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RESUMO

Este texto apresenta algumas reflexdes sobre o uso de pequenas aeronaves
na integragdo e modernizagao do territdério brasileiro. O sistema de transporte
aéreo, num pais de grande extensao territorial, cumpre papel de destaque no
estreitamento dos lacos regionais e € um elemento de destaque do circuito espacial
produtivo da moderna agricultura desenvolvida no Centro-Oeste brasileiro.
Agilizando o transporte dos individuos e promovendo os contatos face-a-face, as
pequenas aeronaves de rotas nao-regulares, em fungao de sua flexibilidade de
deslocamento e de tempo, atuam como vetores fundamentais da integragao
produtiva do territério brasileiro, uma vez que a producdo propriamente dita e
comando corporativo se dissociaram dadas as possibilidades técnicas do atual

periodo técnico-cientifico e informacional.

Palavras-chave: Geografia - Territério Brasileiro — Sistema de Transporte Aéreo -

Modernizagao do Territério.
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ABSTRACT

The aim of this text is to make some reflections on the use of small aircrafts

for the integration and modernization of the Brazilian territory. The system of air
transport, in a country of large territorial extension, is very important to narrow the
regional ties and it is an important element of the productive space circuit of the
modern agriculture developed in the Brazilian Center-West. The small aircrafts of
not-regular routes, act as basic vector of the interactional fluidity, speeding the
transport of people, in function of its flexibility of displacement and time, act as
basic vector of the productivity integration of the Brazilian territory, a time that the
production properly said and corporative command if had separated given to the

possibilities techniques of the actual technician-scientific and informacional period.

Key Words: Geography - Brazilian territory — System of Air Transport - Territory

modernization.
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Introducao

No Brasil, dada sua grande extensao territorial, o desenvolvimento da aviagao
tornou-se um elemento que possibilitou deslocamentos de maneira rapida e
eficiente. A medida que se difundem as modernizagdes pelo pais, mais parcelas do
territério passam a ser incorporadas a ldgica corporativa da economia mundial. O
Estado desempenha um papel de viabilizador deste processo ao implantar préteses
geograficas que permitem um uso corporativo do territério (rodovias, ferrovias,
aerédromos, hidrovias) tanto para atender as necessidades de exportacdo das
grandes empresas, assim como para promover a aceleragao dos fluxos que
controlam o processo produtivo nacional. Atualmente o Brasil € o segundo pais do
mundo em numero de aeronaves de pequeno porte, sendo que sua frota
aeronautica vem aumentado a cada ano.

Nesse panorama, alavanca-se o poder da cidade de Sao Paulo de concentrar
o comando da producdo pois o sistema de transporte aéreo flexivel tornou-se um
meio de transporte mais eficiente para promover o contato interpessoal entre os
agentes responsaveis pelo agronegoécio (no nosso caso especifico, a soja). Assim,
objetivamos refletir sobre a importancia deste sistema de transporte na promocao
dos contatos face-a-face dado que a producao propriamente dita e o comando da
mesma foram dissociados.

A partir da proposicao de método de que o entendimento do objeto da
pesquisa pressupde sua analise em duas partes, a saber, sua génese e sua dinamica
atual, este texto se apresenta em duas partes: a primeira que abarca uma analise

genética do uso da aviacdo no Brasil e a segunda que traz uma visdo de sua



dinamica atual no territorio brasileiro.

Na primeira parte discutimos o papel da aviacdao na integracao do territério
nacional. Primeiramente apresenta-se um breve histérico do uso da aviagao no
Brasil desde seu surgimento até os dias atuais. Identificamos distintas épocas em
que a aviacao passa de ferramenta de integracao geopolitica estatal a ferramenta
de fluidez das empresas. Um segundo item, em seguida, dedica-se a metafora do
pais como arquipélago, motivada a partir da precariedade das redes terrestres de
transporte e comunicagao. Essa precariedade dificultava as grandes migragoes para
o interior do territério, até entdo pouco povoado. E nesse momento que a aviagao
passou a ser inserida nos programas de integracdo geopolitica. Era a promogao da
circulagdo interna visando efetivar a presenca do Estado Nacional e ao mesmo
tempo integrar os mercados que eram locais ou regionais.

Buscou-se substantivar, no terceiro item da primeira parte, as acdes do
Estado brasileiro na busca da integracdo territorial. A implantacao de uma nova
materialidade no territério (com énfase no processo de criacdo e modernizacdo de
aerédromos), tinha como objetivo principal promover a ocupacao territorial; nao so
o numero de aerddromos aumentava, as linhas aéreas litordneas comerciais
também se expandiam vertiginosamente. Aprecia-se nesse terceiro item, ainda,
uma comparacao referente ao numero de aerédromos nas primeiras décadas do
século XX e os dias atuais.

Completando a primeira parte do presente texto, o quarto item expde as
propostas de integracdo geoeconOmica patrocinadas pelo Estado nacional a partir da

segunda metade do século XX, dando destaque para as frentes pioneiras na regiao
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Centro-Oeste do pais. E nesse periodo que avanga, rumo ao Centro-Oeste, a
Fundacao Brasil Central (surgida em 1943 e perdurando até 1967). Dado o dificil
acesso as vastas areas interiores do Brasil, a aviacdo sempre esteve presente
nesses programas como agente essencial, ligando pontos ja inseridos na rede
urbana nacional aqueles ainda em gestacdo. Desta forma, o Estado buscava tragar
as bases para modernizar o pais, promovendo as politicas para o crescimento
econbmico acelerado, o investimento nas industrias de base, os grandes projetos de
integragao que se baseavam na construgao e na promogao de infra-estruturas
viabilizadoras da producdao e na expansao das frentes agricolas principalmente na
regiao Centro-Oeste.

A integracdao do pais através dos programas supracitados tinha na abertura
dos fronts agricolas um de seus pilares. Ao mesmo, tempo a busca da modernizacao
da agricultura nas Ultimas décadas do século XX dotou o Centro-Oeste da
capacidade de se tornar grande produtor e exportador de graos. Inserida nessa
modernizacdo, a aviacdo se fez presente tornando vidvel a implantacdo dessa
moderna agricultura através da criacdo e da ampliacdo da rede de aerédromos
presentes nas fazendas da regido. Esses elementos abrem a segunda parte do
presente texto.

O primeiro item da segunda parte enfoca a expansao da agricultura de soja
nos estados centroestinos a partir da década de 1970, associada ao crescimento do
numero de aerédromos nas fazendas. Essa possibilidade dada, inclusive por meio do
sistema de transporte aéreo, ocasionou, entre outras coisas, a elevacdo da

participacao das empresas de aviagao agricola.



No segundo item, discute-se como no periodo atual a velocidade é uma
necessidade para o agronegdcio. Dada a escassez de sistemas de transportes
terrestres na regido Centro-Oeste o sistema de transporte aéreo viria a cumprir
esse papel com eficacia. Partindo da concepcdo de que essa fluidez corporativa,
para se efetivar, necessita tanto de fluidez técnica (rede de aerddromos) quanto de
fluidez politica, fez-se necessario um resgate das normatizacdes que regulam o
fluxo aéreo no pais, descrevendo também a tipologia dos aerédromos.

Nesse item apresentamos a relagcao de complementaridade entre o sistema
de transporte aéreo rigido, que atende localidades consideradas rentaveis, e o
sistema de transporte aéreo flexivel que serve localidades descobertas pela anterior.
Essa complementaridade se mostra fundamental para a integragao intra-regional e
inter-regional.

Desta forma, no que tange a producgao de graos voltados principalmente para
a exportacdao, a aviacao comeca a desempenhar um papel estratégico dentro do
mundo dos negodcios, ja que este mundo é comandado pelas grandes empresas
nacionais e transnacionais. Mesmo com as novas tecnologias de informagao e
comunicacdao nao se exclui a necessidade dos contatos face-a-face no fechamento
dos grandes negédcios, que é melhor promovido pela aviacdo, haja vista a
dissociacdo entre a producgdo propriamente dita e o comando corporativo.

Sendo assim, é no ultimo item da parte dois que se analisa como o sistema
de transporte aéreo flexivel promove a aproximacdo do centro de comando com as
areas de producdo agricola. Na regido Centro-Oeste, principal regido produtora de

soja da moderna agricultura brasileira, percebe-se que as areas de cultura nao



coincidem com o centro de comando empresarial, localizado na capital paulista. A
cidade de Sao Paulo se configura como centro econdmico do pais por possuir um
conjunto de atividades ligadas ao setor tercidrio superior, fundamentais e
imprescindiveis, para o desenvolvimento da economia mundializada no Brasil.
Aquilo que outrora fora dissociado pelas novas tecnologias da comunicagao e
informacdo (producdo e comando) volta a ser associado através do sistema de

transporte aéreo.



Parte I — A aviac3do e os programas

de integracao do territorio brasileiro



1.1 - Génese do transporte aéreo no Brasil

As discussOes acerca da integracao do territorio brasileiro sdo fundamentais
para a busca de elementos que ajudem na compreensao da organizagao territorial
no atual periodo. Buscar um método para se tentar aprofundar tal analise é tarefa
que consiste em se levar em conta diversos aspectos da realidade.

O partido de método adotado neste texto sugere que ndo se tome o caminho
de interpretacdo do territério nacional a partir dele mesmo, pode-se buscar sua
explicacdo a partir de seu uso’ interpretando-o como uma concrecao do espacgo
geografico, que é compreendido por Santos (1996a) como um conjunto
indissocidvel, solidario e contraditério, de sistemas de objetos e sistemas de acoes.
Para tanto, na andlise do territério usado considera-se a interdependéncia e
inseparabilidade entre a materialidade e seu uso. Como a cada momento histoérico
diferentes usos sao destinados aos objetos técnicos instalados sobre o territdrio,
torna-se necessario um esforgco de periodizagao.

Santos (1997a, 1996a) afirma que a histéria das relagdes entre sociedade e
natureza é a histdria da substituicdo de um meio natural, dado a uma determinada
sociedade, por um meio cada vez mais instrumentalizado por essa mesma
sociedade, ou seja, é a artificializacdo desse meio através da cristalizacdo, em
objetos geograficos, de novas e modernas técnicas desenvolvidas pela humanidade.

O sistema de transporte aéreo flexivel®> responde por essa cristalizacdo de

1 “Buscamos apreender a constituicdo do territdrio, a partir dos seus usos, do seu movimento
conjunto e de suas partes, reconhecendo as respectivas complementaridades. Dai falarmos em
divisdo territorial do trabalho e em circulos de cooperacdo, o que, ao mesmo tempo, permite pensar
o territério como ator e ndo apenas como um palco, isto &, o territdrio no seu papel ativo”
(SANTOS; SILVEIRA, 2001, p. 11).

2 Consideramos o sistema de transporte aéreo flexivel como um sistema operado por pequenas
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objetos técnicos modernos no territdrio, servindo como instrumento privilegiado de
integracao do territério a cada nova etapa de modernizagao.

As politicas de integracdo territorial impostas pelo Estado brasileiro desde
meados do século XIX até as primeiras décadas do século XX se incumbiram, na
pratica, de manter a integridade territorial do pais, ou seja, a preocupacao se dava
principalmente em ndo permitir a fragmentacao do vasto territério, até entdo pouco
povoado em seu interior. Nao havia ainda a possibilidade técnica do Estado se fazer
presente nos mais distantes pontos do territdério, inviabilizando com isso os
propdsitos efetivos de uma integragao territorial. “A inexisténcia de transportes
interiores rapidos era responsavel por um isolamento quebrado apenas pelos
transportes maritimos. Como essas aglomeracdes [povoamento disperso pelo
territério] viviam sobretudo do comércio, a hierarquia entre elas dependia das
relacdes com o estrangeiro. Mas nao havia uma integracao” (SANTOS; SILVEIRA,
2001, p. 34). Estes mesmos autores defendem que a integragcao nacional do Brasil
comeca a partir do inicio do século XX até a década de 1940. No periodo da
circulagdo mecanizada ha o aparelhamento dos portos e a construcdao de estradas
de ferro; surgem novas formas de participacdo do pais na fase industrial do modo
de producao capitalista permitindo as cidades beneficiarias aumentar seu comando
sobre o espaco regional. Isso acarretou no rompimento da regéncia do tempo

“natural”, que cedeu lugar a um tempo lento nas circulagdes internas do territério,

aeronaves cujas linhas aéreas ndo sao regulares, isto €, ndo tém horarios e itinerarios fixos;
operam, inclusive, em pistas ndo asfaltadas, como se fossem pistas “vicinais”; os horarios sdo
totalmente flexiveis, dependendo da demanda; destacam-se as ligagées ponto-a-ponto e a ligagdo
complementar aos v0os regulares nacionais e regionais; o sistema de transporte aéreo flexivel esta
presente em todo territdrio nacional, pode servir como ligacdo entre duas fazendas de um mesmo
estado, ou pode servir como ligacao entre regides (ver também parte II - item 2.2 - Promogao da
fluidez corporativa e aviagao no Centro-Oeste brasileiro).
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associadas com um tempo rapido para as relagdes com o exterior.

Ou seja, a integracdo aquela época nao prescindiu dos mais novos
desenvolvimentos técnicos, como a telegrafia e o avido, por isso falar-se numa
mecanizagao do territério. Considerando-se que o sistema de transporte aéreo é um
dos agentes responsaveis pela atual configuragdao do territério brasileiro, apontamos
uma periodizacao em trés momentos a partir desse sistema de transporte.

O primeiro periodo tem inicio no comeco da década de 1910, mais
precisamente em 1913 (com a criagao da Escola Brasileira de Aviacao, no Rio de
Janeiro, e da Escola de Aviacao da Forca Publica, em Sdo Paulo - primeiros “cursos”
de pilotagem do pais) e se estende até o inicio da década de 1950. Durante esse
periodo as politicas estatais buscavam promover uma integracdo geopolitica do
territdrio nacional através da consolidacdo de suas fronteiras nacionais. Nesse
periodo, concomitante ao surgimento de linhas aéreas interiores no Brasil, comeca a
se intensificar a exploracdo por empresas privadas das linhas aéreas litoraneas.
Todavia, mesmo com essa intensificacdo, o sistema de transporte aéreo no territério
brasileiro ainda mantinha um enfoque geopolitico mais acentuado, sendo que a
busca por essa integracao geopolitica é o elemento que caracteriza tal periodo.
Nesse contexto, a aviagao promovia a ligagdao pontual entre parcelas territoriais que,
até entdo, encontravam-se isoladas, através do papel desempenhado pelos Correios
Aéreos Militares, que depois se transformaram em Correio Aéreo Nacional.

A partir do final da Segunda Guerra Mundial e inicio da década de 1950 essas
politicas estatais também passariam a visar a promocao de uma integracao

geoecondmica do territério (em que foram determinantes os planos



desenvolvimentistas da época, principalmente com o inicio da construcao de Brasilia
e a malha rodovidria nacional), tendo em vista que as bases da integracao
geopolitica ja haviam sido lancadas. Santos (1979), discutindo os “comecos da
integracdo” no Brasil, lembra que entre 1945 e 1950 a indUstria brasileira ganha
novo impeto e a cidade de Sao Paulo se afirma como metrdpole fabril do pais, pois
ocorre uma mudanga estrutural no esquema produtivo associado a uma maior
seletividade geografica da producdo industrial, mediante uma polarizacdo que é
mais clara e mais forte. “"Uma nova nocao de ordem e de progresso € imposta pela
mao do Estado, mas com a ajuda do grande capital” (ibidem, 1979).

Esse novo enfoque, com grande peso geoecondmico, que se da no pods
Guerra, marca o advento de nosso segundo periodo. Somados a construcdao de
Brasilia e ao inicio da implantacdo de uma malha rodoviaria nacional, os programas
de incentivo a colonizacdo do interior do pais, sobretudo da regido Centro-Oeste,
reforcaram o avancgo de frentes pioneiras agropecuarias oriundas da regido Sul e
Sudeste, que passaram a ter o apoio de programas estatais especificos, através de
investimentos em infra-estrutura de transporte, de pesquisa de novas variedades e
métodos de cultivo e do financiamento da producdo agricola e pecuaria. Nesse
periodo, com as linhas aéreas litoraneas ja consolidadas e exploradas por empresas
privadas, a aviacao no interior do territério nacional apoiou os programas de
colonizagao e ocupacgao da regiao, como por exemplo, o programa de colonizagao da

Fundacdo Brasil Central (FBC)3, que antes de formar novas estradas no Centro-

3 Essa Fundagdo surge no ano de 1943, inserida na politica de colonizagdo interiorana do entdo
presidente Getulio Vargas, abrindo frentes pioneiras e criando agrovilas, que em se seguida se
tornavam locais de atracdo de colonos, processo que se intensificou a partir do inicio da década de
1950.
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Oeste usava a aviagao para adentrar onde, ainda, ndao haviam cidades e malha
urbana. No segundo periodo, o sistema de transporte aéreo auxiliou e a0 mesmo
tempo promoveu a insercdo de novas parcelas territoriais a légica do mercado
interno, que vinha buscando se solidificar. Esse momento da aviagao na formagao
territorial do Brasil se estende até o final da década de 1970 e inicio dos anos 1980,
com o advento do meio técnico-cientifico e informacional (Santos, 1996a), dando
inicio ao terceiro periodo que perdura até nossos dias.

Nesse terceiro periodo a implantacdo de modernas tecnologias de
comunicagao permitiu que a producao propriamente dita (tanto a industrial quanto a
agricola modernizada) se dissociasse de seu comando, que cada vez mais foi se
concentrando em um ponto do territério brasileiro, notadamente na capital paulista.
A aviacao passa a desempenhar um papel novo, respondendo pela aproximagao
daquilo que cada vez mais vai se “separando” (produgdao e comando).

Santos (1979) afirma que entre os periodos da integracdao interior do
territério, e deste ao mercado mundial, houve um longo periodo para que se
chegasse a uma ‘“integracdo desarticulada” que sé poderia ser atingida se se
impuserem paralela e completamente, de um lado, a mundializagao da economia, e
de outro, a integracao interna do pais (por meio dos transportes, das comunicacoes,

do mercado e da presenca do Estado).?

4 “Cada fase representa um modo particular de integracdo do territério ao mercado mundial e,
igualmente, de sua integracao interior. O percurso foi longo, entre uma “ndo integracdo” quase
total do pais e uma “integracdo desarticulada” quase total. Esta Ultima sé pode ser alcangada se se
impuserem circunstancias, paralela e completamente: de um lado, a mundializacdo da economia,
possibilitada pela presenca universal das multinacionais da producao material e da cultura; de
outro lado, a integracdo interna do pais por meio dos transportes, das comunicacdes, do mercado e
da presenca do Estado” (SANTOS, 1979, p. 144).
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1.2 - Pensamento geopolitico nacional e o territorio

brasileiro como arquipélago

A historia territorial do continente americano apresenta duas peculiaridades
no que tange as formas de administracao e ocupacao das novas terras. De um lado
a Cor6a Portuguesa e de outro a Cordoa Espanhola. Diversos autores argumentam
gue essas nacdes européias optaram por modelos distintos de colonizacdo de suas
novas colbnias, culminando no caso da América espanhola, em varias nagodes
independentes; ja no caso da América portuguesa, deu-se o oposto, Portugal foi
capaz de manter a coesdao do territério ocupado. Holanda (1995) afirma que
Portugal se preocupou primeiro em ocupar as terras situadas no litoral,
diferentemente dos espanhodis, que buscavam ocupar as terras do interior’.
Enquanto a colonizacdo espanhola buscou assegurar o predominio militar,
econdmico e politico da metrdpole sobre as terras conquistadas, mediante a criacao
de grandes nucleos de povoacdao estaveis e bem ordenados, fazendo do pais
ocupado um prolongamento organico da Espanha, o esforco dos colonizadores
portugueses distingue-se pela predominancia de seu carater de exploragao
comercial exclusivamente. "Mesmo em seus melhores momentos, a obra realizada
no Brasil pelos portugueses teve um carater mais acentuado de feitorizacdo do que
de colonizagao. Nao convinha que aqui se fizessem grandes obras, ao menos
gquando nao produzissem imediatos beneficios” (HOLANDA, 1995).

Essa mesma tese é compartilhada por Moraes (2000) ao afirmar que num

5 “Ao contrario da colonizacdo portuguesa, que foi antes de tudo litoranea e tropical, a castelhana
parece fugir deliberadamente da marinha, preferindo as terras do interior e os planaltos”
(HOLANDA, 1995, p. 99).
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primeiro momento, um dos principais atrativos do Brasil foi apresentar um longo
litoral no hemisfério austral, cujo dominio permitia um bom controle do Atlantico Sul
e, logo, do grande eixo de circulacdo oceanica meridional. “Efetivar a posse da
fachada litordnea parece ter sido uma diretriz bdasica da geopolitica lusitana”
(MORAES, 2000, p.308). S6 num segundo momento, a partir de meados século XVI,
que se observa a proliferacdo de expedicdes, oriundas de diferentes nucleos
costeiros, buscando minérios no interior.

O Brasil, forjado numa economia de fronteira, teve na politica do territdrio (ou
geopolitica) um dos elementos centrais de sua formagdo desde os tempos colonias,
gracas a diversas estratégias do Estado (BECKER, 1999).

Costa (1989) sublinha que seguida a Independéncia de 1822, o Estado que foi
montado no Brasil voltou-se preferencialmente para a questao nacional interna,
sendo que esse fora constituido muito mais para se manter a coesao interna do
territdrio brasileiro, visando a sua nao-fragmentacao.

No Brasil Col6nia as especificidades geograficas do pais (grandes distancias
sem conexao; terras desconhecidas; dificuldades na comunicagao e na locomogao)
dificultaram a centralidade do poder colonial portugués, isto &, cada lugar, a época,
definiu sua prdpria organizacao politica, diferente das col6nias espanholas onde as
vilas ja nasciam prontas®. “Para as colonias espanholas tratava-se de uma presenga
direta do poder central no local. Para as col6nias portuguesas, uma presenca

indireta” (CATAIA, 2001, p. 112). Apdés a descoberta das minas no interior, o

crescimento das aglomeracdes populacionais comegam a ganhar forga.

6 Martin (1993) ao discorrer sobre a formagao das fronteiras internas do Brasil lembra que foi com as
primeiras ondas de povoamento para o interior do pais que os limites das Capitanias Hereditarias
comecgaram a ceder terreno em beneficio das fronteiras naturais.
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Essa forma particular de formacao de “poderes locais” no territorio brasileiro
contribuiu para que, mesmo apos a Independéncia (e até mesmo o comeco do
século XX) fosse fraca a integracdo das regides. A prépria extensdo do territorio
com a escassez de vias de circulagao produziu a metafora do territorio arquipélago.

Prado Jr. (1957) menciona que, sem duvida, as comunicacdes e o0s
transportes exerceram uma influéncia enorme sobre a formagao do pais. A fim de
compreender o perfil “moroso” apresentado pelo Brasil nas primeiras décadas do
século XX, o autor destaca que “as distancias enormes, os obstaculos opostos ao
transito num territério como o nosso [...] de tudo isso vao resultar comunicacdes
dificeis e morosas que imprimem as relacdes da col6nia um ritmo lento e retardado;
e que terd tido com toda seguranca uma boa dose de responsabilidade neste tom
geral de vida frouxa que caracteriza o pais” (ibidem, p. 235).

A escassez de infra-estruturas de transportes que impedia a circulacao pelo
territorio incentivou o Estado Brasileiro no final do século XIX, a desenvolver os
primeiros Planos de Viagcao Nacional, como Plano Bicalho e Plano Bulhdes. Essa
busca pela ocupacao interior do pais visava efetivar a integracdo dos mercados que
até entdo eram regionais, além de ser o fundamento da ambicdao geopolitica pela
Unidade Nacional.

Um dos pioneiros na efetivacao da interiorizagao das comunicagdes no Brasil,
através da ligacdo telegrafica, foi Candido Mariano da Silva Rondon, o Marechal
Rondon. Por meio da Comissdo Construtora de Linhas Telegraficas, da qual era
lider, a comunicagao entre as capitais dos estados e as cidades mais importantes da

época com o interior do territério nacional comegou a ser viabilizada a partir de
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1900. Comentando sobre a vida do marechal, Sousa (1999) lembra que “entre 1900
a 1906, como major, construiu 1.800 quildbmetros de linhas telegraficas para o
interior com 17 estacOes telegraficas [...]. Em 1915, levou as linhas telegraficas até
o Amazonas através de 1450 quilbmetros de circuitos e de 20 estacbes
intermediarias”.

A partir do século XX, a histéria do territorio brasileiro é profundamente
marcada pelas politicas nacionais de integracdo nacional. Todavia, alguns autores
chegam a contestar se, de fato, o povo brasileiro se constitui como nagao.
Hobsbawm (1991, p. 19-20) lembra que “as nacgdes sao [...] fenbmenos duais,
construidos essencialmente pelo alto, mas que, no entanto, ndo podem ser
compreendidas sem ser analisadas de baixo, ou seja, em termos das suposicoes,
esperangas, necessidades, aspiracdes e interesses das pessoas comuns, as quais
nao sao necessariamente nacionais e menos ainda nacionalistas”, por isso afirma
ainda que “as nagdes nao formam os Estados e os nacionalismos, mas sim o
oposto” (ibidem, p. 19). Moraes (2002) defende a tese de que no pais, apds sua
emancipacao politica, as elites iniciaram a instalacdo do novo Estado num vasto
territério dotado de amplas reservas de espagos ainda nao ocupados pela economia.
Nesse quadro de formacdo territorial tinha-se um territério a ocupar e um Estado a
se construir, contudo a populacdo “disponivel” nao se ajustava a identificacdo de
uma nagao nos moldes identitarios vigentes nos centros hegemonicos a época.
Segundo Moraes (2002, p. 115-116) o Brasil ndo sera concebido como um povo e
sim como uma porcao do espaco terrestre, ndao uma comunidade de individuos mas

como um ambito espacial’.

7 “Neste quadro de formacgdo nacional tem-se um territério a ocupar e um Estado em construgdo,
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Ianni (1994) afirma que o Brasil ndo € propriamente uma nagao; diz o autor
gue o pais pode até ser um Estado nacional no sentido de ser um aparelho estatal
organizado, todavia as desigualdades que apresenta no ambito das unidades
administrativas sao de tal monta que é dificil dizer que o todo é uma expressao das
partes®. Ianni (1994, p. 178) aponta que “hda momentos em que o pais parece uma
nagao compreendida como um todo em movimento e transformagao. Mas sao
frequentes as conjunturas em que revelam as disparidades inerentes as
diversidades dos estados e regides [...] Os estados e regides nao estao articulados
de modo a se beneficiarem reciprocamente, formando um todo superior”.

As discussOes a respeito de um projeto nacional de integracao territorial
fizeram com que importantes autores do pensamento geopolitico brasileiro
debatessem a idéia de uma integracdo militar do hinterland, tendo em vista a
concepgao estratégica que as Forgcas Armadas procuravam desenvolver para a
integracao do territorio nacional em virtude de sua extensdo.

Foi grande a influéncia destes pensadores, principalmente no periodo posterior
a Revolucdo de 1930, quando o Governo Federal incentivou a “Marcha para o Oeste”
e a criacao de “territérios federais” que eram desmembrados de estados com vasta
extensao territorial e baixo povoamento (ANDRADE, 1993).

Estes programas almejavam uma unidade nacional através do fortalecimento

mas a populacdo disponivel ndo se ajusta a identificacdo de uma nacdo conforme os modelos
identitarios vigentes nos centros hegemonicos. No contexto [...], comeca a tomar corpo uma
concepcdo que vai identificar o pais ndo com sua sociedade mas com seu territdrio” (MORAES,
2002, p.115).

8 "“O Brasil ndo é propriamente uma nacdo. Pode ser um Estado nacional, no sentido de um aparelho
estatal organizado, abrangente e forte, que acomoda, controla ou dinamiza tanto estados e regides
COmMo grupos raciais e classes sociais. Mas as desigualdades entre as unidades administrativas e os
segmentos sociais, que compdem a sociedade, sdo de tal monta que seria dificil dizer que o todo é
uma expressdo razoavel das partes - se admitimos que o todo é uma expressdo na qual as partes
também se realizam e desenvolvem” (IANNI, 1994, p. 177).
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das fronteiras, com a ambicdo de ocupar efetivamente vastas dareas pouco
habitadas do Brasil, principalmente nas regides Sul, Centro-Oeste e Amazonica.

Tavares (1958) partindo das questdes relativas a Seguranca Nacional, expde
sua proposta de integragao nacional, entendendo que o sistema de segurancga de
um Estado é funcdo da darea do seu territério. Para tanto, os estudos sobre os
problemas da seguranca do territério e as medidas por eles impostas, deveriam ser
necessariamente “descentralizados” ja que o pais comportava areas isoladas do seu
centro politico e administrativo devido as condicdes precarias do sistema de
transporte vigente. Tavares considerava que o centro nevralgico do Brasil coincidia
com o centro geografico do potencial militar nacional, isto é, o triangulo Rio de
Janeiro - Sao Paulo - Minas Gerais.

Everardo Backheuser (1933 apud MIYAMOTO, 1995, p.51) no inicio do século
XX, afirma que “o problema da Unidade Nacional é a questdao culminante de nosso
futuro”, preocupando-se com os riscos de desagregacao do territério, em virtude de
uma ma divisdo geografica, acentuada por tendéncias regionalistas que surgiam.
Travassos (1947) lembra que o estado de Mato Grosso era a superficie de contato
da civilizacao brasileira com o conjunto de toda a sorte que se processam em torno
das fronteiras do sudoeste do territorio brasileiro.

Couto e Silva (1981) verifica que a ocupacao do pais se dava principalmente
no litoral, e que a “onda colonizadora” que avancava das areas litorédneas, ia se
exaurindo no interior, onde se destacavam apenas ilhas esparsas de populagao,
identificando Mato Grosso de Goias, Cuiaba e Manaus como sendo as mais

importantes, que se destacavam em meio ao “vasto deserto”. O autor via no Brasil
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um “nudcleo central” (formado pelo tridngulo Rio de Janeiro - Sao Paulo - Belo
Horizonte) e trés “peninsulas” de ocupagao, a saber: Peninsula Nordeste, Peninsula
Centro-Oeste e Peninsula Sul, que se conectam ao “nucleo central” por escassos e
precarios “istmos de circulagcdao”. Por fim, refere-se a regido amazonica como “Ilha
Amazonica” fazendo alusdo ao seu isolamento tanto do nucleo central quanto das
peninsulas de ocupacgdo. Sugere entdao que o Brasil seria um vasto arquipélago
ressaltando a pobreza das comunicagdes entre as diferentes regiodes.

Para Tavares (1958) a politica de transportes do pais ndao deveria fugir ao
imperativo de se fazer do territério um todo Unico, assegurando a circulacao das
riquezas, dos individuos e da cultura nacionais; ao mesmo tempo defendia que a
base desse sistema de transportes “deveria realizar a ligacdo adequada e
permanente do centro vital do pais com a periferia do territorio” (ibidem, p. 188)°.
Ele defendia ainda que “o transporte €, em Ultima analise, o problema de todos os
problemas de base, do Brasil” (ibidem, p. 188).

O elemento comum a praticamente todos os pensadores geopoliticos que
aceitaram a empreitada de refletir acerca da integracao do territério nacional, é a
promocao de uma politica que visasse a implantacdo de uma malha de transportes
eficiente por todo o pais.

COSTA (1999) lembra que had quase um século, Camille Vallaux ja
demonstrava que a estrutura geral da circulacdo de um pais (interna) e aquilo que

ela projeta em termos de fluxos (externa) apresenta ao longo da histéria um

9 Costa (1992) comenta que a proposta de Golbery do Couto e Silva visava, cada vez mais, vincular a
geopolitica a politica nacional (de integragdo e valorizacdo territoriais), enquanto a estratégia de
seguranca nacional estaria associada a geoestratégia (a posicdo brasileira face as relagdes
internacionais).
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significado triplo: primeiro, como reveladora da estratégia nacional de coesao
interna e defesa da integridade territorial; segundo, revelando a natureza da
projecdo externa de um Estado; e em terceiro, como infra-estrutura econémica ou
meios de transporte de pessoas, bens e informacodes.

Conforme Pardo (1957, p. 312) a aviagdo seria o instrumento ideal para se
vencer a tirania da distancia, permitindo assim a incorporacao geoecondmica da
AmazOnia a vida continental; além disso a aviacdo atuaria como um fator de
colonizagdo do interior do territério e consolidaria a unificagdo politica do Estado
brasileiro™®.

De Martonne (1948) acreditava que as possibilidades dadas pela circulacao
aérea abririam um novo capitulo da geografia econdmica mundial sendo que ao
mesmo tempo deixaria entrever, gracas as facilidades sempre maiores de trocas de
produtos e idéias, uma melhoria nas condicbes de vida e um porvir com menos
incertezas.

Sobre o transporte aéreo em paises desenvolvidos de vasta superficie, Spill
(1973) defende que a aviagao pode representar um papel complementar aos
transportes terrestres e participar da elaboracdao da organizagdo espacial; ja nos

paises subdesenvolvidos e naqueles onde as barreiras geomorfoldgicas podem

10 Afirma Pardo (1957, p. 312): “El futuro de la navegacién aérea brasilefia es muy halagleno.
Primeiro, por requeririo asi su enorme extension territorial y la insuficiencia de comunicaciones
terrestres, obligando a recorridos de gran velocidade conforme a las exigencias de la vida moderna;
luego, por la existencia em grand escala de ciertos pructos nativos de pequefio volumen y de alto
valor comercial que soportan ventajosamente fletes elevados; por ultimo, las considicones
meteoroldgicas favorables a la aviacidon hacen excelente la seguridad de vuelo en todo el pais.
Instrumento ideal para vencer la “tirania de la disténcia”, la aviacion permitird que la inmensa
Amazonia se incopore geoecondmicamente a la vida continental, dejando de ser espacio de
aislamiento; actuard como factor de colonizacién interior y consolidard la unificaién politica del
Estado brasilefio. Evidentemente, la circulacidon aérea transformard las bases del sistema de
comunicaciones del subcontinente , e incluso, rebasando el marco nacional, provocarad en América
del Sur una auténtica revolucién en la Geografia de los transportes”.
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impedir a construgao de infra-estruturas terrestres lineares (ferrovias e rodovias),
ele pode suprir as caréncias e ajudar na estruturacdo do espaco'’.

Dadas as caracteristicas geomorfoldgicas do Brasil, Mario Travassos (1942)
defendia a implantacdo de uma rede de transportes mistos no pais; diz o autor que
“é certo entretanto que, quanto maior a complexidade morfoldgica de um territério,
maior devera ser sua aptidao aos transportes mistos e menor o grau de complicagao
do problema das comunicagoes” (ibidem, p.153). Entretanto, como ja mencionado,
o territério ainda apresentava barreiras geomorfoldgicas que inviabilizavam a
concretizacdo de uma rede de transportes eficiente - em face as técnicas
disponiveis a época —, devido ao elevado custo de se estender a malha ferroviaria e
a malha rodovidria transpondo tanto as formacdes geomorfoldgicas do interior do
Brasil como superando as distancias entre as regides. Tal situacdo’® impds a aviacdo
como elemento fundamental de uma integracao ponto-a-ponto de partes do pais.

Mario Travassos (1933, p.106) diante da possibilidade que se originava com o
advento da aviacdo indagou: “E dadas as nossas formidaveis dificuldades para o
trafego terrestre (obras darte sem conta, extensdes incriveis, saneamento etc.) que
papel poderd representar a aviagcdo para dar sentido pratico aos aspectos
geograficos decisivos do continente e que estdo em nossas maos? Até onde

levaremos esse sentido pratico se com os meios aéreos completarmos o que ja

110nde os meios de transporte de superficie ndo demonstram poder, a curto ou longo prazo, trazer
uma resposta satisfatdria as exigéncias das regides, o avido pode oferecer uma solucdo imediata e
menos custosa. Utilizando infra-estruturas pontuais, globalmente menos onerosas que aquelas das
redes lineares, ele pode garantir todas as jungdes para o caminho mais curto, na resolugdo das
exigéncias regionais por fluxos mais velozes (SPILL, 1973, p. 318).

12 Essa caracteristica do territorio nacional, ou seja, a sua extensdo, também é apontada por Pierre
George (1991) como fator de desenvolvimento do transporte aéreo no pais. O autor defende que o
trafego aéreo mundial apresenta dois aspectos: um de circulacdo internacional e o outro de
circulacdo interna nacional. Segundo George (1991, p.310-311) “o trafego aéreo mundial apresenta
dois aspectos essenciais: o de uma circulagdo interna nacional, em extensos espacos politicos (rede
interior dos Estados Unidos, Unido Soviética, Brasil, Australia) e o de uma circulagdo internacional”.
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temos realizado noutros dominios dos transportes?”.
Na histéria da aviacdo brasileira as Forcas Armadas tiveram papel
fundamental, desenvolvendo linhas litoraneas, interiorizando linhas aéreas,

planejando e construindo diversos campos de pouso nas regides centrais do pais.
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1.3 - O emprego da aviacgao nas politicas de

integracao geopolitica nacional

O Coronel-Aviador Reformado Jodo Vieira de Sousa (1999) resgata a histéria
da aviagao no Brasil afirmando que a partir da década de 1910 os militares
brasileiros, espelhando-se no Exército Francés que ja fazia uso de aeronaves em
suas missoes, criaram a Escola Brasileira de Aviacdo no Rio de Janeiro em 1913
(com inicio das atividades em 1914), que contava com vinte alunos da Marinha e do
Exército; em Sao Paulo foi criada a Escola de Aviacdo da Forca Publica também em
1913 contando com 43 matriculados entre militares e civis. Entretanto, ambas
tiveram seu fechamento no ano seguinte dada a dificuldade de se encontrar
instrutores, acidentes constantes, grande deficiéncia de suprimentos de pecgas de
reposicao e o inicio da Primeira Guerra Mundial; foi somente em 1916 que surge a
Escola de Aviacdo Naval e em 1919 a Escola de Aviacao Militar. Enquanto as duas
primeiras tinham carater civil-militar, estas duas Ultimas estavam ligadas
diretamente as Forcas Armadas do Brasil.

No ambito da Marinha brasileira, surge em 1919 o Correio da Esquadra, que
depois veio a ser chamado de Correio Aéreo Naval com a missdao de trocar
correspondéncias em areas litoraneas isoladas. No ano de 1931, o Exército
Brasileiro criou o Correio Aéreo Militar com a missdo de abrir novas rotas aéreas em
localidades do interior do Brasil. A primeira linha aérea, inaugurada em 12 de junho
de 1931, foi a que ligava Sdo Paulo ao Rio de Janeiro. Em seguida, apds um
reconhecimento terrestre, onde foram escolhidas as cidades nas quais pousariam os

avioes e os locais dos campos de pouso a serem construidos pelas prefeituras, foi

22



inaugurada a extensdo da linha até Goias, perfazendo um total de 1.740
quilometros. Mas foi em 1935, apds ter feito o reconhecimento terrestre da rota,
que o Major Lysias Rodrigues realizou a primeira viagem da Linha do Tocantins, com
3.500 quilébmetros e que atravessava a Amazonia Legal (RODRIGUES, 1978).

Em principio, na abertura das rotas do Correio Aéreo Nacional o planejamento
das rotas a serem desbravadas era feito em terra, a partir de trem ou automovel,
com os proprios pilotos ou outros oficiais das Forcas Armadas. Esse tipo de
planejamento tinha objetivo de manter contato com os prefeitos das cidades
situadas na rota e também servia para viabilizar a construcdao da infra-estrutura
aeroportuaria em campos de futebol ou pastos livres de cupins (SANTOS, 1985). A
precariedade enfrentada pelos pilotos também se expressava no ambito das
comunicacoes aeronauticas; Sousa (1999) recorda que nas cidades onde havia
estrada de ferro, os pilotos utilizavam o sistema de comunicagdes das estagdes para
poderem se comunicar em caso de necessidade e, sobre o telhado dessas mesmas
estacOes era pintado o nome da cidade junto com uma seta que indicava a diregao e
a distancia do préoximo campo de pouso; mais tarde esse procedimento foi utilizado
mesmo em cidades que nao eram servidas por trens.

Conjuntamente as Forcas Armadas, o Ministério de Viacdo e Obras Publicas
desempenhou importante funcdo na ampliacdo dos servigcos aéreos ja que lhe coube
a tarefa de expandir o nimero de aerédromos e campos de pouso pelo pais, tendo
em vista que o pleno funcionamento de linhas regulares da aviacao (outrora
exploradas pelo Correio Aéreo Militar), implicava a existéncia de maior suporte

terrestre que hoje, dada a limitada autonomia de vO6o das aeronaves. Tal alerta ja
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era apontado por Siegfried'® (1945 apud CATAIA, 2001, p.74) quando comentava
que a técnica pura libertaria cada vez mais o avidao do solo, contudo a aeronave
deveria preocupar-se com infra-estruturas terrestres, ja que sua capacidade de v6o
era limitada. A mesma preocupacao foi destacada por Pierre George (1991) quando,
referindo-se ao comércio e a circulagdao, discute o papel dos transportes aéreos,
lembrando que o aparelhamento do transporte aéreo supde a necessidade de
aparelhamentos importantes em terra. Nesse caso, o Estado, através da
organizacao do territério nacional, vai criar as infra-estruturas necessarias para
suprir essa caréncia da aviacao que se desenvolvia no pais. Assim sendo, a técnica
aeronautica tem sua dependéncia direta com relacdo a parcela politica dos
territdrios, tanto no que tange a criacdo de infra-estruturas para viabiliza-la, quanto
a elaboracao de normas e regras que permitam a execucao do trafego aéreo sobre o
pais em questdo e sobre os outros com os quais mantém relagdes. Santos e Silveira
(2001, p. 49) afirmam que no pds Guerra houve a ampliacdo da rede de
transportes, que se tornaram mais densas e mais modernas; e dgragas a
modernizacao das comunicagdes, criam-se as condicdes de fluidez do territério, uma
fluidez potencial, representada pela presenca de infra-estruturas, e uma fluidez
efetiva significada pelo seu uso. Santos (2002) afirma que a fluidez ndo é somente
uma categoria técnica, mas sobretudo uma entidade sécio-técnica. “Ela [a fluidez]
ndo alcancaria as consequéncias atuais se, ao lado das inovagdes técnicas, ndo

estivessem operando novas normas de agao” (ibidem, p. 275). Portanto, a

13 “Siegfried (1945) alerta que a técnica pura liberta o avido do solo (hoje também os satélites), mas
a organizacdo do territdério leva a aeronave a preocupacdes de infra-estrutura, ja& que sua
capacidade de navegacdo é limitada e depende de uma rede de aeroportos. O avido ndo pode se
desinteressar pela geografia politica, pois o Estado sobrevoado pode impor condigdes que
equivalem, as vezes, a uma proibicdo. O avido obedece a uma soberania aérea ditada pelas
fronteiras” (CATAIA, 2001, p. 74).
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relevancia das normas (condicOes politicas) é de grande importédncia para a
efetivacao da fluidez no territério.
Moacir Silva (1941) apresenta dados (tabela n© 1.3.1) que mostram como o

Estado ncaional viabilizou o aumento do nimero de aerodromos de 1935 a 1939.

Tabela n© 1.3.1 - Evolugdo do numero de aerédromos por UF,
em anos selecionados

UF 1935 | 1936 1937 | 1938 | 1939
Acre 0 0 1 2 5
Amazonas 0 0 0 0 0
Parad 2 2 5 12 14
Maranhao 6 6 6 12 14
Piaui 5 5 5 7 9
Ceard 6 7 7 10 13
Rio Grande do Norte 0 0 0 0 3
Paraiba 0 0 0 1 1
Pernambuco 2 3 4 6 6
Alagoas 0 0 0 0 0
Seraipe 0 0 0 1 1
Bahia 6 6 6 12 19
Espirito Santo 0 0 1 1 2
Rio de Janeiro 3 4 4 10 10
Minas Gerais 15 18 18 26 27
Distrito Federal 2 2 2 3 3
Sdo Paulo 10 11 11 39 41
Parana 8 8 10 12 14
Santa Catarina 3 4 4 4 6
Rio Grande do Sul 10 10 10 25 33
Mato Grosso 8 8 8 22 22
Goias 10 10 10 13 17
Total 96 104 112 218 260

Fonte dos dados: Silva (1941, p.108)

O autor supracitado destaca ainda que no ano de 1930 o pais contava com 31

aeroportos e campos de pouso, ja em 1940 o niumero era 512.
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Ao mesmo tempo em que o Correio Aéreo Militar, abre novas rotas no interior
do territdrio, comecaram a se formar no pais as primeiras empresas aéreas privadas
que iniciaram a exploracdo comercial das linhas litoraneas transportando
passageiros e cargas. Silva (1941) destaca que no Brasil, as linhas aéreas
comerciais se concentravam em sua maioria na faixa litordnea, enquanto as linhas
do Correio Aéreo Militar se concentravam nas areas mais interioranas,
principalmente no interior das Regidoes Nordeste e Centro-Oeste, especialmente no
sul do estado do Mato Grosso. Ou seja, onde ainda nao havia rentabilidade para as
linhas aéreas - em funcdo da menor integracdo econémica - o Estado cumpria
papel de destaque conectando pontos ainda ndo integrados a parte mais dinamica
do territorio. Eis aqui o Estado difundindo o meio técnico e cientifico onde as
empresas nao chegavam.

Na primeira metade do século XX, a aviacdo comercial explorava as linhas
rentaveis na faixa litoranea, enquanto o Correio Aéreo Nacional (CAN) (que teve sua
origem na fusao dos Correios Aéreos Militares do Exército e da Marinha) supria as
regides desprovidas de linhas comerciais. Ja a aviagao militar, através do Ministério
da Aeronautica, garantia a presenca do Estado Brasileiro nos pontos mais distantes
do centro econ6mico e politico nacional. Desta forma, a aviagdo ao mesmo tempo:
a) Atendia a questdes da geopolitica nacional, isto é, defendia o territério
assegurando marcos nas fronteiras da regido Amazonica e da regido do Pantanal
Matogrossense; b) Assegurava a presenca do Estado Nacional nos varios pontos do
territério, combatendo possiveis regionalismos; c) Fortalecia o sentimento nacional

com a presenca efetiva do Estado nas regides; d) Garantia, através da aviacao
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comercial, uma mobilidade mais flexivel na faixa litoranea.

No século XX a aviacdo desempenhou papel importante nos programas de
integracao territorial através da aproximacao de pontos até entdo nao interligados
na rede nacional de transportes, possibilitando o encurtamento das distancias e a
aceleracdo dos fluxos'*; da mesma forma foi um agente do Estado no fortalecimento
da ideologia do sentimento nacional e da defesa da regido fronteirica.

Em 1939 o Brasil possuia 260 aerédromos, em 2004 eles chegavam a 3599
(tabela n° 1.3.2). Esse aumento de 1385% aponta para a montagem de importante
infra-estrutura destinada a fluidez territorial. Como observamos pela tabela n° 2,
essa fluidez é seletiva: o Centro-Sul do pais, sozinho, concentra 1512 aerédromos
(42%); ja o Centro-Oeste concentra 1249 aerédromos (34%); somados, teremos

2761 aeréodromos, ou 76% do pais.

14 Entusiasmado com a possibilidade dada pelo avido de se encurtar as distancias no territorio
nacional, Vianna (1949, p. 214) afirma: “ndo serdo necessarios maiores dados, para que se conclua
pela extraordinaria importancia assumida, nos ultimos anos, pela aviagcdo comercial no Brasil, onde
figura, presentemente, entre os mais intensos e progressistas meios de transporte de que dispde o
pais, Unico que pode atingir, do Rio de Janeiro, com a demora maxima de dois dias, qualquer ponto
do territdrio nacional”.
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Tabela n° 1.3.2 — Numero de aerédromos por UF no ano de 2004

UF 2004

S3o Paulo 746

Mato Grosso 571
Mato Grosso do Sul 501

Minas Gerais 266

Para 209

Goias 177
Parana 151

Bahia 148

Rio Grande do Sul 147

Rio de laneiro 138
Amazonas 63
Maranhao 59
Santa Catarina 52
Tocantins 51
Rond6nia 46
Pernambuico 45
Ceara 40

Piaui 22
Alaaoas 21
Roraima 20
Distrito Federal 19
Rio Grande do Norte 17
Paraiba 16
Esbirito Santo 12
Amana 11
Acre 10
Seraine 5

Total 3599

Fonte dos dados: Rotas Aéreas (ROTAER, 2004).

Este conjunto de informacbdes aponta que mesmo no periodo técnico-cientifico
e informacional, onde a informagao torna-se o motor do periodo, se faz necessaria a

presenca dos aerdédromos para colocar face-a-face o que a técnica separou, ou seja,
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a producdo e o comando'’; a necessidade dos contatos face-a-face, sugere a
hipétese de que ndao ha globalizacgdo somente com as Novas Tecnologias da
Comunicacdo e Informacgao.

A partir dos dados da tabela n® 1.3.2 é possivel se verificar um adensamento
expressivo do numero de aerédromos entre os estados do Centro-Sul do Brasil (ver

mapa n° 1.3.1).

15 A substantivacdo dessa afirmativa de que a produgdo propriamente dita e o comando corporativo se
dissociaram estd exposta no item 2.3 - Integracdo produtiva e sistema de transporte aéreo:
dissociagdao entre produgdo e comando corporativo.
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Mapa n° 1.3.1 - Brasil 2004 - Aerédromos no pais por
densidade de pontos

Densidade de Pontos
1 Porto = 3 Aerddromos

] 500 1.000
Km

Fonte dos dados: ROTAER (2004).

No periodo atual, para os estados da regidao Centro-Oeste, destacam-se os

aerodromos localizados em fazendas'®, cujo nimero é extremamente significativo.

16 Todas as vezes que nos referimos, no presente texto, a expressdo “aerodromos em fazendas” estdo
inclusos os aerédromos localizados em estancias, ranchos e sitios e que sdo identificados com essa
nomenclatura pelo “Rotas Aéreas” (ROTAER), que se trata da publicacdo oficial onde estdo
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No estado do Mato Grosso esses aerddromos representam 52% do total do estado;
para os estados do Mato Grosso do Sul e Goids os percentuais sao, respectivamente

57,7% e 41,5%.

indicados os aerédromos ativos no territorio nacional.
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1.4 - As estratégias de integracao geoecondmica e as

frentes pioneiras na regiao Centro-Oeste

A integragdo territorial no século XX fez com que a atengcao do Estado
Brasileiro se voltasse para as regidoes Centro-Oeste e Norte com a proposta de
Getulio Vargas da “Marcha para Oeste”, uma diretriz que se converteu no
imperativo dos programas de seguranca e soberania nacional que visavam ocupar
aquilo que fora denominado de “vazio demografico” pelos geopoliticos brasileiros.
Todavia € justo manifestar que a histéria dos projetos nacionais de integracao
sempre estiveram atrelados as elites politicas que, muitas vezes também eram as
elites econOmicas a essa época; com isso a busca de integracdo territorial de nosso
pais representou, na verdade, estratégias de sobrevivéncia dessas elites politicas.

Ianni (1994) afirma que nas primeiras décadas do século XX a emergente
burguesia paulista estava impaciente, sofrega, querendo dar andamento aos seus
interesses, ampliar os seus espacos de mando, conferir outra direcao aos assuntos
nacionais, apresentados como uma urgéncia da salvacao nacional, “as mesmas
forcas que trabalham no sentido da integragdao promovem a dispersao. Tanto assim
gue o discurso do poder, no presente, continua a fazer o apelo da reducdo das
diferencas regionais, da democracia racial, da paz social” (ibidem, p.166).

Nesse molde se enquadra o discurso da proposta getulista de avancgar ao
interior do Brasil. Tal proposta, entretanto, é criticada por Lenharo (1986, p.14)
quando afirma que “em um momento em que eram negadas as vias institucionais
de participacdo politica, o regime [getulista]l] promovia as suas formas de

participacdao; toda a estratégia de propaganda armada sob o slogan Marcha para
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Oeste visava, entre outros alvos, criar um clima de emocgdo nacional de modo a que
todos os brasileiros se vissem marchando juntos, e, conduzidos por um unico chefe,
consumassem coletivamente a conquista, sentindo-se diretamente responsaveis por

”

ela”. Moraes (2002) recorda que a incorporagcao material de novas terras foi
acompanhada pela violéncia que marca o avanco da frente pioneira, ao mesmo
tempo que essa apropriacao simbdlica significava uma nova epopéia na construgao
do pais.

Durante o governo de Getulio Vargas a Marcha para Oeste induzia a idéia de
uma segunda conquista do territério, animando assim uma nova onda expansionista
impulsionada pelo ideal de modernizagao.

Tal programa politico tem inicio em junho de 1943 com a Expedicdo
Roncador-Xingu que, partindo de Uberlandia/MG tinha o objetivo de atingir Manaus
abrindo caminhos para posterior ocupacgdao; ainda em setembro de 1943 a
Roncador-Xingu foi declarada de interesse militar e foi incorporada dois meses
depois a recém-criada Fundacdao Brasil Central, a “menina os olhos” da politica
getulista de integracdo nacional. A Fundacdo Brasil Central foi um érgao
subordinado diretamente a Presidéncia da Republica e tinha como objetivos
principais o “desbravamento” e promover a “colonizacdo” das regides Centro-Oeste
e Norte do Brasil.

Tal empreitada era realizada ao custo do trabalho de diversos pedes que
abriam as picadas a facdo. "Em cada nova etapa vencida, ao longo da picada,

instalaram-se postos de contato e abastecimento, cultivaram rogas, construiram

campos de pouso e fizeram levantamentos topograficos, estabelecendo a locacdo de
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futuras rodovias” (FBC, 1961, p.9). Para ter éxito a campanha recebeu o amparo do
Ministério da Aerondutica no inicio, velando pela seguranca dos expedicionarios,
socorrendo-os ao longo da sua rota, e depois, cedendo avides para os trabalhos de
reconhecimento, fornecendo-lhes combustiveis, manutengdo e pilotos!’. “Criando
novas linhas do Correio Aéreo Nacional nas regides desbravadas, a Aerondutica tem
prestado uma ajuda decisiva ao Brasil Central” (ibidem, p. 14). Partindo-se da
observacdo atenta ao mapa n° 1.3.2, chama atengao que ao longo do trajeto de
penetracdo da Fundacdo Brasil Central rumo a Manaus, o avido destaca-se como

agente pioneiro desse processo de insergao.

17 O relatoério da Fundagdo Brasil Central destaca que “na ‘Operacdo Bananal’ a Forca Aérea Brasileira
(FAB) colaborou com seus “vagdes-voadores”, tendo transportado grande quantidade de materiais
para as obras realizadas na Ilha” (FBC, 1961, p. 14).
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Mapa n° 1.3.2 - Trajeto percorrido pela Fundacgao Brasil Central
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Fonte: FBC - Fundacgao Brasil Central (1961, p. 22).
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Onde ha a indicacao de “estradas de penetracdao projetadas”, ja existe a
presenca de campos de pouso, ou seja, a aviacao teria antecedido a chegada da
rodovia'®, sendo um vetor que possibilitaria sua possivel implantagdo no futuro. Em
pontos praticamente inacessiveis, foi decisiva a colaboracdo da Forca Aérea
Brasileira, conduzindo viveres, agasalhos, ferramentas e medicamentos!®, muitas
vezes lancados de para-queda sobre a selva.

Na empreitada da Marcha para o Oeste, sem o auxilio da aviacdo, seria
praticamente impossivel o avanco das trilhas e picadas pelo cerrado brasileiro. Ao
tratar da Expedicdao Roncador-Xingu Villas Bbas e Villas Bbdas (1994) lembram que
antes deles partirem para novas regides, faziam sobrevoos analisando o relevo, a
vegetacao, possiveis lugares para acampamentos e se havia a presenga de tribos
indigenas. Com isso, tragavam os melhores caminhos para a abertura das picadas,
que depois se tornariam trilhas e em seguidas se transformariam em estradas®.

O incentivo a migragao, viabilizado posteriormente através das cooperativas
de colonizagao, possibilitou o florescimento das primeiras agrovilas no Centro-
Oeste, ainda que sua populacao nao tivesse praticamente nenhuma infra-estrutura

basica. Villas Bbdas e Villas Bbas (1997) afirmam que no rastro da Expedicdo

18 Em entrevista a Revista Caros Amigos (marco de 2005), Dom Tomas Balduino, que de 1965 a
1967 cuidou do prelado de Conceicao do Araguaia/PA, afirma que chegou a fazer um curso de
pilotagem pois naquela regido ndo havia estradas, o avido era o Unico transporte. “Levava de tudo
no aviaozinho que ganhei dos amigos aqui de Sao Paulo”. O sacerdote dominicano lembra que na
regido o avido chegou antes do automodvel e do trator; “ndo conheciam carro naquela regido. Era
barco, canoa, motor de centro”, afirma.

19 Pépin (1956) também indica que esse tipo de tarefa foi cumprida, no Brasil, com o uso da aviagao
devido a auséncia de rodovias.

20 Sobre um dos voos que fizeram, Villas B6as e Villas Bbéas (1994, p. 205) relataram: “Temos que
aproveitar bem este reconhecimento, pois ndo teremos outro antes da descida [...]. O primeiro v6o
nao nos trouxe muitos esclarecimentos [...]. Com a exploracdo de hoje encontramos um bom
lugar, aparentemente bom. O lugar escolhido, situado a quatro minutos abaixo da confluéncia,
aparenta ter sido de um aldeamento antigo. Ndo sabemos se ainda ha indios por |a. Notamos,
porém inumeras trilhas cruzando em todos os sentidos”.
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surgiram 43 cidades e vilas, além de campos de pouso estratégicos que,
posteriormente transferidos para o Ministério da Aerondutica, constituiram pontos
de apoio na seguranca de voos nas rotas internas e internacionais da aviacdo.

No processo inicial de ocupagao, concomitante a construgao dessas primeiras
agrovilas, a aviagao ainda desempenhou importante tarefa ao possibilitar a chegada
das primeiras familias de colonos oriundos principalmente dos estados do sul do
Brasil.

As figuras n® 1.3.1 e n° 1.3.2 ilustram dois momentos do municipio de
Canarana/MT. A histéria desse municipio vincula-se diretamente ao uso da aviagao
no transporte de colonos, oriundos principalmente do interior do Rio Grande do Sul,
para o interior de Mato Grosso. A Coopercana (Cooperativa Agropecudria Mista
Canarana Ltda.) foi a responsavel pelo transporte de cerca de 300 familias gauchas
no inicio da década de 1970 em seu aviao modelo DC3. Terminado o processo de
transporte dessas familias o avido transformou-se em monumento no local onde

seria erguida a pracga central da entao vila (figura n° 1.3.2).
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Figura n° 1.3.1 - Primeiras familias de colonos
na futura praca de Canarana/MT

Fonte: Acervo do Prof. Dr. Hidelberto de Sousa Ribeiro — UFMT, (fotografia s/d)

No ano de 1976, Canarana/MT erigiu-se em distrito de Barra do Gargcas/MT e
trés anos depois se tornou um municipio autonomo. Até hoje o DC3 é mantido como
monumento na praca central do municipio e representa o simbolo da colonizacao

gaucha e da dificuldade enfrentada pelos primeiros colonos sulistas (figura n°

1.3.2).
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Figura n° 1.3.2 - Aviao monumento na pracga
central de Canarana/MT

Fonte: Acervo do Prof. Dr. Hildeberto de Sousa Ribeiro - UFMT, (fotografia s/d).

As manobras politicas do Estado que se deram apds o periodo de governo de
Getulio Vargas, foram carregadas de atributos ideoldgicos visando fundamentar a
estratégia estatal e, ao mesmo tempo, torna-las aceitaveis, partindo-se do discurso
da “modernizacao” e da “ocupacao” do territério que, ao final, promoveriam o tao
almejado desenvolvimento (econ6mico e social) do pais.

Sobre os processos de colonizacdao das novas areas do Centro-Oeste e a
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atuacao do Estado, Galindo e Santos (in AFFONSO; SILVA, 1995, p.161) vao afirmar
que “a atuacao da maquina estatal tem sido a mola propulsora na marcha de
ampliacdo da fronteira agricola através da concessao de incentivos a ocupacao de
terras e da dotacdo de infra-estrutura necessdria a producdo”. Com a politica
rodoviarista do governo Juscelino Kubitschek e a mudancga da capital nacional para
Brasilia o projeto de integracdo econémica do Brasil toma mais corpo. A época da
concepcao da nova capital, os modais de transporte rodoviario e ferroviario, mesmo
que precarios, foram importantes para o amplo desenvolvimento do projeto
proposto, tanto do ponto de vista econdmico quanto militar, entretanto, a
importadncia da aviacdo se da de maneira diferenciada. Carvalho (1963, p.58)
sugeria que “o isolamento inicial de Brasilia sé pode ser quebrado pelo constante
zumbir do aviao”, isto por conta da reduzida densidade no sistema de transportes
terrestres.

Nesse processo de integracao das regides Centro-Oeste e Norte, o propdsito
inicial do Estado Brasileiro era o de transferir colonos oriundos do Nordeste (gracas
a questdo da forte concentracao fundiaria e os problemas de seca) e do Centro-Sul
do pais (devido a possibilidade de um possivel conflito entre trabalhadores sem
terra e grandes proprietarios rurais)?. De acordo com Ribeiro (1993), o Estado
adotou como estratégia, uma politica que congregou incentivo a migragao
espontanea, justamente porque seria essa migracdo, em seu conjunto, que

proporcionaria a forca de trabalho necessaria para colocar em andamento as obras

21 Ribeiro (1993, p.7) destaca que “a iminéncia de tais conflitos é decorréncia de todo um processo
de modernizacdo do campo, iniciada na década de cinqlienta, e que proporcionou de um lado, a
substituicao de culturas tradicionais como feijdao, arroz e mandioca, pelas culturas de exportacao,
no caso a soja, o trigo, o milho, o café e a cana-de-aglcar; enquanto de outro lado acentuou-se
mais ainda a concentracdo de terras, com isso expulsando grande nimero de camponeses”.
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de infra-estruturas como rodovias, ferrovias, hidrelétricas, portos e aeroportos;
obras estas destinadas a acumulacdo, reproducao e ampliacao do capital.

Lenharo (1986, p. 57) condena o papel das companhias colonizadoras que
promoveram a ocupacgao do Centro-Oeste brasileiro ao longo da segunda metade do
século XX. Conforme o autor, tais companhias “comecaram a especular febrilmente
com a terra que foi muito valorizada apdés a implantacdao dos nucleos pioneiros.
Desta maneira, a forma de colonizar predominante voltou para a ‘colonizagao
econOmica’, dirigida para o lucro das companhias particulares”.

Houve todo um processo dindmico de intervencdes necessarias a um
rearranjo espacial que, ao lado das manipulagdes politico-juridicas, foram
responsaveis por criarem condicdes para a instalacao do capital na regido.

Semelhante afirmacado é feita por Martins (1994) quando recorda que a partir
de 1966, durante o regime de ditadura militar no Brasil, o Estado colocou em
pratica um amplo programa de ocupacao econdmica da Amazonia Legal brasileira,
em bases supostamente modernas, que financiava empresarios que pretendessem
se instalar na regido, assegurando assim a rentabilidade desses novos
investimentos, além disso, esses empresarios poderiam, inclusive, se associar a
grandes proprietarios de terra para o estabelecimento das novas atividades
econbmicas. O autor aponta que essa opgao foi também politica j& que o governo
assegurava a sobrevivéncia das oligarquias fundidrias que controlavam o poder

regional nos estados do Centro-Oeste e do Norte*?; essa classe de proprietarios de

22 Estes sdo elementos da fluidez politica. Essa fluidez (a politica) torna possivel a efetivacdao da
fluidez material, ou seja, “a economia contemporanea ndo funciona sem um sistema de normas,
adequadas aos novos sistemas de objetos e aos novos sistemas de agoes, e destinados a prové-los
de um funcionamento mais preciso” (SANTOS, 2002, p. 275)
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terra foi uma importante base social para a sustentacao do golpe de Estado e do
regime militar.

Santos e Silveira (2001) afirmam que a economia e o territério ndo se
organizam, tampouco funcionam, sem grandes somas de dinheiro nas suas forma
de créditos, empréstimos, financiamentos etc., pois, os pedacos do territorio
destinados a producao direta exigem, cada vez mais, custosos insumos de toda
natureza. “Cria-se dessa forma uma dependéncia do sistema financeiro, que acaba
invadindo todas as etapas da produgao em sentido amplo, pois todas 'precisam' dele
e todas constituem modos de acumulacdo de mais-valia” (ibidem, p. 132)%.

Tem-se dessa forma, estimulos econOmicos (com créditos e subsidios)
desmembrados em varios programas, dentre os quais destacam-se o Polocentro
(Programa de desenvolvimento dos cerrados) que visou o desenvolvimento de
pesquisa e experimentacao, de extensao rural e de produgdo e comercializagao de
insumos basicos a agropecuaria. Esse programa aprovou, de 1975 a 1982, cerca de
2400 projetos, com créditos de aproximadamente US$ 467 milhdes, dos quais
94,1% foram investidos no Centro-Oeste. O Proterra (Programa de distribuicao de
terra e desenvolvimento agroindustrial), dirigiu-se ao centro-norte e leste do estado
do Mato Grosso, financiando projetos de colonizacdo (entre 1967 e 1986 foram
implantados 108 projetos em 2,9 milhdes de hectares). Além desses dois programas
outros ainda foram destinados ao Centro-Oeste: Prodepan (Programas especiais de
desenvolvimento do pantanal); Prodegran (Programas especiais de desenvolvimento

da Grande Dourados); Polonoroeste (Programa integrado de desenvolvimento do

23 Santos e Silveira (2001) lembram ainda que em 1966 institucionalizou-se o Sistema Nacional de
Crédito Agricola, que oferecia créditos subsidiados e orientados, com assisténcia técnica obrigatdria.
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Noroeste do Brasil).

Houve a concessdo as grandes empresas, por parte do governo federal, de
incentivos fiscais que possibilitavam um desconto de 50% do imposto de renda aos
empreendimentos da empresa situados fora da regidao Centro-Oeste, ou seja, nas
suas sedes. A condicao era a de que o dinheiro fosse depositado no Banco da
Amazonia (um banco federal) e apds a aprovacdo do projeto de investimento pelo
governo, fosse constituir 75% do capital da nova empresa. Foram aprovados pela
SUDAM (Superintendéncia de Desenvolvimento da Amazoénia), do final da década de
1960 até 1985, 626 projetos, sendo 215 em Mato Grosso e 53 em Goias, cujo
tamanho médio das propriedades era de cerca de 21 mil hectares, sendo que em
alguns casos ultrapassava os 100 mil hectares. Esses incentivos asseguravam a
rentabilidade aos investimentos e ainda liberava capitais para serem aplicados em
novas tecnologias agricolas (MARTINS 1997; GALINDO; SANTOS, 1995).

Um ponto a se destacar é a lembranca de Campos (1960) de que as glebas
contratadas para a colonizacdao do Centro-Oeste do Brasil precisavam cumprir
algumas exigéncias antes de seu loteamento, como por exemplo possuir campos de
pouso (aerédromos) e estradas que comunicassem essas glebas com as povoacgoes
mais proximas, buscando vencer o isolamento.

Além disso, o governo militar, através do I PND (1972 - 1974) e do II PND
(1975 - 1979), tracou as bases para modernizar o pais promovendo: uma politica
de crescimento econémico acelerado através dos afluxos de capitais externos e da
substituicdes de importacdes; o investimento enfatizado nas industrias de base; e

os grandes projetos de integracdo que se baseavam na construcao de rodovias e na
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promocao de infra-estruturas viabilizadoras da producao principalmente nas regides
Centro-Oeste e Norte do pais.

Para Cataia (2001, p.131) a implantacdo de rodovias e a expansao das
frentes agricolas em direcdo ao Centro-Oeste e Norte do Brasil, preparou-se as
bases para a integracao horizontal do territério, ou seja, por fim ao “arquipélago” e
ligar (por rodovias, ferrovias, aeroportos e telecomunicagdes) os varios lugares do
territério brasileiro, mas ao mesmo tempo estavam sendo implantados novos
sistemas técnicos, promovendo uma verdadeira integragdo vertical do territorio®.

Kahil (2005) lembra que o uso privilegiado do territério pelo sistema de acdes
hegemobnicas das grandes empresas e do Estado, vai criar nos lugares,
independente da escala tomada, mecanismos de tensdo politica (dados os
dinamismos de integracao e de desagregacao territorial).

Para a consecucdo do plano de integracao do territério, o Estado langou mao
de um “tripé” em cujos vértices se encontravam a técnica (com uso das mais novas
tecnologias aplicadas a producdo e a circulacdo), créditos e subsidios e os grandes
capitais (CATAIA, 2006). Nos planos de ocupacdo interior do pais, a unido entre o
Estado brasileiro e o capital foi se consolidando de tal forma que, aos poucos, foram
se definindo prioridades: tipos de investimentos e estratégias para viabilizar obras

necessarias a exploragao.

24 O Estado brasileiro iniciou, aos poucos, a construcdo de extensas rodovias que foram sendo
implementadas na busca da promogao e uma fluidez territorial mais eficiente, entretanto, dados os
elevados custos para a implantagcdo de uma malha de transportes que atendesse a toda a regiao
Centro-Oeste e Norte do pais, Santos e Silveira (2001, p. 49) lembram que entre os anos de 1949 e
1970, constitui-se no territério nacional uma rede de aeroportos, como resposta a necessidade de
intercambios velozes.
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Parte II - A aviacao como suporte da
modernizacao do territorio brasileiro:

da mecanizacao a fluidez
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2.1- Sistema de transporte aéreo como uma das bases da

modernizacao agricola da regidao Centro-Oeste

No final do século XIX e inicio do XX (auge da cultura do café) o
desenvolvimento técnico dotava a ferrovia da capacidade de ser um sistema de
transporte capaz de escoar a producdo das lavouras e de promover a integragao
(via ocupacdo) do oeste paulista. Monbeig (1984) ao falar das “franjas pioneiras”,
termo bastante criticado por Martins (1997)%, resgata um conceito cunhado para
descrever a entrada de “pioneiros” europeus no Oeste dos EUA. Ou seja, a atividade
econdémica é concomitante ao efetivo uso e ocupacdo das novas areas, tal como
descrito por Monbeig (1984) para o oeste paulista. No entanto, o uso do conceito de
“franja pioneira” para o caso do Centro-Oeste nao pode ser tomado na mesma
acepcao daquela usada para o caso dos EUA e oeste paulista, porque no caso do
Centro-Oeste anteriormente ao seu uso agricola moderno, a regido ja conhecia,
ainda que de maneira incipiente, uma certa ocupacao.

As possibilidades técnicas do atual periodo fazem com que o trabalho possa
ser repartido entre os lugares, levando a uma refuncionalizacdo das areas
portadoras de densidades pretéritas e a ocupacao de areas até entdo rarefeitas,
como ensinam Santos e Silveira (2001). A incorporacdo do Centro-Oeste ao
processo produtivo nacional se deu sob a égide do que Santos (2001) chamou
“agricultura cientifica globalizada”.

A aviacdo de pequeno porte foi um dos elementos que tornou possivel toda

25 Quando Martins (1997) elabora sua critica ao conceito de franja pioneira o faz no sentido de
lembrar que antes do europeu os indios ja habitavam aquelas areas, mas muitas vezes sdo
esquecidos quando os processos econdmicos sdo relatados.
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essa modernizagdo da agricultura na referida regidao do pais. Guimardes e Leme
(1997 in HOGAN et al., 2002) indicam como a transformacao produtiva agricola da
regido se dd em trés momentos (tendo todo o aparato preparado pelo Estado,
desde a dotagdo de infra-estruturas até incentivos fiscais ao Centro-Oeste?®). Estes
autores consideram o momento posterior a penetracao da soja no Brasil na década
de 1960 a partir de uma frente pioneira no Rio Grande do Sul. As fases que
identificaram sao as seguintes:

e Primeira fase - fim da década de 1960 - chegada dos pioneiros da soja no Mato
Grosso do Sul;

¢ Segunda fase — de 1980 a 1985 - consolidacao do sistema de producao intensivo
da soja;

e Terceira fase - de 1985 até os dias atuais - deslocamento de conglomerados
produtivos industriais do centro-sul para o Centro-Oeste e pela consolidagdao do
complexo grdos-carne?’.

Toda essa politica do Estado Brasileiro em propiciar o desenvolvimento da
agricultura modernizada na regiao Centro-Oeste possibilitou que essa regidao se

destacasse na producao da soja. No ano de 2004 a produgao do grao no Brasil

26 Bertrand (2004, p. 5) indica que para se tenha uma produgdao competitiva do ponto de vista
econdmico, além de fatores individuais privados tem-se que haver uma disponibilizagdo, por parte
do Estado, de bens publicos indispensaveis a producdo: construcdo de rodovias, de vias férreas e
fluviais, aumento de portos, da capacidade de estocagem, desenvolvimento das telecomunicagoes,
producao de energia.

27 Essas “transformacOes” indicadas pelos autores podem ser consideradas como sendo uma
subperiodizacdo em nosso esforco inicial de tragcar um histérico do uso da aviagdo na integracao
territorial do pais. Ao analisarmos o quadro regional centro-estino chama atengdo o fato deste
apresentar peculiaridades que nos remetem a uma analise mais aprofundada de sua génese. Santos
(1997b) adverte que a periodizacdo “é tanto mais simples quanto maior a escala do estudo (os
modos de producdo existem em escala mundial) e tanto mais complexa e capaz de subdivisdes
quando mais reduzida é a escala. Quanto mais pequeno é o lugar examinado, tanto maior o nimero
de niveis e determinacBes externas que incidem sobre ele. Dai a complexidade do estudo do mais
pequeno” (grifos do autor). Assim podemos afirmar que a regido Centro-Oeste como um subespaco
do territdrio nacional também conhece subperiodos.
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atingiu 49.549.941 toneladas, sendo que a regidao Centro-Oeste respondeu por
48,49% desse montante, ou 24.026.816 toneladas. O Mato Grosso destaca-se como
maior produtor do Centro-Oeste com um total de 14.517.912 de toneladas ou
60,42% do total dessa regiao (IBGE, 2004).

Tamanha é a representatividade do estado do Mato Grosso que dos vinte
municipios que mais produziram soja na regidao Centro-Oeste, no ano de 2004*
temos o seguinte resultado: quinze municipios pertencem ao estado do Mato
Grosso, trés ao estado de Goids e dois ao estado do Mato Grosso do Sul (tabela n°

2.1.3).

28 Utilizaremos ao longo desse texto este universo de vinte municipios que mais produziram soja no
Centro-Oeste como referéncia, pois pudemos tracar a movimentacao aérea que sobre eles incide,
assim como enumerar aeronaves registradas em seus dominios através do RAB (Registro
Aeronautico Brasileiro). Essas informagdes (movimentacdo aérea e registro de aeronaves) estdo
inseridas, na forma de tabelas, nas paginas que se seguem do presente trabalho.
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Tabela n° 2.1.3 - Vinte municipios que mais produziram soja na
regidao Centro-Oeste no ano de 2004

Municipio e UF Quan?tccl)ic;?a%;c;d)uzma
Sorriso - MT 1.688.120
Sapezal - MT 955.066

Campo Novo do Parecis - MT 879.881

Nova Mutum - MT 855.720

Primavera do Leste - MT 736.721

Diamantino - MT 731.833

Tapurah - MT 719.808

Jatai - GO 669.600

Rio Verde - GO 609.178

Lucas do Rio Verde - MT 528.142
Itiquira - MT 500.500
Campos de Jdlio - MT 498.837
Nova Ubirata - MT 482.838
Campo Verde - MT 429.120

Sdo Gabriel do Oeste - MS 390.000
Mineiros - GO 369.600
Maracaju - MS 345.906
Brasnorte - MT 340.099

Santa Rita do Trivelato - MT 330.975
Santo Antonio do Leste - MT 310.476

Fonte dos dados: IBGE (2004).

Essa importancia do estado de Mato Grosso no periodo atual se consolida a
cada nova safra. Mesmo o IBGE nao tendo divulgado ainda os dados referentes ao
ano de 2005, a APROSOJA - Associacao dos Produtores de Soja do Estado do Mato
Grosso, informa que em 2005 o complexo da oleaginosa foi responsavel por US$
3,267 bilhdes dos negdcios realizados no exterior, representando um incremento de
40% comparado ao ano de 2004. Esse resultado foi fruto do embarque de 13,5

milhdes de toneladas de soja, enquanto que em 2004 sairam 8 milhdes de
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toneladas de Mato Grosso para o mundo. Os principais destinos da soja mato-
grossense foram: Unido Européia (39,65%) e Asia (37,69%). Para a Unido
Européia foram comercializados US$ 1,646 bilhdo, 50,57% a mais que no ano
anterior. Na Asia os negécios renderam US$ 1,564 bilhdo, salto de 29,97%

comparado com 2004%,

Os mapas n® 2.1.3, n° 2.1.4, n® 2.1.5 e n® 2.1.6 permitem uma visualizacao

da expansdo da soja pela regido Centro-Oeste nas uUltimas décadas do século XX.

29 Fonte dos dados: sitio da APROSOJA - Associacdo dos Produtores de Soja do Estado do Mato
Grosso acessado em 20/01/2006 - www.aprosoja.com.br.
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Mapa n® 2.1.3 * Mapa n® 2.1.4 *

Bragil 1970 - Municipios com Plantagdes de Soja Bragil 1980 - Municipios com Plantagées de Soja
por Estados da Regifio Centro-Oeste * por Estados da Regifio Centro-Oeste *

Mapa n° 2.1.5 * Mapa n° 2.1.6 *
Brasil 1990 - Municipios com Plantagoes de Soja Brasil 2000 - Municipios com Plantagbes de Soja
por Estados da Regiao Centro-Oeste * por Estados da Regiao Centro-Oeste *

Fonte dos dados: IBGE (1970-2000).

* - Observacdao: As areas hachuradas correspondem a totalidade da area
municipal.
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A interpretacdo dessa sequéncia de mapas (n°® 2.1.3, n°® 2.1.4, n° 2.1.5en°
2.1.6) indica uma forte expansdo da soja pelo estado de Mato Grosso, ao mesmo
tempo que houve uma consolidagcao das plantagdes de soja no Mato Grosso do Sul
e Goias. Na década de 1970 a presenca da soja no territério que hoje é o estado de
Mato Grosso se limitava a manchas na porgdo sul do mesmo®, sendo que
atualmente essa presenca se dda macicamente nas porgdes sudeste e central do

estado (principalmente na regiao da Chapada dos Parecis).

Essa mesma sequéncia de mapas nos permite observar a manifestacao
daquilo que se configura na chamada fase direta da produgao de soja (ou seja, as
plantacdes), cuja consecugao nao seria possibilitada se nao houvesse o suporte da
aviacdo. Entretanto, antes de substantivar este suporte fornecido pela aviacdo a
producdo centroestina, é conveniente destacar que essa “fase direta da producao” é
uma das partes daquilo que fora denominado como circuito espacial de produgao
(SANTOS, 1986) que, juntamente aos circulos de cooperacao no espago dariam a
situacao relativa dos lugares, ou seja, a definicdo, num dado momento, da
respectiva fragao de espago em fungao da divisao do trabalho sobre o espaco total
de um pais. Moraes (1991, p.155) afirma que esta forma dindmica de se analisar os
fluxos no territério nacional permite “compreender a divisao espacial do trabalho em
uma perspectiva multiescalar”. Para para Santos e Silveira (2001), a definicao de
circuito espacial da producao é dada pela circulagdo de bens e produtos oferecendo
uma visao dinamica, apontando a maneira como os fluxos perpassam o territério; ja

os circulos de cooperacdo no espaco se dariam por fluxos ndao obrigatoriamente

30 Cabe mencionar que nesse periodo (1970) os atuais estados de Mato Grosso e Mato Grosso do Sul
nao haviam sido, ainda, divididos pelo governo federal. Tal fato ocorreu somente em 1977, através
da Lei Complementar n.© 031, de 11 de outubro de 1977.
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materiais, isto €, capitais, informagdes, mensagens e ordens 3.

Atualmente, a crescente utilizagdo de aeronaves para aplicagao de defensivos
agricolas nas lavouras se configura como um elemento sugestivo da incorporagao,
cada vez maior, de modernizagdes na agricultura brasileira. Este tipo de uso e sua
insercao no circuito espacial produtivo passa a ser corrente. Como o circuito
espacial da producao de soja se espalha por todo o territério nacional, na arena de
producdo propriamente dita, isto €, nas grandes fazendas da regido Centro-Oeste a
aviacao se insere na pulverizacdao (com defensivos agricolas) de lavouras; nessas
fazendas a aviagdao agricola se faz necessaria dada a grande extensdao das
propriedades. Tem-se a consolidacdo do uso desse elemento nas areas que ja
dispunham, como é o caso dos estados da Regido Sul (PR e RS) e da Regido
Sudeste (especialmente SP), mas tem-se também o crescente aumento na regido
Centro-Oeste do pais. Santos e Silveira (2001) apontam como as empresas de
aviacao agricola ao longo das décadas de 1970, 1980 e 1990 migraram da regidao
Sul do Brasil para a regido Centro-Oeste, evidenciando o uso desse equipamento na
moderna agricultura que vinha se desenvolvendo na regiao.

O SINDAG (Sindicato Nacional das Empresas de Aviagao Agricola) apresenta

alguns dados referentes a evolucao desse setor no pais (tabela n° 2.1.4).

31 Outras obras (ARROYQO, 2005; FREDERICO; CASTILLO, 2004) também nos oferecem importantes
contribuicdes acerca das definicbes e explicagdes sobre os circuitos espaciais da producdo e os
circulos de cooperacao espacial.
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Tabela n° 2.1.4 - Caracterizagao da aviacao agricola no Brasil

Ano Empresas de | Frota de avides Hectares
aviacao agricolas aplicados/ano
agricola

2001 244 866 10 milhoes
2005 270%* 1200%* 18-20 milhdes*

Fonte dos dados: SINDAG - Sindicato Nacional das Empresas de Aviacao Agricola.
(*) - Estimativas do SINDAG para Julho de 2005.

No Brasil, ao se analisar a frota de avides agricolas em uso, é perceptivel que
a aeronave mais utilizada neste tipo de operacao é o “Ipanema”, fabricado pela
Industria Aeronautica Neiva, subsididria da Embraer sediada em Botucatu/SP, ver

tabela n© 2.1.5.

Tabela n° 2.1.5 - Frota de avides agricolas no Brasil no ano de 2003

Quantidade de aeronaves (unidades)
Regioes IBGE | UF NEIVA PIPER AIR CESSNA Outro | Total | Total
Ipane | Pawnee/B | TRACTO | Wagon S %;"
ma rave R 0
AC 0 0 0 0 0 0 0
Norte: 23 AP 0 0 0 0 0 0 0
aeronaves = AM 2 0 0 0 0 2 0
1,80/0 dO tOtal PA 2 0 0 0 0 2 0
RO 2 2 3 0 0 7 1
RR 4 0 0 0 0 4 0
TO 8 0 0 0 0 8 1
DF 7 5 0 0 0 12 1
Centro-Oeste: | o4 | g5 11 7 16 5 | 134 | 12
414 aeronaves
= 37,2% do total | MT 168 12 9 13 2 204 18
MS 40 7 7 9 1 64 6
ES 0 1 0 0 0 1 0
Sudeste: 219 MG 14 9 5 0 0 25 5
aeronaves =
20% do total RJ] 2 4 0 1 0 7 1
SP 97 65 5 8 11 186 17
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Quantidade de aeronaves (unidades)
Regioes IBGE | UF NEIVA PIPER AIR CESSNA Outro | Total | Total
Ipane | Pawnee/B | TRACTO | Wagon s %71
ma rave R 0
AL 10 0 0 0 0 10 1
BA 15 6 1 7 0 29 3
CE 0 2 0 0 0 2 0
MA 5 1 0 8 0 14 1
Nordeste: 58
aeronaves = PB 0 0 0 0 0 0 0
5,2% do total PE 3 0 0 0 0 3 0
PI 0 0 0 0 0 0 0
RN 0 0 0 0 0 0 0
SE 0 0 0 0 0 0 0
Sul: 398 RS 218 19 3 42 9 291 26
aeronaves =
35.8% do total PR 69 15 4 6 3 97 9
SC 2 5 0 3 0 10 1
Total (Brasil) 763 164 41 113 31 1112 100

Fonte dos dados: Registro Aeronautico Brasileiro (RAB, 2003).

Do total de aeronaves agricolas, como ja indicado anteriormente, o modelo
mais usado, fabricado pela Industria Aerondutica Neiva, representando 54,3% do
total geral, restando as outras empresas fabricantes, 45,7%. Além disso, a empresa
Neiva vem desenvolvendo um novo modelo de avido agricola movido a alcool.
Segundo a empresa, a maior vantagem desse novo modelo é a expressiva reducao
do custo operacional devido as diferencas de preco entre os combustiveis alcool e
gasolina. Buscando incentivar o uso de aeronaves agricolas nas lavouras, a empresa
Neiva apresenta um estudo expondo as vantagens do uso da aviacao (em relagao

ao trator) na pulverizacdo agricola (quadro n° 2.1.1).
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Quadro n° 2.1.1 - Comparativo entre pulverizacao agricola terrestre e aérea (*)

Detalhes

Pulverizacao Terrestre

Pulverizacao Aérea (aviao a

alcool)
Custo parcial da aplicagao US$ 300,00 (US$ 3,00/ha x US$ 270,00 (US$ 2,70/ha x
100ha) 100ha)
Perda provocada pelo 101 sacas (2,24 % do total) 0
amassamento e compactagao
do solo para uma
produtividade média de 2700
kg/ha
Prejuizo US$ 1.010,00 (1 saca = US$ 0
10,00)
Custo total da aplicagao US$ 1.310,00 US$ 270,00

Diferenca nas aplicacOes

Lucro de US$ 1.040,00 (104
sacas). Perda ndo ocorrida na

aplicagao.

Fonte: Adaptado de www.aeroneiva.com.br acessado em 20/06/2006.
(*) - Nos dois casos, o custo/ha inclui os equipamentos, o tratorista ou piloto e o
combustivel.

Para que a pulverizacdo aérea se efetive, uma rede de aerédromos préxima

as areas de producdao se faz necessaria. A Publicacdo “Rotas Aéreas” do
Departamento de Controle do Espago Aéreo que apresenta a localizagao geogréafica
dos aerédromos no pais, indica também a nomenclatura dos aerédromos. A analise
dessa publicacdo permitiu o levantamento dos aerddromos que possuem em seu
nome os termos “fazenda”, “estancia”, “sitio” e outras denominacbes que fazem
alusao as atividades agricolas. Dessa analise verificou-se que o percentual de

aerodromos em fazendas nos estados da regido Centro-Oeste é: 52% em Mato

Grosso, 57,7% em Mato Grosso do Sul e 43,5% em Goids (mapa n° 2.1.7).
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Mapa n° 2.1.7

Brasil 2005 - Numero de Aerédromos em Cidades e
em Fazendas (exceto helipontos) por UF

Momero de Aerddromos
ern fazendas e em cidades
572 H
& =
57 2
B Aerddromos em Cidades
@ Aerddromos em Fazendas
500 1.000
Kim

Fonte dos dados: ROTAER (Rotas Aéreas)/DECEA
- Departamento de Controle do Espago Aereq, 2005,

Como destacado, é notavel a importancia dos aerédromos em fazenda nesses
estados, tanto no que se refere ao percentual em relacdo aos localizados em
cidades, quanto ao numero total de aerédromos por estados (Mato Grosso e Mato
Grosso do Sul apresentam um total com mais de 500 aerédromos dentro de seus
limites).
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Ja a tabela n° 2.1.6 apresenta os dados com o numero de avides ativos de

pequeno porte no Brasil no ano de 2003.

Tabela n°® 2.1.6 - Brasil 2003 - Niumero de Avides
Ativos de Pequeno Porte no Brasil

Por Regides do IBGE Por UF
Regidoes do IBGE N°. de avides % UF | NO. de avides %
AC 55 0,6
AM 152 1,7
» AP 33 0,4
Norte 1178 avides 13,0 PA 635 70
RO 116 1,3
RR 132 1,5
TO 55 0,6
AL 43 0,5
BA 217 2,4
CE 109 1,2
Nordeste 726 avioes 8,0 MA 136 1,5
PB 32 0,3
PE 95 1,0
PI 62 0,7
RN 22 0,2
SE 10 0,1
DF 211 2,3
Centro-Oeste 2051 avides 22,6 GO 585 6,5
MS 519 5,7
MT 736 8,1
ES 47 0,5
Sudeste 3515 avides 38,7 MG 634 7,0
RJ] 374 4,1
SP 2460 27,1
PR 582 6,4
Sul 1606 avides 17,7 RS 832 9,2
SC 192 2,1

Brasil 9076 avioes 100,0

Fonte dos dados: Registro Aerondutico Brasileiro (RAB, 2003).

Pela andlise da tabela n° 2.1.6 se verifica que a regidao Centro-Oeste contribui
com 22,6% de todos os avides de pequeno porte (sendo a segunda regido atras
apenas do Sudeste).

Além desses numeros que apontam a importancia do Centro-Oeste no cenario
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aeronautico nacional, cabe mencionar que no aeroporto de Goiania/GO se encontra
0 29 maior centro de manutencao de aeronaves do pais. Uma pesquisa elaborada
pela Empresa Brasileira de Infra-estrutura Aeroportuaria (INFRAERO, 2003) aponta
que a caracteristica predominante do servico prestado nesse centro é atender as
aeronaves de pequeno porte - segundo o estudo, o Aeroporto de Goidnia recebia
em média 132 aeronaves por més para manutencao, no ano de 2003. Dos
entrevistados nessa pesquisa, 100% afirmaram que o0s precos dos servicos
praticados pelas oficinas ali localizadas eram mais atrativos do que os das outras
localidades, sendo que a maior parcela dos entrevistados (62,5%) considerou os
custos e a qualidade dos servicos oferecidos como os fatores que determinaram a
escolha da base de Goiania para a realizacdo das manutencdes nas aeronaves. Um
ponto a ser considerado é que a pesquisa mostra também que, com o propdsito da
expansao dos servigos através da busca de novos clientes, 100% dos entrevistados
informaram que o custo dos combustiveis de aviacdo é o fator que mais
influenciava nessa captacdo. Por isso, os proprietarios de oficinas pediram a
abertura do mercado de combustivel para outras empresas fornecedoras. Nesse
sentido a INFRAERO foi procurada pela empresa SOLOPETRO - Distribuidora de
Petréleo Ltda, solicitando estudo para concessdo de area visando a implantacdo, no
aeroporto de Goidnia, de um novo Posto de Abastecimento de Aeronaves.

No Brasil, o refino de combustiveis para aviacdo fica a cargo da
Petrobrdas/S.A. e a distribuicdo fica por conta da Petrobras Distribuidora/S.A. que:
mantém uma rede de postos de abastecimentos espalhados pelos aeroportos do

Brasil; revende os combustiveis as outras empresas distribuidoras e exporta para
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todo o continente americano (exceto para o Canadd). Os combustiveis refinados

pela Petrobras e utilizados na aviagao sao:

Gasolina para aviacao (GAV-100): usada exclusivamente em avides de
pequeno porte que possuem motores com ignicao por centelha. As
especificacdes de qualidade sao determinadas pela Agéncia Nacional de
Petréleo (ANP). Este tipo de gasolina apresenta propriedades, requisitos
de desempenho e cuidados diferenciados das demais gasolinas. Por
conter chumbo tetratila em sua composicdo, o seu uso é proibido em
veiculos automotivos. Essa é a gasolina usada, inclusive, nas aeronaves
da aviacgdo agricola;

Querosene de Aviagao (JET-Al) e Querosene de Aviagao Aditivado (BR
Jet Plus): Sdo os combustiveis usados nas aeronaves com motores a
turbina, seja jato-puro, turboélices ou turbofans. Sdo produzidos por
fracionamento do petrdleo, através de destilacdo a pressao atmosférica,
seguido de tratamento, o que confere ao produto a qualidade adequada
ao seu bom desempenho. O Querosene de Aviacao (QAV) tem como
requisitos: permanecer liquido e homogéneo até a zona de combustao
das aeronaves, ter poder calorifico o mais elevado possivel, apresentar
resisténcia quimica e fisica as variacoes de temperatura e pressao e ter
boas caracteristicas lubrificantes. Esses requisitos sao cobertos por itens
de especificacdo, sendo que a especificacdo brasileira do QAV é
determinada pela Agéncia Nacional de Petréleo (ANP), sendo compativel

com o Aviation Fuel Quality Requirements for Operated Systems
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(AFQRIQOS) for Jet A-1.

No caso do Querosene de Aviacdo Aditivado (BR Jet Plus) o combustivel é
composto pelo querosene de aviagao de uso geral, acrescido de aditivo
anticongelante - Dietileno Glicol Monoetil Eter, na proporgao 1:1.000
litros, que possui também propriedades fungicidas®?.

O refino da Gasolina de Aviacao (GAV-100) é feito exclusivamente em
Cubatdo/SP e o refino do Querosene de Aviacao (JET-Al1l e BR Jet Plus) é realizado
em Paulinia/SP.

No mercado brasileiro de combustiveis de aviagao, a BR Aviation (empresa do
grupo Petrobras Distribuidora/S.A.) é a lider no que tange a comercializacao de
combustiveis de aviacdo e possui a maior rede de distribuicdo de produtos de
aviacao do Pais com 97 postos de abastecimento.

A regiao Centro-Oeste vem se configurando num espaco cada vez mais
voltado a producdo agropecuaria e o sistema de transporte aéreo tem colaborado
para que se intensifique um processo de “especializagcao funcional dos lugares”, ou
seja, toda uma légica produtiva ligada ao agronegoécio vem se consolidando sendo
patrocinada por empresas e também pelo Estado através da implantacdao de infra-
estruturas necessarias tanto para o escoamento da producdao quanto para a

aceleragao dos fluxos corporativos.

32 No caso das especificacbes técnicas referentes a composicdo dos combustiveis, as informagoes
foram obtidas através do sitio da empresa Petrobras: http://www.braviation.com.br (acessado dia
15/06/2006).
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2.2- A promogao da fluidez corporativa e a aviagao

no Centro-Oeste brasileiro

A expansdo da fronteira agricola pelos estados do Centro-Oeste tem no
desenvolvimento dos sistemas de transporte rodoviario e aeroviario vetores
fundamentais de expansao. O desenvolvimento da aviacdo é fator de destaque no
pioneirismo da expansdo agricola da cultura de soja, pois através das ligacdes
ponto-a-ponto se chega cada vez “mais a frente”, mais ao noroeste do Brasil,
reclamando a necessidade da implantagdo de modernizacdes nas vias de
escoamento, ou seja, no Centro-Oeste a soja chegou concomitante com a
modernizagao para o escoamento da produgao. Todavia, dada a precariedade dos
sistemas de transportes terrestres no Centro-Oeste o sistema de transporte aéreo
cumpre o papel eficaz de transportar os “decididores” do agronegdcio®.

Santos (1996b) refletindo sobre a configuracdo produtiva do territério
brasileiro lembra que hoje “o movimento de descentralizacdao se torna irresistivel,
com os fendmenos de ‘fabrica dispersa’ e de ‘fazenda dispersa’, que atinge muitas
zonas e pontos longinquos do territério nacional, desse modo envolvidos pelo nexo
da modernizagao capitalista” (idem, p. 43).

Para que essa fluidez se efetive sdao necessarias condicbes técnicas e
politicas, ou seja, além de toda infra-estrutura técnica um conjunto de
normatizacoes € requerido a fim de se regular a movimentacdo aérea no pais. No
Brasil, o 6rgao responsavel pela organizacao, controle e planejamento da aviacao

civil € a ANAC - Agéncia Nacional de Aviacdo Civil, criada a partir da Lei n® 11.182

33 Cordeiro e Ladeira (1993, p.44) dizem que a aviacdo “leva a qualquer localidade do territorio a
fronteira avancada da tecnosfera, a servigo do grande capital”.
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de 27 de setembro de 2005, alterada pela Lei n® 11.204 de 05 de dezembro de
2005 e pela Medida Proviséria n® 269 de 15 de dezembro de 2005; essa agéncia
vem substituir o DAC - Departamento de Aviacdao Civil, departamento até entdo
vinculado as Forgas Armadas e dirigido por militares da Aeronautica. A proposta de
criacdo da ANAC visou, principalmente, “desmilitarizar”** o controle da aviagdo civil
no Brasil, todavia a funcdao da ANAC se mantém a mesma do DAC, ou seja, estudar,
orientar, planejar, controlar, incentivar e apoiar as atividades da Aviacao Civil
publica e privada, além de manter o relacionamento com outros érgaos no trato dos
assuntos de sua competéncia.

Além disso, existem no Brasil os SERAC's - Servicos Regionais de Aviacao
Civil, com o intuito de descentralizar os servicos de regulacao, normatizacao e
fiscalizacdo da aviacdo. Se encontram espalhados pelo pais mantendo suas
jurisdicdes nos diversos estados da federacao (mapa n° 2.2.8). Da mesma forma
que os SERAC’'s, o COMAer (Comando da Aeronautica) ao qual a ANAC é
subordinada, também se divide em sete subsedes regionais a fim de viabilizar sua

organizacdo. Estas subsedes sdao chamadas COMAR's (Comandos Aéreos Regionais),

(mapa n© 2.2.9).

34 E justo ressaltar que a transicdo do “controle” militar para o “controle” civil se dara gradativamente
e esta inclusive previsto na Lei que criou a ANAC, da mesma forma o Comando da Aeronautica
podera prestar servicos a ANAC se esta necessitar.
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Mapa n° 2.2.8

Brasil 2005 - Jurisdig&o dos SERAC's
(Servigos Regionais de Aviag&o Civil)
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Mapa n° 2.2.9

Brasil 2005 - Jurisdigéo dos COMAR's
(Comandos Aéreos Regionais)
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Fonte dos dados: DAC (Departamento de Aviacgao Civil)/2005.
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O histérico da regulacdo da aviacdo no Brasil se da antes mesmo da criacdo
do Comando da Aeronautica, ja que antes deste, o DAC ja existia. No dia 22 de abril
de 1931, por meio do decreto n°® 19.902, assinado por Getulio Vargas, nasceu o
Departamento de Aeronautica Civil, na época subordinado diretamente ao Ministério
da Viacdo e Obras Publicas. Atualmente, a Agéncia Nacional de Aviagao Civil, com
sede no Rio de Janeiro, tem por finalidade a consecucao da Politica Aeroespacial
Nacional no setor da Aviacgédo Civil*>.

Desde a criacdo do Ministério da Aerondutica em 1941, o entdo
Departamento de Aeronautica Civil passou a ser controlado pela esfera militar
brasileira, o que reforca o comando geopolitico do sistema de transporte aéreo no
Brasil. Em 1974 foi criada a INFRAERO (Empresa Brasileira de Infra-estrutura
Aeroportudria), atualmente vinculada ao Ministério da Defesa, que administra 66
aeroportos brasileiros com 66 salas de informagbes aeronauticas (salas AIS)
prestando informacdes aos pilotos para que facam seu planejamento de vo6o. A
empresa possui ainda: 81 unidades de apoio a navegacao aérea (prestando servicos
de controle aéreo, apoio as aeronaves e informacdes de v0o0); 13 centros de
controle de aproximacgao (chamados de APP's - responsaveis pelo trafego aéreo nas
fases de subida e descida das aeronaves); 22 torres de controle (responsaveis pelo
gerenciamento dos movimentos aéreos de pouso e decolagem realizados nas
proximidades ou nos préprios aeroportos) e 32 terminais de logistica de carga®*.

A tipologia oficial da Agéncia Nacional de Aviacao Civil divide o sistema de

transporte aéreo em “aviagcdo regular” (com linhas que apresentam uma

35 Informacodes retiradas do sitio do Departamento de Aviacao Civil (www.dac.gov.br) acessado em
10/01/2006.
36 Informacgdes obtidas no sitio da INFRAERO (www.infraero.gov.br) acessado em 01/02/2006.
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regularidade quanto ao seu horario de operacao e sua rota de origem e destino
devidamente tracadas), “aviacao nao-regular” (que nao operam necessariamente
com horarios pré-estabelecidades, ou seja, ndo tém regularidade) e “aviacao geral”
(aviacdo privada - taxis-aéreos, jatos executivos e outros tipos de aeronaves
particulares sem linhas e horarios devidamente regularizados).

Entretanto, neste trabalho adotamos a seguinte tipologia:

a) Sistema de transporte aéreo nacional rigido: possui linhas aéreas operadas
por grandes empresas de atuagao nacional, ou seja, que atuam na escala do
territério como um todo ligando as capitais regionais entre si, com o Distrito Federal
e com outros territorios nacionais; aeroportos mais sofisticados tecnicamente,
inclusive preparados para operar v6os por instrumentos; horarios rigidos de voos;
ligacdo pré-estabelecida entre as cidades; a freqliiéncia de vbos é alta para atender
a grande demanda de fluxos; é um sistema operado por grandes aeronaves;

b) Sistema de transporte aéreo regional rigido: é complementar ao sistema
anterior, atua regionalmente “cobrindo” com suas rotas as cidades menores que
muitas vezes ndo sdo capitais regionais, entretanto apresentam importancia
econdmica ou politica e ndo sao atendidas pelas grandes companhias; utiliza-se de
aeronaves de médio porte;

c) Sistema de transporte aéreo flexivel: as linhas aéreas ndo sao regulares,
isto €, ndo tém horarios e itinerarios fixos; € um sistema operado por pequenas
aeronaves que operam, inclusive, em pistas ndo asfaltadas, como se fossem pistas
“vicinais”; os horarios sao totalmente flexiveis, dependendo da demanda;

destacam-se as ligacdes ponto-a-ponto e a ligacdo complementar aos voos
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regulares nacionais e regionais; o sistema de transporte aéreo flexivel esta presente
em todo territério nacional, pode servir como ligacdo entre duas fazendas de um
mesmo estado, ou pode servir como ligagao entre regides.

Adotamos esta tipologia porque em vastas areas do territério brasileiro os
vOos de pequenas aeronaves sdo mais regulares que o de grandes aeronaves de
grandes companhias. E o caso do transporte de dinheiro entre agéncias bancarias
de pequenas cidades no Centro-Oeste, todo ele realizado diariamente por pequenas
aeronaves.

Quanto a normatizacdo e regulacdo dos aerédromos nacionais, dentre todas
as atribuicdes da ANAC, alguns pontos se destacam, entre eles: a concessao e
exploracdo da infra-estrutura aeroportudria estabelecendo, inclusive, o regime
tarifario, e a homologacdo, registro e cadastro dos aerédromos nacionais -
aprovando e fiscalizando a construcao, reforma e ampliagdo e viabilizando sua
abertura ao trafego.

A atual legislacdo que normatiza e prevé regras para a construcdo de
aerédromos é a IAC (Instrugdo de Aviacao Civil) n°® 4301 de 21 de dezembro de
2001 e foi elaborada pelo DAC. Tal Instrucdao é composta por toda uma parte
técnica especifica que regula e normatiza a construgao de aerdédromos visando a
seguranca dos pilotos que os utilizardo. Esse mesmo 6rgao, o DAC, deu a definicao
de aerédromo corrente no pais, isto é, toda area destinada a pouso, decolagem e
movimentacao de aeronaves, além disso, diferencia os tipos de aerédromos
conforme sua natureza, a saber:

e AERODROMO CIVIL - Aerédromo destinado, em principio, ao uso de
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aeronaves civis;

e AERODROMO COMUNITARIO - Aerédromo publico destinado a servir
pequenas cidades e para ser utilizado por aeronaves leves, vedada a
operacao da aviagao regular;

e AERODROMO PRIVADO - Aerdédromo civil que sé poderd ser utilizado com
permissao de seu proprietario, sendo vedada a sua exploracao comercial;

e AERODROMO PUBLICO - Aerédromo civil destinado ao trafego de aeronaves
em geral;

e AERODROMO RESTRITO - Aerédromo publico, construido em &reas de
propriedade publica, de uso reservado do (')rgéo que o construiu e que tem
sob sua administracdo, cuja exploracao comercial é vedada, s6 podendo ser
utilizado com autorizacdo da respectiva entidade publica;

e AERODROMO TRANSITORIO - Aerdédromo civil, para uso provisorio e
destinado a atender aos projetos de desenvolvimento, construgao de
estradas, usinas, barragens, protecao a lavoura, pesquisa mineral ou
exploracao de jazida e situacdes de emergéncia ou calamidade publica;

e AEROPORTO - Todo aerédromo publico dotado de instalacdes e facilidades
para apoio as operacOes de aeronaves e de embarque e desembarque de
pessoas e cargas®’.

Os aerédromos em fazendas podem ser enquadrados como “aerédromos
privados” e estes apresentam particularidades especificas entre eles. Dependendo

da dimensao da propriedade, a pista do aerédromo pode ser de terra batida ou

37 Informacdes retiradas do sitio do Departamento de Aviagdo Civil - DAC (www.dac.gov.br)
acessado em 10/01/2006.
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asfaltada. Isso pode dar indicios do tipo de aeronave que ali pousa, pois os jatos
nao pousam em pista de terra batida porque a poeira pode danificar sua turbina. De
fato, os objetos técnicos funcionam em sistema.

O uso de um aerédromo envolve objetos técnicos ligados em rede, ou
melhor, um aerédromo deve atender requisitos minimos dependendo do tipo de
aeronave que dele se utilizard (salvo em casos de emergéncia). Além disso, ha
ainda toda uma normatizacdo que deve ser levada em conta para o uso de tais
aerédromos.

Para que um aerdédromo nao seja considerado “clandestino” deve ser
registrado como aerdédromo privado®® mediante requerimento junto a ANAC. Ao
tratar-se de aerddromos publicos (em principio aqueles situados em terrenos
pertencentes ao patriménio publico) ndo se realiza somente o registro, além deste
ha que se realizar a homologagdo. As propostas para homologacdao de aerédromos
ou sua modificacdo (Solicitacdo de Homologacao ou Registro Aerondutico) ou sua
revogacao sao feitas pelos interessados por intermédio do respectivo COMAR
(Comando Aéreo Regional).

As normatizacOes sobre os aerédromos privados sao fundamentais (ver tabela

n° 2.2.7) principalmente nas regides onde seu predominio é notavel.

38 O “Registro de Aerédromos Privados” é o ato administrativo que autoriza a abertura de aerédromos
ao trafego aéreo, conforme previsto na IAC 4301 (Instrugdo de Aviacdo Civil 4301) de 21 de
dezembro de 2001 que é uma “Instrucdo para autorizacdo de construcdo e de registro de
aerodromos privados”.
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Tabela n° 2.2.7 - Porcentagem de aerédromos publicos e privados
nos estados da regidao Centro-Oeste no ano de 2005

Natureza dos aer6dromos
UF Publicos Privados Total
Mato Grosso 8% 92% 100%
Mato Grosso do 23,8% 76,2% 100%
Sul
Goias 8,5% 91,5% 100%

Fonte dos dados: ROTAER (2005).

Em lugares onde a demanda por fluxos aéreos regulares é relativamente
baixa, inviabilizando economicamente a manutencao de linhas regulares de
companhias nacionais e até mesmo das companhias regionais, o sistema de
transporte aéreo flexivel é de extrema importancia, pois ganha valor sua
propriedade em atender aos usuarios independentemente dos escassos horarios em
aeroportos. Por tal motivo, o Centro-Oeste dispde da maior porcentagem de
aerodromos em fazendas em relacdo ao numero total dos aerédromos da regido:
52,8% (ROTAER, 2005).

Ainda, na regidao Centro-Oeste chama atencao a proporcao entre aerddromos
localizados em cidades e os localizados em fazendas. A tabela n© 2.2.8 apresenta os

numeros dessa distribuicdo.
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Tabela n° 2.2.8 — Brasil 2005 - Aerodromos em Cidades, em Fazendas
e Helipontos, por Macro-Regides do IBGE e por UF's

Regides Aeréqromos Aerédromos Helipontos Aeréc!romos Aerédromos |Helipontos
do IBGE Total | em cidades lem fazendas UF| Total | em cidades | em fazendas
N° N° N° N° N° N° N° N°
AM| 63 56 1 6
PA| 209 148 57 4
410 279 120 11 TO| 51 24 27 0
Norte RO| 46 17 29 0
AC 10 10 0 0
RR| 20 14 5 1
AP 11 10 1 0
MT | 571 274 297 0
Centro- | 1268 584 653 31 MS| 501 211 288 2
Oeste GO| 177 96 68 13
DF 19 3 0 16
CE| 40 24 1 15
PI 22 15 7 0
MA| 59 33 26 0
No;deSt RN| 17 13 1 3
373 247 64 62 PB 16 14 0 2
PE 45 20 2 23
AL | 21 16 0 5
SE 5 4 1 0
BA | 148 108 26 14
SP| 746 203 167 376
Sudeste|1162 395 249 518 R]J| 138 33 6 99
ES 12 11 0 1
MG| 266 148 76 42
PR | 151 80 54 17
Sul 350 231 77 42 SC| 52 36 3 13
RS | 147 115 20 12
Brasil [3563 1736 1163 664

Fonte dos dados: ROTAER (2005).

O numero de aerédromos em cidades supera o de aerédromos em fazendas,

no entanto, nos estados de Mato Grosso, Mato Grosso do Sul, Tocantins e Rondo6nia

o inverso é que impera. O percentual de aerédromos em fazendas nesses estados &,

respectivamente, 52%, 57,7%, 53% e 63%.

Ao considerarmos os dados do DNIT (Departamento Nacional de Infra-



Estrutura de Transportes®) acerca da malha rodoviaria na regido Centro-Oeste
(rodovias federais, rodovias estaduais, rodovias estaduais transitérias e rodovias
municipais), de um total de 67.338,6 km somente 20.813,5 km sdo pavimentados
enquanto os 46.525,1 km nao apresentam pavimentagao (esses dados representam
respectivamente 30,9% de rodovias pavimentadas contrapondo-se a 69,1% de
rodovias nao pavimentadas). Essa precariedade infra-estrutural do sistema de

transporte terrestre realgca a importancia do sistema de transporte aéreo.

Tabela n° 2.2.9 - Nimero de pousos e decolagens de aeronaves
de passageiros nas capitais dos estados da regidao Centro-Oeste

Anos Goiania - GO Campo Grande — MS Cuiaba - MT
Sistema de Sistema de Sistema de Sistema de Sistema de Sistema de
Transporte Transporte Transporte Transporte Transporte Transporte

Aéreo Rigido | Aéreo Flexivel | Aéreo Rigido | Aéreo Flexivel | Aéreo Rigido | Aéreo Flexivel

1990 8180 7359 12762 21388 9882 16655

1995 10428 7590 12138 25407 12764 22135

2000 10991 9207 18280 20208 16009 21672

2002 15048 9036 20168 24328 15951 22625

2004 17150 23257 12588 10308 13496 20277

Fonte dos dados: Empresa Brasileira de Infra-estrutura Aeroportuaria (INFRAERO, 1990-
2004).

Na regiao Centro-Oeste, mesmo com a presenca do sistema de transporte
aéreo rigido hd uma importante representatividade do sistema de transporte aéreo
flexivel (tabela n°® 2.2.9), tanto para os fluxos externos a regidao quanto para os
fluxos internos, tendo em vista o escasso numero de linhas aéreas regulares. Nota-
se, pelos nimeros, a co-existéncia dos dois sistemas de transporte aéreo (flexivel e
rigido) promovendo a fluidez regional.

Em dezembro de 2005, somente 18 municipios*® eram atendidos por linhas

39 Dados oriundos do sitio do DNIT - Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes
(www.dnit.gov.br). Infelizmente a Ultima atualizacdo dos dados ocorreu em 31 de agosto de 2000.
40 Os municipios sdo: em Mato Grosso do Sul - Dourados, Corumba, Campo Grande; em Mato Grosso
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regulares para cobrir os estados de Mato Grosso, Mato Grosso do Sul e Goias, sendo
que esses trés estados juntos possuem uma rede de 105 aerddromos publicos,
portanto a grande maioria dos aerédromos publicos dessa regido serve, em
verdade, para movimentacdes aéreas de aeronaves privadas (ver tabela n°® 2.2.10)
para fins privados.

Tabela n© 2.2.10 - Nimero de aerédromos, linhas regulares
e aeronaves hos estados da regidao Centro-Oeste

UF | Aerédromos | Aerodromos Linhas Aeronaves de pequeno
Publicos Privados regulares porte registradas nas
UF's
MT 41 462 13 736
MS 25 105 3 519
GO 39 419 2 585

Fonte dos dados: Rotas Aéreas (ROTAER), 2006; Comissao de Coordenacdo de Linhas
Aéreas Regulares/Departamento de Aviacdo Civil (COMCLAR/DAC), 2005; Registro
Aeronautico Brasileiro (RAB, 2003).

O elevado numero de aeronaves privadas registradas nos estados dessa
regido se utilizam ndo sé dos aerddromos privados, mas dos aerddromos publicos
também. Com isso, o Estado passa a ser o promotor de uma socializacdo capitalista
(ALTVATER, 1989) pois divide o gasto (por manter uma rede de aerdédromos
publicos), entre todos os habitantes do lugar. Contudo, aqueles que se utilizam
deles sao uma pequena parcela: aquela que possui aeronaves particulares. O acesso
a essa rede de aerédromos publicos potencialmente poderia ser de todos, mas como
sao somente 18 aerédromos que possuem linhas regulares da aviacdo comercial, os
outros 87 aerédromos publicos servem para fins privados. Ao implantar aerédromos
publicos (ou dar manutencao nos ja existentes) visando proporcionar uma maior
o Estado estd, também,

fluidez ao territério, uma aceleracdo nos fluxos,

- Alta Floresta, Sapezal, Lucas do Rio Verde, Juara, Cotriguagu, Barra do Gargas, Cuiaba,
Rondondpolis, Aripuana, Sinop, Guaranta do Norte, Juina, Juruena; e em Goias - Goiania e Rio
Verde.
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pressionando o orcamento publico no sentido de assegurar uma acumulagao
privativa rentavel.

Ao considerarmos a movimentacao aérea nos vinte maiores produtores de
soja do Centro-Oeste (tabela n°® 2.2.11) nota-se que o sistema flexivel, onde opera,
supera sempre o sistema rigido, quer seja pela inexisténcia desse ultimo quer seja
complementando-o, assinalamos a importancia que determinada configuracao
territorial assume nos lugares, bem como as agoes, publicas (estatais) ou privadas,
que mobilizam a configuragao.

Tabela n© 2.2.11 - Brasil 2004 - Vinte maiores municipios
produtores de soja do Centro-Oeste e sua movimentacdo aérea

No Sistema de Sistema de
Aeréodromos transporte transporte
Municipios e UF registrados Aéreo Flexivel Aéreo Rigido
nos
municipios |Decolagem Pouso Total Decolagem |Pouso Total
19 Sorriso - MT 8 109 103 | 212 7 2 9
20 Sapezal - MT 12 95 67 | 162 76 84 | 160
39 Campo Novo dos Parecis - MT 15 139 124 | 263 12 2 14
49 Nova Mutum - MT 9 301 249 | 550 30 30 | 60
50 Primavera do Leste - MT 6 246 252 | 498 7 13 | 20
6° Diamantino - MT 20 540 579 1119 9 13 | 22
7° Tapurah - MT 4 7 2 9 0 0 0
89 Jatai - GO 1 189 178 | 367 4 6 10
90 Rjo Verde - GO 4 684 595 1279 12 17 | 29
10° Lucas do Rio Verde - MT 4 439 348 | 787 163 167 | 330
119 Ttiquira - MT 7 7 8 15 0 0 0
12° Campos de Julio - MT 2 12 19 31 2 0 2
139 Nova Ubirata - MT 3 8 7 15 0 0 0
14° Campo Verde - MT 7 152 182 | 334 7 5 12
150 S3o Gabriel do Oeste - MS 4 16 11 27 1 1 2
169 Mineiros - GO 1 63 52 | 115 0 0 0
179 Maracaju - MS 5 25 25 | 50 0 0 0
189 Brasnorte - MT 7 24 25 49 0 0 0
190 Santa Rita do Trivelato - MT 2 4 4 8 0 0 0
20° Santo Antonio do Leste - MT 0 - - - - - -
Total 121 3060 2830|5890 330 340 | 670

Fonte dos dados: Empresa Brasileira de Infra-estrutura Aeroportuaria (INFRAERO, 2004);
Rotas Aéreas (ROTAER, 2005); Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2004).
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Mesmo naquele municipio onde o nimero de pousos e decolagens do sistema
de transporte aéreo rigido se aproxima daquele do sistema de transporte aéreo
flexivel (caso de Sapezal - MT), isso ndo subtrai a importancia desse ultimo porque
os dois sistemas coexistem, complementando-se*’. Também chama atencdo na
tabela n° 2.2.11 o elevado numero de aerédromos presentes em cada municipio®.
Os mesmos dados dessa tabela sao apresentados em forma de grafico (n° 2.2.1)
para que se tenha uma visdo geral da relevancia do sistema de transporte aéreo

flexivel.

41 Falando sobre a complementaridade entre a aviagdo regular e a ndo-regular, Pépin (1956) diz que o
transporte fretado, a aviacdo particular e mesmo a aviagdo de turismo [v6os charter] sdo, também,
progressivamente paralelos ao trafego dito regular.

42 Cabe chamar atencdo para o fato de que o 20° municipio da tabela n® 5 (Santo Antonio do Leste -
MT) ndo apresenta nenhum aerédromo, todavia tal municipio faz fronteira com Primavera do Leste
- MT (5° municipio da mesma tabela) e por isso podemos inferir que Santo Antonio do Leste se
utiliza da rede de aerédromos de Primavera do Leste.
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Waniez (1992) em seu trabalho sobre a regido dos cerrados brasileiros
lembra que em seus dois milhdes de quilometros quadrados, o avido é o meio de
transporte privilegiado da classe dirigente brasileira e que os taxis-aéreos sao
onipresentes. Contudo, sdo reservados aos grandes proprietarios de terras, politicos
e executivos de grandes empresas hacionais e multinacionais.

Um envolvimento muito maior por parte dos sojicultores é exigido no periodo
atual, sobretudo quando as cotagdes de preco, assim com a ldgica produtiva, muitas
vezes, sao decididas em outras localidades, isso os torna muito mais do que simples
agricultores, isto os torna responsaveis e promotores das mudancgas territoriais
ocasionadas por essa racionalidade econdmica que, para se efetivar, tem no uso de
sistemas de transportes mais velozes e eficientes (especialmente o sistema de
transporte aéreo flexivel), a possibilidade de controlar a producdo a distancia. Na
escala regional muitos produtores optam por residir em cidades com maior infra-
estrutura de servigos, assim como muitos deles possuem fazendas em mais de uma
localidade, fato que demanda deslocamentos para o0 acompanhamento do processo
produtivo.

Soma-se a isso na escala nacional, a dissociacdao entre producao e comando
(com a efetivacao deste ultimo na cidade de Sdo Paulo) que tem no uso do sistema
de transporte aéreo flexivel uma ferramenta da gestdo corporativa. Samuel Ribeiro
Giordano (consultor do PENSA - Programa de Estudos dos Negdcios do Sistema
Agroindustrial)* lembra que o acompanhamento do processo produtivo se da muito

além do que a ida e vinda de empresarios-fazendeiros em suas propriedades*.

43 Em entrevista concedida dia 10/02/2006 na sede do PENSA no municipio de S&o Paulo.
44 No seguinte item desse trabalho (2.3 - O sistema de transporte aéreo flexivel e a integracdo
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Consultores e técnicos tém a necessidade da presenca fisica nas fazendas, tanto
para um primeiro contato a fim de planejar agdes, como para manutengdao do
modelo administrativo a ser implantado. No caso especifico do PENSA, afirma
Giordano que ha um programa voltado para “modernizacdo administrativa”, ou seja,
o papel das consultorias estda em inserir no agronegdécio centroestino uma ldgica
administrativa que é gestada principalmente na cidade de Sao Paulo. Depois de
desenvolvida e implantada essa estratégia administrativa ainda assim a presenca
dos técnicos e consultores do PENSA se faz necessaria para o acompanhamento da
producdo. Da mesma forma, a presenca dos empresarios-produtores na capital
paulista € marcante para cursos e wokshops ligados a administracao.

Além dessa relacdo entre o PENSA e empresarios do setor agricola, Giordano
mencionou outras partes do circuito espacial produtivo que usufruiram dos servigos
do PENSA. O consultor explicou que o PENSA fora contratado pela BASF, industria
quimica alem& responsavel pelo fungicida Opera utilizado no combate & ferrugem
asiatica, doenca que ataca as plantagdes de soja. O papel dos consultores era
prestar assisténcia administrativa ao revendores do fungicida citado. Com o
crescimento das vendas do produto comegou a ocorrer uma “desarmonia” (segundo
Giordano) na venda, entrega e assisténcia técnica entre a industria, os
revendedores e os consumidores. O PENSA fez a articulagdo entre essas esferas
com o intuito de agilizar e dinamizar as negociagdes. Ocorre uma “extensao” da

l6gica administrativa pensada na cidade de Sao Paulo e que se difunde no territério

produtiva do territdrio brasileiro: a dissociacdo producdo propriamente dita e comando corporativo)
apresentamos o mapa n° 14 - “Brasil 2004 - Hectares plantados de soja no ano de 2004, por
municipios € numero e localizacdo das sedes das empresas que exportaram mais de US$ 50
milhGes no biénio 2003/2004" que aponta a dissociacdo entre a producdo propriamente dita da soja
e seu comando corporativo. Este apontamento sugere a necessidade de deslocamentos (cada vez
mais velozes na economia globalizada) entre os lugares da producao e do comando.
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nacional conformando e afirmando a capital paulista como centro de comando da
economia nacional. Assim se difunde o meio técnico-cientifico e informacional pelo

territorio brasileiro.
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2. 3- Integracao produtiva e sistema de transporte aéreo:

dissociacao entre produciao e comando corporativo

A capital paulista desponta no periodo atual como referéncia do ponto de
vista econémico e politico em relagao ao territério nacional. Cano (1998), pela ética
econdmica, apresenta uma discussdo do processo que possibilitou a cidade de Séao
Paulo centralizar o poder econ6mico nacional. Diz o autor que em S&o Paulo,
diferentemente de outras regides produtoras de café, houve uma acumulagdo
capitalista diversificada, ndo sé em café, mas em bancos, comércio, estradas de
ferro, eletricidade, industrias, e outros, desdobrando o capital cafeeiro em multiplas
faces.

Com a Primeira Guerra Mundial o comércio exterior do pais se contraiu, dado
que fez com que a industria e a agricultura paulista se desenvolvesse e se
diversificasse mais que o resto do pais, abastecendo-o inclusive.

A crise de 1929 e sua recuperagcao provocaram o deslocamento do eixo
dinamico da acumulagdo, do setor agroexportador para o setor industrial. Com as
restricoes as importacdes (dado o desarticulamento do comércio exterior), Sao
Paulo abasteceria com produtos manufaturados as outras regides do Brasil; e esse
por sua vez passou a importar mais matérias-primas e alimentos de outros estados.
Cano (1998, p.58) lembra que "“passava-se, portanto, a integrar o mercado
nacional sob o predominio de Sao Paulo. A periferia nada mais restava do que
ajustar-se a uma fungao complementar da economia de Sao Paulo, embora
mantendo ainda sua antiga dependéncia do exterior, através de suas exportacoes

tradicionais”. Ianni (1994, p.176) discorrendo sobre essa peculiaridade que langou a
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cidade de Sao Paulo a frente da economia nacional diz que “aos poucos o Brasil fica
paulista, isto &, capitalista”.

A industria brasileira ganha novo impeto a partir de 1945 ao mesmo tempo
em que Sado Paulo se torna metrdpole industrial do Brasil em fungdo de um aumento
acelerado dos investimentos. Contudo, Santos e Silveira (2001, p. 43-44) vao
alertar que “tais questdes s6 podem ser analisadas conjuntamente dentro dos
quadros nacional e internacional: a politica cambial que favorece a industria em
detrimento das demais atividades econdmicas, a modernizacdo da economia
nacional, sua melhor insercdo na economia internacional e as facilidades abertas a
entrada do capital estrangeiro”.

Posteriormente a Segunda Guerra Mundial comeca a se estabelecer um uso
acelerado do transporte rodoviario, através dos caminhdes, em funcdo das
dificuldades financeiras para equipar e promover a manutencao dos navios e da
decadéncia do ferroviarismo. E assim que comecga a se reforcar um novo sistema
rodoviario que induz um deslocamento para S3ao Paulo e para o Rio de Janeiro, ao
mesmo tempo que as metropoles litordneas tornam-se incapazes de fornecer bens e
servigos as suas regides. “0O antigo tipo de hierarquia desmoronou para dar origem
a novas formas de dependéncia entre S3ao Paulo e esses centros regionais e
metrépoles incompletas” (SANTOS; SILVEIRA, 2001, p. 46).

Tal modelo se estende (e se reforca) até meados da década de 1970 quando
uma nova divisao territorial do trabalho se esboga no Brasil. Ocorre a ampliacao das
redes de transporte e se modernizam as telecomunicagdes; esse quadro permitiu a

criacdo das condicoes de fluidez do territério, ao mesmo tempo, que se tornou
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possivel a dissociacdo entre a producdo propriamente dita e seu comando, que
passou a se centralizar na Regido Concentrada®.

Nessa conjuntura a cidade de Sao Paulo desponta em relagdo ao Rio de
Janeiro congregando e atraindo sedes de bancos nacionais e estrangeiros e de
servicos especializados, reorganizando o comando corporativo nacional (CORREA,
1989).

Santos (1994a) aponta que atividades modernas presentes em diversos
pontos do pais apoiam-se em Sdo Paulo para um numero crescente de tarefas
essenciais. A capital paulista fica presente em todo o territério brasileiro gracas a
esses novos nexos geradores de fluxos de informacdo indispensaveis ao trabalho
produtivo esse papel é devido as suas atividades quaternarias de criacdo e controle,
tendo em vista que atualmente sao os fluxos de informagao que hierarquizam o
sistema urbano.

Nesse contexto, essa hierarquizagdo do sistema urbano brasileiro,
apresentando a capital paulista como referéncia no controle e comando das
atividades produtivas espalhadas pelo pais, tem nos sistemas de transporte do
territdrio, os vetores que permitem o deslocamento corporativo no pais. A discussao
acerca da centralidade corporativa que controla o processo produtivo nacional tem
nos trabalhos de muitos gedgrafos (CORDEIRO, 1987, 1988; CORREA, 1989;
SANTOS, 1994a, 1994b; SPOSITO, 1999; SILVA, 2001; LENCIONI, 2003), fonte

tedrica para a compreensao da organizagdo espacial brasileira na atualidade.

45 Milton Santos explica que a Regido Concentrada “trata-se de uma continua area onde a divisdo do
trabalho mais intensa que no resto do pais, garante a presenca conjunta das varidveis modernas -
uma modernizacgdo generalizada - ao passo que no resto do pais a modernizacdo é seletiva, mesmo
naquelas manchas ou pontos cada vez mais extensos e numerosos, onde estdo presentes grandes
capitais, tecnologias de ponta e modelos elaborados de organizagao” (1996b, p.39-40).
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Silva (2001) comenta que Sao Paulo é uma metrdpole onipresente porque
seu tempo atinge os mais diversos lugares, e que este é um tempo corporativo que
se sustenta pela produtividade e pela competitividade e, por conseguinte,
racionalizado milimetricamente, transformando o0s demais tempos em
temporalidades subalternas ja que as formas do acontecer hierarquico acentuam a
seletividade dos investimentos e a maximizacao dos lucros a partir do momento que
a capital paulista torna-se o principal pélo produtor de informacdes e onde se
instalam as firmas de consultorias, que classifica como firmas produtoras de
informacgdo*®, responsaveis pelo alargamento dos contextos da globalizacdao*’. Para
essa autora é na Regidao Concentrada e, sobretudo no territério paulista que se
instalam os “novos circulos de cooperagao informacionais” (SILVA, 2005), tendo em
vista que as grandes empresas procuram no mundo os lugares mais produtivos do
ponto de vista técnico e normativo. Silva (2001, p. 102) afirma ainda que “Séao
Paulo é a fracdo do territério brasileiro que, novamente, acolhe as inovacdes mais
dinamicas do presente e cujo cerne do movimento reside na producdao de
informagdes. Assumindo certas feicbes de metrépole global ou informacional, a
metrépole paulista comanda o novo tempo da modernidade que chega ao pais.
Tratar-se-ia de uma modernidade destinada a funcionalizar, em areas do territorio

nacional, o sub-sistema de poder das redes globais”.

46 De acordo com a autora as firmas de consultoria, isto é, as firmas produtoras de informacdo
comercializam “uma informacdo sigilosa que, em Ultima instancia, € também uma importante
manifestacdo do poder contemporaneo. O segredo das missdes de conselho é um dado estratégico
fundamental para seu bom desempenho, repercutindo em ganhos maiores de competitividade”
(SILVA, 2001, p. 187)

47 Sobre o alargamento dos contextos da globalizacdo, Milton Santos (1996a, p.203) vai comentar:
“Ao longo da histéria, passamos de uma autonomia relativa entre subespacos a uma
interdependéncia crescente; de uma interacdo local entre sociedade regional e natureza a uma
espécie de socializagdo capitalista territorialmente ampliada; de circuitos com ambito local, apenas
rompidos por alguns poucos produtos e pouquissimos produtores, a existéncia predominante de
circuitos mais amplos”.
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A metrdpole paulista se afirma concentrando as sedes do capital industrial e
financeiro e, ainda, de uma série de atividades relacionadas ao tercidrio superior
gue sao fundamentais para a direcdo do processo de reproducdo do capital em
geral, além disso, nela se concentra a atividade intelectual que a torna um lugar
privilegiado ao que se refere ao trabalho de concepcao, inovagao e criagao
(LENCIONI, p.2003).

Santos (1994a) ja havia refletido acerca da cidade de S3o Paulo ter se
tornado o centro de decisdes do territorio brasileiro no atual periodo. Lembra ele
que “sem deixar de ser a metropole industrial do Pais, apesar do movimento de
desconcentracdo recentemente verificado, S3ao Paulo torna-se, também, a
metrépole dos servicos, metrdpole tercidria, ou, ainda melhor, quaternaria, o
grande centro de decisdes, a grande fabrica de idéias que se transformam em
informacdes e mensagens, das quais uma parte consideravel sao ordens” (ibidem,
p.40).

Apesar da desconcentracao da producdao que ocorreu no territério nacional, a
grande corporacao nao pode prescindir da capital paulista, pois é nela que se
localizam os servicos altamente especializados, aqueles que tornam possivel a
fluidez da economia nacional.

O comando da producdao acontece tanto pela prépria empresa, quanto por
outros agentes do circulo de cooperacdo: servigos especializados, consultorias,
bolsas de investimentos, entre outros, e que o sistema de transporte aéreo flexivel
promove os contatos face-a-face que sdao necessarios aos negocios da economia

global colocando em contato os lugares da producdo propriamente dita com o lugar
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do seu comando.

O sistema de transporte aéreo flexivel, que liga pontualmente Sao Paulo as
areas de producdo do territério brasileiro indica sua importéncia ao co-existir com o
sistema de transporte aéreo rigido. Verifica-se (tabela n°2.3.12) que no ano de
2004 o sistema de transporte aéreo flexivel se faz presente mesmo com a

existéncia do sistema de transporte aéreo rigido.

Tabela n° 2.3.12 - Nimero ligacoes aéreas
(pousos e decolagens) entre a cidade de Sao Paulo
(Congonhas, Guarulhos e Campo de Marte) e as capitais do Centro-Oeste
Ano Goiania - GO Campo Grande - MS Cuiaba - MT

Sistema de | Sistema de | Sistema de | Sistema de | Sistema de | Sistema de
Transporte | Transporte | Transporte | Transporte | Transporte | Transporte
Aéreo Aéreo Aéreo Aéreo Aéreo Aéreo
Rigido Flexivel Rigido Flexivel Rigido Flexivel
2000 3 17 3211 381 1751 274
2002 0 15 5811 341 373 302
2004 6771 645 4691 493 778 309

Fonte dos dados: Empresa Brasileira de Infra-estrutura Aeroportuaria (INFRAERO, 2000-
2004).

Nos aeroportos de Goiania/GO, Campo Grande/MS e Cuiab3d/MT a
porcentagem das ligacdes aéreas do sistema de transporte aéreo flexivel é,
respectivamente 8,6%, 9,5% e 28,4% em relagao ao total de ligagdes apresentadas
nesses estados, ou seja, porcentagens altamente relevantes partindo do
pressuposto de que a possibilidade de acesso a esses aeroportos é dada, haja vista
a presenca do sistema de transporte aéreo rigido. Reitera-se entdo essa importancia
da co-existéncia do sistema de transporte aéreo flexivel.

Silva (2001) assinala que a cidade de Sao Paulo, no periodo atual, comanda o

territorio brasileiro por produzir, coordenar e distribuir informac6es produtivas*® que

48 Silveira (1999, p. 157) distingue a existéncia de informacGes destinadas a producdo (que é
manipulada pelas firmas e, com freqiiéncia normativa) e informacdes banais (informagdes menos
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ndo sdo encontradas na rede urbana nacional com a mesma densidade. “E a
concentracao do setor quaternario que faz de Sdo Paulo, hoje, um centro participe
na rede global de cidades e renova e mantém, de um lado, sua primazia entre as
cidades brasileiras e, de outro, sua onipresenga no territério nacional” (ibidem p.
103).

Cordeiro e Ladeira (1994) lembram que o impacto das novas tecnologias de
informacdo no periodo atual poderia manter a tecnocracia dirigente controlando as
acdes nas sedes das corporagdes ou empresas, mas nao se pode desconsiderar a
necessidade constante de contatos pessoais, face-a-face, intra e inter-relacionais.
Scott et al. (2001, p.15) afirmam que a presenca fisica dos dirigentes e empresarios
se faz necessaria nas grandes metropoles, pois se eleva a probabilidade de
encontros e reunides nos quais conhecimentos economicamente Uteis ao que tange
ao comando corporativo sdo produzidos*, além disso os autores afirmam que essas
cidades reafirmam sua importancia relativa ao comando pois mesmo com as
modernizacdes tecnoldégicas no campo das telecomunicacbes e dos movimentos
permitindo que muitas formas de interacdo econdmica e social ocorram em
distancias cada vez maiores, em outros casos essas modernizacdes, na realidade,
ampliam a necessidade de proximidade, reforcando a necessidade do contato
interpessoal.

Alan Pred (1979) ja apontava que os grandes complexos metropolitanos

restritas que se difundem pelo territorio).

49 Pinto Filho e Cataia (2004) discutem a necessidade da aceleracao dos fluxos na capital paulista e
afirmam que “o surgimento de um meio de transporte rapido como o helicéptero na cidade de Séo
Paulo relaciona-se a fluidez na aceleracdo dos fluxos aéreos, mas também a necessidade das
relagdes face a face em funcdo de todo jogo politico que envolve tanto o Estado quanto as
Empresas, mesmo porque nem todas as decisOes e agdes corporativas sdao concretizadas utilizando-
se das novas tecnologias da informagdo”.
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apresentam vantagens quanto a informagdo especializada que rege os processos
produtivos das grandes empresas; segundo o autor, tais vantagens se dariam em
funcao da facilidade de contatos interorganizacionais face-a-face, da disponibilidade
de servicos especializados e da alta acessibilidade intermetropolitana.

A importancia da metrdépole paulista também se percebe no comando da
producdo de soja do territério brasileiro. As sedes das grandes empresas
exportadoras do grdo estdo, em sua maioria, localizadas na Regidao Concentrada,
sobretudo na capital de S3do Paulo, enquanto as areas produtoras se localizam em

outras parcelas do territorio nacional (mapa n° 2.3.10 ).
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Mapa n° 2.3.10 - Brasil 2004 - Hectares plantados de soja no ano de 2004,
por municipios e nimero e localizagdao das sedes das empresas
que exportaram mais de US$ 50 milhoes no biénio 2003/2004 *

Hectares plantados de soja
pot muicipdo

B 50001 8 360000 (47)
B 100018 50000 (254)
2501 8 10000 (342)
SMa 2500 (295)

1a 500 (431)

Mumero de sedes de empresas
exportadoras de soja

O:-
oF

1] A00 1.000

Fonte dos dados: IBGE (2004) e DECEX (Departamento de Operagoes do Comércio Exterior)
- 2003/2004.

* - Observacao: As areas hachuradas correspondem a totalidade da drea municipal.

Além disso, é na cidade de Sdo Paulo que se encontra a sede da ABIOVE
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(Associacdo Brasileira das Industrias de Oleos Vegetais), fundada em 1981 e que
reine 11 empresas associadas responsaveis por aproximadamente 72% do volume
de esmagamento de soja do Brasil (tabela n® 2.3.13). Tais industrias de Oleos
vegetais fabricam diversos produtos voltados ao mercado alimenticio, entre os quais

estdo: gorduras, margarinas/cremes vegetais, lecitinas, tocoferol, e proteinas.

Tabela n°® 2.3.13 - Localizacdo das sedes das empresas associadas a ABIOVE

Empresas associadas a ABIOVE Municipios UF

ABC-INCO INDUSTRIA E COMERCIO Uberlandia MG

COAMO AGROINDUSTRIAL COOPERATIVA Campo Mourdo PR
IMCOPA IMP. EXP. E IND. DE OLEOS LTDA Araucéria

ADM BRASIL LTDA

BUNGE ALIMENTOS S/A

CARGILL AGRICOLA S/A S&o Paulo
COMERCIO INDUSTRIA BRASILEIRAS COINBRA S/A SP
ESTEVE S/A
OLEOS MENU INDUSTRIA E COMERCIO LTDA. Guararapes
PROD. ALIMENTICIOS ORLANDIA S/A - COM. E IND. Orlandia
BALDO S/A -COMERCIO INDUSTRIA EXPORTACAO Encantado RS

Fonte dos dados: Sitio da ABIOVE - www.abiove.com.br (acessado dia 15/06/2006).

A maioria das empresas associadas a ABIOVE tem sede na cidade de Sé&o
Paulo, sendo que todas localizam-se na Regiao Concentrada.

No que tange a atividade exportadora de commodities agricolas (incluindo a
soja) € em Sdo Paulo que se encontram, além da BOVESPA (Bolsa de Valores de
Sao Paulo), da BM&F (Bolsa de Mercadorias & Futuro) e da Bolsa do Boi Gordo,
diversos outros elementos que criam a necessidade de deslocamento dos
responsaveis pela producdao para a cidade. Das seis empresas que possuiam
autorizacao para atestar a qualidade da soja para que essa pudesse ser negociada

na BM&F no ano de 2003, todas estavam localizadas na Regidao Concentrada, sendo
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que trés estavam na cidade de Sao Paulo (ver mapa n° 2.3.11).

Mapa n° 2.3.11 - Brasil 2006 - Namero e
localizacao das sedes das empresas que atestam a qualidade
dos produtos agropecuarios negociados na BM&F, inclusive Soja

MS

RJ

Rio de
Janeira

Mimero de empresas
atestadoras de qualidade

@
@
L]

Curitiba
[ ] 3
1

Fonte dos dados: BM&F (Bolsa de Mercadorias e Futuro), 2006.

Nos dizeres de Cordeiro e Ladeira (1993) o transporte aéreo é o elemento
gue permite a realizagdao da complementaridade entre as parcelas especializadas do
espaco interno, além disso vao dizer que “dada a especializacao territorial, maior é
a divisdo do trabalho e a exigéncia de circulacdo” (idem, p.38).

O fluxo aéreo de pequenas aeronaves viabiliza essa fluidez, ja que este tipo
de deslocamento, presente nas negociagdes econémicas, permite a circulacdo da
elite dirigente e também a comunicacdo da informacdo corporativa, ja que é essa

elite que possui as informagdes desencadeadoras de processos produtivos e que
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(muitas vezes) por serem altamente sigilosas e confidencias nao podem circular
pelas redes tradicionais de telecomunicagbes°.

Raffestin (1993, p. 202) assevera que nos fluxos materiais ha uma
transparéncia, enquanto nos fluxos imateriais percebe-se a opacidade; isso da
sentido a sua afirmacdo de que “ha circulagdes que tentam se tornar invisiveis ou
ao menos, se dissimular, se mascarar: circulaggo de homens importantes,
circulacdo de bens raros, circulagcao de materiais perigosos etc.”, assim a circulagao
seria a imagem do poder, que nem sempre quer se mostrar, mas quando se mostra
€ contra seu desejo. A informacao (intra-empresas e inter-empresas), sendo um
dado essencial e confidencial da economia contemporanea ditada pelas corporagoes
hegemonicas circula de maneira inacessivel (aos interesses alheios aos das firmas)
por meio dos altos executivos e empresarios. Rui Thomaz de Aquino - Ex-presidente
do Conselho Executivo da ABAG (Associacao Brasileira de Aviagao Geral) - defende
que o uso do transporte aéreo flexivel influencia no complexo mundo das
estratégias empresariais onde a manutencdo de segredos sobre as empresas pode
indicar o éxito ou fracasso de um grande negdcio. “E claro que somente num avido
privado pode-se ter certeza de que ndo havera nenhum concorrente por perto para
bisbilhotar seus planos e idéias” (ABAG, 2003). Para Lage (1982) o passageiro
aéreo brasileiro pode ser definido como o homem de negdcios, na maioria das vezes

o executivo, dirigido pelo fator tempo, onde toda rapidez que o servico aéreo |lhe

50 A revista Carta Capital de 08 de Fevereiro de 2006 - Ano XII - n°® 379 apresenta a reportagem
“W6o Cego na CPI” que mostra como o banqueiro Daniel Dantas (envolvido em escéandalos
financeiros), através de uma investigacdo das rotas dos seus avides particulares, usou desse
sistema de transporte aéreo para realizar suas negociagdes. A reportagem aponta que a relagdo do
fluxo aéreo das aeronaves havia “desaparecido” misteriosamente pra depois “reaparecer”. O que
gueremos evidenciar € como as aeronaves de pequeno porte servem aos “negdcios” que necessitam
de sigilo e como as informagdes de suas movimentacbes é praticamente inacessivel.
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proporciona é vital para seu trabalho.

A circulacdo de avides da eficacia a comunicacao de informacdes estratégicas,
mas é o movimento dessa informacao que vai comandar a mobilidade dos homens e
das mercadorias, da produgdo®’, ou seja, o motor neste caso é informacional. “A
informacdo é o vetor fundamental do processo social e os territdérios sao, desse
modo, equipados para facilitar a circulagao” (SANTOS, 2002, p. 239).

A seletividade no uso do territério brasileiro promovida por e para alguns
agentes da economia, tem na informagao um elemento fundamental para a maior
eficiéncia da fluidez material, mas também imaterial.

“A questdo da fluidez do espago apresenta-se agora em outros termos. Como
a informacao e as finangas passam a ser dados importantes, se ndao fundamentais,
na arquitetura da vida social, o espaco total de um pais, isto &, seu territério
enquanto suporte da producdo em todas as suas instancias, equivale ao mercado.
Desse ponto de vista distinguem-se, no pais, areas onde a informacao e as financas
tém maior ou menor influéncia, da mesma maneira que antes a questao se colocava
guanto aos produtos e a mao-de-obra. Embora as estatisticas por elas mesmas ndo
o digam, definem-se agora densidades diferentes, novos usos e uma nova escassez”
(SANTOS; SILVEIRA, 2001, p. 53).

A informacdo ndo somente informa e comunica, no periodo atual ela estrutura
o quadro soécio-espacial e neste sentido ela ganha o atributo de ser um recurso
estratégico para os sistemas produtivos contemporaneos das corporacgdes globais

pra que estas possam recriar permanentemente um cendrio mundial de

51 Raffestin (1993, p. 203) afirma que “ndo significa que a circulagdo é menos importante, pois, ao
contrario, é ela quem testemunha a eficacia da comunicacdo, mas isso significa que o movimento
da informagdo comanda a mobilidade dos seres e das coisas”.
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competitividade, “o conteldo e a trama dos fluxos de informagdao sdo pois,
reveladores dos modos como a inteligéncia da globalizacdo circula nos territérios
nacionais, levando uma ordem vertical, organizacional aos lugares” (SILVA, 2001, p.
104). Esta autora ainda alerta que a informacao pode ser qualificada como um
hibrido pois pode ser, de um lado, suporte material, como meio, e de outro, como
mercadoria, como forma de acgao.

Ao analisar o sistema aéreo brasileiro, a partir de dados de fluxo do sistema
de transporte aéreo rigido, Théry (2003) demonstra a centralidade da regido
Sudeste a partir da demanda gerada pela mesma e chama atengdao para as
condicoes favoraveis que o movimento aéreo encontra no pais®’. Entretanto a
abordagem tomada tdo somente pelo sistema de transporte aéreo rigido nao
permite que se verifiguem os processos presentes em lugares do pais onde a
demanda por servicos desse tipo é reduzida, mas cujo dinamismo econémico é
bastante elevado. Indubitavelmente os municipios do Centro-Oeste brasileiro que
sao produtores de commodities agricolas (que tem na soja seu produto principal)
ndo apresentam demanda por fluxos aéreos que viabilize a manutencdo de linhas
aéreas regulares, mesmo aqueles que as possuem tém escasseada sua freqliéncia;
todavia a presenca do sistema de transporte aéreo flexivel ganha forca e se torna
uma ferramenta imprescindivel para que essas atividades econémicas se realizem.
Aquilo que outrora fora dissociado, como parte do moderno processo produtivo,

pelas novas tecnologias da comunicagao e informagdo, € novamente associado

52 O autor mostra que o desenvolvimento dos movimentos aéreos no territdrio nacional ocorreu em
funcdo da extensdo territorial do Brasil e de seu povoamento disperso, outros seriam: “a
necessidade de administrar um espaco tao diferenciado [que] suscita um importante trafego de
negocios, de servidores publicos e de politicos viajando para as capitais; e sobretudo a
concentragdo da renda promove uma pequena clientela capaz de pagar deslocamentos aéreos para
fins privados ou de lazer” (THERY, 2003, p. 19).
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através das relacOes face-a-face e, dadas as demandas cada vez maiores por
velocidade, o sistema de transporte aéreo flexivel é o que melhor cumpre tal tarefa.

O sistema de transporte aéreo (tanto o rigido como o flexivel, porém mais
especificamente este ultimo) viabiliza o processo de especializacdo funcional dos
lugares ja que as decisdes sobre o processo produtivo das grandes corporagoes,
ligados a industria e a agricultura, ndo vao mais se dar na arena de producdao, mas

no centro de comando.
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Consideracoes Finais

No Brasil existem desigualdades regionais profundas, nao se pode dizer que o
meio técnico-cientifico e informacional é difundido por todo o territério nacional; o
que se tem sdao manchas espalhadas pelo territério, que tornam a cidade de Sao
Paulo (centro da Regido Concentrada) o lugar com o maior grau de modernidades e
densidade informacional.

Por meio dos sistemas de transporte, especialmente do sistema de transporte
aéreo (através de sua acdo pontual, que tende a regular a produgdao de
commodities agricolas voltadas a exportacdo), observa-se a promocao de uma
fluidez no territdrio brasileiro que interliga pontos dessa economia dinamica que, na
maioria das vezes tém suas atencdes voltadas para a ldgica econémica global,
deixando a mercé do ocaso as partes excluidas causando, nao raro, tensoes inter-
regionais.

O exercicio do poder corporativo, viabilizado também pela aviacdo, é uma das
razdes para o Brasil ser o segundo pais do mundo em numero de aeronaves de
pequeno porte. Num pais onde ha desigualdades latentes, ter um elevado nimero
de aeronaves particulares evidencia, de mais uma maneira, a grande concentragao
de renda que o pais apresenta.

Ao se propor um estudo dos fluxos aéreos no pais, ndo buscamos apenas
descrever o processo de funcionamento da aviacdo, buscamos também, apontar
como o sistema de transporte aéreo contribui para integrar o pais ao mesmo tempo

em que seu uso é altamente seletivo. O Estado, ao dotar o territério de infra-
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estruturas (rodovias, ferrovias, aeroportos etc.), muitas vezes reduz seus
investimentos na esfera social para atender aos imperativos das grandes
corporagoes.

A importante atuacdo do Estado, preparando o territério para determinados
usos indicaria que o mesmo Estado que se enfraquece € aquele que assume novas
fungoes, principalmente como agente regulador das atividades, afinal quem faz as
regras também é agente do jogo. O que se percebe é um fortalecimento do Estado,
que é tornado cada vez mais flexivel, na medida em que passa a ser o agente
promotor e viabilizador das modernizagdes e infra-estruturas territoriais que servem
aos complexos corporativos globais, que se instalam nos territérios nacionais.

Atualmente, a soja no front agricola brasileiro sugere a implantacdo de uma
l6gica produtiva de commodities voltada para a exportacdo, sendo que a expansao
das terras agricultaveis nada mais é do que a incorporacao econdmica dessas
parcelas territoriais a um nexo produtivo-econ6mico mundial, porém com a
mediacdo da cidade de Sao Paulo, pois é nela que se encontra uma parte
significativa das sedes das grandes firmas responsaveis ou pela
producdo/processamento ou pela sua distribuicdo para o exterior, além de todo
tercidrio superior que possibilita a consolidacdo de uma economia mundializada.
Faz-se necessario lembrar que o exemplo da expansao do front agricola, é apenas o
enfoque de um elemento dentro de todo o processo produtivo nacional.

O surgimento de um meio técnico-cientifico e informacional no Brasil, através
da implantagao de novas tecnologias da comunicacdo a partir da década 1970, foi o

alicerce que possibilitou a partir da década de 1990 o processo de desconcentragao
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produtiva, dissociando a producao propriamente dita e seu comando corporativo
gue, no caso, se realiza na Regido Concentrada (especialmente na cidade de Sao
Paulo). Desta forma, a possibilidade de se associar o que outrora fora dissociado e
acelerar os fluxos informacionais, tendo em vista a necessidade dos contatos face-
a-face nessa economia globalizada é efetivada. Esta efetivacdo se da, sobretudo,
através do uso do sistema de transporte aéreo flexivel em funcdo de sua
potencialidade de acdao em qualquer ponto a qualguer momento, tornando-se assim,
um agente viabilizador de um processo de integracao territorial promotor de
desigualdades sécio-espaciais, sendo que ao mesmo tempo, tem-se a inviabilizagao
de um projeto nacional para o Brasil. Isso sugere uma nova organizacao do
territério brasileiro atendendo a interesses que nao sao somente da sociedade

nacional como um todo, mas sim das grandes empresas da economia mundial.
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Mapa n° 1.3.2 - Trajeto percorrido pela Fundacao Brasil Central
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Fonte: FBC - Fundacao Brasil Central (1961, p. 22).
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