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INTRODUCAO

A superposicdo de diferentes redes de transporfes em um espaco
qualquer, que em uma escala dimensional pode abranger desde
uma regifio até um continente, delineia sistemas de circulagdo
de variados graus de complexidade. A analise desses sistemas,
através de sua evolucéo, modalidades, estrutura ou fluxos, nao
s6 propicia elementos esclarecedores de todo o processo de de-
senvolvimento econdmico sofrido por esse espaco, como pode,
ainda, fornecer evidéncias de regularidades, de semelhancas
existentes na evolucdo dos transportes em locais que tenham
quaisquer afinidades fisica, economica, social e (ou) politica
com o caso estudado. Alguns modelos indutivos podem, assim,
ser teorizados e aplicados ao mundo real, para teste de sua via-
bilidade.

O presente artigo enquadra-se nesse tipo geral de enfoque,
de tentativa de aplicacdo de um modelo teérico de evolucéo dos
transportes a um caso especifico.

Algumas ocorréncias regulares foram observadas no processo
evolutivo dos transportes em paises subdesenvolvidos e relata-
das por Taaffe, Morril e Gould (1963). Fundamentada nessas
semelhancas foi idealizada uma sequéncia tipica de fases, mo-
delo de evolucdo dos transportes em paises de insuficiente de-
senvolvimento econémico, posteriormente aplicado & Nova Zelan-
dia por Rimmer (1967), discutido teoricamente por Taaffe e
Gauthier (1973) e divulgado por Hurst (1974).

O objetivo deste trabalho é testar a aplicabilidade do refe-
rido modelo ao caso brasileiro através da identificacdo das diversas
fases do processo e de suas correspondentes estruturas espaciais. A base
territorial escolhida é a regifio Sudeste, por ser a que apresenta
o mais desenvolvido sistema de transporte e onde a sequéncia
proposta pode ser melhor caracterizada.
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Nossa contribuicdo reveste-se de carater sugestivo, na medida
em que procuramos aplicar uma concep¢ao teodrica a conheci-
mentos fatuais sobejamente divulgados da evolugdo dos trans-
portes brasileiros de um setor escassamente representado na
bibliografia geografica do pais.

O MODELO DE DESENVOLVIMENTO DOS TRANSPORTES EM
PAIS SUBDESENVOLVIDO

De acordo com Taaffe, Morril e Gould (1963 : 503), o ponto
nevralgico do qual dependem o éxito ou o fracasso da evolucéo
econémica em paises subdesenvolvidos é a expansio satisfato-
ria das redes de transportes, feita geralmente das areas litora-
neas para o interior. Da facil acessibilidade dos espacos inter-
nos, do eficaz escoamento das areas produtoras para os portos
de exportacdo depende, muitas vezes, a propria sorte do pais em
sua luta desenvolvimentista. A expanséo das redes de transpor-
tes, no sentido litoral-interior, € um processo continuo de difu-
sdo espacial, revestido de carater presumivelmente varidvel de
pais para pais, porque sujeito a influéncias econémicas, sociais
e politicas heterogéneas. Apesar dessas caracteristicas, que po-
deriam fazer de cada rede de transporte em pais subdesenvol-
vido um caso tipico, especial, os autores citados notaram que
certas ocorréncias evidenciadas na andlise da expansdo dos
transportes em Gana e na Nigéria podiam ser extendidas a pai-
ses com condigoes econdémicas semelhantes ou préximas. Em
exames superficiais e baseados em fontes bibliograficas, consta-
taram que no desenvolvimento dos transportes do Quénia, de
Tanganika, da Malasia e do Brasil os mesmos fatos detectados
em Gana e na Nigéria repetiam-se e poderiam ser assumidos
como regularidade normalmente encontrada em paises insu-
ficientemente desenvolvidos. E 6bvio que as semelhancas néo
seriam obrigatoriamente detectaveis nos estadios atuais dos sis-
temas citados, mas sim ao longo das diversas etapas que mar-
caram a evolugdo dos transportes naqueles paises que, junta-
mente com o subdesenvolvimento em maior ou menor grau, tém
ou tiveram em comum o passado colonial, o estabelecimento
primitivo em pontos do litorial, a economia basica de “planta-
tion” (café, cacau, borracha, cana-de-agucar) e, por isso, uma
dependéncia crucial de linhas interiores de escoamento e pontos
de exportacao de seus produtos tropicais.

Com base nessas generalizacoes, foi idealizada o que seria uma
sequéncia tipica do desenvolvimento dos transportes em paises
subdesenvolvidos (Fig. 1). Em uma fase inicial (A), que chama-
riamos de dispersdo portudria, 0 que existe é uma sucessao de pe-
quenos portos espalhados que atuam simultaneamente como
centros de comércio. H4 pequena especializagdo da producéo e,
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FIG. 1 — Modelo da evolugao do sistema de transportes em pais subdesen-
volvido, segundo Taaffe, Morril e Gould-" Transport Expansion in
Underdeveloped Countries : A Comparative Analysis," Geographical
Rewiew, 53 (1963), 504



pela fragilidade da economia e dificuldades de acessos para o
interior, a hinterlandia de cada porto é extremamente limitada;
centros dispersos no interior sdo fracamente ligados entre si e
com os portos. Ainda pelos mesmos motivos, a interconexéo
lateral, ou seja, as ligacoes entre os portos s80 bastante débeis,
11m1tando -s€ a pequenos barcos de comércio ou embarcacoes
pesqueiras dos habitantes locais.

Em uma fase posterior (B), a abertura de linhas maiores de
penetracdo (geralmente ferrovias ou rodovias) vem beneficiar
alguns portos, que tém reduzidos os custos de transportes para
uma hinterlandia que, por esse motivo, amplia-se. Esta etapa de
origem de linhas de penetracdo e de concentracdo dos portos caracte-
riza-se pela conquista de novos mercados para o porto, por eco-
nomias de aglomeracéo, ¢ para os centros interiores que se de-
senvolvem, beneficiados pelas linhas recém-criadas. Ocorre ainda
acentuada especializacdo regional da economia. Sequencial-
mente, linhas secundérias (ou alimentadoras) comecam a con-
vergir para os portos maiores e os centros interiores (C), que
passam a exercer uma atividade de rapina em relagao ao0s por-
tos menores adjacentes, ampliando suas hinterlandia as custas
desses Ultimos, que crescem menos rapidamente, declinam ou
simplesmente desaparecem.

Com a evolugdo do processo econdmico, comeca a delinear-se
a fase de inferconexdo dos transportes terrestres (D). Pequenos cen-
tros comecam a desenvolver-se ao longo das linhas de penetra-
cdo e, prosseguindo a expans@o das linhas secundarias, estas
vao convergir para aqueles centros, exemplificados por N; ¢ Ny,
que se tornam pontos focais para suas proéprias redes. Comega
a concentracdo interior; com o continuo desenvolvimento das
linhas alimentadoras ao redor dos portos e dos principais cen-
tros interiores, elas passam g interconectar-se (E). Como o pro-
cesso continua, hd uma tendéncia no sentido de aumentar a
especializacdo e ampliar os mercados dos centros urbanos, for-
talecendo-se assim a competicdo entre as cidades. Aquelas me-
Ihor aparelhadas para a disputa acusam maijores economias de
aglomeracdo e demandam uma melhoria dos transportes ter-
restres em maior escala, que culmina na fase de desenvolvimento
de linhas troncais de alta prioridade (F). A competic8o espacial de-
senvolvida durantfe o estagio de interconexfo tende a levar ao
estabelecimento dessas linhas principais, ligando os centros
maiores e de maior fluxo de relacoes, como o exposto no dia-
grama pelas rotas P, — I, e P; — Pa. As linhas troncais tanto
podem confirmar a primazia das linhas iniciais de penetracgéo,
que foram fator primario do desenvolvimento das cidades ao
longo dessas ligacoes, como podem refletir uma etapa posterior
de interacfo mais acentuada entre os maiores centros urbanos,

58

néo necessariamente localizados ao longo de uma rota inicial
de penetracéo.

As fases principais do processo estédo em A, B, E e F, sendo
C e D etapas transicionais, mais dificeis de serem detectadas
no tempo e no espaco. Como simplificagdo, em um trabalho pos-
terior, Taaffe e Gauthier (1973), apresentaram a sequéncia re-
duzida para quatro fases, a saber: A, B, E e F. Mesmo para, estas
etapas principais é forcoso reconhecer que, como a evolucéo de
uma rede de fransporte é um processo dinamico, sua identifi-
cacdo temporal e espacial ndo constitui facil ou rapida tarefa.
Em muitos casos, pode ser extremamente dificil reconhecer-se
uma das fases isoladamente, podendo haver evidéncia de todas
elas em um mesmo pafs, ou em 4reas com diferentes niveis de
desenvolvimento. Ainda segundo Taaffe e Gauthier (1973 : 49),
é 16gico que as duas primeiras etapas (Ae B) sejam mais facil-
mente encontradas em exemplos empiricos, pois refletem situa-
cdes econdmicas precarias, préprias de estadios iniciais de desen-
volvimento, fartamente exemplificados pela maioria dos paises
subdesenvolvidos. As fases E e F, especialmente a ultima, ja
resultariam de processo mais complexo, resultante de um con-
junto mais amplo de fatores em interacio, que apenas alguns
paises do Terceiro Mundo conseguiram desenvolver. Taaffe,
Morril e Gould (1963 : 514) tiveram dificuldades na caracteri-
zacdo da fase F em Gana e na Nigéria, e confessaram que po-
diam detecta-la apenas debilmente, tendo como pontos centrais
Accra e Lagos. Rimmer (1967) optou por uma abordagem mais
restrita e adaptou as quatro fases principais ao desenvolvimento
e concentracdo portuarios, néo abrangendo o posterior desen-
volvimento da rede de transportes terrestres.

Parece-nos licito concluir que a ultima etapa apenas sobre-
viria em um estadio econémico evoluido, talvez préximo dos
limites entre o sub e o pleno desenvolvimento e, portanto cada
vez mais dificil de ser encontrado em exemplos emp1rlcos com
atuais condicGes de competicdo existentes entre as nacoes indus-
triais e as de economia predominantemente agricola. Como os
paises subdesenvolvidos, em fase inicial de industrializacio,
caracterizam-se por uma estrutura espacial polarizada, em que
uma ou algumas poucas cidades concentram a maijor parte do
desenvolvimento, em um nitido desequilibrio estrutural, a evi-
déncia légica é que a fase F s6 possa emergir em algumas ou
mesmo em uma Unica regifo que, por motivos especificos, reuna
condicdes para sobrepujar as demais e assumir g lideranca eco-
nomica. Este desenvolvimento seletivo tem maior probabilidade
de ocorrer nos paises de grandes dimensGes territoriais, entre
0s quais o Brasil, com sua estrutura espacial desequilibrada e
a franca hegemonia do Sudeste — & priori, a tnica regifdo onde
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pode ser detectada a fase F — afigura-se-nos exemplos bastante
adequado. ) . -

Pelo exposto, pode-se facilmente inferir, como fizeram-no
Taaffe e Gauthier (1973 :52), que as consideragdes teodricas
envolvidas no modelo proposto néo séo conclusivas ou definitivas,
mas preliminares e sugestivas. Os sistemas de transportes sdo enti-
dades complexas, das quais tanto as partes componentes como
as interrelacGes existentes entre si ainda precisam ser melhor
definidas e exemplificadas, ensejando novas contribui¢es, com-
plementares, adicionais ou mesmo corretivas.

TENTATIVA DE IDENTIFICACAO SUMARIA DAS FASES DO
MODELO PROPOSTO NO ESPACO BRASILEIRO

Dadas as dimensoOes continentais do Brasil, a grande exten-
sdo de seu litoral, a diversidade dos modelos de povoamento e
de exploragédo econdmica, néo s6 ao longo da orla maritjma como
principalmente no sentido costa-interior que, aliadas a influén-
cia de meios naturais variados, conduziram aos profundos dese-
quilibrios econémicos e sociais hoje existentes no pais, parece-
-nos dificil ou mesmo impossivel aplicar o modelo proposto em
escala nacional. Como a evolucdo dos transportes é fortemente
sincronizada com o processo de desenvolvimento econémico, e
como este nao se efetuou de maneira uniforme e simultdnea
por todo o pafs, o resultado foi o delineamento de padrdes estru-
turais de redes de transportes terrestres altamente discrepantes,
condicionando & abordagem regional.

Se os padrdes sdo atualmente heterogéneos, uma breve ana-
lise temporal mostrard que isso nfo ocorreu sempre. Até fins
do século XVIII ou mesmo inicio do século XIX, o sistema de
transportes brasileiro apresentava-se homogéneo em suas con-
dicGes de precariedade e pobreza. Evoluindo em épocas posterio-
res, ainda evidenciava, por volta de 1930-40, a dupla auséncia
de integracdo que o marcou, historicamente: a descontinuidade
espacial, motivada pela existéncia de “ilhas” econdmicas, desar-
ticuladas entre si, e a falta de complementariedade intermodal
de transporte (Barat, 1978, pp. 249).

Durante o periodo colonial, a evolucdo dos transportes foi
aquela permitida pelos impecilhos do meio fisico e pelas flutua-
cdes da vida econdmica, portanto lenta e irregular. A caracte-
rizacdo do sistema durante o Brasil Colonia, feita por Prado
Junior (1969, pp. 108), parece-nos perfeita:

“As distancias enormes, os obstaculos opostos ao transito num
territorio como o nosso, de relevo acidentado, de coberturas flo-
restais nos pontos estratégicos de dificil penetracdo, com uma
linha costeira tAo parcamente endentada, e rios, com poucas
excecgoes, de curso cheio de acidentes e tracado infeliz para os
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rumoes que a colonizacéo tomou; de tudo isto vao resultar comu-
nicacoes dificeis e morosas que imprimem as relacdes da colonia
um ritmo lento e retardado, responsavel certamente em grande
parte por este tom geral de vida frouxa que caracteriza o pais. ..
O seu desenvolvimento (do sistema de comunicacbdes) acompa-
nha naturalmetne a progressdo do povoamento. Este se instala
primeiro no litoral e partindo dai, penetra o interior, ou pro-
gressivamente (como se deu com as fazendas de gado do Nor-
deste) ou bruscamente, espalhando por ele ntcleos mais ou me-
nos afastados do mar (o caso das minas de ouro é caracteristico
desta forma de dispersdo do povoamento). As vias de comuni-
cacdo terdo estas mesmas direcdes iniciais. Algumas se fardo
por agua, como no Amazonas; a major parte, contudo, serd por
terra, porque, com a exceclo citada, nenhum outro grande rio
ou sistema hidrogréafico aproveitavel desemboca na costa bra-
sileira, particularmente na proximidade dos grandes centros
litoraneos em que se fixou a colonizacdo: Pernambuco, Bahia,
Rio de Janeiro.

Estas vias penetradoras, sejam por terra, sejam pelos rios, e
que articulam e ligam o litoral com o interior, todas elas inter-
dependentes entre si, vAo dar numa disposicdo fragmentaria
das comunicacdes em que cada qual, por si e sem conexio direta
com as demais forma um pequeno sistema auténomo consti-
tuido de seus dois extremos, litoral e interior, ligados pela via
e levando uma vida mais ou menos a parte. Hsses sistemas se
sucedem de norte a sul ao longo de toda a costa brasileira, desde
0 mais setentrional, instalado na Bacia Amazbdnica, até o dltimo
ao Sul, no Rio Grande. Eles se articulam entre si, a principio,
unicamente pela via maritima, que é a que mantém a unidade
do todo”.

A situacédo descrita encerra grandes afinidades com a primeira
fase da sequéncia proposta, a de dispersdo portudria, delineando
simultaneamente uma transicio para a etapa seguinte, de linhas
de penetracdo. Podemos identificar, portanto, no Brasil colonial
dos séculos XVI, XVII e XVIII, a primeira fase do modelo com
sua respectiva estrutura espacial: vilas e cidades litoraneas, com
reduzida hinterléndia, vivendo em funcéo de estimulos externos
— relacbes de exportacéo e importagdo com a Metrépole Portu-
guesa — e desarticulados espacialmente enfre si. A excecio
quanto a exiguidade das hinterldndias parece ter sido o Nor-
deste onde, no século XVII, a opuléncia gerada pelo aclicar da
Zona da Mata teve condicOes de sustentar, economicamente, a
area de criacfo extensiva relativamente ampla do sertdo semi-
-arido & sua retaguarda (Petrone, 1970, pp. 138).

As atuais e nitidas diferenciacGes regionais de desenvolvi-
mento econdmico e no sistema de comunicacées e transportes
brasileiro tém suas raizes no século XVIII, marcado economica-
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mente pela decadéncia do agucar no Nordeste e pela rapida as-
censio da mineracédo do ouro e pedras preciosas, no Cenfro-Sul.
Esta area conseguiu, com a exploracdo de suas riquezas mine-
rais, vantagens economicas que lhe garantiram a primazia sobre
as demais, e esta posi¢éo de vanguarda foi mantida e acentuada,
posteriormente. As capitanias de Minas Gerais, Rio de Janeiro,
S&do Paulo, Rio Grande do Sul foram ativamente solicitadas, nos
setores agricola e pecuario, para o atendimento & demanda de
alimentacdo das populacdes mineiras, e responderam positiva-
mente a este primeiro grande estimulo interno, enquanto outras
regides permaneciam a margem desse processo (Prado Junior,
1969 : 64). Essas transformacdes econdmicas iriam refletir-se
na evolucdo do sistema de transportes através da criacéo de
novos caminhos e estradas que ligavam as zonas mineradoras e
seus centros de populagio aos portos e centros de produgéo.

A interiorizacido do povoamento e das atividades econdmicas
beneficiou principalmente o porto do Rio de Janeiro que, em
excelente posicio geografica face as novas 4reas economica-
mente ativas, teve sua hinterlandia ampliada, transformando-
-se na porta de entrada e saida dos produtos idos e vindos das
minas. Esboca-se um processo de concentracdo portuaria, em
detrimento dos portos menores préximos e mesmo de alguns
distantes como Salvador que, em 1763, perdeu sua posicdo de
capital da Col6nia para o Rio de Janeiro, alcada & posicao de
principal centro urbano do pais.

Desmembrado economicamente o territério no qual poderia,
até entdo, ser genericamente caracterizada a fase de disperséo
portuéria, o Centro-Sul e demais regides desenvolveram, a par-
tir do século XIX, diferentes processos de evolucéo econdmica,
originadores de redes de transportes terrestres estrutural e tec-
nicamente heterogéneas. Uma suscinta andlise da estrutura
atual dessas redes regionais (fig. 2) e de seus processos gerado-
res evidenciara as disparidades mencionadas e a necessidade de
abordagem individual para os objetivos propostos.

A rede de transportes terrestres do Centro-Sul, ou mais espe-
cificamente, das regides Sudeste e Sul, apresenta a estrutura
mais densa e articulada e o nivel técnico mais evoluido de todo
o pais. As linhas troncais, representadas pelas rodovias pavimen-
tadas modernas e pelas ferrovias que unem capitais de estado
e maiores cidades, aparecem em numero relativamente expres-
sivo, interligando os maiores nds ou centros como Séo Paulo, Rio
de Janeiro, Belo Horizonte, Porto Alegre e Curitiba. A este con-
junto de linhas principais, que garantem acessibilidade satisfa-
toria aos pontos atingidos, acopla-se um secunddrio, também
denso, constituido por linhas alimentadoras ou tributdrias, rodovias
e ferrovias inferiores sob o ponto de vista técnico e de intensi-
dade de fluxo.
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Figura 2 — Rede rodoviaria e ferroviaria no Brasil, adaptadas do
Atlas Nacional — IBGE — 1696 e atualizadas

A implantacio deste complexo viario e seu eficiente funcio-
namento tiveram como estimulo maior as necessidades crescen-
tes impostas pelo desenvolvimento de uma economia industrial
e agricola moderna e pelo acelerado crescimento populacional,
que tém caracterizado o Centro-Sul nos uitimos cem anos.

A evolucio econdmica e a demografica, refletidas na expansao
viaria, resultaram de um processo integrativo, espacial e tem-
poral, de fatores de naturezas diversas. No século XIX, a vinda
da F~amilia Real Portuguesa, a Independéncia politica, a emi-
graclo estrangeira e fundamentalmente a cultura do café cria-
ram em alguns estados, de maneira especifica naqueles que hoje
integram a regido Sudeste, condicbes de implantacdo de uma
rede viaria moderna, representada pelas ferrovias. Uma vez ini-
ciado o processo e estabelecidos alguns nods de circulagdo ter-
restres, como Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Santos, Campinas, al-
guns pré-requisitos para a industrializacéo ja estavam satisfeitos

63




e conjugados a outras circunstancias favoraveis, algumas cons-
tituindo-se nos proprios fatores da producao industrial — exis-
téncia de iniciativa empresarial e méo-de-obra com conheci-
mento técnico, representadas pelo emigrante estrangeiro; capi-
tais relativamente abundantes gerados pela cafeicultura; meio
natural acolhedor, propicio inclusive & instalagéo de uma ampla
rede de energia hidroelétrica; concentracdo demografica relati-
vamente densa, atuando a populacéo dualmente, como elemento
operacional e mercado consumidor para 2 indastria — provo-
caram uma acentuada ativacdo do processo industrial. O desen-
volvimento econémico, impulsionado pela expansdo da ativi-
dade industrial, e a evolugdo do complexo viario passaram a
agir simultaneamente como causa e efeito reciprocos, um via-
bilizando e demandando o outro, em um nitido processo de inte-
racio temporal e espacial®. Em algumas décadas de industria-
lizacdo acelerada conseguiram os estados sudestinos implantar
5 mais moderna e complexa rede regional de transportes exis-
tente no pafs, que representa espacialmente a fase F do modelo
em estudo, a ser analisada com detalhes em segmento vindouro.

A auséncia de condicdes minimas de densidade estrutural
para a constituicdo de redes artificiais de transportes terrestres
domina toda a Amazonia. Uma complexa integracio de fatores,
alguns ja citados pois comuns ao Nordeste, pode ser invocada
para justificar o padro incipiente das linhas de circulacéo
criadas pelo homem, dos quais 0s econdmicos assumem maior
relevancia. Durante muito tempo, foi atitude generalizada atri-
buir-se ao ecossistema amazoénico, aparentemente hostil, a res-
ponsabilidade maior pela subtracao daquele espaco a acdo
humana em maior escala. Todavia, tanto quanto o clima quente
e imido, a cobertura florestal densa e abrangente, dificultando
0 acesso a um espaco de dimensdes continentais, os solos tropi-
cais de baixa fertilidade funcionaram como sustentadores da
baixa densidade demografica e da relativa intocabilidade do
meio ambiente a grande distancia e posi¢do excéntrica da 4rea
em relacdo ao nucleo econémico do pais, a manutencio, por sé-
culos, de uma precéaria economia extrativista florestal, o sis-
tema de trocas aviltante estabelecido para a regido, fornecedora
de produtos primérios e importadora de bens industrializados,
a caréncia de amparo governamental, monopolizado pelas areas
meridionais de respostas mais rapidas e rentaveis aos estimulos

(1) Esse processo de interacio desenvolvimento econdmico (industrial)
— rede de transportes foi particularmente sensivel no estado de Sao
Paulo, lider da regifio e onde GAUTHIER (1968), em analise baseada na
teoria dos grafos, encontrou alto grau de correlacio entre a melhoria
da accessibilidade das rodovias em um curto periodo e o crescimento
industrial, em um periodo subsequente. .
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recebidos, o potencial de espaco existente nas demais regides
brasileiras, que permitiu ao colono nacional isolar a Amazobnia
como Ultima opcdo para migracdo. Todo esse contexto fisico-
-econémico problematico funcionou como barreira ac estabele-
cimento de ferrovias e rodovias, linhas artificiais incapazes de
concorrer com as facilidades oferecidas pela extensa e difusa
rede hidrografica, eixo natural de penetracio e circulacéo.

Considerados os portos maritimos e os do rio Amazonas, em
funcio de suas caracteristicas singulares, parece-nos identifi-
cavel ainda hoje, para a maior parte da Amazobnia, o estadio de
dispersGo portudria. A concentracio existente em Belém, Manaus
e Santarém indica uma superposicdo espacial das etapas iniciais
do modelo, complementada simultaneamente por extensos eixos
rodoviarios implantados nas décadas de 1960 e 1970. Essss eixos
constituem tipicas rodovias de colonizacéo, integrativas como
a Transamazdnica, a Cuiaba-Santarém, a Belém-Brasilia, a Bra-
silia-Acre ou estratégicas como a Perimetral Norte. Contra-
riando o modelo, essas linhas de penetracdo ndo ocorrem no
sentido litoral-interior, pois seu tracado ndo emergiu da neces-
sidade de escoamento de uma eventual produgdo no sentido
h{ntgrlé.ndia-porto. Cabe lembrar que a rede em implantacio
nao é espontanea, fruto de um processo econémico normal, mas
sim direcionada e imposta pelo poder politico-administrativo.
'I:odos esses fatores especificos conferem & Amazoénia uma feicio
tipica, individual que dificulta a abordagem nomotética e torna
pfoblemética a aplicacdo da sequéncia em questdo a esta por-
cio espacial brasileira.

A r~egiéo Nordeste, com menor extenséo territorial, em melhor
posicdo geografica relativa ao restante do pais e mesmo a Euro-
pa, sem a densa cobertura florestal do Norte, propiciou bem
cedo a ocorréncia de grandes concentraces populacionais, de-
manda para uma rede vidria mais densa. A fase de dispersio
portudria foi identificdvel até a segunda metade do século XIX,
se nos fundamentarmos no seguinte depoimento: “Nos primei-
ros séculos em que o povoamento foi dominantemente litoraneo
e os transportes do interior para os pequenos portos eram feitos
em lombo de burros e dai para os principais portos em barcacas,
desenvolveram-se as cidades portuarias como Parnaiba, Macau,
Goiania, Penedo, Calenca e Ilhéus, além das capitais, se exce-
tuando Teresina. Com a construcio das ferrovias, na segunda
metade do século XIX, esses pequenos portos perderam a sua
1mportémcia de vez que as ferrovias, construidas paralelas ao
litoral, embora a alguma disténcia dele, ligaram suas 4reas de
influéncia aos grandes portos, geralmente capitais de Estado.
Entraram em decadéncia... (Andrade, 1976, p. 123).

Os processos sumariamente descritos acima esbocam a fase
de dispersao portuaria e a situacfo transicional seguinte para
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a etapa de linhas de penetracio e concentracio portuaria. Sa-
liente-se que, contrariando o modelo, a linha de penetracéo,
no caso a ferrovia, nfo se extendeu no sentido litoral-interior.
A construcdo da linha da Great Western, ligando lateralmente
os maiores centros da Zona da Mata acgucareira, obedeceu &
propria disposicéio espacial dessa estreita faixa agricola litora-
nea, de sentido NE — SO, e provocou uma captura econdmica
e grande concentracéo portuaria em Recife, que disparou a fren-
te como o maior porto do agicar, ampliando muito sua hinter-
landia e causando a decadéncia de muitas cidadezinhas litora-
neas: Sio Cristévao, Laranjeiras, Riachuelo, Maruim, Coruripe,
Maragogipe, Barreiras, Goiana, Maranguape (Araujo Filho,
1969, pp. 55). A atual estrutura espacial da rede viaria nor-
destina parece evidenciar uma fase de interconexdo dos transportes
terrestres, iniciada pela rede ferroviaria e depois completada pela
rodoviaria.

Pelo exposto julgamos ter demonstrado que a aplicabilidade
do modelo em pauta ao Brasil, mosaico de diferentes padrées
de desenvolvimento econdémico e de redes de transportes, sugere
consisténcia apenas em abordagem parcelada, a nivel das partes
integrantes. Dentre as cinco macro-regides brasileiras, a inte-
gracdo de fendmenos fisicos, econdémicos e socais mais com-
plexa e mais fértil em resultados espaciais foi, sem duavida, a
que se processou na atual regido Sudeste (estados de S&o Paulo,
Rio de Janeiro, Minas Gerais e Espirito Santo) e por isso a esco-
lhemos como objeto de estudo mais detalhado. A andlise visa
principalmente os séculos XIX e XX, porque uma retrospectiva
mais ampla fugiria aos fins incisivos do trabalho e por ser essa
fracdo temporal a mais importante no desenvolvimento do pro-
cesso, ao longo da qual parecem ser detectiveis todas as fases
propostas.

APLICACAO DO MODELO A UMA MACRO-REGIA0
ESPECIFICA: O SUDESTE

O alto grau de correlacdo existente entre demanda popula-
cional, desenvolvimento econdmico-industrial e expansio do sis-
tema de transportes tem no Sudeste brasileiro um expressivo
exemplo empirico de sua validade tedrica. Abrigando o seg-
mento da populacdo brasileira de mais alta renda per capita
e de mais elevado nivel de vida, o Sudeste concentrava, em 1970,
40.331.969 habitantes, que representavam 42,7% do total da
populacdo brasileira (Keller, 1977, pp. 145). Suas atividades
econdmicas contribuiram, em 1968, com 62,9% da renda total
do pais (Keller, 1977, pp. 383) €, em 1970, a indtstria de trans-
formacdo assumia papel de primazia, agrupando 73,1% do total
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de pessoal ocupado no pais e 78,9% do valor da produgéo indus-
trial (Davidovich, 1977, pp. 485).

A ilac8o correta em funcéo desses indices quantitativos é que
as redes de transportes terrestres sejam as mais desenvolvidas
do pais, espacial e tecnicamente, e a veracidade dessa premissa
pode ser comprovada numericamente. Os estados sudestinos de-
tinham, em 1970, 46,1% das linhas ferroviarias nacionais
(14.831 km) e mais de 50% das linhas eletrificadas. No setor
rodovi4rio, uma frota de veiculos correspondente a 63,4% do
total brasileiro, dispunha de 39,55% das rodovias do pais, estru-
turadas em rede qualitativamente caracterizada pela grande
concentracio de rodovias modernas, agrupando 42,16% das
rodovias pavimentadas federais, 63,37% das estaduais e 59,26 %
das municipais existentes no Brasil (Oliveira, 1977). Pontos ter-
minais das rotas terrestres, os portos regionais também reti-
nham condicdes de lideranca nacional, concentrando 85,23 %.
do total de toneladas de carga na navegag@o de longo curso e
46,4% do total da cabotagem,

Todos esses aspectos, integrados, fazem com que o Sudeste
assuma condicdes de lideranca e excepcionalidade em relacéo
as outras areas brasileiras. Sendo a Unica regifo do pais que,
sob critérios econdmicos e sociais, escapa a caracterizagdo de
subdesenvolvida, somente nela puderam emergir todas as fases
do modelo em estudo, ao longo de um processo de desenvolvi-
mento relativamente acelerado. Em um espaco temporal de
pouco mais de um século, evoluiu-se do estadio de dispersdo
portudria para a fase de primazia das modernas vias troncais.
Condicoes especificas, das mais variadas naturezas, conjuga-
ram-se e favoreceram a intensidade e rapidez do processo.

A FASE DE DISPERSAO PORTUARIA

Embora houvesse, desde a época da mineracdo (século XVII),
embrides de linhas de penetracdo para o interior e certa con-
centracdo no porto do Rio de Janeiro, a fase de dispersdo por-
tuaria, de forma genérica, pode ser identificada no Sudeste até
as primeiras décadas do século XIX, e estaria diretamente vin-
culada as peculiaridades do sistema econémico brasileiro. A eco-
nomia do pais, tanto em sua fase colonial como por longo
periodo apés a independéncia politica, foi direcionada para a
exportacdo, na qual alguns produtos revezavam-se na lideranca
de producio e comércio, tais como acticar, tabaco, ouro, algo-
dao, borracha, café. O préprio cardter geral da colonizacio bra-
sileira é o de uma colonia destinada a fornecer, inicialmente
ao mercado europeu e depois ao norte-americano, géneros tro-
picais economicamente expressivos (Prado Junor, 1969). Como
que salientando a predisposicAo do atual Sudeste para a lide-
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Figura 3 — Marcha do café e os portos exportadores antigos e atuals,
segundo Aratujo Filho — “Santos, o porto do café” — Rio de Janeiro,
IBGE — 1969, pp. 138.

ranca econdmica entre as regides brasileiras, os grandes pro-
dutos de sustentacio das financas do pais nele tiveram base
territorial, dividindo com outras areas o privilégio, como no caso
do acucar, do ouro e do algoddo, ou simplesmente ngonppoh-
zando o produto, como no caso do café. Como consequéncia na-
tural, estabeleceu-se uma linha de portos na faixa costeira dessa
regifio, pontos de exportacéo dos produtos vindos de uma hin-
terlandia relativamente préoxima mas ligada de maneira fragil
e precaria por transportes terrestres aos portos, por sua vez
mantenedores de ténues relactes entre si. Nos dois séculos ini-
ciais de colonizacdo, esses pequenos nucleos de povoamento e
comércio apareciam ligados as 4reas de extracdo do pau-brasil
ou de cultura canavieira, como Vitéria, no Espirito Santo, Cabo
Frio, Sdo Jodo da Barra, Angra dos Reis, Parati, Pilar, Estrela,
Porto das Caixas, Rio de Janeiro, no litoral fluminense e, em
territério paulista, Ubatuba, Sao Sebastifio, S8o Vicente e San-
tos (Oliveira, 1977 : 332). No século XVIII, a hinterlandia do
porto do Rio de Janeiro j& sobressaia-se em relacdo as demalis,
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em virtude da ligacdo terrestre (“Caminho Novo”) estabelecida
com as Minas Gerais, que tornava o Rio de Janeiro e, em menor
escala, Parati os principais portos do ouro.

O surto cafeciro no Sudeste, em suas primeiras manifesta-
¢oes, veio tornar mais caracteristica a fase de dispersao portua-
ria, para fazé-la desaparecer em seguida.

Expandindo-se, em fins do século XVIII, dos arredores do
Rio de Janeiro para o interior da Baixada Fluminense, a cul-
tura cafeeira encontrava-se amplamente difundida pelo vale
médio do rio Paraiba, nas primeiras décadas do século XIX,
atingindo a seguir o Planalto Cristalino paulista (Franca, 1960).
Essas areas iniciais, e mesmo outras para onde o café estendeu-
-se ininterruptamente, como arredores de Campinas ou Zona
da Mata Mineira, encontravam-se em excelente posiclo geogra-
fica, ou seja, a uma distancia de até 100-150 km dos principais
portos, e foi essa proximidade do mar que propiciou o sucesso
da producéo, ja que distancias maiores impossibilitariam o trans-
porte pelo meio mais comum e menos oneroso da época, as tro-
pas de burros. Cabe lembrar, ainda, que a regido Sudeste carac-
teriza-se por uma topografia acidentada, com destaque para a
Serra da Mantiqueira, Serra do Espinhaco e a escarpa de falha
litorénea, genericamente conhecida como Serra do Mar, que
constitui o rebordo oriental do Planalto Cristalino. Até o adven-
to dos meios de circulacio, a travessia desses acidentes topogra-
ficos constituiu aspecto problematico da vida regional e restrin-
giu a movimentacdo de cargas e pessoas ao transporte animal.
Coube as tropas de burros vencer os desniveis do terreno e as
distancias do planalto as baixadas litoraneas, onde proliferavam
numerosos pequenos portos como Sio Sebastido, Ubatuba, Inhu-
mirim, Mambucaba e Parati, servindo ao Norte de Sio Paulo,
e Angra dos Reis, Mangaratiba, Cabo Frio, Barra de Sdo Jodo,
Macaé, Sdo Jodo da Barra, captando o café do Oeste do Estado
do Rio, da Baixada Fluminense ¢ do Vale do Paraiba mineiro-
-fluminense (Araujo Filho, 1969 : 55). Esses portos, mais os de
Estrela e Mau4, nos fundos da Baia da Guanabara, concentra-
vam a producéo vinda do interior e enviavam, em pequenas bar-
cacas, para os portos principais, Santos, Angra, Ubatuba, Séo
Sebastifo e, primordialmente, para o porto do Rio de Janeiro
que, pela condicdo de sede da Corte era o porto exportador por
exceléncia (Araujo Filho, 1976) (Fig. 3).

Ligando os portos entre si, desenvolveu-se um trafego de ca-
botagem nesse trecho da costa brasileira, o que a nosso ver nio
descaracteriza a fase de dispersdo portudria marcada por fraca
interconexéo lateral ja que as relacdes existentes entre os por-
tos néo significavam trocas no sentido comercial, ou seja, fluxos
consideraveis e regulares de diferentes produtos, atestados de
atividade produtiva dirigida & demanda interna, mas simplesmente
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transporte escalonado, por dificuldades ja4 assinaladas, de um
mesmo produto gerado e sustentado por estimulos externos ao
ais.

P Esta situacfo tenderia a mudar durante a segunda metade
do século XIX, pois durante esse periodo intensificou-se a cons-
trucdo e uso das linhas férreas no Sudeste. Com o crescimento
continuo da exportacéo, e consequente aumento da especiali-
zacho, novas areas produtoras, cada vez mais distantes do litoral,
tinham que ser incorporadas & economia cafeeira e novo meio
de transporte era demandado, em funcéo do encarecimento do
produto pela morosidade do fransporte por muares. Por este
motivo expandiu-se a rede ferroviaria no Sudeste, desbancando
totalmente as tropas antes de 1890 e, com novas linhas de pene-
tracio para o interior beneficiando os portos de Santos e Rio de
Janeiro, provocou a decadéncia dos portos secundarios e macica
concentracio naqueles que viriam a ser os principais do Sudeste
e do pais.

A FASE DE LINHAS DE PENETRACAO E CONCENTRACAO
DOS PORTOS

Ao que tudo indica, esta é a fase mais importante ao longo
do processo de desenvolvimento dos transportes em estudo, pois
sua existéncia é pré-condicdo obrigatéria para o desencadea-
mento das etapas posteriores e, além disso, hd uma forte ten-
déncia para que essas estradas pioneiras sirvam, futuramente,
como linhas-troncais de circulacdo nos estadios mais desenvol-
vidos das redes de transportes. Nas areas onde o modelo em
pauta tornou-se evidente, foram enumerados trés motivos prin-
cipais para a construcéo de linhas de penetracfo: a) o desejo
de ligar um centro administrativo, situado na costa, com a area
interior para fins de controle politico e militar; b) a &nsia de
atingir areas de mineracfo; ¢ a necessidade de alcancar areas
de producéo em potencial de agricultura de exportacdo (Taafee,
Morril e Gould, 1963 : 506). No caso do Sudeste brasileiro, é evi-
dente seu enquadramento na tltima situacfo relacionada.

S&o fatos sobejamente divulgados a difusdo espacial da cafei-
cultura pelo Sudeste (fig. 3) e a importancia fundamental que
esse produto agricola passou a desempenhar na economia bra-
sileira, a partir das primeiras décadas do século XIX. Trans-
formou-se, depois de 1830, no principal produto comercial bra-
sileiro, atingindo, em algumas fases, até 34 dos valores das
exportacdes brasileiras (Franca, 1960, pp. 12). A medida que
as areas préximas ao litoral n8o mais apresentavam espacos
vazios, buscava-se as regides mais interiores, principalmente no
Estado de S&o Paulo, onde as manchas de “terra-roxa” atraiam
sobremaneira os cafeicultores Esta interiorizagfo da grande la-
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voura de exportacdo s6 tornou-se possivel porque foi acompa-
nhada pela penetracdo das ferrovias, que comecaram a surgir,
no Sudeste e no Brasil, a partir de 1850 e conheceram grande
evolucido em toda a segunda metade do século XIX. Este é o pe-
riodo de perfeita identificacdo da primeira etapa da fase B.

A primeira linha de penetracio para o interior terio sido a
construida pela entdo Cia. de Estradas de Ferro D. Pedro II,
hoje Central do Brasil, que partindo do porto do Rio de Janeiro,
atingia de inicio Queimados, em 1858 e, sucessivamente, Barra
do Pirai, em 1864, e Trés Rios, ja no Vale do Paraiba, em 1867
(fig. 4). Partindo de Barra do Pirai, em 1877, um ramal atingia
Juiz de Fora, em Minas Gerais, e outro completava a ligacio
Rio S&o Paulo, ainda no mesmo ano (Oliveira, ob. cit., pp. 284).
No Estado de Sdo Paulo, a primeira linha de penetracdo surgiu
em 1867, ligando o porto de Santos a Jundiai, no Planalto. A
A partir desses eixos e tendo S&o Paulo e Rio de Janeiro como
pontos focais, estruturou-se sucessivamente a rede ferroviaria
do Sudeste, apresentando, no setor fluminense-mineiro-capixaba,
um padrio entrelacado, “uma verdadeira malha de trilhos”
(Oliveira, 1977 : 285) e, no setor paulista, um padréo digitado,
com as linhas férreas acompanhando a direcdo dos grandes in-
terflivios e tendo como centro de convergéncia — divergéncia
a cidade de S&o Paulo.®

O desenvolvimento de linhas de penetracfo coloca em movi-
mento uma, série de processos espaciais, ja relacionados na par-
te inicial do presente trabalho e plenamente detectaveis no
Sudeste no decorrer da fase em questdo. A medida que as linhas
de penetracdo, aqui representadas pelas ferrovias, alcancavam
o interior, possibilitavam a abertura de novas areas cafeeiras,
acentuando a especializaco regional da economia, através da
producido sempre crescente do café e, na maioria dos casos, em
detrimento de outros produtos agricolas. Os centros interiores
beneficiados pelas linhas recém-criadas foram dinamizados, quer
os ja existentes, como Jundiaf ou Campinas, quer aqueles sur-
gidos em funcéo do café e da ferrovia, que constituiam as “pon-
tas de trilho” e “bocas de sertao”. Segundo Franca, 1960 : 196),
as principais cidades do Planalto Ocidental paulista conhece-
ram estes dois estadios, tais como S&o José do Rio Preto, Catan-
duva, Lins, Tup4, Assis, Ourinhos e outras.

A concentracdo portuéria é outro processo espacial, resul-
tante do estabelecimento de linhas modernas de penetracéo,

(2) Os processos de difusfo da cafeicultura e das ferrovias no Sudeste
e especialmente no estado de Sao Paulo sdo fenémenos exaustivamente
estudados por varios autores (Deffontaines, 1935; Milliet, 1938; Taunay,
1939; Simonsen, 1940; Mattos, 1944, e 1954; Mombeig, 1952; Aratjo Filho,
1956; Franca, 1960; Oliveira, 1977; Gerardi e Tubaldini, 1977), n&o ha-
vendo motivo para enfoque mais detalhado de nossa parte.
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perceptivel na regido Sudeste. Os portos terminais das linhas
de penetracdo, Santos e Rio de Janeiro, foram extremamente
beneficiados pela inovacdo, aumentando as respectivas hinter-
landia pela conquista de novos mercados e sufocande economi-
camente os portos menores. Como pode ser observado na figu-
ra 3, cerca de 10 portos pequenos encerraram suas atividades
de exportacdo cafeeira, concentrando-se estas nos portos de
Santos, Rio de Janeiro e, em escala muito menor, Angra dos
Reis, Niterdi e Vitoria.

O porto do Rio de Janeiro teve no café o produto que lhe ga-
rantiria manter sua posicdo de primeiro porto brasileiro no
século XIX e comandar importante concentragdo portuaria no
Sudeste. De acordo com Oliveira (1977 : 333), “o avanco da
rubiacea para o interior e a implantacdo ferroviaria que o seguiu
foram os principais responséveis pela ampliacdo das hinterlan-
dias dos portos do Rio de Janeiro e Santos... Favorecida, por-
tanto, pela ferrovia, a hinterlandia do porto do Rio de Janeiro,
no final do século passado, j& abrangia o centro de Minas Ge-
rais, a Zona da Mata Mineira e a Baixada Fluminense”... Ex-
pandindo sua &area de influéncia por dispor de ligacbes mais
rapidas e econdmicas com o interior, o porto do Rio de Janeiro
provocou a deteriorizacdo econdmica e consequente desapare-
cimento dos portos de Mangaratiba, Barra de Sdo Jodo, Macag,
S&o Joao da Barra, Estrela e Maua. Em outros provocaria longa
estagnacdo, como Angra dos Reis, “porto... (surgido) no sé-
culo XVI... (que) teve importancia no escoamento do ouro e,
posteriormente, do café no século XIX, Quando as 4reas pro-
dutoras dessa rubidcea foram diretaments ligadas pela ferrovia
aos portos do Rio de Janeiro e Santos, o porto de Angra dos
Reis entrou em decadéncia... Por volta de 1950, ressurge com
alguma importancia, com a funcdo de importador de carvio
procedente de Imbituba, em Santa Catarina, para abastecimen-
to da Usina Siderurgica de Volta Redonda, valendo-se da utili-
zac8o da mencionada ferrovia” (Oliveira, 1977 : 336-337).

Também o porto de S&o Sebastido, localizado no litoral norte
do Estado de S&o Paulo, conheceu longos periodos de dscadén-
cia em virtude da concentracdo portuaria efetuada pelo Rio de
Janeiro, “Servia, a principio, a0 Rio de Janeiro, para onde en-
viava o acucar e, mais tarde, o café, para dali ser exportado.
Posteriormente, com a implantacdo da rede ferroviaria, com o
declinio da cafeicultura no Vale do Paraiba paulista e com a
concentracdo das atividades portuarias do Sudeste nos portos
do Rio de Janeiro, Sao Sebastido entra em decadéncia para res-
surgir na segunda década do século atual como porto de escoa-
mento da laranja paulista”, (Oliveira, 1977 : 339). Decadente
logo depois a laranja nas areas préximas, a verdadeira ressur-
reicdo econdmica de S&o Sebastido efetuou-se a partir de 1968;
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ao ter instalado o Terminal Maritimo Almirante Barroso, para
carga, descarga e armazenagem de petréleo bruto, enviado, por
oleoduto, & Refinaria Presidente Bernardes, em Cubat&o.

Ao contrario do Rio de Janeiro, Santos apenas conseguiu
alcar-se 3 posicdo de grande porto através da exportacdo de
café. Obscurecido pelo porto carioca durante todo o século XVIII,
sendo mesmo “tributario do Rio de Janeiro, por intermédio do
qual podia fazer comércio exterior, conservando somente o co-
mércio direto com os outros portos brasileiros...” (Vicente de
Carvalho, 1944, pp. 184), Santos tornou-se nas primeiras déca-
das do século XIX, o “porto do agucar” e, a partir de 1850, “o
porto do café”. A inauguracdo da linha ferroviaria de penetra-
cdo Santos-Jundiai, em 1867, e de outras que surgiram ligando
as areas cafeeiras do Estado & Capital e a Santos, foi o princi-
pal fator responsavel pela concentracio portuaria efetuada por
Santos, como afirma Araujo Filho (1969, pp. 55):

“Em Sio Paulo mais do que em qualquer outra provincia o
fendmeno ferroviario produziu um verdadeiro colapso nos por-
tos litoraneos, deixando Santos como monopolizador de todo o
trafego com o Planalto, coisa que até hoje persiste... Mais do
que nunca, é este o momento de formacdo do verdadeiro bind-
mio Sdo Paulo-Santos que com o andar dos tempos foi-se fir-
mando cada vez mais & medida que o café dava forca econdmica
3 Provincia de Sdo Pau’o, que ja no periodo republicano conhe-
cia a era da industrializacao”.

Como consequéncia direta desses fatos, em fins do século pas-
sado, o porto de Santos havia se transformado no principal do
pais e ampliado largamente a sua hinterlandia, drenando a pro-
ducdo cafeeira do norte e centro-sul do Estado de S&o Paulo e
ja atingindo o Tridngulo Mineiro.

O processo de concentracéo portuaria, detonado no século pas-
sado, cristalizou-se no século atual, confirmando a posicdo pri-
vilegiada de Santos e Rio de Janeiro, reforcadas pela expansio
rodoviaria, e assegurando a sobrevivéncia e expansao de Vitdria,
Sdo Sebastido e Angra através da especializacdo das cargas.

FASE DE INTERCONEXAO DOS TRANSPORTES TERRESTRES

Ponto problematico é a delimitacdo precisa do inicio e do tér-
mino da fase em quest@o, devido & ocorréncia de superposicéo
de seus limites com as etapas anteriores e posterior. De acordo
com a teoria, a fase E comeca a definir-se com o aparecimento
de linhas secundarias a partir dos portos e dos centros ao longo
das linhas de penetracdo. Estes centros, em um periodo imedia-
tamente anterior, surgiram ou se desenvolveram em funcédo de
sua posicdo as margens das vias de penetracdo. Logo passam a
centralizar linhas secundrias, ocorrendo um processo de con-
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centracdo nesses pontos urbanos semelhante aquele verificado
em relacdo aos portos. Os melhores localizados e de maior dina-
mismo econémico tém condicdes de expandir sua rede de linhas
secundarias e anexar hinterlandia de seus vizinhos, interconec-
tando-se entre si e com os centros menores, sobre os quais, pro-
gressivamente assumem comando. Como o processo continua, a
tendéncia normal é que os centros maiores continuem a cres-
cer relativamente mais, através de aumento continuo da espe-
cializacdo e consequente ampliacdo de mercados. A competicdo
entre as cidades é incentivada e as melhores dotadas passam
consequentemente, a demandar uma ampliacdo e melhoria dos
transportes terrestres, e essa expansfo verifica-se até culminar
na fase seguinte, de desenvolvimento de vias troncais de alta
prioridade.

Sem preocupacéo de delimitar esta etapa, temporalmente, de
maneira rigida e precisa, poderiamos, & priori, enquadra-la na
seccao temporal que abrange as ultimas décadas do século pas-
sado, até aproximadamente, 1950, que é o periodo de consuma-
céo da estrutura ferrovidria e de origem das primeiras linhas
rodoviarias modernas, no Sudeste. A predominancia das rodo-
vias sobre as ferrovias estabeleceu-se a partir dos anos 50 e tem-
-s¢ prolongado ininterruptamente até os dias atuais, colocando
em evidéncia a ultima fase do modelo, a etapa F.

A interconex&o lateral dos transportes terrestres processou-se
inicialmente através da expansdo da rede ferrovigria. A partir
das primeiras ferrovias criadas, anteriormente identificadas
como de penetragdo, linhas secundirias foram a elas se aco-
plando, aumentando o ntiimero de centros urbanos servidos, O
progressivo adensamento da malha ferrovidria resultou na ela-
boracéo de trés redes distintas (fig. 4), uma formada pelas fer-
rovias Centro-Ooeste, Leopoldina e Central do Brasil, localizada
nos Estados do Rio, Minas e parte dos Estados de Sio Paulo e
Espirito Santo, outra pelas ferrovias paulistas, as atuais inte-
g;a’ntes da FEPASA, mais a Noroeste do Brasil e a Santos-Jun-
diai (sob jurisdicdo da R.F.F.S.A.) e a terceira, de extensio
muito menor que as anteriores, representada pela Estrada de
Ferro Vitoria a Minas, da Companhia Vale do Rio Doce (Oli-
veira, 1977 : 282).

_As redes fluminense-mineira e paulista tiveram no café a prin-
cipal motivacéo econémica para sua instalacéo e expansao. Apoés
0 advento das primeiras linhas de penetracdo, alguns centros
atlr}gidos por essas ferrovias ganharam destaque, quer pela sua
posicao geografica favoravel, quer pelo dinamismo econdmico
da regifio sob sua influéncia. Transformaram-se em centros
difugores de linhas secundérias ou alimentadoras, criadas para
servir de canais de distribuicdo entre as linhas-tronco e as areas
produtoras e captadoras de bens relativamente préoximos. Esse
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processo ocorreu, com diversas gradacoes de vitalidade, nas ci-
dades de Campinas, Bauru, Sorocaba, Araraquara, Ribeirao
Preto, Barra Mansa, Trés Rios, Barbacena. Nas capitais esta-

. duais, a reunido de condicoes propicias para o desencadeamento

do processo efetuava-se de maneira mais rapida e completa e
aquelas de maior dinamismo econémico tornaram-se pontos cen-
trais como Sao Paulo, capital do Estado maior produtor de café
— sustentaculo da economia nacional até 1930 — e Rio de Ja-
neiro, porto destacado e capital brasileira. De menores propor-
codes, o no6 viario centrado em Belo Horizonte explica-se pela
posicao geografica, ponto de acesso para areas mais interiores
do Centro-Oeste e pela funcido administrativa da capital mi-
neira, A Vitéria, em posicdo excéntrica em relacdo as areas ca-
feicultoras mais dinémicas, coube um desempenho muito mais
modesto como né ferrovidrio, fundamentado quase que exclu-
sivamente em suas func¢des administrativa e portuéria, servindo
a um conjunto de mineracéo, transporte e exportacdo de miné-
rio de ferro oriundo de Minas Gerais.

A difusdo espacial das ferrovias no Sudeste resultou em uma
rede relativamente densa, sem similar no pais, mas ainda defi-
ciente, tanto espacial como tecnicamente. Na realidade, a ansia
de instalacdo de canais de dremagem para uma riqueza entao
capital, o café, resultou na marginalizacdo de aspectos técnicos
importantes, como tracado das ferrovias, igualdade de bitolas,
real necessidade de instalacdo de ramais. Essa caréncia de pla-
nejamento global adequou o conjunto ferrovidrio do Sudeste
(assim como aquele de todo o pais), a prover apenas as neces-
sidades imediatas da economia exportadora priméaria entao vi-
gente e impediu-o de responder satisfatoriamente aos estimulos
de demanda da industrializacdo intensa iniciada na regido apés
1930 e cristalizada a partir de 1950 (Barat, 1978 : 23).

Sem condi¢oes de adaptar seu material rodante e sua estru-
tura operacional as novas exigéncias da economia industrial, o
transporte ferroviario passou a sofrer continua e crescente com-
peticdo por parte do transporte rodoviario. O processo de subs-
tituicdo intermodal tornou-se mais intenso no perfodo pos-
-guerra, em decorréncia de estimulos de procedéncia dual. Como
principal incentivo endégeno funcionou o imperfeito atendi-
mento que os servicos ferroviario e maritimo, precariamente in-
tegrados, podiam oferecer & economia do pais e do Sudeste,
entdo em acelerada transformacfo estrutural e demandando
com urgéncia, assim como a populacdo em rapido crescimento,
meijos de transportes mais velozes e eficientes. Como influéncia
ex6gena dominante atuou a revolugio tecnolégica de dmbito
mundial, com o grande avanco dos veiculos tracionados por mo-
tores a exploséo, movidos por combustiveis derivados de petréleo.

No padrao espacial composto pela rede rodovidria do Sudeste
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podem ser destacados dois aspectos fundamentais (fig. 4). Um
deles é a relativa superposi¢cdo de muitas das principais rodovias aos tra-
cados ferrovidrios jd existentes, assimilando dessa maneira a orien-
tacdo portos-4reas produtoras, imposta pela economia expor-
tadora primaria, e contribuindo para a decadéncia ou estagna-
cao das vias férreas. Outro é o cardter de complementagdo espacial
desenvolvido pelas rodovias, as quais preencheram o0s espacos
vazios de outras modalidades de circulacao e concluiram a inter-
conexao lateral dos transportes terrestres.

Em poucas décadas de evolucdo, a rede rodoviaria, incenti-
vada pelo poder publico — pois menos onerosa na instalacdo
de sua infra-estrutura — e impulsionada pela industrializacéo
e crescimento demografico, sobrepujou espacialmente a rede
ferroviaria em extenséo e densidade. O exame cuidadoso da fi-
gura 4 ratifica a veracidade desta afirmacéo.

DESENVOLVIMENTO DE LINHAS TRONCAIS
DE ALTA PRIORIDADE

Esta fase é a mais evoluida do processo em estudo e, conforme
j& assinalado, apenas tem condicées de emergir quando ocorre
substancial desenvolvimento econdémico, ativador da competicéo
espacial entre centros modais. Como o crescimento de cada um
é heterogéneo, os que acusam majiores indices tornam-se abran-
gentes, polarizando extensas 4reas ou mesmo todo o pais e exer-
cendo entre si acirrada disputa de hinterlandia. O desenvolvi-
mento econémico-industrial desses centros maiores e de maior
fluxo de relacdes leva ao estabelecimento de linhas troncais de
alta primazia, interligando-as entre si. Nos casos estudados, a
caracteristica mais marcante dessa etapa é a plena dominéncia
da rodovia sobre a ferrovia, condenada a estagnacido ainda em
estadios primérios de desenvolvimento. O pais, modernizando sua
economia e industrializando-se em pleno século XX, tende a de-
senvolver prioritariamente o transporte rodovidrio — de maior
agilidade operacional, menos oneroso na instalacdo de infra-
-estrutura e consumidor de combustiveis pouco dispendiosos até
1973 — abandonando os investimentos na rede ferrovidria que,
via de regra, permanece incompleta e deficitaria.

O caso brasileiro e, especificamente, o do Sudeste sdo exem-
plos atuais bastante adequados as proposicoes tedricas acima
estabelecidas. Com o ativo processo de industrializacdo do pais,
a partir de 1930, ocorreram expressivas mudancas na estrutura
econdmica, na estrutura espacial e no sistema de transportes.
Evoluindo do modelo de pais exportador primério para aquele
de pais em esfor¢o de industrializacédo, baseado na substituicéo
de importacdes, o Brasil teve alterada sua estrutura espacial.
De “arquipélago” econdmico, formado por “ilhas” constituidas
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por portos exportadores e pelas 4reas produtoras a sua reta-
guarda, passou a uma estrutura tipo centro-periferia, por volta
da década de 1950-60. O centro, representado pelo Sudeste in-
dustrial, desenvolveu com sua periferia, ou seja, com as demais
regides do pais, um sistema “colonial” de trocas, altamente
vantajoso para si (Becker, 1972, pp. 104).

—+—++—+—+— FERROVIAS
RODOVIAS

° CIDADES
o PORTOS

0 50 100 150 Km
==

Figura 4 — Rede Rodo-ferroviaria do Sudeste, 1974, adaptada de Oli-
veira in “Geografia do Brasil — Regido Sudeste”, IBGE, 1977, pp. 291.

O direcionamento da economia para o mercado interno e a
consequente intensificacdo das relacdes centro-periferia consti-
tuiram demanda ativa para a integracio dos transportes ter-
restres. A necessidade de consegui-la no espaco de tempo o mais
breve possivel foi invocada para justificar a macica injecido dos
recursos publicos disponiveis, estaduais e federais, na infra-
-estrutura rodoviaria, e o consequente abandono dos setores fer-
roviario e maritimo de cabotagem, que permaneceram deficien-
tes e precariamente integrados. A almejada consumacio do
processo integrativo fisico das macro-regides do pais tem sido
efetuada, desde fins da década de 50 até a atualidade, através
da implantacdo de uma rede rodoviiria de Ambito nacional.

A expansio rodovidria, incentivada a nivel nacional, encon-
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trou no Sudeste as mais completas condi¢ées de materializacéo
e isso ocorreu especialmente a partir de 1950, com a aberfura
das principais rodovias troncais e melhoria das linhas secun-
darias. Fatores atuantes decisivos para a detonacdo do processo
foram a acelerada industrializacdo sudestina ocorrida neste pe-
riodo e a implantacéo, a partir de 1957, da industria automobi-
listica brasileira, também sediada no Sudeste. Com os estimulos
recebidos, em alguns anos o transporte rodovidrio ultrapassou
o ferroviario, definitivamente despreparado para competir. Em
1970 o desequilibrio intermodal assumia grandes proporcées,
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Figura 5 — Transporte Rodovidrio na Regido Sudeste — Volume de
trafego médio didrio nas rodovias federais, adaptado de Oliveira in
“Geografia do Brasil, Regido Sudeste”, IBGE, 1977, pp. 292.
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com o setor rodoviario concentrando 70,5% do transporte de
carga e 93,5% do de passageiros, contra 17,% e 4,6 %, respecti-
vamente, do setor ferroviario (Oliveira, 1977 : 344).

A estruturacao da rede rodoviaria efetuou-se, como a ferrovia-
ria, a partir dos centros urbanos mais populosos e de maior
dinamismo econdémico, muitos dos quais passaram a constituir
importantes nds vidriosbimodais. Em um processo altamente sele-
tivo e competitivo, alguns desses nds, como Sdo Paulo e Rio
de Janeiro, e secundariamente, Belo Horizonte, Campinas, Ri-
beirdo Preto, Bauru, reuniram condigcoes de centralizar maior
volume de trafego e transformaram-se em terminais e nds interme-
didriosde linhas troncais de alta prioridade, rodovias construidas se-
gundo elevados padroes técnicos e cuja principal funcao reside
no atendimento do trafego de passagem ou de longa distancia,
interiigando centros em escala regional e inter-regional (Barat,
1978 : 187).

A maioria das rodovias troncais do Sudeste irradia-se da ci-
dade de Sao Paulo, fato que constitue prova cabal de sua con-
dicao de capital econémica do Sudeste do Brasil (fig. 5). Entre
elas destacam-se a Via Dutra, principal eixo econdémico nacio-
nal, interligando Sao Paulo ao Rio de Janeiro, a Via Anhan-
guera, que de S0 Paulo extende-se ao interior paulista e Trian-
gulo Mineiro, a Via Anchieta, unindo Sao Paulo ao porto de
Santos, a Fernao Dias, que faz a ligacdo Sao Paulo-Belo Hori-
zonte. De expressdo interregional, a Rodovia Régis Bittencourt,
segmento da BR-116, interliga S&o Paulo a Porto Alegre.

O desempenho da cidade do Rio de Janeiro como ponto cen-
tral de rodovias troncais é inferior ao da capital paulista, refie-
tindo sua menor pujanca econdmica-industrial. Além da Via
Dutra, a antiga capital brasileira centraliza a Rodovia Rio-Belo
Horizonte, que fecha o tridngulo viario que inferliga as trés
maiores capitais nacionais. Com expressiao interregional figu-
ram a Rio-Bahia e a BR-101, que em dire¢ao norte alcanca, pelo
litoral, a Regido Nordeste e, para o Sul, completard a ligagao
litordnea Rio-Santos.

Localizada aproximadamente no centro geografico do Sudeste,
Belo Horizonte ¢ ponto central das rodoviais troncais que a li-
gam as demais capitais sudestinas, a Brasilia e ao Triangulo
Mineiro.

Em nitida coeréncia com a teoria, e conforme j4 assinalado,
muitas das modernas rodovias troncais da regido obedecem o
tracado das antigas linhas de penetracdo, de sentido litoral-inte-
rior, o que viabilizou a inclusao de algumas nos ‘“corredores de
exportacdo” do Sudeste, planejados ap6s 1964. A importancia
dos fluxos internos, no entanto, é consideravel nas rodovias que
ligam capitais e centros regionais, tornando o Sudeste uma area
com grande coesdo interna e, de acordo com o conceito de regido
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nodal, a Unica por¢io do espago brasileiro com caracteristicas
de regifio e, consequentemente, ndo mais subdesenvolvida. Como
aspecto inerente ao desenvolvimento, cabe lembrar a implanta-
cdo de uma rodovia com fins turisticos, como a Rio-Santos, des-
tinada ao lazer de uma populacéo de renda per capita e poder
aquisitivo relativamente elevados.

A fase F do modelo em estudo evidencia estar em climax nas
4reas mais dindmicas do Sudeste, pois a alta densidade do tra-
fego de carga e passageiros ja levou ao ponto de saturacgéo algu-
mas das rodovias existentes, provocando a duplicacio de vias
- caso da Dutra, da Washington Luis, da Anhanguera — ou
a construcio de uma nova rodovia, de tracado a grosso modo
paralelo & pré-existente e com caracteristicas técnicas superio-
res, caso da Rodovia dos Bandeirantes, no trecho Campinas-S&o
Paulo, e da Rodovia dos Imigrantes, que interliga Sdo Paulo a
Santos.

CONSIDERACOES FINAIS

Modelo indutivo de desenvolvimento dos transportes, conce-
bido através das evidéncias encontradas em alguns paises sub-
desenvolvidos, o processo evolutivo aqui analisado encontra via-
bilidade de aplicacdo ao Sudeste em virtude da conjugacéo, em
gpoca oportuna, de fatores estruturais e conjunturais propicios
naquela porcdo espacial brasileira. Neste contexto, o caso sudes-
tino tende a reforcar as proposicoes tedricas envolvidas no es-
quema em pauta.

Para o sistema nacional, a auséncia de sincronismo e perfeita
integracdo entre os fatores intervenientes no processo deter-
minou maijor extensdo temporal das fases iniciais do modelo,
ndo havendo, nestas tltimas décadas do século XX, perspectiva
de ocorréncia de circunstincias favoriveis para que a etapa
final do esquema possa ser desencadeada em outras regides bra-
sileiras. Sendo a fase F sustentada essencialmente por condi-
coes conjunturais disseminadas em &mbito mundial apés a II
Grande Guerra — expansdo dos investimentos industriais dos
paises capitalistas mais desenvolvidos nas nagdes do Terceiro
Mundo, com consequente hipertrofia das empresas multinacio-
nais; difusdo e crescimento do setor rodoviario, assegurados pela
simultdnea expansdo da industria petrolifera e da automobi-
listica — sua concretizacdo e viabilidade foram colocados 2
prova com a crise mundial do petrdleo (e, por extensio, econo-
" mica) detonada a partir de 1973, que sacrifica tanto paises de-
senvolvidos como subdesenvolvidos. Nestes, o aparecimento de
condi¢des propicias, atuais ou futuras, de geragéo de linhas rodo-
viarias troncais parece fenémeno de dificil efetivaco. A incer-
teza do provimento de petrdleo e seus derivados ou da viabili-
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dade de sua substituicio por outros combustiveis, como o alcool
e 0 gasogénio, deverd limitar o crescimento do setor rodoviario,
com a consequente reestimulacfo dos meios de circulagéo basea-
dos em fontes alternativas de energia, tais como o transporte
ferroviario e o fluvial.

Concluindo, a validade do modelo é legitimada por exemplos
empiricos, entre os quais figura o do Sudeste brasileiro, mas sua
vitalidade, expressa pela geracdo de novos casos, parece exau-
rida, em func¢ao de circunstancias néo previstas e de dificil supe-
racdo. Tudo leva a crer que variacdes em torno do esquema

S

deverao ser aventadas, buscando sua adaptacio & nova reali-
dade vigente.
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