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RESUMO

Esta dissertagao de mestrado possui como eixo norteador uma investigagao geografica centrada
na analise geoestratégia que as redes viarias desempenham na dindmica espacial. As redes sdo
basilares para o desenvolvimento e organizacao do territério a medida que sdo responsaveis
pela circulagdo de pessoas, mercadorias, informacdes e capitais. Assim estas infraestruturas e
sua légica impressa, cumprem uma importante fun¢ao no ordenamento territorial € um papel
geoestratégico na intensidade com que as relagdes socioespaciais € econdmicas se
materializam. Além disso, a circula¢do e os transportes tém cada vez maior importancia no
processo de produgdo global ao permitir as condi¢des de acesso, valorizagdo e fluidez dos
espagos. Nao obstante, percebe-se que a ampliacdo e a modernizagdao das infraestruturas de
transportes estiveram e estdo articuladas com as estratégias dos grupos dominantes que as
implantam e delas se utilizam para realizar a acumulagdo. Tal acumulagdo exige articulacao e
controle territorial, em que efetivamente se manifesta o carater de poder e de ordenamento das
redes e das infraestruturas de transportes. As redes de transportes, nesse cenario, aparecem
como instrumentos que viabilizam as estratégias de organizacdo, circulacdo e comunicagdo e
de agdo politico-territorial (logistica em amplo sentido). Nesse sentido, a regido que
compreende o Roteiro da Missao Cruls, localizada na regido central do territorio brasileiro e
Nord-Pas-de-Calais na regiao de Hauts-de-France, Franga sdo formacdes territoriais distintas,
havendo questdes particulares diante de cada processo historico social para os dois Estados
Nacionais os quais essas areas pertencem. Todavia, ambas situagdes geograficas apresentam
pontos de analise comparativas a serem considerados pelo viés das redes de transportes e sua
modernizagdo e remodela¢do no contexto contemporaneo, sobretudo dos nds de redes (que
exercem conexidade) presentes. Portanto, frente a essa dindmica inerente a globalizacdo esta
dissertacdo visa compreender, por uma andlise comparativa, a logistica na contemporaneidade
enquanto uma série de geoestratégias correlacionadas ao ajuste espacial resultando no
ordenamento do territorio, na valorizagdo espacial e na densidade técnica no contexto da
globalizag¢do para as duas situagdes geograficas analisadas. Neste contexto, o ordenamento
territorial em ambas as areas se da, sobretudo, por meio de politicas territoriais, as quais visam
garantir a organizagdo planejada dos espacos sob o dominio do Estado, das corporagdes e da
sociedade civil organizada, tendo em vista alguns pontos interessantes de comparagao, como o
rodoviarismo, as infraestruturas vidrias, a situacdo geografica de integracdao e a criagao de
plataformas logisticas a partir do segmento logistico na globalizacao.

Palavras-chave: Redes viarias; Nord-Pas-de-Calais; Roteiro da Missao Cruls; ajuste espacial,
Franca; Brasil.



ABSTRACT

This master's dissertation has as a guiding axis a geographic investigation centered on the
geostrategy analysis that the road networks engender in the spatial dynamics. The networks are
basic for the development and organization of the territory as they are responsible for the
movement of people, goods, information and capital. Thus, these infrastructures and their
printed logic, fulfill an important function in territorial planning and a geostrategic role in the
intensity with which socio-spatial and economic relations materialize in the space. In addition,
the circulation and the transport are increasingly important in the production process by
allowing the conditions of access, recovery and fluidity of the spaces. Nevertheless, it is
perceived that the expansion and modernization of transport infrastructures have been and are
articulated with the strategies of the dominant groups that implement them and use them to
accomplish the accumulation of the capital. Such accumulation requires articulation and
territorial control, in which the character of power and planning of networks and transport
infrastructures is effectively manifested. The transport networks, in this scenario, appear as
instruments that enable the strategies of organization, circulation and communication and
political-territorial action (logistics in the sense). In this sense, the region comprising the
Roteiro of the Cruls Mission, located in the central region of the Brazilian territory and the
Nord-Pas-de-Calais in the Hauts-de-France region, France, are distinct territorial formations,
with particular questions in the face of each social historical process for the two national states
to which these areas belong. However, both geographic situations present comparative analysis
points to be considered by the analyses of the transport networks and their modernization and
reconversion in the contemporary context. Therefore, in view of this inherent dynamics of
globalization, the present discussion aims to understand, through a comparative analysis, the
logistics in the contemporaneity as a series of geostrategies correlated to the spatial adjustment
resulting in spatial planning, spatial valorization and technical density in the context of
globalization for the two geographical situations analyzed. In this context, territorial planning
in both areas 1s mainly through territorial policies, which aim to ensure the planned organization
of the spaces under the domain of the state, the corporations and the participation of civil society
organized, with a view to some interesting points of comparison, such as road-building,
highway infrastructure, geographic situation (articulation) and the creation of logistical
platforms from the logistic segment in the globalization.

Keywords: Road networks; Nord-Pas-de-Calais; Roteiro of the Cruls Mission; Spatial
adjustment; France; Brazil.



RESUME

Ce mémoire de master a comme axe directeur une recherche géographique centrée sur I'analyse
géostratégique que jouent les réseaux routiers dans la dynamique spatiale. Les réseaux sont
essentiels au développement et a l'organisation du territoire car ils sont responsables de la
circulation des personnes, des biens, de I'information et des capitaux. Ainsi, ces infrastructures
et leur logique intrinseéque jouent un role important dans 1'aménagement du territoire et ont un
role géostratégique dans l'intensité avec laquelle les relations socio-spatiales et économiques se
matérialisent. En outre, la circulation et le transport sont de plus en plus importants dans le
processus de production mondiale, en permettant les conditions d'acces, de valorisation et de
fluidité des espaces. Néanmoins, il est per¢u que l'expansion et la modernisation des
infrastructures de transport ont €té et sont articulées avec les stratégies des groupes dominants,
qui les mettent en ceuvre et les utilisent pour accomplir 'accumulation du capital. Une telle
accumulation nécessite une articulation et un contrdle territorial, dans lesquels le caractére de
puissance et de planification des réseaux et des infrastructures de transport se manifestent
effectivement. Les réseaux de transport, dans ce scénario, apparaissent comme des instruments
au service des stratégies d'organisation, de circulation, de communication et d'action politico-
territoriale (logistique au sens large). En ce sens, la région qui comprend le Roteiro da Missdo
Cruls (Brésil), située dans la région centrale du territoire brésilien et le Nord-Pas-de-Calais dans
la région des Hauts-de-France (France) sont des formations territoriales distinctes par rapport
au reste de leur territoire, avec des questions particuliéres, auxquels est confronté le processus
historique et social pour les deux Etats nationaux auxquels ces régions appartiennent.
Cependant, les situations géographiques présentent des points d'analyse comparative a
considérer par le biais des réseaux de transport, de leur modernisation et remodelage dans le
contexte contemporain, des noeuds réseau (qui sont en présence de connexité). Par conséquent,
face a cette dynamique inhérente a la mondialisation, ce mémoire vise a comprendre, par une
analyse comparative, la logistique en ajustement spatial, 1'évaluation spatiale et la densité
technique dans le contexte de la mondialisation pour les deux situations géographiques
analysées. Dans ce contexte, 'aménagement du territoire dans les deux domaines passe
principalement par des politiques territoriales, qui visent a assurer l'organisation planifiée des
espaces relevant de I'Etat, des entreprises et de la société civile organisée. Ceci en examinant
certains points de comparaison intéressants tels que la vie routicre, les infrastructures routieres,
la situation d'intégration géographique et la création de plates-formes logistiques a partir du
segment logistique de la mondialisation.

Mots-clés: Réseaux routiers; Nord-Pas-de-Calais; Roteiro da Missdo Cruls; ajustement
spatial; France; Brésil.
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I~TtrRODUCEO

A geoestratégia presente no ordenamento territorial constitui-se em um elemento caro a
Geografia, uma vez que nesta ciéncia a categoria de andlise ferritorio assume uma dimensao
capital para o entendimento da producao das relagdes sociais e economicas. Consoante a isso,
no ordenamento do territério, as redes de transportes t€ém cada vez maior importancia no
processo de producdo do espago, ao permitir as condi¢gdes de acesso, valorizagdo e fluidez,
sendo importantes instrumentos para a agdo geoestratégica do Estado e dos agentes privados.
Nao obstante, percebe-se que a ampliagdo ¢ a modernizagao das infraestruturas de transportes
estiveram e estdo articuladas com as estratégias dos grupos sociais e politicos dominantes, que
delas dependem para maior acumulacdo de capital, articulagdo e controle territorial. Isso
demonstra o carater de poder e de ordenamento territorial das redes e das infraestruturas de
transportes conforme discutido em Dias (2000), Raffestin (1993) e Dupuy (1987).

Cabe salientar que discussdes no campo cientifico que envolvem o ordenamento do
territorio, sobretudo elencadas na Geografia, agenciam uma compreensdo dos objetos
geograficos organizados na contemporaneidade e dos fatos que estes manifestam. Porém ¢
fundamental que se articule as relagdes de poder pensadas e organizadas por agentes sociais na
formag¢do do territério, demonstrando o carater geoestratégico que essas materialidades
cumprem nho espaco.

Sob essa logica, as redes de transportes t€ém como objetivo ordenar, comunicar e
modernizar o territorio. Elas constituem-se como objeto espacial elementar para gerar os fluxos
de capitais, pessoas, mercadorias, bens e informagdes, acionando e articulando novos espagos
por redes, sob a ldgica de acumulacdo e reproducao do capital, segundo a ordem dos grupos e
do Estado. Esse processo acaba criando um novo dinamismo no territorio, bem como sua
articulacdo e a producao de novos espacos (LEFEBVRE, 1974) no que tange a producao
capitalista dos espagos (HARVEY, 2005). Dessa forma, o processo de criacdo das redes e de
nods consiste num elemento essencial a organizagao da sociedade capitalista, pelo qual as redes
vidrias assumem um papel crucial nessa configuragao e estruturagao da sociedade, do capital e
dos territorios.

Tendo o territorio como categoria central na andlise e considerando a relagao intrinseca

da geoestratégia na formacdo territorial, esta dissertacdo de mestrado analisa a logistica
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contemporanea como instrumento de ajuste espacial, conforme proposto por Harvey (2005) em
duas areas estratégicas em termos da organizacao territorial a partir de suas redes de transportes.
Com realidades e construgdes histéricas muito distintas, os Eixos de Integragcdo da regiao
compreendida pelo Roteiro da Missdo Cruls no Planalto Central brasileiro (conforme
proposi¢ao de Souza; Pedrosa, 2016), especificamente os nés de redes principais os quais
exercem conexidade e podem ser denominados por noeud de connectivité [nds de conexidade]’,
tais como: Uberaba-Uberlandia e Goiania-Anapolis-Brasilia; e os Eixos de Integragdo em
Nord-Pas-de-Calais e seus nés de conexidade — Area Metropolitana de Lille a Lens; Douai;
Dourges e Valenciennes na antiga Bacia Mineira — localizados na regiao politica de Hauts-de-
France — Franga, desempenham papéis estratégicos de interconexao para seus respectivos
territérios nacionais. Apresentam-se como dreas em que suas sifuagoes geogrdficas sao
otimizadas e em que a logistica ¢ usada como ferramenta essencial de ordenamento territorial
de modo a dar-lhes fungdes especificas em que a conexdo se torna um elemento fundamental
de possibilidades de dinamizagdo economica.

Na contemporaneidade em que se estabelece o meio técnico-cientifico-informacional
(SANTOS, 2006) e se expde uma acumulacdo cada vez mais dindmica e flexivel, a logistica e
as redes que passam a utilizar-se dos sistemas viarios tornam-se pegas capitais nessa nova fase
de estruturagcdo de acumulacdo do capital, tendo os sistemas rodoviarios papel chave. Assim, a
circulacao de bens e de produtos assume um papel categorico na geografia dos fluxos. Nesse
contexto, as demandas do capital exigem uma maior dindmica de fluidez que ¢ baseada nas
redes, consideradas como enormes suportes para aumentar a competitividade entre empresas e
mercados num momento em que se ampliam os espacos da globalizagdo e da fluidez (SANTOS,
2006).

Portanto, frente a essa dindmica inerente a globalizacdo, a discussdo presente nesta
dissertagdo visa compreender a logistica na contemporaneidade enquanto uma série de
geoestratégias correlacionadas ao ordenamento territorial resultando na valorizagao espacial e
na densidade técnica no contexto da globalizagao para as duas situagoes geograficas analisadas.
Ou seja, tem-se como proposito analisar a logistica segundo uma abordagem geografica,

entendendo-a como instrumento estratégico do Estado e das corporagdes no periodo técnico-

! De acordo com Dupuy (1987), a connectivité [conectividade-conexidade] estd diretamente relacionada a conexdo
dos espagos, aos nods das redes e sobretudo, a gestdo dessa rede. “Os organismos de gestdo da rede, quer se trate
de gestdo técnica econdmica ou juridica, ndo sdo neutros, eles colocam em jogo relagdes sociais entre os elementos
solidarizados e aqueles que permanecem marginalizados, a qual estrutura a conexidade e sua ag@o de gestdo e de
poder” (DUPUY, 1987 p. 180). Os nos de conexidade referem-se, portanto, aos nos geoestratégicos de redes que
exercem forte acdo de conexidade, ou seja, relacionada a conex@o dos espagos, a concentragdo de fluxos e fixos e
de gestao da rede.
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cientifico-informacional pds década de 1970. Ademais, sua agdo materializa-se na instalacdo e
construcdo de objetos geograficos que formam estruturas que induzem fluxos, os quais
dinamizam e potencializam a modernizagao na regido central do Brasil e no norte da Franca.
Neste contexto o territorio ¢ (re)modelado nesse processo via organizacdo planejada dos
espacos por meio de interesses diversos entre atores hegemonicos, como as corporagdes
transnacionais e os Estados Nacionais envolvidos.

A acao do Estado no contexto da globalizagao assume papel de associagdo junto as
estratégias das corporagdes visando a integragdao e a dinamizacdao dos espagos, bem como a
viabilizagdo do uso do territério através da associa¢do capital publico e privado. Essa
viabilizagdo do territorio ocorre através do direcionamento de capital publico para a criagdo de
infraestruturas que respondem a interesses especificos e cuja possibilidade de uso ndo surge
para todos os agentes de forma homogénea (SANTOS e SILVEIRA, 2001).

Nesta analise verifica-se que a globalizagdo ndo significa a homogeneizacao do espago
mundial. Ao identificar-se a seletividade espacial para a a¢do das redes organizadas pela
logistica depreende-se que a globalizacdo incide na diferenciacdo e especializa¢do, conforme
apresentado por Benko (1996).

E pensando exatamente no contexto da globalizagio e da agdo geoestratégica das redes,
que aqui se focaliza a andlise na logistica contemporanea — relacionado as estratégias de
ordenamento territorial — e elege-se as duas situagoes geogrdficas e seus Eixos de Integragdo a
partir dos nos de conexidade presentes no Roteiro da Missdo Cruls (Uberaba-Uberlandia e
Goiania-Anépolis-Brasilia) e em Nord-Pas-de-Calais (Lille-Lens; Douai-Dourges e
Valenciennes).

Desse modo, a articulacao entre elementos ligados a infraestrutura e agdes politicas
assumiram papéis de destaque na modernizacdo dessas situacoes geogrdficas, apesar de
corresponderem a formagdes sociais distintas, o que permite proceder a uma analise
comparativa quanto a atuacao da logistica contemporanea para as mesmas. Segundo Schmitt et
al (2018), os processos que regem a dindmica nas duas areas, movidos pelos interesses do
capital, aproximam-nas enquanto geoestratégicas em duas escalas diferentes: uma em nivel do
Estado brasileiro e suas intengoes de fortalecer a sua unidade territorial; e outra em nivel da
Unido Europeia e suas intengdes de consolidar o pacto europeu.

As redes de transporte e o segmento logistico atuantes nas duas situagoes geogrdficas,
assumem papel de suma importancia por darem a base do processo de formagao territorial dos
nos de conexidade analisados no que concerne a sustentacdo da economia mineral e industrial

que foi, direta ou indiretamente, o pilar do crescimento econdomico nos dois casos. Além disso,
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a materializacdo de uma rede de transportes articulada a acao da logistica foi essencial para que
as principais cidades das respectivas areas analisadas como Uberaba-Uberlandia, Goidnia-
Anapolis-Brasilia no caso brasileiro e Lille-Lens; Douai-Dourges e Valenciennes no caso
francés, se reestruturassem apostando no tercidrio. As redes viadrias que cortam ambos o0s
territorios tiveram papel fundamental para que ocorresse essa reestruturacdo das
funcionalidades urbanas, resultando numa nova dinamica para as duas areas apos a década de
1970. A modernizagdo a partir da configuracdo logistica sobre esses espagos permitiu a
formagdo de nos de redes e consequentemente nos de conexidade que propiciaram sua
dinamizag¢do, tendo como mote a modernizagao.

Historicamente foi fundamental a efetivacdo da malha rodoviaria ao propiciar a
modernizac¢do ao longo do Roteiro da Missdo Cruls (Souza; Pedrosa, 2016) especialmente no
que concerne ao periodo da constru¢ao de Brasilia — década de 1960 — no qual as rodovias
marcaram a fungao de acelerar a ligagao entre o Roteiro da Missdo Cruls e as areas industriais
localizadas em S3o Paulo e Rio de Janeiro. Um sistema de transporte viario integrado e
dinamico ao ser instalado foi primordial para o desenvolvimento econdmico da area, permitindo
a ligacdo entre o grande interior e os principais espacgos industrializados e urbanizados do Brasil,
favorecendo a dinamizagao e o crescimento acelerado de cidades, como Uberlandia, Goiania e
Anapolis, tendo-as como importantes pilares do crescimento econdmico atrelado a logistica.

No caso francés, Menerault (1998) discorre sobre a importancia da criagdao de rodovias
e ferrovias para empreenderem agdes capitalistas em Nord-Pas-de-Calais®, diante do processo
de Reconversdo Territorial iniciado apds os anos 1960. A reconversdo, nesse caso, procura
alterar a especializagdo da area a partir da crise das industrias tradicionais (mineragdo de carvao
e téxteis) que gerou graves problemas de desemprego e de atonia econdmica. Dormand (2001)
argumenta que, por meio de infraestruturas instaladas pelo Estado francés e pela Unido
Europeia, assiste-se, desde a década de 1960, a instalacdo de importantes eixos e nds vidrios na
antiga regido politica de Nord-Pas-de-Calais de modo a viabilizar o processo de reconversao e
atrair servigos, sobretudo do setor logistico. Esses processos de reconversao marcam a
organiza¢do do territério para atracdo de novas atividades econdmicas em face a fortes

contrastes econdmicos ainda presentes.

2 Os departamentos de Nord e Pas-de-Calais estio localizados na regido administrativa de Hauts-de-France (Altos
da Franga) surgida ap6s a reforma territorial de 2014 posta em operacdo em 2016. A antiga regido francesa que
unia os dois departamentos, chamada anteriormente de Nord-Pas-de-Calais, foi dissolvida por meio dessa
reestruturacdo, pela qual as 22 regides francesas foram reduzidas para 13. Assim, resultando da fusdo de Nord-
Pas-de-Calais e Picardia - regides criadas em 1972 - passou-se a uma nova regido chamada de Hauts-de-France.
Dessa forma, utilizou-se a grafia Nord-Pas-de-Calais ja que a pesquisa utiliza os dados da antiga regido francesa.
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Neste sentido, foi pensando justamente na importancia de discutir os efeitos da
globalizacdo e da agdo geoestratégica das redes que surgiu a necessidade de se compreender
como se comportam duas situagoes geogrdficas distintas em termos de suas formacdes sociais
(uma compreendida pelos paises centrais e outra por um pais semiperiférico/emergente)
mediante o desenvolvimento do capitalismo contemporaneo em que a globalizacdo rege os
projetos territoriais. A logistica conforme se expressa neste momento particular do processo
capitalista de producao cumpre papel de fundamental importancia e cabe compreender como a
mesma ¢ articulada no sentido de remodelar os nds de conexidade em analise a fim de atingir
os propositos da acumulagao de capital.

Para esta avaliacdo que situa a logistica contemporanea como um projeto estratégico nas
situagoes geogrdficas das duas areas estudadas e os Eixos de Integragdo Uberaba-Uberlandia
e Goidnia-Andpolis-Brasilia no Roteiro da Missdao Cruls, e os Eixos de Integragdo Lille-Lens;
Douai-Dourges e Valenciennes na regido de Hauts-de-France, Franca — foi realizada uma
analise comparativa a partir da compreensdo das dindmicas territoriais. Elegeu-se o recorte
temporal entre 1960 e 2015, pois ¢ a partir dos anos 1960 que no Brasil, o recorte geografico
tratado ganha maior dinamismo com inauguracio da Capital Federal no interior do pais e por
consequéncia a instalagcdo das redes rodoviarias. Na Frang¢a, nessa mesma década, teve inicio —
em Nord-Pas-de-Calais - o processo de Reconversdo Territorial. Assim, € nesse periodo eleito
que se evidencia a situacdo geogrdfica das duas situagdes em analise e se salienta a
geoestratégia, o que permite comparativamente analisar a configuragdo e a agdo da logistica
contemporanea nas mesmas.

Para tal, foi preciso entender a agdo do Estado na construcao das materialidades que
formam as estruturas modernizantes e analisar como as redes viarias estdo estruturadas e
organizadas nas situagoes geogrdficas em analise. Essas redes se ressignificam e remodelam o
territério, elegendo areas de maior conexdo, por meio da acdo das estratégias da logistica
contemporanea, o que tornou necessario compreender as exigéncias € a viabilidade dessas redes
no contexto atual.

A aproximacdo se da pelos processos de modernizacdo presentes nas duas situagoes
geogrdficas, orientados enquanto projetos territoriais pela acdo logistica ao longo dos ultimos
cinquenta anos. Assim, tem-se como hipotese que os Eixos de Integragdo exercidos pelos nos
de conexidade Lille-Lens; Douai-Dourges e Valenciennes e nos Eixos de Integragdo brasileiros
a partir dos nos de conexidade Uberaba-Uberlandia e Goiania-Anapolis-Brasilia, a
configuracdo e a acdo da logistica contemporanea sobre os territorios sdo instrumentos de

ordenamento territorial para essas areas a fim de criar novas funcionalidades urbanas regionais
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por meio da criagdo de infraestruturas e nds viarios, formando grandes infraestruturas logisticas
que dinamizam os fluxos regionais para cada situacdo geogrdfica em analise.

Cabe destacar que foram eleitos os dois principais Eixos de Integragdo no Roteiro da
Missdo Cruls (Uberaba-Uberlandia e Goiania-Anapolis-Brasilia) para efeito de comparacao
com os Eixos de Integracdo franceses (Lille-Lens; Douai-Dourges e Valenciennes) na regiao
de Hauts-de-France. A analise compreende a importancia de considerar a totalidade do Roteiro
da Missao Cruls para seu efetivo papel de integracao nacional, como apontam Souza e Pedrosa
(2016). Entretanto, a investigacao nao conduz a uma relagao estritamente articulada a dimensao
espacial, mas a sua condi¢do geoestratégica, em que se aventa a hipotese de que os nos de
conexidade formados geoestrategicamente e a logistica contemporanea expressos pela
globalizacdo, permitem estabelecer uma andlise comparativa entre as duas sifuagoes
geogrdficas.

Assim sendo, os procedimentos metodoldgicos para realizar a analise comparativa das
duas situagoes geogrdficas (francesa e brasileira) consistiram na organizagao apresentada pelo

Fluxograma 01:
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Fluxograma 1 — Organizagdo dos Procedimentos Metodoldgicos adotados.

Da revisao bibliografica sobre o conceito de logistica e sua relacio com as redes de
transporte na globalizacao;

Da analise e interpretacio do papel das redes de transporte como um dos elementos
chave do ordenamento territorial no periodo técnico-cientifico-informacional
(SANTOS, 2002);

Da analise e articulacio entre as inter-relacoes da Modernizacdo e Reconversdo
Territorial nas duas situacoes geograficas com a instalacio de suas redes de transporte,
especialmente entre 1960 e 2015;

Do levantamento; identificacdo e criacdo de cenario comparativo das grandes

infraestruturas logisticas nas duas situacoes geogrdficas em estudo (rodovias, ferrovias,
plataformas multimodais, estacoes de trem, porto-seco, entrepostos, etc.);

Da cartografacio das principais infraestruturas logisticas em ambas as situacoes
geogrdficas identificando a formacao dos nos de redes geoestrategicamente formados
(conexidade);

Da pesquisa e interpretacao dos dados coletados para a comparacao dos nds das redes e
a instalacao de infraestruturas logisticas que impulsionam o territorio — os pontos de
conexao, segundo Dupuy (1987);

Da avaliacido e comparacao da localizacio e acoes dinamicas da plataforma multimodal
(Delta 3) e a futura plataforma em Anapolis-Goias.

Organizagdo: AQUILANTE, M.P., 2019.
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E conveniente destacar que a presente dissertagdo desenrolou-se dentro de um programa
de cooperagdo bilateral entre os Governos do Brasil e da Franga, mais precisamente Nord-Pas-
de-Calais e o estado de Minas Gerais denominado de Actions en Régions de Coopération
Universitaire et Scientifique (ARCUS). Este acordo de cooperagao franco-brasileiro permitiu o
desenvolvimento do projeto de pesquisa bilateral denominado Richesses en partage que reuniu
pesquisadores das ciéncias humanas das seguintes universidades francesas: Universidade de
Lille, Universidade de Valenciennes-Hainaut-Cambrésis e Studio National des Arts
Contemporains (Le Fresnoy); e das seguintes universidades brasileiras: Pontificia Universidade
Catdlica de Minas Gerais (PUC/MG), Universidade Federal de Minas Gerais (UFMG) ¢ a
Universidade Federal de Uberlandia (UFU).

O acordo de cooperacao entre estado de Minas Gerais e a (antiga) regido Nord-Pas de
Calais pautado em torno da questdo da atividade mineraria, buscou desenvolver um diagnostico
territorial de varias formas de riqueza (econdmica, social, cultural), bem como propostas de
compartilhamento de experiéncias entre as duas partes. Estas dreas apresentam-se como
espagos tradicionalmente caracterizados por uma forte especializacao econdomica que se reflete
sobre suas organizagdes sociais e territoriais. Assim, a investiga¢ao das estruturas que compdem
as situagoes geogrdficas em andlise € primordial para a discussdo dos elementos possiveis de
cooperacdo, reconversao e crescimento econdmico e desenvolvimento social em ambos
territorios.

Desse modo, esta dissertacdo apresenta resultados e reflexdes de trabalhos
desenvolvidos na regido francesa em 2015, cujo resultado ¢ uma mémoire denominada de: « Le
réseau de transport dans le Triangulo Mineiro/Alto Paranaiba et la zone centrale du Bassin
Minier et la  région  métropolitaine de  Lille en  Nord-Pas-de-Calais:

restructuration/reconversion »* e, em 2018, para o desenvolvimento desta pesquisa.

3“4 rede de transportes no Tridngulo Mineiro/Alto Paranaiba e a zona central da Bacia Mineira e a regido
metropolitana de Lille em Nord-Pas-de-Calais: restruturagdo/reconversdo”. Esse trabalho desenvolvido na
Université de Lille em 2015 permitiu orientar uma leitura da composic¢ao e as dindmicas dos sistemas de transportes
(rodoviarios, ferroviario, hidroviarios e aeroviario), bem como as oportunidades que esses sistemas propiciaram
para o processo de reconversiao econdmica da regido, apds a crise das industrias tradicionais (mineragdo, siderurgia
e téxtil), a partir da década de 1960. Assim, o relatério pauta-se em um diagnostico acerca dos sistemas de
transportes, verificando as principais infraestruturas de transportes na regido, e sobre as dindmicas que essas
infraestruturas geraram e geram diante de um territdrio com profundos contrastes sociais e econémicos, sobretudo
em uma das zonas mais importantes de Nord-Pas-de-Calais (Area Metropolitana de Lille a Lens-Douai na antiga
Bacia Mineira). O objetivo, portanto, consistia na identificacdo do cendrio atual dos sistemas de transportes em
Nord-Pas-de-Calais e sua influéncia para a reconversdo na regido, além de identificar a proposi¢des de eixos
comparativos com o Brasil, baseando-se na comparacao dos dois territorios.



27

Através do diagnostico dos sistemas de transportes de Nord-Pas-de-Calais e seu papel
no processo de reconversao econdmica da (antiga) regido diante dos problemas de desemprego
e baixos salarios, o trabalho identificou os possiveis eixos comparativos entre os nds de
conexidade que sofreram tais transformagoes em Nord-Pas-de-Calais € os nos de conexidade
que organizam o Roteiro da Missdo Cruls, Brasil. Tratam-se de realidades e construcdes
historicas, geograficas e sociais distintas, mas que apresentam eixos de comparagdo
importantes, tais como o rodoviarismo, a instalagdo e proje¢des de plataformas multimodais e
a forte presenca de nds de redes para a dinamizagao dos centros urbanos.

Uma das andlises comparativas possiveis entre a organizagao territorial de ambas as
situagoes geogrdficas se da a partir das redes de transportes, componentes elementares para o
desenvolvimento das atividades economicas e a intensificagdo da modernizacgao.

Nesse contexto, o trabalho realizado na Franca compos-se de uma estrutura
metodoldgica com o objetivo de encontrar os dados e informagdes que compde as possiveis
proposicdes dos eixos comparativos como: o levantamento e analise do material bibliografico;
levantamento cartografico nos 6rgdos e associacdes encontradas. Para o caso franceés:
levantamento e andlise de documentagao especifica em institui¢des oficiais e de gestdo como o
Institut National de la Statistique et dés Etudes Economiques (INSEE); o Conseil Régional
Nord-Pas-de-Calais; levantamento e andlise dos principais fluxos de mercadorias na regido
francesa por meio das informagdes disponibilizadas pela Direction régional de
l'environnement, de l'aménagement et du logement — DREAL de Nord-Pas-de-Calais; trabalhos
de campo organizados nos principais locais da Area Metropolitana de Lille e da Bacia Mineira,
e atividades complementares como cursos e seminarios ofertados pela Universidade de Lille e
pela UFR Géographie et Aménagement.

Para o caso do Brasil em especifico: levantamento e analise de documentagdo em
instituigdes oficiais e de gestdo relacionados a logistica no site do Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE) e na plataforma Sistema IBGE de Recuperacdo Automatica
(SIDRA), levantamento cartografico no SIEG - Sistema Estadual de Geoinformacao de Goids;
pesquisa das infraestruturas em orgaos do Estado brasileiro via portal da informagao (CGU)
MT — Ministério dos Transportes (CGSIG/DEINT/SPNT/MT), atual Ministério da Integracao,
além do Conselho Nacional de Transportes.

Para os efeitos desta dissertacdo, o texto apresentado foi dividido em trés partes
contendo quatro capitulos. A Primeira Parte “A Logistica Contempordnea como possibilidade
comparativa entre duas situagoes geogrdficas” apresenta o Capitulo I, intitulado “A logistica

contempordanea como um instrumento geoestratégico de ajuste espacial nos territorios no
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contexto da economia globalizada”. Este Capitulo apresenta discussdes acerca da logistica
contemporanea calcada na andlise geografica mediante a globalizacdo e as intera¢des entre
Estado e empresas. O capitulo traga o perfil da dissertagdao que indica a importancia das redes
logisticas e suas infraestruturas como base de discussao da geoestratégia que aproxima as duas
situagoes geogrdficas eleitas. Analisa-se como as redes apoiam a logistica contemporanea e
como sua densidade esta relacionada a dindmica espacial para atrair capital. Além disso neste
capitulo apresenta-se as duas situagoes geograficas em estudo para tragar as possibilidades de
comparagdo entre esses diferentes projetos territoriais, mas submetidos a logica da
globalizacao.

Ja a Segunda Parte desta dissertacdo, a qual foi denominada de “O ordenamento das
redes de transportes em Nord-Pas-de-Calais e no Roteiro da Missdo Cruls: a formagdo
geoestratégica dos nos de conexidade”, apresenta uma investigacdo calcada na formacao das
redes vidrias principais em Nord-Pas-de-Calais € no Roteiro da Missdo Cruls, com tratamento
focado nos FEixos de Integragdo ja sinalizados. Neste sentido, essa Segunda Parte foi dividida
em mais dois capitulos, os quais permitem o diagnodstico das principais redes de transporte e
das infraestruturas logisticas em Nord-Pas-de-Calais e utilizando a mesma metodologia para
indicar os principais nos e redes vidrias em no Roteiro da Missdo Cruls. Para isso foi necessario
identificar as principais redes de transporte presentes no Roteiro da Missdo Cruls e Nord-Pas-
de-Calais tracando um panorama geral acerca do: a) O processo de modernizagdo e de
reconversdo na década de 1960 com a formagdo das grandes redes viarias; b) O
desenvolvimento e modernizacdo das economias regionais a partir da instalacdo dessas
infraestruturas; c) a formacdo das principais cidades analisadas como nds de conexidade
(DUPUY, 1987).

Dessa maneira, o capitulo II denominado “4 Modernizagdo das redes de Transportes
em Nord-Pas-de-Calais sob a dtica geoestratégica da Reconversdo Territorial” pretende-se
elaborar um quadro geral das redes para analisar a formacao de nds de conexidade engendrados
geoestrategicamente pela logistica. Em seguida, o Capitulo Il “O Roteiro da Missdo Cruls
como um recorte geoestratégico na formagdo das redes viarias para a integragdo territorial
brasileira” problematiza as necessidades para a integracao do territdrio brasileiro, discutindo a
importancia da criacdo de redes de transportes para a integragao nacional. Ademais, confere a
construgdo de Brasilia uma condicao fundamental para a uma nova logica territorial instalada
na drea central do Brasil e a inser¢ao geoestratégica apoiada pela logistica no Roteiro da Missdo

Cruls, especialmente a dinamizagdo dos centros urbanos localizados nos principais nos de
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conexidade ao longo dos Eixos de Integra¢do como Uberaba-Uberlandia e Goiania-Anapolis-
Brasilia.

Apresenta-se ainda, uma Terceira Parte, a qual contempla as reflexdes sobre as
dimensdes comparativas entre as duas situagdes analisadas intitulada de “As Aproximagoes
Comparativas”. Essa parte € estruturada pelo quarto e ultimo capitulo da dissertagdo “O ajuste
espacial pelas geoestratégias logisticas empreendidas nas duas situagoes geogrdficas como
possibilidade de aproximagoes comparativas” tem como objetivo discutir o papel da logistica
contemporanea na (re) modelagem das fungdes nas duas situagoes geograficas. Para tanto, a
analise pauta-se em duas importantes caracteristicas: a) a forte presenca da modalidade
rodoviaria; e b) a presenca e os projetos de plataforma logistica multimodal. O objetivo ¢
compreender a organizac¢do espacial dos dois recortes territoriais de acordo com as estratégias
da logistica contemporanea, como a implantacio de uma plataforma logistica e o
desenvolvimento dos centros urbanos regionais. Destina-se a identificar esses ndés como
conexidade, segundo Dupuy (1987). Ou seja, a analise pauta-se na relagdo entre a instalacao
das redes de transporte e o processo de transformagao estratégico dos nds de conexidade a partir

do ajuste espacial conferido pela logistica contemporanea.
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PARTE 1:

A LOGISTICA CONTEMPORANEA COMO POSSIBILIDADE
COMPARATIVA ENTRE DUAS SITUACOES GEOGRAFICAS.
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CAPITUIO L

A Loeisn CA CONTEMPORANEA COMO UM INSTRUMENTO
GEOESTRATEGICO DE AJUSTE ESPACIAL NOS TERRITORIOS NO
CONTEXTO DA ECONOMIA GLOBALIZADA.

A analise das redes viarias na dinamica espacial ¢ fundamental para compreensao da
geoestratégia que esses objetos geograficos engendram nos territorios, tanto em escala local,
como regional, nacional e internacional. As redes vidrias e os meios de transportes sdo basilares
para o desenvolvimento e organiza¢do do territorio, uma vez que estes agem diretamente no
processo de fluidez economica a medida que sdo responsaveis pela circulagdo de pessoas,
mercadorias, informagdes e capitais. Assim, essas infraestruturas e sua ldgica impressa,
cumprem uma importante funcdo no ordenamento territorial e um papel geoestratégico na
intensidade e na forma com que as relagdes socioespaciais € econdmicas se materializam e
agem nos territorios.

No contexto econdmico capitalista, a manutengdo desse sistema depende diretamente
do processo de producao, circulagdo e realizagdo de mercadorias, cujo objetivo tltimo € o lucro.
Como apontado por Harvey (2005), a circulacdo e os transportes tém cada vez maior
importancia no processo de producdo ao permitir as condigdes de acesso, valorizagdo e fluidez
dos espagos. Nao obstante, percebe-se que a ampliacao e a modernizagdo das infraestruturas de
transportes estiveram e estdo articuladas com as estratégias dos grupos dominantes que as
implantam e delas se utilizam para realizar a acumulagdo. A necessaria acumulagao, propria do
sistema, exige articulag@o e controle territorial, em que efetivamente se manifesta o carater de
poder e de ordenamento das redes e das infraestruturas de transportes como trabalhado por Dias
(2000), Raffestin (1993) e Dupuy (1987).

As redes de transportes, nesse cenario, apresentam-se como verdadeiros objetos
técnicos, marcantes fixos geradores de fluxos (SANTOS, 1994). Aparecem como instrumentos
que viabilizam as estratégias de organizagdo, circulacdo e comunicacdo e de agdo politico-
territorial, constituindo-se, portanto, em objetos geograficos.

Nesse sentido, a regido que compreende o Roteiro da Missao Cruls, recorte territorial

localizado a oeste do territdrio brasileiro e Nord-Pas-de-Calais na regido de Hauts-de-France,
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Franga s3o formacdes territoriais distintas, havendo questdes particulares diante de cada
processo histdrico social para os dois Estados Nacionais aos quais essas areas pertencem: Brasil
e Franga respectivamente. Todavia, ambos os recortes geograficos definidos estdo sob a agao
do modo de produgdo capitalista sobre seus territorios, cujas agdes econdmicas e politicas
apresentam importantes pontos de analise comparativos a serem considerados pelo viés das
redes de transportes e sua modernizagao e remodelagao no contexto contemporaneo.

Nord-Pas-de-Calais e Roteiro da Missdo Cruls apresentam caracteristicas bastante
particulares no que tange o processo de desenvolvimento econdmico de distintas formas ligadas
a mineragdo. O histérico da atividade mineira nas duas situagcoes geogrdficas gerou e gera
consequéncias sobre o processo de industrializa¢do, urbanizacdo, metropolizagdo e formagao
da rede de transportes. Em ambos os casos a configuracdo e a a¢do da logistica contemporinea
sobre os territorios sdo colocadas enquanto instrumentos de ordenamento territorial. Sdo
exemplos desses instrumentos ou projetos geoestratégicos tanto a Reconversdo Territorial em
Nord-Pas-de-Calais, quanto a modernizacao e diversificacao produtiva no Roteiro da Missdo
Cruls.

Neste contexto, o ordenamento territorial em ambas as areas se da, sobretudo, por meio
de politicas territoriais, as quais visam garantir a organizagdo planejada dos espagos sob o
dominio do Estado, das corporacdes e da participagao da sociedade civil organizada, tendo em
vista tanto a relacao com o territério quanto com a acumulagdo do capital via agdes da logistica.
Salienta-se que, no que se refere aos usos do territdrio, o Estado ¢ um importante ator no
direcionamento desses, pois interfere diretamente sobre o territorio e possibilita, por exemplo,
a expansao das atividades logisticas modelando-o. Esse ajuste espacial do territdrio, conforme
proposto por Harvey (2005), ocorre através do direcionamento de capital publico para a criagao
de empreendimentos diversos que respondem a interesses especificos e cuja possibilidade de
uso nao surge para todos os agentes de forma homogénea (SANTOS e SILVEIRA, 2001).

Becker e Egler (1993) afirmam que, diante da dindmica territorial, o Estado € um ator
importante ao negociar juntamente aos grupos privados. Tal negocia¢ao permite, de forma
preliminar, compreender o uso do territdrio para a realizagdo das finalidades de certos interesses
em fun¢do da modernizagdo. Cabe indicar que o ordenamento territorial se constitui através de
diversas politicas publicas, as quais guiam a organizagao planejada dos espacos sob o dominio
do Estado.

Contemporaneamente essa acdo do Estado visa a dinamizac¢ao dos espagos através da
associacdo do capital publico e privado. Nao obstante, coloca-se a logistica contemporanea

como um fator decisivo nessa relacdo ao estabelecer a conexao dos espacos, dos fluxos e das
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dindmicas empreendidas pelo Estado e pelo capital privado para o ordenamento do territorio.
Tal ordenamento para Silva (2006) deve ser compreendido como uma forma particular do uso

do territorio historicamente estabelecido pelos grupos na ordem capitalista:

O ordenamento territorial ¢ uma forma singular de uso do territdrio que apresenta um
arranjo de objetos sociais, naturais e culturais historicamente estabelecido [...] ndo ¢
apenas condicdo social de reproducdo da ordem capitalista. E também reflexo de sua
significagdo funcional e simboélica na totalidade social capitalista [...] resulta do
avancgo do processo de homogeneizacdo (globalizagdo) extensiva do capitalismo e de
fragmentagdo (diferenciag@o) de parcelas do espaco geografico em arranjos de objetos
e acdes articulados em rede [...] mais que uma organizagao espacial, uma “forma” [...]
sistemas dinamicos formados de objetos e de a¢des articulados em rede [...] uma trama
de relacdes conflitantes e complementares que integra o lugar, a formagdo
socioespacial e o mundo [...] anuncia a sociedade capitalista global e as significagdes
proprias do uso do territério (SILVA, 2006, p. 298).

Tal processo de ordenamento do territdrio € compreendido como a¢do de modernizacio
ao atuar no sentido de permitir uma forma mais acelerada da reproduc¢dao do modo de producao
capitalista e da instrumentalizagcdo do espago, conservando a logica de dominagao do sistema.
S6 se conserva a logica de dominacdo do sistema usando processos de modernizacdo a fim de
garantir os privilégios e a realizagdo dos fins estabelecidos (NAHUM, 2008). Consiste,
principalmente, em usar o territorio de modo mais eficiente para realizacdo das finalidades
postas pelos grupos que coordenam a produgdo do espago. Neste sentido, o processo de
modernizagdo estd diretamente relacionado ao movimento da industrializagdo uma vez que, por
intermédio da fase industrial, as velhas estruturas produtivas e sociais sdo rompidas,
inaugurando um progresso técnico e cientifico na ordem espacial, social, cultural, ideologica e
econdmica nos territorios.

Nao obstante, a modernizacdo ndo deve ser entendida somente como um progresso
técnico material, mas sim como caracteristica fundamental da reorganizacao do processo de
producdo ndo s6 em sua complexidade econdmica — como por exemplo, em novos arranjos
técnicos de producdo, de materiais, de produtos e de consumo — mas também numa
reorganizacdo de condi¢des basais que ddo suporte a uma nova forma de “pensar” e ordenar o
territorio.

Outro importante fator para a modernizacao do territorio envolve um complexo
desenvolvimento cientifico ¢ de discursos do “moderno” que possa langar as bases do
aperfeicoamento das técnicas para um melhor aproveitamento e acionamento dos recursos,
geracdo ampliada da riqueza e a extragdo da mais-valia. Ademais, cabe destacar que o controle

das técnicas de producdo, garante o dominio da producao da riqueza e do territério, sendo

fundamental o desenvolvimento e o adensamento técnico-cientifico para o Estado Nacional,
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onde a intensificacdo das modernizacdes, ou camadas técnicas e das relacdes capitalistas, vao
se sobrepondo ao territorio (SANTOS, 1994). Nesse sentido, o meio técnico cientifico
estabelece um crescente conteudo de ciéncia e de técnicas e de novas materializagoes, ditas
modernas no territério, que substitui o meio natural e que legitima o discurso da superagao
humana submetida ao meio fisico, para uma nova fase das evolugdes técnicas e cientificas.
Nesse sentido, os sistemas de transportes sdo diretamente constituidos como infraestruturas
modernizantes e de superagdo do quadro natural a mecanizagao dos espagos.
Meio técnico-cientifico [...] o momento historico no qual a construgdo ou reconstru¢ao
do espago se dara com um crescente contetido de ciéncia e de técnicas. [...] O fim do
século XVIII e, sobretudo, o século XIX veem a mecanizagio do territdrio: o territorio
se mecaniza [...] esse momento ¢ o momento da criacdo do meio técnico, que substitui
o meio natural [...] as remodela¢des que se impdem, tanto no meio rural, quanto no

meio urbano, ndo se fazem de forma indiferente quanto a esses trés dados: ciéncia,
tecnologia e informagdo (SANTOS, 2006, p. 139).

O Estado torna-se o agente regulador da economia nacional junto com a participagdo
das empresas e resguarda sua fundamental importancia no sentido de permitir a execugao das
tarefas necessarias e a instalacao das infraestruturas para o desempenho 6timo das empresas,
cujos interesses podem encontram-se fora do proprio territério nacional no contexto da
globalizacao.

Nesse processo nao se pode negar, portanto, a articulacdo com o discurso da
modernizacdo a fim de legitimar a producdao de novos espacos capitalistas e garantir a
articulacdo e o controle territorial — e um dos meios de viabilizar esse controle territorial pelo
Estado se d4 através do sistema vidrio. Neste contexto, os transportes e as redes sdo
responsaveis por essa articulagdo e comunicagdo entre os espagos de producao e consumo com
os espagos de apropriacao futura. Esse processo foi intensificado a partir da Revolugdo dos
Transportes pelo maior dinamismo e acionamento de novas areas.

Assim na contemporaneidade, o territério € (re)modelado nesse processo por meio de
interesses diversos entre atores hegemonicos, Estado e sociedade civil, em que, nesse contexto
de relagdes de poder conflitantes, definem-se os diversos direcionamentos da acdo politica
sobre o territorio. E necessario, portanto, compreender a logistica contemporanea e sua ago no
contexto geral da globalizagdo para assim pensar a organizacao espacial e a situagdo geografica
do Roteiro da Missdo Cruls e de Nord-Pas-de-Calais em fungdo das estratégias proprias da

logistica contemporanea a fim de identificar os seus efeitos comuns e divergentes.
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1.1 A logistica contempordnea e sua ag¢do no contexto geral da economia globalizada.

Os estudos na ciéncia geografica referentes a circulagdo, transportes e logistica
despertaram por muito tempo o interesse pelas analises classicas da Geografia dos Transportes
debrucadas sobre o diagndstico e analise da espacializacao e localizagdo das infraestruturas e
dos meios de transportes. Isso porque, o desenvolvimento dos meios de transportes e de suas
infraestruturas, inseridos em toda a histdria dos transportes, sempre esteve ligado ao processo
de desenvolvimento técnico. O avango da ciéncia sobre as técnicas € a sua evolugdo para novas
tecnologias favorecem a transformagao e a modernizagao dos meios de transportes pelas quais
se estabelece uma relagdo dual entre o aperfeicoamento dos sistemas de transportes com a
evolucdo técnica, amparados sobre o desenvolvimento do sistema capitalista de produgao.

Todavia, novos estudos sdo empreendidos para analisar, além das infraestruturas, os
encadeamentos e ac¢des planejadas que estas materialidades ocupam e geram enquanto objetos
geograficos estratégicos na organiza¢ao do territdrio. Tais infraestruturas sdo acionadas, por
exemplo, pela logistica contemporanea — estruturada no contexto denominado por Santos
(2006) de meio técnico-cientifico-informacional — compondo a base de uma rede diversificada
e complexa. Sob essa logica, as redes — que atendem ao propoésito de integragdo dos diversos
espagos nacionais € da integracdo das corporagdes multinacionais — tem como objetivo
comunicar € modernizar o territério e integrar as empresas. Ela constitui-se como um objeto
espacial elementar para gerar os fluxos de capitais, pessoas, mercadorias, bens e informagodes,
acionando e articulando novos espacos sob a ldgica de acumulacdo e reproducdo do capital.
Esse processo acaba criando um novo dinamismo no territdrio, bem como sua articulagio e a
producao de novos espacos (LEFEBVRE, 1974) no que tange a producao capitalista dos
espacos (HARVEY, 2005).

Como aponta Harvey (2005), a reproducdo da vida cotidiana nos moldes da sociedade
moderna (predominantemente capitalista) depende do processo de produgdo, circulacdo e
realizagdo de mercadorias (consumo), cujo objetivo direto ¢ o lucro. Esse processo deve
expandir, acumular e reformar constantemente a natureza do trabalho e os relacionamentos
sociais na produ¢ado, assim como mudar constantemente as dimensdes e as formas da circulagao,
a medida das necessidades do capital e do avanco técnico. Isso significa que existe uma
centralidade no processo de acumulacdo de capital que, se interrompido, impossibilita a
obtencao de lucro e reproducdo da sociedade capitalista. Dessa forma, o processo de circulagao

consiste num elemento essencial a organiza¢do da sociedade capitalista, pelo qual o sistema
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viario cumpre um papel crucial nessa organizagdo e estruturacdo da sociedade, dos espacos e
de sua producio e reprodugio.

Nessa estrutura materializada, a configuragao das redes de transportes ¢ geoestratégica,
uma vez que a facilidade ou ndo de integracao geram diferenciacdes espaciais entre areas com
maior ou menor conexao. Perante o contexto de globalizagdo p6s década de 1970, em que o
imperativo da fluidez e da articulagdio comanda o espaco econdmico — tendencialmente
integrado e articulado — os espagos mais atrativos sao aqueles com densidades técnicas de
articulacdo global, os quais sdo acionados pelas estratégias presentes na logistica para a
reproducdo ampliada da riqueza.

Nao obstante, nessa formagao de nos de redes viarias, densidades técnicas e conexidade
urbanas, a logistica contemporanea presente na globalizacdo, torna as redes um sistema arterial
de organizacdo territorial favorecendo a articulag@o e os fluxos, principalmente das atividades
econdmicas, sendo de extrema importancia para o crescimento de um pais e um fator de
diferenciacio entre os territorios nacionais. E importante destacar que essas redes se
ressignificam diante da evolugdo tecnoldgica elegendo areas de maior conexao, por meio da
acdo da logistica, o que torna necessario compreender as exigéncias e a viabilidade dessas redes
no contexto que se estabelece essa nova logica.

Com a emergéncia da globalizagdo estabelecem-se novas relagdes politicas e
econOmicas que associam a logistica na atual fase global a normatizagdo do territorio exercida
pelos Estados, bem como as exigéncias das corporagdes de conglomerados de capitais
internacionais.

O Estado por meio de planos e programas, demonstra ter incorporado a logistica,
reservando-lhe um papel protagonista nas politicas publicas e a ela subordinando os
investimentos em transportes e comunicagdes (BRAGA e CASTILLO, 2013). Como indica
Castilho (2012), o Estado, nesse sentido, ¢ um elemento central e também determinante para
compreender o modo como as redes técnicas sdo apropriadas pela politica.

Neste contexto, o papel das redes ¢ fundamental na organizacao territorial e na
reproducdo do sistema capitalista. As redes técnicas* sdo essenciais para a realizagdo de fluxos
materiais (objetos, mercadorias, pessoas) e imateriais (dados, informacdo, comunicagio).

Ademais, cabe indicar que as redes técnicas, ou redes de infraestruturas, sdo analisadas como

4 De acordo com Pereira (2009), existem diferentes tipos de redes geograficas, que cumprem o papel de dinamizar
os sistemas produtivos, e, que ao mesmo tempo, redefinem em escala global o uso do territério. Pereira (2009),
apoiando-se em Dupuy (1987), indica que as Redes técnicas ou de infraestruturas sao aquelas que sdo basais para
a realizagdo do fluxo de materiais e informagdes estando materialmente expressas.
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redes territoriais em Dupuy (1987), pois além de estarem materialmente expressas no territorio,
induzem a geragdo de fluxos, a estruturacdo de territérios e, consequentemente, a seletividade
dos espacos de acordo com os atores territoriais, depreendendo-se, segundo Santos (2006), em
verdadeiros objetos técnicos. Assim, as redes vidrias expressam relacdes de poder; embates e a
direcdo dos arranjos politicos e econdmicos sobre o territorio, constituindo-se como elementos
basais do desenvolvimento economico, mas também de exclusdo. Nesse sentido, a densificagdao
das redes surge como condigdo que se impoe a circulagdo crescente de tecnologia, de capitais e
de matérias-primas.

Vale indicar a importancia de associar a discussdo dos sistemas politico-ideologicos
daqueles ligados a infraestrutura técnico-produtiva ja que esse par dialético ¢ a base para o
entendimento da (re)modelagdo do territério, de sua modernizacao e da geoestratégia. que esse
processo estd mediada. Sobre isso Mascaro (2013) discorre que:

Mais que um aparato de dominagdo, neutro e passivo, o Estado se configura como
forma especifica da sociabilidade capitalista, atuando ativamente na reprodugio
dessas mesmas relagdes das quais ele deriva. Mas para que possa atuar ativamente, o

Estado ndo pode confundir-se com a propria classe burguesa, antes deve manter-se
auténomo em relagdo as classes (MASCARO, 2013, p. 19).

O ordenamento territorial se constitui através de diversas politicas publicas, as quais
guiam a organizacdo planejada dos espagos num processo que retroalimenta a acumulagdo. A
acao do Estado decorre dos interesses de varios grupos de capitais nacionais e internacionais
enquanto interesses de classes, dissolvidos ideologicamente como interesses gerais, assim como
apresentado por Mascaro (2013).

Por isso que se remete aos atores sociais e ao Estado para compreender o modo como
as redes técnicas sdo apropriadas e ideologizadas. Precisa-se refletir, portanto que tanto na
literatura geopolitica quanto na a¢do dos Estados Modernos, ha uma forte correlacdo entre
transporte e ordenamento territorial geoestratégico.

Contemporaneamente, a agdo do Estado no contexto da globaliza¢do, assume um papel
de associacdo junto as estratégias das corporagdes visando a integragdo e a dinamizacao dos
espacgos, bem como a viabilizacdo do uso do territorio através da associagdo entre o capital
publico e o privado.

A partir dos anos 1970, o papel do Estado tornou-se ainda mais discutido diante do
fenomeno de globalizagdao. Para Benko e Pecqueur (2001), a globalizacao “[...] se expressa
através das trocas de diferentes tipos: informagdes, capitais, bens e servigos, mas também pelo

deslocamento de pessoas. Os fluxos sdo mundiais” (BENKO; PECQUEUR, 2001, p. 10).
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Considera-se entdo que a globalizagdo nao significa a homogeneizacdo do espago
mundial, ao identificar-se a seletividade espacial para a acdo das redes organizadas pela
logistica. Conforme apresentado por Benko (1996) “Grandes polos se constituem, formando
uma economia em ‘0dsis’, ou em ‘arquipélago’, ou seja, uma rede de regides mais dinamicas
que deixam atras delas o resto do mundo” (BENKO; PECQUEUR, 2001, p. 12).

Esse movimento se estende para a distribui¢do espacial das infraestruturas, cuja gestao
aparece na logistica enquanto geoestratégia de uso dos territérios.

A desigual distribuigdo espacial dos terminais intermodais de transferéncia de
mercadorias acompanha a propria topologia das redes de transporte, expressando a
existéncia de zonas de densidade e zonas de rarefagdo no territério (SANTOS;

SILVEIRA, 2001), estas ultimas destituidas de boas condigdes de fluidez (BRAGA,;
CASTILLO, 2013, p. 35).

Dessa forma, a necessidade da compreensao da circulagdao e dos transportes ¢ um dos
elementos principais na constru¢do de projetos nacionais, uma vez que o sistema de circulagao
se constitui como um fator determinante para o exercicio do poder (SILVA JUNIOR, 2009)
coexistindo uma ligagdo entre as redes e as estratégias de Estados (MOODIE, 1965, p. 117-
118). A circulacdo e os transportes dependem de acdes sobre o territorio mobilizadas por
técnicas e normas, servindo a objetivos politicos e econdmicos. Segundo Silva Janior (2009),
pelo viés econdomico a circulagdo cria valor (proporcionando mudangas nos territorios € na
valorizacdo e atragdo do capital), e do ponto de vista politico € através da circulacdo que se
exerce o controle territorial. Portanto, as redes e as infraestruturas de transportes sao um
importante elemento articulador e transformador do espago, pois nesse movimento conduzem-
se mudangas sociais, econdmicas e politicas.

Reconhece-se que essas materialidades sdo acionadas pelas estratégias presentes na
logistica para a reprodu¢dao ampliada da riqueza e assumem papel de ordenamento territorial.
As redes e os sistemas viarios compreendem um pilar fundamental no processo de surgimento,
maturacdo e expansdo do sistema capitalista de producdo, uma vez que estas acabam
acentuando os efeitos integrativos e a propria expansao do capitalismo, pois agem diretamente
no processo de fluidez econdmica nos espagos McCall (1977). Além disso, as redes viarias € 0s
sistemas de transportes possuem um papel capital no processo de modernizagdao, bem como de
integracdo e o ordenamento do territorio, cuja andlise ¢ fundamental para compreender a
formagao territorial conforme proposta em Moraes (2000).

Castilho (2012) apresenta que ¢ significativo o papel que as redes de transportes

desenvolvem junto ao sistema produtivo, uma vez que estas, além de condicionar os fluxos
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sobre o territdrio e a propria producdo de bens e produtos, a sua distribuicao e espacializagdo
diferenciada, impulsionam uma producdo do territério também desigual, direcionando a
producdo para regides especificas e configurando o territorio conforme as agdes dos atores
sociais. A discussao apresentada permite refletir sobre o carater geoestratégico da formacao e
estruturacao das redes de transportes.

Dessa forma, “a rede aparece como instrumento que viabilizava [viabiliza] as estratégias
de organizar, circular e comunicar” (DIAS, 2000, p. 147), ¢ elemento essencial de poder, porque
esta presente nas estratégias que os atores desencadeiam para exercer poder sobre os espagos.
Para Raffestin (1993), os nds das redes ou os lugares de conexdo sao os lugares de poder, de
referéncia e de valor estratégico. Nesse sentido, os processos de integragdo e de exclusao
inerentes as redes, ligados por estratégias de circulagdo e comunicagdo, sdo viabilizados pela
propriedade de conexidade (DUPUY, 1987). A conexidade estd diretamente relacionada a
conexao dos espacos, aos nos das redes e sobretudo, a gestdo dessa rede. “Os organismos de
gestdo da rede, quer se trate de gestdo técnica econdmica ou juridica, ndo sdo neutros, eles
colocam em jogo relagdes sociais entre os elementos solidarizados e aqueles que permanecem
marginalizados, a qual estrutura a conexidade” (DUPUY, 1987 p. 180).

Essa proposi¢do de Dupuy (1987) pode ser associada com a proposi¢ao de Harvey
(2005) que afirma que as vantagens locacionais sdo potencializadas e os lugares passam a ser
cada vez mais distintos pelo seu contetido, desde os recursos naturais, mao-de-obra, redes de
transporte, energia ou telecomunicagdo (HARVEY, 2005), ou por Santos (2006) para quem a
instalacdo dos objetos técnicos acarreta o acimulo de densidades técnicas e informacionais
tornando os lugares mais aptos a atrair atividades econOmicas, capitais, tecnologia e todo o
aparato organizacional dentro de uma logica centralizadora e de reproducdo ampliada do
capital.

A logistica contemporanea estrutura-se como estratégias de planejamento e de gestao
de transportes, assim como de armazenamento e pode ser executada conjuntamente por uma
empresa (logistica empresarial e corporativa) e pelo Estado que possui a base da inteligéncia
militar de acordo com Becker (2000). Portanto, ela ndo ¢ s6 um atributo das corporagdes que,
na atual fase do capitalismo, denominado por Chesnais (1996) de “mundializa¢do do capital”,
utiliza a logistica para a reproducao e acumulagao capitalista (SILVEIRA, 2011, p. 23).

Contemporaneamente, quando o meio técnico-cientifico-informacional se firma e a
acumulacgdo capitalista torna-se cada vez mais dinamica e flexivel, a logistica, especialmente
ligada a essa fase, passa a ter nos sistemas rodovidrios um elemento central ligado a acumulagao

do capital. A dispersdo dos fatores de producao passa a exigir maior coordenacao dos diversos
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fatores envolvidos e, nesse sentido, a logistica moderna, compreendida como uma nova
racionalidade estd na base de uma inteligéncia militar (BECKER, 2000) garantindo o
movimento de mercadorias e produtos, no tempo e no espago, de acordo com demandas
especificas e programadas pelo Estado e pelas empresas. Os territorios que apresentam um
optimum de conexidade por eixos viarios apresentam-se como espacos de exceléncia para o
capital. Diante desses fatores, os sistemas viarios, com maior énfase os rodoviarios, sio
articulados a logistica de transportes, processo que ganha maior expressao a partir da década de
1970.
A logistica contemporanea analisada ndo se resume aos meios, as vias de transportes e
aos fixos, mas cria novos mecanismos para acionar o mercado e, consequentemente, a
economia, constituindo-se em uma nova racionalidade. Por essa perspectiva, compreende-se a
logistica contemporanea, ou a macrologistica conforme Arantes (2012), como geoestratégia.
A inser¢do de acdes ligadas as redes como a criacdo de plataformas logisticas em
determinadas zonas deprimidas pode, por exemplo, servir de catalisador para o
desenvolvimento de a¢des que propiciem a producdo e maior intercambio de produtos desta
com outras zonas, fomentando seu desenvolvimento, sobretudo em um contexto de
globalizacdo, tendo os transportes como um elemento chave para a acdo de transnacionais.
Portanto, a relagdo entre a formacao das redes e sua utilizacdo geoestratégica torna-se notdria.
Sobre a relagdo entre as redes e sua apropriacao e a expansao do capitalismo, Castilho (2012)
argumenta que:
As redes técnicas sdo tidas como elementos de expansdo do capitalismo pelos lugares.
Além de meios de integragdo da economia regional e também dos sistemas produtivos
nacionais, elas configuram a geografia dos territdrios e dos centros urbanos [...] Mas
a sua implantagdo é determinada pelo conjunto de a¢des dos atores hegemonicos, o
que nos leva a considerar os sistemas técnico-produtivos a partir do modo como sdo

apropriados e dinamizados pelos sistemas politico-ideoldgicos (CASTILHO, 2012, p.
06).

Nessa logica, a construgdo das materialidades que formam as estruturas modernizantes
ocorre via Estado e resulta em agdes (normatizagdes) e processos nao s para o Estado, mas,
sobretudo, para os grandes conglomerados de capitais internacionais. Os conglomerados sao
grupos de instituicdes financeiras e industrias os quais na globalizagdo passam a agir
organizando redes que avancam os limites dos Estados Nacionais onde se formaram
historicamente. Estes sdo configurados no grupo de oligopolios e se diferenciam pela atuagao
das industrias em ramos diferenciados da economia segundo Chesnais (1996).

Essa reflexdo ¢ importante, pois, conforme a proposicdo de Santos (2006), a

racionalidade contida nos sistemas de objetos materializados e os sistemas de acoes
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engendradas no espago, sdo planejados e ordenados pelo Estado. Todavia, essa mesma
racionalidade ¢ fundamental para a acdo das corporagdes de capitais transnacionais agirem
sobre o territorio.

Cabe indicar nessa discussao que a logistica nao s6 propiciou um facilitador no periodo
do meio-técnico-cientifico-informacional, como também se transformou na globalizagdo, a fim
de adequar-se as exigéncias desse periodo. Harvey (2004) argumenta que a logistica Fordista
marcada pelo estado keynesiano estava voltada historicamente para a problematica da
organizacdo do espago e do desenvolvimento regional por meio da teoria cldssica da
localizagdo, uma vez que para este autor, no periodo de 1960 e 1970, acreditou-se que a solugao
para os problemas econdmicos e sociais dos paises em desenvolvimento seria o fortalecimento
de um ou mais polos de crescimento, integrados por uma logistica que deveria integrar o centro-
dinamico, principalmente baseando-se nos estudos de Francois Perroux. No entanto, na década
de 1980 e posteriormente, hd uma redefinicao do papel da logistica, ja que o ideal ndo seria o
desenvolvimento dos centros regionais dos paises centrais, mas sobretudo a reconfiguragao das
empresas por meio da fragmentagao produtiva. Em outras palavras, Harvey (2004) indica que,
por meio da evolucao das multinacionais e transnacionais, dos meios de transportes e das redes
de comunicagdo, a logistica passou a coordenar a integracao da producao fragmentada e ao
mesmo tempo otimizou a dispersao do capital em novos espagos.

Portanto, a logistica deve ser entendida ndo s6 enquanto operagdes de cargas e
transportes relacionadas ao fluxo de mercadorias, pessoas e matérias-primas. Ela deve ser
analisada como geoestratégia relacionada ao planejamento e a gestao do territorio, de modo a
identificar que nessa estratégia ocorre a formagdo ou a utilizacdo de estruturas ordenadas pelo
Estado para a fluidez e conexdo dos interesses das corporagdes num movimento dialético entre
Estado, capital e processos espaciais. Em Arantes (2012), é possivel perceber que a apropriagao
do conceito de logistica ndo deve se prender a analise ligada a logistica empresarial, ou seja,
aquela de interesse puramente do ente privado. Deve-se entender a logistica ligada ao Estado

(macrologistica), ou seja, aquela que:

[...] se insere enquanto visdo politica e, sobretudo, base de planejamento que orienta
o administrador legal (e legitimo) no ordenamento de seus recortes territoriais
(municipios, unidades federativas e unido). Sendo assim, a macrologistica programa
as bases territoriais, regionais e espaciais dos fluxos de materiais entre os sistemas
produtivos. Em contrapartida, ela ndo so se inscreve no sentido da eliminagdo das
barreiras aos fluxos, mas também pode ser orientada para uma politica de
ordenamento territorial (ARANTES, 2012, p. 04).
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A inser¢do de agdes estratégicas ligadas as redes — como a criagdo de plataformas
logisticas em determinadas zonas deprimidas pode, por exemplo, servir de catalisador para o
desenvolvimento de a¢des que propiciem a producdo e maior intercambio de produtos desta
com outras zonas, fomentando seu desenvolvimento, sobretudo em um contexto de
globalizagdo, tendo os transportes® como um elemento chave para a a¢io de transnacionais. E
importante destacar que nessa analise da instalagdo geoestratégica de infraestruturas logisticas
sobre o territorio, sobretudo em regides deprimidas ou a serem ocupadas, pode-se relacionar
essa geoestratégica interna no territorio realizada pelo Estado e pelos conglomerados
internacionais ao efeito de ajuste espacial apresentado por Harvey (2005).

O desenvolvimento desimpedido do capitalismo em novas regides ¢ uma necessidade
absoluta para a sobrevivéncia do capitalismo. Essas novas regides sdo os lugares onde
o excesso de capitais superacumulados podem mais facilmente ser absorvidos, criando

novos mercados e novas oportunidades de investimentos rentaveis (HARVEY, 2005,
p. 118).

A proposicao de Harvey (2005) nos parece muito cara para esta dissertagdo, pois
reconhece-se a possibilidade de analisar essas acdes engendradas na logistica contemporanea
como estratégias de reproducdo do capital. Em seu conceito original, o ajuste espacial admite
o entendimento que na transferéncia de excedentes de capital e forca de trabalho para outros
paises ou outras regides, o capitalismo consegue se reproduzir de forma ampliada e se renovar.

Nesta analise, Nord-Pas-de-Calais e o Roteiro da Missdo Cruls, encontram-se enquanto
situagoes geogrdficas que os torna estratégicos para receberam o ajuste espacial realizado
internamente por seus Estados nacionais em seus respectivos niveis de complexidade, com a
instalacdo de redes e formagao estratégica de nds viarios para remodelar e ampliar a acumulacao
capitalista.

Em Silveira (1999) identifica-se a situa¢do geografica como um conjunto de relagdes
expressas entre os sistemas técnicos e as agoes no lugar. Compreender a situagdo geogrdfica
envolve nexos entre horizontalidades (do lugar) e verticalidades (das a¢des globais, em que a
situagdo ndo ¢ apenas um “pedago” do territdrio, um dado; ela ¢ uma éarea continua, mas
também um conjunto de relagdes entre os impulsos globais por um lado e, por outro,

cristalizacdes de herangas de usos locais que se atualizam (SILVEIRA, 1999).

5 Diversos geopoliticos e gedgrafos relacionam a categoria de analise territério com a importincia dos transportes.
O que se pretende destacar é como o conceito de transportes pode ser entendido como um dos elementos
transformadores do espaco. Miyamoto (1995) discute que: “[...] em Everaldo Backheuser, obviamente tratando da
politica nacional em termos territoriais, retrata dentre outros, as grandes distancias como um problema a integra¢ao
nacional, mas ressalva que, no entanto, era um problema ‘secundario, uma vez que os meios de transportes,
facilmente neutralizam essa desvantagem’’
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Nesse sentido, depreende-se que a situagcdo geogrdfica se torna propria de um valor
estratégico ainda mais seletivo em que as vantagens locacionais sdo potencializadas por seus
conteudos. Dessa forma as redes sdo materializadas e acionadas na atual etapa do modo de
producao capitalista de forma geoestratégica revelando os pontos de conexao dos espagos de
acordo com as densidades técnicas. A acdo da logistica sobre os territorios revela, portanto,
importantes instrumentos de ordenamento territorial em Projetos de Estado associados a
dinamica espacial para a atracao de capitais na estruturagao da globalizacao.

Portanto, assiste-se no territorio a agao da associagao do Estado e dos agentes privados
envoltos na agdo propria da modernizagdo e capacitagdo do territério com vistas a um papel
cada vez mais ativo e atraente aos empreendedores de grandes conglomerados transnacionais
marcados pela globalizagdo. O ajuste espacial gerado nas duas areas de estudo, demonstra que
a situagdo geogrdfica ¢ colocada em evidéncia, tornando a logistica contemporanea um

instrumento geoestratégico para o ordenamento do territorio.

1.2 A modernizagdo pela rede vidaria no Roteiro da Missdo Cruls (Brasil): particularidades
e reflexoes iniciais.

O recorte geografico que compreende o Roteiro da Missdo Cruls, localizado a oeste da
costa brasileira insere-se como uma area de extrema relevancia em termos de sua posi¢ao
estratégica no Brasil. Isso porque esse recorte esta localizado num espago de importantes
projetos territoriais, sobretudo relacionados a articulagio e a integracdo da area
economicamente mais industrializada, de negocios, servigos e de concentracdes de capitais
(particularmente os estados de Sdo Paulo, Rio de Janeiro e Minas Gerais) com a 4rea mais
expressiva do agronegdcio no Centro-Oeste (Mato Grosso, Mato Grosso do Sul e Goias) e o
centro politico-institucional do pais, Brasilia. Essa articulagdo geopolitica do territorio
brasileiro, pela qual o recorte territorial que compreende o Roteiro da Missdo Cruls ganha
notoriedade nos projetos do ordenamento territorial, ocorre a partir da instalacdo de redes
técnicas que envolvem o territério brasileiro, a partir da confeccao de planos viarios desde o
inicio do século XX, gerando um alto fluxo de informacdes, pessoas e mercadorias ao longo
dos eixos e nds vidrios planejados nesse recorte.

Sousa e Pedrosa (2016) empreendem grandes esforgos no sentido de demarcar e propor
a regido do Roteiro da Missdo Cruls e apresentam este recorte geografico por distintas
especificidades dentro do chamado Planalto Central do Brasil. Tal esforco encontra sua

justificativa na medida em que a constatacao de que o Rofeiro corresponde a uma vasta area
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que vem experimentando varias acdes geoestratégicas no sentido de sua ocupacdo e de
ordenamento, sendo uma importante area para a compreensao do projeto territorial brasileiro.

Sobre esse recorte os autores discorrem que:

O Roteiro da Missao da Cruls [...] foi demarcado a partir das rotas iniciais tragadas
pela Comissdo Exploradora do Planalto Central, no final do século XIX, mais
especificamente, entre 1892 e 1893. O Roteiro compreende as rotas percorridas pela
Comissao desde Uberaba até, aproximadamente, o limite com o atual estado de
Tocantins e respeita a divisdo administrativa por municipios, dos respectivos estados
envolvidos... constituiu-se em area marginal aos centros produtivos predominantes no
Brasil desde a crise da mineragao do ouro e pedras preciosas no final do século XVIII,
até, no minimo, o inicio do século XX. A partir, sobretudo, das politicas territoriais
implementadas durante o governo de Vargas, das quais se deve destacar a “Marcha
para o Oeste” como grande norteadora das mesmas, passa a ocorrer uma ocupagao
sistematica da area no sentido de sua integragdo a 16gica dominante do “litoral”. Nesse
sentido, cabe lembrar que, a época, o grande territorio nacional brasileiro era sempre
entendido como dividido em duas regides principais: o sertdo e o litoral. No litoral,
grande faixa que acompanhava o Oceano Atlantico era onde se concentravam as
atividades econdmicas mais dinadmicas e, essencialmente, ligadas ao modo de
producdo capitalista, ainda que mercantil, pelo menos até que se desencadeou a
industrializacdo. No sertdo concentravam-se as atividades descoladas daquelas
litoraneas e predominavam modos de vida ligados as sociedades indigenas e aos
processos mais lentos de inser¢do a economia instalada desde o inicio da colonizagio
(com excecao do periodo ligado ao ciclo do ouro, durante o século XVIII). O Roteiro
constitui-se, em nosso entendimento, como uma area extremamente importante para
a compreensao da formacdo territorial do Brasil sendo sempre e renovadamente “zona
de fronteira” no longo e ainda presente processo de ocupacdo de nosso territorio. Além
disso, apresenta particularidades Dbastante especiais em termos de seu
desenvolvimento econdmico, politico e social (SOUSA; PEDROSA, 2016, p. 107-
108).

Deste modo, compreende-se que o Roteiro da Missdo Cruls corresponde a um recorte
territorial ndo oficial de aplicacdo de sucessivas politicas territoriais (na escala dos municipios
e estados da federacdo) ao longo de seus limites que o colocam como a regido chave de
integragdo do territdrio nacional, cujo n6 articulador corresponde a Brasilia — DF (SOUZA;
PEDROSA, 2016) e esta articulado com as principais areas industriais, comerciais e financeiras
do pais. Essa articulagdo se da por redes viarias, tendo nas agdes e estratégias da logistica um
papel chave para a realizagdo da integracao, articulagdo e de ocupagado desse interior.

Por se tratar de uma area extensa e extremamente dindmica, foram escolhidos dois eixos
de maior relevancia no interior do Roteiro da Missdo Cruls: o Eixo Uberlandia — Uberaba e o
Eixo Goiania — Andpolis — Brasilia. A escolha desses dois eixos considera a presenca de
conexidades urbanas e de nds que cumprem um efetivo papel de integragdo para o territdrio
nacional.

Cabe destacar que as relagdes politicas dos atores hegemodnicos confirmaram agdes que
apostam em servigos como o atacadista e a logistica dos transportes, inserindo-se em politicas

territoriais nacionais relacionadas as redes vidrias, nas quais a logistica contemporanea ¢ um
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importante agente geoestratégico. Em ambos os eixos, 0s projetos que coexistem tém em
comum, além de sua repercussao para todo o espaco regional, um discurso que vé a integragao
aos mercados nacionais € internacionais como pressuposto de competitividade e
desenvolvimento. Na verdade, ¢ um discurso da integragcdo que parte, especialmente dos atores
governamentais.

E, portanto, nesse recorte geografico de pesquisa (Figura 01) que aprofundar-se-a o
estudo do ajuste espacial articulando esse recorte geoestratégico com as necessidades de
integragdo nacional presentes no Brasil, destacando Uberaba-Uberlandia e Goiania-Anapolis-

Brasilia.
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Figura 01 — O Roteiro da Missdo Cruls proposto por Souza e Pedrosa (2016) com os Eixos de Integra¢do Uberaba-Uberlandia; Goiania-
Anapolis-Brasilia.
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E no modelo de modernizagdo pela industrializagio e urbanizagio que se induz a
integracdo e a articulagao das diferentes regides brasileiras evidenciando a instrumentalizagao
do territdrio, segundo a geopolitica do Estado brasileiro para a criagdo de um efetivo mercado
interno e a unificagdo do controle do territorio e dos processos de producao. Nesse contexto, o
sistema vidrio se constitui em um fixo modernizador que articula as regides industriais do

SA

“litoral” ao “sertao”, propiciando o acesso ao “Oeste”, “criando” novas “fronteiras” e ocupando
os “vazios demograficos”; ou seja, transformando os fundos territoriais® (MORAES, 2000) em
valor econdmico. Ao mesmo tempo que os sistemas vidrios correspondem a um fixo instalado
sobre o territorio, propiciam a geragdo de fluxos e de dindmicas espaciais que estao articuladas
a essa materialidade como por exemplo, a incitagao do processo de urbanizacdo, de novas redes
de comércio e servicos, de novas materialidades, constituindo-se, portanto, em um fixo gerador
de fluxos e de dinamicas espaciais mediante a producao capitalista do espaco.

Ademais, ¢ valido destacar que a proposicao da regido do Roteiro da Missdao Cruls como
“entidade geografica” sofre diversas transformagdes ao longo do tempo que estdo articuladas
ao projeto territorial brasileiro, ou seja, as articulacdes comandadas pelo Estado em consonancia
com os demais interesses envolvidos. Souza e Pedrosa (2016) ja indicam esse raciocinio ao
mostrarem que se deve compreender a historicidade do processo no qual o Rofeiro da Missdo
Cruls esta inserido, que indica, concomitantemente, as caracteristicas materiais e as agoes sobre
o territorio. Nesse sentido, a reflexao que € direcionada nesta dissertagcdo analisa o Roteiro como
uma area extremamente importante para a compreensao da formagao territorial do Brasil para
tracar paralelos de comparagdo com a antiga regido de Nord-Pas-de-Calais na Franga.

As redes técnicas assumem papel primordial para a compreensao da modernizacao ao
longo do Roteiro da Missdo Cruls, inicialmente com a instalagcdo de sistemas ferroviarios e
principalmente rodovidrios nas ultimas cinco décadas, dotando a area de grande valor
geoestratégico e econdmico para o pais.

Inicialmente, a formagao territorial no Roteiro esteve diretamente ligada a mineracao e
a criacao de vias de passagens articulando essas areas mineradoras a vila de S3o Paulo e ao
porto de Santos, no Estado de Sdo Paulo, como a Estrada dos Goiases (Figura 02). Conforme
Lourenco (2010), aldeamentos indigenas e areas de entrepostos surgiram ao longo desse
caminho estimulando a pratica da agricultura de subsisténcia e as vias permitiam o escoamento
das pedras preciosas € do ouro, além dos mantimentos vindos do sul através das tropas de

muares que por elas trafegavam.

¢ Segundo Moraes (2000, p. 88), “os fundos territoriais tratam-se dos ‘sertdes’, das ‘fronteiras’, dos lugares ainda
sob dominio da natureza ou dos ‘naturais’ com estoques de terras e recursos naturais para apropriacao futura”.
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Figura 02 — As principais vias de suporte para o escoamento da produ¢ao mineral no século
XVIII tendo como referéncia de localizagao as atuais capitais estaduais brasileiras e a Capital

Federal.
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Nao obstante, o desenvolvimento de estradas e caminhos que se materializou motivado
pela extragdo mineral, gerou nucleos urbanos dindmicos para a época como areas de entreposto
e atendimento as tropas no contexto da atividade mineral.

O processo dos primoérdios da formagao urbana ligado a instalagdo de vias de transporte
estende-se até a contemporaneidade e encontrou desde os anos de 1930 do século XX
caracteristicas muito especiais. Como argumenta Anselmo (2000), o projeto de integragao
econOmica, proposto por Getulio Vargas baseava-se num audacioso processo de modernizagao
intencionando abranger as estruturas produtivas em todo o territdrio nacional, promovendo
centros industriais (em Sao Paulo e Rio de Janeiro, sobretudo) que garantiriam o progresso
técnico e econdmico do Brasil. A necessidade de modernizar o territorio galgou caminhos pelo

interior do pais, ampliando as fronteiras para além da zona litoranea, no processo que ficou
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conhecido como “Marcha para o Oeste”. Visava-se alcangar a integragdo econdmica do interior
as areas centrais (industrializadas), voltada para a ocupacdo economica e demografica do
interior, como um esfor¢o de “valorizagdo do sertdo” (DINIZ, 1993).

Assim, o sistema viario edificado sobre o interior, a partir da década de 1930, dentro do
projeto nacional de integragdo produtiva, implementado desde entdo, permitiu o acesso as
regides mais distantes num projeto territorial que interligou o centro econdomico localizado no
Estado de Sao Paulo ao Planalto Central, onde foram instalados o Distrito Federal e a capital
Brasilia (1960).

Essa configuracdo da integracdo projetada ao longo do Roteiro da Missdo Cruls é
evidenciada nos Planos Vidrios Nacionais. Desde a década de 1920, com o Plano Catramby
(1926) e o Plano Schnoor (1927), a estratégia de integragdo ¢ direcionada por meio da
construgdo de rodovias. Ademais, por meio do Plano Nacional Rodoviario e Ferroviario de
1956 e dos Planos Nacionais de Viagao de 1964 ¢ 1973 que compde o Roteiro da Missdo Cruls,
tornaram-se como uma situagdo geogrdfica geoestratégica e em evidéncia como area para a
criagdo de eixos de articulacdo — com a formacao de nds — entre o centro industrial e o interior
do pais com a Capital Federal, corroborando a proposi¢ao de Souza e Pedrosa (2016).

A regido atraiu grande fluxo de capitais, informagdes, infraestruturas e populagdo com
a constru¢do das infraestruturas rodoviarias (BR 050, BR 153 ¢ BR 040). Assim, a area do
Roteiro da Missdao Cruls inseriu-se num contexto, cuja situagdo geogrdfica ficou marcada por
sua localizagdo estratégica. A partir da realizagdo do projeto nacional de integragdo e ocupacao
econdmica do interior do Brasil, formou-se um decisivo corredor logistico e de comunicagao
no territorio a partir dos eixos viarios instalados (HUERTAS, 2014) que garantem as formas de
acumulagao através do comércio atacadista e de distribui¢do, constituindo-se em eixo de uma
importante rede logistica.

Dessa forma, o Retangulo Cruls, demarcado pela Comissdo Cruls em 1892 e que se
tornou marco decisivo para a constru¢ao de Brasilia, foi envolto de infraestruturas e acdes
organizadas pelo projeto nacional de valorizagdo e de ocupagao do Oeste do territério brasileiro.
Tal politica de ordenamento territorial evidencia a necessidade da integracdo e da estruturagao
do sistema rodovidrio no interior do pais, conectando Brasilia aos centros mais dindmicos da
economia (Sao Paulo e Rio de Janeiro). Nesse sentido, afirma-se aqui que os sistemas viarios,
a formagao dos nos de redes e a construcao de Brasilia, constituem-se em instrumentos de
ajustes espaciais, cuja ampliacdo e ocupacao do territdrio, com a expansdo das cidades pelo
interior e o avango da fronteira agricola (a partir dos anos de 1960), revelam movimentos de

acumulagdo do capital permeados pelo avango das redes de transportes.
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O deslocamento da administracdo central, ja referida, ¢ relevante no sentido de
proporcionar a interiorizagdo de uma ocupagio urbana. A infraestrutura que chega ao
interior permite que alguns nicleos urbanos ndo s6 passem a cumprir a fungdo de
suprir as demandas de Brasilia, como também funcionem como bases para a fronteira
agricola. Assim sendo, estes nucleos se inserem num processo de ampliagdo de suas
fungdes na divisio inter-regional do trabalho (GUIMARAES, 2010, p. 129).

Diante dessas caracteristicas, a partir do Governo Kubitschek (1956-1960) e a
construcao de Brasilia, bem como a industrializagdo que se verificou, a questao dos transportes
alcangou novo estagio. Ou seja, no processo de deslocar a capital politica para o interior era
fundamental a construgao de sistemas viarios modernos que pudessem articular e integrar o
pais, optando pelas rodovias, visto que o transporte rodoviario foi se firmando como o modal
mais eficiente e desejado para a expansdo do mercado interno brasileiro (SILVA, 2008).
Consoante a op¢ao do rodoviarismo/automobilismo e da interiorizagao dos sistemas rodoviarios
para a integrag¢do nacional, verifica-se a constituicdo do mercado nacional, apoiado, sobretudo,
pelos sistemas rodoviarios. Nesse contexto, expande-se a produgdo e amplia-se 0 consumo
necessitando de eixos viarios mais dinamicos, o que se reflete na instalacdo de rodovias e de
sua interiorizac¢ao ao acessar novos mercados potenciais. Em outras palavras, diante dessa nova
configura¢do de desenvolvimento econdomico, o avango do comércio inter-regional (ainda que
relativamente limitado), demandava uma infraestrutura de transporte mais ampla, mais
articulada e mais interiorizada em relacdo aquelas montadas no periodo anterior com as
ferrovias.

E importante observar que o setor de transportes, sobretudo os sistemas rodoviérios,
apresentaram enormes ganhos durante o governo de Kubitschek. A construcdo de rodovias
utilizou 30% dos recursos orcamentarios do Plano de Metas. Segundo Silva (2008), o servigo
de pavimentagdao das rodovias atingiu 100% do previsto e a abertura de novas rodovias
ultrapassou 150% da meta inicial, marcando a expansao dos sistemas rodovidrios no pais para
a articulacdo do mercado interno e integragdo nacional. Como mostra Silva (2008), foram
pavimentados mais de 6.200 km de rodovias federais e 14.900 km de novas estradas foram
construidos. Enquanto isso, em relagdo ao sistema ferroviario, foram adicionados apenas 820
km de trilhos, significando um aumento de apenas 3,2%. No que se refere ao Plano de Metas
para os transportes ferroviarios, apenas a metade do que havia sido planejado para o periodo foi
adquirido (500 vagdes de passageiros, 400 locomotivas e 6.500 vagdes de carga) (SILVA,
2008).

Estes dados indicam claramente a op¢ao rodovidria para a articulagdo nacional, como

um elemento imprescindivel para o desenvolvimento economico do Brasil, mesmo com debates
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profundos e acirramentos na escolha do modal desejado durante a apresentacdao de sucessivos
Planos Vidrios Nacionais no periodo Imperial, na Primeira Republica e na Era Vargas. Como
indica Guimaraes (2010), as rodovias iam abrindo novos caminhos para a nascente industria
automobilistica nacional e para a economia nacional, apoiadas pela construcao de Brasilia, por
toda interiorizagdo técnica e econdmica que ela significou. O fato ¢ que dificilmente apresentar-
se-iam as ligacdes rodoviarias de Belo Horizonte Belém, capitais Nordestinas, Porto Alegre
com o Centro-Oeste nas décadas de 1960 e 1970, se nele ndo estivesse situado o Distrito
Federal. E sao esses eixos rodovidrios que articularam no Brasil um sistema nacional de

transporte, integrando economicamente o Pais sob a logica urbano/industrial.

Outra importante meta do Plano se referia ao reaparelhamento dos transportes. Este
grupo de prioridades abrangia tanto transportes terrestres quanto os navais e aéreos.
Implicitamente sabe-se que o Plano privilegiou o transporte rodoviario. Ou seja, o
Governo JK selou a opgao rodoviaria brasileira e, principalmente, ajudou a delinear
quais seriam as rotas dindmicas da economia. A partir da década de 1950,
definitivamente, foi o transporte rodovidrio o representante maximo da defini¢do dos
fluxos econdmicos e da incorporagdo do padrio de consumo moderno. [...] o
transporte rodoviario foi se firmando como o meio mais econémico e eficiente para
operar numa economia em desenvolvimento extensivo, em que o “planejamento e
interesses politicos”, nio raro, suplantam o planejamento econdmico (GUIMARAES,
2010, p. 125).

Tais dinamicas, como a constru¢do de rodovias, incidem diretamente na formagao
economica do Roteiro da Missdao Cruls. A construg¢ao de Brasilia foi o elemento central de uma
nova estrutura regional no Brasil. Somada ao esfor¢o concentrado de criar a infraestrutura para
o desenvolvimento da acumulacdao de capitais, Brasilia reforgou a condicdo para que estes
beneficios chegassem ao interior. A questdo da energia e dos transportes passou a configurar
uma posicao estratégica, ou seja, a ligacao entre Sao Paulo e a emergente capital federal.

Desse modo, a constru¢cdo da Capital Federal no centro-oeste do territério brasileiro,
juntamente com a industrializa¢do concentrada no centro-sul, redefiniu o papel do Roteiro da
Missdo Cruls na divisao inter-regional do trabalho, como uma situa¢do geografica de
integragdo entre Brasilia e Sdo Paulo (Souza; Pedrosa, 2016). Tal localizagao estratégica de
articulagdo incidiu em grandes modificacdes espaciais como a constru¢do de rodovias e o
adensamento do tragado urbano das principais cidades, marcando, exclusivamente, uma nova
etapa da integracdo nacional e de incorporagao da modernidade para esta area que vinha
enfrentando problemas de transportes e de energia.

[Na] ...analise da formagao econdmica regional estd presente a ideia de que a mudanca

da capital federal para o interior era o fator fundamental que dava respaldo a
interioriza¢do da infraestrutura estatal, principalmente no que tange aos itens energia
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e transportes. Neste sentido, a no¢do de uma redefini¢ao estrutural deve ser entendida
aqui como a sintese da incorporagdo do moderno na década de 1950, onde as velhas

estradas de “chdo” e os servigos precarios de eletricidade, quando se tinham, foram

confrontados com a moderna realidade do asfalto e das grandes hidrelétricas
(GUIMARAES, 2010, p. 122).

A situacdo energética impedia o setor industrial de avangar rumo ao desenvolvimento,
enquanto as deterioragdes das suas vias de transporte lhe imputavam a perda da hegemonia
sobre a intermediagdo regional, principal forma de retengdo do excedente produtivo criado no
entorno regional (GUIMARAES, 2010). Assiste-se, portanto, durante o processo de construgdo
de Brasilia, a redefini¢do estrutural de sua organizagao espacial, motivada pelas infraestruturas
rodoviarias realizadas pelo Estado brasileiro. Os sistemas viarios tiveram enorme impulso com
a expansdo e melhoramento da malha rodoviaria entre os nés de conexidade analisados. E
fundamental observar que tal aparato infraestrutural representa o ponto de apoio e
fortalecimento de uma projecao nacional dessa area como elemento central de moderniza¢ao
de infraestruturas logisticas.

O aparato autoritario/militar estabelecido através do Golpe de 1964 foi a base de apoio
para a implementagdo das medidas econdmicas que possibilitaram a continuidade da expansao
dos eixos viarios. Neste contexto desenvolve-se também outro caracteristico fenomeno durante
a década de 1960 e 1970 que se refere a urbanizagdo crescente, a qual mantém intima
proximidade com a expansao do capital no pais. Neste sentido, inserem-se atividades como o
comeércio (atacadista) e os transportes como propulsores da divisao do trabalho e da producao
de mercadorias. Conforme Silva (2008, p.35): “No inicio do governo militar, o sistema de
transporte no Brasil possuia no setor rodoviario um desempenho bem consideravel,
especialmente no tocante as obras de constru¢@o de rodovias, reaparelhamento e conservagao”.

Retomando a discussdo apresentada anteriormente, cabe identificar a agdo do Estado e
a geoestratégia correspondente ao processo de instalacdo das redes. Em Becker (2000)
encontra-se discussdo relacionada ao caso brasileiro, que indica momentos em que o Estado
buscou unir esforgos ligando o conhecimento do territdrio e o desejo de se mudar a ordem
territorial da concentracao da ocupagao no litoral para oeste, utilizando para este projeto, a rede
urbana e a rede de transportes como elementos de transformagao. Castillo (2006) também indica
a importancia dos instrumentos de politica regional normatizados pelo Estado Nacional com os
transportes e redes. Este autor demonstra que a integracao do territdrio brasileiro € um objeto
latente da politica territorial do Brasil e reflete a compatibilidade de planos dos diferentes

centros de decisdao do espago econdmico.
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Ap6s a construgdo de Brasilia, inaugurada em 1960, a posicao estratégica do Roteiro da
Missao Cruls colocou-se mais em evidéncia. A fixagdo e a instalagdo de centros logisticos e de
distribuicao modernizam e atraem novos fluxos sobre os nds de conexidade organizados, como
por exemplo, a cidade de Uberaba, Uberlandia, Goiania e Anapolis. Essas cidades organizadas
nos nds de conexidade (DUPUY, 1987), ou nds de redes (RAFFESTIN, 1993), constituem-se
como pontos fundamentais de distribuicao, de servicos e de produtos e mercadorias.

Com a expansao do tercidrio e dos servigos e por estarem no entroncamento de
importantes nos de redes vidrias, além da prépria proximidade com os maiores centros urbanos
e econdmicos, esses importantes centros urbanos presentes ao longo do Roteiro, tiveram seu

espaco moldado por essa nova logica capitalista, o qual destaca atencdo a nossa analise.

1.3 A Logistica contemporidnea na Reconversdo Territorial em Nord-Pas-de-Calais
(Franca): reflexoes iniciais.

Geradores de mobilidade e de fluxo de informagdes, pessoas, bens e servigos, 0s
transportes permitem a comunicagdo e sua difusdo inter-territorial e intra-territorial. E por esse
viés que os transportes contribuem para formar uma rede entre os territorios em diferentes
escalas espaciais e hierarquicas, pelo qual hd um destaque para espacos selecionados onde os
nos das redes se configuram como espacos de n6s de conexidade para Dupuy (1987). E diante
desse processo que se projeta o territorio francés ao apresentar importantes pontos de
conexidade junto a Unido Europeia — chamados de carrefours — mas, ao mesmo tempo
apresenta contrastes regionais em seu territorio.

Na formagdo da Unido Europeia, a criagdo de uma rede de transportes que articulasse
os Estados Nacionais pertencentes ao Bloco foi capital para a viabilizagdo dessa integracao. Foi
a partir dos sistemas multimodais que se permitiu a integragdo dos paises europeus e a criagao
e realizagdo de um mercado interno, sobretudo a partir do Tratado de Roma em 1957. Nessa
perspectiva, Pons; Reynés (2004) destacam que os planos territoriais gerais europeus eram
considerados fundamentais na formacao de nds viarios para engendrar dindmicas capitalistas
em regides com déficit econdmico. Nesse contexto, apds a década de 1960, as redes de
transportes € os centros logisticos apareceram como suportes para a constru¢ao paulatina da
integridade do bloco europeu, os quais possibilitaram o desenvolvimento espacial de cidades
europeias nessa etapa de globalizacdo. Ao mesmo tempo essa logica criava contrastes entre os
espacos conectados (densa infraestrutura) e os menos conectados ou de redes continuas e

espacos com redes descontinuas conforme a proposicao de Dias (2000).



54

Concomitantemente, a Frangca encampou uma politica propria de planejamento
territorial com a criacdo de eixos viarios que articulassem seu territério ao Bloco econdmico.
No territorio francés, a partir da década de 1960, houve um alargamento das politicas de
planejamento voltadas para as redes de transportes como a modernizagao das autoestradas e, na
década de 1980, a construcao e modernizacdo da rede ferroviaria para trens de alta velocidade
(TGV), além da modernizagdo de grandes aeroportos no contexto da aceleragdo dos fluxos
diante da globalizacio (MENERAULT, 1998). Ou seja, nota-se que o Estado francés, entre os
anos de 1960 e de 1980 — com a associacdo de agentes privados € da Unido Europeia — foi
fundamental para a constru¢do e modernizag¢ao das infraestruturas de transportes baseando-se
na equidade territorial e na conexao entre 0s espagos, como por exemplo, a elaboragdo e
construcao de numerosos planos rodovidrios e o planejamento de grandes zonas logisticas e
industrial-portuarias (CLAVE, 2013). Todavia, cabe indicar que esse conceito de equidade se
constroi somente no planejamento, uma vez que nao ha equidade territorial na economia de
mercado. Harvey (2005) indica que € por meio dessas diferengas entre os espagos que o capital
pode aproveitar para criar condi¢des de ajuste espacial e renovagao.

Clavé (2013) discute essa estratégia do Estado francés que se preocupou em dotar as
redes de transportes como fator de organizacdo do territorio e desenvolvimento das regides
administrativas. Esse planejamento atinge de forma mais incisiva os departamentos franceses
que apresentam reflexos estruturais da crise das industrias tradicionais pos 1960 (desemprego,
esvaziamento populacional, crise economica) devido a especializagdo econdmica da area e a
vulnerabilidade da escolha de uma matriz econdmica. Durante esse processo, Benoit; Saussac
(2008) apontam que importantes nos viarios foram implantados na Franga de modo a se
constituirem em nos de conexdo com as redes de transportes europeias € que se estruturam
enquanto corredores e pontos de distribui¢do para a economia francesa e do Bloco, propiciando
a circulacdo e distribuicao de mercadorias, informagdes, capitais e pessoas.

Nesse sentido, Benoit; Saussac (2008) mostram que o planejamento franc€s tem como
objetivo a Reconversdo Territorial da regido francesa aqui tratada, apresentando as redes de
transporte como uma das infraestruturas chaves para essa Reconversdo e atragio de capitais. E
exemplo dessa geoestratégia, a construgdo de eixos majoritarios para o comércio que incidiu na
criagdo dos nés viarios ou Carrefours européennes (CLAVE, 2013). Essas areas apresentam-
se como nos de conexidade conforme a conceituacado de Dupuy (1987), cujo planejamento
incidiu na criagcdo desses nos.

Nessa estratégia estdo enquadrado Nord-Pas-de-Calais com uma infraestrutura de

transportes que valoriza a sua situacdo geogrdfica. Dessa maneira, quando se analisa a
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localizagdo de Nord-Pas-de-Calais, encontra-se uma série de estratégias particulares
relacionadas as redes e a logistica que ressignificam a situacdo geogrdfica. Isso porque, essa
area apresenta um caso particular de ajuste espacial (HARVEY, 2005) realizado internamente
pelo Estado francés em que foram dirigidas estratégias de instalagao de infraestruturas logisticas
articuladas ao ordenamento territorial da Franca e da Unido Europeia, sobretudo em areas
deprimidas pela crise das industrias tradicionais — como no caso em andlise. A qualidade da
infraestrutura instalada paralelamente a sua situa¢do geografica constitui-se em fator de ajuste
espacial, em que se verifica a atracao de novas empresas do setor logistico para Nord-Pas-de-
Calais com destaque para a metropole de Lille, a qual congrega varias cidades e comunas no
territorio transfronterico francés e belga, formando a Eurométropole Lille-Kortrijk-Tournai
com mais de 2 milhdes de habitantes (INSEE, 2012b).

Cabe analisar que Nord-Pas-de-Calais possui um historico processo de mineragao e
extragdo de carvao atrelado ao processo de criagao de nucleos urbanos e de otimizagao daqueles
ja existentes. Todavia no final da década de 1960, pela alteracdo da matriz energética mundial,
alicercada sobre a extragcdo do petroleo em detrimento do carvao, Nord-Pas-de-Calais — que se
moldou e se especializou na extragao de carvao, tanto em termos da economia, dos transportes,
e do proprio tecido social — sofreu uma grave crise em toda sua composi¢ao territorial, incluindo
uma grave crise na capital regional Lille, centro do poder politico € econdmico regional.
Conforme indica Dormand (2001), este fato acarretou uma decadéncia simultanea das
industrias de carvao, das industrias de ferro, aco e téxtil, que fora décadas anteriores, a principal
fonte de emprego. De acordo com o /nstitut National de la statistique et des études économiques
(INSEE, 2013), no ano de 2012, a regido de Nord-Pas-de-Calais era a terceira mais afetada
pela pobreza na economia em termos de percentagem da populagdo abaixo da linha da pobreza
(16,8%), ou seja, pessoas que vivem com menos de meio saldrio minimo francés — em torno de
500 euros de acordo com o INSEE (2013).

A partir das politicas territoriais advindas do Estado francés, e em parte da Unido
Europeia (INSEE, 2013), cidades da antiga bacia de mineracdo como Lens, Liévin, Hénin,
Douai, Dourges, Carvin, Orchies, Oignies, Courieres e Valenciennes (Figura 03), foram
envolvidas em uma Reconversdo Territorial que resultou em primeiro lugar, num forte
desenvolvimento das infraestruturas de transportes, seguido da implantacdo de areas de
atividades industriais renovadas como parques empresariais e logisticos modernos. Os
objetivos, segundo Dormand (2001), estavam e estdo orientados para o rompimento da
atividade tradicional da extragdo do carvao para a Reconversdo Territorial voltada as novas

atividades econdmicas.



Figura 03 — As principais cidades da antiga bacia de mineragéo de Nord-Pas-de-Calais (Bassin minier) com processo de Reconversdo
Territorial e Area Metropolitana de Lille, 2018.
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Além disso, nos eixos das infraestruturas, principalmente das rodovias e autoestradas,
como exemplo a A/ (Lille — Paris) houve e ainda ha um processo maci¢o de instalagdo de
parques comerciais ¢ de servicos, como lojas e hipermercados de assisténcia ao longo da
rodovia. Esses centros comerciais sao estratégias da Reconversdo Territorial em que se verifica
a mutagdo do segmento industrial para o de servigos e o tercidrio como pilares da geracao de
novos empregos e de renda, ou seja, uma estratégia diante das disparidades socioecondmicas.

Outra estratégia de Reconversdo Territorial na éarea foi a instalagdo da Plataforma
Multimodal Delta 3, inaugurada em dezembro de 2003. Ela expressa a materialidade das
politicas de Reconversdo Territorial advindas do planejamento dos poderes publicos e dos
atores privados locais, em meio ao tecido urbano e social decadente pela crise da mineragdo a
partir da década de 1960. De fato, a localizagdo geografica da Plataforma Multimodal Delta 3
(Figura 04) ¢ um de seus principais atrativos e potencialidades onde a acdo de Reconversdo

Territorial é evidente em contraste com o déficit econdmico e desemprego na area.



Figura 04 — Localizagdo da Plataforma Multimodal Delta 3 em Nord-Pas-de-Calais e as principais cidades europeias conectadas a
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Dessa forma, a Plataforma Multimodal tem como objetivo o desenvolvimento
econdmico local a partir do transporte multimodal, oferecendo uma plataforma logistica voltada
para a distribuicao em escala europeia e atividades de estocagem e de gestao dos estoques em
grandes armazéns.

Menerault (1998) discute que, durante as décadas de 1980 e 1990, formou-se uma
parceria de economia mista na metropole de Lille (SPL Euralille”), pela qual, em 1994, foi
fundado um centro de atendimento terciario, combinando edificios de escritorios (bancos,
finangas, seguro) e o centro comercial. Porém, de grande importancia ainda foi a construcao da
estagdo de TGV e LGV (Gare de Lille-Flandres e Gare de Lille-Europa) que ligou Lille a Paris,
Bruxelas e Londres. A composi¢ao desses aparatos objetos técnicos no espago foi fundamental
para dinamizar e reestruturar a economia local através da utilizacdo da logica da Reconversdo
Territorial dos espagos decadentes oriundos da crise de 1960 (PARIS; MONS, 2009). A
intersec¢ao das estacdes de TGV torna obrigatdria a passagem em Lille, tornando-a um centro
de atragdo de capital, pessoas e servicos (JEAN; VANIER, 2008). E ¢ exatamente esse nd da
rede, a “Eurometropole”, que tem atraido investimentos para a cidade, principalmente do
terciario e do setor hoteleiro e de negocios (affaires) para Lille e sua regido metropolitana,
apostando claramente na atra¢ao de capitais por meio do marketing territorial moldado pelos
atores locais. Segundo Paris (2009), a metropole lilloise permite afirmar sua posicao de capital
regional e aumentar a sua atratividade em relacao as novas atividades empresariais e logisticas
mediante a presenca das infraestruturas viarias e de capitais.

Conclui-se, portanto, que Nord-Pas-de-Calais ¢ marcado por um singular projeto de
ordenamento denominado de Reconversdo Territorial, a exemplo da instalagdo de zonas
industriais automobilisticas e ferrovidrias modernas de alta tecnologia; zonas comerciais e de
servigos; plataformas logisticas multimodais e centros e museus turisticos. A Reconversdo
Territorial visa modificar a especializacdo da drea organizando o segmento logistico e de
servicos e reforcando a situag¢do geogrdfica com ajustes espaciais presentes, sobretudo em nds
estrategicamente formados.

A situagdo geogrdfica de Nord-Pas-de-Calais coloca a area em uma condigdo
extremamente interessante em termos do ordenamento do territorio, através da Reconversdo
Territorial. A proximidade com regides econdmicas importantes da Unido Europeia permite a

revitalizagdo de um espago economicamente deprimido apos o fechamento das minas de carvao

7 A Sociedade Publica Local (SPL) Euralille constitui uma ferramenta de planejamento de grandes projetos
urbanos das coletividades locais composta por: Métropole Européenne de Lille, cidade de Lille, o Conseil regional
de Hauts-de-France, o Conseil général e as cidades de La Madeleine, Roubaix, Tourcoing e Villeneuve-d'Ascq.
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e das industrias téxteis no final do século XX. A constru¢ao e modernizacao das autoestradas,
de grandes aeroportos e da rede ferroviaria para trens de alta velocidade (TGV) sdo estratégias
bastante significativas no contexto da aceleragao dos fluxos frente a globalizacao instalada no
mesmo periodo. Dessa forma, a situagcdo geografica de Nord-Pas-de-Calais cumpre papel
decisivo nos sucessivos investimentos sobre a area uma vez que esta se encontra numa zona

fronteiriga essencial no contexto da formacao da Unido Europeia.

1.4  As possibilidades de comparacdo entre dois projetos territoriais em dois contextos e
formagaes territoriais distintas.

A partir do exposto, percebe-se que a rede vidria cumpre papel de suma importancia
na estruturagdo do espago no sentido de permitir que a ocupagao de fato se realize. Os recortes
territoriais do Roteiro da Missdo Cruls e de Nord-Pas-de-Calais apresentam diferencas
substanciais em termos do processo geral da instalagdo das redes vidrias, no entanto, ha
semelhangas significativas, principalmente quanto a acao geoestratégica que a logistica cumpre
em seus respectivos paises.

Historicamente, a mineracdo — diretamente ou indiretamente — constituiu-se como
atividade econdmica principal por longo periodo dos processos de formagdo socioespacial nas
duas situagoes geogrdficas em andlise e, ainda hoje, constitui-se como um desafio para a
compreensao dos processos presentes de estruturacao do territorio. As redes viarias constituem-
se, para ambas, em agentes decisivos para o processo de moderniza¢do e (re) modelagdo
espacial o que torna bastante interessante a comparagao das mesmas no sentido de diagnosticar
dindmicas e implicacoes territoriais a partir da instalacdo e da a¢do da logistica contemporanea.

As duas areas em analise, Roteiro da Missdo Cruls e Nord-Pas-de-Calais, apresentam
particularidades com seus respectivos processos histdricos por serem formagdes socioespaciais
especificas. No entanto, as duas situagoes geogrdficas em analise possuem pontos comuns em
virtude da logistica e de seus desdobramentos. O contexto historico da atividade de mineracao
marcando a especializagdo econdmica, gerou e gera consequéncias para o processo de
industrializacdo, urbanizacdo, metropolizagdo engendrados pela logistica contemporanea. A
principio, em ambos as areas a estruturacao da rede geraram um papel fundamental na formacao
territorial em apoio a economia mineral e industrial, que foi, direta ou indiretamente, o pilar do

crescimento econdmico em ambos 0S casos.
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Nord-Pas-de-Calais e o Roteiro da Missdo Cruls encontram-se nesse inicio do século
XXI em fases distintas do ciclo produtivo mineiro. Segundo Schmitt e al. (2018) a primeira
apresenta um ciclo completo, ou seja, o ciclo mineiro, sobretudo de carvao mineral, cedeu lugar
a inovagao e a Reconversdo Territorial, enquanto a segunda, com amplo quadro diversificado
de exploragao, apresenta-se em pleno processo de exploragao.

Além disso, a realiza¢dao de uma rede de transportes articulada com a acao da logistica
tem sido essencial para a reconversao das func¢des das principais cidades, analisadas como nds
de conexidade conforme Dupuy (1987). Esse processo pode ser entendido pelas Politicas
Territoriais no caso brasileiro e de Reconversdo Territorial no caso francés. Ao longo do
Roteiro identificam-se n6s de redes ou nos de conexidade (DUPUY, 1987) que se
(re)estruturam economicamente a partir da configuracdo das redes nos principais nos de
conexidade: Uberaba (armazenagem e distribui¢do de insumos agroindustriais); Uberlandia
(armazenagem e distribui¢do de mercadorias com os atacadistas e o segmento logistico; Goiania
(capital do Estado de Goids, a metropole regional do mercado consumidor e centros industriais
e de servigos); e, Anapolis (localizagdo da futura plataforma logistica multimodal). No caso da
Franga: Lille (a maior cidade entre Nord-Pas-de-Calais, prefeitura regional de Hauts de France
e metropole regional com forte mercado consumidor e de servigos, com uma localizagao
geografica marcada pelo n6 de varios eixos por rodovias e ferrovias, tornando-se o centro
regional de tomada de decisdes); Lens (com centros comerciais ao longo da rodovia Al e novos
segmentos ligados ao turismo); Arras (especializada no transporte de mercadorias); Douai (a
rede multimodal com a plataforma Delta 3 de Dourges que propde mais de 330.000 metros
quadrados de armazenamento e uma filial de produ¢do da Renault); Valenciennes — localizagdo
da Bombardier Transportation, um importante ator do setor ferroviario Franc€s e uma filial de
producdo de veiculos da multinacional Toyota). Cabe destacar que a escolha da Toyota no
departamento do Nord tem como base o critério dos nds logisticos que articulam Nord-Pas-de-
Calais, sobretudo por meio da associagdo transporte maritimo (portos) e canais fluviais e
ferroviais e rodovias. Essa multinacional importa material pesado como pegas de automoveis,
porcas e parafusos de fabricas terceirizadas em diversos paises e realiza a montagem dos
automoéveis no norte da Franca — a segunda mais produtiva do mundo —, processo tipico da
acumulagdo flexivel e da légica da globalizagdo ao necessitar do transporte multimodal.
Portanto uma rede logistica bem servida entre o global e o local mostra-se como fundamental
para estas empresas multinacionais.

Nas duas situagoes geogrdficas, a configuragdo e a a¢do da logistica contemporanea

sobre os territorios sao instrumentos de ordenamento territorial com intencionalidades — ajustes
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espaciais — de criar novas funcionalidades regionais através da infraestrutura. Os nos logisticos
fazem parte da base material e normativa das areas analisadas, engendrando a concentragao de
fungdes, processamento e redistribuicao de bens, dando-lhes melhores condigdes competitivas
para a prestacao de servigos logisticos e melhores condi¢cdes de concorréncia para a atragao
fluxos como a instalacao de plataformas logisticas no contexto da globalizagao. Como indicado
por Souza e Aquilante (2018), a configuragao espacial das redes torna as situagoes geograficas
eleitas como estratégicas para seus respectivos territorios nacionais, ou seja, em “areas de
integragdo”. Os nos de conexidade do Roteiro da Missdo Cruls para a integracao € comunicagao
dos grandes centros econdmicos como Sao Paulo, Belo Horizonte e Rio de Janeiro com Brasilia,
bem como o setor de agronegdcios ao oeste do territdrio brasileiro; e, os nds de conexidade de
Nord-Pas-de-Calais como uma importante area de integragdo e comunicagdo para o territorio
francés e para a constitui¢do da Unido Europeia, com a presenca de nos que articulam Paris,
Bruxelas e Londres.

Isto posto, a compreensdo das dindmicas e implicacdes territoriais da instalagdo da
logistica contemporanea sobre o Rofeiro, especialmente no eixo Uberaba-Uberlandia e Goiania-
Anapolis-Brasilia e em Nord-Pas-de-Calais ¢ fundamental para vislumbrar como esses recortes
espaciais reagem diante das demandas do sistema capitalista no contexto da globalizagdo. Deve-
se refletir a geoestratégia presente na formagao dessas redes vidrias e a logistica contemporanea
na modernizagdo e Reconversdo Territorial dessas dareas enquanto instrumentos de
ordenamento territorial em Projetos de Estado.

E essa geoestratégia que viabiliza e alimenta a logistica articulada a um projeto de
“ajuste espacial” no recorte geografico francés e no recorte geografico brasileiro, ao
reconverter as fungdes econdmicas. No capitulo 02 apresentar-se-4 a configuragdo espacial e a
formacao das redes viarias nos dois recortes territoriais em estudo, demonstrando o
ordenamento das redes para a formacao dos nds de conexidade como elementos centrais de um
ajuste espacial. Os efeitos e estratégias da logistica sdo discutidos com mais profundidade na
Capitulo 03 a medida em que se discutir o rodoviarismo; os nos das redes em que se localizam
0s nos de conexidade das redes e a plataforma multimodal no contexto da globalizagdo. Analisa
esses projetos como essenciais para a integracdo territorial que essas situacoes geogrdficas
revelam. Cabe destacar que sdo exatamente esses pontos que se delineiam para realizar a
comparagao entre Nord-Pas-de-Calais e o Roteiro da Missdo Cruls no Brasil.

Assim, sem duvida, € explicita a necessidade de criar uma discussdo comparativa que
permita pensar a funcionalidade dessas areas, refletindo como essas se remodelam e reagem

frente a logistica contemporanea, conferindo uma investigacdo que revele como as situagoes
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geogrdficas analisadas sofreram ajustes espaciais por meio da reflexdo da instalagdo das

infraestruturas e do aporte estratégico logistico, o qual aproxima esses nos de conexidade.
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P ARTE 2:

O ORDENAMENTO DAS REDES DE TRANSPORTES EM
NORD-PAS-DE-CALAISE NO ROTEIRO DA MISSAO
CRULS: A FORMACAO GEOESTRATEGICA DOS NOS DE
CONEXIDADE.
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CapITULO 1L

AMODERNIZAGCAO DAS REDES DE TRANSPORTES EM AMORD-FAS-
DE-CALAISSOB A OTICA GEOESTRATEGICA DA RECONVERSAO
TERRITORIAL

Como preambulo da discussdao acerca da dimensdao comparativa entre os nos de
conexidade analisados no Roteiro da Missdo Cruls (Uberaba — Uberlandia; Goiania-Andapolis
e Brasilia) e em Nord-Pas-de-Calais (Lille-Lens; Douai-Dourges e Valenciennes) tornou-se
imprescindivel a apresentacdo da situag¢do geogradfica das duas éareas para situar que o €ixo
estruturante da comparacao parte em compreender a logistica como uma geoestratégia utilizada
como um ajuste espacial, cujo planejamento esta presente nos nos analisados. Tal afirmagao
demonstra que o exame comparativo considera as situagoes geogrdficas com formagoes
territoriais® especificas repletas de complexidades. No entanto, na 6tica da analise direcionada
a aproximagao geoestratégica e sua fungao, julga-se que a situagdo geogrdfica das duas areas ¢
colocada em evidéncia, tornando a logistica contemporanea um instrumento geoestratégico para
o ordenamento do territdrio e para a modernizagdo em ambos 0s casos.

A dimensdo comparativa projeta-se, sobretudo, em como essas areas sao remodeladas;
reconvertidas e modernizadas ao sofrerem um ajuste espacial pela logistica, comportando-se
como 4areas estratégicas para a formacdo de centros urbanos regionais e infraestruturas
articuladas as redes logisticas com o objetivo de aumentar a fluidez e a distribui¢cdo dos fluxos
do territério. Nesse sentido, nesta dissertacdo parte-se do pressuposto que sdo as demandas
impressas pela globaliza¢do que impulsionam o uso da logistica e reconvertem as duas regides
em analise. E necessario ressaltar aquilo que Benko (1996) chama atengdo a respeito da
globaliza¢do, indicando que o atual estagio de desenvolvimento do capitalismo exibe a intensa
utilizacdo de recursos para criar toda uma rede de infraestrutura voltada, prioritariamente, para
0 aprimoramento e otimizagdo do processo de acumulacdo de capital, destacando-se, entdo, o
papel da logistica no contexto da globalizacdo. De onde decorre que a mundializagdo do capital

¢ impulsionada, sobremaneira, pelas revolucdes logisticas decorrentes da incorporagdo das

8 Para maiores aprofundamentos sobre o conceito de formagdo territorial, ver: MORAES, Antonio Carlos Robert
de: Ideologias geogrdficas. Sdo Paulo: Hucitec, 1998.
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tecnologias aos transportes buscando integrar os territorios, sobretudo aqueles em que se
destaca o seu conteudo (recursos naturais, mao-de-obra, redes de transporte, energia ou
telecomunicagao), visando a acumulagao de capital, em que se deve admitir a expressao seletiva
das redes e do que elas veiculam®. E nesse sentido que se que se toma como fato que essas se
reestruturam e sofrem um ajuste espacial diante da logistica contemporanea na globalizacao, o
que permite estabelecer as comparacdes entre as duas situagoes geograficas aqui postas.
Consoante a discussao, Sposito (1996; 1999) apresenta uma importante argumentacao
que associa o desenvolvimento das redes logisticas e sua racionalidade com o avango da fluidez
da produgdo econdmica, da cultura e das instituigdes.
As grandes mudancas estruturais da producdo do comércio, da cultura e das
instituicdes sdo desencadeadas pelas evolucdes lentas mais regulares nas 'redes

logisticas', definidas como os sistemas que asseguram no espago o movimento das
mercadorias, dos servigos, da informacéo, do dinheiro e das pessoas (SPOSITO, 1996,

p. 61).

A racionalidade da logistica conforme Sposito (1996; 1999) estd articulada ao mercado
e dialeticamente a dindmica espacial impressa nessas exigéncias globais, de modo a propiciar
o fluxo cada vez mais rapido, eficiente e de custos menores para potencializar a acumulagao
capitalista na atual fase da financeirizacdo. A resposta rapida a demanda ¢ um fator
determinante para o periodo da economia flexivel, ou do meio técnico-cientifico-informacional
conforme Santos (2006), tendo como suporte, segundo o autor, a instalacdo dos fixos para
engendrar com maior eficiéncia os fluxos da rede econdmica global.

Sobre essa discussdo, ¢ fundamental destacar que a estratégia da logistica também ¢
condicionada ao seu papel geoestratégico na globalizacdo. Sua engenhosidade foi redefinida de
uma logistica de modelo Fordista — marcada pelo keynesiano cuja organizacao do espago e do
desenvolvimento regional priorizava os paises industrializados nos quais estavam sediadas as
empresas que posteriormente, por meio de fusdes e redimensionamento estratégico e espacial,
passariam a ser transnacionais — para uma logistica Toyotista, ou de modelo flexivel como
apontado por Harvey (2004). Essa reflexdao ¢ fundamental para compreender a alteragao da
estratégia das agdes de operacdo e de instalagdo de redes sobre os territorios. Para tanto, €
preciso reconhecer que o exercicio do capitalismo industrial sofreu profundas modificagdes a

partir do século XX por uma revolugdo pautada na tecnologia da informacao, a qual remodelou

% Segundo Santos (2006) a fluidez contemporanea é baseada nas redes técnicas. Criam-se objetos (infraestruturas)
e espagos (seletividade) destinados a favorecer a fluidez. No entanto, a fluidez potencial (o que a infraestrutura
garante e oferece em seu maximo) na pratica s6 ¢ efetiva para aqueles que se beneficiam, para os atores que
induzem e estimulam o processo da criagdo das redes técnicas e que garante a reproducdo do capital. Portanto,
quando se fala em fluidez deve-se admitir a expressao mista e seletiva das redes e do que elas veiculam.
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a base material da sociedade em ritmo acelerado e integrado cada vez mais por redes. O fato é
que o crescimento paulatino das redes em suas diversas escalas, estimulou a integra¢ao global
de pessoas e empresas, fazendo as economias dos Estados Nacionais e das corporagdes se
relacionarem. E neste momento que para Castells (1999) surge uma nova economia, por ele
definida como informacional, global e em rede. A caracteristica informacional decorre, pois,
das corporacdes e Estados — agentes dessa economia — dependentes da informatiza¢do para
gerar, processar e aplicar de forma eficiente a informagdo com base no conhecimento, a fim de
coordenar as suas produtividades e competitividades. J& a caracteristica global relaciona-se com
as operagdes, consumo, recursos (capital, trabalho, matéria-prima, informagdo, etc.) cujas
produgoes estao distribuidas em escala global e em rede, uma vez que a concorréncia e a
produtividade sdo geradas por uma rede global de interacdes entre redes empresariais
(CASTELLS, 1999).

Ao mesmo tempo, cabe indicar que esse periodo resulta em maior complexidade
gerencial e de controle do territdrio, uma vez que o fluxo de materiais e informagdes — gerados
pela interacdo global de negocios por meio das redes de colaboragdo — propiciaram a
necessidade de implantar, operacionalizar e gerenciar atividades logisticas cada vez mais
complexas. Essa logistica contemporanea da acumulagao flexivel, diferente da praticada pelo
modelo fordista, requer maiores aplicacdes de conhecimento técnico especifico, além de
habilidades gerenciais para coordenar e integrar processos além das fronteiras da organizagao
do Estado Nacional.

Dessa forma, por meio das possibilidades que a evolugdo do meio-técnico-cientifico-
informacional acarretou, bem como a expansdo e modernizacao das redes, a logistica de
transportes pode, decisivamente, servir de suporte a expansao das transnacionais integrando
territorios selecionados, potencializando o processo de globalizagdo das corporacgdes e de seus
produtos. Nesse sentido, o uso da logistica na globaliza¢do, redefiniu as relagdes econdmicas e
politicas ao usar de estratégias proprias das forcas militares (integragdo, operacionalizagdo e
controle do territorio em porcdes distantes dos centros de comandos) para a economia de
mercado.

Conforme Becker (2000), a logistica refere-se a uma nova racionalidade que esta na
base do poder e em constante inovagao acionando a economia e a “guerra”. Nessa Otica a analise
do conceito de logistica deixa de ser meramente uma apropriagdo empresarial e se refere a:
“preparacao dos meios para a guerra — ou para a competi¢ao — que se expressa num fluxograma
de um sistema de vetores de producado, transporte e execucao” (BECKER, 2000, p. 291).

Configura-se, nessa perspectiva, um carater geoestratégico para o conceito /ogistica, tanto para
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a economia quanto ao territério, uma vez que, ao apropriar-se da logistica no ordenamento
territorial, o Estado oferece maior grau de competi¢cdo na economia global.

Dessa forma, os nos de conexidade presente no Roteiro da Missao Cruls e em Nord-
Pas-de-Calais comportam-se como situagoes geogrdficas em que a geoestratégia ¢ dirigida
para a formacao das redes de transportes e, consequentemente, a intencionalidade da criacdo de
nos de conexidade como forma de ajustes espaciais na globalizacdo. Esse ajuste cria
infraestruturas logisticas e nos estratégicos (de informagao, comércio e servigos) ao longo
dessas redes. Assim, as infraestruturas instaladas t€ém papel decisivo na nova dinamica do
territorio para redinamizar a acumulagdo ampliada da riqueza.

Portanto apresentar-se-a essas situagoes geogrdficas onde se organizam os Eixos de
Integracdo Uberaba — Uberlandia; Goiania-Anapolis e Brasilia e Lille-Lens; Douai-Dourges e
Valenciennes tao distintas em termos da instalacdo das redes e seus respectivos interesses
geoestratégicos. E fundamental a apresenta¢do de um panorama geral relacionado as redes das
duas areas para analisar a formacao de nds nstalados geoestrategicamente ap6s os anos 1960,
de modo a identificar as principais redes de transporte presentes que articulam Nord-Pas-de-
Calais nas projecdes da Unido Europeia e o Rofeiro da Missdo Cruls na articulagio do territdrio
brasileiro.

Esta segunda parte que compreende os Capitulos 11 e III da dissertagdo foi organizada
de forma a tratar:

a) o processo de modernizacao a partir da década de 1960 com a formagdo das grandes
redes viarias na Unido Europeia, especialmente na Franga e no Brasil para destacar
as duas situagoes geogrdficas em estudo;

b) a formacdo dos nos viarios modernos nas principais areas urbanas articulada ao
conceito de nos de conexidade de Dupuy (1987) no processo de modernizacao das
duas situagoes geogrdficas e da formacao dos Eixos de Integragao;

c) o desenvolvimento e a modernizagdo das areas a partir da instalagdo dessas

infraestruturas.

2.1 A formacgdo das redes de transportes na Unido Europeia: um elemento fundamental para
a consolidagdo do bloco econéomico europeu.

A Unido Europeia ¢ um dos blocos econdmicos mais representativos na geopolitica
mundial, pois em termos de niveis de integracao entre Estados membros € o que apresenta maior
nexo politico, econdmico e cultural. O bloco europeu destaca-se pela geoestratégia que o

sustenta dada a integracdo de politicas economicas, taxas de exportacao, infraestrutura vidria,
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moeda comum, livre circulagdo de pessoas e transito de servigos sem precedentes entre seus
Estados membros.

A composicao das redes de transportes no bloco europeu ¢ bastante articulada para o
projeto de integragao econdmica entre os paises membros. Segundo dados do EUROSTAT, em
2015 a rede de autoestradas pavimentadas chegava a 4,5 milhdes de quilémetros, as ferrovias a
212.500 quilometros e 41 mil quilometros de vias interiores navegaveis. Aqui ¢ interessante
arrolar uma pequena comparacao entre o Brasil e a Unido Europeia. A partir de dados do
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE); e a Confederagao Nacional de
Transportes (CNT) e do EUROSTAT ¢ possivel comparar que o territério brasileiro ¢ duas
vezes maior que o do bloco europeu. Todavia, o Brasil possui somente 218,5 mil quilometros
de rodovias pavimentadas'®, o equivalente a 4% da extensdo da rede europeia, além de 30 mil
quilometros de ferrovias, cerca de 14% da rede da Unido Europeia, e 11,5 mil quilometros de
vias navegaveis, correspondendo cerca de 28% do total europeu. Portanto, chama-se a atencao
para a densidade das redes na Unido Europeia (UE), mais especificamente para as redes de
transportes que foram basilares para a integracdo dos paises europeus e a criacdo e a realizagao
de um forte mercado interno.

Nio foi por acaso que uma das politicas iniciais do bloco’/, em 1957 com o
estabelecimento do Tratado de Roma, foi a livre circulacdo de pessoas, servigos € bens
(COMISSAO EUROPEIA, 2014), inexequivel sem infraestruturas compatibilizadas e
eficientes entre os paises europeus. No entanto, o 7ratado de Roma nao definiu exatamente o
conteudo da politica comum de transportes. Segundo o dossié apresentado pela Comissao
Europeia'? (2014), os progressos nesse sentido foram muito lentos até os anos oitenta do século
XX porque os governos dos Estados membros relutavam em ceder o controle e a geoestratégia

da formacdo das suas redes de transportes nacionais para uma entidade supranacional em

19 Pesquisa realizada pela Confederagdo Nacional do Transporte (CNT) em 2017 apontou que o Brasil possui
1.720.756 quilémetros de rodovias, dos quais apenas 218.468 quilometros sdo pavimentados, o que representa
12,3% da extensdo total. Disponivel em: http://www.cnt.org.br/Imprensa/noticia/pesquisa-cnt-indica-piora-
qualidade-rodovias. Acesso em: 25 de setembro de 2018.

"' Em 25 de margo do ano de 1957 ¢ assinado pelos Estados Nacionais: Bélgica, Holanda, Luxemburgo, Franga,
Italia e Alemanha; o Tratado de Roma, que instituia a Comunidade Econémica Europeia (CEE) e a Comunidade
Europeia da Energia Atomica (EURATOM). A partir do Tratado passou-se a discutir a criagdo de politicas
supranacionais que visavam a integragdo econdomica dos Estados membros com o estabelecimento de unifo
aduaneira e de um mercado comum. Vale salientar que a assinatura deste tratado é um importante avango apds
1951, em Paris, ano que foi estabelecido o tratado que cria a CECA - Comunidade Economica Europeia de Carvdo
e de Ago e que tinha por objetivo a integracdo das industrias do carvao e do ago dos paises europeus ocidentais.

12 Segundo o dossié apresentado pela Comissdo Europeia (2014), dentro do Bloco Unido Europeia define-se como
Comissao Europeia a institui¢ao que representa e defende os interesses da Unido Europeia. Propde acdes de acordo
com a legislagao, politica e programas das decisdes do Parlamento Europeu e o Conselho da Unido Europeia
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formagdo (COMISSAO EUROPEIA, 2014). Além disso, havia diferencas substanciais entre as
estruturas regulamentares e de transporte de cada pais.

Os maiores progressos das politicas legislativas da Unido Europeia visando a
estruturagdo do Mercado Unico Europeu foram iniciados na década de 1980, resultando em
uma grande evolucao da politica de transportes na Europa. Jean e Baudelle (2009) mostram que
nesse periodo comegaram a surgir discussdes no parlamento europeu com perspectivas de
derrubar os obstaculos transfronteirigos como também colocar em evidéncia politicas europeias
que pudessem criar infraestruturas para integrar os mercados nacionais de forma mais efetiva,
a partir de uma maior modernizagdo da rede viaria que vinha acontecendo desde a segunda
metade da década de 1960. Desde entdo comecaram a se organizar debates que visavam
desenvolver os fluxos transfronteiricos de bens e de servigos. Tal postura foi fundamental, pois
de acordo com a Comissao Europeia (2014), foi através da “livre circulagdo” que a politica de
transportes da Unido Europeia se estruturou para extinguir os entraves entre Estados membros,
cujo objetivo foi criar um “espaco Unico europeu” — em nivel da circulagdo — com condigdes
equitativas de concorréncia entre os diversos meios de transporte: rodoviarios, ferroviarios,
aéreos, fluviais e maritimos.

Segundo Jean e Baudelle (2009), varios esfor¢os foram empreendidos para a
modernizacao da rede viaria desde a década de 1960, sobretudo as grandes redes rodoviarias
que articulariam os mercados europeus. Efetivamente, o esfor¢o da modernizagdo das
autoestradas e a transformacao da rede aeroviaria e ferroviaria deu-se na década de 1990 apos
o Tratado de Maastricht com a criagdo da politica das redes transeuropeias’’ do bloco europeu.
Este Tratado incluiu ainda a protecdo do ambiente na politica de transportes.

No ano de 1992 o Tratado de Maastricht estabeleceu as redes transeuropeias (RTE-T)
e integrou requisitos de prote¢do ambiental na politica de transportes, uma evolugao
que seria refor¢ada ainda nesse ano pelo Livro Branco da Comissdo sobre a politica

comum de transportes. Desta forma, sublinhar-se-ia [...] o objetivo da abertura dos
mercados dos transportes (COMISSAO EUROPEIA, 2014, p. 04).

13 De acordo com o Tratado de Maastricht (EUR-Lex, 2018), as redes transeuropeias (RTE) devem permitir ligar
as regides europeias e as redes nacionais através de uma infraestrutura moderna e eficaz. “Sao indispensaveis para
o bom funcionamento do mercado tnico da Europa e para o emprego, dado que asseguram a livre circulagdo de
mercadorias, de pessoas e de servigos” (EUR-Lex, 2018, p. 04). Os artigos 170.°-172.° ¢ 194.° do Tratado sobre o
Funcionamento da Unido Europeia (TFUE) constituem a base juridica das redes transeuropeias, que estao
presentes em trés setores de atividade: a) as RTE-Transporte (RTE-T) abrangem, simultaneamente, o transporte
rodoviario e combinado, as vias navegaveis e os portos maritimos, bem como a rede ferroviaria europeia de alta
velocidade; b) as RTE-Energia (RTE-E) dizem respeito aos setores da eletricidade e do gas natural. Visam a
criacdo de um mercado unico da energia e a seguranca dos aprovisionamentos; ¢) as RTE-Telecomunicagao (eTen)
tém por objetivo o desenvolvimento de servicos eletronicos transeuropeus de interesse publico: saude em linha, e-
learning, administragdo publica em linha, etc.
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O Tratado de 1992 projetava a inclusdo de regras comuns para transporte internacional
e segurancga no transporte, e delimitava, como prioridades do Banco Europeu de Investimentos,
aqueles a serem realizados em regides com dificuldades financeiras e de infraestrutura menos
modernas, redu¢ao da dependéncia do petréleo, projetos de integracdo europeia, tecnologia
avancada e inovagdo (BANISTER, 2000).

Desse modo, em um contexto da economia flexivel, a legislagao relativa aos transportes
na Europa procurou integrar os mercados nacionais do Bloco a partir de suas infraestruturas,
além de assegurar a compatibilidade técnica com a intengdo de formar o transporte combinado
apoiado na logistica atual. Esta acdo teve por resultado um aumento do Produto Interno Bruto
(PIB) em toda a Unido Europeia, proporcionado pela intensificagao do transporte de passageiros
e mercadorias (COMISSAO EUROPEIA, 2014).

Assim, a Europa demandou infraestruturas de transportes interligadas e eficientes para
impulsionar o seu crescimento econdmico e o comércio, possibilitando também a distribui¢ao
eficiente dos bens e a circulagdo dos cidadaos entre os Estados membros, o que evidencia como
a questdo dos transportes foi e ¢ fundamental no territdrio europeu, tanto para a integracao entre
0s paises, quanto para a dinamizagao do fluxo de capitais.

Cabe destacar que o setor de transportes ¢ fundamental também para a producio de
empregos e servicos logisticos. No bloco europeu o setor dos transportes emprega cerca de 10
milhdes de pessoas, o que representa 4,5% do emprego total (COMISSAO EUROPEIA, 2014).
Por meio disto, afere-se que a articulagdo das redes de transportes tornou-se um elemento
essencial para a economia da Unido Europeia em termos dos fluxos internos do mercado
supranacional europeu e também de exportagdes. Apds a década de 1960, portanto, as redes de
transportes € os centros logisticos apareceram como suportes para a constru¢do paulatina da
integridade do bloco europeu, os quais foram organizados de forma a possibilitar o
desenvolvimento espacial de cidades europeias.

No processo de globalizagdo em que se verifica a vertiginosa agao dos fixos e fluxos
diante da evolugdo do meio técnico-cientifico-informacional, intensificam-se as trocas
comerciais e os fluxos entre os Estados. Segundo Santos (2004), o imperativo da fluidez e da
articulagdo comanda o espago econdmico — tendencialmente integrado e articulado — pelas
estratégias presentes na logistica para a reprodugdo ampliada da riqueza. No contexto da
globalizagdo, o territorio € (re)modelado nesse processo via organizagao planejada dos espacos
por meio de interesses diversos entre atores hegemonicos, como as corporacdes transnacionais
e o Estado Nacional, resultando na valorizagao espacial e na densidade técnica. Entretanto, ao

mesmo tempo, permanecem os contrastes entre os espagos conectados (densa infraestrutura) e
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os menos conectados (esparsa infraestrutura), ou conforme Dias (2000), redes continuas e
espacos com redes descontinuas. Essa discussdo ¢ valida uma vez que a criagdo de densidades
técnicas no territério ¢ um importante elemento decisivo para investimentos ¢ agdes das
corporagdes no territério. Tais elementos sdo decorrentes da modernizagao dos transportes,
criacdo de infraestruturas — plataformas logisticas, zonas de entrepostos, além de rodovias,
ferrovias, portos e hidrovias por meio de politicas territoriais direcionadas a esse fim.
Atualmente, as politicas territoriais que vislumbram a modernizagao das redes destacam
a evolugdo dos transportes nos ultimos anos (Figura 05) e apontam as seguintes prioridades
para a Unido Europeia: a) criar redes de transportes integradas que combinem diferentes meios
ou modalidades de transporte; b) criar plataformas multimodais estrategicamente nos nés de
integracdo das redes c) eliminar os estrangulamentos persistentes de natureza técnica,
administrativa ou relativos aos limites da rede. O documento da Comissao Europeia de 2014
disponibilizado em francés intitulado “Feuille de route pour un espace européen unique des

14

transports — Vers un systeme de transport compétitif et économe en ressources” " veio realgar

o que havia ainda a fazer para concretizar plenamente o mercado interno dos transportes e
potencializar a criacdo de infraestruturas e plataformas logisticas em importantes situagoes

geogrdficas na Europa.

Figura 05 — Evolugdo do transporte (passageiros, mercadorias € PIB) na Unido Europeia
entre 1995 a 2010.
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4 Roteiro do espaco tinico europeu dos transportes - para um sistema de transportes competitivo e eficiente em
termos de recursos (tradugao livre).
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Essa estratégia revela a criagdo das infraestruturas de transportes vislumbrando a
formagao de nds logisticos na Europa como forma de otimizar o mercado interno europeu e se
colocar competitivamente na globalizacao. Nesse sentido, revela-se que essa politica territorial
demonstra a agdo de um ajuste espacial como proposto em Harvey (2005). Nesse contexto, as
redes de transportes e os centros logisticos apareceram como suportes para a integridade do
bloco europeu e possibilitaram o desenvolvimento espacial de cidades europeias, a0 mesmo
tempo que criavam contrastes entre os espacos. Como apresentado por Benko (1996), a
globalizagao incide na diferenciacao e especializagao dos espacos uma vez que ela nao significa
a homogeneizagao do espaco mundial. Além disso, recuperando Raffestin (1993) e Dias (2000),
percebe-se o carater inerente de poder que as redes criam, exercem e sdo estrategicamente
formadas.

Ao identificar a seletividade espacial da formagao dos nds de redes na Europa, nota-se
que ha uma diferenciagdo, sobre a qual apresentar-se-a as duas proposicdes que analisam esse
fendmeno no espaco econdémico europeu.

A primeira andlise ¢ do geografo francé€s Roger Brunet (1989) que discute que a
formag¢do do espaco econdmico mais dindmico da Europa tem suas origens ligadas ao
desenvolvimento industrial desde o século XVIII, criando espagos mais industrializados e
capitalizados que outros. Essas areas marcadas pela industrializagdo tradicional (industrias
téxteis e da extragao de carvao) foram eleitas como primordiais para receber o ajuste espacial
— moderniza¢do — com a criagdo de nds viarios modernos, inicialmente rodoviarios ainda na
década de 1960. Segundo Brunet (1989), a maior parte das areas mais industrializadas e
capitalizadas no continente europeu concentra-se no centro do bloco econdmico, a chamada
“Megaldpole Europeia” ou no conceito original de Roger Brunet, “Banane Bleue” (Banana
Azul) correspondendo as regides do norte da Italia, oeste da Alemanha, a Bélgica, a Holanda e
Luxemburgo, leste e norte da Franca — onde se encontra Nord-Pas-de-Calais (destacado em
cinza na Figura 06) - e sul da Inglaterra. Essa proposicao de Brunet (1989) designa uma dorsal
europeia, um espacgo que pode ser comparado a uma megalopole com fortes ligagdes entre os
nos de conexidade e que foi modernizada para a estruturacdo inicial da rede europeia. Nessa
4rea existe uma densidade de 300 hab./ quilometro? e em média, 40% do PIB da Unido
Europeia, com metropoles com forte desenvolvimento industrial (BRUNET, 2009).

Outra importante proposicdo que acompanha os eixos principais de industrializagao e
de dinamizagao econdmica europeia € o chamado “Pieuvre Rouge” (Polvo Vermelho) discutida
por Baudelle (2002). Para esse autor, o estudo das redes de comunicagao, do trafego ferroviario,

rodoviario ou aéreo permite constatar que as cidades trocam informacdes, bens, servigos e
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pessoas. As infraestruturas de transporte e comunicagao sdo, portanto, muito importantes na
organizacdo das redes urbanas que dinamizam a economia europeia. Essa proposi¢ao de
Baudelle (2002) permite compreender, por exemplo, a importancia das linhas de alta velocidade
ferroviaria, estudadas pelo autor, nas relagdes entre as metropoles europeias € como 0s espagos
de conexao podem aproveitar-se estrategicamente desses entroncamentos (nds de conexidade)
para dinamizar sua economia. Uma andlise do pieuvre rouge indica que os “tentaculos” que
conectam as metropoles europeias, sdo, na verdade, as redes modernas de comunicagdo, com
destaque, na Franca, para as linhas ferroviarias de alta velocidade (Eurostar - Paris-Londres;
Thalys - Paris-Bruxelas). As linhas de alta velocidade reduzem as distancias-tempo entre as
metrdpoles, aproxima-as umas das outras e torna aquele espago regional articulado em nivel do
bloco europeu, expandindo seu mercado de forma ordenada e estratégica. Isso explica, por
exemplo, a batalha travada pelo presidente do Conselho Regional de Occitanie/Pyrénées-
Meéditerranée para obter a extensdo da linha de alta velocidade para Toulouse'®, no oeste da
Franca.

A Figura 06 retrata essas duas proposi¢cdes para analisar as conexdes existentes na
Europa, em que essas teorizagdes sdo importantes para compreender a situagdo geogrdfica em
que se encontra Nord-Pas-de-Calais. Elege-se a proposi¢ao de Baudelle (2002), uma vez que
este considera em sua proposicao as redes de transportes como fundamentais na dindmica da

estruturagao da Europa.

15 Para mais informagdes sobre essa discussdo ver o artigo do Jornal La Dépéche du Midi de agosto de 2017:
“TGV: une nécessité pour la région”, disponivel em https://www.ladepeche.fr/article/2017/08/01/2621194-tgv-
une-necessite-pour-la-region.html
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Figura 06 — Rede Urbana e hierarquia das cidades europeias com destaque as proposicdes de
Brunet (1989) e Baudelle (2002).
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Fonte: La documentation photographie, n° 8074, 2010. Adaptado por AQUILANTE, M.P., 2018.

Essas regides de grande industrializagdo, em que os sistemas de transportes, a
urbaniza¢do e a acumulacdo de capital apresentam maiores densidades constituem, portanto,
uma rede central europeia. A politica territorial de criacdo de infraestruturas de transporte e de
comunicagdo ao longo desses eixos a fim de dinamizar essas areas de industrializacdo
tradicional, criou, segundo os autores, um alto fluxo de mercado dentro do bloco europeu,
especialmente articulados na area da Megaldpole Europeia de acordo com Brunet (1989) ou do
Polvo Vermelho de Baudelle (2002) como associado a Figura 07. Esse fluxo ¢ sobretudo do
transporte rodoviario uma vez que este representa cerca de 75% do transporte terrestre de
mercadorias entre Estados-Membros (COMISSAO EUROPEIA, 2014).

Também se observa que esses fluxos de caminhdes de cargas articulam o territorio
francés, com a formagao de trés dos cinco principais nds rodoviarios instalados na Europa — um

deles esta em Nord-Pas-de-Calais (destaque em cinza). Os n6s viarios e as redes de transportes
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e seus fluxos conectam a Franca aos paises pertencentes a Unido Europeia, mostrando a

importancia da Frang¢a na integragcdo das redes europeias.

Figura 07 — Os fluxos rodoviarios de cargas na Europa com destaque a Franga, 2012.

EP— . —
S W | | Bt N N

< _’.‘J a f-{f\ %
X

Legenda

- Nord e Pas-de-Calais

BN Rodovias

R Résultats Transit PL

Fonte: INSEE, 2012b. Adaptado por AQUILANTE, M.P., 2018.

A érea que compreende Nord-Pas-de-Calais apresenta-se como um né articulador da
rede viaria europeia, especialmente a rede Mar do Norte, cuja area francesa articulam essa Rede
Transeuropeia com a rede Atlantico e Mediterraneo proveniente da peninsula Ibérica e Norte
da Italia, além das redes Escandinavia-Mediterraneo e Mar do Norte-Mediterraneo e Mar do
Norte-Baltico (Figura 08). Assim, Nord-Pas-de-Calais organiza-se estrategicamente como um
no articulador na projecdo da Rede Transeuropeia de Transportes, também conhecida por “RTE-
T”. Por conseguinte, a concepcao das RTE-T parte do principio da redugdo das assimetrias
territoriais internas do bloco, projetando um cenario de melhoria das infraestruturas e os
servigos de transportes nas regides, ja que a redugdo do acesso as infraestruturas de transportes
e comunica¢des dificultaria o desenvolvimento econdmico do bloco (COMISSAO

EUROPEIA, 2014).
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Figura 08 — O projeto Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T), 2014
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De acordo o Livro Branco'® “Feuille de route pour un espace européen unique des
transports — Vers un systéme de transport compétitif et économe en ressources!’, desde o
Tratado de Maastricht de 1992, projetou-se a modernizagao e interligacdo da rede viaria dos
Estados membros do bloco em uma rede coesa que articulasse e criasse nos na Europa com o
uso de diferentes modalidades de transporte. Além disso, um dos pontos-chaves apresentados
em Maastricht ¢ o estabelecimento de uma Politica Comum de Transportes. Tal Politica tinha
como principios a coesao territorial € a protecdo ambiental. S3o os objetivos precipuos do Livro
Branco dos Transportes (2014): 1) Reestruturar o setor rodoviario, visando melhorar
infraestruturas e reforcar a seguranga; II) Revitalizar as ferrovias, por meio de uma concorréncia
regulada, da defini¢do de padrdes de nivel europeu a serem seguidos nos Estados e ampliando
a velocidade média do transporte de cargas para 80 quildometros/hora (km/h); III) Controlar o
crescimento do transporte aéreo (entre 1974 e 1998 o transporte aéreo cresceu, em média, 7,4%
ao ano); IV) Criagdo do “Céu Unico Europeu” em substitui¢do aos sistemas nacionais de
controle do trafego aéreo; V) Tarifagdo para desestimular o uso dos aeroportos em certos
horarios; VI) Criagao de taxas nos combustiveis aeronauticos para rotas servidas por trens de
alta velocidade; VII) Fomento da multimodalidade, por meio de ligacdes entre hidrovias
interiores e ferrovias — autoestradas do mar, criagcdo de eclusas, propiciando o
descongestionamento dos grandes eixos; 219 VII) Promo¢do de uma rede de trens de
passageiros de alta velocidade; IX) Superagdo de gargalos como as travessias alpinas, os
Pirineus. X) Apoio financeiro de até 20% para as Redes Transeuropeias; XI) Promog¢do de
politicas de tarifagdo mais eficaz; XII) Pesquisa em tecnologias menos poluentes e mais
eficazes; XIII) Direitos e deveres dos usuarios; XIV) Inclusdo de objetivos ambientais para
médio e longo prazo (COMISSAO EUROPEIA, 2011).

No Livro Branco estabelece-se também o instrumento utilizado pelo bloco para os

investimentos e os fundos de capitais utilizados em projetos de infraestrutura, denominado de

16 A Comissdo Europeia (2011) define o termo Livro Branco (Livre Blanc) como uma denominagdo dotada pela
Unido Europeia para os documentos confeccionados pela Comissdo Europeia. Esses documentos representam um
plano de trabalho plurianual para determinado setor, sendo a gestao dos transportes uma atribuicao compartilhada
entre Unido e Estados Nacionais.

17 Roteiro do espago umico europeu dos transportes - para um sistema de transportes competitivo e eficiente em
termos de recursos (tradugao livre).
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1819 Esse instrumento legal que entrou em vigor

“Meécanisme pour [’interconnexion en Europe
em 2013 e que consiste nos investimentos e acdes de uma politica territorial da criacdo da Rede
Transeuropeia de Transportes (RTE-T), foi igualmente concebido para mobilizar
investimentos privados que, na sua maioria, sao utilizados nos projetos mais importantes para
a conclusdo da rede transeuropeia de transportes, tais como: a) os corredores principais, como
mostrado na Figura 08 e; b) as se¢des transfronteirigas (COMISSAO EUROPEIA, 2014).

No que concerne as infraestruturas, os objetivos sao: concluir a rede transeuropeia de
transportes; integrar de forma mais adequada os transportes rodovidrios, ferroviarios, aéreos e
maritimo-fluviais numa cadeia logistica sem descontinuidades; eliminar os principais
estrangulamentos; e, construir as ligacdes que faltam (em especial, as ligacdes transfronteiras).
De acordo com o documento da Comissao Europeia (2014), a manutencao e a modernizagao
das infraestruturas europeias de transportes sao realizadas com recursos e financiamento de
fontes publicas e privadas. E importante salientar desse projeto composto no documento da
Comissao Europeia (2011) que o financiamento desse mecanismo da instalacdo das
infraestruturas e a formacao das redes direcionam um montante significativo destinado para as
regides com problemas de dinamizacdo econdmica, em que Nord-Pas-de-Calais se encontra
nessa situagdo por sofreram com a crise de suas industriais tradicionais na segunda metade do
século XX, o que explica parte da tentativa do ajuste espacial através das redes e da logistica
na area. Além disso, outras areas destinadas sdo as transfronteirigas, critério também presente
em Nord-Pas-de-Calais.

A Franca apresenta uma localizacdo estratégica por articular a chamada Europa do Norte
e a Europa do Sul, compondo um eixo de comunicacao europeu majoritario em que se assiste
importantes geoestratégias relacionadas a logistica no contexto trabalhado nesta dissertagao.
Nessa configuracdo, a situacdo geogrdfica de Nord-Pas-de-Calais aparece como um elo

importante na estruturagao das redes europeias.

18 O Mecanismo Interligar a Europa - Regulamento (UE) n° 1316/2013 — entrou em vigor em 21 de dezembro de
2013 (JO L 348 de 20.12.2013) atribui fundos da Unido Europeia (UE) para acelerar os investimentos em projetos
de infraestruturas nos setores dos transportes, das telecomunica¢des e da energia, a fim de impulsionar o
crescimento econdmico. O MIE apoia em particular os projetos que visam o desenvolvimento e a construgdo de
novas infraestruturas e servigos ou a modernizagdo das infraestruturas e servigos existentes (COMISSAO
EUROPEIA, 2014).

19 Mecanismo Interligar a Europa (traducdo livre).
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2.2 A Franca Metropolitana®’: integracio europeia e a formacdo geoestratégica dos
Carrefours no planejamento territorial.

Cobrindo cerca de 550.000 quilémetros quadrados (BENOIT; SAUSSAC, 2008), a
Franga metropolitana possui uma situag¢do geogrdfica favoravel no contexto do continente
europeu, uma vez que, o territério francés € constituido por redes de transportes com eixos
majoritarios que comunicam as principais metropoles europeias (como Londres, Bruxelas,
Berlim, Amsterdd) com a capital Paris e com as outras regides metropolitanas da Franca, como
Lyon, Bordeaux, Lille, Strasbourg, Rennes, Marseille, Toulouse. Nesse cenario, a organizagao
das redes francesas a partir de Paris tem origem na centralizagdo politica e administrativa que
a capital francesa cumpre, conectando os demais centros econdmicos do pais (CLAVE, 2013).
Além disso, os eixos majoritarios também estruturam o fluxo de pessoas e mercadorias na
Europa, tornando a Franca um espago de integracdo no espago europeu.

A Franca metropolitana ¢ organizada como um territério bem equipado e bem conectado
ao espaco europeu e mundial, notadamente pela sua localizacdo geografica enquanto ponto de
conexdo das redes, denominado por Benoit e Saussac (2008), de “Carrefour en Europe”.
Segundo esses autores, a Franga ocupa um espago singular no principal eixo econdmico europeu
o que garante a fluidez econémica do bloco europeu, como discutido anteriormente. No entanto
¢ importante salientar que esse desenvolvimento das redes europeias ndo condiciona todo o
territorio € ¢ marcante nos espacgos selecionados (os nos vidrios), em que certas regides
metropolitanas francesas exercem papel decisivo na conexidade dos fluxos para a Unido
Europeia.

Na Franca Metropolitana, os transportes terrestres (autoestradas e ferrovias) sao densos
e modernos. Uma apresentacao geral das principais infraestruturas e modais mostra que, em
relagdo ao transporte ferroviario, o territorio francés possui atualmente cerca de 32.000
quilémetros de vias férreas, sendo 2.600 quilometros exclusivos para a alta velocidade (TGV)
e que estdo conectados com as principais ferrovias de alta velocidade da Espanha, Inglaterra,
Italia, Bélgica e Alemanha. Tal fato permite que o modal ferroviario de passageiros ainda seja
importante em comparacao as autoestradas e aos avides, pois a articulagao pelo TGV reduz
consideravelmente o tempo do percurso em médias distancias e entre as principais metropoles

da Franca (Paris — Lille, Paris — Marseille e Paris — Strasbourg) e na Europa.

20 De acordo com o INSEE (L'Institut National de la Statistique et ses Etudes Economiques) a Franga
Metropolitana corresponde ao territério da Republica Francesa localizada exclusivamente no continente europeu,
incluindo a ilha de Cérsega, cuja denominagao ndo se refere aos departamentos de ultramar e territorios de ultramar
tidos como Franga ultramarina.
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Segundo Clavé (2013), os anos de 1930 sdo marcados pelo soerguimento do modal
ferroviario através da fundacdo da Société Nationale des Chemins de Fer Frangais (SNCF),
uma das principais empresas publicas francesas, que explora as vias férreas no transporte de
mercadorias e de passageiros (vias classicas e de alta velocidade) até hoje.

A renovagdo do quadro ferroviario se dd com os trens de alta velocidade cuja
importancia reside no proprio projeto de unidade do bloco europeu conforme Baudelle (2002).
Desde sua construgao, em 1981, através da inauguragao da linha Paris — Lyon, o TGV permitiu
a criagdo de nos que dinamizaram a interligacao entre as cidades, uma vez que, o Estado francés
planejou o seu crescimento econdmico, tendo as redes de transportes como fator de organizagao
de seu territorio para gerar pontos de densidades que seriam apropriados pelo capital. Esse
carater de conexidade de redes pode ser visto em Lille (circulo laranja) na Figura 09, em que a
constru¢do da Lille Europe dinamizou a metropole de Nord-Pas-de-Calais ao criar uma
infraestrutura que conecta essa area transfronteirica por meio de seus nos de suas redes, com

Londres, Bruxelas, Amsterda e cidades alemas, atraindo novos servigos para essa metropole.



82

Figura 09 — As linhas de alta velocidade (7GV) na Franga e nos paises vizinhos, 2015.
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Entretanto, no que se refere ao transporte de mercadorias, dados do INSEE de 2015
apontam que ha uma progressiva baixa na escolha do modal ferrovidrio, desde 1972, ocasionada

pela alta concorréncia e eficacia do modal rodoviario, principalmente pelo quesito porta a porta



83

oferecido pelas autoestradas e o financiamento facilitado na aquisi¢ao de veiculos. Os principais
eixos de mercadorias pelo transporte ferroviario concentram-se atualmente em Bordeaux,
Toulouse, Marseille, Lyon, Strasbourg, Paris e Lille.

No que concerne ao transporte hidroviario, Clavé (2013) aponta que a Franca possui
cerca de 8.500 quilometros de cursos d’agua e canais navegaveis, mas somente 2% do trafego
de mercadorias com a Europa sdo realizados por esse modal, diferente de outros paises como a
Holanda (30%) ou a Alemanha (12%). Para este autor, o quadro atual do transporte fluvial
francé€s mostra que este ¢ pouco desenvolvido e que esta em declinio inflexivel frente ao
transporte rodoviario por varios anos apés a década de 1960. Os portos maritimos sdo bem
equipados e passam por processo de modernizagao pelo poder publico, desde os anos 2000, mas
sofrem a concorréncia dos grandes portos europeus, sobretudo de Roterda, afetando diretamente
a dinamicidade do modal fluvial e maritimo francés.

Os transportes aéreos, indispensaveis na dinamica da globalizagdo, sdo bem
representativos na Franca. Segundo o INSEE, em 2015 o territdrio francés computava cerca de
150 milhdes de passageiros anuais em mais de 180 aeroportos, destes, 85 direcionados ao
trafego comercial. O mais representativo € o aeroporto internacional de Paris - Aéroport Paris-
Charles de Gaulle com cerca de 60 milhdes de passageiros, o sexto maior do mundo ¢ uma das
principais “portas de entrada” da Europa. O Estado francés teve um papel decisivo na dindmica
atual do trafego aéreo, pois a partir da década de 1980 instala-se uma politica de modernizagao
e expansdo dos aeroportos, em particular, nas grandes cidades regionais, eleitas, por sua
importancia econdmica, como nds aeroviarios internacionais € europeus.

Como na Europa, o territorio francés ¢é estruturado sobretudo pelas autoestradas®’ —
vias expressas duplicadas que conectam o bloco europeu — contando com 11.000 quilémetros
de autoestradas e 26.000 quildmetros de rodovias nacionais (CLAVE, 2013), assinalando uma
forte utilizacdo do modal rodovidrio tanto para cargas como pessoas. Sao cerca de 40 milhdes
de veiculos particulares em circulacdo — a populagdo francesa ¢ de cerca de 66,9 milhdes, de
acordo com o INSEE (2015) — marcando a forte utilizacdo do transporte rodoviario de
mercadorias e pessoas. A rede rodovidria francesa corresponde a 20% de toda a Unido Europeia,
e na escala francesa, esse adensamento rodoviario gera um grande trafego de pessoas e
mercadorias, pelos quais, atualmente, 83% dos fluxos de passageiros € 75% do fluxo de
mercadorias na Franca, sdo realizados pelo modal rodoviario (CLAVE, 2013). Os eixos

prioritarios de transportes e comunicagdo por autoestradas na Franca, mas que estdo conectadas

21 Correspondente no Brasil a rodovias duplicadas.
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a Europa sdo as autoestradas Al (Paris — Lille), A4 (Paris — Strasbourg), A6 (Paris — Lyon);
A10 (Paris — Bordeaux) e A7 (Lyon — Marseille), conforme a Figura 10 que ilustra as principais

autoestradas francesas e suas concessionarias.

Figura 10 — A espacializa¢do das principais autoestradas francesas e suas concessoes, 2015.
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Todavia, o cenario atual de uma Frang¢a bem equipada no modal rodovidrio tem origem
na politica do Estado francés a partir dos anos 1960, em um momento da necessidade de
modernizagao de suas infraestruturas de transportes, sobretudo rodoviaria, diante do contexto
das discussdes e necessidades apresentados pelo Tratado de Roma, em 1957.

Além disso, o aumento do tamanho das aglomeragdes urbanas, o afastamento entre o
lugar de trabalho e a moradia e o crescimento horizontal das cidades sao fatores somados que
influenciaram diretamente o crescimento do trafego de veiculos nos paises centrais, conforme

apontado por Nobre (2010). Esse autor mostra que a expansao urbana e o aumento do consumo
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e da produgdo de automodveis se fazem numa relagdo indissocidvel, porque a malha urbana, ou
seja, a estruturacao espacial da cidade, expande-se através dos sistemas rodoviarios. Em outras
palavras, a base material para a dinamica e o fluxo na cidade, e entre cidades, realiza-se a partir
do tragado de ruas, avenidas e rodovias, que ordenam e organizam o espago urbano para o
deslocamento de automoveis.
A reformulacdo das regides metropolitanas nos paises centrais e semiperiféricos, entre
1950 a 1980, ¢ baseada na construgdo de vias expressas e na expansao residencial suburbana,
tendo o rodoviarismo como intensa politica publica, essencial para consolidar o modelo urbano
norte-americano do pos-guerra, este baseado no conjunto: vias expressas, automovel e subtrbio
residencial (NOBRE, 2010). Esse modelo estadunidense se espalhou para a Europa abrindo
margem para a industria automobilistica.
Essa ideologia contou também com a agdo de politicos e técnicos. Um dos grandes
mentores do rodoviarismo foi o engenheiro Robert Moses, coordenador do
Departamento de Obras de Nova York e responsavel pela reformulagdo da regido
metropolitana daquela cidade, entre 1949 e 1960, baseada na construgdo de vias
expressas € na expansdo residencial suburbana. Moses, por meio do IBEC
(International Basic Economic Cooperation), fez consultorias para varias cidades do
mundo, difundindo o rodoviarismo como politica publica, sistema que foi peca
fundamental para consolidar o modelo urbano norte-americano do pos-guerra.
Baseado na triade: vias expressas, automével e suburbio residencial, esse modelo
consolidou-se nos Estados Unidos e em varias cidades do mundo, abrindo frente para

a expansdo da industria automotiva e para a especulagdo imobiliaria (NOBRE, 2010,
p. 02).

Soma-se ainda ao contexto do inicio da globaliza¢do, as novas condi¢des de producao e
a evolucdo do tipo e natureza das mercadorias, com maior necessidade de agilidade e logistica,
as quais fizeram com que os transportes de mercadorias fossem realizados pelas
autoestradas/rodovias (maior dinamicidade) em comparagdo aos outros modais, tornando o
modal rodovidrio a principal op¢ao para o deslocamento de pessoas e mercadorias na Franga.
Na década de 1960, o Estado francés estimula o ordenamento de seu territorio a partir do modal
rodoviario. Planejou-se a criagao de 3.558 quilometros de autoestradas com o intuito de concluir
antes de 1975. Segundo Clavé (2013), nessa época sdo criadas diversas Companhias de
Autoestradas, institui¢des publicas responsaveis pelo planejamento e execugdo dos eixos
rodoviarios. A exemplo, tem-se: Société de l'Autoroute Paris-Lyon (SAPL); Société Frangaise
du Tunnel Routier du Fréjus (SFTRF); Société de I'Autoroute du Nord de la France (SANF) ;
Societé de 1’Autoroute Paris-Normandie (SAPN), além do Caisse Nationale des Autoroutes
(CNA) a qual deveria fornecer as empresas os recursos financeiros necessarios para a

construcao das secoes.
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No inicio da década de 1970, a Franca contava com cerca de 1.000 quilémetros de
modernas autoestradas, com destaque para a ligacdo norte e sul da Franca a partir da a rodovia
A1 (Lille-Paris) e seu prolongamento entre Paris e Lyon (A6). Ja entre a década de 1970 a 1980
ocorre, segundo Clavé (2013) a primeira reforma do sistema rodoviario francés, em que o
Estado publica um decreto autorizando a concessdo de autoestradas a empresas inteiramente
privadas. Esse fato faz surgir, por exemplo, companhias privadas responsaveis por executar
projetos de autoestradas, porém com a organizacao do Estado francés.

O processo de planejamento rodoviario da Franga avanga entre as décadas de 1980 e
1990. No ano de 1981, mais de 5.000 quilometros de autoestradas ja estavam construidos na
Franga, sobretudo com ligagcdes que possibilitam conectar as grandes metropoles nacionais
economicamente de maior relevancia (Paris, Lyon, Marseille, Lille, Bordeaux, Strasbourg,
Toulouse) aos centros regionais (CLAVE, 2013). Seguindo esse principio, no ano de 1988, o
Estado francés apresentou um novo plano nacional de estradas — Schéma Directeur Routier
National — que contemplava a construg¢ao de mais de 2.840 quilometros de autoestradas, em 10
anos.

No ano de 2001, ocorreu a terceira reforma do sistema de autoestradas para atender as
diretrizes europeias planejadas no Tratado de Maastricht (1992). A politica das Redes
Transeuropeia de Transportes projetada a partir de 1992 influenciou de forma geral o
planejamento franc€s na viabilizagdo de maiores infraestruturas de transportes que
possibilitassem a articulagdo do bloco econdmico. Nesse periodo foi criada a Agéncia Francesa
de Financiamento das Infraestruturas de Transportes (AFITF) — Agence de financement des
infrastructures de transport de France — elemento central do financiamento dos varios projetos
de transporte (rodoviario, ferroviario, portudrio e aéreo).

A Figura 11 mostra a evolucdo das autoestradas no territdrio francés entre o periodo de
1970 a 2010, uma vez que os primeiros planos rodoviarios nacionais com as autoestradas

modernas surgiram na década de 1960 e se materializaram nas décadas seguintes.
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Figura 11 — Evolucao da instalagdo das autoestradas na Franga entre 1970 a 2010.

1980 1990

=== Rodovias em uso - 1980
“Segdes construidas entre 1970 & 1980

““Rodovias em uso - 1990
Segdes construidas entre 1980 « 1990

L Perpignan

=—=Rodovias em uso - 2000 e ROdONia% @M uso - 2000
“Secies construidas entre 1990 e 2000 ==Seches construidas entre 2000 e 2010,

Fonte: La Documentation Frangaise - ADF, CNA - Sociétés concessionnaires. Adaptado por AQUILANTE, M.P., 2018.
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Observa-se também na Figura 11 a maior densidade da formagao de nds de conexidade
no centro e leste da Franga (Paris, Lille, Dijon, Lyon), os quais sdo formados para engendrar
atividades econdmicas como um instrumento estratégico no quadro do ordenamento territorial
francés e do fortalecimento das redes europeias de transportes. Vale indicar que a construcao
das primeiras autoestradas a leste se conecta diretamente com a proposicao da Banana Azul de
Roger Brunet (1986), sendo que ¢ no leste da Frangca que hd maior conexao com regides
historicamente industriais ¢ mais dindmicas economicamente. Tal estudo de Brunet (1986)
permite visualizar que a instalagdo de autoestradas modernas no centro e leste da Franga segue
o planejamento francés de se articular com economias mais sélidas e historicamente de
industrializacao forte como Bélgica, Alemanha, Reino Unido e Italia do que com a porgao oeste
(Espanha e Portugal).

Desta maneira ao debrugar-se sobre a tematica da formagao da rede rodovidria, por
exemplo, verifica-se que essa dinamicidade dos transportes no territério francés, bem equipado
e bem conectado ao espaco europeu e mundial, ndo deve ser somente analisada ao nivel das
infraestruturas, que sem duvida, sdo basais ao desenvolvimento € ao crescimento econdomico
francés, mas também devem ser considerados os planos viarios e o planejamento de transportes,
pois estas infraestruturas sao frutos de politicas de ordenamento territorial, pela qual, perdura
na Franca uma longa tradi¢do. De acordo com Clavé (2013), a Franca possui uma tradi¢ao de

“Amanégement du territoire’>”

que remonta a modernizagdo das redes vidrias ainda no século
XVIII e se prolonga ao longo do século XIX e se refor¢a na segunda metade do século XX
diante das discussdes do Tratados fundamentais para a articulagdo da Unido Europeia.

Nesse sentido, pode-se dizer que o cerne da politica de ordenamento do territério francés
tem por objetivo dotar as regides estratégicas de infraestruturas modernas de transportes cujo
discurso da equidade territorial (CLAVE, 2013) presente no periodo visava eliminar as
desigualdades espaciais e, ao mesmo tempo, incentivar o desenvolvimento social e o
crescimento econdmico, tornando as redes de transportes como o fator de organizacdo do
territorio e de desenvolvimento das regides. Todavia, esse discurso de modernizacao acarretava
na construcao de importantes infraestruturas de transportes em locais geoestratégicos na Franca
e ndo articulava todo o territério francés, criando situagdes de desigualdades regionais entre as
regides servidas por grandes eixos e nos. Tal problematica indica que ao dotar de infraestruturas

e projetos modernizantes regides eleitas, o Estado franc€s ndo gerava uma situagdo de equidade

em seu territorio, mas aprofundava a disparidade regional — a qual era seletiva, intencional e

22 Planejamento do Territoério (tradugdo livre).
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coordenada pelas corporagdes/Estado — para a criacdo e modernizacao de nds das redes. Essa
seletividade novamente refor¢a o carater de poder e de ordenamento territorial das redes
territoriais e das infraestruturas de transporte presente em Dupuy (1986).

O Estado francés, durante os anos de 1960 em diante com a associagdo de empresas
privadas e a Unido Europeia (principal agente de fomento nas ultimas décadas) formaram um
conjunto importante na constru¢do e modernizagao das infraestruturas de transportes. Segundo
os autores Benoit; Saussac, (2008), os atores publicos sao imprescindiveis no direcionamento
do ordenamento territorial articulando-se em torno do bloco europeu; do Estado-Nacional; das
regides e dos departamentos. Todavia, na atualidade esses atores publicos criam parcerias com
empresas (parceria publico-privado) que realizam os investimentos nos territorios e sao atraidas
para regides estratégicas de conexdo. E a partir dessa parceria que se realiza a construgdo da
infraestrutura de transportes (linhas de TGV; autoestradas); de estabelecimentos tecnologicos
como polos avangados de pesquisa e tecnologia e do planejamento de zonas de emprego. Essa

organizag¢do do processo de planejamento pode ser acompanhada na Figura 12.

Figura 12 — Organizagao do processo de planejamento das infraestruturas de transportes na
Unido Europeia com destaque ao Estado Frances.

Unido Europeia

* Ajuda as regioes desfavoravei i
(crise) Empresas ‘J
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metropoles. —e Realizam
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economica.
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Construcao de infraestrutura de transportes (linhas de TGV;
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Regides/ departamentos * Construgdo de estabelecimentos tecnologicos.
+ Desenvolve o transporte * Planejamento de zonas de emprego.
regional.

D Atores Publicos D Atores Privados

Fonte: Benoit; Saussac, (2008). Organiza¢do: AQUILANTE, M.P., 2018.
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Esse planejamento atingiu de forma mais incisiva as regides francesas que apresentavam
reflexos estruturais da crise das industrias tradicionais p6s 1960 (industria téxtil € mineracao
do carvao) devido a especializagao econdmica da area e a vulnerabilidade da escolha de uma
matriz econdmica, gerando desemprego, esvaziamento populacional, crise econdmica. Nesse
sentido, o planejamento tem como objetivo a Reconversdo Territorial dessas regides,
apresentando as redes de transporte como uma das infraestruturas chaves para essa reconversao
e atracdo de capitais.

Cabe ressaltar, que de acordo com Clavé (2013), as politicas de planejamento territorial
foram conduzidas pelo principio da equidade territorial, com o objetivo de equipar o territorio
da Franga metropolitana por completo. Entretanto, os altos custos que envolvem equipar todo
o territdrio com redes modernas e rapidas, resultaram nas escolhas de certas regides — sobretudo
metropolitanas — e de eixos majoritarios para o comércio francés e europeu, cujo planejamento
incidiu na criacdo dos noés vidrios denominados de carrefours européennes na lingua francesa.
O conceito de carrefours européennes (‘“‘entroncamentos/cruzamentos europeus”) refere-se a
uma geoestratégia marcada pela constru¢ao de eixos majoritarios que incidiu na criagdo dos nos
vidrios onde se visualiza com maior intensidade os fluxos (CLAVE, 2013). A qualidade da
infraestrutura instalada paralelamente a situa¢do geogrdfica, normalmente em zonas de
industrias tradicionais que entraram em faléncia, constitui-se em fator de ajuste espacial para a
atracdo de novas empresas, sobretudo do setor logistico nessas areas eleitas.

Essa politica resultou num contexto onde a maior parte das atividades econdmicas e a
populagdo na Franca, concentram-se sobre os nds vidrios, areas metropolitanas e eixos
estruturantes, os quais estdo ligadas com a organizag¢do e planejamento do espago do bloco
europeu, em detrimento de regides que nao estao diretamente integradas.

Contudo, esse ordenamento territorial para Benoit; Saussac, (2008), criou uma
dissimetria entre o leste e o oeste da Franga, uma vez que, o oeste caracterizou-se como um
espago com redes menos densas e poucos conectadas com a Unido Europeia, enquanto o leste
¢ marcado por redes mais densas e conectadas a nivel europeu, conforme Figura 13. Recupera-
se novamente o estudo de Brunet (1986) o qual permite visualizar que € no leste da Franca que
se encontra a Megaldpole Europeia, historicamente de industrializagdo forte como Bélgica,
Alemanha, Reino Unido e Italia em comparagdo com a por¢ao oeste (Espanha e Portugal). Isso
resultard, a leste e no centro da Franga, um espago mais densamente ocupado por técnicas e
redes de transporte em comparacao ao oeste, historicamente menos industrializado.

Sobre isso, Benoit; Saussac, (2008) mostram a relagdo entre as redes de transportes e o

territorio francés, propondo que esse territdrio se encontra compartimentado entre um espago
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econdmico que apresenta diversos nos viarios (carrefours) bem ligados entre eles, aparecendo
redes de comunicacao rapidas/modernas, conectadas a Franga, a Unido Europeia e aos espagos
globais. Esse ¢ o caso das grandes metropoles (Paris, Lille, Estrasburgo, Lyon, Marseille e
Montpellier), onde apresentam-se grandes densidades de redes de transportes, capitais e
servigos logisticos. O segundo espago, ¢ constituido por redes tradicionais e que ndo podem
atrair atividades mais modernas, estando diretamente subordinadas as areas metropolitanas.
Além disso esse espaco caracteriza-se por redes e fluxos menos intensos € menos conectados
com a Unido Europeia, com excecao dos grandes eixos transeuropeus que articulam Bordeaux
e Nantes. Na verdade, essa reflexdo de Benoit; Saussac, (2008) indica uma forte concentragao
de redes e de dinamizagdo do capital, principal na parte centro-leste da Franga e a menor
dinamizag¢ao das redes a oeste, conforme relacionado com Brunet (1986). Portanto, a analise de
contextualizar os paises vizinhos a Franca, relacionando-os com a proposi¢ao da Banana Azul
€ como isso repercute na organizacao do territdrio francés, permite explicar o numeroso grau
de carrefours na porgao centro-leste gerando um espago com redes mais densas em comparagao

a0 oeste.
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Figura 13 — A organizagdo do territério francés e de seu planejamento vidrio com a formagao
estratégica dos carrefours (conexidade das redes).
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Fonte: Benoit; Saussac, (2008). Organizacao: AQUILANTE, M.P., 2018.

Nesse contexto, a logica de organizagdo das redes e do planejamento do territorio

francés, acabam gerando desigualdades entre as regides na Franca, o que manifesta as

limitagdes do discurso da equidade territorial presente no ordenamento territorial a partir da

década de 1960. A qualidade e a funcao que uma rede de transportes oferece ¢ um fator essencial

ao dinamismo econdmico ¢ a integragdo das regides francesas com a Unido Europeia, tornando

evidente a conexidade dos eixos viarios franceses para o bloco europeu. Ao mesmo tempo, essa

ndo integracdo das redes vidrias ocorre de forma igualmente planejada por meio de estratégias

adotadas pelos atores que exercem poder sobre os espacos, tornando evidente os processos de

integragdo e de exclusao inerentes as redes (DIAS, 2000). Dessa forma, pensar o planejamento

regional a partir do objetivo da reconversao econdmica dos espagos, ndo exclui o processo

inverso, no qual as estratégias de desenvolvimento regional, sob a otica do capital, geram as

contradi¢des estruturais para a reprodugao capitalista nos espagos.
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Quando se dimensiona o esforco da formag¢do da Unido Europeia, bem como a
constitui¢do da rede vidria francesa para este estudo, percebe-se que nas duas andlises Nord-
Pas-de-Calais é colocado em evidéncia diante da situagcdo geogrdafica em que ele se encontra.
Evidencia-se a importancia destes, bem como de seus nds de suas redes expressos, ao serem
considerados um Carrefour no planejamento das infraestruturas de transportes. Cabe agora
discutir como esse instrumento geoestratégico que consiste nas redes e na logistica foi
organizado na formagao dos nds de conexidade em pontos estratégicos de Nord-Pas-de-Calais

por meio da Reconversdo Territorial.

2.3 O ordenamento viario em Nord-Pas-de-Calais: a Reconversdo Territorial como
instrumento geoestratégico de modernizacdo.

O Nord-Pas-de-Calais, possui conjuntamente 12.451 quildmetros® de superficie e esta
localizado na Regido Politica de Hauts de France, na fronteira setentrional da Franca com a
Bélgica e o Mar do Norte — correspondendo a 2,3% da superficie total da Fran¢a metropolitana
(JEAN; VANIER, 2008). A populagdo dos dois departamentos no ano de 2015 era estimada
em 4,052 milhdes de habitantes (Tabela 01) — 6,2% da populacdo francesa, apresentando uma
das maiores densidades populacionais da Franga - cerca de 326 habitantes por quilometro?,
contra 115 habitantes por quildmetro® na média geral da Franga Metropolitana (INSEE, 2015).
Nord-Pas-de-Calais também desempenha um papel essencial na estruturacdo do territorio
francés e sua abertura econdmica para a Unido Europeia por corresponder a uma zona
fronteirica de projecao transeuropeia (MENERAULT, 1998) a partir de seus nds de redes
analisados.

Desde a década de 1990, o Nord-Pas-de-Calais se reforgou através de uma macica
politica de Planejamento Territorial por meio da reconversdo de areas degradadas pela
mineracao e pelas industrias téxteis— sobretudo da antiga Bacia Mineira — a fim de atrair novos

investimentos a partir de um territorio pautado nos setores de logistica, turismo e de servigos.

Tabela 01 — Populacdo de Nord-Pas-de-Calais, 2015.

Nord 2.588.100
Pas-de-Calais 1.464.000
Nord-Pas-de-Calais 4.052.200

Fonte : INSEE, estimations de population, 2015. Organiza¢ao: AQUILANTE, M.P., 2018.
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Em rela¢do a sua economia, o Produto Interno Bruto (PIB) de Nord-Pas-de-Calais
aumentou em média 1,3% por ano entre 1990 ¢ 2011, com um PIB regional em 2012 de 103,2
milhodes de euros, sendo uma das areas que mais produzem riqueza na Franga (INSEE, 2012b).
Este valor ¢ levemente inferior ao registrado na Fran¢a metropolitana de mais de 1,4% (INSEE,
2012b).

A importancia econdmica de Nord-Pas-de-Calais (5,1% do PIB franc€s) permanece
inferior ao seu peso demografico (6,2% da populagao francesa) (INSEE, 2012a). Na verdade,
o PIB per capita de Nord-Pas-de-Calais ainda esta abaixo da média nacional apesar de uma
recente recuperacao devido ao aumento das taxas de emprego regionais. Desde o fim da II
Guerra Mundial a area apresenta mutacdes de seu ciclo da economia, havendo momentos de
prosperidade e crises que transformaram profundamente o tecido produtivo e social de Nord-

Pas-de-Calais, sobretudo na Bacia de Mineracao (Bassin Minier).

2.3.1 A Bacia Mineral de Nord-Pas-de-Calais: a especializacio economica da mineracio e a
crise das industrias tradicionais.

Entre 1720 — inicio da exploragdao das primeiras minas de mineragdo do carvao (fosses
d'extraction d'une mine de charbon) — até 1960 com o Plano Jeanneney — plano que previu a
reducdo gradual da exploracdo — a Bacia de Mineragao de Nord-Pas-de-Calais foi considerada,
segundo Leboutte (1997), a maior bacia carbonifera francesa, sendo um pilar fundamental para
a economia e que contribuiu decisivamente para o desenvolvimento industrial do pais. Também
foi predominante na economia local e regional.

E importante destacar que a exploracio da bacia seguiu dois ciclos como apontado por
Schmitt et al. (2018). Desde o inicio do século XVIII at¢ meados do século XIX, a atividade
mineira permaneceu restrita as minas de carvao localizadas no Departamento do Nord,
préximas a cidade de Valenciennes, cujas fossas eram de empresas mineradoras como a Anzin
e a Aniche. Além disso, dando continuidade ao primeiro ciclo, ocorreu a descoberta do depdsito
no Departamento de Pas-de-Calais, na década de 1850, moldando a area de atuagdo das
empresas da bacia mineira (Figura 14). Nessa época o carvao ja era considerado uma matéria-
prima essencial na producao industrial e sua exploragdo era latente. Esses fatores permitiram a
instalacdo de uma série de empresas privadas particularmente poderosas e prosperas no final do

século XIX.
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Figura 14 — Espacializacdo das empresas de mineragao na bacia mineral de Nord-Pas-de-
Calais em 1893.

Fone: SCHIT et al 218. -

O segundo ciclo ocorreu entre 1946 a 1960, quando as fossas da Bacia foram
nacionalizadas e geridas pela empresa Houilleres du Bassin Nord-Pas de Calais (HBNPC). O
recurso de carvao era uma fonte de riqueza econdmica e financeira, particularmente fiscal. Para
Schmitt et al (2018), a taxacdo da mineragdo foi uma forma interessante de arrecadar beneficios
e lucros para as autoridades publicas, estaduais e locais dando for¢ca ao poder econdmico e
politico do Estado nessa atividade. No entanto, da década de 1970 em diante Nord-Pas-de-
Calais enfrentou uma grave crise das industrias tradicionais devido ao cendrio e as alteracdes
internacionais e nacionais que serdo apresentados.

O contexto do desenvolvimento econdmico de Nord-Pas-de-Calais esta ligado ainda a
industrializacdo desde o século XIX, que gerou forte crescimento industrial e urbano. Este
crescimento industrial foi baseado sobretudo nas industrias téxteis, na mineragao e na siderurgia

acompanhado de crescimento populacional exponencial. Nesse cenario Nord-Pas-de-Calais
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desenvolveu-se sobre uma importante especializagdo econdmica e de empregos, com grau de
inovacao limitado pela dependéncia desses setores. As marcas da atividade mineral podem ser
encontradas até hoje no territorio como patriménios do desenvolvimento cultural, social e

econdmico daquela época, conforme ilustra Schmitt et al (2018):

Durant prés de trois siécles, le charbon a été la principale ressource industrielle et
économique du Bassin minier Nord-Pas de Calais. En la période d’économie
postindustrielle actuelle, le charbon reste indirectement, et plus modérément, une
ressource et une promesse. En effet, passés du statut de séquelles a celui d’héritage(s),
le patrimoine et les paysages modelés par I’activité miniére sont aujourd’hui
majoritairement pergus comme une nouvelle ressource et richesse de développement
culturel, social et économique du territoire (SCHMITT et al, 2018 p. 03).

A area da bacia mineira em Nord-Pas-de-Calais foi fortemente povoada na época da
mineracgao do carvao, sendo caracterizada pela alta densidade demografica e uma sucessdo de
comunas®® de tamanhos intermediarios, articuladas em torno das cidades centrais. A forma
urbana expressava a especializacdo econdmica da extragdo mineral que se organizava para
atender essa demanda. Dessa forma, a forma urbana ¢ marcante diante do processo do
capitalismo industrial, o qual criou uma estrutura e seguidas fung¢des ordenadas, sobretudo na
area central das cidades industriais europeias em geral, durante o século XIX. Ela ¢ por
exceléncia a forma das cidades capitalistas, as quais constituem objetos de analise pertinentes
a historia, como produtos das relagdes sociais impressas no espago. Para Cury (2010) ao analisar

as cidades capitalistas, observa-se que:

[...] elas [as cidades] podem ser denominadas capitalistas pela especificidade de sua
forma e de seu contetido. Nao resultaram de um aumento quantitativo dos mercados,
dos mercadores e do comércio. Sao o produto acabado de um modelo de organizagio
social e econdmica que denominamos capitalismo (CURY, 2010, p. 09).

Essa etapa do capitalismo industrial assentava-se na producdo de mercadorias para o
consumo interno e externo, fortalecendo a economia nacional dos paises industrializados
europeus. Nesse periodo, Marx (1988) enfatiza uma série de caracteristicas que sustentam e
articulam a atividade do capitalismo industrial, onde pode-se identificar como caracteristica
uma estrutura ligada essencialmente a atividade industrial de manufaturas téxteis com a
exploracdo de recursos energéticos para sustentar essa industrializacdo. A exploracao de

recursos minerais, como o carvao, era basilar para fomentar a energia motora da circulagdo e

3 A commune (Comuna) refere-se a uma escala de municipalidade no Estado Francés. Para o INSEE, é a menor
escala na subdivisao administrativa. Essa municipalidade ¢ administrada por um prefeito e um conselho municipal.
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da produgao de mercadorias e do capital. Como mostra preciosamente Hobsbawn (2000), era o
carvao a matriz energética fundamental da época, sobretudo na segunda metade do século XIX,
o qual dava condi¢des para a formagao de ferrovias, a articulacao e a formagao de cidades —
rede urbana — e o processo de industrializacdo que ocorria de forma concomitante.

Frente a esse contexto, o capitalismo industrial colocou a cidade como a melhor
expressao da acumulacdao ampliada da riqueza. De acordo com Marx (1988) e Engels (1985) ¢
no espago urbano que o capitalismo pdde organizar sua estrutura de funcionamento e acao, a
partir de formas funcionais de concentragao. Em outras palavras, os autores argumentam que o
espaco urbano no capitalismo industrial do século XIX é um elemento central estratégico de
acumulagao capitalista, pois ele por exceléncia exibe a forma e a fungdo de concentragdo de
mao de obra e de mercado consumidor. Desse modo, a cidade impulsionada pela atividade
industrial, formava uma concentracdo expressiva de populacdes na Europa, na qual os
individuos se concentrava em cada vez maior numero nas grandes cidades em razio aos
enclosures praticados no espaco rural britanico (HOBSBAWN, 2000). Consoante a essa
discussdo, Cury (2010) analisa a cidade capitalista industrial em relacdo a sua forma e conteudo
e apresenta a dialética entre o par sociedade/materialidade no espaco com o processo de

acumulagdo capitalista:

Assim como o mercado capitalista ndo foi somente o resultado da expansdo continua
e acelerada das trocas mercantis, as cidades capitalistas também nao surgiram apenas
como consequéncia natural do crescimento extraordinario do comércio e dos centros
urbanos. Elas tém uma natureza propria. Sua forma e seu conteudo expressam um
novo arranjo econdmico e social. Nelas se imprime o selo de uma sociedade que se
estrutura e se reproduz tendo como eixo principal o processo de acumulagio de capital
(CURY, 2010, p. 04).

Ao analisar as caracteristicas de importantes cidades industriais inglesas do século XIX,
Engels (1985) demonstra que a industrializagdo gera um elevado crescimento demografico e
econdmico. O autor demonstra que Londres, a capital do Império Britanico no periodo, se
transformou rapidamente apos um surto demografico. Engles (1985) mostra que a estimativa
do numero de habitantes de Londres saltou de 1 milhdo de habitantes em 1800 para 6,7 milhdes
de habitantes em 1900, evidenciando o papel da industrializagdo para a formacao dos nucleos
urbanos. Esses dados sdao refor¢cados no estudo de Codrington (2016) o qual apresenta um
grafico da evolucao da populacao londrina entre o século XVIII ao século XXI. Em todos os
Estados Nacionais europeus em processo de industrializagdo, a revolugdo demografica esta

associada e desencadeia processos semelhantes de crescimento e concentragdo urbana.
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Essa dindmica impressa pelo capital industrial reorganizou o espago urbano e construiu
uma estrutura que criou, na apropriagdo do solo urbano, a distribuicdo e distin¢do dos espagos
entre as classes sociais. Forma e fungdo analisadas em Santos (1994) refletem o modelo de
cidade que predomina no capitalismo, transformando o solo urbano em instrumento da préopria
acumulacao e de segregacao socioespacial.

O processo e a estrutura da forma urbana da cidade capitalista e de suas fungdes
estiveram estrategicamente, segundo Harvey (2005), alinhados a um padrao de apropriagao e
utiliza¢ao do solo urbano pelo capital, o qual tendeu a generalizar-se por todas as cidades do
capitalismo. Portanto, ha uma dialética estabelecida entre o processo de industrializagdo e a
urbaniza¢do. Harvey (2005) e Lefebvre (1999) indicam que as industrias e cidades
desenvolveram-se juntas, muitas vezes umas dando origem as outras. Nao foram raros os casos
de imensas redes urbanas criadas a partir da expansao industrial. Diante do exposto, identifica-
se que coexiste uma ligagdo estabelecida entre a realidade socioecondmica e as caracteristicas
espaciais inerentes ao processo de urbanizagdo, uma vez que, na formag¢ao do espaco urbano, o
modo de produg¢do torna-se inseparavel da producao do espaco (HARVEY, 2005).

Quando se associa essa discussao com a escala de analise proposta, conclui-se que a
industrializacao de Nord-Pas-de-Calais no século XIX durante a Revolucao Industrial francesa,
gerou uma organizagdo espacial e uma rede urbana na area articulada por uma rede de
transportes que atendia a atividade de mineracdo de carvao. As primeiras ferrovias foram
construidas entre 1835-1840 atendendo as atividades iniciais de mineracdo na antiga Bacia
Mineira (FLOIRAC; MERCIER, 2013). Essa especializacao produtiva, apontada por Dormand
(2001), insere o contexto da mineragio do carvio utilizado na industrializa¢io e moderniza¢io®*
da economia francesa. A forma urbana relacionada a essa atividade econdmica estava expressa
em cidades industriais, como exemplo Lens, uma das principais areas urbanas da Bassin Minier
e estabeleceu-se um crescimento populacional rapido e polarizador nos limites da bacia de

mineracao (DORMAND, 2001), como indicado na Figura 15.

24 Utiliza-se o conceito de modernizagdo discutido em Castilho (2011). A modernizagio se apresenta como um
projeto da modernidade feita a partir de uma ideologia desenvolvimentista, do progresso e da racionalidade. Como
expansdo do modo de producdo capitalista pelos lugares, ela se estabelece a partir de dois modelos principais: um
politico e ideoldgico; e outro de base técnica e infraestrutural. Nesse sentido, os atores hegemonicos, renovam
constantemente os instrumentos e as relagdes de producao assim como os discursos (do que a ciéncia ndo se isenta)
que justificam e até “naturalizam” a modernizagdo como um processo necessario ao “progresso social”
(CASTILHO, 2011, p. 01).
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Figura 15 — A Bacia Mineral de Nord-Pas-de-Calais e a concentraciao da populagdo, 2010.
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Nessa relacdo entre a exploragdo mineral e a producdo do espago urbano da cidade
industrial e o rapido crescimento urbano, Lens organizava-se de forma a atender essa
especializacdo produtiva voltada a exploragdo do carvao mineral concentrando a mao de obra
utilizada nas minas de carvio nas fossas de mineracdo e nos terrils®’, conforme observa-se na

Figura 16.

23 Um terril é uma colina artificial construida por actimulo de residuos de mineragdo. Sdo subprodutos de minera¢do
compostos principalmente de xistos ¢ em quantidades menores de arenito. Na area de minera¢do do norte da
Franga, 340 terrils foram identificadas na década de 1970, apds o fim da exploragdo mineral (DORMAND, 2001,
p- 45).
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Figura 16 — Area central de Lens, com destaque a Igreja (Eglise Saint-Léger). Area de
Mineragao com os terrils ao fundo e os bairros operarios no entorno, marcando a
especializacao da cidade e sua organizagdo produtiva.

Entretanto, essa importante especializagdo resultou num grau de inovacdo e de
diversificacao de atividades econdmicas extremamente limitado de acordo com Dormand
(2001). Ocorrem trés grandes motivos que sao observados para contextualizar os motivos que
resultaram na crise das industrias tradicionais de Nord-Pas-de-Calais, sobretudo a mineragao.
Para explicar o declinio da extracdo do carvdo mineral, trés razdes sdo mencionadas por
Dormand (2011) como: a) o esgotamento do depdsito mineral; b) o prego de custo da mao de
obra; c¢) a concorréncia com outras fontes de energia.

Sobre o primeiro ponto, o autor chama a atengao para os limites geologicos do depdsito
de carvao de Nord-Pas-de-Calais, sobretudo na parte ocidental da bacia de mineracgdo, onde os
primeiros fechamentos de fossas minerais ocorreram com maior forga a partir dos anos 1960
pelo inicio do esgotamento dos recursos minerais. Apesar de toda a bacia ndo estar esgotada, o
principal problema foi o preco do custo dessa extracdo, ou seja, sua viabilidade. Segundo
Dormand (2011), a exploragdao do depdsito da Bassin Minier tornou-se dificil, pois os veios
minerais de carvao daquela bacia, s3o geologicamente mais estreitos e a partir da escassez das
dreas mais acessiveis tornou-se menos rentavel e muito mais dificil o processo de exploragao
aliado com o fator da limitada tecnologia local. Em comparagao com a Regido francesa da
Lorraine (Lorena), por exemplo, as maquinas eram mais eficientes € 0s veios minerais maiores,
o que direcionava a uma exploragdo mais rentdvel com maiores investimentos do estado
francés. Para se ter uma ideia do panorama geral, o rendimento da explora¢do do carvao no

final da década de 1970 em Nord-Pas-de-Calais permaneceu abaixo de 2 milhdes de toneladas,
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enquanto chegou a mais que o triplo em Lorraine, explica Dormand (2011). Em termos de
comparac¢do, a producdo maxima do periodo do pos-guerra foi atingida em 1952, com 29
milhoes toneladas. J4 em 1974, a produgao caiu para 9 milhdes toneladas e no final de 1978
para 2 milhoes de toneladas (DORMAND, 2011). Ademais, soma-se ao fato de que existiam
dificuldades financeiras relacionadas com a modernizagao de equipamentos a fim de aumentar
a produtividade de extracdo de carvao em Nord-Pas-de-Calais.

Um outro elemento de explicagdo para a crise € o oneroso custo salarial que foi somado
com o esgotamento mineral de parte da Bacia. A mineragao de carvao ¢ de fato uma atividade
econdmica industrial de grande utilizagdo e exploracdo de mao de obra. Ao salario minimo
dessa mao de obra altamente especializada na extragdo do carvao, mas nao qualificada, sdo
adicionados beneficios aos trabalhadores, em termos de moradia, cobertura de saude,
aposentadorias e pensdes, relacionadas a natureza perigosa do trabalho, juntamente ao contexto
de politicas do Welfare State na Europa. Portanto a mao de obra mineradora na Bassin Minier
era onerosa € em além disso, esse custo estava inserido em um cendrio de uma regido com
menor produtividade de extragdo de carvao por ano. Com isso, Dormand (2011) apresenta que
o dispendioso custo da mao de obra e a diminuigdo da extragdo do carvao em Nord-Pas-de-
Calais tornaram as minas menos viaveis em comparagao com outras regides francesas — com
equipamentos mais modernos € maior produtividade — e até¢ mesmo estrangeiros. Para Dormand
(2011), tornou-se mais lucrativo empreender esforcos de politicas de Amanégement du
territoire incentivando a Reconversdo Territorial do que subsidiar a extracdo mineral nessas
condigdes mencionadas.

O ultimo fator trabalhado por Domand (2011) para compreender o declinio da extragao
do carvao mineral consiste, segundo o autor, na concorréncia com as outras fontes de energia,
como o petréleo. Os anos 1960 apresentaram uma explosao do consumo desta energia em escala
mundial no contexto da propulsdo do rodoviarismo num capitalismo fossilista de acordo com
Porto Gongalves (2006)*°. Na Franca é possivel identificar nesse periodo um macigo
instrumento de ordenamento territorial com a criagdo de rodovias que articulam Lille, Paris e
Marseille, e a utilizagdo do automdvel e de caminhdes em larga escala, como ja dito. A
exploragdo do carvao foi direcionada para areas mais vidveis, como a Regido de Lorraine,
somado com uma acao geopolitica do Estado francés de intervengdes no Oriente Médio visando
estabelecer relacdes de importacao de petrdleo daquela area, ja que o petrdleo apresentava

maior potencialidade energética na utilizagdo industrial. A crise na Bassin Minier em Nord-

26 Para maiores informagdes, consultar PORTO GONCALVES, Carlos Walter. A globalizacdo da natureza e a
natureza da globalizagdo. Rio de Janeiro: Bertrand Brasil, 2006.
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Pas-de-Calais, indica, portanto, que a principal fonte da concentracdo de capital do Norte da
Franga foi afetada pela mudanga da matriz energética, o que inviabilizou a economia na area.

Deste modo, a partir dos fatores elencados, com efeito a alteragao da matriz energética
para o petroleo a partir da década de 1960/1970 (HARVEY, 2005), além da transformacao do
modelo produtivo dentro do modo de produgdo capitalista — do fordismo para a chamada
acumulacao flexivel — resultou sobre Nord-Pas-de-Calais e especialmente sobre a area da
antiga bacia mineira, uma grave recessao econdomica com o fechamento das minas de carvao.
Em outras palavras a alta especializagdo de Nord-Pas-de-Calais em estruturas econOmica
fordista e nao flexivel, somada com as questdes internas mencionadas (esgotamento parcial do
deposito mineral e o alto custo da mao de obra), tornaram incompativeis a persisténcia dessa
organizag¢do espacial marcada pela exploracdo mineral.

O fechamento das minas de carvao e a consequente especializacdo nesta atividade
produtiva, resultou no aumento do nimero de desempregos, marcando a crise das atividades
econdmicas tradicionais (INSEE, 2009). Em decorréncia desse efeito, o declinio econdmico de
Nord-Pas-de-Calais tornou-se evidente em comparagdo com as regides da Franca que se
articularam a globalizacdo (Ile de France, Provance Alpes-Céte d’Azur). Floirac e Mercier
(2013) discutem exatamente esses fatores internos e externos que levaram a crise da mineragao

em Nord-Pas-de-Calais. Os autores apontam que:

[...] a partir da década de 1960, a Regido foi fortemente atingida pela crise econdmica
global. A crise desencadeada pelo choque do petrdleo na década de 1970, somada a
alteracdo da matriz energética do carvao para o petroleo e pela concorréncia com

outras regides da Franca e da Europa, abalou as estruturas econdmicas de Nord-Pas-
de-Calais, fato que resultou num intenso declinio das industrias tradicionais da Bacia
Mineira, acentuando a crise ¢ os indices de desemprego e pobreza. Aliado a isso, o
alto grau de especializagdo dessa regido industrial voltada a atividade de mineragao,
aprofundou a crise com a falta de inovagdo local (FLOIRAC; MERCIER, 2013, p.
92).

Segundo o INSEE (2009), a estrutura do setor produtivo de forma especializada, como
no caso da regido da antiga Bacia Mineira voltada para a exploracdo do carvao, pode ser uma
fonte de fragilidade frente a eventos imprevistos, como uma crise econdémica no curto prazo ou
a emergéncia de uma nova tecnologia ou matriz energética, com consequéncias a longo prazo.
Portanto, uma 4rea altamente especializada sob uma determinada atividade econdmica, ou que
concentra a maior parte de seu trabalho em um pequeno numero de instalacdes estd mais
suscetivel a crises e de alta vulnerabilidade durante uma recessdao (INSEE, 2009). Como a area
estava altamente especializada na extracdo do carvdo e com a qualificacdo profissional

direcionada exclusivamente para este fim, o processo de crise afetou diretamente e
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intensamente a populagdo da antiga bacia mineira, a qual nido estava qualificada para
reconverter espontaneamente para outras atividades produtivas, aprofundando, dessa maneira,
o desemprego e as desigualdades socioecondmicas, apos o fechamento progressivo das minas

de extragdo do carvao a partir da década de 1960.

2.3.2 A Reconversdo Territorial em Nord-Pas-de-Calais: o ajuste espacial apos a crise das
industrias tradicionais e a formacao das redes de transportes modernas.

A partir do final da década de 1970, com a evolucdo do meio técnico-cientifico-
informacional apresentado por Santos (2004), o modo de producao capitalista passou por uma
nova fase gerida a partir da financeirizagdo da economia (CHESNAIS, 2005) com circuitos
econdmicos mais integrados e dindmicos articulados em redes, na qual a logistica assumiu papel
capital na articulagdo dos territérios. Essa estrutura é a base para compreender o processo de
globalizacao analisada por Benko (1996).

Ademais, a chamada economia fossilista apresentada em Harvey (2004) e também por
Altvater (1995) ao se referir que o sistema econdmico e politico capitalista acaba por privilegiar
uma determinada estratégia energética (petrdleo), confere uma nova realidade, pautada na forga
do capital das multinacionais automobilisticas, da construgao civil e da industria petrolifera, as
quais, reorganizaram a matriz energética desse periodo articulada aos hidrocarbonetos, levando
ao declinio das areas especializadas na mineragao do carvao.

Conforme apresenta Altvater (1995) e Harvey (2004), através da extracao e refino de
petrdleo, obtém-se o combustivel necessario para a industria bélica e seu movimento; para a
producdo de farmacos; de fertilizantes; e de energia para as industrias e automodveis. Por
consequéncia, essa nova reconfiguracao da produ¢do e de mercadorias, permite a expansao do
capitalismo para novos espacos, conforme salienta Altvater (1995, p.29) “uma sociedade
industrial capitalista ¢ expansiva no tempo e no espaco”.

Ou seja, os autores indicam que no contexto do capital financeiro, o petroleo se estrutura
como o “combustivel” necessario para o motor capitalista dos Estados-nacionais, das empresas
e corporagoes transnacionais, pelo qual seu controle e dominio ¢ fundamental na hegemonia de
um Estado frente a um quadro de concorréncia global entre as hegemonias regionais.
Consequentemente seu controle leva a maiores acumulagdes de capital e de poder as empresas

e ao Estado diante dessa configuragao.
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Além disso, ao pensar num panorama atual, nesse arranjo de multipolarizagao entre as
poténcias e hegemonias regionais— como os EUA, a China, a Unido Europeia — Harvey (2004)
vislumbra que através do contexto da globalizagdo e da informatizagao, as poténcias regionais
assumem caracteristicas extremamente dependentes da energia fossilista para o exercicio de seu
poder econdomico e bélico. Dessa forma, o acesso e principalmente o controle da extragdo e
refino do petréleo ¢ um componente geoestratégico essencial na configuragdo de um Estado
para a busca da hegemonia global e a diminuicdo da concorréncia de outros Estados e das
corporagdes transnacionais.

E nesse contexto acerca da importancia do petréleo no cenario geopolitico que se deve
compreender a desarticulagdo da Bassin Minier de Nord-Pas-de-Calais e a proje¢ao de uma
nova fung¢do para uma sifuagdo geografica transfronteiri¢a com a geoestratégia da formacao de
uma area de integragdo a partir da Reconversdo Territorial no norte da Franca.

As novas demandas que surgem no cenario mundial e consequentemente no territorio
francés emergem da necessidade de um marcante planejamento territorial organizando agdes
de refuncionalizacio denominadas de Reconversdo Territorial, sobretudo em regides
deprimidas (CLAVE, 2013). Nas cidades francesas que apresentavam baixo dinamismo
econdmico, decorrente da especializagdo produtiva anterior a globalizagdo, organizaram-se
acoes estratégicas com politicas de planejamento, as quais buscavam intervir nas formas e nas
fungdes especiais com o objetivo de reverter a situagdo instaurada. Promoveu-se a recuperagao
e requalificacdo no dmbito dos aspectos fisicos, sociais, econdomicos e culturais contribuindo
para a preservacao da histéria da mineragdo do lugar, tendo em vista o valor simboélico da
especializacdo da atividade das industrias tradicionais. Ao mesmo tempo projetou-se alterar a
especializacao das areas, aproveitando de sua situagdo geogrdfica de conexidade e de
entroncamento viario europeu para atender os interesses inerentes da globalizagao.

Em Nord-Pas-de-Calais, com a crise das industrias tradicionais, sobretudo da
mineracdo na Bassin Minier, formaram-se enclaves econdmicos com uma massa de
trabalhadores pobres, na maioria das vezes servindo como exército industrial de reserva
(INSEE, 2009). Segundo Schmitt ef al. (2018) o fim da atividade extrativista foi iniciado pelo
Estado em meados da década de 1950 através do Decreto de Pflimlin a partir do estabelecimento
das "zonas especiais de conversdo" em Bethune. O objetivo era reduzir os setores de produgao
de carvao mais deficientes em face da crescente demanda por petroleo. Essa 16gica avancou
especialmente nos anos 1960 com o Plano Jeanneney e Bettencourt. Isso fez com que a riqueza
mineral gerada durante dois séculos e meio diminuisse gradualmente para se extinguir

economicamente em 1990. A Reconversdo Territorial em Nord-Pas-de-Calais implica na
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questdo da reversibilidade dos modos de ocupag¢ao e uso do espago, bem como da mutabilidade
econdmica pautando-se na logistica de transportes e em técnicas de despoluicdo com processos
criativos e inovadores através dos vetores de riqueza cultural, ambiental e social. Coexiste
também o desejo de preservar as areas degradadas pela mineragdo € o reconhecimento
patrimonial existente, projetando concomitantemente 0s novos usos econdomicos.

Nesse contexto, como mostra Floirac; Mercier, (2013), o poder publico local e regional,
juntamente com Estado francés, tiveram de fornecer solugdes para os problemas
socioecondmicos e ambientais imediatos a fim de evitar um maior colapso econdmico e social
do norte da Franga. Isso pdde ser feito, a partir de um denso ordenamento territorial a longo
prazo, com a modernizacao e reconversao dos setores decadentes — como as infraestruturas de
transportes, a regido da antiga Bacia Mineira, e as areas deprimidas das antigas industrias téxteis
no interior de grandes aglomeracdes urbanas, como Lille e Roubaix — a fim de lancar os nos de
redes dessa area em uma situagcdo geogrdfica que exercem conexidade e que revela um novo
contexto econdmico, com base na integracdo de Nord-Pas-de-Calais no espago econdomico
nacional e europeu.

O planejamento territorial realizado em Nord-Pas-de-Calais pelo Estado francés, pela
Uniao Europeia em associacdo com as empresas privadas e as coletividades locais deu-se pela
renovagao economica de uma regido de 100 milhdes de pessoas num raio de 300 quilometros
(INSEE, 2007a; 2007b). A proximidade com areas densamente povoadas € com grande
capacidade economica e industrial, como o sul da Inglaterra, a Bélgica, a Holanda, Alemanha
e as proprias regides francesas, promoveram a conexao entre Nord-Pas-de-Calais e a Franca,
mas também com a Unido Europeia a partir das infraestruturas de transportes que se
constituiram em fator fundamental. Como tal, um dos principais desafios para Nord-Pas-de-
Calais, foi converter as antigas infraestruturas adequadas as falidas industrias tradicionais em
novos arranjos, com base na reconversao da area para novas atividades economicas (FLOIRAC;
MERCIER, 2013).

Desse modo, na década de 1970, nota-se no territorio o inicio dos maci¢os investimentos
dedicados ao desenvolvimento de autoestradas. A primeira destas foi construida entre Paris e
Lille na década de 1950 e 1960 (Autoroute A1 ou Autoroute du Nord) que hoje ¢ uns dois eixos
mais movimentados na Franca (Figura 17). Tal politica tornou-se muito importante para a
circulacao interna, ligando os espacos regionais e também ligando Nord-Pas-de-Calais ao fluxo

intenso nacional e europeu.



Figura 17 — As principais autoestradas de Nord-Pas-de-Calais e seu periodo de construcdo (1950 a 2000).
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As infraestruturas rodovidrias sao objetos técnicos e materiais no territorio, e recebem
defini¢des especificas, de acordo com seu planejamento, dimensdes, gerenciamento e trafego.
Segundo defini¢des do site do INSEE, na Franga as infraestruturas rodoviarias sao definidas
em niveis de hierarquia de acordo com a extensdo, conexao e numero de vias. Na hierarquia
dividiu-se as Autoroutes (autoestradas); Route nationale (rodovias nacionais); Route
departamental (rodovias departamentais) e Voies communales (vias comunais).

Com base nos dados disponibilizados pelo INSEE (2015), nota-se a densidade atual da
malha rodoviaria em Nord-Pas-de-Calais (Tabela 02). Os dados de 2013 revelam que a
composicao da rede rodoviaria em Nord-Pas-de-Calais contava com 627 quilometros de
autoroutes (sendo 291 quildometros no Departamento de Nord e 336 quildometros no
Departamento de Pas-de-Calais), representando 5,5% do total de autoroutes na Franca
metropolitana. Em relacdo as routes nationales, eram 195 quilometros em 2013 (com 89
quilometros no Departamento de Nord e 106 quildmetros no Departamento de Pas-de-Calais),
computando 2% das routes nationales da Fran¢a metropolitana. No que se refere as routes
départamentales, eram 11.437 quilometros (5.257 quilometros no Departamento de Nord e
6.180 quilometros em Pas-de-Calais), totalizando 3% das routes départamentales da Franca
metropolitana. E, em relacdo as voies communales, Nord-Pas-de-Calais contava com 19.159
quilémetros de vias (10.260 quilometros no Departamento do Nord e 8.899 quilometros no
Departamento de Pas-de-Calais), representando 2,9% das voies communales na Franca
Metropolitana. No total, nota-se a densidade da malha de vias em Nord-Pas-de-Calais,

contando com 31.418 quildmetros em um territorio de 12.451 quildmetros*

Tabela 02 — Rede rodoviaria em Nord-Pas-de-Calais (dados em quilometros), 2013.

Nord-Pasde-

Nord Pasde-Calais Nord-Pa.s-de- Ca’Ials! F_rar_lce
Calais métropolitaine

{en %)
Autoroutes 291 336 627 55
Routes nationales 89 106 195 20
Routes départementales 5.257 6.180 11.437 3.0
Voies communales 10.260 8.899 19.159 29

Fonte: SoeS -SETRA. 2013: INSEE. 2015, Orgamzag:ao AQUILANTE. M.P.. 2018
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No ano de 1985 a densidade da rede de autoestrada em Nord-Pas-de-Calais era quatro
vezes maior que a média nacional (FLOIRAC; MERCIER, 2013). A elevada densidade da rede
de autoestradas permitiu interligar Nord-Pas-de-Calais com o restante do territério francés e
Europeu, sobretudo com a Bélgica e com as regides mais urbanizadas da Europa.

O principal eixo rodoviario de Nord-Pas-de-Calais ¢ a Autoroute Al que liga as cidades
francesas de Paris e Lille. A A1, possui cerca de 211 quilometros de extensdo e sua construcao
teve inicio em 1950 entre Lille e Carvin. Foi concluida em 1967, sendo a “espinha dorsal” da
rede de transportes europeia, abrigando um grande fluxo de pessoas e de servicos ao longo de
seu eixo. A densidade urbana que existe em Nord-Pas-de-Calais, juntamente com o grande
nimero de autoestradas e rodovias, aumentou em grande parte a preferéncia pelo modal
rodoviario de mercadorias e pessoas, que de acordo com o INSEE (2015), supera um fluxo de
85% entre os demais modais.

Outros principais eixos rodovidrios sao a A2 (com 72 quilometros, liga as cidades de
Combles a Saint-Aybert na fronteira belga); A16 (com 312 quilometros, paralela ao litoral do
Canal da Mancha, liga as os nds de conexidade e Nord-Pas-de-Calais e a fronteira belga com
os portos de Dunkerque e Calais, sendo uma importante rota de fluxo de mercadorias); A21
(com 57,5 quilémetros envolve as principais cidades da antiga Bacia Mineira, entre Lens, Douai
e Valenciennes e possui um importante fluxo de pessoas dentro de uma area altamente
urbanizada); A22 (possui 18 quilometros na parte francesa e liga Lille as cidades belgas como
Gand); A23 (com 48 quilometros, liga Lesquin ao sul de Lille, com Valenciennes, sendo uma
rota complementar a A2); A25 (possui 65 quilometros e liga Lille a Dunkerque, sendo uma
importante rota regional de pessoas e sobretudo, de mercadorias) A26 (eixo paralelo com a A25
até Cambrai, possui 394 quilometros, desde Troyes na Regido de Champagne-Ardenne,
passando por Lens até Calais, formando uma rota essencial no deslocamento de pessoas e
mercadorias na Franga) e por fim, a A27 (possui 10 quildometros e liga Lille a fronteira belga,
estendendo-se até Bruxelas).

Portanto, as redes rodovidrias sdo componentes chaves na estruturagdo regional
concentrando uma alta taxa de deslocamentos diarios entre a metropole de Lille a as areas
adjacentes como a antiga Bacia Mineira (Lens-Douai), e de servigos logisticos, considerando a
autoestrada, a espinha-dorsal do desenvolvimento econdomico de Nord-Pas-de-Calais (INSEE,

2007a; 2007b). A espacializacao da rede rodoviaria pode ser vista na Figura 18.
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Figura 18 — Organizacdo da rede rodoviaria em Nord-Pas-de-Calais, 2006.
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Em relagdo as ferrovias Nord-Pas-de-Calais possui cerca de 1.446 quilometros de

extensdo (Tabela 03). Destes, 220 quildmetros sdo vias férreas modernas voltadas para os trens

de alta velocidade (TGV) com 211 estagdes ferroviarias (INSEE, 2015). A historia das vias

férreas em Nord-Pas-de-Calais esta relacionada com a industrializacdo do Norte da Franca,

sendo que as primeiras ferrovias foram construidas entre 1835-1840 atendendo as industrias

téxteis e as atividades inicias de minerag¢do na antiga Bacia Mineira (FLOIRAC; MERCIER,

2013).

Tabela 03 — Infraestrutura ferroviaria em Nord-Pas-de-Calais (dados em quilometros), 2015.

Linha férrea (tradicionais e de Alta

Velocidade)

Nord-Pas-de-
Nord PasdeCaliin Nord-Pa.s-de- Ca'lals!F‘rar.:oe
Calais métropolitaine
en%
848 598 1.446 49

Fonte: INSEE (Nord-Pas-de-Calais en chiffres - Réseau ferré de France), 2015.
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De acordo com dados do INSEE (2015), o atual quadro das vias férreas em Nord-Pas-
de-Calais apresenta-se da seguinte forma: sdo 1.446 quilémetros de infraestrutura ferroviaria,

o que corresponde a 4,9% da malha ferroviaria francesa cuja espacializa¢ao pode ser observada

na Figura 19.

Figura 19 — Espacializacdo da rede ferroviaria e do TGV em Nord-Pas-de-Calais, 2016.
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Na década de 1990, assim como as autoestradas foram modernizadas tal cenario se
repetiu com a densa malha ferrovidria. No inicio dos anos 1990, a linha francesa do TGV foi
construida entre Lille e Paris e permitiu o deslocamento para outras cidades importantes da
Franca (INSEE, 1996). A principal mudanca do modal férreo estd relacionada com a

eletrificagdo das linhas e a construgdo de vias férreas exclusivas para trens de alta velocidade
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(TGV), entre Paris e Lille. A materializacdo dessa rede estd diretamente relacionada com a
reorganizagao territorial e funcional de Nord-Pas-de-Calais. A cooperacdo entre os a area com
a Sociéete Nationale des Chemins de fer Frangais (SNFC) em 1978 marca o advento da melhoria
dos servigos inter-regionais (MENERAULT, 1996).

A introducao do TGV-Nord entre Paris e Lille em 18 de maio de 1993 significou um
principio organizador regional da rede ferroviaria, sobretudo pela capacidade de conexao de
Nord-Pas-de-Calais com Paris em uma hora, Londres, duas horas e Bruxelas em 40 minutos.
As modificagdes relacionadas com o TGV feitas para atender as infraestruturas do TGV Nord
(MENERAULT 1998) admitem este cenario com a organizacao da passagem do TGV em Lille
que criou o n6 de acesso principal para o trem de alta velocidade, organizando Lille como um
importante n6 Europeu de vias rdpidas — Lille ¢ a segunda cidade francesa mais bem servida
por trens de alta velocidade, somente atras de Lyon.

Este conjunto apresenta um contiguo de infraestruturas de servigos e hotéis ao longo das
estagdes (Lille Flandres e Lille Europe) que potencializa uma reestruturacdo econdémica ao
formar uma metropole para além das fronteiras nacionais e que dinamiza a antiga regido. A
integracdo de Nord-Pas-de-Calais e de seus nos de conexidade foi potencializada com a
inauguracdo do Eurotunel, em 6 de maio de 1994, através de investimentos dos fundos
europeus, ligando a Franca e a Inglaterra através do territorio de Nord-Pas-de-Calais,
principalmente por meio de trens rapidos, como o Eurostar e o TGV, tornando Lille um
importante no entre Paris e Londres com a construcdo da Estagdo Lille-Europe no centro da
cidade, induzindo novos fluxos e novas atividades para a cidade.

Em relacdo ao transporte fluvial, os canais e as vias navegaveis foram desenvolvidos a
partir do século XVIII. Durante a industrializagao da Francga, varios canais foram construidos e
adaptados aos navios em Nord-Pas-de-Calais. Tal caracteristica resultou em uma ampla rede
de canais navegaveis conectados aos principais portos (Calais e Dunkerque), mas também ao
restante da rede francesa e principalmente belga, irrigando um territorio transfronteirigo,
direcionando os fluxos, em sua grande maioria de matérias primas, para os portos de Nord-Pas-
de-Calais ou para a rede belga, e de 14 para o Mar do Norte. Essas configuracdes foram
naturalmente, durante décadas, canais de comunicacdo e comércio. Mas, hoje, a navegacao
fluvial € vista como defasada e representa apenas 7% do trafego de mercadorias (INSEE, 2015).

A rede de vias navegaveis de Nord-Pas-de-Calais possui mais de 680 quilometros de
extensao, dos quais 241 quildmetros sdo modernos e de alto gabarito e voltados para a demanda
atual, correspondendo a 8% das vias fluviais na Franga Metropolitana. Dos 680 quilometros

disponiveis, somente 576 quildmetros sdo uteis para a navegacao comercial (INSEE, 2015).
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Embora importante, a rede de vias navegaveis de Nord-Pas-de-Calais sofre de relativo
isolamento devido a problemas de acessibilidade e de extensdo de canais antigos. Tal
caracteristica torna o modal fluvial menos competitivo € denso em relagao aos outros modos de
transportes e de outros portos proximos. Para se ter uma ideia, segundo dados do INSEE (2015),
no ano de 2012, o Porto Fluvial de Lille contou com 1,3 milhdes de toneladas de mercadorias
contra 17 milhdes de toneladas do Porto Fluvial de Gand, na Bélgica.

A organizagdo do transporte fluvial atual indica que a “coluna vertebral” da rede
regional navegavel de Nord-Pas-de-Calais ¢ constituida pelo canal Dunkerque-Escaut,
conectada a rede belga, contando com 1,8 milhdes de toneladas em 2012 (INSEE, 2015). Essa
rede de canais fluviais € importante, pois ela conecta a antiga bacia de minerag¢ao e ruma para
duas diregdes: uma para o porto de Dunkerque, o principal porto do Norte da Franca; e a outra
direcdo ¢ rumo a Lille, Bélgica até atingir a Holanda. As principais mercadorias que circulam
pelo transporte fluvial sio matérias primas como carvao, graos, produtos de origem petrolifera,
produtos da industria quimica e material de constru¢do, marcando como produtos tradicionais
do modal fluvial (INSEE, 2012a). Nas duas ultimas décadas, foram adicionados produtos
acabados ou semiacabados, com alto valor agregado, tais como veiculos.

Atualmente, apesar de defasados em relagdo aos outros modais, existe um esfor¢o de
planejamento e desenvolvimento de projetos de modernizacdo dos canais para os proximos
anos. O trafego fluvial de Nord-Pas-de-Calais é condicionado pelo tecido industrial, no qual a
aglomeragdo de Lille e seu potencial comercial, em conjunto com as principais cidades
regionais (Béthune, Douai, etc), influencia no uso do modal rodovidrio em contrapartida ao
modal fluvial, mais voltado ao Benelux e ao porto de Dunkerque, conforme visualiza-se na

Figura 20.
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Figura 20 — Espacializacdo dos canais fluviais em Nord-Pas-de-Calais e suas
conexoes transfronteirigas, 2011.
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Sdo essas redes que permitem uma organizacdo em Nord-Pas-de-Calais de
aglomeragdes urbanas e econdmicas entre as cidades (Figura 21) as quais engendram uma nova
visdo de seu territorio, muito ligada ao aspecto de uma area dinamica, com Lille categorizada
como uma metropole articulada a Unido Europeia. No entanto, apesar de uma nova
dinamicidade nos servicos e de sua localizagdo geografica entre trés capitais europeias
(Londres, Bruxelas e Paris), possuindo uma rede densa de transportes multimodais e que gera
novas oportunidades para os nos de conexidade presentes em Nord-Pas-de-Calais, ndo se deve
negligenciar o desemprego elevado e os problemas sociais € econdmicos na antiga area de

mineragao.
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Figura 21 — Espacializacdo dos nos de conexidade e os Eixos de Integra¢do em Nord-Pas-de-Calais, 2016.
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Nord-Pas-de-Calais ¢ marcado, portanto, por singulares projetos de ordenamento
territorial para a area ou que ¢ chamado de Reconversdo Territorial, que funcionam enquanto
um ajuste espacial. A reconversao salienta a situagcdo geografica dos nos de conexidade em
Nord-Pas-de-Calais, como Lille-Lens; Douai-Dourges e Valenciennes, os coloca em uma area
de integracdo, na légica da construcao de nds viarios — carrefours conforme revela a Figura 22.
A exemplo desse processo, nota-se a instalacdo de zonas industriais automobilisticas e

ferroviarias modernas de alta tecnologia; zonas comerciais e de servigos; plataformas logisticas

multimodais e centros e museus turisticos.

Figura 22 — Esquema da organizagdo e articulagdo das zonas urbanas e redes em Nord-Pas-
de-Calais no planejamento da Reconversdo Territorial, 2014.
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Nesse contexto, a recomposi¢ao do territorio de Nord -Pas-de-Calais gerou novos polos
econdmicos de desenvolvimento, como plataformas logisticas e servicos de transporte. Vale
lembrar que esse processo de reorganizagao do sistema de transportes voltado para a logistica,

estd inserido num contexto sobre a demanda e o conjunto do desenvolvimento econémico, com
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as exigéncias de velocidade e de flexibilidade das empresas no contexto de mutacao do fordismo
(consumo em massa e de grandes estoques de produtos) para o “foyotismo” com utilizacdo da
flexibilidade em detrimento aos grandes estoques com o objetivo de produzir somente o
necessario de acordo com a demanda, produzindo em pequenos lotes € com a maxima
qualidade, trocando a padronizacdo pela diversificacdo e produtividade. Nesse contexto, o
segmento logistico ganha notoriedade pelas novas demandas econdmicas, em que had o
aproveitamento da localizagdo geografica favoravel de Nord-Pas-de-Calais, para a
reorganizacdo ¢ modernizagdo do sistema de transportes, voltados para atender o segmento
logistico como uma alternativa de enfrentar a crise econdmica e social.

A modernizagdo dos trés principais portos da costa litoranea também foi fundamental,
fortalecendo o potencial de articulagdo de Nord-Pas-de-Calais e de seus nds de conexidade
para o mercado europeu e mundial.

Em outras palavras, de grande potencial industrial e especializada na extracdo mineral
do carvao, sobretudo na area da antiga bacia mineira, Nord-Pas-de-Calais, tornou-se uma
regido com ampla gama de producdo de produtos, servigos e redes logisticas (INSEE, 2012a).
Hoje, a economia de Nord-Pas-de-Calais continua numa marcha de mutagdo apresentando uma
estrutura econdmica similar com a Franga metropolitana. Com 78% dos empregos, o setor de
servicos ¢ o principal empregador (INSEE, 2015). O peso dos servi¢os ¢ cada vez maior em
comparagao ao da industria, que vem, progressivamente, perdendo espaco.

Nesse sentido, ¢ construida a nova imagem de Nord-Pas-de-Calais como um territorio
voltado para o transporte e para a logistica, devido as densas vias de transportes em seu territorio
(Figura 23), e de atividades e estabelecimentos ligados a esse segmento, sendo a drea francesa
entre os departamentos da Franca Metropolitana, onde o transporte logistico ¢ mais significativo
(INSEE, 2012a). Claramente, o surgimento da atividade logistica de transportes, principalmente
do modal rodovidrio, estd ligado com a politica de planejamento de moderniza¢do das
infraestruturas de transportes, favorecendo a difusdao do segmento logistico pela presenga de
numerosos eixos de comunicacdo intra-regional, e também nacionais, conectados aos paises

europeus e formando uma rede articulada entre eles.
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Figura 23 — Transporte ferrovidrio, em destaque o TGV (Train a Grande Vitesse) na Estacao
Lille Europe - Lille; Autoestrada A1 no trecho urbano da metrépole lilloise e Canal de la
Detile em Nord-Pas-de-Calais, 2015.

=

Fonte: AQUILANTE, M.P., 2015.

E essa geoestratégia denominada de Reconversdo Territorial que transforma os nés de
conexidade em Nord-Pas-de-Calais e viabiliza e alimenta a logistica articulada a um projeto de
“ajuste espacial” em Nord-Pas-de-Calais ao reconverter as fungdes econdmicas da area e forga
uma reconversao social e cultural nas mesmas proporgdes. No capitulo seguinte esses efeitos e
estratégias da logistica sdo discutidos com mais profundidade a medida em que se apresenta o
projeto de rodoviarismo e a dinamizag¢ao dos nds das redes em que se localizam as cidades no
contexto da globalizacdo. Além disso, avalia a plataforma multimodal e o mote de integracao
que essa regido revela. Vale ressaltar que sdo exatamente esses pontos que serdo tracejados para
realizar a comparagdo com 0s nos de conexidade presentes no Roteiro da Missdo Cruls no

Brasil, como os Eixos de Integragdo Uberaba-Uberlandia e Goiania-Anépolis-Brasilia.
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CAPITULO 11T

O ROTEIRODA A///S§A~0 CRULSCOMO UM RECORTE
GEOESTRATEGICO NA FORMACAO DAS REDES VIARIAS PARA A
INTEGRACAO TERRITORIAL BRASILEIRA

A discussao presente no Capitulo 01 apontou as caracteristicas iniciais acerca do Roteiro
da Missdo Cruls, sobretudo os nds de conexidade em destaque como Uberaba-Uberlandia e
Goiania-Anapolis-Brasilia, apresentando essa situa¢do geogrdfica como fundamental na
integracao do territorio nacional a partir dos elementos da logistica contemporanea. O aspecto
introdutorio foi importante para se estabelecer o reconhecimento do recorte geografico em
estudo e sua situacdo geogrdfica, além de entrar em contato com as possibilidades de
comparagdo com 0s nos de conexidade presentes em Nord-Pas-de-Calais. Revelou-se que o
Roteiro da Missdo Cruls corresponde a uma entidade geografica delineada por Sousa e Pedrosa
(2016) com especificidades dentro do chamado Planalto Central do Brasil. Esta apresenta uma
intensa aplicagdo de politicas territoriais>’ (SOUZA; PEDROSA, 2016) apresentando nés de
redes fundamentais para a integragdo do territorio nacional, cujo no articulador corresponde a
Brasilia — DF e se estende para outros nds de conexidade das redes, como as cidades de Goiania,
Anépolis, Uberlandia e Uberaba. Tal articulagdo nacional ¢ viabilizada pelas Politicas
Territoriais e instrumentos como os Planos Viarios Nacionais, primordiais para desenvolverem
a articulagdo das diferentes regides do Brasil e inserirem os eixos Uberaba-Uberlandia e
Goiania-Anapolis-Brasilia no projeto geoestratégico de integracao do territdrio brasileiro.

Nesse sentido serdo analisadas neste capitulo, a partir do recorte escolhido — o Roteiro
da Missdo Cruls — os nos de conexidade que exercem influéncia direta para propiciar esse

recorte como geoestratégico na formagao das redes vidrias para a integragao nacional brasileira,

270 Roteiro da Missdo Cruls constitui na proposi¢io de Souza e Pedrosa (2016) como um recorte extremamente
importante para a compreensao da formacao territorial do Brasil ao apresentar distintas dindmicas espaciais. Como
na area do Roteiro da Missao Cruls incidem diferentes transformagdes que a (re)configuram diante do projeto do
Estado brasileiro, ela se apresenta em cada um dos periodos de transformagdo como um “novo” espago,
caracterizado principalmente pelas mudangas técnicas que buscam atender as necessidades e interesses do modo
capitalista de producdo, seguindo assim até os dias atuais. Souza e Pedrosa (2016) ja indicam esse raciocinio ao
mostrarem que se deve compreender a historicidade do processo no qual a regido estd inserida, que indica,
concomitantemente, as caracteristicas materiais e as agdes sobre o territorio na articulagao do territorio brasileiro.
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apresentando o sentido da ocupacdo do interior e a necessidade da integracdo territorial no

Estado moderno brasileiro.

3.1 Reflexoes acerca da necessidade da ocupacgdo do interior e da integracdo do territorio
brasileiro.

A ocupagdo econdmica do interior do territorio brasileiro ja se apresentava como um
problema desde o periodo colonial (1500 — 1822) e Imperial (1822 — 1889). Segundo Moraes
(2000), a necessidade de integracao do territorio nesse periodo € altamente reveladora de alguns
componentes centrais na constituicao dos projetos territoriais do Estado brasileiro. De acordo
com esse autor, a constituicao do territorio nacional esta intimamente relacionada a sua heranca
espacial colonial; a concentragdo da instalagdo colonizadora portuguesa no litoral do Brasil; a
demarcagdo de fronteiras sem o efetivo controle da ocupagdo social e econdmica; e, por
consequéncia, o imperativo da necessidade da coesao e da integracao do territdrio. Ou seja, para
este autor, o desenvolvimento e a formacdo territorial *® brasileira abarcam aspectos ligados
diretamente a colonizacdo, ao uso do territorio e aos padrdes e necessidade da organizagdo do
espacgo brasileiro.

A determinagdo colonial se inscreve nos padrdes de organizagdo do espago, na
conformacao da estrutura territorial, nos modos de apropriacdo da natureza e de usos
dos recursos naturais, na fixa¢do de valor ao solo e nas formas de relacionamento entre
os lugares (MORAES, 1999, p. 45).

Na colonizagdo da América assiste-se a processos de ocupagao que expandem o poderio
territorial das metropoles mercantilistas europeias por meio de instalagdes produtivas
historicamente singulares, isto €, que geram formagdes sociais e formagdes territoriais
especificas no territdrio colonial. Desse modo, os territorios coloniais e sua exploracdo pelos
europeus atuaram como base da construgdo dos territdrios nacionais na América Latina, como
exemplo o caso brasileiro. Como salienta Moraes (2000, p. 21) “[...] a historia brasileira € um
ininterrupto processo de expansao territorial, este ainda em curso, em uma génese que remonta
ao expansionismo lusitano”. Do ponto de vista desse autor, portanto, a sociedade brasileira

resguarda o signo da conquista de espagos, situacdo que marca profundamente seu

28 Segundo Moraes (2000, p. 105) “A ideia central que se tem é de que essa historia territorial seria altamente
reveladora de alguns componentes centrais na formacao de paises de passado colonial. Ao fazer um estudo dos
paises de formacao colonial, essa dimensao espacial ganharia um peso muito maior por uma razao muito simples:
a colonizagdo é em si mesma uma relacio sociedade-espaco”.
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desenvolvimento e sua necessidade da comunicagdo territorial. Essa condi¢do estara presente

no projeto territorial brasileiro.
O imperativo da apropriacdo constante e extensiva do solo pode mesmo ser
considerado um dos fios condutores da formagao brasileira. Desde os primoérdios, o
proprio “sentido da coloniza¢do” aqui estabelecido repousou em certas aptiddes do
territorio apropriado: afinal, de inicio, sdo condi¢cdes ambientais distintas da
metrépole que permitem a realizacdo de exploragdes complementares. E a
colonizacdo do Brasil implicou a integral montagem dessas estruturas de produgao,
num movimento que sincronizou o povoamento, a apropriacdo do solo e a exploragdo
produtiva propriamente dita. Em outros termos, tratou-se de um processo simultdneo

de constru¢do de uma sociedade e de um territério, de uma sociedade que tinha na
construgdo do territdrio forte elemento de identidade (MORAES, 2000, p. 24).

Ou seja, esse contexto geografico e historico com origem na colonizagao e nas estruturas
administrativas da colonia portuguesa na América, influenciou, para Moraes (2000), a
organizac¢ao do territorio brasileiro, uma vez que, a dimensao espacial do territdrio a conquistar,
e conquistado, durante o periodo colonial e pods-colonial, torna-se o elemento central na
manuten¢do, consolidacdo e expansdo de seu espaco territorial. Sob essa logica se legitimou,
por exemplo, o expansionismo interno das fronteiras em direcdo aos “sertdes”, lugares vistos
como nao civilizados e que deveriam ser incorporados a légica produtiva do litoral (MORAES,
2000). Nesse projeto, a Coroa portuguesa procurou, sem medir esfor¢os, a consolidacido de
“limites incertos em terras desconhecidas” demarcando e avangando fronteiras tendo por base
a convicgdo de seu direito de controle e expansdo dominial em virtude da lei do uti possidetis®®.
Formou-se um territorio colonial de ocupagdo litordnea e de demarcacdo continental ndo
articulado, consistindo em um grande desafio de integracdo e manutengdo da posse e da
soberania da Coroa Portuguesa. A chamada heranga colonial apresentada por Moraes (2000)
no que importa a dimensao espacial, teve influéncia integral na definicdo da nova situag¢do, em
que o territério colonial foi, assim, o suporte sobre o qual se iniciou a formagao territorial do
Brasil.

E sobre o territorio demarcado, porém ndo integrado da coldnia, que comega a
edificacao do espago nacional, apds a emancipagdo politica que se legitima o territorio e o
Estado Brasileiro. Como indica Moraes (2000), a primeira tarefa da recém-independente nagao,
em 1822, foi exatamente garantir a soberania do Estado sobre as diferentes regides e as

organizagdes socioespaciais da antiga colonia. A unidade politica maturou e se estabeleceu

2% De acordo com Galvdo (1996), a lei internacional do uti possidetis, criada na Europa logo apds os

descobrimentos de novas terras além-mar, fundamentava que todas as nac¢des europeias poderiam estabelecer o
principio da efetiva ocupacao para reivindicarem a posse e exploragdo de territorios recém-descobertos por suas
navegacoes.
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sobre as instituigdes, equipamentos e circuitos preexistentes do periodo colonial (MORAES,
2000) com a imensa dificuldade de integrar o territério herdado™.

As areas nao exploradas e nao integradas dentro do territério chamados de “fundos
territoriais” (MORAES, 2000), deveriam ser incorporadas por um projeto civilizatorio e de
expansdo capitalista, articuladas ao “corpo nacional”. Para o autor, nesse periodo ¢ possivel
identificar diversos discursos, os quais consideravam que o territdrio nacional era composto por

muitos “vazios demograficos™!

a serem “ocupados e civilizados”. A pauta civilizatoria vinha
acompanhada de ideais de expansao dentro do territorio para o dominio dos recursos naturais,
apoderando-se desses em marcha para o progresso do Estado e da nacdo. Esta dificuldade e ao
mesmo tempo a necessidade da integracdo do territério brasileiro € vista em Souza (2017) que
indica:

O extenso territério brasileiro que veio a se constituir como Estado nacional
independente, em 1822, ¢ marcado por diferentes “historias regionais” em vista,
primeiramente, das dificuldades de comunicagao ¢ integrag@o entre as diversas areas
que iam sendo ocupadas. Um dos maiores desafios para o poder central, inicialmente
a Coroa portuguesa e, com a Independéncia, o Governo propriamente brasileiro, foi
justamente promover a unidade desse imenso territrio constituido por brutais
diferencas regionais (SOUZA, 2017, p. 26).

Sobretudo com a constitui¢do do Estado brasileiro em 1822, coube a esse Estado, o
servico capital pautado na organizagdo de seu territorio e sua gestdo, bem como a defesa da
soberania sobre o territdrio e por escopo sua ocupagdo. O projeto da nagdo a ser construida se

moldava, portanto, sobre o projeto de integracao do interior ou do Grande Oeste ao litoral.

PR

A conquista do “sertdo”, identificada com a propria construcdo da nacionalidade,
emerge continuamente como o grande projeto nacional, sendo al¢cada a condicao de
funcdo basica do Estado. O discurso que reitera tal projeto €, no império, o do "pais a

se construir", e na republica, o do "pais em construgdo" (MORAES, 1999, p. 45).
O mesmo autor reconhece que o designio do Estado em acessar e dominar os fundos
territoriais para entdo integrar e “construir a na¢do”, atuou, nas palavras do autor, “como forte
cimento na manutenc¢ao da unidade e integridade da antiga colonia no novo pais, pois associava

o interesse de elites regionais pouco conectadas internamente em termos economicos. Urde-se

em tal objetivo geopolitico um projeto nacional: construir a nagdo na expansdo territorial”

30 MORAES, Antonio Carlos Robert de. Bases da formacao territorial do Brasil. Sdo Paulo: Hucitec, 2000.

31E valido destacar que o termo “vazio” e “vazio demografico” consiste em uma série de discursos hegeménicos
empregados e utilizados no periodo da colonizacdo pelas missdes colonizadoras e utilizados posteriormente pelos
atores hegemonicos, os quais procuram eliminar as l6gicas territoriais pré-existentes dos povos indigenas e instalar
uma nova ldégica pautada na expansdo do espago econdmico sob a égide de seu modelo civilizatério e de
modernizagdo.
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(MORAES, 1999 p. 46). Essa ideologia legitimou a construcdo do pais tendo por base a
formagao e consolidagdo de suas fronteiras e de um forte aparelho de Estado centralizador,
baseando-se em politicas territoriais, ou seja, em agdes de modelagem e producao de espagos
com a dotacdo de infraestrutura e normatizagao pelo Estado como mediacdo essencial no

exercicio da construgdo do territorio.

Nestes paises [de formagdo colonial] mais do que em qualquer outra parte, o Estado
aparece antes de tudo como um organizador do espago, um gestor do territorio. Por
isso, a pratica estatal manifesta-se fortemente em suas histérias enquanto politicas
territoriais, isto €, como agoes de modelagem e producao de espacos. A dotacdo de
infraestruturas, a normaliza¢do dos usos do solo, a regulagdo da propriedade fundiaria,
a distribui¢do das populagdes, tudo se enfeixa na atuacdo governamental. O Estado se
impondo como mediagdo basica na relagdo social entre a sociedade e o meio que a
abriga (MORAES, 1999, p. 45).

Apontava-se, portanto, para a necessidade de apoderar-se de seu territério como
fundamento de uma reproducao social do espaco e de ampliacdao da reproducao capitalista do
mesmo. Formulam-se assim estratégias de ocupagao territorial nos termos ja entdo colocados
para a acumulacdo da riqueza. Cabe destacar que apesar de os limites do Estado brasileiro ja
estarem demarcados por conta do processo da independéncia, a maior parte do territorio
encontrava-se na condi¢do dos fundos territoriais a serem articulados.

O mote das estratégias de ocupacdo do territorio brasileiro sustenta o projeto territorial
desse pais, o qual ¢ dimensionado como a Geopolitica do Brasil segundo Becker (2012). A
gedgrafa apresenta que € essa Geopolitica do Brasil, apos a formacao do Estado brasileiro, que
constituiu o papel essencial das motivagdes politicas e estratégicas quanto a unificagdo do
territorio.

A Geopolitica do Brasil deve ser compreendida, historicamente, a partir da
constitui¢gdo do Estado nacional apds a Independéncia e do seu papel essencial e
crescente na formagdo de um pais-continente cuja organiza¢do econdmica, social e
politica foi forjada sob o dominio colonial (BECKER, 2012, p. 130).

Conhecido o potencial que poderia ser explorado, o que se colocava como “legado” da
colonizagao era, na verdade, a possibilidade de instrumentalizag¢do dos fundos territoriais como
estratégia de reproducdo capitalista/ e de ajuste espacial conforme sinalizado em Harvey
(2005).

A partir da passagem do século XIX para o inicio do século XX, o discurso da
necessidade de “civilizar” transmuda-se para “modernizar” o Brasil (MORAES, 2002). E o
Estado brasileiro, agora no periodo republicano, novamente o responsavel por viabilizar esse

Projeto Territorial e dotar esse territorio de infraestruturas, garantindo a integridade e a
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continuidade de seu projeto de articulagdo e da unidade nacional. Conforme Moraes (1999, p.

47) o papel do Estado brasileiro nesse contexto ¢ ser:

[...] viabilizador da conquista, de indutor do povoamento das terras, de dotador de
equipamentos, de gestor da ocupagdo do solo. E, principalmente, de guardido dos
fundos territoriais e garantidor da integridade do territorio, valor supremo da
geopolitica nacional e pressuposto geral de todas as demais fungdes enumeradas. A
acdo governamental ¢ pensada como geografica por exceléncia. Essa concepcao
aparece ja na génese do aparelho estatal, no processo de independéncia brasileira.

E sob essa perspectiva que se moveu o contexto da ocupagdo territorial do Brasil entre
o final do século XIX e inicio do século XX, cujo sentido foi romper com as diversas “regides
independentes” formadas desde o periodo colonial com suas dinamicas proprias no que se refere
a sua estrutura social, economica, cultural e politica. Além disso, a ocupagdo econdmica até
meados do século XX foi estimulada principalmente pela demanda de produtos para o comércio
exterior. Em sintese pode-se conceituar essas regides independentes de economias
fragmentadas como arquipélago economico (FURTADO, 2006) destacando-se o povoamento
concentrado no litoral e ao longo dos rios; a polarizagao da economia cafeeira em Sao Paulo, a
auséncia de integracdo terrestre entre as dreas econdmicas mais ativas e densamente povoadas,
uma vez que estavam isoladas umas das outras, comunicando-se apenas por via maritima

(cabotagem) conforme observa-se na Figura 24.
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Figura 24 — Organizacao do espaco econdmico brasileiro na década de 1890.

Captaix dus Bstados

')
‘3_%_9 Capital lederal
1
I
1
I
]
'
’

O Joma de indluencin dos
PG ILS CETTos Sronimmicns

o Cenine de gravidide ceondimen -
Fapageo cllemyomeme mtesrmdo X -
T L ol P

et Cirande eixer rodoviario !
Y Lagascdo mnuitima

i otk uvial

F Clierentes mas ratorias, rancipais

Fonte: THERY; MELLO, 2009
Fremies promerias ¢ enxes de progressio 011230 480 830 SE-?{ Adaptado: AQUILANTE, M.P, 2018

Fonte: Théry; Mello (2009).

Era entdo necessario construir um territdrio articulado sob a égide da modernizagao.
Projetava-se apoderar-se de sua porc¢ao territorial a oeste, os “sertdes”, proposta oriunda de um
projeto de Estado. A exemplo, a encomenda dos estudos de Luis Cruls (1892-93) que resultou
no Retangulo Cruls, mostra os interesses do Estado brasileiro em materializar a Capital federal
no interior do pais. A futura Capital federal serviria como um fixo indutor da integracao das
regides brasileiras. E nesse contexto que os planos viarios da Primeira Republica passaram a
ser delineados. As redes viarias assumiram carater basal no discurso da modernizagao, na
articulag@o nacional, na formagao de novos espagos produtivos e no controle do territorio. A
instalacao dos sistemas viarios nacionais foi apresentada como uma forma de assegurar a
integridade do territério e mitigar o isolamento das regides do arquipélago brasileiro visto como
um entrave ao desenvolvimento econdmico. Segundo Brandao (2009):

Ao emancipar-se, em 1822, o pais necessitou articular sua fragil unidade. Assim, a
formacdo do Estado nacional deveria manifestar-se também como controle — com
algum grau de centralizag@o, soberania e repressdo — sobre seus diversos espagos
regionais. Sem rupturas, ¢ constituido o Estado Nacional, que articulara as elites
oligarquicas regionais e, apos as fraturas no periodo regencial, criam-se mecanismos
de garantia da unidade nacional. Sdo langadas as bases do permanente travejamento

horizontal do Estado brasileiro. A pactuacgdo horizontal interoligarquica ira permitir
que se combine o dinamismo das for¢as produtivas em algumas regides, nas quais



125

emergem novos atores sociais, com reproducao simples e ndo dindmica da periferia,
conservando os velhos atores sociais. O Estado nacional ird articular-se para a
construgdo do futuro, legitimando-se como mantenedor do atraso. A preocupacdo
recorrente com a unidade e integridade de um territdrio continental e insular requeria
que se promovessem a conquista e a interiorizacdo, construindo as vias de penetragdo
necessarias ao rompimento da fragmentagdo e do isolacionismo da nascente nagdo
(BRANDAO, 2009, p. 99).

Assim, durante o Império (1822 — 1889) e a Primeira Republica (1889 — 1930),
significativo nimero de engenheiros brasileiros comegou a se preocupar com a questdo da
unidade do territorio e de projetos vislumbrando a integracdo para o desenvolvimento e o
progresso do pais. Para Galvao (1996), as preocupagdes giravam em torno do crescimento
barrado pela auséncia de um sistema nacional de comunicagdes, o qual impossibilitava a
expansdo para o oeste do Brasil. Tais planos apresentados por engenheiros ao Estado poderiam
possibilitar a descoberta e o desenvolvimento de novos recursos que continuavam ocultos, bem
como iniciar a expansao da agricultura em areas economicamente ainda ndo ocupadas pelo
capitalismo, favorecidas por uma politica de imigracio e de colonizacdo. Para esses
engenheiros, somente através do planejamento e da execucdao de uma rede vidria nacional, o
Brasil poderia constituir-se como um Estado verdadeiramente unificado.

Nesse sentido, as redes de transportes foram rediscutidas no pais enquanto agentes do
processo primordial para a constru¢do da unidade territorial do Brasil e, conforme propde
Moraes (2000), dentro da ldgica de uma disseminagdo de “civilizagdo” e posteriormente, de
“modernizacao” do territorio, a qual pauta-se na necessidade da unificagdo territorial para o
estabelecimento de um futuro mercado interno. E de se destacar os seguidos Planos Nacionais
de Viagdo estrategicamente propostos a partir de 1838, com pareceres que salientavam a
hidrovia, a ferrovia ou a rodovia, a fim de permitir a integracdo territorial e de instalar os
sistemas vidrios enquanto uma das estruturas principais para permitir o desenvolvimento do
Brasil. Como exemplo: Plano Rebelo (1838); o Plano Ramos de Queiroz (1874); Plano Bulhdes
(1882); Plano de Comissao de 1890; Plano Catramby (1926); Plano Paulo de Frontin (1927) e
o Plano Schnoor (1927) (AQUILANTE, 2016).

Todavia, a ndo execucdo desses Planos nesses periodos corresponde ao “fechamento”
de uma regido por suas classes dominantes. De acordo com Brandao (2009), as classes
dominantes de cada regido do pais conseguiam manter-se no poder por reproduzir a relagao
social de dominagdo e de producdo regional. Por meio dessa reproducao, as oligarquias agrarias
bloqueavam a penetracdo de formas diferenciadas de reprodugdo e de geragao de valor. Nessa
mesma linha de discussdo indica Oliveira (1987) que a “abertura” da regido para sua posterior

integracdo nacional incidia na perda da hegemonia das classes dominantes locais e sua
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substitui¢do por outras de cardter nacional e internacional. Galvao (1996) discorre também
nesse mesmo sentido, ao mostrar a resisténcia das oligarquias regionais para com os Planos

Viarios Nacionais.

Durante os primeiros séculos da historia econémica do pais, muitas estradas sugeridas
pelo governo (inclusive o colonial) e pelos varios engenheiros brasileiros ndo puderam
ser construidas por total falta de viabilidade econémica. Ao longo do tempo, porém,
e sobretudo apds a Independéncia, a abertura de estradas enfrentou a resisténcia das
elites agrarias brasileiras, pois estas tinham fortes justificativas, de ordem politica e
econOmica, para se oporem a disseminacao de vias de comunicagdo pelos sertdes do
pais. [...] "O grande proprietario tinha horror a estradas, pois elas representavam uma
ameaga ao seu poder feudal" (GALVAO, 1996, p. 188).

Dessa forma, os planos vidrios da época nao foram implantados, mas permitiram criar
discussdes sobre a integrag¢do do territdrio, e favoreceram uma base tedrica fundamental que
refletiu nos planos vidrios arquitetados na Era Vargas, diante da necessidade de modernizagao,
industrializacdo e unifica¢ao territorial do Brasil.

A esta altura da andlise o que se aventa consiste em demonstrar que a unidade territorial
brasileira, fruto de projetos desde o periodo colonial ndo estava consolidada nesse momento.
Para Anselmo (2000) tal unidade territorial brasileira s6 pode ser vislumbrada com a
consolida¢do do capital industrial financeiro no Brasil, pelo qual a expansdo e a construgdo de
seu territorio estariam articuladas nas conquistas efetivas de suas areas internas ja demarcadas,
estabelecendo definitivamente o seu territorio. Portanto, cabe agora apresentar a reafirmagao
do projeto territorial de integracdo com o contexto presente nos discursos de modernizacdo e

industrializacao do Brasil, ap6s os anos de 1930.

3.2 Modernizacdo; o vetor urbano/industrial, e a continuidade do Projeto Territorial de
Integragdo Nacional.

Os discursos de modernizagao do Brasil pautados numa forma de qualificar a expansao
territorial interna e a apropriagdo de novos espagos com a instrumentaliza¢ao das regides sob a
¢gide do capitalismo e da ordem burguesa, sao centrais no pensamento brasileiro do século XX.
Almejava-se a reorganizagdo do territério com a integracdo nacional e a valorizacdo dos
espagos acessando os fundos territoriais.

[a modernizagdo] conceito central do pensamento brasileiro do século XX, reveste-se
também de densa espacialidade. Pode-se dizer que modernizar ¢ entre outras coisas,
reorganizar e ocupar o territorio, dota-lo de novos equipamentos e sistemas de

engenharia, conectar suas partes com estradas e sistemas de comunica¢do. Enfim,
modernizagdo implicava no caso brasileiro necessariamente valorizagdo do espago.
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Nesse sentido, o pais podia ser novamente equacionado no ambito espacial no qual o
Estado devia agir para instalar o novo projeto nacional: a construgdo do Brasil
moderno (MORAES, 2002, p. 121).

Antes de avangar na discussao ¢ importante reconhecer que o discurso de modernizagdo
se entrelaca com o conceito de modernidade. Este contetido chama a atengdo para identificar
os discursos presentes entre o final do século XIX e inicio do século XX que penetravam no
campo das Politicas Territoriais e da geoestratégica integracao nacional a partir da remodelagao
da estrutura organizacional e material do espago. De acordo com Machado (2006), o periodo
que se estende do final do século XIX até o inicio do século XX ¢ caracterizado pela clara
necessidade de o Brasil ser reconhecido internacionalmente como uma ‘“grande nagdo”,
desanexando-se dos sinais alusivos de anacronismo, indoléncia e ociosidade de seus habitantes
e de seu territorio, processos estes que marcaram a historicidade do territorio brasileiro. Naquele
contexto, inaugurou-se, nos discursos e nas ideologias, o imperativo de “modernidade”,
baseado na remodelacdo da estrutura organizacional e material do espago, pautado na
integracao do territdrio a partir da rede viaria e na mudancga de ideias acerca da nagao.

O discurso empreendido por parte da elite brasileira, especialmente a localizada na
capital Rio de Janeiro e nos principais centros urbanos brasileiros — avida consumidora da
producdo cultural e literaria das metropoles europeias, principalmente Paris na Franca —
indicava a necessidade de uma modernizacao da estrutura econdmica, social e politica do Brasil,
para a construcao de uma nagdo e a remodelagdo do Estado, ja que, segundo Machado (2006),
a Primeira Republica mostrava seus sinais de saturacdo. Segundo a autora, essas ideias foram
adotadas por alguns pensadores brasileiros, na procura de compreender o atraso social,
econdmico e espacial do Brasil e, assim, intervir com proposi¢des transformadoras que
promovessem o desenvolvimento econdomico da na¢ao, relacionando-se com o tdo ambicionado
progresso. Constatava-se um Brasil, entre o fim do século XIX e o inicio do século XX, em
processo de modernizacao, buscando construir um modelo de na¢do, de identidade nacional,
cuja questdo da articulacdo nacional e da modernizacdo mostrava-se essencial (ANSELMO,
2000). Nesse sentido, os discursos sobre a modernizagao do pais apresentavam concepgdes
diretas acerca do territdrio brasileiro, da identidade nacional, bem como proje¢des do destino
nacional a partir de um modelo urbano/industrial que comecava a se configurar no pais.

Nao ¢ objeto desta dissertacdo alongar a discussdao sobre modernizacao e a identidade
nacional. No entanto, ¢ caro para este trabalho compreender que dentro dos principios
modernizantes vigentes a época, sobretudo apos os anos de 1930, era urgente a transformagao

do Brasil rural em um pais urbano industrial, em que as atividades econdmicas estivessem
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organizadas de modo a responder as demandas industriais. Esse processo fomentou a
articulagdo do territério com a criagao de sistemas viarios que interligassem todo o territorio,
através de planos territoriais para a integragdo nacional bem como desencadeou outros
processos, como o éxodo rural, a modernizagdo da agricultura. Coube ao Estado, segundo
Anselmo (2000) a tarefa de conduzir esse processo de modernizacdo algando o Brasil a
condi¢dao de um Estado importante entre as nagdes ricas e poténcias mundiais.
Nas décadas de 1930 e 1940, a integracdo territorial era fundamental para o
desenvolvimento - ou para atingir o progresso, para usar terminologia mais de
acordo com a época - que, comecava a germinar nas mentes de nossas classes
dirigentes. Entretanto, ndo seria o povo o responsavel pela conducdo do Brasil a
categoria de civilizagdo, pois ndo estava apto para assumir uma tal posicdo. Este

pensamento era claro nas colocagdes da intelectualidade envolvida com o Estado
durante este periodo (ANSELMO, 2000, p. 87).

Nesse sentido, a modernizagdo pela industrializagdo se deu através de um Projeto de
Estado, principalmente a partir da Revolucao de 1930, pautada na conservacao do poder politico
e econdmico da classe dirigente do pais e ao abandono de uma Republica oligarquica
(LAHUERTA, 1997). Segundo Lahuerta (1997), a identidade intelectual ¢ definida para
construir os termos da nagao e do moderno, da organizagao e do espirito de renovagao de carater
burgués. E nesse cenario, que através da ruptura com a Velha Republica e a instaura¢io de uma
nova direcdo politica no Governo Varguista por meio da mediag¢ao do Estado, que se consolida
uma cultura politica cujo eixo estruturador se refere ao desenvolvimento industrial e que busca
sua legitimidade através do discurso do desenvolvimento da nagdo. Isso ocorre por meio de um
modelo pautado na manutencdo da acumulacdo ampliada da riqueza, num processo de
modernizagdo conservadora, ou seja, que mantém as bases politicas de direcdo do controle do
Estado por parte dos atores hegemodnicos (LAHUERTA, 1997). Como bem indica Anselmo e
Bray (2002) “esta conjuntura histérica exige o rompimento com aquelas ideias que se
constituiriam em entraves ao processo, € a inauguragdo da crenca no Brasil moderno”
(ANSELMO; BRAY, 2002, p. 114). Esse impulso ¢ tdo forte que age intensamente na
Revolugdo de 1930 e no Estado Novo varguista.

Nesse processo, torna-se evidente a necessidade de novas estruturas oriundas dos
projetos e da agdao do Estado brasileiro sobre seu territorio dando ao pais o carater moderno.
Essas estruturas modernizantes s6 sdao possiveis por intermédio de uma unidade nacional coesa
e consequentemente da desarticulacdo das oligarquias regionais.

Na raiz disto estd o fato de que, tanto durante a efervescéncia que leva a 30 quanto nos

episodios que desembocam no Estado Novo, varios nicleos homogéneos de classes
dominantes se movimentaram revelando a tendéncia de unificacdo e a predominancia
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do tema nacional (cultura, do projeto, do Estado nacionais). [...] O Estado Novo
representa, portanto, o coroamento de um ideal de modernizagido e de uma demanda
de unificacdo — cultural, politica etc. — que, forte ja antes, se radicaliza difusante ao
longo dos anos 20, impondo a prevaléncia do tema nacional (LAHUERTA, 1997, p.
105).

Anselmo (2000) enfatiza que o mote da integracao nacional era fundamental nas décadas
de 1930 e 1940, visando atingir o ideario do progresso e de modernizagao dirigida pelo Estado.
Nesse sentido, a ideia de instrumentalizacdo do espacgo e das regides sob a égide da ordem
burguesa moderna materializou-se no pais através da eliminacao das estruturas de composi¢ao
local — classificadas pelo Estado como “aleatorias” da regido - que se referiam a ordem
oligarquica e, portanto, ndo correspondente aos anseios de integracao do Estado — e a realizag¢ao
de uma intervencao homogeneizadora a partir do ordenamento do progresso e da modernizagao
conduzida pelo Estado. Isso implicou em quatro principais estratégias apresentadas por Oliveira
(1987): 1) a integragao dos mercados; ii) a oportunidade de acesso e transformagao das riquezas
naturais em novas mercadorias; iii) a constru¢ao de estruturas modernizantes que rompiam a
até entdo estabelecida, e a inauguracdo da ideologia e ideia simbdlica do progresso; € iv) a
possibilidade da integracao territorial.

Assim, sdo construidas estruturas, cujo agente motriz advém do Estado, que rompem
com as antigas estruturas e materialidades da regido e das oligarquias regionais, e instala-se
uma logica modernizante e progressista, como por exemplo, a construcdo de industrias, a
geragdo de energia e a criacao de eixos viarios nacionais. Torna-se necessario o ordenamento
do territdrio pautando-se no acesso dos valores econdmicos e visando a expansao do mercado
interno industrial — essencial para a consolidacdo do processo de modernizacao do territorio.
Silveira (2003) argumenta que durante o Estado Novo, o Estado brasileiro assume para si
responsabilidades fundamentais para o fortalecimento da economia nacional, sobretudo
industrial, e a necessidade da constru¢do de infraestruturas vidrias. Assiste-se nesse periodo,
um intervencionismo em diversas instancias, que contribui para o desenvolvimento brasileiro,
baseado no aumento das for¢as produtivas, ou seja, na industrializagao (SILVEIRA, 2003).
Esse intervencionismo estava pautado, segundo Oliveira (1987) numa ideologia que acreditava
que, com o desenvolvimento econdmico industrial — gragas a articulacio de um mercado
consumidor unificado — os grandes problemas sociais do Brasil, bem como as desigualdades
regionais e a incipiéncia do mercado nacional iriam progressivamente se reduzir. E a
legitimagdo da modernizagao no pais e a retomada dos interesses da Integragao Nacional.

Ao adotar um projeto de modernizagdo reafirmou-se no pais um verdadeiro Projeto

territorial, agora materializado e realizado pelo Estado centralizado, com consequéncias diretas
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no territorio brasileiro, uma vez que provocou a reorganizacdo e ocupagdo do territorio,
dotando-o de novos equipamentos e sistemas de engenharia; e a conectividade dos diversos
espagos, a partir de densos sistemas viarios e de comunicagao para promover o desenvolvimento
nacional através da expansdo capitalista no pais. Becker (2012) aponta que diversos estudos
ligados a geopolitica foram empreendidos nesse periodo enfatizando a “Marcha para o Oeste”

e a projecdo da conquista do Oeste.

[...] multiplicam-se os estudos de Geopolitica nas décadas de 1930 e 1940,
desenvolvidos principalmente por professores de colégios militares, destacando-se,
dentre eles, Mario Travassos, com a sua ‘“Projecdo Continental do Brasil”. O tema
central desses trabalhos era uma nova interpretacdo geopolitica da historia brasileira,
focalizando a marcha para o oeste do Estado, desde sua origem na costa atlantica, e
enfatizando a necessidade de o Brasil continuar sua projecdo para o oeste,
especialmente ao longo de dois eixos, um em dire¢do a Bolivia e o outro a Amazonia.
A expansdo politica para o ocidente do século XIX (Acre) deveria ser seguida de
ocupagdo efetiva e integracdo espacial, revitalizando as “fronteiras mortas” e
tornando-as” vivas” (BECKER, 2012, p. 132).

Houve um redirecionamento da economia brasileira em favor do mercado interno, bem
como um forte apelo nacionalista, que ndo excluia o capital externo, mas se utilizava dele para
promover o desenvolvimento nacional (SILVEIRA, 2003).

Sobre esse uso e influéncia do capital externo, Moraes (1999) analisa esse momento
apresentando a influéncia dos paises centrais, as chamadas ‘determinagdes externas’ para o
autor, na formacao da industrializacao desse periodo. Em Moraes (1999) identifica-se uma linha
de pensamento que conecta as a¢des da economia global a formagao brasileira e a instituicao
do moderno aparelho de Estado no Brasil. Segundo o autor:

As determinacdes externas atuam continuamente na histéria do Brasil, pois as
economias periféricas sdo estruturalmente "areas de ajuste”, que necessitam de tempos
em tempos adequar sua producdo as inovacdes empreendidas no centro do sistema
mundial. Cada redefini¢do das matrizes produtivas nos paises hegemonicos reverbera
nos territorios da periferia, estimulando ou contendo fluxos, direcionando
exploragdes, intensificando ou estagnando atividades. Tais ajustes se manifestam
como vagas modernizantes que periodicamente emergem na formagéo brasileira. Um
destes surtos, na década de 1930, institui o0 moderno aparelho de Estado no Brasil,

gerando vdarias agéncias e normas governamentais de ordenamento do espaco
(MORAES, 1999, p. 47).

Ou seja, por meio da centralizagao do poder, o Estado-Novo utilizou-se da legitimidade
de seu aparato estatal para a execucao de politicas territoriais. Silveira (2003) apresenta alguns

orgdos criados nesses periodos, basilares na moderniza¢do do Estado brasileiro:

A materializagdo do intervencionismo-desenvolvimentismo esta respaldada e reflete-
se pela criacao de diversos 6rgaos, conselhos e departamentos na esfera estatal, como
o Conselho Nacional do Petroleo (1938), o Departamento Administrativo do Servigo
Publico (DASP — 1938), o IBGE (1938), o Plano de Obras Publicas (1939), o
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Conselho de Aguas e Energia (1939), a Comissdo de Defesa da Economia Nacional
(1940), a Fabrica Nacional de Motores (1940), a Comissdo Executiva do Plano
Siderargico Nacional (1940), a Companhia Siderurgica Nacional (1941), o Conselho
Nacional de Ferrovias (1941), o Servico Nacional de Aprendizagem Industrial
(SENAI — 1942), a Comissdo Vale do Rio Doce (1942), a Consolidagdo das Leis do
Trabalho (CLT — 1943), o Servico Social da Industria (SESI — 1943), a
Superintendéncia da Moeda e do Crédito (SUMOC — 1945) e outros (RANGEL, 1986;
FONSECA, 1999 apud SILVEIRA, 2003, p. 119).

O Estado passou a criar projetos geoestratégicos pautados no desenvolvimento das
regides urbanas e industriais, que deveriam estar integradas ao interior do pais € a economia
nacional. E nesse contexto que se efetiva a “Marcha para o Oeste”, cuja proposta era povoar as
imensas areas consideradas “desertas ou vazias”, para assim alargar o consumo e a produgao
industrial do Centro-Sul. Pode-se dizer que isso se tornou possivel a partir do propodsito de
construgdo do Brasil moderno adotado pelo proprio Estado como oportunidade de um
geoestratégico ajuste espacial em que a formagao de uma rede viaria articulada promoveria a
unidade territorial. A Figura 25 ilustra a organiza¢ao do espaco econdmico brasileiro na década
de 1940 com o aparecimento das principais rodovias entre Sao Paulo, Belo Horizonte e Rio de
Janeiro, além da interiorizagdo do espaco efetivamente integrado na economia nacional em

dire¢do ao Centro-Oeste através da inauguragdo da cidade de Goiania.

Figura 25 — Organizacao do espaco econdmico brasileiro na década de 1940.
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Os planos viarios do periodo assumem carater extremamente geoestratégico baseado na
soberania nacional para a efetivacdo da “Marcha para o Oeste”. Vale indicar que o projeto de
integragdo econdmica, proposto por Getulio Vargas, que se baseava num audacioso processo
de modernizagao abrangendo as estruturas produtivas em todo o territorio nacional, juntamente
com a inser¢do de centros industriais que garantiriam o progresso técnico e econdmico do
Brasil, concebia a necessidade de industrializar/modernizar o territdrio e articular o pais por
sistemas de transportes modernos. De acordo com o projeto de Vargas, onde outrora o lugar se
encontrava submetido a ideia do sertdo, ou seja, de atraso, agora se submete a modernidade e
ao progresso capitalista. A conquista do sertdo, emerge, portanto com a continuamente do
grande projeto nacional conforme analisado por Moraes (1999).

Por meio dos Projetos Viarios Nacionais do periodo e a implantagdo progressiva das
redes vidrias, paulatinamente, o arquipélago econdémico analisado em Furtado (2006) e as areas
mais isoladas do interior do Brasil iam se rompendo e sendo aglutinadas e articuladas a ordem
capitalista aumentando a area de influéncia agricola, pecuaria e da moderniza¢ao industrial.
Penha (1993) retoma essa discussao indicando que ¢ no periodo da década de 1930, com maior
expressao no Estado Novo, em que os planos viarios sdo implantados de fato no pais.

Apesar de existir esta preocupacdo desde meados da segunda metade do século XIX,
somente na década de 1930, e mais precisamente a partir do Estado Novo, é que os
planos de transportes comecaram a ser implementados, tendo em vista todo o seu

contexto histérico que o caracterizou — a guerra, a centralizagdo do poder, o
incremento do mercado interno, o desenvolvimento industrial (PENHA, 1993, p. 112).

Dessa forma no periodo que se segue a Revolucao de 1930 e segue ao Estado Novo,
diversos planos viarios pautados na comunicagdo e na articulagdo territorial foram propostos,
sobretudo por 6rgaos criados pelo Estado, adquirindo o carater oficial de execu¢do dos eixos
vidrios com destaque ao Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE). Nesse periodo
destaca-se a atuagdo do IBGE, que assumiu explicitamente a questdo da circulacdo terrestre
como um dos grandes temas de estudos e pareceres ligadas a coesdo e integracdo nacional
(PENHA, 1993). Sao propostos durante o Governo de Vargas: o Plano Geral de Viacao
Nacional de 1934, o Plano Rodovidrio do Departamento Nacional de Estradas e Rodagem, de
1937, o Plano Rodoviario Nacional de 1944 ¢ o Plano Nacional de Viagao de 1951.

Cabe destacar que o Plano Geral de Viacdao Nacional de 1934, estabelecido pelo Decreto
n°® 24.497, de 29 de junho de 1934 pelo presidente Getulio Dornelles Vargas foi o primeiro
plano aprovado e oficializado no pais. Com sua efetivagdo foi possivel estabelecer um plano

geral das vias de comunicacdo de cardter nacional, baseado nas contribui¢des de projetos
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desenvolvidos anteriormente. Assim, o Plano Geral de Viacdo Nacional-1934 (Figura 26)
estabelecia a constru¢do de novos troncos e ligagdes com as materialidades de transportes ja
existentes formando uma rede viaria mais integrada. E interessante notar na figura que o Plano
Geral de Viagdo de 1934 estabelecia um eixo ferroviario importante que atravessaria o espago
que compreende os nds de conexidade analisados no Roteiro da Missdo Cruls usufruindo das
ferrovias ja instaladas. Esse eixo partia da Capital Federal, Rio de Janeiro a época, e rumava
para o sul de Minas Gerais, em dire¢dao a Lavras, passava pelo Alto Paranaiba e se estenderia
ao norte da cidade de Goiania, proximo de onde planejava-se a construgdo da Capital Federal
Brasilia, € se conectaria com a projecao de ferrovias que se estenderiam para o oeste, leste e
norte. Esse ¢ um eixo viario fundamental que ligaria diretamente o litoral ao Planalto Central
local se sucessivas politicas territoriais no século XX e XXI. Desse ponto seriam construidos
eixos de integra¢do que, com a transferéncia da capital federal, efetivariam a unidade territorial,

tornando a situagdo geografica em estudo em uma area de integragdo do territorio brasileiro.

Figura 26 — Plano Geral de Viacdo Nacional (1934).
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Com o aumento expressivo da frota nacional de automoveis, sobretudo de caminhdes,
foi necessaria a criagdo de um 6rgao ligado ao Ministério de Viagdo e Obras Publicas para

planejar, ordenar e gerenciar os sistemas rodoviarios. Dessa forma, em 1937 o Estado brasileiro
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criou o Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER). O DNER apresentou o Plano
de Via¢ao DNER (Figura 27), acentuando a politica rodoviaria em detrimento dos demais meios
de transporte. O Plano estabelecia um maior nimero de nds viarios e um tragado mais voltado
para o interior diante da retomada da geoestratégia da transferéncia da capital para o interior do
pais, demonstrando claramente as preocupagdes da politica territorial de integracao nacional.
Ou seja, os condicionantes geoestratégicos sdo evidentes no Plano do DNER-1937,
sobressaindo-se questdes como a da protecdo das fronteiras através da implantagdo dessa
infraestrutura viaria, da soberania nacional e da unidade territorial com a estratégica
centralizagdo dos eixos vidrios integrados ao Planalto Central — projetando a futura Capital
Federal no interior do territério — com as demais regides do Brasil por meio de eixos

geométricos e longitudinais.

Figura 27 — Plano Geral DNER (1937).
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Os nos de redes estruturados no Roteiro da Missdo Cruls apresentam destaque no Plano
do DNER-1937. A 4area ¢ contemplada com uma das principais rodovias longitudinais
projetadas (via interior e via litoral), que a conecta ao sul e ao norte do Brasil: liga-a por um
eixo viario que chega a Sao Paulo ao Sul; liga-a ao norte por um eixo que passa por Uberaba e
Uberlandia e segue para o norte atingindo o Planalto Central (Goiania e a futura area projetada

para ser a Capital Federal - Brasilia) até Belém; e, conecta-a com Manaus e as capitais do
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Nordeste. Esse eixo rodoviario longitudinal de enorme importancia para a articulagdo e para a
unidade nacional, ao atravessar os nds de redes do Roteiro da Missdo Cruls favorece o segmento
de transporte logistico ja instalado, por exemplo, em Uberlandia, potencializando a acumulagao
de capital exercida por esse no de conexidade e pela maior integracdo ao mercado interno
brasileiro. Além disso, 0 mais importante € que exatamente nessa sifuagdo geogrdfica estudada
que se projeta a centralizag@o e a irradiagcdo dos eixos vidrios integrados, marcando o papel
impar de Uberaba-Uberlandia e Goiania-Anapolis-Brasilia para a efetivacao da geoestratégia
das redes de transportes visando a expansao da modernizacao a oeste do Brasil. Tais condi¢des
tornaram-se mais visiveis com a constru¢do de Goiania na década de 1930 e a projecao de
Brasilia vinte anos mais tarde, cuja inauguragdo se da em 1960.

Nos planos vidrios de 1944 e 1951 ¢ reafirmada a necessidade da integracdo nacional,
com redes que partem do litoral, especificamente das regides mais industrializadas e se
encontram no interior, nomeadamente no Planalto Central. Neste ponto, os nés de redes
irradiam-se para as demais regioes brasileiras.

A partir da andlise € possivel concluir que os planos viarios projetados e/ou implantados
entre 1838 e 1951 foram basais para a compreensao dos planos viarios da segunda metade do
século XX. Durante o Governo de Juscelino Kubistchek (1956 — 1961), conhecido como o
governo das realizagdes econdmicas, baseadas, principalmente, no desenvolvimento industrial
e na construcao de uma série de infraestruturas, se estabelecem novos grandes eixos rodoviarios
no Brasil, sobretudo os que ligam os ja existentes em Sdo Paulo e Rio de Janeiro, em diregao
ao oeste do Brasil, por conta da projecdo de Brasilia. Além disso, os avangos tecnoldgicos
proporcionados durante o periodo pds-guerra, somados a necessidade da criagdo de um mercado
interno que atendesse os produtos advindos da recente industrializagdo brasileira, mostrou ao
pais a necessidade de se constituir uma rede rodovidrio nacional integrado e eficiente para
ordenar o espago e potencializar a reproducdo do capital. Dever-se-ia assegurar condi¢des
minimas a circulagdo interna de pessoas, mercadorias e possibilitar o acesso rapido e eficiente
da producao nacional — concentrada em Siao Paulo — destinada ao mercado interno e a
exportagdo, tendo como pilar desse processo a modernizacdo do pais pela constante expansdo
do sistema rodoviario e do segmento logistico. Tal fato pode ser largamente constatado através
da inauguracdo de Brasilia no planalto central na década de 1960, que dentre outros fatores,
possibilitou a expansao da malha rodoviaria ao interior do pais, a expansao dos mercados de
consumo, a instalagdo de transnacionais, o alargamento do capital financeiro no pais e
possibilidades de produgao, e a organizagao e integragdo do espago brasileiro tendo os sistemas

rodoviarios como elementos capitais nesse processo.
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Desta forma, as redes viarias planejadas sobre o interior do pais, dentro do Plano
Nacional de Integragdo, materializado a partir da década de 1950, permitiu o acesso as regides
mais distantes num plano que integrou o centro econdmico e industrial localizado no Estado de
Sao Paulo com o Planalto Central e area eleita para ser a capital do pais. As discussdes que
mostram a importancia dos nds de conexidade presentes no Roteiro da Missdo Cruls no cenario
nacional, sobretudo como uma importante area de integragao viaria e de entreposto de produtos
agricolas que abasteciam as principais cidades do Sudeste, foram fundamentais para delinear
importantes eixos rodovidrios e ferrovidrios na area por meio do Plano Nacional de Viagao
Rodoviario-1951. Tais discussdes estdo presentes nos documentos do Conselho Nacional de
Transporte, relatadas pelo entdo Deputado Edison Passos (1952). Cabe indicar a forca
econdOmica e politica que se colocava na area de estudo a época, com fatores de importante
circulagcdo econdmica de cereais e graos que abasteciam Sao Paulo e o Rio de Janeiro, e também
de atores politicos que procuravam delinear os modernos sistemas rodovidrios para a integragao
da area a economia nacional e sua ativa participacao na estratégia de alargamento do capital no
Brasil, assegurando a inser¢ao dessa situagdo geografica através dos eixos mais modernos no

sistema rodoviario nacional.

3.3 A Construcdo de Brasilia e os interesses do capital internacional no Projeto Territorial
de Integragcdo Nacional.

Ap6s o Governo de Vargas, ja na segunda metade do século XX, foram construidas
seguidas rodovias federais, cujos projetos estavam diretamente alicercados na Integracao
Nacional e na transferéncia da Capital Federal para o interior do pais. Um dos marcos que
possibilitou tamanha instalacdo de infraestruturas relaciona-se com o Governo de Juscelino
Kubistchek e as novas estratégias adotadas em relagdo a entrada do capital estrangeiro —
originados de empréstimos internacionais € da agdo de multinacionais ligadas ao automobilismo
— sobre o mercado brasileiro, o qual colaborou significativamente para o desenho do modelo de
integracdo via sistemas rodoviarios que se verificou no pais. E nesse modelo de modernizagao
pela industrializacao e urbanizagao que se induz a integragado e a articulacao de todas as regioes
brasileiras evidenciando a instrumentalizagdo do territério, seguindo o projeto geopolitico do
Estado brasileiro, a fim de propiciar a criacdo de um efetivo mercado interno e a unifica¢ao do
controle do territério. Neste contexto, uma das estruturas que representam um fixo

modernizador sdo as redes viarias, as quais além de articular as regides industriais ao Planalto
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Central, possibilitaram a criacdo de novas cidades e terras produtivas, ocupando
economicamente os ‘“vazios demograficos”. Ao mesmo tempo que as redes vidrias
correspondem a um fixo instalado no territorio, elas propiciam a geracao de fluxos e de
dinamicas espaciais que estao articuladas a essa materialidade como por exemplo, a incitagao
do processo de urbanizacdo, de novas redes de comércio e servigos, de novas materialidades,
engendrando a geracdo de fluxos e de dinamicas espaciais na producgdo capitalista do espago.
No caso brasileiro, esse ¢ envolto num projeto de Estado pautado numa légica que abarca todo
o territorio a medida que as técnicas, € com ela as vias modernas, alcangam novos espagos €
integram esses espacos.

O periodo que se estende entre as décadas de 1950 e 1970 corresponde a instalagdo
definitiva das estratégias debatidas e elaboradas desde a Primeira Republica. Efetivou-se a
transferéncia da Capital Federal para o Planalto Central, intensificou-se o processo da
integracdo do oeste do territdrio a partir do vetor urbano e industrial, e materializaram-se
grandes investidas de constru¢do de infraestrutura vidria, com destaque para os sistemas

rodoviarios em detrimento ao ferroviario, conforme nota-se no Grafico O1.

Grafico 01 — Evolucdo da Rede Rodoviaria ¢ Ferroviaria no Brasil entre 1940 a 1980 em
quilémetros (km).
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Fonte: SILVEIRA (2003). Organizagdo: AQUILANTE, M.P., 2018.
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Foi, sobretudo a partir da década de 1950, especialmente no Governo de Juscelino
Kubistchek, que as rodovias emergiram como a grande infraestrutura viaria capaz de interligar
efetivamente os varios espacos nacionais potencializando o desenvolvimento econdmico
brasileiro. Ou seja, a partir da segunda metade da década de 1950 no que tange ao Brasil e sua
economia, assiste-se a enormes transformagdes que se referem a criacdo de grandes redes
vidrias; a instalacdo das multinacionais, aumento do consumo de bens de consumo duraveis e
alto indice de absorcao do capital externo. Natal (1991) expde os processos que engendraram
maior produgdo, consumo e reproducao ampliada da riqueza nesse periodo como: a crescente
industrializacdo, mesmo que concentrada nos grandes centros do Sudeste; a hegemonia do
transporte rodoviario; a expansdo das infraestruturas de transportes com primazia dos sistemas
rodovidrios; e a expansdo do mercado nacional, com a organizacio do espago favorecido pela

expansao a oeste do territorio alinhados com a instalagao da capital federal no interior.

A partir do governo Juscelino Kubitschek, com a construcdo de Brasilia e a
industrializac¢do pesada que entdo se verificou (1955-1961), a questdo dos transportes
alcangou novo estagio; junto com o posicionamento da hegemonia do rodoviarismo-
automobilismo, verifica-se a constituicdo do que se poderia mais propriamente se
chamar de mercado nacional. A partir dai a geografia econdmica expande-se, a
producdo amplia-se e diversifica-se. Na verdade, as ligagdes por rodovias, nessa
época, avancaram mais dentro das regides isoladas do que em termos de ligagdes
interregionais. De fato, s6 com a construcdo de Brasilia esse quadro inicia uma
marcada inflexdo. Brasilia representou uma op¢ao pela organizagdo do espago
nacional alicergcado no rompimento do isolamento entre as diversas regides.
Dificilmente, de fato, teriamos as ligacdes rodoviarias de Belo Horizonte, Belém e
capitais Nordestinas com o Centro-Oeste, se nele ndo estivesse situado o Distrito
Federal. E foram essas ligacdes que, pela primeira vez, criaram no Brasil um sistema
nacional de transporte, integrando economicamente o pais (NATAL, 1991, p. 299 -
300).

As intervengoes presentes na segunda metade da década de 1950 repercutem-se nas
décadas de 1960 e 1970, e consolidam o projeto de internacionalizagdo econdOmica.
Internamente, o esfor¢o da “construcdo moderna do territério” era realizado pelo Estado,
incumbido de criar as infraestruturas e gerar uma industrializa¢do integrada com o territdrio.
Este processo foi efetivado internamente a partir de um esforco concentrado do Estado no
sentido de criar as condi¢des infraestruturais para a reprodugao e expansao do capital.

O Plano Nacional de Desenvolvimento do Governo Kubistchek tinha o objetivo de
proporcionar alta capacidade de investimento e defender o nivel de atividade econdmica, com
o propdsito de alcangar o progresso de Cinquenta anos em Cinco (FAUSTO, 2007). Nesse
periodo estava prevista uma politica baseada no tripé do desenvolvimento, através da
articulacdo do capital privado nacional, estrangeiro e estatal. O Estado foi responsavel pelos

setores de infraestrutura e por coordenar os incentivos a fim de criar as condi¢des vantajosas
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para a atuacdo da iniciativa privada ao lado do capital estrangeiro. O Programa de Metas, ou
Plano de Metas, como ficou conhecido, consistia num amplo planejamento territorial com 31
metas, as quais tinham como fundamentos basicos os investimentos infraestruturais a cargo do
Estado; ampliar e instalar as industrias de base, estimulando investimentos privados nacionais
e estrangeiros e, por fim, forcar a interiorizacdo da economia brasileira com a constru¢ao da
nova sede administrativa do pais (GUIMARAES, 2010).

O Plano de Metas, insignia do planejamento estatal e instrumento de viabilizacao das
politicas territoriais propostas, reuniu um conjunto de metas de cinco setores que deveriam
garantir o abastecimento da infraestrutura bdsica e ser capazes de encadear novos
investimentos. A proposta era desenvolver os setores de energia, transporte, insumos basicos,
como siderurgia e refino de petroleo, e estimular a expansao e diversificagdo do capital privado
nacional e estrangeiro (LESSA, 1982).

O Plano apresentava a meta sintese, ou seja, a constru¢do de Brasilia no Planalto
Central, um dos maiores simbolos do Governo de Kubitschek, a qual intensificou novas
oportunidades de empregos, moradias, investimentos diversos, sistemas vidrios e de
comunicagoes e, por conta dela novos mercados de consumo € a incorporagao de novos espacgos
para a reproducdo do capital, como exemplo as novas fronteiras agricolas com a Revolugdo
Verde do cerrado do Centro-Oeste brasileiro.

Ao que concerne a construcao de Brasilia e seu papel para a integracao nacional,
Vesentini (1986), discute que a instalacdo da Capital Federal no interior do pais, chegou a ser
vista como um marco na organizagdo espacial do Brasil, como o “coroamento” de todo um
processo de integracdo nacional que como verificou-se foi discutida e mostrou-se como
necessaria desde a colonizacao. Vale indicar brevemente que a analise da constru¢ao de Brasilia
estd diretamente conectada a sua insercdo na organiza¢do do espaco geografico nacional. A
Capital Federal no Planto Central do pais significou a instalagdo de Planos modernizantes em
direcdo ao interior, alargando as possibilidades de reproducdo do capital nacional e
internacional, ao incitar a formagao de rodovias, de nucleos urbanos, da agricultura comercial
com os Complexos Agroindustriais (CALs).

Para Moraes (2002), Brasilia ¢ elemento chave na politica territorial da constru¢ao da
unidade do territdrio brasileiro. A ocupacao do Brasil central para este autor foi viabilizada
pelas “proteses territoriais” materializadas, entre outras, pelas cidades artificiais, rodovias e
usinas hidrelétricas. A integracdo determinante do territdrio seria efetivada com a instalacdo de
Brasilia no Planalto Central, correspondendo ao no de conexidade principal do pais. Brasilia

surge enquanto a capital que articularia as regides via sistemas rodoviarios.
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Moraes (1999) aponta que o “fazer politica” nesse periodo caminha junto com as formas
e modos estritamente ligados a valorizagdo do territério. O geodgrafo discute que as acdes de
Juscelino Kubistchek “traduzem” as politicas presentes nas concepcdes das elites
governamentais, segundo as quais o pais era visto como um espaco que deveria ser conquistado
e explorado. Novamente recupera-se o mote colonial da conquista, o ferritorio herdado; as
necessidades da expansdo de suas areas internas € que se retoma cotidianamente na pratica
estatal. O Brasil, nessa analise, revela-se como um pais em que a necessidade da expansao
interna de seu espago econdmico consiste em uma crescente possibilidade de ajuste espacial
pela apropriacdo de seus fundos territoriais. Tal fato € estratégico para a ampliagdo do capital
ao dar possibilidades de apropriacao e de novos ajustes, e desperta grandes interesses do capital
internacional, que adere ao projeto geoestratégico territorial de Integracao Nacional.

Essa reflexao apresentada ¢ extremamente importante para associar os investimentos do
capital financeiro global no Brasil aproveitando-se da necessidade de integracao do territorio e
por consequéncia de criagdo de infraestruturas e financiamentos. Ademais, além do
financiamento e empréstimos ao Estado brasileiro como forma de realizar uma acumulagado
ampliada da riqueza, observa-se a criacdo de infraestruturas rodoviarias, as quais tornaram o
mercado brasileiro altamente interessante para investimento das multinacionais do segmento
automobilistico.

Em primeiro lugar, € importante ponderar que frente a dificuldade de financiamento de
investimentos internos e de superar a restrigdo das contas externas, os dirigentes da politica
econdmica do Governo Kubitschek recorreram ao capital estrangeiro como alternativa para
alcancar o desenvolvimentismo. Caruso (2015) indica os argumentos apresentados pelo
Governo para legitimar o acesso, em forma de crédito, ao capital privado estrangeiro:

Juscelino Kubitschek afirmava que a indistria era o meio para atingir o
desenvolvimento e que naquele momento, inicio de 1956, os obstaculos ao seu avango
eram a insuficiente técnica (tecnologia, conhecimento e maquinario) frente aos paises
desenvolvidos e a limitada capacidade interna de capitalizagdo. Esta ultima era uma
questdo chave, porque neste momento ja ndo se conseguia manter o nivel de
investimento dos ultimos anos e, se afirmava que o pais nfo tinha a capacidade
necessaria para aumentar o montante de 24 inversdes ¢ a produtividade. A solugdo

defendida era buscar os recursos externos, que poderiam se apresentar na forma de
crédito e interesse do capital privado estrangeiro (CARUSO, 2015, p. 24).

A entrada do capital privado estrangeiro era importante porque permitiria a introdugao
da tecnologia avancada de maneira dindmica na economia e seria uma alternativa frente a
importacdo de maquinas (CARDOSO, 1977). No ano de 1956, no contexto externo havia

abundancia de capital dos paises centrais, alocados no Banco Mundial. Tornou-se lucrativo o
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empréstimo com altos juros aos paises periféricos emergentes, em que esse movimento de
capital em direcdo a periferia capitalista era uma forma de reprodugdo ampliada da riqueza, ou
seja, um ajuste de reproducao do capital conforme apresenta Harvey (2005).

No contexto interno brasileiro, o governo formulou um conjunto de incentivos e
instrumentos para facilitar a entrada do investimento internacional (LESSA, 1982). Tal inversao
estava prevista no proprio Plano de Metas, que estabeleceu uma participagdo estrangeira de 1/3
dos investimentos globais (CARDOSO, 1977). Neste periodo o capital internacional se inseriu
na economia brasileira na forma de grandes corporagdes transnacionais. O investimento
estrangeiro direto passou a realizar atividade produtiva localmente, deslocando o processo
vertical da produg¢ao por meio da construcao de filiais no pais. As transformagdes do sistema
mundial com a expansao do capital financeiro e do crédito somado ao contexto histérico interno
redefiniram a importancia do capital estrangeiro no Brasil que, a partir desse movimento, passa
a ser parte ativa do desenvolvimento brasileiro, elemento acelerador do crescimento e do
processo de industrializagao (CALDAS, 1995).

Cabe apontar que as prioridades do Estado ja haviam sido determinadas tais como: o
aumento rapido da taxa de crescimento, a construcao de Brasilia e a Integracao Nacional. Esses
pilares ndo estariam comprometidos, mas os meios para alcangéd-los estariam abertos a
negociagdo ao capital internacional. Caruso (2015) defende que o Estado ofereceu ao capital
estrangeiro diversos incentivos, tais como: a isengdes de tributos de importagdo; a prioridade
de cobertura e subsidios cambiais; créditos do Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico
(BNDE) de longo prazo e sem reajustes financeiros (que acabariam oferecendo um subsidio
adicional); reservas de mercado nos setores em implantagdo; garantia de ampla liberdade de
saida, com a transferéncia de lucros e dividendos de investimentos diretos pelo mercado livre
de cambio e, com transferéncia de amortiza¢do de empréstimos. O cendrio que se tem entdo &

descrito por Caruso (2015) como:

O capital estrangeiro, um dos pilares do tripé do desenvolvimento, se insere na
economia brasileira na forma das filiais das grandes corporag¢des, passando a produzir
localmente. A sua entrada ¢ legitimada pelas classes dominantes e pelos discursos de
Juscelino Kubitschek. As classes que formavam a alianga vigente ndo se importavam
com a origem do financiamento, apenas desejavam manter o equilibrio ¢ a ordem
construida, sem promover reformas sociais e do papel do Estado. Para o governo, o
capital estrangeiro seria capaz de fornecer tecnologia ¢ meio de financiamento,
obstaculos ao avango da industrializagdo brasileira. A alianca com as empresas
internacionais fortaleceria a economia, dinamizaria os setores importantes e garantiria
alta produtividade. Para incentivar o investimento externo o governo forneceu um
grande conjunto de incentivos e construiu uma racionalidade econdmica, organizando
uma administragdo paralela com o objetivo de coordenar as discussdes e executar as
politicas econdmicas. Para os setores considerados importantes para o cumprimento
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do Plano de Metas, os de base, foram criados os Grupos Executivos (CARUSO, 2015,
p. 43).

Vale destacar que o pensamento liberal exercia grande influéncia no periodo. Uma das
principais afirmagdes era de que a economia brasileira no passado, impunha muitos entraves a
entrada do capital estrangeiro. Dessa maneira, era imperativo criar um ambiente favoravel para
o investimento internacional no parque industrial brasileiro (FURTADO, 2006). Consoante a
essa discussao Caldas (1995) aponta que favorecer o capital estrangeiro era essencial para o
sucesso das Politicas Territoriais no periodo. Se isso, por um lado, agradava a alguns, por outro
requeria cuidados, tendo em vista a forte campanha da oposicao, sobretudo da UDN - Unido
Democratica Nacional.

Ao concentrar o potencial tecnoldgico, capacidade financeira e forga econdmica, as
empresas multinacionais e as agéncias reguladoras de crédito tinham a possibilidade de exercer
influéncia sobre as politicas econdmicas e por corolario as territoriais do Brasil, as quais
analisavam o mercado brasileiro como potencial consumidor de créditos e de produtos. Para
garantir a entrada do capital estrangeiro, os instrumentos econdmicos se centraram na criagdo
de condicdes para a seguranca e ampla taxa de acumulacgao de lucro (LEOPOLDI, 2002).

Cabe destacar que as multinacionais concentravam um capital financeiro monopolistico
e de carater espoliador. Espoliador, pois, esses grupos, segundo Harvey (2005) especulam a
possiblidade de realizar o ajuste espacial nos paises periféricos e emergentes, cuja estratégia
aparece como uma possibilidade de lucro pela espoliagdo no interior das contradi¢des da
reducdo da acumulacdo de capital nos paises centrais. Sublinha-se que no periodo P6s-Guerra
a intensa industrializa¢cdo experimentada pelos paises centrais convivia com a queda nas taxas
de lucros e a superacumulacdo com excedente de capital — que se manifesta num mercado
saturado de bens de consumo que ndo podem ser vendidos sem perdas, como uma alta
improdutividade e como excedente de capital liquido carente de possibilidades de investimento
produtivo (HARVEY, 1999). Em outros termos, esse excesso de capital e de for¢a de trabalho
nos paises centrais, quando nao absorvida nessas economias, ¢ estrategicamente deslocado para
sua realizagdo rentdvel, uma vez que, sua ndo realizagdo resultaria na desvalorizagdo desse
capital.

Se o excesso de capital e de forca de trabalho existe em dado territorio (como uma
nacao ou Estado) e ndo pode ser absorvida internamente (tanto por ajustes geograficos

ou gastos sociais) entdo devem ser enviados a outro lugar a fim de encontrar um novo
terreno para sua realizagdo rentavel para nao serem desvalorizados (HARVEY, 2003,

p.13).
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Analisada em uma 6tica de tendéncia expansiva do capitalismo o ajuste espacial torna-
se um mecanismo para absorver o excedente do capital das economias centrais e desloca-lo para
paises periféricos e emergentes, de modo que esses investimentos retornem ampliados. Em
outros termos, os “excedentes disponiveis de um territorio sao compensados pela caréncia dos
mesmos em outro local (HARVEY, 2003, p. 12). Além disso, uma contradicdo estrutural
presente nesse processo revela que tais expansdes geograficas, reorganizagdes e reconstrugdes
do capitalismo, por serem investimentos, criagao de infraestrutura e industrializagdo em certos
paises emergentes, criam de acordo com Harvey (2003) um ambiente fisico a propria imagem
oferecendo uma oportunidade de industrializagdo e investimentos para com os paises semi-
periféricos. Por outro lado, se o capital acumulado ndo se move ou ndo pode se mover, sera
diretamente desvalorizado. Nesse sentido, verifica-se uma contradi¢ado do modo de produgao
capitalista, que ao investir (deslocar o excedente produtivo) em determinadas economias

cor : e " . .

periféricas, favorece uma industrializa¢do “controlada”, uma vez que, os investimentos nesse

sistema de créditos de capital ficticio podem estimular ao mesmo tempo que também podem

minar e impor desvaloriza¢do econdmica nos paises emergentes — apresentados como territorios

vulneraveis. Harvey (2003) conclui:
Elas [transagdes comerciais ¢ de créditos] funcionam muito bem sob condigdes de
desenvolvimento geografico desigual em que os excedentes disponiveis de um
territorio sdo compensados pela caréncia dos mesmos em outro local. Mas,
simultaneamente, o recurso ao sistema de créditos volta aos territorios vulneraveis aos
fluxos de capital especulativo e ficticio, que podem tanto estimular como minar o
desenvolvimento capitalista € mesmo, como ocorreu recentemente, ser usado para
impor selvagens desvalorizacdes nesses territorios vulneraveis (HARVEY, 2003,
p.13).

A geoestratégia aplicada consiste, portanto, na expansdo geografica e reorganizacao
espacial como alternativa possivel, através da qual se procura uma mais-valia relativa a
expansdo e localizagdo, contudo de forma controlada a fim de ndo criar novas concorréncias
nos paises centrais. A relocalizacdo industrial, do centro para a periferia, possibilita o uso de
forca de trabalho desvalorizada e, em consequéncia disso, surge uma troca desigual em sentido
restrito entre o centro e a periferia, favoravel a primeira. Em economias periféricas como o
Brasil a exploragdo se intensifica. Harvey (2003), desse modo, revela que essa mobilidade da
reproducdo do capital em nivel internacional, ¢ geoestratégica para a acumulacdo. Essas
empresas se instalaram no Brasil com grande capacidade financeira e alta integracao
tecnologica em comparacdo aos grupos econdOmicos nacionais, o que lhes conferiu uma
vantagem estratégica. Assim, se dirigiram altos investimentos estrangeiros aos setores

especializados que lhes permitiram uma atuacdo monopolista e de altos lucros conforme
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observa-se na Tabela 04 para dimensionar a entrada de capital estrangeiro e os setores que essa

capital participou (Tabela 05).

Tabela 04 — Entrada de capital estrangeiro entre 1955 a 1962 (em Milhao USS).

1955 1956 1957 1958 1959 1960 1961 1962
Ingressos 163 370 497
' Financiamentos [ 231 319 373 439 347 529 358
IVUURTNIONEN 21784 | 2882 | 4215 | 26584 | 36042 | 3966,3 | 4316,9 | 4877.9

Fonte: Adaptagdo. S.E.E.F - Ministério da Fazenda e Carteira de Cambio do Banco do Brasil em Relatoério do
Exercicio de 1963 - Superintendéncia da Moeda ¢ do Crédito (SUMOC). In: CAPUTO (2007). PIB Industrial de

Setor de Transformagao extraido do IPEADATA. In: CAPUTO (2007).

Tabela 05 — Participagdo do Capital estrangeiro (setores economicos) em 1960.

Alimentos e bebidas

Papel e celulose

Farmacéutica

Quimica
Siderurgia
Maquinas
Autopecas

Veiculos
Aluminio

Cimento

Pneus (Borracha)

Fonte: FAUSTO, 2007.

35%

30%

86%

48%

17%

59%

62%

100%

48%

15%

100%
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A inser¢do do capital internacional ndo movimentou exclusivamente as montadoras
internacionais, mas também setores estratégicos ligados a ela potencializando altos lucros. E
expressiva assim, a participagdo do capital estrangeiro em setores ligados as multinacionais
automobilisticas, tais como veiculos, pneus, maquinas e autopecas.

Por via da Instrucdo n® 113 e pela Lei 3.244 entre 1956 € 1961, legitimou-se as investidas
quanto ao incentivo da entrada de capital e proporcionou-se protecdo a esses investimentos. O
setor automobilistico foi o maior beneficiario pela Instrucao n® 113. Além disso, também
recebeu um conjunto forte de incentivos fornecidos pelo Grupo Executivo da Industria
Automobilistica (GEIA), que funcionou como uma institui¢do de apoio, dedicando-se ao
estudo, planejamento e aprovagao de projetos na area. A centralidade do GEIA no planejamento
para a industrializacdo do setor automobilistico do periodo pode ser confirmada na seguinte
passagem do Decreto n° 39.412 de 16 de junho de 1956, que instituiu o GEIA: “Os
equipamentos utilizados na Industria Automobilistica Brasileira sdo considerados da mais alta
essencialidade para o desenvolvimento econdmico do Pais, quando especificamente destinados
a fabricantes e subcontratadores” (BRASIL - Decreto n® 39.412, de 16 de junho de 1956)

No Plano de Metas, a induastria automobilistica assumiu o papel de simbolo de
desenvolvimento e modernidade (FARO e SILVA, 2002), pois no Projeto de Integragdo
Nacional, a forca desse capital estrangeiro e suas prerrogativas de lucro, forcaram a delinear
nos planos viarios do periodo as rodovias como infraestrutura chave para a articulagao do pais.
Além de estimular a concessao de crédito internacional para realizar essas obras — ampliando a
acumulacdo de capital —, as multinacionais encontraram um terreno vasto de expansdo de
mercado ja que se estimulava o consumo do automovel como elemento de modernidade e status
social. A fabricacdo de veiculos liderou os investimentos do periodo, gerando fortes
encadeamentos em outras industrias, como a de autopecas, metais nao ferrosos, borracha e de
material elétrico. Com isso, a entrada das grandes empresas estrangeiras, capazes de trazer o
financiamento e a tecnologia necessaria para implanta-las estimulou o consumo do mercado
interno e induziu o endividamento do Estado brasileiro. Para se ter uma ideia do impacto da
meta 27 da industria automobilistica, previa-se um investimento de 555,7 milhdes de ddlares
americanos dos quais aproximadamente 70% provieram do capital estrangeiro.

E importante dimensionar que antes das politicas de incentivos aos investimentos
internacionais, as industrias automobilisticas ja possuiam instalagdes comerciais no Brasil. No
entanto, estas esperavam por oportunidades maiores para instalar suas fabricas e maquiladoras
no pais CARUSO (2015). A titulo de exemplificacdo, a General Motors (GM) e a Ford Motor

se estabeleceram comercialmente em Sao Paulo no ano de 1925 e 1919, respectivamente. Em
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1930, a GM inaugurou uma fabrica, onde realizava a montagem de veiculos importados.
Todavia com as politicas de incentivo e prote¢ao de investimentos do Estado brasileiro, diversas
multinacionais europeias se instalaram no pais, acirrando a competi¢ao no mercado brasileiro.
Tanto a GM quanto a Ford foram forgadas a produzir veiculos no pais por meio da instalagao
de filiais. A producdo da GM teve inicio em 1957 e a da Ford, em 1958. Na Tabela 06 observa-
se a porcentagem da participagdo em investimentos das multinacionais automobilisticas

estrangeiras no Brasil entre 1955 a 1966.

Tabela 06 — Participagdo em investimentos das multinacionais automobilisticas que
entraram no Brasil via Instru¢ao n° 113 entre os anos de 1955 a 1966.

COMPANHIA PAIS DE ORIGEM %

General Motors Corporation EUA 13,20%
Ford Motor do Brasil S/A EUA 11,82%
Volkswagen - 7,55%
Alemanha
Volkswagenwerk GMBH

Willys Motors Inc. e Regie Franca, Bélgica, Suica e 7.04%

Nationale des Usines Renaut EUA
Robert Bosch G.m.b.H Alemanha 6,85%
Fried. Krupp Alemanha 6,09%

Fonte: Adaptado de Boletins da SUMOC (1955 A 1964). In: CAPUTO (2007).

Por fim, tendo apresentado a estratégica inser¢ao do capital internacional no Brasil e
como os agentes economicos que controlam esse capital se aproveitaram do projeto territorial
brasileiro para potencial acumulagdo diante da crise da superacumulag@o nos paises centrais,
cabe expor como o desenvolvimentismo de Kubistchek, com a construcao de rodovias federais
e de Brasilia no delineamento da integracdo nacional, inseriu definitivamente os nds de

conexidade presentes no Roteiro da Missdo Cruls numa posicao estratégica de integragao.



147

3.4 A formacdo dos nos de conexidade Uberaba-Uberlindia e Goidnia-Andpolis-Brasilia.

A construgdo da Capital Federal no centro-oeste do territorio brasileiro como um ponto
nodal das redes, criou uma situagdo geogrdfica ordenando-a, da segunda metade do século XX
em diante, como um fator de integra¢do nacional, sobretudo entre Brasilia e Sdo Paulo,
articulando os Eixos de Integragdo no Roteiro da Missdo Cruls. Tal localizagdo estratégica de
articulagdo garantiu a conexidade dos fluxos e incidiu em grandes modificagdes espaciais no
territorio nacional, com a constru¢cdo de rodovias, o adensamento do tragado urbano das
principais cidades e a instalagdo de infraestrutura de projetos ligados a logistica contemporanea.
Retoma-se entdo o Plano de Metas para apresentar a efetivagdo do Projeto de Integracdo
Nacional (PIN) e a inser¢do geoestratégica apoiada pela logistica.

A partir do Plano de Metas permitiu-se articular de fato os nds de conexidade do Roteiro
da Missdo Cruls, tornando-a uma area geoestratégica para a integragdo nacional. Para se ter
uma ideia, no que se refere aos transportes, 29,6% dos investimentos do Plano de Metas eram
dirigidos a esse segmento, com reequipamento e constru¢ao de estradas de ferro, pavimentagao
e construcdo de estradas de rodagem, portos e barragens. O mais beneficiado entre os modais
foi o transporte rodovidrio com planos para a construcdo de 12.000 quilometros de novas
rodovias, além da recuperacdo de 3.800 quilometros e a pavimentacdo de mais 3.800
quildometros. Ao final de 1958, chegou-se a pavimentar 5.800 quildmetros (SILVEIRA, 2003)
e até¢ 1960 foram construidos 14.970 quilometros.

Dessa forma, objetivou-se a realizacdo de grandes projetos que contribuiriam para a
aceleracdo da acumulagdo nacional e internacional. Pautada na integracao dos mercados deu-
se continuidade ao Projeto de Integracdo Nacional, essencial na preserva¢do da unidade
territorial. Como nota-se no Quadro 01, os empréstimos internacionais, alinhavados pela
politica desenvolvimentista, resultaram em grandes transformacdes no territorio brasileiro,
como o aumento na geracdo de energia — imprescindivel para a industrializagdo; latente
extensdo de rodovias; ampliacdo da capacidade produtiva da indastria de automoveis;
mecanizag¢do da agricultura e producao de fertilizantes, sobretudo na ocupac¢ado do cerrado com
a agricultura intensiva para a exportacdo, essencial para a formagdo dos Complexos

Agroindustriais - CAIS.
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Quadro 01 — As principais metas e seu grau de sucesso no Programa de Metas do
Governo Kubistchek (1956 — 1961).

META TRACADA O QUE SE ALCANCOU

Meta 1: Energia Elétrica
Elevacao da poténcia instalada para 5 milhdes de
quilowatts.

No final de 1961 alcangou-se uma capacidade instalada
de 5.205 mil quilowatts.

Meta 8: Rodovias (pavimentagio)
Pavimentagao asfaltica de 5 mil quilometros de
rodovias até 1960.

Foram pavimentados 6.202 quilémetros até 1960.

Meta 9: Rodovias (construciio)
Construgao de 12 mil quilometros de rodovias
modernas até 1960.

Até 1960 foram construidos 14.970 quilémetros.

Meta 11: Marinha mercante
Ampliacdo da frota de cabotagem e longo curso de 300
mil toneladas e frota de petroleiros de 220 mil
toneladas.

Foram obtidas 85% da meta em cabotagem e longo
curso e 90,9% da meta de petroleiros.

Meta 17: Mecanizacio da agricultura
Aumento do nimero de tratores em uso na agricultura
de 45 mil para 72 mil unidades.

Estima-se o numero de tratores de 77.336 unidades.

Meta 18: Fertilizantes
Aumento da producdo de adubos quimicos de 18 mil
para 120 mil toneladas.

A produgdo alcangou 290 mil toneladas.

Meta 19: Siderurgia
Aumento de produgdo de ago em lingotes para 2
milhdes de toneladas por ano.

Produgao atingiu 2.279 mil toneladas de lingotes.

Meta 20: Aluminio
Aumento da capacidade de producdo de aluminio para
18.800 toneladas em 1960.

Produgdo de 16.573 toneladas em 1960.

Meta 25: Borracha
Aumento da producdo de borracha para 65 mil
toneladas, com inicio da fabricagdo da borracha
sintética.

Instalagdo da capacidade de fabricacdo de borracha
sintética foi alcangada.

Meta 27: Industria de automoveis
Implantacdo da industria para produzir 170 mil
veiculos nacionalizados em 1960.

Capacidade instalada chegou a 199.180 unidades em
1960.

Meta 28: Construcao naval
Implantacdo da industria de construgao naval.

Projetos apresentavam uma capacidade de 158 mil
deadweight/ano.

Meta 29: Industria mecinica e de material elétrico
Implantagdo e expansdo da industria.

O aumento da produgdo de maquinas e equipamentos
foi de 100% e de material elétrico de 200% em 1960
(base: 1955).

Fonte: FARO, SILVA, 1991. Organiza¢ao: AQUILANTE, M.P., 2018.

Silveira (2003) retrata esse quadro econdmico do pais como um periodo de realizacdes

e de “euforia”, indicando seis destaques na economia da época e que garantiram o aumento da

integragdao do mercado interno pelo vetor industrial:
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Pelos desejos desenvolvimentistas nacionais, foram destaques na economia: 1) a
intensificagdo do mercado interno urbano; 2) a maior capacidade das industrias-chave
(industrias de bens de produgdo, o chamado Departamento I da economia, inclusive
ligado a agricultura, como fabricas de tratores, maquinarios diversos e outros); 3) os
créditos especiais para a formagdo dos Complexos Agroindustriais (CAls) —
industrializacdo da producdo agricola; 4) os fortes investimentos externos,
principalmente na industria automobilistica (tornou-se autossuficiente, produzindo
cerca de 100.000 veiculos por ano ao final de 1961) e o crescimento das industrias de
autopecas (Cofap, Vargas, Wiest e outras); 5) o apoio as industrias nacionais (crédito
facil, reserva de mercado, entre outros) e 6) a dindmica administrativa baseada no
desenvolvimentismo (SILVEIRA, 2003, p. 127).

O fato ¢ que dificilmente apresentar-se-iam as ligacdes rodovidrias de capitais como
Sao Paulo, Belo Horizonte, Belém, capitais Nordestinas, Porto Alegre, Curitiba com o Planalto
Central na década de 1960 e 1970, se nele ndo estivesse situado o Distrito Federal. E sdo esses
eixos rodovidrios que permitiram um sistema nacional de transporte, integrando
economicamente o Estado Nacional sob a ldgica urbano/industrial. Tais reflexdes indicam na
“opg¢ao rodoviaria” um elemento imprescindivel para o desenvolvimento econdmico do Brasil,
uma vez que, os altos empréstimos e investimentos do capital internacional for¢avam a escolha
desse modal e a instalagdo das rodovias como estratégia de impulsionar o consumo de veiculos.
As rodovias iam abrindo novos caminhos apoiadas pela construgdo de Brasilia e de toda
interiorizacdo técnica e econdmica que ela significou.

Tendo em vista a urgéncia do seu Programa de Metas e de sua realizagdo, o governo
Kubistchek solicitou e obteve a aprovagdo por lei do processo de revisdo do Plano Geral de
Viacao Nacional de 1934, almejando a elaboracao de um Plano Rodoviario Nacional e de um
Plano Ferroviario Nacional no ano de 1956 (Lei n® 2.975/1956), conforme pode-se observar a
Figura 28.

O sistema rodoviario ganhou notoriedade e prioridade no Plano Nacional de Viacao de
1956 (Plano Rodoviario Nacional), uma vez que as rodovias eram o pilar para a realizacao do
Programa e da ampliacdo do lucro; e de interligacdo dos nds econdomicos e populacionais com
potencial mercado consumidor. A evolugdo da rede rodoviaria no periodo de 1956 a 1960
praticamente duplicou, interligando quase todo o territdrio brasileiro. Efetivou-se Brasilia,
como centro politico-administrativo, bem como reafirmou-se a intensificacdo econdmica de
Sao Paulo como maior centro urbano e industrial brasileiro. Para essas duas areas urbanas (a
capital politica e a capital econdmica respectivamente) passou a convergir e a irradiar grande
parte da malha rodoviaria tais como: a BR-040, BR-050, BR-381, BR-116 e outras (SILVEIRA,

2003). Tal espacializacdo viaria pode ser vista na Figura 28.



150

Figura 28 — Plano Nacional de Viagao — Rodoviario e Ferrovidrio (1956).
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Em relacdo ao transporte ferrovidrio, a criagdo da Rede Ferroviaria Federal Sociedade
Andnima — RFFSA, mediante autorizacdo da Lei n° 3.115, de 16 de margo de 1957, gerou
algumas melhorias através dos investimentos do Plano de Metas, mas ndo impediu a decadéncia
do setor nos anos seguintes, representada pela diminuig¢ao da extensao das linhas, notadamente
apos a década de 1960. Paralelamente, determinava-se o uso dos sistemas ferrovidrios para o
transporte de cargas, tais como minérios, processamento siderurgico e producao agricola.

Os no6s de redes presentes no Roteiro da Missdo Cruls, enquanto nos de conexidade que
exibem uma condigdo geoestratégica de articulagdo entre o centro industrial e o interior €
reafirmado nesse planejamento viario do periodo. No Plano Rodovidrio Nacional de 1956, nota-
se com destaque o trecho entre Uberlandia e Itumbiara ja pavimentado, fruto das discussoes e
debates regionais, pelas quais, Guimardes (2010) aponta que o setor privado atacadista de
Uberlandia realizou a pavimentag¢do de um trecho de 200 quilémetros, ainda no inicio do século
XX, o qual trouxe enormes vantagens na dinamizag¢ao econdmica dessa centralidade urbana.
Esse trecho se tornou importante n6 viario estratégico entre Sao Paulo e Brasilia, ja indicado
no Plano de 1956 antes de sua inauguragdo. Além disso, os eixos estruturais rodovidrios ja estao
delineados, os quais serdo fundamentais na articulacdo entre Uberaba-Uberlandia e Goiania-
Anapolis-Brasilia, em que o Roteiro conectara a futura capital federal e Sao Paulo.

Ao final do governo Kubitschek, o pais passou por varias crises de ordem institucional
e econdmica, agravadas nos governos de Janio Quadros (janeiro a agosto de 1961) e Joao
Goulart (setembro de 1961-1964), que nao cabe nos propositos deste trabalho aprofundar. Cabe
destacar, no entanto, que durante o periodo militar (1964-1985) o dinamismo aliado com o
impulso que volveu o sistema rodoviario como fruto e consequéncia do Programa de Metas
manteve um expressivo alargamento.

A partir de abril de 1964, com o inicio da Ditadura Militar Brasileira e sua extensdo até
1985, foi colocada em pratica uma série de projetos que tinham na instalacdo das redes viarias
uma preocupagao evidente, com destaque para o I, o Il e o IIl Plano Nacional de
Desenvolvimento (PNDs) pautados no crescimento econdmico do Brasil, na soberania nacional
e na integragdo territorial. Para Moraes (1999), o golpe militar instalado em 1964 reforcou o
projeto territorialista e de planejamento territorial integrado, ampliado pela almejada “doutrina”
da seguranca nacional dos governos militares. As politicas territoriais implementadas pelo
Estado autoritario brasileiro, tinham como objetivo incorporar definitivamente as regides
brasileiras ao processo de industrializagdo em processo no Centro-Sul.

Becker (2012) afirma que as Forcas Armadas deixam de ser uma mera “burocracia em

armas” e tornam-se planificadoras e gestoras armadas de um projeto cientifico-tecnoldgico
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nacional. A autora defende que nesse contexto, o Estado assumiu um papel impar, em que a sua
atua¢do ndo se reduziu a conquista e defesa do territorio, e nem a uma atuagao setorial e pontual,
mas encampou sistematicamente todos os setores econdmicos e todo o espago nacional. Foi
implantada, de acordo com uma poderosa infraestrutura técnica com grandes projetos e criou-
se uma politica de incentivos fiscais as grandes empresas, gerando fortes impactos
socioambientais e socioecondmicos sobre o territdrio brasileiro (BECKER, 2012).

O aparato autoritario/militar estabelecido através do Golpe de 1964 foi a base de apoio
para a implementacao das medidas economicas que possibilitaram a continuidade da expansao
dos eixos vidrios. Nesse contexto desenvolveu-se também outro caracteristico fendmeno
durante a década de 1960 e 1970 que se refere a urbanizacdo crescente, a qual tem intima
proximidade com a expansado do capital no pais. Segundo Silva: “No inicio do governo militar,
o sistema de transporte no Brasil possuia no setor rodoviario um desempenho bem consideravel,
especialmente no tocante as obras de construcao de rodovias, reaparelhamento e conserva¢ao”
(SILVA, 2008, p. 35).

Os governos militares (1964-1985) tiveram uma preocupacdo geoestratégica muito
importante em relacdo ao Roteiro da Missdo Cruls, justamente por concentrar um grande
numero de infraestruturas técnicas que levou o Estado a implementar e priorizar varias agoes
como a modernizagdo agropecuaria — estratégica na geragao econdmica do pais - € o Programa
de Corredores de Exporta¢do que a beneficiaram. Isso fez com que a agricultura intensiva no
Roteiro se ampliasse em produgdo e produtividade, principalmente nos setores mais modernos
e articulados a industria, geralmente voltados para a exportacdo. Martins (1998) associa a

criacdo dos corredores de exportagdo com a moderniza¢ao agropecuaria dessa area:

A modernizagdo agropecudria foi um dos pontos de destaque na estratégia econdmica
do governo federal neste periodo, como mostra o II PND. Varios projetos buscavam
o incentivo e a modernizacdo agropecuaria ¢ sua articulagio com a industria.
Destacam-se nesse periodo, o "Programa Corredores de Exportagao", do governo
federal (1972) [...] e o "Programa de Desenvolvimento dos Cerrados", que integra o
proprio II PND, langado em 1974, prevendo agdes até¢ 1979. [...] Todo esse quadro
significou um estimulo ao desenvolvimento da agricultura no Triangulo [Mineiro].
Como na regido a modernizagdo da agricultura e sua articulagdo com a industria ja
estavam em curso, esses processos se acentuaram sobremaneira durante a década de
80. [...] (MARTINS, 1998, p. 179).

Dessa forma, dada a emergéncia da instalacao dos projetos de crescimento econdmico
e de controle do territorio, ja em 1964, no governo do General Castello Branco (1964-1967),
foi aprovado o Plano Nacional de Viagdo para os sistemas rodoviario, ferrovidrio, aeroviario e

hidroviario. O plano rodovidrio, consolidado a partir da década de 1960 e 1970 sinalizava
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grandes perspectivas para a diversificagdo econOmica de pontos especificos do interior
brasileiro. O Plano foi aprovado pela lei 29 de dezembro de 1964, substituindo, definitivamente
o Plano Geral de Viagdo de 1934%2. Segundo Nigriello (2010), esse Plano foi elaborado pelo
Conselho Nacional de Transportes e visava dar continuidade a modernizacdo dos troncos
longitudinais rodoviarios ligando-os aos terminais portuarios, além de prover a ligagdo de
Brasilia com as capitais dos estados. Coube também ao Plano apontar estratégias para facilitar
o escoamento dos produtos industriais, minerais, agricolas e pastoris, relevantes para a
economia nacional e dar acesso aos centros produtores e aos grandes centros de consumo
(BRASIL, 1974, p. 133). A importancia da formag¢do de um complexo sistema rodoviario
baseava-se, portanto, em interligar todo o territorio nacional, facilitar a integracao
intracontinental e acessar, com maior rapidez, os mercados potenciais nacionais €

intercontinentais (Figura 29).

32 Até entdo, o Plano Geral de Viagdo oficial era o documento aprovado no ano de 1934, durante o Governo de
Getulio Vargas e com as alteragdes introduzidas pelos planos provisorios de 1956.
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Figura 29 — Plano de Viag¢ao Nacional — Rodoviario e Ferrovidrio (1964).
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A partir desse novo Plano Nacional de Viagao, ja com as prioridades de integragao do
pais a partir de Brasilia e de garantia do escoamento da producao, o Plano de 1964 se apresentou
como estrutura vital na formag¢ao de uma Politica de Transportes, uma vez que definia a
localizagdao dos elementos de infraestrutura de qualquer rede viaria que deveria permitir a
circulagdo nacional, capaz de atender as demandas de bem-estar e seguranca do pais
(MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2014).

Todavia, em 1973, o Conselho Nacional de Transportes elaborou outro Plano Nacional
de Viacgao, no qual as infraestruturas rodovidrias permaneciam em evidéncia, com uma série de
investimentos sendo privilegiados, sobretudo para constru¢do das rodovias federais
estruturantes do pais, denominadas de “BRs”. Pode-se dizer que o sistema rodovidrio
correspondia ao “sistema nervoso” do Estado, conforme proposi¢do de Brunhes e Vallaux
(1928), uma vez que diz respeito a elementos estruturais para a ocupa¢do, ordenamento e
efetivagdo do controle do territorio pelo Estado.

Como manifesta Bronkhorst (2010), o Plano Nacional de Via¢ao de 1973, aprovado em
10 de setembro desse mesmo ano através da Lei n® 5.917, tinha como objetivo permitir o
estabelecimento da infraestrutura de uma rede rodovidria integrada, assim como as bases para
planos globais de transporte que atendessem, pelo menor custo, as necessidades dos capitais
nacionais e internacionais, sob o multiplo aspecto econdmico-social-politico-militar. Para isso,
era necessario definir o sistema nacional de transporte, formado pelo conjunto de sistemas
nacionais rodovidrio, ferroviario, portudrio, hidrovidrio e aeroviario.

Iniciou-se uma revisdo do Plano anterior (Plano Nacional de Viacao de 1964),
adequando-o as novas necessidades do mercado brasileiro. Vale salientar, que o Produto Interno
Bruto (PIB) brasileiro crescia 10% ao ano (BRONKHORST, 2010) a época, necessitando de
corredores de exportagdo e uma estrutura mais moderna e consoante ao Plano de Integracdo

Nacional - PIN.

Pretendia-se com o plano interiorizar o desenvolvimento do pais, que ocorria
majoritariamente nas areas proximas a orla maritima, e integrar o territorio nacional,
transformando-o em uma unidade brasileira. As outras propostas para o plano, seus
principios e normas fundamentais, sdo: unificagdo do sistema nacional de transportes,
selecdo de alternativas para os transportes, melhor capacidade dos sistemas existentes,
existéncia prévia de estudos econdmicos e projetos detalhados para execucgdo das
obras, compatibilizacdo dos objetivos modais ou intermodais dos transportes
(BRONKHORST, 2010, p. 06).

Apesar do Plano Nacional de Viacdo de 1973 abranger diferentes tipos de modais de

transportes, ha de se considerar que a rodovia continuou a cumprir papel central como o agente
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de integracgao do pais e de crescimento economico. Tal fato ¢ evidente ao notar-se os pareceres

dos redatores do projeto:

E de consenso nacional a importancia da rodovia para um pais continente como o
Brasil; ¢ famosa a expressdo “Governar € abrir estradas” (Presidente Washington
Luiz), tantas vezes evocada. Verdadeiro “calcanhar de Aquiles” de nossa conquista
territorial, em termos de ocupagio efetiva do solo brasileiro, o sistema de rodovias do

Pais se afirma como um dos investimentos de maior efeito multiplicador em nossa
economia (COSTA, 1971, p. 362).

Tal fato se mostra mais significativo quando se compara os graficos de evolucdo do
sistema rodoviario no Brasil (Grafico 02) que demonstram claramente um crescimento
exponencial entre as décadas de 1960 e 1975, dadas as politicas, os investimentos estrangeiros

e os Planos que priorizavam o transporte rodoviario para a integracao nacional.

Grifico 02 — Evolugao da rede rodovidria pavimentada no Brasil entre 1940 a 1980
em quilometros (km).
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Fonte: SILVEIRA (2003). Organizagao: AQUILANTE, M.P., 2018.

Paralelamente, deve-se atentar para o fato de que a prioridade dada aos investimentos
no setor rodoviario (Grafico 03) — devido as estratégias das multinacionais estrangeiras como
garantia de mercado e aos créditos facilitados para a criacdo de rodovias — foi acompanhada
do ndo investimento no setor ferroviario e, inclusive num forte decréscimo da extensdo do
sistema ferroviario no Brasil e o crescimento exponencial das rodovias, conforme acompanhou-

se anteriormente no Grafico 01.
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Grafico 03 — Evolucao da rede rodovidria no Brasil por esfera do Estado (1955 -1980) em
quilémetros (km).
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Fonte: SILVEIRA (2003). Organizagdo: AQUILANTE, M.P., 2018.

O que se observa a partir desse cendrio pautado na necessidade do alargamento do
mercado no Brasil € que, na década de 1970, o chamado tridngulo Sao Paulo — Rio de Janeiro -
Belo Horizonte respondia por cerca de 75% de toda a producdo manufatureira nacional
(GALVAO, 1996). Tal fato demonstra a enorme concentra¢do da producdo industrial que
consolidou vastas dreas dependentes dessa producdo concentrada no centro-sul do territorio
nacional.

Posteriormente, nos Planos Nacionais de Viagdo elaborados em 1964 e 1973 (Figura
30), os nos de conexidade analisados na area ja se encontravam presentes e exibiam a estratégia
de articulacdo do territorio brasileiro, sendo delineadas e servidas por eixos estruturais
rodoviarios estratégicos para a articulagdo nacional. Portanto, as redes territoriais seguindo o
conceito de Dupuy (1987) assumem papel primordial também para a compreensdo da
modernizagcdo do Roteiro da Missao Cruls, ao propiciar a formacdo de redes e de nds que
puderam doté-lo de grande valor geoestratégico e econdmico, sobretudo apos a construcao de

Brasilia, inaugurada em 1960 e a formacao das principais rodovias na area.
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O quadro 02 indica as principais rodovias presentes na area de estudo, reafirmando a

presenca de redes estratégicas na integracdo nacional articuladas sobre os nds de redes

analisados que articulam o Roteiro da Missdo Cruls.

Quadro 02: Relagdo das Rodovias Federais no Roteiro da Missdo Cruls, 2015.
PRINCIPAIS RODOVIAS FEDERAIS E NOS DE REDES QUE ARTICULAM O

ROTEIRO DA MISSAO CRULS

RODOVIA

BR-050

BR-153

BR-040

BR-060

BR-070

BR-262

BR-354

BR-365

BR-455

BR-462

BR-497

EXTENSAO (KM)

1.105,1

3.566,30

1.175,5

1.459

1.317,7

2.295,40

852,70

878,70

133

100,6

353

CIDADES PRINCIPAIS

Brasilia - Cristalina — Araguari - Uberlandia - Uberaba - Ribeirao

Preto - Campinas -Sao Paulo — Santos

Maraba - Araguaina - Gurupi - Ceres — Anapolis - Goiania -
Itumbiara - Prata - Frutal - Sdo José Do Rio Preto - Ourinhos - Irati -
Uniao Da Vitéria - Porto Unido - Erechim - Passo Fundo - Soledade

- Cachoeira Do Sul - Bagé — Acegua

Brasilia — Cristalina - Paracatu — Jodo Pinheiro — Belho Horizonte —

Juiz de Fora - Rio De Janeiro.

Bela Vista — Campo Grande — Rio Verde — Goiania — Anapolis -

Brasilia
Brasilia — Aragarcas — Barra do Gargas- Cuiaba - Caceres

Vitoria - Realeza - Belo Horizonte - Araxa - Uberaba - Frutal - Icém
- Trés Lagoas - Campo Grande - Aquidauana - Porto Esperanca —

Corumba

Cristalina (ndo concluido) * - Guarda-Mor - Patos De Minas -

Formiga - Lavras -Cruzilia - Caxambu - Vidinha - Passos

Montes Claros - Pirapora - Patos De Minas -Patrocinio - Uberlandia

- Ituiutaba - Sdo Siméio

Uberlandia - Campo Florido — Planura
Patrocinio - Perdizes - Entroncamento Com A Br-262

Uberlandia - Campina Verde - [turama - Porto Alencastro -

Entroncamento Com A Br-158



BR-146

BR-154

BR-352

BR-364

BR-452

BR-461

BR-464

678,7

470,3

816,5

4.141,50

508.,9

110,00

500,9

Patos De Minas - Araxa - Pogos De Caldas - Braganca Paulista

Itumbiara - Ituiutaba - Campina Verde - Nhandeara -

Entroncamento Com A Br-153

Goiania - Ipameri - Patos De Minas - Abaeté -Pitangui - Para De

Minas

Limeira - Matao - Frutal - Campina Verde - Sdo Simdo - Jatai -
Rondondpolis - Cuiaba - Vilhena -Porto Velho - Abuni - Rio

Branco - Senamadureira - Feij6 - Tarauaca - Cruzeiro Do Sul -

Mancio Lima

Rio Verde - [tumbiara - Tupaciguara - Uberlandia — Araxa

Ituiutaba - Gurinhatd — Iturama

Ituiutaba - Prata - Uberaba - Entroncamento Com A Br-146

Fonte: BRASIL - Departamento Nacional de Infraestrutura em Transportes — DNIT, 2016. Organizagdo:

AQUILANTE, M.P., 2018.
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Esse processo de formacao das redes viarias em dire¢do ao interior do pais continuou a

atingir novas areas na década de 1980, e nas décadas que se sucederam até chegar na atualidade,

conforme ilustra a Figura 31.

Figura 31 — Organizagao do espago econdmico brasileiro na década de 1980.
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Cabe destacar que esse espago econdmico no interior estd extremamente articulado com
as necessidades dos principais centros econdmicos e concomitantemente com a 16gica do capital
financeiro. As redes de transportes e a logistica contemporanea, atuam, nesse sentido, como
instrumentos que realizam essa articulagdo no territorio brasileiro e na economia internacional
no contexto da globalizagao.

E diante dessa discussdo que se observa a importancia dos nés de conexidade — Uberaba-
Uberlandia e Goiania-Anapolis-Brasilia que se coloca como uma area de extrema relevancia
em termos de sua posi¢ado estratégica no Brasil. Isso porque essa situacdo geografica diante das
necessidades da integragdo nacional, firmou-se como um espago que compete a articulagdo e a
integracdo da regido economicamente mais industrializada, de negdcios, servigos e de
concentragdes de capitais no pais — em destaque os estados de Sao Paulo, Rio de Janeiro e
Minas Gerais — com a area expressiva do agronegocio no Centro-Oeste e o centro politico-
institucional do pais, Brasilia. Essa articulagdo ocorre a partir de redes técnicas que envolvem
o territorio brasileiro, gerando um alto fluxo de informagdes, pessoas e mercadorias na drea em
analise ao longo dos eixos vidrios instalados, os quais s6 foram instalados a partir de amplas
discussoes, sobretudo entre 1874 e 1951, periodo que marca as principais propostas de Planos
Viarios Nacionais antes da fixagao das redes viarias modernas.

Além disso, atualmente, através dos Corredores Logisticos Estratégicos de Exportagdo
(Figura 32) e do Plano Nacional de Logistica (PNL), procura-se dinamizar a producao, o
consumo para o territorio nacional e a exportagdo de matérias-primas, articulando areas
industrializadas, portos, areas de produgdo agricola e mineral para a exportagao. Cabe também
apresentar que o Relatorio “Corredores de Exportagdo” do atual Ministério da Infraestrutura
(antigo Ministério dos Transportes, Portos e Avia¢do Civil), considera essas redes como um
sistema integrado de transporte de exportagdo, sendo que seus estudos sdo inspirados em

documentos da Comissdo Europeia apresentados anteriormente neste capitulo.
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Figura 32 — Corredores Logisticos Estratégicos, 2017.
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Além disso, dado o cardter indicativo deste instrumento de planejamento, o

levantamento das necessidades de infraestrutura e das a¢des realizadas representam um esforco

conjunto do Estado brasileiro e do setor privado de mapear a situagao atual da malha viaria

utilizada para o escoamento do complexo de soja, milho e minerais, demarcando area de

prioridades de investimentos (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2017). Nesse sentido,

avaliou-se a interface da malha viaria dos Corredores Logisticos Estratégicos com os potenciais

locais para implementacdo de Centros de Integracdo Logistica, ou seja, areas que apresentam

intersecdo com os eixos dos corredores logisticos. Neste sentido, os nds de conexidade que

estruturam o Roteiro da Missdo Cruls estdo fortemente relacionados a essa conjuntura

geoestratégica de integracdo nacional ao ser parte crucial no Corredor de Exportagdo Sudeste,

o qual incide na formacao de no6s de rede que dinamizam o interior do territorio brasileiro

Na contemporaneidade pode-se inferir que os nos de conexidade analisados se

constituem nos maiores nos vidrios do Centro-sul do Brasil (Figura 33) favorecendo a

reproducdo ampliada da riqueza, transformacgdes e crescimento urbano acelerado e atividades
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logisticas na area. Tais caracteristicas engendram um decisivo corredor logistico e de
comunicagdo e criam uma sifuagdo geogrdfica de integracao que esta diretamente estruturada

diante das geoestratégias de relevancia nacional que essa area revela.



164

Figura 33 — Redes rodovidrias e os nds de redes geoestratégicos no Roteiro da Missdao Cruls, 2018.

5600w 54°0°0"W 52°00"W 50°0'0"W 48°00"W 46700"W 00" 40°0'0"W 38°00"W

24°00"8 22°00"S 20°00"S 18°0'0"S 16°0'0"S 14°0'0"S 12°0'0"S 10°0'0"S

26°00"8

N E ] ; o 5 ; i : e \ NG e i 44

12"0"0"5

14”0"0"5

Legenda

" Sistema Ferroviario
N/ Sistema Rodovidrio (Federal)

~ Sistema Rodoviario (Estadual’

20°00"S

Sistema Rodoviario (Estadual’

» % Delimitagdo Missao Cruls
[ Brasil

B Capital Federal

22°0'0

[+ Capital Estadual

G

UFU

24“6‘0"5

w

oSistema de Coordenadas: SIRGAS 2000
[ ©Datum: SIRGAS 2000

&Fonte: IBGE, 2010; DNIT, 2014

Elaborado por: AQUILANTE, M.P, 2018;

56°010"W 54°0°0"W 52°0"0"W 50"01'0"W 48“6‘0"W 46“01'0"W 44“0“0"W 42”0“0"W 40“0“0"W SB“D"D"W
0 130 260 520 780 1.04
— — Km

Fonte: IBGE, 2010a; DNIT, 2014. Organiza¢ao: AQUILANTE, M.P., 2018.



165

A moderna infraestrutura nessas areas (transportes rodovidrios, energia, investimentos
diretos do Estado, investimentos internacionais e qualificagdo de mao de obra como a instala¢ao
de universidades) transformou radicalmente a situacdo geogrdfica, promovendo a efetiva
modernizagao e integracao nacional. E foi justamente a malha rodoviaria densa e eficiente que
se estruturou como um dos elementos fundamentais a implantagdo da modernizagao por meio
da logistica contemporanea e sua articulagdo com a légica global especialmente nos nds de
redes instalados. Tal processo, segundo Huertas (2014), torna-se mais evidente com a fixagao
e instalacdo de centros logisticos e de distribuicdo que modernizam e atraem novos fluxos.
Como exemplo s3o as areas urbanas que se localizam nos nds de conexidade das redes
propostos por Dupuy (1987) tais como: Uberaba-Uberlandia e Goiania-Anapolis-Brasilia. Ou
seja, ao longo do Roteiro identificam-se nds de conexidade (DUPUY, 1987) que se
(re)estruturam economicamente a partir da configuracio das redes: Uberaba (armazenagem e
distribuicdo de insumos agroindustriais), Uberlandia (armazenagem e distribuicdo de
mercadorias com os atacadistas e o segmento logistico), Goinia (capital do Estado de Goias, a
metrépole regional do mercado consumidor e centros industriais e de servigcos) e Anapolis
(localizagao da futura plataforma logistica multimodal).

Estas cidades atualmente estruturam-se como centros dos nds das redes, exercendo a
conexidade, segundo Dupuy (1987) ao gerenciarem o armazenamento e distribuigdo de
servicos, produtos e mercadorias, nos quais a logistica articula as vias de trés grandes regides

do Brasil: Centro-Oeste, Sudeste e Sul conforme identifica-se na Figura 34.



Figura 34 — Os nds de conexidade nas redes do Roteiro da Missdo Cruls, 2018.
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Destarte, ¢ a partir de questdes historicas e geograficas, que os nos de conexidade que
sdo estruturadas e que colocam o Roteiro da Missdo Cruls em evidéncia, € resultado do projeto
de integragdo nacional, o qual favorece o desenvolvimento de atividades logisticas e de servigos
nesses nods, redefinindo o espago econdmico numa situagdo geogrdfica que exibe o contexto
logistico. A formacao das redes de transportes, sobretudo rodovidria permitiu uma condi¢do de
entroncamento na area com a constitui¢do de Eixos de Integra¢do (Uberaba-Uberlandia e
Goiania-Anapolis-Brasilia) que articulam o interior do territdrio brasileiro e promovem a
integragao nacional projetada pelo Estado.

Tal configuragdo permite a criacdo de importantes infraestruturas, as quais possibilitam
a comparacdo com os nos de conexidade presentes em Nord-Pas-de-Calais a respeito das
estratégias de instalacdo e integracdo da logistica contemporanea na globalizagdo, tais como: a
projecdo da Plataforma Multimodal em Anépolis; o entreposto da Zona Franca de Manaus em
Uberlandia (Porto Seco); o Terminal Integrador de Uberaba e de Araguari, além do setor

logistico em Uberlandia, Anapolis e Goiania.
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PARTE 3:

AS APROXIMACOES COMPARATIVAS.
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CAPITULO IV:

0 AJMNSTE ESPACIAL PELAS GEOESTRATEGIAS LOGISTICAS
EMPREENDIDAS NAS DUAS SITUACOES GEOGRAFICAS COMO
POSSIBILIDADE DE APROXIMACOES COMPARATIVAS.

Este capitulo da dissertacdo estabelece a analise comparativa das duas situagoes
geogrdficas tratadas, discutindo os componentes geoestratégicos condicionados pelo segmento
logistico, ou seja, visa demonstrar que o ajuste espacial praticado nos casos analisados, de
acordo com as demandas impressas pela globalizacao, passou a organizar estratégias territoriais
que tornam os nos logisticos em situagdes importantes de integracdo dos territorios, consistindo
em elemento chave de comparacgao.

Neste sentido, apds a exposi¢do das particularidades e das constituicdes geograficas e
historicas que envolvem os Eixos de Integra¢do Uberaba-Uberlandia e Goidnia-Andapolis-
Brasilia e Lille-Lens; Douai-Dourges e Valenciennes, faz-se necessario apresentar os elementos
conectivos que envolvem essa comparagdo. Entre estes destaca-se o rodoviarismo, fundamental
para a estruturagdo dos nos, bem como a presenca de importantes infraestruturas de transportes
logisticos que organizam fixos e fluxos do transporte, exercendo a conexidade apresentada por
Dupuy (1987). A analise considera também geoestratégica a inclusdo de Plataformas Logisticas
Multimodais que articulam os nds de redes — gerando a conexidade — e tornam esses espagos
em situagoes geogrdficas impares de conexidade.

A ampliacdao e a modernizagdo das infraestruturas de transportes geoestrategicamente
organizadas permitiram a instalacdo de novas industrias e de servicos ao longo dos principais
eixos viarios, onde as atividades estavam voltadas para a atragdo de emprego e renda, o que
reforgou a dinamizagao e o crescimento economico das cidades listadas nesta dissertagao.

Expde-se entdo cada uma das discussdes sinalizadas, de modo a perceber os limites e as
perspectivas de uma comparagdo entre as duas situagoes geogrdficas analisadas conforme os

Eixos de Integracdo pertinentes.
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4.1 O transporte rodovidrio e as infraestruturas de suporte logistico como articuladores dos

Eixos de Integracgdo nas duas situagoes geogrdficas.

As redes viarias e os sistemas logisticos voltados para o desenvolvimento e consolidagao
das infraestruturas de transportes, presentes nas situagoes geogrdficas em analise, tornam-se
atrativos e fundamentais para a dinamizagao espacial e econdmica das areas analisadas. Como
indica Santos (1994), as infraestruturas presentes em cada lugar identificam suas
potencialidades e fragilidades, em relagdo ao volume de producdo, de transportes e de
circulagdo de mercadorias, consumo e servigos. Sua importancia ¢ identificada e justificada, em
grande parte, fora dos lugares nos quais essas infraestruturas se encontram efetivamente. Tal
reflexdo se mostra valida, pois ela que permite comparar situagoes geogrdficas distintas e em
diferentes niveis de desenvolvimento uma vez que sdo dirigidas por uma mesma logica; a 16gica
do capitalismo financeiro e da globalizagao.

Neste sentido, os investimentos das corporagdes e dos Estados nos mais variados setores
presentes nos dois Eixos de Integragdo em andlise estdo diretamente associados com a
necessidade da fluidez das mercadorias e da realizagdo da acumulagdo ampliada do capital.
Cabe salientar que a logistica contemporanea se caracteriza pelo desenvolvimento de diferentes
modais de transportes, cuja racionalizagao permite a tomada de decisdes para o produto chegar
ao seu destino final com menor custo e maior agilidade até o mercado consumidor, tornando
mais agil a geracdo de capital. Para isso é imprescindivel a cria¢do de infraestruturas logisticas
de transportes e do aporte politico-economico para a organizagao coordenada dos espagos.

Nessa perspectiva vale destacar a importancia das instituicdes de pesquisa, no sentido
de ampliar e aprimorar tecnologias que aplicadas aos diversos setores produtivos beneficiam a
dindmica e os fluxos de informagao, tecnologias e servigos, pois a constituicao do espago e sua
organiza¢do determinam e sdo determinadas pela estrutura de producdo, transportes, comércio
€ servicos em que o aparato técnico-cientifico-informacional torna-se fundamental.

De maneira geral, o transporte ¢ um instrumento chave na produgdo e indugdo da
ocupagdo espacial e da tomada de decisdes. No periodo em que prevalece o meio técnico-
cientifico-informacional apontado por Santos (2004) e com o nivel de competitividade cada vez
maior, as corporagdes transnacionais adotam estratégias para obter melhor agilidade e fluidez
no transporte de mercadorias, o que reforga a importancia da logistica contemporanea, expressa
nos altos custos desse setor para a maioria das empresas. A movimentacdo de fretes absorve
entre um e dois tercos do total dos custos logisticos (FLEURY, WANKE E FIGUEIREDO,

2009). O transporte de mercadorias tem sido utilizado para disponibilizar mercadorias onde
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existe demanda em potencial, dentro do prazo adequado as necessidades do mercado
consumidor. A troca de informagdes em tempo real propria da globalizacdo, exige que a
mercadoria seja entregue na quantidade demandada, na hora certa, no lugar certo ao menor
custo possivel, o que normalmente é associado a economia flexivel e ao just in time*>. A
distribuicdo dos produtos, desde a fabrica e filiais até os centros atacadistas, exige cada vez
mais a utiliza¢do de diversas modais de transporte, rodoviario, ferrovidrio, maritimo, dutoviario
e aéreo, de forma integrada.

Nao basta apenas ter a disponibilidade do modal de transportes, mas o que garante maior
competitividade e agilidade ¢, de acordo com Rodrigues (2007), a flexibilidade dos modais, ou
seja, sua multimodalidade, a qual oferece aos operadores grandes vantagens como o menor
custo ao utilizar mais de um modal. Conforme Faria e Costa (2012), essa flexibilidade apresenta
algumas modalidades: a) Intermodalidade — designa a conjuncdo de duas ou mais modalidades
em uma simples integracdo fisica e operacional, nesse segmento a emissdo de documentos de
transportes ¢ independente, onde cada transportador assume a responsabilidade pelo transporte,
com o uso de um mesmo contéiner, um unico prestador de servico e documento unico; b)
Multimodalidade — designa muito mais do que uma simples inter-relacdo fisica. Nessa
modalidade ¢ emitido apenas um documento realizado pelo Operador de Transporte
Multimodal (OTM), que ¢ responsavel pela carga desde o ponto de partida até a entrega final
ao destinatario, envolvendo integracdo de conhecimento, programagdes, cobranca de frete,
entre outras despesas.

A combinagdo de diferentes modais apresenta grande vantagem, pois a utilizacdo de
contéineres torna mais ageis as operagoes de transbordo de carga ao longo do percurso. Nas
duas modalidades o transporte rodoviario tem grande destaque ao atender com mais mobilidade
e acessibilidade no sistema porta a porta®.

Nas duas situagoes geogrdficas analisadas as rodovias se tornaram o principal meio de

transporte de mercadorias tanto no caso europeu que apresenta uma importante trama

33 O sistema denominado de Just in Time, foi desenvolvido ap6s a Segunda Guerra Mundial no inicio da década
de 1950 na Toyota Motors Company, no Japao, como um método produtivo para aumentar a produtividade, apesar
dos recursos escassos limitados (MOURA e BANZATO, 1994).

3% Toda a operagio de transporte da carga, desde a coleta do produto na origem até a entrega no destino. Ou seja,
a carga, no processo de "door to door", é coletada na porta do embarcador e entregue na porta do comprador (porta
a porta), cujo comprador é, em sua maioria, acessivel por rodovias, o que justifica sua ampla utilizacdo. Faz
referéncia a toda a logistica (contratar frete, seguro, desembarago aduaneiro, transporte nacional) e entregar o
produto no local desejado. Segundo Bustamante (1999) "este setor [rodovidrio] caracteriza-se pela flexibilidade
operacional com reduzidas restrigdes de acessibilidade provocadas normalmente por questdes de seguranga
operacionais ou topograficas".
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multimodal de transportes integrando a Franga a Unido Europeia, como no caso brasileiro em
que o modal rodovidrio é o principal indutor da articulacdo nacional, como trabalhado nos
capitulos anteriores.

Para se ter um panorama da forte presen¢a do rodoviarismo nas regides em analise,
pode-se comparar os dados estimativos da utilizagdo dos modais de transportes no que tange ao
transporte de cargas nos Eixos de Integragdo em Minas Gerais e Goias (Gréfico 04) — unidades
federativas que competem a regido analisada — disponibilizados pelo Conselho Nacional de
Transportes (CNT)*> em 2013, e de Nord-Pas-de-Calais para o ano de 2015 (Gréafico 05),
disponibilizado pela DREAL/SITRAM.

Grafico 04 - Composi¢do da matriz de transporte de carga nos Eixos de Integragdo

brasileiros em 2013.
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Fonte: CNT, 2013. Organizac¢ao: AQUILANTE, M.P., 2018.

Conforme observa-se no grafico 04 o modal rodoviario corresponde a mais da metade
do uso de transporte de cargas na area, cuja estatistica ¢ bastante semelhante com os dados
gerais para o territdrio brasileiro. A grande quantidade de rodovias federais presentes na regiao
— conforme ilustrado no capitulo anterior — propicia o escoamento de produtos agricolas e de
varios outros setores para a industria e para o consumidor final, transformando a regido em polo

de crescimento e referéncia na agroindustria. Dentre algumas rodovias, destaca-se a BR-153

35 Nao ha dados estatisticos do CNT que indicam a matriz de transporte e sua utilizagdo por escala de municipios
brasileiros, o que facilitaria o estudo. Portanto, a analise considerou os dados de Minas Gerais e Goias, onde
localizam-se os nds de conexidade estudados.



173

(Rodovia Transbrasiliana, que liga a regido Sul/Sudeste de pais a Brasilia e a regido
Norte/Nordeste), a BR-365 (Rodovia Diagonal, que liga o norte/leste de Minas Gerais a Mato
Grosso e Mato Grosso do Sul), BR-050 (Rodovia Radial inicia-se em Brasilia em direcao ao
Porto de Santos em Sao Paulo), a BR-060, ligando Goiania a Brasilia conforme destaca-se na

Figura 35.



Figura 35 - Localizagdo geoestratégica dos nos de conexidade analisados.
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Os Eixos de Integragdao Uberaba-Uberlandia e Goiania-Andpolis-Brasilia condicionam
uma densa rede de transportes que conectam o Centro-Oeste ao Sudeste do pais. E importante
destacar que nessa conexao, as rodovias assumem condi¢do central de fixos que organizam os
fluxos em direcao as areas industriais (interior de Sao Paulo e a capital paulista, além de Rio de
Janeiro e Belo Horizonte) e os portos do Sudeste (Santos e Vitdria principalmente). Além disso,
¢ nesses nds de conexidade que se estabelecem grandes infraestruturas de suporte logistico
como terminais integradores de cargas em Uberaba (transbordo de graos e fertilizantes) e
Uberlandia, o Porto Seco do Cerrado em Uberlandia; o Terminal Integrador de Araguari; € o
Porto Seco Centro-Oeste localizado em Anapolis.

Sobre os nos de conexidade, destacam-se os municipios de Uberlandia, Uberaba e
Goiania, sendo considerados polos econdmico-regionais e tendo a presenca de grandes
empresas ligadas aos sistemas logisticos e distribuidores de diversos tipos de produtos ao longo
dos eixos vidrios e das infraestruturas de suporte logistico.

Atualmente, o sistema rodoviario mineiro ¢ o maior do pais em extensao segundo DNIT
(2014). A malha rodoviaria do estado ¢ composta por 35.860 quilometros de estradas, sendo
26.884 sob competéncia estadual, conhecidas como as rodovias MG’s e 8.976 sob competéncia
federal, as BR’s. Neste sentido, em meio a expansido da malha rodovidria mineira, ganha-se
destaque o Triangulo Mineiro, pois inumeras atividades econdmicas ai se desenvolveram,
principalmente as agroindustriais, em evidéncia, a pecudria intensiva e a alta produgao de graos.
Além disso, o municipio de Uberlandia sofreu um importante impulso na economia local,
transformando a cidade em um importante polo atacadista e distribuidor no pais
(GUIMARAES, 2010). Na cidade se concentram grandes empresas atacadistas como Martins
S/A, Arcom S/A — Atacado Distribuidor e Peixoto Comércio Industria Servigos e Transportes
LTDA.

Todavia, apesar de o transporte rodoviario ser majoritdrio nas situagoes geogrdficas
analisadas no caso brasileiro, isso ndo significa que ele apresente a melhor qualidade. Segundo
dados do DNIT (2016), o Brasil possui 1.603.031 milhdes de quildmetros em rodovias. No
entanto, apenas 196.280 quilometros sdo pavimentados, o que representa aproximadamente
12,4% do total. Estudo realizado pela CNT (2013), identificou que 74,9% da malha vidria
possui algum tipo de problema ou comprometimento e sendo seu estado de conservacao
considerado como péssimo, ruim ou deficiente. Outro ponto que merece destaque segundo
Bartholomeu (2006) ¢ que o transporte rodoviario de cargas € responsavel pela movimentagao
de aproximadamente 60% do volume totais transportado no Brasil, consumindo, para tanto,

cerca de 90% do combustivel total demandado pelo setor de transporte. Tal representatividade
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com cerca de mais de 60% no transporte de cargas, aliado ao baixo indice de rodovias
pavimentadas impactam diretamente nos custos de operagao do setor, com efeito direto no preco
dos produtos, seja para o comércio local ou internacional, comprometendo a competitividade
dos setores dependentes exclusivamente desse modal.

Desempenhando funcdo de integracdo e de ajuste espacial tanto quanto no caso
brasileiro, Nord-Pas-de-Calais apresenta uma densa rede de transportes que sao conectadas as
regioes francesas e a Unido Europeia. Sua localizagao geografica estratégica entre as areas mais
urbanizadas da Europa, juntamente com a proximidade de Paris, Londres e Bruxelas, faz dessa
regido um importante eixo majoritario de fluxo de mercadorias e pessoas no contexto francés e
europeu (CLAVE, 2013).

Dessa forma, a densidade das infraestruturas de transportes rodoviario, ferroviario e de
canais navegaveis propicia uma importante via de conexdo nacional e internacional, condi¢ao
essa que ¢ indispensavel a geragdo de capitais e de novas oportunidades de reestruturagao
econdmica para Nord-Pas-de-Calais que enfrenta graves problemas de desemprego.

Através da analise dos dados do Grafico 05, fica nitida a supremacia da utilizagdo do
modal rodoviario no que se refere ao transporte de mercadorias, no ano de 2015 em Nord-Pas-
de-Calais, cuja informacao geral ¢ bastante parecida com os nos de conexidade analisados no

Brasil.

Grafico 05 - Comparacio entre os modos de transportes (mercadorias) em Nord-Pas-de-
Calais no ano de 2015.
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Fonte : SNCF/Voies de France/MEEDDAT-SESP; DREAL/SITRAM, 2015. Organiza¢do: AQUILANTE, M.P.,
2018.
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Os dados mostram a utilizacdo de 76% desse modal, em comparagao as ferrovias (23%)
e as vias navegaveis (apenas 1%) (DREAL, 2015). Atualmente, esse cendrio tende a um
aumento do modal rodoviario, devido a particularidade de Nord-Pas-de-Calais ¢ de seus nos
de conexidade com o transporte logistico multimodal, cujo segmento mais forte € o rodoviario,
aliado a especializagdo cada vez maior das ferrovias para o fluxo interno de passageiros, através
dos trens regionais (TER) e externos a regido francesa com os trens de alta velocidade (TGV).

A for¢a do modal rodovidrio para o transporte de mercadorias em Nord-Pas-de-Calais
¢ evidente. Essa caracteristica advém, desde a década de 1970, da flexibilidade que as rodovias
passaram a oferecer, juntamente com a politica de modernizagdo das mesmas pelo Estado
francés e também advém da integragdo da Unido Europeia a partir da instalagdo de uma densa
rede rodoviaria.

Virios fatores marcam a crescente expressao de Nord-Pas-de-Calais para a formacao
de um conjunto de fluxo de mercadorias na regido e sua relacao de intercdmbio entre a Europa
do Norte e a Franga. Dentre esses fatores, pode-se apontar a consolida¢ao das politicas de
transportes e de livre circulagdo dentro do bloco europeu nos ultimos anos, o que resultou: numa
importante zona de intercambio de fluxos ao longo de seu sistema de transportes
potencializando o segmento logistico na area; na tendéncia de crescimento das dareas
metropolitanas, criando aberturas com outros paises, ao formar um territério transfronteirico; a
concentracao de fluxos das regides belgas para seu sistema de transportes.

Neste sentido, fica claro que a organizagdo de um territorio esta relacionada também aos
fluxos de bens, de servigos e de pessoas que dotam as areas de infraestruturas para a propensao
dos fluxos, com destaque na andlise, para os fluxos de mercadorias. Segundo defini¢do do
INSEE, “o transporte de mercadorias compreende todo o movimento de mercadorias,
transportadas por um modo de transporte, como o ferroviario, rodovidrio, fluvial, maritimo e
aéreo, sendo medida em tonelada/quilémetros ou sobre a quantidade em toneladas” (INSEE,
2012a. tradugdo livre).

Inicialmente, ¢ importante destacar que Nord-Pas-de-Calais ¢ organizado segundo
diferentes funcionalidades como: polos urbanos densos; zonas litoraneas; zonas industriais; vias
e modais de transportes. Essa dindmica esta relacionada aos diferentes fluxos que se inscrevem
no territorio e apresentam distintas caracteristicas que geram organizagdes territoriais dispares.
A analise dos fluxos permite verificar a ligacdo entre as diferentes areas e compreender a
conjuntura que a regido esta exercendo e as influéncias que as agdes implementadas desde a

década de 1960 sobre a area exerceram enquanto ajustes espaciais.
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Nord-Pas-de-Calais ¢ organizado conforme a maior densidade espacial, ou seja, a
presenca de numerosas vias de transportes voltadas para a circulagdo de bens e pessoas
conectadas a Franca Metropolitana e a Unido Europeia além das densas zonas de urbanizacao
regional. Destacam-se, nesse sentido, a Area Metropolitana de Lille (AML) em diregdo a Lens,
Douai, Dourges e Valenciennes, conforme apontam os dados do INSEE (2012b),

A densidade dos fluxos de mercadorias e de pessoas estende-se ainda para outras zonas
urbanas, estruturando-se no entorno de aglomeragdes importantes como Dunkerque ou Arras,
ou ainda, em zonas caracterizadas por um tecido urbano denso e ininterrupto de comunas
urbanas, como em Lens-Douai e Vallenciennes na area da antiga Bacia Mineira. Ou seja, o
fluxo de mercadorias e pessoas concentra-se em areas que comportam os grandes centros de
consumo e producdo de bens e servicos e que abrigam o movimento pendular de pessoas entre
o local de trabalho, estudo e moradia. O principal exemplo dessa dinamica, ¢ a autoestrada A1
(Paris — Lille), que comporta um macigo trafego de pessoas, principalmente pelo movimento
pendular entre a area da antiga Bacia Mineira como a cidade de Lens, ¢ a Area Metropolitana
de Lille (AML), em conjunto com o trafego pesado de mercadorias e servigos ao longo do eixo
da autoestrada por sua comunica¢do com Paris e com a Bélgica (DREAL, 2012), e a presenca
da plataforma multimodal Delta 3, em Dourges, direcionando grandes fluxos de mercadorias

para essa autoestrada conforme a Figura 36.



Figura 36 - Trafego de veiculos em Nord-Pas-de-Calais no ano de 2012 com destaque para a autoestrada Al.
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De acordo com a Figura 36, disponibilizada pela DREAL/ Nord-Pas-de-Calais, pode-
se verificar o numero de deslocamentos didrios nas principais autoestradas, sobretudo o eixo da
autoestrada Al (em destaque com a seta tracejada na figura 36), trecho entre Lille e Lens,
computando um trafego de mais de 180 mil veiculos dia nesse trecho (DREAL, 2012).

A alta concentragdo do trafego nesse trecho da Al pode ser explicada pela atragdo da
regido metropolitana de Lille, em vista dos deslocamentos para estudo e trabalho oriundos da
antiga bacia mineira, marcados pela alta dependéncia dos veiculos para se deslocar. Soma-se a
1sso a atra¢ao de um grande nimero de caminhdes em direcdo a plataforma multimodal em
Dourges (Delta 3), ja4 que o principal modal utilizado no transporte de mercadorias ¢ o
rodoviario.

Comparando a densidade do uso do transporte rodoviario por volume e por toneladas,
cujos dados sdo disponibilizados pelo SITRAM/DREAL (Franga) — 2013 e CNT (Brasil) —
2013, pode-se dizer que ha equivaléncia na escolha desse modal tanto para o transporte de
pessoas como de mercadorias nas duas areas em analise, conforme mostram as Tabelas 07 e 08.
Dados de 2012 disponibilizados pelo INSEE (2012b) mostram que as rodovias correspondiam
a mais de 85% de todo o fluxo de mercadorias na regido francesa, marcando a forte utilizagao

desse modal.

Tabela 07 — Volume de mercadorias totais transportadas por diferentes modais nos

Eixos de Integragdo franceses, 2013.

Nord-Pas-de-Calais \
Unidade: mil Ferrovia Hidrovias Rodovias TOTAL
toneladas TOTAL | 15.805 902 51.424 68.131

Fonte : SNCF/Voies navigables de France/MEEDDAT-SESP ; DREAL/SITRAM, 2013. Organiza¢ao:
AQUILANTE, M.P., 2018.

Tabela 08 — Volume de mercadorias totais transportadas por diferentes modais nos

Eixos de Integragao brasileiros, 2013.

Tridngulo Mineiro e Centro-Goiano>®

Unidade: mil Ferrovia Hidrovias Rodovias TOTAL
toneladas TOTAL 243 819 12627 531.786 788.232

Fonte: CNT, 2013. Organizacao: AQUILANTE, M.P., 2018.

36 Os dados disponibilizados pelo CNT sdo estimativas por mesorregides dos estados de Minas Gerais e Goias no
Brasil. Quanto aos dados da Franga, esses foram extraidos de France/MEEDDAT-SESP; DREAL/SITRAM para
o0 ano de 2013.
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Todavia, cabe destacar que a comparagdo de volume das mercadorias entre as areas
destacadas ndo ¢ a tonica da analise, mas sim a utilizagdo densa do modal rodovidrio para a
estruturacao dos fluxos nas duas situagoes geograficas. Cabe destacar também, que para uma
analise mais aprofundada, foram obtidos dados que mostram os tipos de produtos que sdo
transportados nos Eixos de Integracdo (francés e brasileiro) diferenciando a circulagdo de
produtos por diferentes modais. Os produtos escolhidos que permitiram a analise e evidenciam
a relaciio entre cada modo de transporte e os principais produtos transportados®’ sdo: produtos
agricolas, produtos alimenticios, combustiveis, petroleo; minérios, metalurgia,; construgdo,
fertilizantes, produtos quimicos e veiculos.

Os dados obtidos revelam a quantidade de mercadorias transportadas nos Eixos de
Integragdo franceses no ano de 2012, em mil toneladas por modal e por tipo de mercadorias.
Para os Eixos de Integragdo analisados no caso brasileiro, utilizou-se de mercadorias
semelhantes para comparacdo (e ndo do volume das mercadorias totais por modal) a fim de
indicar a estratégica utilizagdo dos modais de transportes para cada mercadoria de maior
relevancia econdmica regional. A partir desses dados, verifica-se a utilizagdo dos transportes
por cada tipo de produto, indicando a especializagao de cada modal para cada produto. Nesse
sentido, a analise dos fluxos de diferentes produtos por modal ¢ fundamental, conforme

observa-se nas tabelas 09 e 10.

37 Vale indicar, que dos segmentos analisados, destacam-se as seguintes industrias e atividades produtivas:
Agricolas: grdos, abate e processamento de gado, aves e suinos; processamento de graos; laticinios. Produtos
Alimenticios: agroindustria, como industrias de alimentos; fabricagdo de bebidas. Combustiveis: produtos
refinados como gasolina, diesel, etanol e gés veicular. Petrdleo: ndo refinado e derivados. Minérios: Industrias de
Base Mineral; Construcdo: Agregados e artefatos de concreto, cimento, Fibrocimento e gesso; Produtos ceramicos
e minerais Nao-metalicos; Minero-quimico; Produtos Quimicos: Industria de Produtos Farmacéuticos; Industria
Quimica; Industria de Artefatos de Plastico.
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Tabela 09 — Transporte de Mercadorias por modo de transporte e produto nos Eixos de

Integragao franceses, 2013.

Unidade:

mil Ferrovia Hidrovia Rodovia

toneladas

Agricolas 1.925 186 6.397 8.508
Produtos alimenticios 881 30 8.331 9.242
Combustiveis 1.102 18 123 1.243
Petréleo 175 42 1.109 1.326
Minérios 3.569 17 672 4.258
Metalurgia 3.365 21 1.389 4775
Construgao 2.688 5.64 8.136 11.388
Fertilizantes 51 5 457 513
Produtos Quimicos 424 19 2.129 2.572
Veiculos 1.625 0 22.681 24.306
TOTAL 15.805 902 51.424 68.131

Fonte: SOURCE : MEEDDAT-SESP ; DREAL/SITRAM, 2013. Organizagdo: AQUILANTE, M.P., 2018.

Tabela 10 — Transporte de Mercadorias por modo de transporte e produto no Eixos de

Integragdo brasileiros, 201338,

tl.:::glaa Z‘::sm" Ferrovia Hidrovia Rodovia

Agricolas 77.530 9.356 112.567 199.453
Produtos alimenticios 22.567 121 98.331 121.019
Combustiveis 16.845 98 8.5321 102.264
Petroleo - - - -
Minérios 68.980 1.340 18.200 88.520
Metalurgia 23.679 - 8.967 32.646
Construgéo 16.790 467 57.987 75.244
Fertilizantes 13.103 1.245 56.298 70.646
Produtos Quimicos 4325 0 39.865 44.190
Veiculos - - 54.250 54.250
TOTAL 243.819 12.627 531.786 788.232

Fonte: CNT, 2013. Organizagdo: AQUILANTE, M.P., 2018.

38 Os dados disponibilizados pela CNT sdo estimativas por mesorregides mineiras e goianas. Ndo ha dados para
a categoria “petroleo”.
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Por meio da andlise das tabelas 09 e 10, é perceptivel que as ferrovias, rodovias e vias
navegaveis nao sdo encarregados proporcionalmente pelas mesmas mercadorias, havendo
produtos mais direcionados a um modal do que a outro. Essa caracteristica ¢ muito interessante,
pois verifica-se a especialidade do modal para cada produto, e verifica-se, a0 mesmo tempo, a
relacdo entre a quantidade de produtos transportados e maiores usos dos modais de transportes
de mercadorias.

A fim de melhor ilustrar o uso e as porcentagens do transporte em cada modal, a partir
dos dados organizados na tabela anterior, foram elaborados dois graficos para indicar a
distribui¢do do uso dos produtos em cada modal de transportes, bem como outros dois graficos
que indicam a porcentagem de utilizacdo a fim de esclarecer, com maior precisdo, a diferenca
entre cada modal e o volume dos produtos selecionados de acordo com o meio de transporte

conforme os graficos seguintes.
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Grifico 06 — Distribuicao do transporte de Mercadorias por modo de transporte e produto nos

Eixos de Integragado franceses, 2013 - (Unidade: mil toneladas).
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Fonte: SOURCE :MEEDDAT-SESP ; DREAL/SITRAM, 2013. Organizagdo: AQUILANTE, M.P., 2018.

Grafico 07 — Distribuicao do transporte de Mercadorias por modo de transporte e produto nos

Eixos de Integragdo brasileiros, 2013 - (Unidade: mil toneladas).
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Grafico 08 — Porcentagem do transporte de mercadorias por modo de transporte e produto

nos Eixos de Integragdo franceses, 2013.
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Fonte: SOURCE :MEEDDAT-SESP ; DREAL/SITRAM, 2013. Organizagdo: AQUILANTE, M.P., 2018.

Griéfico 09 — Porcentagem do transporte de mercadorias por modo de transporte e produto

nos Eixos de Integragdo brasileiros, 2013.

Veiculos
Quimicos

Fertilizantes

Construgao
Metalurgia M Ferrovia
Minérios M Hidrovia
) Rodovia
Petréleo

Combustiveis

Produtos alimenticios

Agricolas

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Fonte: CNT, 2013. Organizagdo: AQUILANTE, M.P., 2018.
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Apb6s a andlise dos dados torna-se mais nitida a informagdo da macica utilizagdo do
modal rodovidrio para o fluxo das mercadorias nos Eixos de Integracao em Nord-Pas-de-Calais
e também ao longo do Roteiro da Missao Cruls. Além disso, € interessante notar que ha o
destaque do modal ferrovidrio e hidrovidrio em alguns segmentos de mercadorias e produtos.
Por exemplo, em Nord-Pas-de-Calais no segmento Agricola, o transporte rodovidrio de
mercadorias corresponde a 80% dos fluxos nesse segmento, contra 18% das ferrovias —
principalmente o transporte de cereais — e 2% das vias navegaveis.

No segmento Produtos Alimenticios, o modal rodoviario de mercadorias ¢ ainda mais
forte, com 95% de utilizagdo, contra 4,8% das ferrovias e somente 0,2% das vias navegaveis.
Os géneros alimenticios necessitam de um transporte mais rapido e flexivel para acesso aos
centros de armazenamento, de distribuicdo e aos supermercados, o que torna o transporte
rodovidrio mais adequado diante das necessidades que esse segmento demanda, explicando sua
intensa utilizagdo na Franca e no Brasil conforme indicam os dados dos graficos anteriores.

J& os Combustiveis apresentam clara diferenga entre a organizagao dos transportes nos
dados franceses e nos coletados no Brasil. Em Nord-Pas-de-Calais 84% das mercadorias nesse
segmento sdo transportadas através das ferrovias uma das grandes expressoes desse modal, 1%
por vias navegaveis e 15% por estradas. Nos dados apresentados na regido brasileira analisada,
observa-se uma predominancia do transporte rodoviario no que tange aos combustiveis.

Na Metalurgia, o modal ferroviario também ¢ mais forte, com cerca de 65% de
utiliza¢do contra os transportes por rodovias e vias navegaveis na regiao francesa analisada, e
mais de 70% nas areas em analise no Brasil. Esse cendrio ¢ praticamente igual ao de Minérios,
com forte utilizagao da ferrovia.

A andlise dos dados nos permite comprovar a densidade dos transportes rodoviarios de
mercadorias nas duas situagoes geogrdficas, potencializada pelo segmento logistico rodoviario,
o adensamento da malha urbana que favorece o deslocamento de mercadorias num plano mais
flexivel e as facilidades que infraestruturas de transportes oferecem para o modal rodoviario.
Assim, de acordo com os dados, fica evidente que a rodovia, cuja principal caracteristica € sua
flexibilidade, torna-se uma infraestrutura ideal para mercadorias que exigem alto desempenho
em curto espaco de tempo, enquanto que o transporte ferroviario ¢ mais adequado para os
produtos industriais pesados e para transporte de grandes volumes de matérias-primas e
produtos metalurgicos. Ou seja, percebe-se a diferenca na percentagem anual de cada modal de
acordo com os tipos de produtos, em que € possivel verificar as variagdes do modal rodovidrio,
ferrovidrio e hidrovidrio, mas com a tendéncia da utilizacdo do transporte rodoviario de

mercadorias. Além disso, nota-se que a rodovia ¢ uma infraestrutura ideal para pequenas e
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grandes distancias, cuja principal caracteristica ¢ sua flexibilidade em atender diversos produtos
e formas de armazenamento e distribuicdo, enquanto que o transporte ferrovidrio ¢ mais
adequado para as atividades industriais pesadas e transporte de grandes volumes de matérias-
primas e produtos metaltirgicos e minerais de acordo com as informagdes de areas em que se
localizam os nos de conexidade estudados.

Sobre essa organizagdo dos fluxos de mercadorias executados pelas ferrovias, em Nord-
Pas-de-Calais ha uma forte influéncia desse modal no que tange aos Minérios, Combustiveis e
Metalurgia, sobretudo pela possibilidade da grande quantidade de produtos que esse modal
possibilita transportar. Para os nos de conexidade analisados no Brasil, a tendéncia de sua
utilizagdo ao transporte de grandes volumes como os minérios, fertilizantes e metalurgia ¢
parecida com os dados franceses™’.

No caso brasileiro, chama a atencdo a organizagdo espacial das infraestruturas e das
estratégias da utilizacao das ferrovias para o transporte de mercadorias geradas pelo Complexos
Agroindustriais. Duas caracteristicas revelam essa utilizacao do transporte ferrovidrio para esse
setor, além ¢ claro, de um menor custo de transporte na relagao tonelada/quilometro: a primeira
diz respeito a fungdo historica exercida pelas ferrovias no Brasil, associadas pela formagao de
areas agricolas de café, sobretudo no interior do estado de Sao Paulo, consequentemente o
escoamento da produgdo. A outra caracteristica ¢ influenciada diretamente pela primeira, no
que tange ao historico e a fungao, ¢ que a malha ferrovidria oriunda da especializagao produtiva
do café no final do século XIX e a primeira metade do século XX, gerou condigdes de
permanéncia das vias de transportes com a utilizagdo por empresas especializadas em sistemas
logisticos na regido em analise, como a Ferrovia Centro-Atlantica (FCA) que opera parte da
malha privatizada da antiga Rede Ferroviaria Federal S/A (RFFSA). Cabe destacar que a FCA
¢ uma subsididria da VLI Multimodal S/A (Valor da Logistica Integrada), cujos acionistas
principais sdo a Vale — importante empresa brasileira do ramo da mineragdo; o grupo japonés
Mitsui; e o fundo de investimentos canadenses Brookfield.

Outra importante ferrovia da regido € a Ferrovia Norte-Sul com extensdo, segundo a
ANTT (2014) de 4,15 mil quilémetros, atravessando Para, Maranhdo, Tocantins, Goias, Minas
Gerais, Sdo Paulo, Mato Grosso do Sul, Parana, Santa Catarina ¢ Rio Grande do Sul. Pela
caracteristica produtiva e o volume de carga transportada nos Eixos de Integragdo em andlise,
o modal ferrovirio pode ser considerado com uma das melhores alternativas de escoamento de

producdo agricola a partir do ramal norte da Ferrovia Norte-Sul (FNS) e da Ferrovia Centro

3% Em grau de utilizagdo, mas nio de volume total transportado.
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Atlantica (FCA), apesar de ndo ser o mais utilizado. Bernardes e Ferreira (2013) apontam,
todavia, uma dependéncia de rodovias no que diz respeito aos produtos agricolas. Tanto para o
recebimento dos insumos quanto para o escoamento da produgdo para os mercados interno e
externo, o modal rodoviario ¢ determinante de acordo com as politicas empregadas no Brasil.

No que concerne a producdo agropecudria e sua importancia para a regido, bem como
sua relagdo com a logistica, soma-se o importante fato que essas empresas logisticas estdo
localizadas em uma das areas mais importantes da produgio agropecuéria do pais. E notério
que nos Eixos de Integra¢do do Roteiro correspondem a volumes expressivos de exportacao de
produtos agropecudrios, como graos, etanol e agucar, carne e leite, além do fato dessa area
possuir, segundo Guimaraes (2010), Cleps (2000) e Souza e Pedrosa (2016) uma forte presenga
da modernizagdo agricola.

A condi¢do geoestratégica dos Eixos de Integragdo Uberaba-Uberlandia e Goiania-
Anapolis-Brasilia, estimulou a instalagdo de empresas especializadas em sistemas logisticos, o
que pode ser associado ao ajuste espacial, uma vez que o poder publico se associou aos
interesses privados na instalagdo das infraestruturas necessarias. Também houve forte estimulo
a agroindustria, atividade esta que se utiliza intensamente da infraestrutura ferrovidria instalada
na regido para o escoamento de sua producdo (BERNARDES; FERREIRA, 2013). A FCA ¢
uma das alternativas presentes, por sua extensa malha ferroviaria, atingindo os principais
estados brasileiros do Centro-Oeste e do Sudeste do Brasil, transportando, armazenando,
distribuindo e escoando graos (sobretudo soja), fertilizantes até os principais portos brasileiros
do Sudeste, como o de Santos e Vitoria.

Além disso, cabe salientar o chamado Trem Expresso, operado pela empresa Log-In
Logistica Intermodal, e importante meio de transporte para o funcionamento do Porto Seco do
Cerrado. Este Porto Seco ¢ um importante terminal multimodal localizado na cidade de
Uberlandia, o qual acaba por exercer forcas centripetas e centrifugas de fluxos tornando a
integragdo entre o transporte rodovidrio e ferroviario fundamental para as operacdes logisticas

no Roteiro.

4.1.1 As infraestruturas de suporte logistico nos Eixos de Integracao brasileiro e franceses.

A presenga do forte rodoviarismo emprega outra importante condi¢do de comparacao
que sdo as grandes infraestruturas de suporte do transporte logistico ao longo dos Eixos de
Integragdo analisados. Ambas as situagoes geogrdficas em andlise apontam para uma forte

mobilidade de mercadorias em contéineres (graos e produtos agropecuarios, produtos de
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mineragdo, produtos semiacabados e tecnoldgicos) e por consequéncia na geragdo de intenso
trafego.

A atividade logistica ¢ expressiva, o que levou a criagdo de grandes infraestruturas de
suporte logistico como o Terminal Integrador de cargas em Uberaba (transbordo de graos e
fertilizantes) e o Terminal Integrador de Araguari - ambos gerenciados pela VLI*’; além do
Porto Seco*! do Cerrado em Uberlandia; o Porto Seco do Tridngulo (Uberaba) e o Porto Seco

Centro-Oeste localizado em Anapolis € em Brasilia, conforme ilustra a Figura 37.

40" A VLI é uma empresa que oferece solugdes logisticas que integram portos, ferrovias e terminais. A companhia
engloba as ferrovias Norte Sul (FNS) e Centro-Atlantica (FCA), além de terminais integradores, que unem o
carregamento e o descarregamento de produtos ao transporte ferrovidrio, € a operagdo em terminais portuarios
situados em eixos estratégicos da costa brasileira, tais como Santos (SP), S0 Luis (MA), Barra dos Coqueiros
(SE), Sao Gongalo do Amarante (CE) e Vitdria (ES).

41 Porto seco ou Estacio Aduaneira Interior (EADI) ou ainda Dry Port ¢ um terminal intermodal terrestre
diretamente ligado por estrada e/ou via férrea e/ou até aérea, sendo um depdsito alfandegado localizado na zona
secundaria (fora do porto organizado), geralmente no interior de um pais (SILVEIRA, 2011).
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Figura 37 — Infraestruturas de suporte logistico nos nds de conexidade em analise (Brasil).
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E importante indicar as caracteristicas de algumas dessas infraestruturas a fim de
entender seu papel integrador dos fluxos do agronegdcio nacional e internacional na regido,
uma vez que suas infraestruturas produtivas desenvolvem o setor de processamento e
industrializacdo de graos. Entre os principais grupos, Bernardes e Ferreira (2013) listam: Grupo
Cargill, ADM, Algar Agro, Monsanto e ndo menos importante destaca-se também, Syngenta e
Nidera - voltados para a producao de sementes.

O Porto Seco do Cerrado, localizado no setor Industrial da cidade de Uberlandia,
contribui para a integracdo e o transporte de produtos da regido, facilitando o recolhimento de
custos fiscais de importacao, possuindo servigos aduaneiros através da Declaragdo de Transito

Aduaneiro (DTA) para as importagdes de produtos e nas exportagdes o Regime Depdsito
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Alfandegado Certificado (DAC). Além disso, esse Porto Seco ¢ um entreposto da Zona Franca
de Manaus no Sudeste, devido aos grandes centros atacadista e de e-commerce de eletronicos

como o Martins em Uberlandia, conforme observa-se na Figura 38.

Figura 38 — Porto Seco do Cerrado — Uberlandia, 2014.

Fonte: Correio de Uberlandia, 2014.

J4 o porto Seco do Triangulo, localizado na cidade de Uberaba, foi criado em 1999, e
localiza-se no Distrito Industrial II Uberaba. Ele possui vantagens similares ao porto Seco do
Cerrado de Uberlandia, pois contribui com as operacgdes logisticas de importagdo e exportagao
de mercadorias sob regimes aduaneiros. Ambos os Portos Secos de Uberaba e Uberlandia
possuem ligagdes ferrovidrias e rodovidrias com Belo Horizonte-Porto de Santos-Porto de
Vitoria.

O Terminal Integrador de Uberaba ¢é parte fundamental do Corredor Centro-Sudeste,
uma das principais rotas de escoamento das exportacdes do agronegocio brasileiro segundo a
VLI Logistica. Atualmente, o terminal € responsavel pelo transporte e armazenagem de soja,
milho e farelo que sdo transportados pela Ferrovia Centro-Atlantica, com destino ao Terminal
Integrador Portuario Luiz Antonio Mesquita (Tiplam), em Santos (SP). Os principais produtos
armazenados e distribuidos sdo: soja, farelo, milho e agucar. A estrutura (Figura 39) conta com
carregamento ferrovidrio sem desmembrar a composicdo, 1 prédio para classificacdo do
produto, 05 balangas rodoviarias, uma balanca ferrovidria dindmica e 14 balancas de batelada
para graos e 14 para agucar, armazém com capacidade 120.000 toneladas de graos e outro com

90.000 toneladas de agticar e silo de 8 mil toneladas de grios VLI (2019)*.

2 Dados obtidos através da entrevista realizada no dia 09 de maio com a Assessoria de Imprensa da VLI — Terminal
Integrador de Uberaba.
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Figura 39 — Terminal Integrador de Uberaba, 2017.

.

Fonte: VLI Logistica. Organizagdo: AQUILANTE, M.P. 2018.

Segundo dados da VLI (2019), o Terminal Integrador de Araguari ¢ um dos maiores
terminais de transbordo de graos e fertilizantes da América Latina. O TI Araguari faz parte do
Corredor Centro-Leste da VLI e compde a principal alternativa logistica integrada, responsavel
pela captagdo de cargas das principais fronteiras agricolas do pais, e por dar suporte ao
escoamento do agronegdcio pelo Complexo de Tubardo, no Espirito Santo. Os principais
produtos sdo: soja, farelo, milho e fertilizantes. A estrutura é composta por: 1 armazém de graos
com capacidade estatica de 120 mil toneladas; 1 silo pulmao de graos com capacidade estatica
de 6 mil toneladas; 1 armazém de fertilizantes com capacidade estatica de 44 mil toneladas;
sistema de alta performance para carregamento e descarga ferroviaria; realiza carregamento
ferroviario de graos, descarga rodoviaria de grios, descarga ferrovidria de fertilizantes e
carregamento rodoviario de fertilizantes.

Todas essas infraestruturas possuem operagdes de estocagem, armazenagem,
movimentag¢do e transbordo de mercadorias. Todavia, cabe indicar que essas infraestruturas e
politicas publicas de valorizagdo do transporte rodovidrio ¢ de seu adensamento leva a
problemas ambientais significativos, como a poluicdo do meio ambiente e poluigdo sonora,
acidentes, congestionamentos, artificializacdo e impermeabilizacdo dos solos, consumo do
espaco por grandes infraestruturas voltadas ao transporte rapido, grande consumo de recursos

ndo renovaveis, que influenciam diretamente na qualidade de vida das populacdes.
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Esses dados sdo fundamentais para compreender o papel da logistica na estruturagdo do
territorio analisado, ao engendrar fixos e fluxos que potencializam a acumulagdo de capital e
por corolario a dinamizag¢ao econdmica dos nos de conexidade localizados ao longo dos Eixos
de Integra¢do mais dinamicos.

A respeito dessa condi¢do chave na estruturagdo logistica regional, os FEixos de
Integragdo analisados desempenham um grande papel para a economia do pais, pois sao
estratégicos para o movimento de fluxos de mercadorias do agronegocio interligando varios
modais de transporte a varias regides. O expressivo desenvolvimento do agronegdcio ¢
explicado pelo intenso investimento do Estado e do setor privado do ramo de servigos de
transporte e logisticos como um instrumento para minimizar os custos € a0 mesmo tempo
dinamizar a produgao e distribui¢ao.

A tendéncia do agronegocio nacional em instalar-se ao longo dos Eixos de Integragdo
em analise, ocorre em razao de sua posicdo “estratégica” no Brasil, facilitando o escoamento
da producdo. Além disso, essa area vem se consolidando para oferecer uma infraestrutura
regional e nacional de servigos, telecomunicagdes e sistemas logisticos para todo pais que
facilita a atrag@o de investimentos na logistica e no escoamento de minérios, fertilizantes, graos
e cana-de-agucar pautado no Complexo Agroindustrial e servigos logisticos. Isso se justifica
pela maior necessidade e demandas de um transporte mais flexivel, dindmico e a expansao do
segmento e de infraestruturas logisticas rodoviarias nos nos de conexidade de acordo com as
exigéncias da globalizacdo.

Pautando-se em uma nova perspectiva adotada nas grandes empresas, denominada
“economia em redes” (BERNARDES; FERREIRA, 2013), o agronegdcio fortemente presente
entre nos Eixos de Integragdo ao longo do Roteiro da Missao Cruls, adere a essa integragdo a
fim de dinamizar a producdo, minimizar custos e fazer com que toda sua produgdo chegue ao
territério nacional. Com isso, grandes empresas do agronegdcio instalam-se em regides
geograficamente “estratégicas” para que sua produgao se dissemine em todo pais. Essa chamada
localizagdo “estratégica” esta basicamente fundamentada nas condi¢des das redes e sistemas
logisticos em transportes instalados ao longo dos nds de conexidade, o que promove uma
condicdo geoestratégica de integracdo logistica — conforme verifica-se nas imagens anteriores
- e por consequéncia em possibilidade de ajuste espacial com investimentos direcionados a
esse setor, o qual reforga essa “vocagao” da regiao.

Paralelamente, Nord-Pas-de-Calais também possuem elementos geoestratégicos
consideraveis para os fluxos diretamente conectados com a economia mundial, apresentando

infraestruturas fundamentais para a logistica contemporanea. A proximidade com 4areas
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densamente povoadas e com grande capacidade econdémica e industrial, como o sul da
Inglaterra, a Bélgica, a Holanda, Alemanha e as proprias regides francesas, promoveram a
retomada estratégica de Nord-Pas-de-Calais como conexao entre as areas citadas com a Franga,
a partir da década de 1970. Assim as infraestruturas de transportes constituiram um fator
fundamental de ajuste espacial e de reestruturagdo econdmica ao induzir Nord-Pas-de-Calais
estrategicamente para um novo cenario econdmico atrelado a logistica e a distribuicao.

As infraestruturas eram antigas e estavam desconexas. De acordo com Floirac; Mercier
(2013), durante décadas, a infraestrutura regional foi desenvolvida de acordo com as
necessidades das grandes industrias té€xteis e de mineragao de carvao, com foco no transporte e
escoamento de mercadorias e matérias-primas (carvao mineral).

Como tal, um dos principais desafios em Nord-Pas-de-Calais, era converter suas
infraestruturas dedicadas as falidas industrias tradicionais em novos arranjos, com base na
reconversdo da area para novas atividades econdmicas (FLOIRAC; MERCIER, 2013). Desse
modo, na década de 1970 nota-se no territorio, o inicio dos macigos investimentos dedicados
ao desenvolvimento de autoestradas na Franca para a modernizagdo e integragdo do territorio
francés. A primeira estrada na area diretamente associada a esse processo foi construida entre
Paris e Lille na década de 1960 (Autoroute A1 ou Autoroute du Nord) que hoje € uns dois eixos
mais movimentados na Franga, conforme ja visto.

Tal politica tornou-se muito importante para a circulagao interna da regido, articulando
Nord-Pas-de-Calais aos espacos regionais franceses e também ao fluxo intenso europeu. No
ano de 1985, a densidade da rede de autoestradas em Nord-Pas-de-Calais passou a ser quatro
vezes maior que a média nacional (FLOIRAC; MERCIER, 2013). A densidade da rede
ferroviaria também aumentou, passando a ser, em 1985, o dobro da média francesa.

Além disso, na década de 1990, por meio de acdes estratégicas direcionadas a um ajuste
espacial foram estabelecidas novas bases de desenvolvimento econdmico, por meio de uma
integragdo mais forte com o Norte da Europa. A principal mudanga do modal férreo esta
relacionada com a modernizagdo das vias férreas a partir da eletrificagdo das linhas, e a
construcao de vias férreas exclusivas para trens de alta velocidade (TGV) entre Paris e Lille.
Assim, a integra¢do de Nord-Pas-de-Calais foi potencializada com a inauguragao do Eurotunel,
em 6 de maio de 1994, através de investimentos dos fundos europeus, ligando a Franca e a
Inglaterra através do territorio de Nord-Pas-de-Calais, principalmente por meio de trens
rapidos, como o Eurostar e 0 TGV, tornando Lille um importante né entre Paris e Londres com
a construcdo da Estacdo Lille-Europe no centro da cidade, induzindo novos fluxos e novas

atividades para a cidade.
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Além disso, os portos de Calais e Dunkerque proporcionam enorme capacidade logistica
de integrar os processos de producdo regionais e de consumo internacional, e vice e versa. Em
outros termos, as novas infraestruturas, permitiram a instalacdo de novas atividades
econdOmicas, como empresas automobilisticas ao longo dos principais eixos rodoviarios, como
a Al, e o crescimento dos servigos nas principais cidades principalmente em Lille.

Pode-se verificar que através da modernizagcdo das infraestruturas de transportes em
Nord-Pas-de-Calais, desde a década de 1980, no que concerne a instalacdo de negocios
voltados a substituicdo das antigas atividades econOmicas, hd em curso, um movimento de
renovagdo dos “Brownfields” e o melhoramento das instalagdes destinadas a atrair empresas,
principalmente no segmento logistico, por retomar sua importancia estratégia de “Carrefour”
na Europa e na ligagdo entre as principais areas urbanas e industriais da Unido Europeia
(MENERAULT, 1998).

Neste sentido, pode-se observar a formagao de um territdrio logistico em Nord-Pas-de-
Calais, justamente pela retomada de sua posicao geografica estratégica, situada no cruzamento
dos corredores mais importantes a nivel europeu. De acordo com o INSEE (2012%) esses
corredores se conectam na regido e ligam a peninsula Ibérica a Europa do Norte, ou seja: ao
Benelux, ao norte da Alemanha, a Inglaterra e aos paises escandinavos, constituindo um eixo
de comunica¢do fundamental com o restante da Europa.

Essa caracteristica, aliada com a modernizacdo ¢ o investimento nos sistemas de
transportes e em suas infraestruturas, como exposto anteriormente, gerou importantes fluxos de
mercadorias no contexto francés e europeu, e que propicia o desenvolvimento da atividade do
transporte logistico na area dos principais corredores de fluxos. Isso eleva Nord-Pas-de-Calais
como uma das maiores areas exportadoras francesas com a Unido Europeia, justamente pela
densidade dos modais de transporte e segmentos logisticos em Nord-Pas-de-Calais, sobretudo
pelo modal rodovidrio de mercadorias, que vem ganhando maior expressdo nas trocas
comerciais.

Nesse sentido, construiu-se uma ‘“nova” imagem de Nord-Pas-de-Calais como um
territorio voltado para o transporte e para a logistica, devido as densas vias de transportes em
seu territorio, e as atividades e estabelecimentos ligados a esse segmento. Claramente, o
surgimento da atividade logistica de transportes, principalmente do modal rodoviario, esta
ligado com a politica de planejamento de moderniza¢dao das infraestruturas de transportes,
favorecendo a difusdao do segmento logistico pela presenca de numerosos eixos de comunicacao
intra-regional, e também nacionais, conectados aos paises europeus e formando uma rede

articulada entre eles.
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Além disso, outro destaque para os fluxos de carater logistico advém da especializacao
produtiva, que corresponde a escala de grandes mercados consumidores internos e externos a
area, sendo um ponto de atragdo (denso tecido urbano metropolitano) e distribui¢ao de
mercadorias e servicos (densidade dos transportes internos e conectados ao exterior). Nesse
sentido, o territorio de Nord-Pas-de-Calais, com sua densidade de vias de transportes,
corresponde a uma importante parcela do fluxo total de mercadorias realizada na Franca
metropolitana. Nord-Pas-de-Calais correspondia em média a 8% do fluxo de mercadorias totais
na Franga, parcela essa que aumenta proporcionalmente com a expansao do setor de transporte
de mercadorias em toda a Fran¢a, sendo uma importante regido logistica (INSEE, 2012b).

Neste contexto, a recomposicao do territorio de Nord-Pas-de-Calais, se deu através da
modernizacdo e instalacdo das infraestruturas, com o objetivo de abrir novas areas de negdcios
e servicos. Isso também gerou novos polos econdmicos de desenvolvimento, como plataformas
logisticas (Delta 3 em Dourges), e servigos de transporte. Assim como nos Eixos de Integragdo
analisados no Brasil, em Nord-Pas-de-Calais também foram organizadas importantes
infraestruturas de suporte logistico, como a Plataforma Multimodal Logistica em Dourges
(Delta 3), a estagao de trens Lille-Europe, o Eurotunel, o Porto Fluvial de Lille (Ports de Lille)

e a modernizac¢ao do Porto de Dunkerque, conforme ilustra a Figura 40 e Figura 41.
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Figura 40 — Infraestruturas de suporte logistico em Nord-Pas-de-Calais (Franga).
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Figura 41 — Diferentes modais logisticos em Nord-Pas-de-Calais.

Fonte: AQUILANTE, M.P., 2015 e 2018.

Os servigos e as atividades industriais sdo dois segmentos da economia importantes para
a organizacao e estrutura¢do do fluxo de mercadorias em Nord-Pas-de-Calais, assim como em
outras areas da Franga Metropolitana (INSEE, 2012a). De modo geral, os centros de produgao
industrial, localizam-se ao longo das principais rodovias, evidenciando a utilizagdo desse modal
para o deslocamento de mercadorias na Franga e na Unido Europeia.

Um exemplo dessa dinamica sdo as industrias de automoveis e de eletronicos e mecanica
de Douai e Valenciennes, industrias metalurgicas de Dunkerque, as industrias téxteis de
Roubaix e Cambrai, as industrias agroalimentares de Boulogne e dos Flandres, e as industrias
quimicas, plasticas e de petréleo de Dunkerque, que em conjunto constituem o fluxo principal

de importagdo e exportagdo da regido, tendo como centro de polarizacdo os eixos rodoviarios
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que irradiam a partir de Lille e que conectam toda a regido internamente e externamente com a
Franga e Unido Europeia.

A comunicagao e atragdo com a Unido Europeia ¢ tao forte em Nord-Pas-de-Calais, que
os dados de importacdo e exportagdo disponiveis no INSEE, mostram que importagdo e
exportacdo ocorrem principalmente dentro da Unido Europeia. Em 2012, 77,4% das
exportagdes e 60,3% das importagdes de Nord-Pas-de-Calais foram feitas com a Unido
Europeia, sobretudo pelo modal rodoviario (INSEE, 2012a).

Portanto, Nord-Pas-de-Calais assume uma importante posi¢cao no cendrio francés ao
estar bem conectado ao mercado europeu, fato comprovado com os valores de mercadorias com
a Unido Europeia, no ano de 2013, sendo cerca de 49.763.195 euros em relagdo ao 546.633.649
de euros de toda a Franga Metropolitana (DREAL, 2013). Ou seja, no ano de 2013 Nord-Pas-
de-Calais, foi responsavel por 9,10% dos valores em euros do transporte de mercadorias com
a Unido Europeia, assumindo um quadro de destaque de atragdo e distribuicdo dos fluxos no
comércio exterior francés com o bloco europeu. O uso do modal rodoviario e suas facilidades
cada vez mais indicam um crescimento espetacular do fluxo terrestre de mercadorias, como
ocorre em Nord-Pas-de-Calais, na Franca e na Unido Europeia.

Essa densidade de fluxos favorece o surgimento de novas atividades ligadas a atividade
logistica (areas de estocagem, embalagem armazenamento, servigos de logistica), sobretudo nas
areas metropolitanas e de grande adensamento urbano e em areas proximas as principais vias
de fluxo répido da regido, com destaque para a A1 (INSEE, 2012b).

Dessa forma, através da restruturacdo econdmica de antigas areas industriais, formou-
se um eixo logistico ao longo das principais infraestruturas de transportes criadas apos a década
de 1970, como € o caso da instalacdo da Plataforma Multimodal de Dourges, a Delta 3. A
geoestratégia consistia em lancar-se para a integra¢ao de um territério moderno e logistico em
que Nord-Pas-de-Calais aparecia dentro de uma grande area de integragdo na Europa,

denominada Banane Bleu por Brunet (1989), conforme mostra a Figura 42.
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Figura 42 — O reforgo da situagdo estratégica de Nord-Pas-de-Calais pode ser vista na cartografia da empresa Euralogistic presente na Delta-3.
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Desse modo o desenvolvimento do transporte multimodal nos ultimos anos, como
ocorre em Dourges com a Plataforma Logistica Multimodal de Delta 3 por exemplo, além de
inimeras infraestruturas de aporte de transportes geram condigdes politicas e materiais que
criam superlativos de marketing territoriais para Nord-Pas-de-Calais, objetivando a atracao de
investimentos importantes direcionados ao setor logistico. Como exemplo tem-se os inumeros
discursos das empresas e de certos representantes do poder publico regional que Nord-Pas-de-
Calais corresponde a um “Carrefour europeu” ou que estao localizados no “coragdo europeu”,
conforme visualiza-se na Figura 42 retirada de uma empresa do setor logistico atuante na
plataforma multimodal.

Ou seja, diante da recomposicao econdmica que se estabeleceu na regido, onde um dos
pilares ¢ o arranjo de um territério logistico, Nord-Pas-de-Calais passa por uma nova
organiza¢do do espaco, com énfase voltada para a metrépole lilloise, através de novas formas
de atra¢do econdmica e da dimensdo transfronteiri¢a plenamente assumida (MENERAULT,
1998), juntamente com eixos majoritarios de circulacdo que atraem um segmento denso de
transporte de mercadorias pelo modal rodoviario, pela numerosa infraestrutura e localizagao
estratégica, através de uma argumentacdo de marketing e de valorizagdo da regido como
“Carrefour europeu”.

Sintetizando cabe salientar que a alta densidade de fluxos das principais mercadorias e
produtos refletem diretamente as dindmicas de ajuste espacial em Nord-Pas-de-Calais ao longo
dos eixos Lille-Lens; Douai-Dourges e Valenciennes e nos Eixos de Integragdo Uberaba-
Uberlandia e Goidnia-Anépolis-Brasilia. Ao redefinir o espaco e 0s ndés como situagdes
geoestratégicas para o transporte logistico, infere-se que as infraestruturas das redes e das
politicas presentes na organizagdo e gestao das redes e do territorio exercem forcas centripetas
(estocagem e armazenamento) e centrifugas (distribuicao) e nesse movimento acabam gerando
a acumulacdo do capital. Além disso, uma outra forma de verificar o ajuste espacial em relagao
a reconfiguracao de uma situagdo geogrdfica direcionada ao acimulo de capital pelo segmento
logistico € a partir da analise da Plataforma Multimodal, ja instalada em Nord-Pas-de-Calais a

partir da Delta 3 e a planejada no territdrio brasileiro em Andapolis.
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4.2 A proposigdo de Plataformas Logisticas Multimodais como instrumento de efetivagdo do

segmento logistico e de ajuste espacial.

A partir da dinamica impressa pela globalizacao percebe-se que ha uma valorizagao dos
territorios que se engajam no processo de transnacionalizagdo da economia e,
consequentemente, numa seletividade dos espacos eleitos nesse processo.

A partir da evolugdo do meio técnico-cientifico-informacional, a logistica vem se
estabelecendo como elemento essencial para o desenvolvimento local e global, considerando a
necessidade de movimentacdo de produtos no mercado interno e externo, aumentando a
necessidade de solugdes logisticas que tragam rapidez e redugdo nos custos operacionais das
grandes corporacdes. Essa discussdo presente em Martins (2017) indica que o aumento da
circulacao desencadeou transformagdes para as atividades empresariais e para o Estado; como
exemplo métodos estratégicos de producao, circulagdo e consumo, e a racionalizacdo destes:

Desde meados do século XX, mais precisamente a partir da década de 1970, o
aumento da circulacdo de bens, pessoas, informagdes e o uso de tecnologias
provocaram uma busca incessante das empresas ¢ dos Estados pela racionalidade e
eficacia dos fluxos de materiais. O que a principio era considerado instrumento
primordial na formulacdo de estratégias de guerra das organizagdes militares passa a

ser também estratégico para o desenvolvimento das atividades empresariais e para o
planejamento territorial (MARTINS, 2017, p. 57).

Nesse sentido, a logistica assume nova dimensdo e importancia com um sentido de
geoestratégia, em que as Plataformas Logisticas Multimodais assumem posi¢ao de destaque.

Para Ojala (1997), houve uma grande evolucdo no conceito de logistica entre as décadas
de 1960 a 1990. Segundo o autor, a logistica pode ser dividida em trés fases: pré-logistica,
logistica e neologistica. Na primeira delas, a pré-logistica, praticada nos anos 1960, houve um
predominio da preocupacao entre os modos de transporte € os seus custos. Em um segundo
momento, situado entre os anos 1970 e inicio dos anos 1980, os sistemas de transporte cedem
lugar ao conceito de sistemas logisticos. Passam a ser levados em conta os equilibrios entre as
funcdes (producao, estoque, vendas e outros) e o equilibrio custo-servigo. Em outros termos, a
abordagem do conceito logistico ganha foco global sobre os custos, os lucros e a cadeia
produtiva, destacando a importancia dos critérios de configuracao do sistema logistico, tais
como lucratividade méaxima sobre o conjunto da cadeia. Isto implica em uma busca de
equilibrios logisticos entre empresas diante da competicdao internacional. O ultimo periodo,
denominado pelo autor como neologistica, situada no final dos anos 1990, adotou uma

abordagem de integracdo total da empresa denominada como logistica integrada a partir de



203

solugdes geoestratégicas de multimodalidade e sistemas de informagao (fluxos de informacao).
Um exemplo destas solugdes geoestratégicas sdo as Plataformas Multimodais Logisticas®.
Estas sdo consideradas modelos bastante difundidos nos paises centrais da economia capitalista,
apresentando, ainda que de forma mais lenta, estudos de implantagdo no Brasil.

As Plataformas Multimodais Logisticas funcionam como instrumentos geoestratégicos
do poder das redes, da sele¢ao dos espacos, da conexidade do territorio e do ajuste espacial que
revalorizam a situagdo geografica das areas.

Essas infraestruturas apresentam-se como geoestratégias impares de ajuste espacial por
efetivar uma ag¢do econdomica e uma politica direcionada ao acimulo de capitais a partir do setor
logistico em si. Assim as plataformas constituem-se como fixos importantes que marcam a agao
estratégica da situagdo geogrdfica de uma éarea de integragao, como sao os dois casos analisados
nesta dissertacgao.

Martins (2017) apresenta importantes consideracdes a respeito das experiéncias que ja
se concretizaram. Dentre as experiéncias internacionais que mais se destacam estdo as
Plataformas Logisticas europeias, as quais tém como caracteristica predominante a
multimodalidade planejada em forma de “placas”. Duarte (2004) sinaliza que as “placas” se
referem ao conjunto de plataformas proximas regionalmente, dotadas de aeroporto
internacional com fun¢ao de Hub (concentrador de cargas) e com o seu respectivo centro de
carga aérea. A Figura 43 exemplifica o processo dos fluxos e os agentes atuantes na

configura¢do de uma plataforma logistica, conforme Follmann e Horner (2007).

43 Para Rodrigues (2004) o conceito de Plataforma Multimodal surgiu inicialmente na Franga durante os anos de
1960 e dos avangos nos estudos de gerenciamento de operagdo. O seu objetivo inicial era de reduzir o fluxo de
mercadorias distribuidas de forma desordenada pelos terminais de cargas localizados as margens das grandes
cidades, concentrar e otimizar a distribuicdo e diminuir os custos logisticos. A Associa¢do de Plataformas
Logisticas Europeias (Europlataforms) define as Plataformas Logisticas como: “‘uma zona delimitada, no interior
da qual se exercam, por diferentes operadores, todas as atividades relativas ao transporte, a logistica e a distribuigdo
de mercadorias, tanto para o transito nacional, como para o internacional. Estes operadores podem ser
proprietarios, arrendatarios dos edificios, equipamentos, instalagdes (armazéns, areas de estocagem, oficinas) que
estdo construidos e operam dentro do condominio do empreendimento. Uma plataforma deve ter um regime de
livre concorréncia para todas as empresas interessadas pelas atividades acima descritas e compreender servigos
comuns para as pessoas e para os veiculos dos usudrios. E, obrigatoriamente, gerida por uma entidade unica
publica, privada ou mista (EUROPLATFORM, 1996). Nesse sentido, elas configuram-se como a integracdo de
varios modais de transportes que promovem a intermodalidade dos servigos. Conforme Ockwell (2002), as
plataformas logisticas possuem no minimo dois modos de transportes para dar suporte a interligagdes intermodais
de cargas e a0 mesmo tempo minimizar os custos de transportes, diminuir o trafego urbano e o congestionamento
nas rodovias.
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Figura 43 — Esquema do funcionamento dos fluxos de uma Plataforma Logistica Multimodal.
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Fonte: Follmann e Horner (2007), adaptado de Duarte (1999). Organizacdo: AQUILANTE, M.P., 2018.

De forma geral nota-se que os fornecedores e as empresas estdo articulados aos niveis
de mercado e as outras plataformas logisticas por meio de uma estrutura estratégica que € a
Plataforma Multimodal Logistica — onde ocorrem ac¢des de armazenagem, consolidagdo,
embarque, transbordo, estoque, racionalizacao, distribui¢ao e expedi¢do, por meio de armazéns
e infraestruturas de articulagdo modal — e também os fluxos de informagoes articuladas as redes
de comunicagdo e de transportes. A partir do esquema infere-se a importancia da articulagdo
dos fluxos e de atracao de forgas centripetas e centrifugas que essa infraestrutura exerce sobre
o territério, demonstrado nos projetos geoestratégicos de instalacdo de plataformas logisticas
nas redes de transportes, como a Plataforma Multimodal Delta 3 e proposto no projeto da
Plataforma Multimodal de Goiés, em Anapolis.

Outra importante consideragdao nesta andlise das plataformas logisticas europeias ¢ a
articulagdo entre empresas e Estado na efetivagao das Plataformas. De acordo com Rosa (2005),
a participacdo do Estado na elaboragdo de politicas e diretrizes para o investimento e
desenvolvimento das Plataformas logisticas ¢ fundamental. Apesar de algumas terem sua

origem em empreendimentos privados pioneiros, todas se desenvolveram sob a orientacdo de
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um Plano Nacional de Terminais de Transporte ou de Planos Econdmicos Regionais, como € o
caso da plataforma logistica multimodal presente em Nord-Pas-de-Calais. Vérias foram as
estratégias adotadas em busca de parcerias para implantagdo das Plataformas junto aos
operadores logisticos e corporagdes com o intuito de estimular a instalacao de seus armazéns e

centros de distribuicao.

4.2.1 A Plataforma Logistica Multimodal de Delta 3: a experiéncia francesa em Nord-Pas-

de-Calais.

Consoante a essa discussao a respeito das Plataformas Logisticas Multimodais, pode-se
considerar que uma outra face do plano de Reconversdo Territorial em Nord-Pas-de-Calais diz
respeito a instalacdo da Plataforma Logistica Multimodal Delta 3, inaugurada em dezembro de
2003 e que expressa a concretizacao das politicas advindas da governanga que envolve poderes
publicos, empresas ¢ atores locais.

A Delta 3 esta localizada entre Dourges e Oignies, cidades que tiveram sua prosperidade
econdmica com a exploracao do carvao até a primeira metade do século XX, e que, hoje, fazem
parte da regido em reconversdo da Bacia de Mineragao protegida pela UNESCO. Em sua area
sao efetuadas diversas atividades de transporte de mercadorias de transito nacional ou
internacionais como um cluster’ com qualidade de instalacdes multimodais e distribuicio
logistica dentro de um perimetro seguro que oferece uma gama de servigos e operagoes.

A plataforma desempenha um papel de conexidade de fluxos importante, pois esta
situada a 22 quilometros da metropole de Lille (centro regional mais importante), a 97
quilémetros do porto de Dunkerque, a 115 quilometros do Eurotunel, a 130 quilometros de
Bruxelas e 199 quilometros de Paris, com um mercado potencial de mais de 100 milhdes de
consumidores numa das mais importantes localizacdes geograficas da Europa, junto ao
cruzamento de importantes infraestruturas de transportes (CNED, 2011) conforme ilustra a

Figura 44.

4 Corresponde a um agrupamento geograficamente concentrado de empresas inter-relacionadas e instituigdes
correlatas numa determinada area, vinculada por elementos comuns e complementares” (PORTER 1999, pag.
211).
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Figura 44 — Localizagao da Plataforma Logistica Multimodal Delta 3 no contexto de Nord-Pas-de-Calais e a nivel europeu.
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De fato, a localizacdo da Plataforma Multimodal Delta 3 é um de seus principais
atrativos. O contexto da instalagdo de Delta 3 é muito favoravel para Nord-Pas-de-Calais,
principalmente para as dareas de Dourges e Oignies (Pas-de-Calais), pois cria um eixo
multimodal que, de acordo com os dados do INSEE (2012b), vem gerando novas oportunidades
de negocio e emprego para essas regioes em conexao com a Unido Europeia. Ela possui conexao
diretamente com os principais portos maritimos da Europa, como Le Havre, Dunkerque,
Anvers, Rotterdam e Amsterdam, conforme indica a Figura 45. Além disso, a Delta 3 se
beneficia da abertura transfronterica que € a caracteristica de Nord-Pas-de-Calais, atraindo

novos fluxos na e para a area.

Figura 45 — A Plataforma Logistica Multimodal Delta 3 no contexto das areas
industriais e tecnolodgicas (cinza escuro) e de uma faixa maritima altamente dindmica (cinza

claro).
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A Plataforma Logistica Multimodal Delta 3 ¢ caracterizada por ser tri-modal, pois esta
conectada a trés modos de transportes: a ferrovia, a hidrovia e as rodovias, cuja
multimodalidade como um terminal de transporte combinado oferece grande atratividade de
fluxos e de capitais das corporagdes que utilizam das infraestruturas presentes como instalagdes
logisticas, armazéns logisticos modernos, que sao altamente atrativos devido a facilidade do
armazenamento, estocagem e distribui¢do, fundamental na globalizagdao de economia flexivel.

O contexto da criacao da Plataforma Multimodal Delta 3 esté relacionado com alguns
importantes fatores. O primeiro ¢ a saturagao do terminal de transporte combinado de Lille St-
Sauver, porque esse terminal na metrépole de Lille — hoje fechado apds a abertura de Delta 3 —
estava saturado dentro do tecido urbano da metropole, sobretudo nos anos 1990. Dessa forma,
ao estar localizada dentro do tecido urbano da metrépole regional, o fluxo tonou-se mais lento,
sobretudo com a saturacao das rodovias. Portanto era necessaria a constru¢ao de um novo
terminal multimodal que fosse moderno e atendesse as novas demandas e flexibilidade da
economia.

Aliado a isso, somou-se a oportunidade de inserir a nova plataforma logistica em uma
area que enfrentava os problemas do fim da atividade mineral, ¢ que ao mesmo tempo,
conduzisse a uma nova dindmica econdmica para essa area e que estivesse ligada as principais
infraestruturas de transportes da regido. Segundo o dossi¢ de apresentagdo da DELTA 3, a
pesquisa para um novo local para a instalagdo da nova plataforma, levou em consideracao: a
qualidade de servigo das redes ferrovidrias, rodoviarias e vias navegaveis; a localizacao
estratégica proxima dos principais centros e geradores de fluxos com origem ou destino para o
Nord-Pas-de-Calais e um espago suficiente para a construcdo dos terminais tri-modal e
logisticos, voltados para a distribuicao na Europa (CNED, 2011).

Claramente, somou-se o esfor¢o dos poderes publicos, entidades privadas e agentes
locais para instalar a Delta 3 num territério que enfrentava a crise da mineragdo, como uma
forma de reconversao econdmica e de novas oportunidades de emprego e de renda. Ou seja, o
contexto da instalagdo da Plataforma Multimodal Delta 3 pautou-se em uma geoestratégia ao
gerar um eixo multimodal muito importante que conduziu a novas oportunidades de negbcio e
emprego.

Assim, com a instalagdo da Delta 3 em Dourges, passou-se de terminal
ferroviario/rodoviario (Lille St-Sauver) para um terminal tri-modal (ferroviario / rodovidrio /
fluvial), associado a uma zona logistica que hoje representa 330 mil m? de armazéns, todos em
uma area de 300 hectares (CNED, 2011), conectados diretamente com a principal autoestrada

da regido, a Al. Dados do INSEE (2012b) estipulam cerca de 19.000 veiculos por dia na
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plataforma multimodal de Dourges, cujas mercadorias sdo direcionadas em toda a regido de
Nord-Pas-de-Calais, na Franca e na Europa conforme ilustra a Figura 46. Nota-se na imagem
abaixo a importante situacao de articulacao que a Delta 3 cumpre, ao integrar os fluxos de Lille,
Lens, Douai e sua articulagdo com Paris (Franca) via A1, Londres (Inglaterra) via A25 e A21 e

Bruxelas (Bélgica) Al.

Figura 46 — As infraestruturas da Plataforma Logistica Multimodal Delta 3 e sua inser¢ao no
cendrio departamental e regional.
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Outro objetivo da Delta 3 ¢ reduzir o maci¢o niimero de caminhoes de mercadorias sobre
as rodovias e autoestradas, um dos principais motivos de congestionamentos da Al, e de
problemas ambientais como a polui¢do do ar, a liberacdo do CO; e a artificializagdo e
impermeabiliza¢do dos solos com a constru¢ao de novas rodovias para atender as demandas de
trafego e gerar uma maior seguranca rodovidria. Para desenvolver ainda mais esse transporte
combinado, que anualmente representa a retirada de cerca de 100.000 caminhdes fora das
estradas da regido, de maneira especial na Al, e também gerar novos empregos locais, a
plataforma Delta 3, planeja realizar a expansao de seus galpdes para mais 120 hectares (CNED,
2011). Com isso, visa-se incentivar os atores locais para promover o transporte combinado,
desenvolvendo vantagens logisticas através de plataformas multimodais, voltadas para uma

politica de desenvolvimento sustentavel no setor dos transportes e que incentiva a esfera
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econdmica ao utilizar com maior frequéncia o transporte ferroviario e por extensao o transporte
combinado. Em outros termos, a plataforma multimodal visa promover o desenvolvimento
econdmico local e do transporte combinado, oferecendo uma plataforma logistica multimodal
voltada para a distribuicdo e atividades de estocagem e de gestdo dos estoques em grandes
armazéns na escala europeia. Trata-se de uma estratégia que coloca a regido deprimida numa
nova condicdo que nao diz respeito exclusivamente a Franca, mas a coloca em relacdo ao
mercado da Unido Europeia, ou seja, ressignifica sua situagdo geogrdfica estratégica.

Na Figura 47 pode-se observar a localizacdo da Plataforma Multimodal Delta 3 entre
Dourges e Oignies e também sua area de expansao. Sdo nitidas a dimensdo da infraestrutura da
plataforma e os galpdes da Delta 3 em comparacdo com o tecido urbano e agricola do
departamento de Pas-de-Calais. Sua localizacdo estratégica num grande espago entre as duas
cidades e ao lado da autoestrada Al (Lille — Paris) e a linha férrea TGV Nord, tornam a
plataforma numa infraestrutura de cunho modernizante voltada para inserir a &rea em um novo

contexto econdmico.

Figura 47 — Plataforma Multimodal Delta 3 - dimensao da infraestrutura e galpdes.
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Contrastando com a modernidade da Delta 3, pode-se verificar a presenga de outras
faces da Reconversdo Territorial nas “verdadeiras” montanhas de rejeitos da época da
exploracdo do carvao mantidos como testemunhos do tempo. Os terrils — compostos da
acumulagao de elementos estéreis da exploracao dos recursos minerais do solo (carvao) — foram
conservados, até pela inviabilidade de sua remocdo e constituem-se, depois da recuperacao
custosa empregada, em elementos culturais da paisagem. Ademais, os terrils estdo envoltos em
geral por um processo de planejamento e gestdo ambiental denominado de tramas verde
(recuperagao da vegetacao original ou plantada) e azul (gestao dos rios e canais). Além deles e,
nesse mesmo sentido, foram mantidas as antigas fossas de extracao da mineragao (Fosses 9 et
9 Bis) verdadeiros patrimonios de arquitetura e da cultura de uma época que se procura guardar
como parte do passado, os quais formam uma paisagem reconhecida como patrimonio da
humanidade pela UNESCO. Assim, pode-se constatar os testemunhos da atividade econdmica
ligados a extracdo da mineragdo ao lado das infraestruturas logisticas modernas.

Essa concentracdo geografica de infraestruturas redefine a situacdo geogrdfica
tornando-a voltada ao segmento logistico, além de gerar novas oportunidades ao capital.
Segundo Duarte (2004), para viabilizar o desenvolvimento de uma Plataforma Logistica
Multimodal em uma determinada regido, deve-se analisar sua situagdo geografica, dado ao fato
que a Plataforma Logistica recebera, em suas zonas logisticas, empreendimentos e
infraestruturas dos mais variados tipos de transportes que contribuirdo com a economia da
regido. Consoante a isso, as principais vantagens para a utilizacdo de uma Plataforma Logistica
Multimodal, além da diversificagdo econdmica, tangem a produtividade do espago, ja que sdo
aproveitados locais ndao urbanos, propicios para o desenvolvimento, como ocorre em Delta 3,
conforme identifica-se na Figura 48 com a distribui¢do das infraestruturas de transbordo e

armazéns entre o tecido rural e urbano.
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Figura 48 — Infraestruturas multimodais da Plataforma Logistica Delta 3.

Fonte: http://www.delta-3.com/. Acesso: 25 de maio de 2019.

Desta forma, as novas atividades inseridas no territério propiciadas a partir da
modernizacdo das infraestruturas de transportes, como por exemplo, os grandes centros
comerciais e de servigos como os centros logisticos de mercadorias pelo modal rodovidrio
anexos as rodovias e autoestradas; a implantagdo de grandes superficies logisticas como a
Plataforma Multimodal Delta 3, em Dourges; possuem seus pontos positivos, por
proporcionarem oportunidades de novas fontes de renda e empregos, envoltos da atividade
terciaria e turistica.

Paralelamente, na metrdpole lilloise, segundo Menerault (1998), durante as décadas de
1980 e 1990 formou-se uma parceria de economia mista (SPL Euralille) pela qual, em 1994,
fundou-se um centro de atendimento terciario, combinando muitos edificios de escritorios com
multiplas fung¢des (bancos, finangas, seguro) — Euralille - juntamente com um grande centro
comercial. Porém, o mais importante, foi a constru¢do da estagdo de TGV e LGV
(modernizagdo da Gare® de Lille-Flandres e a inaugura¢do da Gare de Lille-Europe) (Figura
49) esta ultima com sistema viario TGV que liga Lille a Paris, Bruxelas e Londres.

A intersec¢do das estacdes de TGV e LGV torna obrigatoria a passagem em Lille,
tornando-a um centro de atracdo de capital, pessoas e servicos (JEAN; VANIER, 2008, p. 45).
E ¢ exatamente esse ponto que tem atraido investimentos para a cidade, principalmente do
terciario e do setor hoteleiro e de negdcios. As questdes que envolvem a constru¢do da Gare
Lille Europe e da Euralille (Figura 49) como um projeto de renovagdo urbana e de reconversao

econdmica para a regido metropolitana de Lille, voltada para atragdo de novos investimentos,

45 Estagdo de trem.
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sdo problematicas que merecem mais nossa atengdo, pois envolvem a ambigdo e a articulagao
de politicos e agentes privados locais e do poder publico, numa aposta de planejamento para a
atratividade comercial e de investimentos para a Lille metropole e a sua projecdo ao cenario
europeu. A atracdo de capitais por meio do marketing territorial moldado pelos atores locais,
denominando a cidade como uma “Eurometrdépole” (Paris, 2009), permite afirmar Lille como
a posic¢do de capital regional e aumentar a sua atratividade a nivel europeu em relagio as novas

atividades empresariais e logisticas diante do quadro das infraestruturas viarias e de capitais.

Figura 49 — Estagdo de Lille-Flandres; Euralille e a Estacdo de Lille-Europe na area

central de Lille.

Lille Flapdresy

£ = . o -

Fonte: http://oma.eu/projects/euralille. Acesso: 25 de maio de 2019.

Todavia, nem toda a populagao esta inserida nesse processo de Reconversdo Territorial,
ainda permanecendo graves contrastes socioecondmicos internos na regido e nas areas da antiga
mineracdo, correspondendo a agdes territoriais para os atores locais. Ademais, esse eixo de
expansao dos servigos € zonas comerciais da antiga bacia mineira em direcao a Lille, apesar de
trazer novas oportunidades de emprego numa regido vulneravel pela crise do fim da extra¢ao
do carvao, acaba favorecendo uma forte pressao sobre a terra (especulacao financeira) devido
a expansao urbana em torno da metropole de Lille, responsavel pelas principais infraestruturas
da regido e que acabam atraindo um enorme fluxo de pessoas, bens e mercadorias para a regiao

metropolitana lilloise.
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4.2.2 O Projeto da Plataforma Logistica Multimodal de Goias em Anapolis.

A experiéncia da implantacdo da Plataforma Logistica Multimodal de Delta 3 e a
dinamica decorrente desse fixo pode ser um importante ensaio para analisar projetos de
Plataforma Logistica nos nds de conexidade avaliados no Brasil. Na area de estudo ainda nao
existe em funcionamento nenhuma estrutura logistica que se assemelha a Plataforma Logistica
europeia examinada. Todavia, desde o inicio do século XXI, o Governo Federal vem
trabalhando em propostas que se assemelham aos denominados de Centros de Integracao
Logistica:

Os Centros de Integracao Logistica — CILs sao estruturas de integragdo que oferecem
servigos visando cooperar para um transporte otimizado de produtos. [...] Os CILs
podem servir como um mecanismo essencial para garantir a operagdo e a eficiéncia
do sistema de transportes multimodal brasileiro, sobretudo em face das significativas
dimensdes territoriais do pais. Quando integrados a um sistema de transporte, tornam-
se elementos importantes para o planejamento logistico e de transportes
(MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2015 p. 9)

Outra estrutura também reconhecida como centro logistico sdo as Estagdes Aduaneiras
de Interior - EADI, conhecidas também como "porto seco" (dry port). Como foi exposto
anteriormente os Portos Secos, como do Centro-Oeste (Brasilia e Anapolis), do Triangulo
(Uberaba) e do Cerrado (Uberlandia) sdo terminais alfandegarios privados de uso situados em
zonas secunddrias, destinados a prestagdo, por terceiros, dos servigos publicos de
movimentagdo e armazenagem de mercadorias sob controle aduaneiro.

Neste sentido, ndo ha uma estrutura de Plataforma como a Delta 3 instalada no territorio
brasileiro. O que ha sdo projetos que ainda estdo em andamento como no caso da Plataforma
Logistica Multimodal de Goids, planejada em Andapolis. Segundo Dubke et al. (2004), a
Plataforma Logistica Multimodal de Goias ¢ a primeira plataforma Logistica no Brasil com
projeto aprovado.

O projeto iniciado em 1998 tem como objetivo aproveitar a grande vantagem
comparativa, em relacdo a sua posicao geografica, com os demais estados brasileiros. O estado
de Goias, mais precisamente a cidade de Anapolis, alcanca em um raio de, aproximadamente,
1.200 km, cerca de 75% do mercado consumidor brasileiro, conforme dados da SEGPLAN do
Estado de Goias (2013), além de estar conectadas com as ferrovias e rodovias que captam o
fluxo das mercadorias do interior do pais e direcionam aos portos, importante movimento que
organiza a exportagao de uma economia semiperiférica como a brasileira. A Figura 50 indica a

localizagdo geoestratégica da futura plataforma de Anapolis.
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Figura 50 — Localizagdo da futura Plataforma Logistica Multimodal de Goias (Andpolis) na articulacdo do territdrio brasileiro, 2018.
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Rodrigues (2004) destaca importantes aspectos que se apresentaram como
determinantes para a localizagdo da plataforma em Andpolis e de ser o primeiro projeto desse
tipo aprovado no pais: 1) a localizacao estratégica do municipio de Andpolis situado em um
entroncamento caracteristico de um né logistico envolvendo eixos de multimodalidade como
aeroporto, ferrovias e rodovias; 2) A proximidade com as instalagcdes do Porto Seco do Centro
Oeste o que favorece todo o desembarago aduaneiro; 3) A estrutura do Distrito Agroindustrial
de Anapolis - DAIA*. 4) O municipio abriga vérios atacadistas e distribuidores; 4) polo
farmacéutico (importante produtor de genéricos). Dessa forma, o projeto da PLMG se
consolidou no segundo maior municipio em relacdo ao PIB goiano (MARTINS, 2017).

O contexto do projeto da Plataforma Logistica Multimodal de Goias (PLMG) em
Anapolis foi incorporado como politica territorial pelo Governo Federal a partir da década 2000,
contexto historico em que a logistica ganhou destaque através de Planos Plurianuais, Programa
de Aceleracdo do Crescimento (PAC), Plano Nacional de Logistica e Transporte ¢ o Estudo da
Dimensao Territorial para o Planejamento. Todos voltados ao objetivo de equipar de forma
satisfatoria a infraestrutura logistica do Pais.

Neste sentido como argumenta Martins (2017), a proposta de implantacdo do Projeto de
Plataforma Logistica Multimodal do Estado de Goias (PLMG) foi resultado da jungdo de
interesses de politicas representadas pelo Governo do Estado de Goias e a Prefeitura Municipal
de Anapolis em associagao com empresas farmoquimicas e outras instaladas no DAIA, além da
Associacao Comercial e Industrial de Anépolis - ACIA. O projeto foi apresentado como parte
integrante do Plano Plurianual 2000-2003 dentro do Programa de Desenvolvimento de
Anapolis, promulgado pela Lei 13.570/1999 do Governo do Estado de Goias (GOIAS, 1999).

Para Martins (2017), esse projeto do governo estadual tem por objetivo a atragdo de
centros de distribui¢do, operadores logisticos, empresas de transporte, armazenagem, assessoria
aduaneira e outros servigos logisticos, todos concentrados na regido do Distrito Agroindustrial
de Anépolis (DAIA) com o transporte de produtos quimicos-farmacéuticos; de commodities do

agronegodcio e de fosfatos e fertilizantes da mineracao.

460 DAIA abriga o maior polo farmoquimico da América Latina, além de outras industrias, como alimenticias,
téxteis e automobilisticas. Dessa forma o DAIA € um importante complexo industrial do Estado de Goias, contando
com empresas de médio a grande porte, que atuam em diversos setores empresariais, dentre eles, farmacéutico,
automobilistico e industrias de transformacgdo. As mais importantes sdo: Laboratorios Teuto Brasileiro,
Neoquimica, Greenpharma, Geolab, Champion, Kinder, Vitapan, Novafarma, Genoma, AB Farmoquimica, FBM,
Melcon entre outras. Outro destaque do distrito € o importante reforco aduaneiro oferecido pelo Porto Seco do
Centro-Oeste, em operagdo desde 1999.
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A 1ideia inicial do projeto da PLMG foi baseada nos modelos da empresa francesa
Sogaris. Em 2004, o Governo do Estado de Goias contratou um estudo da Agéncia de
Desenvolvimento Tieté-Parand (ADTP) para definir as estratégias de ambientacao do projeto
da PLMG, levantando as principais oportunidades de negocios e as formas a serem apresentadas
a iniciativa privada. Em 2011, o projeto da PLMG ¢ revitalizado com a contratagdo da empresa
de consultoria Deloitte Touche Tohmatsu, corporagdo trasnacional de origem inglesa. A
Delloite foi responsavel pela revisao e reelaboragao dos custos e dos modelos para implantagao
da PLMG e do Aeroporto Internacional de Cargas*’ (MARTINS, 2017).

Segundo o projeto apresentado pela Deloitte (2012) e discutido em Martins (2017) o
objetivo da PLMG é:

[...] constituir uma rede de servigos e infraestruturas de forma a promover, com maior
agilidade, eficiéncia e menor custo a movimentagdo de materiais, mercadorias no
Centro-Oeste e direcdo ao Norte e Sudeste do pais. Essa geoestratégica s6 serd
possivel quando a infraestrutura em licitacdo integrar os seguintes modais e nos
logisticos ja existentes: Porto Seco Centro Oeste S.A.; Aeroporto de cargas de
Anapolis; Ferrovia Centro-Atlantica (possui 685 km de malha ferroviaria em Goias e
terminais em Goiania, Anapolis e Brasilia); Ferrovia Norte-Sul (ligando Anapolis ao
Porto de Itaqui e outras conexdes com o Norte e Nordeste); rodovias (BR-153, ligando
Belém/PA a Passo Fundo/RS e BR-060, ligando Bela Vista/MS a Brasilia); Terminal
de Sdo Simdo da Hidrovia Tieté-Parana (MARTINS, 2017, p. 88)

No caso do Estado de Goids, o governo estadual em conjunto com o poder publico
municipal e empresas do setor privado vém implementando projetos e investimentos em
sistemas logisticos que pretendem indiretamente trazer resultados positivos nao apenas para

1*¥. Com destaque, a Plataforma Logistica Multimodal de Goias

Goids, mas também para o Brasi
(PLMG), que tem por objetivo a atragdo de centros de distribui¢do, operadores logisticos,
empresas de transporte, 42 armazéns, assessoria aduaneira e outros servicos logisticos, todos
concentrados na regido do (DAIA).

No que concerne ao parque infra estrutural, no projeto elaborado pela Deloitte (2013),
a PLMG ¢ composta por:

Terminais de frete aéreo; Polo de servigos e administragdo; Centro de carga
rodoviaria; Terminal de carga ferroviaria, armazéns gerais, refrigerados, de utilidades

47 Cabe destacar a disputa na atragdo de investimentos existente entre Anapolis e Uberlandia para a construgdo de
um aeroporto de cargas com func¢ao de Hub, ja que essa infraestrutura faz parte do conjunto da dinamizagao das
redes logisticas de acordo com Martins (2017). Segundo o autor ha a tendéncia da multimodalidade planejada em
forma de “placas” com diversas plataformas multimodais conectadas aos aeroportos internacionais. Tal
caracteristica de disputa entre os municipios recupera o conceito de Guerra dos Lugares apresentado por Santos
(1994).

48 Destaca-se nesses projetos de grandes infraestruturas a proje¢do da Plataforma Multimodal de Goiis em
Anapolis (GO) e o Aeroporto Internacional de Cargas com funcdo de Hub (infraestruturas com funcionalidades
inspiradas no sistema de placas das Plataformas Multimodais europeias).
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domésticas, para produtos de base e granéis. Com fungdes de tratamento de
mercadorias, armazenamento de material logistico e acolhimento de pessoal e transito,
a plataforma reunira todos os subconjuntos logisticos necessarios para atrair uma
diversidade de operadores nacionais numa area de 6.967.790 m? (DELOITTE, 2013,

p. 18)

Do valor total da area para a Plataforma de Goids, serdo dedicados ao transporte
rodoviario 1.028.957 m?; aéreo 311.772 m?; transbordo ferroviario 290.895 m?; patio ferroviario
118.300 m? polo de servicos 113.349 m? As principais ligacdes pelas rodovias BR-
060/153/262 (DF/GO/MG) e as ferrovias Norte Sul (FNS-151) e a Ferrovia Centro Atlantica,
ambas ja instaladas e em funcionamento, projetam a uma abrangéncia nacional e internacional,
sobretudo pela proximidade ao Porto Seco do Centro-Oeste (conforme ilustra a Figura 51),
operando, caso em execucao, em multimodalidade planejada em forma de “placas” segundo

mostrado anteriormente.



Figura 51 — Localizagao da futura Plataforma Logistica Multimodal de Goids (Anépolis).
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Cabe indicar que o Porto Seco Centro Oeste S.A. ¢ um terminal alfandegado privado de
uso publico e utilizado como facilitador de operagdes de comércio exterior, com servigos de
armazenagem e movimentacao de mercadorias importadas ou destinadas a exportacao. Através
da parceria com a empresa Log-In — Logistica Intermodal S.A. disponibiliza a op¢ao do
transporte ferroviario a partir da Ferrovia Centro-Atlantica, com extensdo de 7 mil km,
percorrendo sete estados brasileiros, podendo escoar mercadorias para os portos de Santos e
Vitdria possibilitando a redugdo de custos de transportes a grandes distancias.

De acordo com Vencovsky (2011), os nds reguladores dos fluxos das ferrovias poderao
conferir um novo padrao de fluidez territorial. A Ferrovia Norte-Sul e os seus patios ferroviarios
situados nos municipios do Tocantins: Aguiarndpolis, Gurupi, Porto Nacional, Guarai, Colinas
e Araguaina e em Anapolis - GO podem desencadear uma alteracdo na circulagdo regional de
commodities, ja que grande parte da carga que atualmente ¢ exportada pelos portos do Sul e
Sudeste, como Santos e Paranagud, podera seguir para o porto de Itaqui no Maranhao, trazendo
maior eficiéncia logistica e reducdo nos custos.

Além disso, como forma de atragao de empresas para a PLMG esta previsto a concessao
de incentivos fiscais federais e estaduais. Uma das principais fontes de incentivos federais para
empresas se instalarem na PLMG sera o Fundo Constitucional para o Centro-Oeste (FCO),
criado em 1988 e regulamentado em 1989, do qual varias empresas do DAIA ja se utilizaram
(MARTINS, 2017). Os beneficios e incentivos estaduais mais apropriados para as empresas da
PLMG estao englobados no Programa Produzir — Programa de Desenvolvimento Industrial de
Goids. Este programa incentiva a implantacdo, expansdo ou revitalizacdo de industrias,
estimulando a realizagdo de investimentos, a renovacdao tecnologica € o aumento da
competitividade estadual com énfase na geragao de emprego, renda e reducao das desigualdades
sociais e regionais (SED, 2016).

No entanto, a falta de recursos financeiros do poder publico, de menor atuacao do setor
privado no contexto da menor dindmica econdmica interna do Brasil na presente década, além
da licitacdo sem candidatos e a propria concorréncia com infraestruturas ja materializadas,
como o Porto Seco do Centro-Oeste, convergem para situacdes que dificultam a efetivagdo e

construcao da Plataforma Logistica Multimodal de Goias.
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CONSIDERACOES FINAIS

Esse trabalho permitiu orientar uma reflexdo geografica que situa a logistica
contemporanea como um instrumento geoestratégico no ordenamento do territério. O papel da
logistica ¢ crucial na formagao e organiza¢ao do meio técnico-cientifico-informacional em que
se assiste a instrumentalizacdo da logistica pelo Estado e pelas corporagdes internacionais na
producdo do territdrio. Esse territorio € reconfigurado através das necessidades impostas por
esses agentes nas escalas local e global. O olhar geoestratégico que a dissertacdo direciona a
logistica ¢ associado com o conceito de ajuste espacial, uma vez que, a reflexdo ¢ conduzida
de forma a mostrar que a logistica contemporanea ¢ uma geoestratégia que propicia
oportunidades econdmicas que redefinem a situagdo geogrdfica no processo de Reconversdo
Territorial e de modernizacao, sobretudo ao considerar a logistica como importante indutor da
produtividade do espaco, em que a densidade técnica é fundamental para a fixagdo de empresas
e direcdo do Estado. Dessa forma, é o elemento geoestratégico que se confere a logistica no
periodo da globalizacdo e sua agdo de reordenamento do territério a preocupacao central do
trabalho e que articula a andlise em duas sifuagoes geogrdficas distantes espacialmente, mas
proximas funcionalmente.

Em vista dos argumentos apresentados, pode-se notar que a logistica contemporanea
sobre os Eixos de Integragdo no Roteiro da Missdo Cruls e em Nord-Pas-de-Calais ¢
fundamental para a realizagdo do ajuste espacial e a redefinicao das situagoes geogrdficas como
recortes geoestratégicos de integra¢do dos fixos e dos fluxos, fato que aproxima essa analise
comparativa. Destaca-se que analisar como estes recortes espaciais reagem diante das demandas
do sistema capitalista no contexto da globalizacdo, através de suas redes vidrias na
modernizagdo e reconversdo dessas areas, mostrou-se como elemento primordial para esta
dissertacdo. Desta forma, sem duvida, € importante apontar que a funcionalidade dessas regides
aproxima esses Eixos de Integragdo distantes geograficamente, mas funcionalmente parecidos.

A andlise das redes viarias na dindmica espacial ¢ fundamental na compreensdo da
geoestratégia que esses objetos geograficos imprimem sobre os territorios. As redes sdo
basilares para o desenvolvimento e organizagdo do territorio a medida que sdo responsaveis
pela circulacdo de pessoas, mercadorias, informagdes e capitais. Assim, essas infraestruturas e

sua légica impressa, cumprem uma importante fungdo no ordenamento territorial € um papel
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geoestratégico na intensidade com que as relagdes socioespaciais € econdmicas se materializam
€ agem nos territorios.

Como apontado por Harvey (2005), a circulagdo e os transportes tém cada vez maior
importancia no processo de produgao ao permitir as condigdes de acesso, valorizagao e fluidez
dos espacos. A necessaria acumulacdo exige articulagdo e controle territorial, em que
efetivamente se manifesta o carater de poder e de ordenamento das redes e das infraestruturas
de transportes como trabalhado por Dias (2000), Raffestin (1993) e Dupuy (1987). As redes de
transportes, nesse cendrio, aparecem como instrumentos que viabilizam as estratégias de
organizagdo, circulagdo e comunicagdo e de agdo politico-territorial.

Neste sentido, o presente trabalho refletiu sobre as geoestratégias empreendida pelas
redes vidrias organizadas pela logistica contemporanea nos Eixos de Integrac¢do de Nord-Pas-
de-Calais, na regido de Hauts de France — diante do processo de Reconversdo Territorial apos
os anos de 1960 — nos FEixos de Integra¢do do Roteiro da Missdo Cruls, recorte territorial
localizado a oeste do territdrio brasileiro, no contexto do quadro de modernizacao do territorio.

Esse recorte de analise considera a logistica e sua a¢do nas redes enquanto instrumento
geoestratégico no ordenamento do territorio. Assim desde a década de 1960 contata-se a
instalag@o de importantes infraestruturas viarias nos casos analisados a fim de atrair atividades
econdmicas modernas e de inovagdo. A situagdo geogrdafica dos nos de conexidade que formam
os FEixos de Integracido em Nord-Pas-de-Calais ¢ no Roteiro da Missdo Cruls sao
ressignificados e cumprem papel decisivo nos sucessivos investimentos sobre suas areas uma
vez que estas se encontram num espaco de integragao de situacdo geogrdfica impar. Em ambos
os recortes analisados, apesar das diferencias econdmicas substanciais, ¢ a funcionalidade e o
ajuste espacial praticado que redefinem a situagcdo geogrdfica e que aproxima a analise
comparativa. Conceber os Eixos de Integragdo e os nds de redes enquanto nos de conexidade
(DUPUY, 1987) — cuja fun¢do de integracdo e de gestdo da rede € primordial para a totalidade
do territorio e do processo de globalizacdo — ¢ o elemento articulador da anélise.

A configuracdo e a acdo da logistica contemporanea sobre os territorios tornam-nos
instrumentos de ordenamento territorial. S3o exemplos desses instrumentos ou projetos
geoestratégicos tanto a Reconversdo Territorial em Nord-Pas-de-Calais, quanto a
Modernizagao e diversificagao produtiva no Roteiro da Missao Cruls. Nesta andlise, Nord-Pas-
de-Calais e o Roteiro da Missao Cruls encontram-se enquanto situagoes geogrdficas que os
torna estratégicos para receberam o ajuste espacial realizado internamente por seus Estados
nacionais em seus respectivos niveis de complexidade, com a instalagdo de redes e formacao

geoestratégica de nds viarios (conexidade) para remodelar e ampliar a geracao de capital.
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Os nos de conexidade presentes nos recortes territoriais do Roteiro da Missdo Cruls
(Uberaba; Uberlandia; Goiania; Anépolis e Brasilia) e de Nord-Pas-de-Calais (Lille; Lens;
Douai; Dourges e Valenciennes) apresentam diferencas substanciais em termos do processo
geral da instalagdo das redes vidrias. No entanto, ha semelhangas significativas, principalmente
quanto as fungdes desempenhadas pelas duas regides em seus respectivos paises. As redes
vidrias constituem-se, para ambas as situagdes, em agentes decisivos para o processo de
modernizagdo e (re)modelacdo espacial o que torna bastante interessante a comparacao das
mesmas no sentido de diagnosticar dindmicas e implicagdes territoriais a partir da instalacao e
da agdo da logistica contemporanea, constituindo fortes Eixos de Integra¢do que se projetam
na articulacdo do territorio.

Assim, a partir do meio técnico-cientifico-informacional, a acdo da logistica sobre as
redes viarias relaciona-se a instalacdo e constru¢ao de materialidades que formam estruturas
modernizantes, a exemplo das redes viarias e informatizadas que aproximam as situagoes
geogrdficas. O territorio ¢ (re)modelado nesse processo por meio de interesses diversos entre
atores hegemonicos, Estado e sociedade civil, em que, nesse contexto de relacdes de poder
conflitantes, definem-se os diversos direcionamentos da agao politica sobre o territorio.

As discussdes que permearam a construcdo desta pesquisa permitiram perceber que a
logistica contemporanea articula as redes de transportes e materializa novos nos de conexidade,
estruturando um conjunto bem maior, relativo a dindmica urbana e as atividades econdmicas
numa area que se conecta aos grandes centros urbanos europeus como Londres e Bruxelas, mas
também franceses como Paris e Estrasburgo. Além disso, nota-se por meio da construgdo deste
trabalho, a importancia das redes de transportes para o desenvolvimento das economias
nacionais e para a formag¢do da Unido Europeia através da integracao dos paises europeus pela
implementa¢do de um mercado interno e da livre circulagdo a partir do Tratado de Roma em
1957. Ainda nessa perspectiva, deve-se apontar a localizagdo estratégica do territorio francés,
como um eixo importante para a comunicacao e circulacao na Europa.

A condicdo geoestratégica de Nord-Pas-de-Calais, juntamente com a modernizagao das
infraestruturas de transportes pelo Estado francés e Unido Europeia na década de 1960
(intervencdes do Estado como a criacdo de incentivos fiscais, além de investimentos da Unido
Europeia), somada com as politicas e anseios entre o poder publico e atores locais € na retomada
da tematica da localizagdo estratégica como formas de potencialidades de desenvolvimento por
meio de propostas de grandes projetos urbanos como resposta a crise e ao declinio social e

econdmico; sdo processos € acdes que resultam num denso planejamento territorial e
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econdmico, pelo qual podem ser considerados elementos fundamentais nas dinamicas atuais da
regido.

Neste sentido ¢ importante relacionar o desenvolvimento econdmico e urbano da regiao,
pautado nas industrias tradicionais (extracdo do carvao, siderurgia e as industrias téxteis) as
quais, influenciaram na formacao da densidade de transportes, com o processo da crise dessas
industrias a partir da década de 1960, pelo qual nessa mesma década, foi processado o
planejamento territorial para a regido com a criagcdo de novas infraestruturas de transportes e de
atividades econdmicas de substitui¢ao das industrias decadentes para a regido, dentro do
contexto da moderniza¢do do territério francés e de fortalecimento geopolitico do bloco
europeu. O processo de modernizagdo e reestruturacao, com base na integracao de Nord-Pas-
de-Calais com o espaco econdmico nacional e posteriormente Europeu, favoreceu a densidade
do sistema de transportes e a criagdo de um eixo majoritario de ligagdo no continente Europeu
na area, redefinindo a situacdo geografica desse territorio. Isso acabou derivando o marketing
territorial e o discurso politico de “Carrefour em Europe” para atragao de novos investimentos
para a Reconversdo Territorial da regido, como por exemplo, a instalagdo de empresas
logisticas sobre as infraestruturas de transportes, principalmente a de transporte logisticos de
mercadorias por rodovias, consistindo em agdes de ajuste espacial. Dentro dessa dinamica,
coexiste um dos eixos econdmicos regionais mais dindmicos € interessantes, pois expressam a
influéncia dos sistemas de transportes para a reconversao da area.

Dessa forma, a logistica contemporanea pode ser associada como um conjunto
estratégico de ajuste espacial, pois verdadeiramente pode redefinir a situacdo geografica dos
nos de conexidade. Além disso, a inerente “porosidade das fronteiras” (ARROYO, 2005) no
processo globalizante enquadra-se perfeitamente a 16gica instalada na area estudada, num jogo
que articula interesses nacionais e europeus nesse caso.

Os Eixos de Integragdo no Roteiro da Missdo Cruls dizem respeito a um projeto de
integragdo nacional desejado desde a Independéncia politica em 1822 e que envolve um imenso
esforco na instalagdo de fixos ou infraestruturas de grandes propor¢des como a construcao de
capital federal (Brasilia), a instalagdo de eixos vidrios integradores, o desenvolvimento de
tecnologias de correcdo do solo do cerrado com fins de ocupagdo econdmica etc; visando a
articulacdo de regides com pouca ou nenhuma conexidade. Ao longo dos Eixos de Integragao
desse recorte, percebe-se uma série de redes vidrias que lhes proporcionaram a condi¢ao de
centro logistico no territdrio brasileiro numa articulagdo maior que incorpora centros urbanos
estratégicos para a consolidacdo do mercado interno do pais. Para além das iniciativas estatais

que fluiram desde o século XIX, este trabalho demonstra que as classes dominantes locais foram
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extremamente importantes no sentido de aproveitar oportunidades e direciona-las para o
atendimento de seus interesses diante do necessario de ajuste espacial. Este aspecto particular
do jogo politico que articula local, regional e nacional ¢ muito interessante para a compreensao
da dinamica territorial instalada, sobretudo da disputa entre os centros regionais presentes na
regido. As elites dos nos de conexidades, por exemplo, aproveitaram-se, cada uma a sua
maneira, da localiza¢do estratégica para atrair investimentos e desenvolver suas economias
locais. Ademais, tornou-se claro que o sistema rodoviario implantado diante da configuracao
da expansao da malha rodovidria desde o Governo Kubistchek, representou uma efetiva
integracdo do mercado nacional, que levou a consolidar a area espacial do Roteiro da Missdo
Cruls com sucessivas politicas que delinearam o papel de articulador dessa regido para o
territério brasileiro. O reaparelhamento das infraestruturas de transportes atuou como
instrumento diferenciador da area, garantindo fluidez ao territério e proporcionando as
condi¢des técnicas para o estabelecimento fundamental dos segmentos logisticos para a
economia brasileira na atual economia globalizada.

Nao se pode deixar de mencionar em termos de algumas consideragdes finais que, apesar
dos altos investimentos em inovagao ¢ modernizacao, permanecem velhas formas de ocupagao
e resisténcia a mudanga, como ¢ natural. Além disso, ha de se considerar que a implantagdo de
atividades econdmicas comerciais e logisticas ndo gera uma acumulagdo de riquezas para toda
a populagdo, persistindo e engendrando graves problemas de especulagdo imobilidria,
problemas sociais e econdmicos de populacdes ndo plenamente inseridas nas atividades
logisticas, consistindo em tensos discursos de atragdo de capital para grupos especificos da
sociedade. E de se sinalizar também a constante disputa entre os interesses dos agentes
econdmicos locais, nacionais e globais.

Diante do exposto, apdés o esfor¢co de identificar o cendrio da formagdo das
materialidades relacionadas a logistica e da importancia econdmica das redes e de seu carater
de poder, bem como relacionar esse processo ao ajuste espacial e a modificacdo da situagdo
geogrdfica, entende-se que compreender as particularidades contemporaneas sobre a dimensao
logistica para além da estrutura, colocam-se hoje como desafios para reflexdes futuras, ao dar
condi¢des para uma analise que se direciona também a superestrutura, no que concerne ao
plano dos discursos dos agentes presentes nesses processos voltados a efetivagdo dessa

geoestratégia no territdrio.
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(GLOSSARIO

O gjuste espacial do territorio, conforme proposto por
Harvey (2005), ocorre através do direcionamento de
capital para a criagcdo de empreendimentos diversos que

Ajuste espacial respondem a interesses especificos e que possibilitam uma
nova forma de obtengdo de capital, a exemplo as grandes
infraestruturas de transportes e sua légica impressa no
territorio.

Correspondem como nds de redes com eixos majoritarios
de fluxos e fixos construidos geoestratégicamente,
exercendo forte acdo de conexidade.

Carrefours europeus

A conexidade esta diretamente relacionada a conexao dos
espacos, aos nds das redes e sobretudo, a gestdo dessa

Conexidade rede. “Os organismos de gestdo da rede, quer se trate de
gestdo técnica econdmica ou juridica, ndo sdo neutros, eles
colocam em jogo relacbes sociais entre os elementos
solidarizados e aqueles que permanecem marginalizados,
a qual estrutura a conexidade e sua agdo de gestdo e de
poder” (DUPUY, 1987 p. 180).

Configuram-se como Eixos Majoritarios dos fluxos e fixos

Eixos de Integracdo ) ? ’
que articulam os Nds de Conexidade.

Sao os Eixos Majoritarios dos fluxos e fixos que articulam

Eixos de Integragao os Nés de Conexidade analisados na Franca: Lille-Lens;

franceses : :

Douai-Dourges e Valenciennes.

Sdo os Eixos Majoritarios dos fluxos e fixos que articulam
Eixos de Integracgio os NOs de Conexidade analisados no Brasil: Uberaba-
brasileiros Uberlandia e Goiania-Anapolis-Brasilia.

Os nds de conexidade referem-se aos nos geoestratégicos
de redes que exercem forte acdo de conexidade, ou seja,
relacionada a conexdo dos espacos, a concentracdo de

Nés de Conexidade fluxos e fixos e de gestdo da rede. Como exemplo tem-se os
centros que exercem conexidade como: Lille; Lens; Douai;
Dourges e Valenciennes (Franga) e Uberaba; Uberlandia;
Goiania; Anapolis e Brasilia (Brasil).



Situagdo Geogrdfica

Roteiro da Missao Cruls

Nord-Pas-de-Calais

Em Silveira (1999) identifica-se a situacdo geografica
como um conjunto de relagdes expressas entre os sistemas
técnicos e as acdes no lugar. Compreender a situagdo
geografica envolve compreender uma area continua, mas
também um conjunto de relacdes entre os impulsos
globais por um lado e, por outro, cristalizacdes de herancas
de usos locais que se atualizam (SILVEIRA, 1999). Nesse
sentido, depreende-se que a situagdo geografica se torna
prépria de um valor estratégico ainda mais seletivo em que
as vantagens locacionais sdo potencializadas por seus
contetidos. Dessa forma as redes sdo materializadas e
acionadas na atual etapa do modo de producao capitalista
de forma geoestratégica revelando os pontos de conexdo
dos espacos de acordo com as densidades técnicas, em que
a situagdo geogrdfica é remodelada.

Sousa e Pedrosa (2016) empreendem grandes esforcos no
sentido de demarcar e propor a regido do Roteiro da Missdo
Cruls e apresentam este recorte geografico por distintas
especificidades dentro do chamado Planalto Central do
Brasil. Tal esforco encontra sua justificativa na medida em
que a constatacao de que o Roteiro corresponde a uma
vasta area que vem experimentando varias politicas
geoestratégicas no sentido de sua ocupacdo e de
ordenamento, sendo uma importante drea para a
compreensao do projeto territorial brasileiro

Os departamentos de Nord e Pas-de-Calais estdo
localizados na regido politica de Hauts-de-France (Altos da
Franca) surgida apos a reforma territorial de 2014 posta
em operacdo em 2016. A antiga regido francesa que unia
os dois departamentos, chamada anteriormente de Nord-
Pas-de-Calais, foi dissolvida por meio dessa
reestruturacdo, pela qual as 22 regides francesas foram
reduzidas para 13. Assim, resultando da fusao de Nord-
Pas-de-Calais e Picardia - regides criadas em 1972 -
passou-se a uma nova regiao chamada de Hauts-de-France.
Dessa forma, utilizou-se a grafia Nord-Pas-de-Calais jd que
a pesquisa utiliza os dados da antiga regido francesa.
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