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Introducéo

Nossa proposta aqui é apresentarmos algum resultado de nossas pesquisas de Iniciagdo
Cientifica e discussbes em grupo sobre o tema “integracéo do territdrio brasileiro” supondo que o
processo de constitui¢ao e difusdo da malha rodoviéria no pais foi e é ainda um processo que promove
desigualdade regional e, portanto, fragmentacdo do territério.

A instalagdo da malha rodoviaria no territorio nacional é tomada por nés como exemplo do
conjunto de a¢Bes governamentais que historicamente tém seguido planos e metas de desenvolvimento
econdmico, muito ritmado pela [6gica e interesses do mercado, mais do que a logica e interesses da
sociedade brasileira como um todo. Assm a instalagdo da maha viéria do pais, se por um lado
promove corporativa e seletivamente a integracdo de mercados regionais, por outro lado cria
desigual dades sociais e conseqiientemente fragmentagéo do territorio.

Sustentando nossas discussdes de método numa teoria critica do espago geografico que leva em
consideracéo a formacdo territorial como “um sistema objetos indissocidvel de um sistema de acles
gue historicamente vao congtituindo os espagos nacionais” (Santos, 2001), metodologicamente
optamos por elaborar uma génese da instalagdo da malha rodoviaria no Brasil e o correspondente
contexto politico que a cada momento de nossa histéria, pensamos, poder&o indicar as peculiaridades
daatua dindmicado territério brasileiro.

1- Um esforco de periodizacdo pelo territorio

O Brasil, durante a década de 1970/80, teve um crescimento de aproximadamente 10% ao ano*
em virtude de uma maior abertura ao capital externo e de maiores investimentos em infra-estruturas
por parte dos governos municipais, estaduais e federal. Dentre esses investimentos estdo 0s projetos
das construcbes das grandes rodovias federais e estaduais (Transamazbnica, Bandeirantes, por
exemplo) que se deram no decorrer do periodo tratado.

Embora nosso trabalho abranja a andlise, da década de 1970 ao momento atual, periodo em se
congtitui 0 “meio técnico-cientifico informacional ” (Santos e Silveira, 2001), optamos em analisar o
processo histérico, para que possamos compreender melhor como se deu a integracdo de nosso
territério via a expansdo de alguns sistemas de engenharia. Segundo Xavier (2001, p. 329), séo
exemplos de sistemas de engenharia “portos, barragens, estradas de rodagem, usinas hidrelétricas e
equipamentos de telecomunicacfes, que sdo multiplicados e sobrepostos de forma articulada em
escalas cada vez mais amplas, possibilitando a integracdo do territorio e seu uso seletivo, gracas a
unificacdo técnica e organizacional desses sistemas”. A partir dessa possibilidade de uso seletivo dos
sistemas de engenharia, entra em questdo o uso corporativo do territério como forma de fragmentacéo
do mesmo. Esse uso, no que diz respeito aos sistemas vi&rios, esta ligado a investimentos também
seletivos no territério. Desse modo, o Estado visa atender setores da producdo destinados a
exportacdo, criando-se no territdrio areas com maior densidade viaria e infovidria a servico de um dos
aspectos da economia naciona (Santos e Silveira, 2001, p. 261), ou sgja, principalmente a servigo das
grandes empresas exportadoras.

A contar pela densidade, sucessdo e consecucao dos sistemas técnicos, a integracao do territério
brasileiro, compreende segundo Santos e Silveira (2001, p. 31) trés momentos distintos. O primeiro
momento em que o territério brasileiro assemelha-se a um arquipélago, com manchas de mecanizacao
(engenhos e casas de fundi¢do) concentradas em porgdes especificas do territério. Um segundo

! Embora o pais tenha crescido 10% ao ano, este crescimento ndo garantiu um desenvolvimento econdmico que
se caracterizaria por uma maior distribuicdo da renda gerada pelo pais. Vae lembrar que a divida externa
brasileira dobrou seu valor em relagdo ao que era em periodos anteriores. Este crescimento, segundo O.S.
Lorenzo Fernandez (1980, p.240), foi sustentado pel os maci¢os investimentos dos governos desde 1964.



momento, em que aindustrializagdo seinicia, exigindo alargamento da circulagdo da producdo. E num
terceiro momento, a implementagcdo de rodovias nacionais e a extensdo de ferrovias permitem uma
intensa integracdo do mercado. Este processo comega por volta de 1920, ganhando for¢a somente na
década de 1950.

No primeiro periodo, momento da producdo canavieira, a interiorizacdo das atividades no
territorio € pequena, s6 se intensificando com a mineragdo e posteriormente com a criacdo de portos,
ferrovias e algumas usinas de eletricidade, 0 que, segundo os autores supra citados, constituiram os
primeiros sistemas de engenharia do territorio brasileiro.

As estradas de terra desse periodo permitiam apenas o tréfego de animais e mesmo as que
permitiam a passagem de carruagens, como algumas no Sul e no Sudeste, ndo foram suficientes para
superar a eficiéncia das ferrovias no escoamento da producdo. Entretanto cabe aqui dizer que, durante
0s primeiros séculos da historia econdmica do pais, muitos projetos de estradas para o escoamento da
producdo nacional foram sugeridos ao governo por varios engenheiros brasileiros, mas ndo puderam
ser realizados por total falta de viabilidade econémica. Dois exemplos podem ser citados. em 1838, a
tentativa de integrar o territorio nacional por meio de estradas de rodagem antes mesmo da construgéo
das primeiras ferrovias no pais, e outro, de 1869, com o0 projeto de aproveitamento viario da
hidrografia como alternativa para a criagdo de uma rede de transportes multimodal no territorio
brasileiro, naquele momento. O primeiro, de 1838, o Plano Rebelo, propunha a construcéo de trés
estradas que, partindo da capital do Império, atingissem o Sudeste, 0 Noroeste e o Norte do Pais. O
outro, de 1869, é o ousado estudo do engenheiro militar Eduardo José de Morages, que propunha(...) “a
interligagdo de todas as bacias hidrograficas do pais — a do rio Amazonas e seus afluentes, no Norte,
com ado rio da Prata, no Sul, através dos rios Parang, Paraguai e Uruguai, e a desses rios com a do
Sdo Francisco, no Sudeste e Nordeste, e, finamente, a ligagdo desta Ultima bacia com a do rio
Parnaiba e seus afluentes, na por¢do mais ocidental da atual regido Nordeste” (Olimpio, 1996, p. 187-
88).

1.2 - Oslniciosda Integracdo do Territério

No inicio da década de 1930, com a chamada “industrializacéo ndo intencional” em S&o Paulo
(Santos e Silveira 200, p. 43), 0 mercado precisava ser ampliado. Dava-se inicio entdo ao embrido da
integracdo nacional, com o incremento da rede de transporte maritimo e rodoviario, estimulando
grande fluxo de imigrag&o, principalmente, de nordestinos para Sdo Paulo. A partir de 1940-45, o uso
dos transportes terrestres foi valorizado, 0 caminh&o surgiu como principal meio de transporte, devido
aos altos custos de manutengdo de navios e a lentidéo do transporte ferroviario. As estradas, mais do
gue nunca, obedeciam as rotas da producdo industrial, o que fortaleceu a posicéo do Estado de Sdo
Paulo como regi&o polarizada (Santos e Silveira 2001, p. 44).

1.3 -Um Projeto Modernizador para o Brasil

A construcdo de Brasilia em 1960 exigiu a expansdo da rede rodoviaria em proveito da
ampliacdo do mercado consumidor, ampliacdo muito impulsionada pelo crescimento da producéo
industrial que se concentrava ja em S&o Paulo. O projeto modernizador do territorio brasileiro iniciado
pelo entdo presidente Juscelino Kubitschek teve como intuito integrar as regides pais, dando maior
fluidez, ou seja, estruturando o territério para atender a necesséria dinamizagdo dos mercados que a
conjuntura econdmica da época exigia. Visando aliar aintegracao territorial com a oportuna chance de
crescimento econdmico, Kubitschek, com seu plano de metas implantou uma malha rodoviéria que
interligou o territério de norte a sul e de leste a oeste, saindo da capital do pais com uma expansdo
radial.

No ano de 1956, o presidente Juscelino Kubitschek assina o Decreto 39.412, que lanca as bases
para a fabricag@o de veiculos automotivos nacionais. Tal projeto de remodelagdo do territério via a
instalacéo de equipamentos e estradas de rodagem impulsiona o processo de industrializag8o brasileiro
privilegiando a regido Sudeste e principamente o Estado de S&o Paulo aonde as montadoras de
veiculos viriam se instalar de forma concentrada. Esse processo dinamizou a economia brasileira



acentuando ainda mais as diferencas regionais. Consecutivamente tal modelo de industrializagé@o
seguiu na sucessao dos governos posteriores e segundo dados da Associacdo Nacional de Fabricantes
de Veiculos Automotores — (ANFAVEA) o nimero de caminhdes vendidos em 1957, dois anos depois
doinicio davenda desse tipo de veiculo no Brasil, foi de 8.106 unidades; em 1964 o nimero caiu para
5.492 unidades vendidas e a partir de 1965 (10.334 unidades vendidas) as vendas voltaram a subir,
chegando a 53.551 unidades em 1975, periodo em que 0 pais apresentava as maiores taxas de
crescimento decorrentes dos fortes investimentos dos governos militares.

Na década de 1970, os governos militares também criam seus Projetos de Integracdo Nacional,
sustendando-os em poaliticas que alargassem o mercado automobilistico para o Nordeste, Centro-Oeste
e Norte do pais (ANDRADE, 1995, p. 25). A construgdo das rodovias Transamazonica e Cuiaba-
Santarém sdo exemplos dessa proposta de integrar o territério nacional, asssm como a construgéo de
estradas que ligaram o Centro-Sul as principais cidades da Amazonia. Nesse periodo também é
adensada ainda mais a malha rodoviéria do Estado de Séo Paulo, em busca de atender as exigéncias do
mercado interno e externo. Sdo exemplos de rodovias construidas nesse periodo a Castelo Branco
(1971), almigrantes (1974) e aja citada Bandeirantes (1970).

Nesse periodo o territério brasileiro passa por grandes transformacgbes, mas todos 0s novos
investimentos, em infra-estrutura tanto para instalacdo das empresas industriais quanto a infra-
estrutura rodoviaria tém como finalidade a viabilizagdo e expansdo do mercado. De outra parte, as
infra-estruturas e equipamentos urbanos que poderiam trazer vida melhor a sociedade que se
urbanizava, ndo se instalavam na mesma vel ocidade e mais que isso, 0 desenvolvimento econdémico de
agumas regides em detrimento de outras, acaba por aprofundar as diferencas regionais 0 que nos
permite interpretar como falido o Projeto enquanto projeto de integracdo e consideré-lo um projeto de
fragmentacdo do territdrio nacional.

2 - Consideracbes Finais

Apo6s muitas discussies e reflexdes sobre 0 tema e 0s questionamentos que nos instigou,
pudemos considerar que o modelo de integracdo através dos projetos de implantagdo de rodovias e seu
uso privilegiado, ndo viabilizou o desenvolvimento social brasileiro e ainda “hoje, o papel da
circulagdo de mercadorias € imprescindivel para garantir a produgdo e o lucro das empresas. A questéo
logistica nas estratégias politicas dos Estados e das empresas é cada vez mais marcante”. (Genaro,
2005, p.33), Assim, ao que tudo indica é que a opcdo de integrar o territorio por meio das rodovias
acentuou as diferencas regionais e sociais no pais, tendo algumas “regibes ganhadoras” marcadamente
em seu favor, os sistemas de acGes hegemonicos da economia e da politica.

Passamos entéo a questionarmos, que tipo de desenvolvimento social trouxeram tais modelos de
integracdo ao pais como um todo? Aparentemente, ndo outro além do “desenvolvimento econdmico”
pautado na absurdamente injusta concentragcdo de renda que se aprofunda no pais no longo periodo
considerado em nosso trabalho de pesquisa. De outra parte, € preciso considerarmos que como todos
esses investimentos sdo feitos pela sociedade, ou sga, a riqueza alocada para a construgcéo das
rodovias € retirada do erdrio publico e seu uso € privatistico, corporativo e seletivo. Assim, estamos
longe de acangarmos um desenvolvimento que queira significar “homogeneizacéo socia” (Furtado,
1999).

As rodovias, enquanto um belo sistema de articulagdo, onde o horizonte se faz poético quando,
num carro, uma familia canta e vigia ao encontro dos saudosos parentes de uma cidade distante, so
atores de momentos felizes e memoraveis na vida de algumas pessoas, porém mesmas pessoas
fazem parte de uma menor minoria da sociedade nacional que se apropriam da maior parte darigueza
do pais. O processo de fragmentagéo social, 0 uso desigual dos investimentos publicos, quer significar
também fragmentagdo territoria. Infra-estrutura instalada seletivamente no  territdrio
indissociavelmente do uso corporativo dessa materialidade, resulta uma nagéo enfraquecida, um pais
injusto e fragmentado territorial mente.

A impressdo que nos causa a modernizagdo das estradas, principalmente as do estado de S&o
Paulo, equipadas com cameras, radares e aparelhos de tecnologia de ponta é a de que vivemos num



pais moderno e desenvolvido. Obviamente, como o uso € seletivamente caro, o direto de uso é restrito
amenor minoriada sociedade. Pode-se assim dizer que se trata de uma violagdo do direito ao entorno,
privados que estamos da liberdade e do direito essencial deir e vir.
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