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Apresentagao

Elaborar este trabalho de conclusdo de curso ndo foi apenas mais uma
exigéncia curricular, mas a possibilidade de repensar toda a trajetdria
compreendida até agora.

E necessario lembrar que os dois alunos que concluem a graduagao em
Geografia este ano, Fabio Tozi e eu, fazemos parte da primeira turma que
ingressou no curso de Ciéncias da Terra, experiéncia ousada e Unica, assumida
por alguns dos professores do Instituto de Geociéncias, da Faculdade de
Engenharia Agricola e do Instituto de Filosoﬁa e Ciéncias Humanas, todos da
Unicamp. Nem todos estes professores acompanharam o curso até aqui, todavia
outros se juntaram e assumiram este projeto como seus, e ndo somente eles, mas
todos nds, alunos do curso, que acreditamos na possibilidade da construcdo de
uma Geografia Nova.

Por tudo isso torna-se imprescindivel agradecer a algumas pessoas:

Ao Fabio, que por sua grandeza se recusou a crescer sozinho, tendo uma
colega mediocre na profissdo, e me forgou a aprender geografia.

Aos demais colegas de curso (da Geografia e da Geologia), Andréa, Daniel,
Eduardo, Eliane, Fabio Renato, Fabricio, Hebert, Jodao Paulo, Lise, Mariana, Mario,
Pablo, Patricia, Rafael, Ricardo, Samuel e Tais. E a Luciana, que traremos
conosco, como exemplo de luta desesperada pela vida, apesar dos descaminhos

da vida.
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Aos mais que colegas, aos amigos conquistados, Alexandre, Carin, Jdlio e
Virna, companheiros de curso e vida.

Ao Bruno e ao Henderson, “calouros” que prometem lutar muito por este
curso e pela Geografia, dentro e fora deste Instituto.

Ao Fabricio e ao Clayton do Laboratdrio de Recursos Didaticos em
Geociéncias.

Aos funcionarios da Secretaria Académica, especialmente a Valdirene.

A professora Maria Adélia, que tem na Geografia sua vida e ensinand;J traz
um pouco de sua grandeza as nossas vidas.

Ao professor Marcio Cataia, que possui a jovialidade e a paixao de ensinar.

Ao professor Lobdo, que abragou este curso e sem que eu tivesse uma
Unica disciplina ministrada por ele, foi e é responsavel pela minha formagao
académica e humana.

Ao professor Ricardo Castillo, a quem sempre serei grata, por ter
consequido o impossivel, me fazendo gostar e sentir prazer em estudar.

N3o poderia, ainda, deixar de agradecer as pessoas, que fora da instituigao,
foram muito importantes na minha formagao:

A tia Teresa e a Marilia, que quando tudo parecia ndao mais dar certo,
trabalharam mapas e textos, e ndo deixara que eu e este trabalho sucumbissemos
a técnica.

Aos meus avos, Iracema e Noel, que vibraram desde o inicio da minha
graduagdo, e sabem que esta é uma conquista também deles. E a “vé” Olga, que

chorou tantas vezes quanto me viu sair de casa com malas prontas para vir para




Campinas, e que me esperou a cada final de semana, mas que ndo conseguiu
esperar mais.
A meus pais, Cilmara e Rovilson, sempre sensiveis a Geografia Nova; e aos

meus irmados, Rodrigo e Bruno, para que ainda possam ter a Geografia como

instrumento de luta e mudanga social.




Introducao

O uso do territdrio, que historicamente se da de forma seletiva e desigual,
revela-nos a face geografica daAdesiguaIdade, dada por organizagoes territoriais e
normatizagdes politicas. A globalizagdo apresenta-se como marco do atual
periodo, em que Estados-nagdo véem suas funcbes alteradas, e interesses
corporativos de empresas transnacionais se sobrepdem o0s interesses e
necessidades coletivos da maioria da populacao.

Portanto, nosso ponto de partida é o territorio usado, objeto central de
estudo da geografia, por isso também denominado espaco geografico. Mais
especificamente trataremos do territério nacional, circunscricdo politco-
administrativa do Estado-nagdo, através do estudo de redes geograficas e dos
espacos reticulares, mas sem perder de vista o territério de todos, o espago banal.

Iniciamos o trabalho com a contextualizagdo histdrica do tema, através do
estudo da organizacdo do territério e do desenvolvimento dos sistemas técnicos
que lhe conferem mobilidade. Ressalta-se neste periodo a preocupagdao com a
integragdo regional, como forma de integragao territorial e consolidagao de um
mercado nacional.

Ainda na primeira parte, trabalhamos a fluidez exigida do territério para
que a integragao econdmica se concretize, e a importancia das redes geograficas
neste processo.

Na segunda parte, nos aprofundamos em relagao as redes e a apropriagdo
do territério, através do estudo da alienagdo do espago e das relagdes

complementares e contraditdrias entre o Estado e as empresas.



Enfim, na terceira parte, abordamos a questdo especifica da agricultura,
das commodities e dos corredores de exportagao, mostrando a relagdo entre o
desenvolvimento da agricultura moderna e os sistemas de movimento no territorio

brasileiro.
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Organizacdao e Mobilidade do Territorio Nacional

O governo militar instaurado com o golpe de Estado de 1964 mantém e
intensifica o processo de modernizagdo-centralizacdo ja inaugurado com o Estado
Novo. Desta forma, a concentragdo de poder pelo Estado, a partir de entdo por
vias autoritarias, sera a marca do periodo recém inaugurado (COSTA,1988:62).

Com o Plano Decenal de Desenvolvimento Econdmico e Social (1967) é
colocada em pauta a questdo regional, sob a perspectiva da integracdo territorial,
e a partir disso o Estado volta suas politicas — como veremos adiante - para a
ocupacao econdmica da Amazonia e Centro-Oeste, articulando-as com o restante
do pais, objetivando a consolidagdo de um mercado nacional e integragdo da area
ao “regime da economia de mercado” (RESENDE, 1973:40).

A comparagao entre os mapas das Principais Rodovias Pavimentadas no
Brasil, no periodo compreendido entre 1958 e 1980 é proveitosa para

entendermos a evolugdo desta politica de integragao.
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Fonte: XAVIER, 1997.

Os mapas evidenciam a situacdo de “arquipélago de economias” (SANTOS,
1994a) e de integragdo regional de Sao Paulo por rodovias pavimentadas, heranga
de uma articulacio ferroviaria que se inicia no século XIX!. A substituicio do

sistema ferroviario pelo rodoviario confirma a centralidade paulista no sistema de

fluxos materiais no territorio brasileiro.

' Ver, a este respeito, Sérgio Silva (1981), Expansdo Brasileira e Origens da Industria no Brasil.



Esta politica de ocupacdo trazia consigo também preocupagées relacionadas
as razoes de seguranga interna, que passaram a fazer parte das diretrizes de
condugao do Estado apds o golpe.

E deste periodo (1958-1980) a implantagdo de rodovias que interligam as
porgOes oriental e ocidental ao Centro-sul do pais, como a rodovia Belém-Brasilia,
que mais tarde se articula a Transamazonica e atua como fator de atracdo a um
surto de ocupagao nas décadas de 1960 e 1970 nestas areas recém interligadas. A
jreocupagao inicial, na ocupagdo e povoamento (colonizacdo) das regides Centro-
Ceste e Norte, vai cedendo lugar, aos poucos, a uma nova forma de integragao,
fundamentada em grandes projetos agricolas e minerais (II Plano Nacional de

Desenvolvimento), com vistas a exportacao.
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Ja na primeira metade da década de 1970, o I PND (Plano Nacional de
Desenvolvimento Econdmico e Social), visa expandir a fronteira econémica na
diregao do Centro-Oeste, Amazdnia e Nordeste. Trata-sé do processo descrito por
L. Rodrigues (1947), e nunca alcancado plenamente, de fazer coincidir o “espago
economico” e o “espago politico”. Neste momento a PEA cresce no setor primario
nas Regioes Norte e Centro-Oeste (SANTOS & SILVEIRA, 2001). Estes fatos se
explicam em trabalho apresentado no ano de 1973 pelo governo brasileiro, no VII
Congresso Mundial da Federagdao Rodoviaria Internacional, em Munique, e
publicado no mesmo ano, no qual definem-se os critérios para a realizagao de
obras rodoviarias no pais, ressaltando a pertinéncia de investimentos na seguinte
ordem de prioridade:

e Regides nao ocupadas demografica e economicamente;

e Regides ocupadas e de baixo nivel de renda;

e Regides pouco ocupadas e de grande potencial econdmico e;
e RegiOes mais desenvolvidas.

Define-se ainda quais sdao estas regides sendo, respectivamente, a
Amazénia, o Nordeste, o Centro-Oeste e o Vale do Sdo Francisco e, por fim, o
Sudeste e Sul do pais (RESENDE, 1973:10-11).

Também na década de 1970 “o governo do General Médici comegou a por
em prdtica uma politica mais sistemdtica de colonizagdo de algumas areas da
Amazonia, tendo em vista aliviar — por este modo — os antagonismos sociais no
Nordeste (...) O poder publico buscou na colonizagdo, oficial e particular, uma
salda para os antagonismos sociais crescentes no Nordeste e também em algumas

areas da Amazénia. (...) No Nordeste, ndo se fez reforma agraria nem se buscou

o
FES



uma solugdo para garantir a posse e o uso da terra para trabalhadores rurais e
seus familiares. Assim, no Nordeste a politica de provocar a saida das ‘'multidoes
famintas’ foi um modo de garantir a estrutura fundiaria prevalecente. Portanto, o
governo ndo tocou nos interesses dos latifundidrios, fazendeiros e usineiros, que
eram ali o seu sustentaculo econémico e politico, (...) mais que isso, muitas vezes
o poder publico agiu de modo a favorecer e garantir o latifindio e o empresario
(...). Assim, o que estd em causa na politica governamental de colonizagdo, nos
anos 1964-78, € também a ampla e acelerada transformacgédo de terras devc;/utas,
tribais e ocupadas em propriedade privada de latifundidrios e empresarios,
nacionais e estrangeiros”(IANNI, 1979:42-3).

Neste periodo as contradicdes das relagdes de classe no campo se
acentuam, e a organizagao dos deslocamentos de massas de trabalhadores
compde as preocupagoes estatais e se vincula aos projetos de colonizagao.

"Mas [como caracterizagdo do periodo] o que prevaleceu foi o interesse
econémico e politico da grande empresa, do capital monopolista, que passou a
estender-se (...) com ampla protecdo econémica e politica do Estado” (IANNI,
1979:44).

Em 1974 é editado o II PND que, devido ao declinio dos investimentos e
aumento da divida externa, incentivava setores que favoreciam a exportagao. A
ocupacao do territério a partir de um projeto colonizador é posta de lado, e fica
clara a opcgao pelos grandes empreendimentos do capital monopolista nacional e
estrangeiro. Por iniciativa estatal “ampliam-se as redes de transporte, que se
tornam mais densas e mais modernas;, € gragas & modernizagdo das

comunicagoes, criam-se as condigbes de fluidez do territorio, uma fluidez

b
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potencial, representada pela presen¢a de infra-estruturas, e uma fluidez efetiva,
significada pelo seu usd” (SANTOS & SILVEIRA, 2001:49).

Os anos 70 representam ainda um importante periodo de modernizagao da
agricultura brasileira e sua efetiva integragdo a dinamica capitalista, como serd
exposto de forma mais aprofundada no capitulo 6, que trata especificamente do
desenvolvimento da agricultura. E é através da produgdo agricola moderna e das
necessidades decorrentes desta atividade que a Regiao Centro-Oeste e o Estado
de Tocantins inserem-se no periodo técnico-cientifico-informacional. Os prédutos
desta agricultura globalizada (soja, milho, algodao, arroz) sao cultivados com
aparatos tecnoldgicos de ponta e beneficiados pelo baixo valor da terra,
conseguindo diminuir custos de produgao com altos graus de capitalizagdo de
fixos e fluxos (SANTOS & SILVEIRA, 2001:271).

"O Estado participa generosamente do financiamento necessario @ criagdo
de novos sistemas de engenharia e de novos sistemas de movimento. E uma
producdo de alimentos que se di em fazendas modernas, dispersas, a grandes
distancias hoje facilmente franqueaveis, sob a demanda das firmas globais com
sede na Regido Concentrada, mesmo que 0s mecanismos de comando sejam
pouco visiveis” (Idem).

. No presente aprofunda-se o uso seletivo do territdrio, através de conexao
de pontos de maior luminosidade dada pelas redes mais modernas, que atendem
as demandas por fluidez do territério. Estes sistemas técnicos justificam a nogdo
de verticalidade. No entanto, o funcionamento do territdrio n3ao seria possivel
apenas pelas verticalidades, e depende também de horizontalidades, pois as redes

s3o somente uma parte do espago, € o espago de alguns.
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Fluidez do Territdrio: a necessidade de redes geograficas

As rodovias, como mostrado anteriormente, cumprem a partir de meados
da década de 1960 o papel de propulsoras da modernizacdo e do
desenvolvimento, em um mundo cujas caracteristicas inclui a exigéncia de fluidez
para a circulagao, baseada nas redes técnicas (SANTOS, 1999:218). A presenga
destas infra-estruturas cria condigbes potenciais de fluidez, que podem ou ndo se
efetivar através do uso das mesmas (SANTOS & SILVEIRA, 2001:49).

"Pode-se, mesmo, dizer, sem risco de produzir um paradoxo, que a fluidez
somente se alcanca através da produgdo de mais capital fixo, isto € de mais
rigidez (SANTOS, 1999:201), a criagdo de fixos produtivos leva ao surgimento de
fluxos que, por sua vez, exigem fixos para balizar o seu proprio movimento. Ea
dialética entre a freqiéncia e a espessura dos movimentos no periodo
contemporéneo e a construcdo e modernizagdo dos aeroportos, portos, estradas,
ferrovias e hidrovias” (SANTOS & SILVEIRA, 2001:167).

O processo de convergéncia dos momentos cria a necessidade de que a
fluidez seja cada vez mais reproduzida e acentuada, sob o risco de se perder
competitividade e a capacidade de atragdao de investimentos. A partir destes
preceitos deduz-se que a dinamica econdmica deva buscar abolir todos os
obstaculos a circulagdo, garantindo a livre-circulagdo e concorréncia, ou seja, a

supremacia do mercado e uma pretensa desregulagao.
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No entanto, como nos expde Milton Santos “a economia contempordnea
ndo funciona sem um sistema de normas, adequadas aos novos sistemas de
acoes, e destinadas a prové-los de um funcionamento mais preciso (...) Ao
contrario do imagindrio que a acompanha, a desregulacdo ndo suprime as normas.
Na verdade, desregular significa multiplicar o nimero de normas.” (SANTOS,
1999:219)

Devemos ainda ressaltar o pacto entre os setores publico e privado, que
vincula-se na implementacao de empreendimentos que viabilizam a ﬂuidei, que
torna-se, portanto, seletiva, pois a implantagao de redes técnicas e a definicao de
sua localizagao geografica obedecem a definicdes politicas e interesses estatais e
privados que nem sempre sao claros. O que podemos, de fato, entrever é a
permanente preocupagao, por parte do Estado, em conferir competitividade ao
territorio para atrair investimentos economicos, ainda que em detrimento de
politicas sociais mais amplas. Além das infra-estruturas da producdo propriamente
dita, os sistemas técnicos que asseguram fluidez material e imaterial ao territdrio
constituem-se como fundamento da competitividade territorial.2

Marcio Cataia, em sua tese de doutoramento, afirma que "durante o regime
militar (1964-1985), o territorio brasileiro recebeu o fundamento material das
redes do poder, por meio de grandes obras de engenharia [e que, portanto,] os
militares sedimentaram uma camada técnica sobre o territorio brasileiro que

possibilitou hoje os presentes sistemas técnicos™ (CATAIA, 2001:131).

? Recentemente, empresas de consultoria passaram a medir as condi¢des gerais dos
territérios (“fatores macro-econdmicos”) e publicar um ranking, chamado Jndice de
Competitividade, visando orientar os investimentos externos diretos. E o caso do Férum
Econémico Mundial, sediado na Suiga e da Standard & Poors, norte-americana.

.
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Exemplo emblematico desta politica nos oferece Eliseu Resende ao afirmar
que: "O Governo Federal, por intermédio do Ministério dos Transportes,
estabeleceu o Programa de Corredores de Exportagao, due através da melhoria da
infra-estrutura vidria, desde dreas de producdo até certos portos selecionados,
visam a redugdo dos custos de transporte de bens destinados a exportacdo. O
projeto desses corredores procura harmonizar as fungées dos diversos modos de
transporte, de forma a aumentar o nivel geral de produtividade desse sistema,
reduzindo, através de economia de escala e de especializacdo, os custbs dos
servicos de transferéncia das mercadorias, desde as fontes de produc¢do até os

portos de embarque para o exterior”(RESENDE, 1973:65).
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Espacos Alienados

Tratar da questao dos “espagos alienados” (ISNARD, 1982) requer um
resgate histérico, o que nao implica em uma fuga ou desvio do enfoque
necessario a este trabalho — o enfoque geografico — pois a histéria deve ser
apropriada como método num trabalho geog-réﬂco. O entendimento do
colonialismo e do imperialismo mostra-se imprescindivel a elucidagao do conceito
de espagos alienados.

"A jdeologia do colonialismo comega a aparecer quando a expansao
européia se define nas descobertas ultramarinas. Adquire suas dimensées mais
amplas, entretanto, quando, com a Revoluc¢do Industrial, determinadas dreas do
mundo, a Ameérica principalmente, emancipam-se de suas metropoles,
constituindo-se novos paises. Mantida a estrutura colonial de produg&o, tais paises
deixam de gravitar em torno de suas metropoles, para gravitar em torno de
outras, ndo tituladas assim, que regulam o seu desenvolvimento econdmico.
Através da ideologia do colonialismo, a camada culta dos povos oriundos da fase
colonial estrita, é ganha, -preparada que estd pela sua condicao de classe, - para
aceitar a subordinagdo econdmica, atribuindo-a a fatores ndo materiais:
superioridade de raca, superioridade de clima, superioridade de situagéo
geogréfica, que predestinam as novas metropoles. E, em suma, a preparagao ao

imperialismo, cuja agonia [ainda] estamos assistindo” (SODRE, 1965:12-3).

~N
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Hildebert Isnard, em sua obra O Espaco Geogrdfico, desenvolve claramente

a forma como se da a alienagao dos espagos coloniais:
“Submetidos a um processo que fazia com que uns se desenvolvessem as custas
do empobrecimento dos outros, as regides colonizadas e as regides indigenas
constituiam um conjunto geogréfico integrado num espago econémico exterior a
metrdpole. Col6nia e metropole estavam ligadas por relagoes desiguais, da
periferia para o centro: uma estava encarregada de contribuir para o
desenvolvimento da outra, absorvendo os produtos industriais e adquirindo-.lhe 0s
produtos agricolas, as matérias-primas e a mao-de-obra barata; dependia da
metrdpole pelo investimento de capitais, circuitos comerciais e mercados e a sua
viragem para o exterior fazia da colénia um espaco alienado que escapava
totalmente ao controle da sua populagdd’ (ISNARD, 1982:156-7)>,

Milton Santos fala em espacos derivados, ou seja, espagos cujos “principios
de organizagdo devem muito mais a uma vontade longinqua do que aos impulsos
ou organizagdes simplesmente locais. Pelo fato de serem derivados, estes espagos
se organizam em relagdo a interesses distantes: sua 0rganizagao € fungdo de
necessidades exdgenas e depende de pardmetros impostos, tomados de
empréstimo aos sistemas representativos desses interesses distantes’. (SANTOS,
1996: 104-5).

Desse modo, os espacos alienados ou derivados constituem aspectos da
organizagio dos territérios de grande parte dos compartimentos politico-

geograficos do mundo, inclusive o Brasil. Podemos dizer que esta é uma

3« conceito dos espagos alienados para designar regides que devem ao exterior, ndo soa
sua criagdo e sua integra¢do no mercado mundial, mas ainda a sobrevivéncia da sua
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caracteristica marcante da formag3o territorial brasileira, ainda que, ao longo de
nossa histdria, sobretudo no século XX, tenham-se consolidado sucessivas etapas
de integragao do territorio brasileiro, por meio da exbanséo de redes de infra-
estruturas.’

Cumpre observar que, no caso do territorio brasileiro, interesses
conflitantes (socio-econdmicos e regionais) lutavam para impor seus projetos
através das diversas formas possiveis: regimes politicos, acdes econdmicas e
praticas espaciais. A prevaléncia das praticas espaciais dos agentes hegeménicos
resultou numa convivéncia, a um sé tempo complementar e contraditéria, entre as
realizacbes materiais e normativas da integragdao territorial e unificagdo dos
mercados regionais, de um lado, e as realizagoes materiéis e normativas dos
espacos alienados, de outro.

Hoje, podemos afirmar que vivemos um momento de integragao territorial
funcional a economia internacional e que os novos espagos alienados
consubstanciam-se em politicas territoriais do Estado a servigo das grandes
corporacdes transnacionais. Busca-se, a todo custo, tornar o territério competitivo,
funcional as grandes empresas. E o que Milton Santos (1994) chama de uso

corporativo do territorio.

organizagdo, enfim regiées cuja populagdo jamais controla, e que os proprios poderes
publicos dificilmente controlam™ (ISNARD, 1982, 54-5).
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O Embate Estado X empresa: cooperagoes e conflitualidades

A crise do modelo de “Estado do bem-estar social”, nos paises do centro do
sistema capitalista e, conseqiientemente, a percepcdo da impoSsibilidade de sua
efetiva implantagdo em paises como o Brasil, concomitantemente ao processo de
globalizagdo que reduz soberania, cidadania e democracia, colabora para o
descrédito do progresso técnico como condigép indispensavel a uma globalizagado
anteriormente sonhada, e definida por Milton Santos como “globalizagdo como
fabula” (SANTQS, 2000).

Entretanto, quando este progresso técnico, ou ainda, a fabula da
globalizagao parece tangivel, ela nao esta mais “a servico da humanidade, mas
contra”. Esta globalizagdo aumenta as desigualdades; problemas como a fome,
antes ocasional, hoje torna-se permanente, e por outro lado, reduz a
solidariedade.

Outra caracteristica do periodo é que “o mundo se torna fluido, gragas a
informagdo, mas também, ao dinheiro. Todos os contextos se intrometem e

superpéem, corporificando um contexto global, no qual as fronteiras se tornam

porosas para o dinheiro e para a informagao. Além disso, o territorio deixa de ter

* Trata-se de uma integragdo seletiva e incompleta, tanto para fluxos materiais quanto
imateriais, com epicentro na metrépole paulista.



fronteiras rigidas, o que leva ao enfraquecimento e @ mudanca de natureza dos
Estados nacionais” (SANTOS, 2000:66).

A politica do Estado minimo, retomada com a adbc;éo do modelo neoliberal
como Unico projeto possivel de desenvolvimento e insercdo do pais na economia
global, caracteriza-se na realidade como discurso. O Estado ndo se torna minimo,
mas flexivel aos interesses do capital, que por sua vez é hegemdnico, ganancioso
e exigente, e assim “o Estado acaba por ter menos recursos para tudo o que é
social' (SANTOS, 2000:66), ou seja, “o Estado, em nome da g/abalizagé'c; e da
reengenharia, abdica dos pobres e se volta totalmente para as empresas’ (SOUZA,
1999:41).

Presenciamos um periodo de Estado forte, agil e presente, mas engajado e
a servigo da economia dominante e global. E 0 mundo como ele é realmente e a
globalizagdo como perversidade (SANTOS, 2000).

“No caso brasileiro, a subordinagdo as logicas globais € evidente ndo
apenas pela presenga dos atores hegemonicos, mas também porque estes se
utilizam de objetos técnicos contemporéneos. E esse arranjo de objetos modernos
acaba restringindo seu uso a um pequeno grupo de firmas e, portanto, induzindo
a agoes excludentes” (SANTQOS & SILVEIRA, 2001:131).

Isso nos remete a uma antiga e importante questdo: o embate entre a
politica territorial do Estado e a politica territorial das empresas. Claude Raffestin
(1993) chama a atengdo para uma definigdo de Estado formulada pelos
gedgrafos: o Estado existe quando uma populagao instalada num territorio exerce
sua propria soberania. Embora reducionista, esta formulagdo (presente na

geografia politica classica) colabora para compreender o Estado como agente que



consolida o territdrio em sua totalidade, como fundamento de suas agdes politicas.
As empresas, e sobretudo as grandes empresas, por sua vez, praticam uma
politica menor, concretizada em estratégias territoriais cbmprometidas com o lucro
e a competitividade.

Ora, o que dizer do periodo histdrico atual, em que o Estado abre mao da
politica maior e colabora extensiva e sistematicamente com a politica menor das
grandes empresas, investindo em sistemas de mobilidade geografica ao grande

capital, enquanto a maioria da populagdo permanece imdvel?
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O Desenvolvimento Agricola no Brasil

A modernizagao da agricultura

Entende-se por modernizagao da agricultura a mudanga de bases técnicas
desta atividade (KAGEYAMA et a/, 1990:113), que pode culminar, como no caso
brasileiro, na industrializagao do setor.

O processo de modernizagao da agricultura brasileira promoveu integragao
técnica e a mecanizagao, possibilitando a implantagao de industrias de insumos
agricolas e de agroindustrias. Entretanto, o desenvolvimento de agroindustrias até
a década de 1950 era ainda limitado, pois havia forte dependéncia da importagado
de maquinas e insumos.

E importante lembrar também, que “se a maquinizacdo, a quimizagdo e o
crédito sdo, nos dias de hoje, pilares da agricultura moderna, esta ndo se realiza
sem um discurso cientifico que ajude a transformar os padroes de consumd’
(SANTOS & SILVEIRA, 2001:130).

» A industrializagdo da agricultura no Brasil tem inicio em meados da década
de 1960, sendo importante ressaltar a participagdo estatal, que além de
financiamentos rurais e estimulo & expansao industrial, possuia uma politica clara
de integracdo territorial voltada a ocupacdo da Amazénia e do Centro-oeste

(COSTA, 1988:63).
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v Este processo caracteriza-se ndo somente pela utilizagdo de insumos
industriais no setor agricola e venda de matérias-primas as industrias, mas pela
modificagao das relagdes sociais de producdo, com o a'profundamento da divisao
do trabalho.

A partir de 1967 podemos falar de uma “moderniza¢do induzida” ou
compulsdria. As politicas de crédito para a agricultura passaram a ter uma ligagao
direta com os procedimentos técnicos modernos e pré-determinados pelo Estado,
que buscava implantar padrGes técnicos e econdmicos novos, que incluis;sem a
utilizacdo de sementes selecionadas, corre¢do de solos e insumos quimicos.

A industria de implementos agricolas, favorecida por créditos agricolas a
juros negativos para os agricultores, passou por um crescimento do consumo de
seus produtos. Mas torna-se importante ressaltar que tal fato ndo se deu por uma
politica isolada, voltada a industria para a agricultura, mas a uma politica mais
ampla de fortalecimento da industria brasileira em geral.

A partir de entdo o processo de industrializagdo mostra-se irreversivel sob
vérios angulos. A base técnica impede a manutengdo de uma produgao minima
vidvel sem a utilizacio de insumos industriais e “do ponto de vista do processo do
trabalho, isto se mostra com a formagdo de um setor de assalariados rurais em
substituicdo as formas antigas de relagbes familiares e dependéncia pessoal. Esses
assalariados, além de se diferenciarem pelo aspecto formal da relagdo assalariada,
estio inseridos no processo produtivo de forma distinta dos antigos colonos,
parceiros, etc. Os assalariados estdo em geral vinculados a somente algumas
fases especificas do processo de produ¢do (...) E o cardter social e irreversivel da

industrializacéo da agricultura, que permite a criagdo de um verdadeiro

ta 1 ]
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proletariado rural, estreitando-se a possibilidade de reproducdo de formas
independentes da pequena producdo ou de formas em que o trabalhador mantém
o controle do processo de trabalho. Em outras palavras, a industrializagdo da
agricultura determina a passagem da subordinagdo indireta para a subordinacdo

direta do trabalho ao capital”(KAGEYAMA et a/, 1990:126).

Dos Complexos Agro-industriais aos Sistemas Técnicos Agricolas

A medida que o processo de industrializagdao se complexiza, a agricultura
torna-se um elo de uma cadeia. Com a efetivagdo da industria de insumos e
maquinaria agricola e da agroindustria processadora, podemos falar da formagio
de complexos agro-industriais (CAls). A partir de entdo a divisdao tradicional
agricultura / industria / servigos ndo se mostra mais adequada pois a agricultura
perde sua dinamica propria e seu funcionamento passa a depender de dinamicas
especificas para cada cultura.

O que da unidade as diferentes atividades e culturas dos CAIs é o fato de
serem atividades do capital, ou seja, muda o papel da agricultura no padrao de
acumulacao do pais; 'essa mudan¢a qualitativa se concretiza nos CAIs e no
processo de fusdo / integragdo de capitais intersetoriais pelo capital financeiro”
(KAGEYAMA et a/, 1990:124).

E importante salientar ainda, que esta nova forma de agricultura no
necessita mais de relagdes com a cidade mais proxima e, ao mesmo tempo, pode
manter contato intenso com lugares distantes. Dai a necessidade de entendermos

a dindmica dos circuitos espaciais de produgdo, que sao definidos pela circulagado
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de bens e produtos, tornando perceptivel a maneira como os fluxos perpassam o
territorio.

“A partir desses arranjos territoriais, a produgéo de milko e soja da regido
Centro-Oeste continua ganhando importdncia, sobretudo quando se torna uma
das instancias do circuito de produgdo de grandes empresas agroalimentares’
(SANTOS & SILVEIRA, 2001:130).

Podemos entrever, no processo indissocidvel de modernizacdo da
agricultura e do territério no Brasil, a crescente importancia da circ;JIagéo
(mobilidade de fluxos materiais) e da comunicacdo (mobilidade de fluxos
informacionais), como decorréncia de uma gradual dindmica de especializagao
funcional dos lugares agricolas. Isso nos conduz, necessariamente, a considerar
que uma nova geografia do Brasil consolida-se subordinando os CAIs a um
sistema técnico mais abrangente, e mais exigente, no que se refere aos elevados
niveis de organizagdo. Trata-se da tendéncia ja apontada por J. S. Martins (1986)
e M. Santos (1996) de um papel condicionante mais expressivo da circulagdo

sobre a produgdo propriamente dita, no periodo atual.
A Soja como Commodity’
Devido as diferentes dindmicas assumidas por cada cultura, trataremos

neste trabalho apenas da soja, principal produto agricola nacional, voltado quase

que exclusivamente para a exportagao, especialmente na forma de farelo, pois o

S Commodity: “produtos agropecudrios, metais, indices de a¢des e outros produtos, cuja
incerteza relativa ao seu pre¢o futuro possa influenciar negativamente a atividade
econdmica” (BRITO, 1996:108 apud, CASTILLO, 1999:196).
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comeércio internacional da soja brasileira em graos corresponde apenas a 32% do
volume exportado de farelo (Ministério do Transporte - www.transporte.gov.br).
No aspecto de transporte de carga, é também o produto que gera fluxos mais
significativos entre as zonas de produgdo e os locais de beneficiamento, e desses
aos portos exportadores.

“Emblema de uma agricultura globalizada, a soja penetra no Brasil, depois
de 1964, a partir de uma frente pioneira no Rio Grande do Sul (...) Ancorado na
demanda de farelos protéicos para alimentacdo animal pelos paises europeu-s e no
crédito fiscal, o avango da fronteira agricola da soja foi extraordindrio, assim como

0 aumento da quantidade produzida(SANTOS & SILVEIRA, 2001:128).

A produgdo de soja atingiu cerca de 23,2 milhdes de toneladas em 1996,
destacando-se como principais produtores os estados do Parana (25%), Mato
Grosso (22%) e Rio Grande do Sul (18%). As producdes de farelo e dleo de soja
foram de cerca de 15,8 milhdes de toneladas e 3,8 milhdes de toneladas,

respectivamente.

“A cultura da soja, nascida moderna no Brasil, teve desde seus albores altos
rendimentos. Mas entre 1980 e hoje o rendimento médio elevou-se de 1727 quilos
por hectare para 2163 quilos por hectare. Mato Grosso, Mato Grosso do Sui,
Parand e Rondbnia apresentam os mais altos valores” (SANTOS & SILVEIRA,

2001:134).
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Produgio de Soja no Brasil - em mil toneladas
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Fonte: www.fao.org

Esta especializagdo gera demandas especificas de circulagao e, sendo a soja
uma das principais commodities agricolas brasileiras, as ligacoes entre os
principais centros de produgao e beneficiamento com os portos, para exportacao,
conduziu a uma politica territorial muito particular: o corredor de exportagdo. E

esta pratica espacial que compreendemos como geradora de novos espagos

alienados no territdrio brasileiro.
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Corredor Oeste-Norte

O programa especial de corredores de exportacdo destinava-se,
cialmente, a dinamizar as exportagOes através dos portos de Rio Grande,
Paranagua, Santos e Vitdéria (RESENDE, 1973), mas que acaba por abarcar a

quase totalidade do territorio nacional.
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Integrante do projeto estatal denominado “Avanga Brasil” — programa que
tem por finalidade equipar e modernizar o territorio brasileiro para torna-lo
adequado aos atuais parametros de competitividade -, o Corredor Oeste-Norte

tem como uma de suas prioridades o escoamanto da soja para a exportagao.
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Sistema rodoviario

Recuperagao das BRs-364/163 - AC/AM/RO/MT
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A malha rodoviaria integrante do Corredor Oeste-Norte soma cerca de
7.500km de estradas federais dos quais, aproximadamente, 3.500km sao
pavimentados, destacando-se entre as rodovias mais importantes as BR-010, BR-

163, BR-316 e BR-364.
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Sistema ferroviario
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No corredor, a Unica ferrovia existente é o trecho inicial da Estrada de Ferro
Carajas, localizada entre a Serra de Carajas e a divisa dos estados do Para e do
Maranh3o. E uma ferrovia moderna, de alta eficiéncia de transporte e que

movimenta basicamente minério de ferro, em um sistema que -inté_[iifga»-.o .‘loml;;dg%-_,., '

extragdo (a mina) ao porto, onde o minério de ferro é exportadope
Ponta da Madeira, em S3o Luis (MA), e para abaﬂecinlgﬁw

siderurgicas localizadas na Regido Sudeste. o S el



Sistema hidroviario®
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O subsistema hidroviario compreende os rios Paraguai, Tapajos—Teles Pires,

Amazonas e Tocantins—Araguaia.

¢ Os dados referentes ao sistema hidroviério e portudrio estdo disponiveis em trabalho contido na pégina do
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e Hidrovia do Madeira
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Fonte: www.transportes.gov.br

A hidrovia dos rios Madeira e Amazonas constitui a mais importante ligagao
fluvial desse corredor estratégico, utilizada no segmento Porto Velho—Itacoatiara,
que possui extensdo de 1.115km, basicamente na exportagdo da soja produzida

na regiao da Chapada dos Parecis, em Mato Grosso.

Ministério dos Transportes, na internet (www.transportes.gov.br), no entanto, o texto foi reescrito.
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e Hidrovia do Paraguai
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Administrado pela Administragdo da Hidrovia do Paraguai (AHIPAR), esse
sistema hidroviario é composto basicamente pelos trechos navegéveis dos rios
Paraguai e Parana, incluindo o canal do Tamengo, que.faz a ligagao da hidrovia,
na altura de Corumba (MS), com o territério boliviano. De Caceres (MT) a Buenos
Aires (Argentina) ou a Nova Palmira (Uruguai), a hidrovia compreende uma

extensao navegavel continua de aproximadamente 3.400km.

O transporte do minério de ferro e manganés, produzido na regido de
Corumba (MS) € embarcado na hidrovia com destino aos portos do Uruguai e
Argentina, verificando-se ainda um grande aumento no transporte de granéis

agricolas e minerais bolivianos, assim como da soja originaria da regido de

Caceres (MT).
e Hidrovia do Tapajos-Teles Pires

O rio Tapajos é um afluente do rio Amazonas e tem 851km de extensdo até
a confluéncia dos rios Juruena e Teles Pires. Todo seu curso desenvolve-se no

Para, fazendo fronteira apenas em um curto trecho com o Amazonas.

O baixo Tapajos é navegével por comboios de carga numa extensdo de
345km até as proximidades de S3o Luis do Tapajos (PA), em qualquer época do
ano. Nas épocas de aguas altas, permite o trafego até mesmo de navios

maritimos.

O rio Teles Pires, com cerca de 192km até a regido de Cachoeira Rasteira,

também s6 é navegavel por pequenas embarcagoes.
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e Hidrovia Tocantins-Araguaia
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Fonte: www,transportes.gov.br

A hidrovia é atualmente gerida pela AHITAR, vinculada a Companhia Docas
do Pard (CDP). A regido, servida pela hidrovia Tocantins—Araguaia tem &rea de

influéncia com cerca de 850.000km2, estendendo-se por sete estados: Para,
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Tocantins, Maranhdo, Piaui, Mato Grosso do Sul, Mato Grosso e Goias. Grande
parte dessa area pode ser incluida em zonas de novas “fronteiras agricolas” que
se encontram em continua expansdo, apresentando caracteristicas de alta

potencialidade produtiva, o que facilita a produgdo de graos, especialmente a soja.

Estudos comprovam a necessidade de aumentar a navegabilidade do trecho
do rio Araguaia entre Aruana e Xambioa (cerca de 1.200km), permitindo, a partir
dai, um transbordo para o modo rodoviario, por 283km, até Imperatriz e, em
seguida, o alcance dos portos de Itaqui e Ponta da Madeira, em Sao Luis (MA),

utilizando-se das Ferrovias Norte-Sul e Carajas.




Sistema portuario

-Mtlm R, \ DT :
PRINCIPAIS PORTOS
COLOMBIA S Al =<
v\u ﬁ ol 4\.‘
J Forto de Vila do Conde ’
. T A ‘..‘7 Ports de i niz Consa
f / & Forto de Peciém
¥ B {Mﬁmﬂ
s g dram f/‘.rlqh < da Areie Brawcs
/ N o v N Porto de Neta)
{/ p | . ,J' Fartoise Cayeden |
')’J
R f\/\"- 7 (lh\ ( Ly
\ A .{ ( /| § 5 ‘*‘,Mf' forta ds Suans
Q-.a nas // . F.%-M o Mcolé
- } Parto de Aara
v i ) s Sahmder £ dog A MYRDE
S 2

J

jt\ Porto de Salvador

il U7, Srosde (7 Mnm
& . / o i ~ ‘ Porto de i us
P4 Goidng® | ) 7
) 2k il N—L_
P e ( 7 Porto de Plrapora
= K. J et Ond ) a— Porto de Barrado Rische
(=gw Vein
% .2 porte de Vitéria
Nirs &
- rto de Fo
CHLE s.l%r' %. de NRerd?

POR TOS FLUVIAIS EMARITIMOS

Fortas Adnvnistrach s Por Cia. Docas
Controlzdas da Unido

W ce-i ymnetam s pr Eatadns o Murwsaps

Porte de San Fraacico do Swl
Porta de Majai
Corte oo fmpitubie

Po 1)
uma Axgrados Rele
rlo de Sdo Sabaslizo
odn Santor
Porto de Antonine
 dLpok o de Paranaqnd
-

[} 2 Porto de Laguwa

Porto de Latrels
Observagio '/\I'allo de Porto Alegre
N3o foram inchiidos of teiminais de us o exchusivo & musto.

Portode t.achosinado Swl
Parto de Peintax MINMTIRIO DOR
Poito de Rio Grande TRANAP ORTERA l m l

S R

e Porto de Belém

Administrado pela Companhia Docas do Para, o porto esta localizado na

margem direita da baia de Guajara, em frente a Ilha das Ongas. Dispde de acesso

rodoviario pela BR-316 e acesso maritimo pela Ilha de Marajd, que possui um

canal natural com 110km de extensdo, e alcanca a baia de Guajara.
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Foram movimentadas, em 1996, no porto, cerca de 2,3 milhdes de toneladas
no cais publico e 10 milhdes de toneladas fora do cais, das quais 126 mil

toneladas de gasolina, 309 mil toneladas de diesel e 95 mil toneladas de alcool.

e Porto de Vila do Conde

Localizado a margem direita do rio Para, em Ponta Grossa (PA), no municipio
de Barcarena, o porto de Vila do Conde é administrado pela Companhia Docas do
Para. Tem acessos rodoviarios pelas rodovias estaduais PA-151 e PA-481, que
contam com balsas para completar as ligagdes ao porto. O canal de acesso é o

mesmo do porto de Belém até as proximidades da ilha do Mosqueiro.
e Terminal de Ponta da Madeira

Pertencente e operado pela Companhia Vale do Rio Doce (CVRD), esse
terminal situa-se a leste da baia de Sdo Marcos, em frente ao porto de Itaqui, e €
especializado na exportagio de minério de ferro, embora também movimente

graos.

O acesso rodoviério é realizado pela BR-135, que interliga o porto as BR-222
e BR-316, e o ferroviario é feito pela Estrada de Ferro Carajas, em bitola larga. O
canal de acesso maritimo tem cerca de 1,5km de largura e comprimento
aproximado de 3,6km. Possui quatro patios de estocagem com capacidade para
2,1 milhdes de toneladas de minério de ferro, e um silo para granéis agricolas,

com capacidade para 22.500 toneladas.




Consideragoes Finais

As antigas divisOes territoriais do trabalho, em escala mundial, implantadas
e consolidadas no primeiro e segundo momentos de colonizagdo, geraram um
padrao de organizagao interna dos territdrios nacionais da periferia do capitalismo,
que foi chamado pelo gedgrafo H. Isnard (1982) de espagos alienados. Tratava-se
de uma geografia funcional ao desenvolvimento geograficamente desigual (E.
Soja, 1989), cuja ldgica sempre impds dificuldades adicionais as aspiragoes de

justica social aos paises periféricos e semi-periféricos (Wallerstein, 1990).

A formacdo sdcio-espacial brasileira, isto €, a especificidade do modo de
producio e de seus sucessivos momentos no pais, considerando as
particularidades culturais, econdmicas, histdricas, politicas e territoriais, sempre foi
marcada pelo antagonismo na busca incessante, de um lado, por uma obediéncia
aos vetores externos e por uma geografia extrovertida e, de outro lado, pela
tentativa de integrar o territério de maneira a unificar os mercados regionais e

implantar um projeto de carater nacional.

Ambos os processos somente sao logrados com a extensao das redes
geogréficas, e sdo, portanto, dependentes ndo apenas de vontades politicas, mas

também da evolugdo técnica.

A configuragdo territorial brasileira (conjunto da materialidade composta

por objetos naturais e artificiais), incluindo o tamanho do territdrio, suas



diversidades e suas desigualdades, sempre impés dificuldades 3 implantagdo de

quaisquer projetos sociais.

Hoje, no periodo marcado pela competitividade, as contradicdes sécio-
espaciais ndo somente persistem como se agravam. A divisdo territorial do
trabalho se aprofunda, gragas aos novos sistemas técnicos de producdo e de
mobilidade, tornando o territério brasileiro muito mais disponivel para as
estratégias das grandes empresas. O Estado cede as grandes empresas grande

parte de suas politicas e temos como resultado um uso corporativo do territdrio.

Isso se evidencia plenamente na modernizagdo da agricultura e no sistema
de movimento do territdrio brasileiro. E justamente na combinagio destas duas
caracteristicas geograficas que podemos analisar o Corredor Oeste-Norte como
elemento de um conjunto de agoes mais amplo, recentemente implementado no

territorio nacional.

O processo de modernizagdo da agricultura acarretou a mudanga nas
relacdes sociais de produgdo e trabalho. A proletarizagao do trabalhador do setor
agricola e a concentragdo de terras e produgdo nas maos de grandes empresas
possibilitam as mesmas maior poder de negociacdo perante o Estado, j& que ndo
dependem mais da produgdo de alimentos, tendo nesta atividade apenas mais um

setor de investimentos de capitais.

Esta concentracio da possibilidade de produgdo nas mdos de agentes
hegemdnicos e da capacidade que as empresas possuem hoje de fazer politica,
faz com que o uso do territdrio torne-se irracional perante os interesses e

necessidades da maior parte da populagdo, pois as fungdes de governo e politica




antes controlados pelo Estado se descaracterizaram e encontram-se integrados

aos sistemas de comando definidos por agentes transnacionais.
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