € possivel destacar quatro atributos fundamentais que
embasam a afirmacé&o anterior: i) o potencial de encadeamento forward e backward,;
i) os multiplicadores sobre as inter-ramificacdes econdémicas e a economia cComo um
todo; iii) a importancia particular do setor de transportes e comunicagcdes como um
importante setor econémico, e, especialmente; iv) o extraordinario poder de

transformacao (fluidificagéo) espacial.
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