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mesma forma por me fazer compreender o que € o rigor € a cooperagdo dentro de um

grupo de pesquisas.



A Professora Maria Adélia de Souza que mostrou os caminhos que a Geografia
pode tomar e como grande mestre que €, ensinou que a Geografia € aquilo que fazemos
dela. Obrigado professora por mostrar os caminhos criticos que escancaram as
desigualdades no territorio nacional que sdo travestidas nos discursos politicos e

econdmicos, e pior, nos académicos também.

Nao posso esquecer da galera da casa G8A da Moradia, pela constante conversa
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Ao pessoal da Copa da EB/Unicamp (Engenharia Basica) com quem intimeras
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Introducao

A busca da compreensdo das desigualdades sdcio-territoriais € uma das singelas
pretensGes deste trabalho. Esse objetivo se pauta em compreender o processo de
desenvolvimento da aviagdo no pais, pois dada sua grande extensdo territorial, o avido
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 dentro da légica corporativa da economia mundial,
cujo objetivo final € a apropriag@o do lucro maximo. O Estado desempenha um papel de
viabilizador deste processo ao implantar proteses geograficas que permitem este uso
corporativo do territério (rodovias, ferrovias, aeroportos) para atender as necessidades
de exportagdo das grandes empresas.

Ao mesmo tempo que o pais apresenta caréncias infra-estruturais basicas para
atender a sociedade nacional como um todo, o que se vé é um aumento no niimero da
frota aerondutica brasileira, tanto que atualmente o Brasil € o segundo pais em nimero
de aeronaves de pequeno porte (particulares e tixis-aéreos). Partindo disto pode-se
sugerir que quanto mais o pais se insere na economia globalizada, onde o uso do
territorio pelas grandes corporagdes é alavancado, maior é o poder da cidade de Sdo
Paulo de concentrar o comando da produgdo — gragas a sya elevada densidade
informacional — e € por isso que a aviagdo executiva tornou-se o meio de transporte
mais eficiente para promover o contato interpessoal, isto €, o contato face-a-face entre
0s empresdrios e executivos na hora de fechar contratos ou grandes negécios. Assim,
um dos objetivos gerais deste trabalho é tentar mostrar como, mesmo com o
desenvolvimento das novas tecnologias da informagdo e comunicagdo, ndo se pode
descartar o contato pessoal no mundo dos negécios, uma vez que este é promovido em
grande parte pelo uso da aviagdo executiva ja que o imperativo do periodo atual é a
busca incessante da fluidez.

Para tanto, na primeira parte deste trabalho busca-se promover um resgate do
processo de integragdo do territério brasileiro ao longo do século XX, através da
exposigdo das concepgdes geopoliticas que atendiam tanto aos interesses militares
quanto aos interesses econdmicos. O enfoque principal dessas concepgdes foi o de
promover a circulagdo no pais para efetivar a presenga do Estado Nacional e a0 mesmo

tempo integrar os mercados que até entdo eram locais ou regionais. Partindo disso, nesta



parte procura-se analisar o papel da aviagdo na promogédo desta circulag@o. Isso s6 foi
possivel gracas ao Estado, que implantou uma nova materialidade no territério, assim
como projetos cujos objetivos foram de promover a ocupagdo do territério (Correio
Aéreo Nacional e a COMARA — Comissdo de Aeroportos da Amazdnia). Foi por isso
que, ao término desta primeira parte, coube um destaque para a importancia da aviag@o
como parte do sistema de movimentos do territorio nacional ao longo do atual periodo,
ou melhor, do periodo técnico-cientifico e informacional, que no Brasil teve inicio nas
ultimas décadas do século XX.

A segunda parte trata da relagdo existente entre os aeroportos (privados e
publicos) e o territério brasileiro. Num primeiro momento foi necessério descrever a
tipologia dos aeroportos e as normas de uso desses objetos técnicos, j4 que a
especificidade dos modelos de aviGes, isto é, tamanho, tecnologia, at¢é mesmo a
autonomia de vdo, podem impedir o procedimento de pouso em alguns dos aeroportos
do pais, salvo € claro, em casos de emergéncia. Feito isso, num segundo momento
enfatiza-se o papel dos aeroportos privados localizados nas fazendas dos estados da
regido Centro-Oeste, pois este nimero ¢ bastante representativo no total de aeroportos
dos mesmos. Destarte, é possivel estabelecer a relagdo de complementaridade entre a
aviagdo comercial, que atende localidades consideradas rentdveis e a aviagdo geral, que
serve localidades descobertas pela anterior.

Na terceira parte enfatiza-se o novo uso agricola do territério através da expansdo da
cultura da soja nas ultimas décadas do século XX, principalmente na regido Centro-
Oeste, com a consequente abertura de novas fronteiras agricolas no pais. Este novo uso
torna-se possivel gragcas a mecanizagdo e motoriza¢do do campo, ao desenvolvimento e
implantag@o de novas tecnologias na produgdo de sementes e defensivos, ou seja, na
implantagdo da ciéncia e da informagao as atividades agricolas, além disso, ha que se
destacar os incentivos do Estado na ocupagdo de novas parcelas do territério que
culminaram na modernizagdo de parte da agricultura brasileira. Por isso, a terceira parte
procura mostrar que se num momento da histéria territorial do pais o avido serviu a sua
integracdo fisica, pode-se sugerir que, de certa forma, quando se desenvolve no Brasil
uma agricultura moderna, atrelada ao mercado externo, surge também a necessidade
crescente de fluidez, tanto para escoar a produgdo, quanto viabilizar as tomadas de
decisdo ligadas ao processo produtivo. Desta forma, no que tange a produgdo de graos
voltados principalmente para a exportagdo, a aviagdo comega a desempenhar um papel

estratégico dentro do mundo dos negécios, ja que este mundo € comandado pelas



grandes empresas nacionais e transnacionais. Mesmo com as novas tecnologias de
informagdo e comunicagdo ndo se exclui a necessidade dos contatos face-a-face no
fechamento dos grandes negdcios.

Sendo assim, € na quarta e ultima parte deste trabalho que se analisa a densidade
informacional da cidade de Sao Paulo, que por ser o centro econdmico do pais possui
um conjunto de atividades ligadas ao terciario superior fundamentais e imprescindiveis
para o desenvolvimento da economia mundializada no Brasil. Mesmo com a
desconcentragdo industrial que espalhou a produgdo propriamente dita pelo territério, €
na cidade de Sdo Paulo que estdo, além dos servigos especializados ligados a economia
mundial, as sedes das grandes empresas que promoveram a desconcentragdo. Isso
também € vélido para a agricultura moderna do Centro-Oeste pois a drea de cultura nfo
coincide com o centro de gestdo empresarial. A aviagdo, principalmente a ndo-regular
(ou seja, mais flexivel), promove a aproximagdo do centro de comando com as areas de
produgdo tanto industrial quanto agricola. Isso corrobora a nogdo de que os encontros
pessoais entre empresarios e executivos acontecem na cidade de Sdo Paulo e que para
isso ocorra, a aviagdo promove a aceleragio no deslocamento destes homens de
negécios, pois ndo havendo uma rede de transportes terrestres bem estruturada no
interior do Brasil, o ganho de tempo, imperativo da nova economia, ¢ melhor alcangado

através da aviagdo.



Primeira Parte — O Territorio e a Aviagdo



1. — Um esforg¢o de periodizagio.

As discussdes acerca da integragdo do territorio brasileiro sdo um fundamento
para a busca de elementos que ajudem na compreensdo da organizagdo do territdrio
nacional no atual periodo da histéria. Contudo, num primeiro instante, cabe esbogar
uma periodizagdo acerca de como o espago natural passa a se transformar em espago
geografico através de sua apropriagdo pela humanidade ao superar os impedimentos da
natureza. ISNARD (1982) ja considerava o espago geogréfico como produto social.

Assumindo o pressuposto de que o objeto de estudo da Geografia € o espago
geografico e que este compreende um conjunto indissocidvel, solidario e contraditério,
de sistemas de objetos e sistemas de agdes (SANTOS, 1996a), cabe lembrar que o
territorio, tanto quanto a regido, o lugar e a paisagem, configura-se como uma concregdo
do espago geografico. Por isso um esforgo de método € levar em consideragido a
interdependéncia e a inseparabilidade entre a materialidade existente e o seu uso, que
inclui o dinamismo da agdo humana, ou seja, o trabalho e a politica (SANTOS e
SILVEIRA, 2001:247). Milton Santos (1996b) vai afirmar que, no periodo atual,
tornou-se possivel usar o territério através do conhecimento simultdneo das agdes
empreendida nos lugares mesmo que a distdncia. Isso permitiu “... a implantagdo de
sistemas de cooperagdo bem mais largos, amplos e profundos, agora associados mais
estritamente a fatores econdmicos de ordem ndo apenas nacional, mas também
internacional” (SANTOS, 1996b:44). Destarte, o territorio usado “... constitui-se como
um todo complexo onde se tece uma trama de relagdes complementares e conflitantes”
(UM MANIFESTO, 2000:2). Sendo assim, de acordo com SANTOS e SILVEIRA
(2001:247), numa anélise a partir desse pressuposto, “... devemos considerar os fixos,
isto é, o que € imdvel, e os fluxos, isto &, o que € mével'«.

SANTOS e SILVEIRA (2001:24) lembram também, com um vigor de método,
que as técnicas devem ser pensadas ndo s6 como formas de se fazer e de se regular a
vida numa sociedade, mas pensa-las ao mesmo tempo como “...cristalizagdo em objetos
geograficos, pois estes também tém um papel de controle devido ao seu tempo préprio,

que modula os demais tempos™.

! Os fixos sdo, geralmente, constituintes da ordem piblica ou social, enquanto os fluxos sdo formados por
elementos publicos ¢ privados, em propor¢des que variam segundo os paises, na medida em que estes sdo

mais ou menos abertos as teses privatistas” (op. cit. p.247).



E por isso que estes autores ao sugerirem uma periodizagdo o fazem através da
histéria do territério, propondo com isto um projeto ambicioso: o de “...fazer falar a
nagdo pelo territorio” (SANTOS e SILVEIRA, 2001:27). Desta forma, ao elaborar uma
periodizag@o, a histdria territorial do Brasil divide-se em trés periodos, que vai do meio

natural ao meio técnico-cientifico-informacional:

° Meio natural - Caracterizado pelo tempo lento onde a natureza comandava as

agdes humanas. A unidade era dada pela natureza;

o Meio técnico - Este periodo € caracterizado pela emergéncia do espago
mecanizado, onde os objetos técnicos juntam sua l6gica instrumental & l6gica da
natureza, desafiando-a e criando nos lugares atingidos, mistos ou hibridos
conflitivos ja que as dreas, lugares, espagos, regides comegam a se distinguir
devido a instalag@o e substituigdo dos objetos naturais por objetos técnicos. No
caso do Brasil, pode-se desenvolver a idéia de diversos “meios técnicos” devido
a mecanizagdo seletiva que se instala no conjunto de “ilhas” que era o territério.
Pode-se falar entdo numa mecanizagdo incompleta do territério, que SANTOS e
SILVEIRA (2001:27) separam em dois sub-periodos: das técnicas que
preexistiam a maquina e depois das técnicas das maquinas na produgdo; e
maquinas no territério (ferrovias, portos, telégrafo...). Neste sub-periodo os
autores lembram que “...sobrevém a integra¢@o nacional, gragas a construgéo de
estradas de rodagem, a continuagdo do estabelecimento das ferrovias e uma nova
industrializagdo. Da-se uma integragido do territério e do mercado, com uma
significativa hegemonia paulista” (SANTOS e SILVEIRA, 2001) gragas ao

potencial industrial que vinha se instalando no estado de Sao Paulo;

° Meio técnico-cientifico-informacional - Este periodo é marcado pela emergéncia
de objetos artificiais que tendem agora a ser a0 mesmo tempo técnicos e
informacionais devido a intencionalidade durante sua produgdo e localizagao, ja
surgindo como informagdo; sendo que esta também € a principal fonte de
energia para seu funcionamento (SANTOS, 1996a:190). Caracteriza-se no Brasil
(e no mundo) pelo periodo posterior & Segunda Guerra Mundial, mas se da
principalmente a partir dos anos de 1970 pela revolug@o nas telecomunicagdes

(difusdo do meio técnico que até entdo se dava em “ilhas™); e depois disso com a



globalizagdo, a informagédo e as finangas que sdo os elementos que comegam a
diferenciar as regides do pais (SANTOS e SILVEIRA, 2001).

Partindo dessa periodizagdo, numa proposta de se discutir a integragdo do
territorio nacional, faz-se necessario um resgate do pensamento geopolitico que vém das
décadas de 1930 e 1940 com autores militares nacionalistas. Estes autores buscavam a
idéia de uma integragdo militar do hinterland, tendo em vista a concepgdo estratégica
que as Forgas Armadas procuravam desenvolver para a integragé@o do territério nacional
em virtude de sua extensdo. Foi grande a influéncia destes pensadores, principalmente
no periodo posterior @ Revolugdo de 1930, quando o Governo Federal incentivou a
“Marcha para o Oeste” e criou “territérios federais” que eram desmembrados de estados
com vasta extensdo territorial e baixo povoamento (ANDRADE, 1993). Posteriormente,
com o rodoviarismo e a mudanga da capital nacional para o centro do pais (a construgdo

de Brasilia) péde-se falar também numa integragdo econdmica do Brasil.
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2. — Integracdo do territério nacional do ponto de vista militar e

economico.

Muitos foram os que contribuiram para o desenvolvimento das nogles de
integragio nacional ao longo da histéria do Brasil, mas sem diivida foi ao longo do
século XX que tais discussdes balizaram os debates nas escolas militares e em outras
instancias do Estado.

Esta integragdo visava a busca de uma unidade nacional como fortalecimento
das fronteiras, através da efetiva ocupagdo de vastas dreas pouco habitadas do Brasil,
principalmente no Centro-Oeste e Amazdnia, ji que a maior parte dos fluxos na
primeira metade do século XX se dava na faixa litordnea, ocupada desde a €poca
colonial de nossa histdria, as propostas de integragdo que se deram influenciariam a
integragdo econdmica do territério pois, uma das principais deficiéncias do pais era a
escassez de infra-estruturas para promover a circulagdo interna, impedindo assim a
movimentagdo tanto demografica quanto econdmica.

Everardo Backheuser, nas décadas de 1920 e 1930, j4 se preocupava com a
discussdo acerca da unidade nacional, tendo em vista os riscos de desagregacdo do
territério em virtude do que chamou de ma divisdo geogréfica, que era acentuada pelas
tendéncias regionalistas. “O problema da Unidade Nacional é a questdo culminante de
nosso futuro” (BACKHEUSER, 1933 apud MIYAMOTO, 1995:51). Assim, ao elaborar
suas teorias, refletia sobre a divisdo territorial ndo a entendendo como o simples
aumento ou diminuigdo das 4dreas de cada um, mas elaborou reflexdes a partir da
equipoténcia, elemento “..segundo o qual todas as unidades deveriam ter
aproximadamente o mesmo peso politico, econdmico, demografico e territorial”
(MIYAMOTO, 1995:51). Elaborou entdo um esquema onde considerava fatores que,

em sua opinido, contribuiam favoravel ou desfavoravelmente a unidade nacional (figura

1).
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Figura 1 — For¢as que atuam pré e contra a unidade nacional

Fonte: BACKHEUSER, 1933 (apud MIYAMOTO, 1995:51)

Além de Backheuser, Golbery do Couto e Silva (1981[1952]:42), outro
geopolitico de destaque, € um dos icones dessa empreitada ao elaborar uma reflexdo
sobre o Brasil, verificando que a ocupagdo do pais se dava principalmente no litoral, e
que esta “onda colonizadora” que avangava das areas litordneas, ia se exaurindo no
interior, onde se destacavam apenas ilhas esparsas de populagio, identificando Mato
Grosso de Goias, Cuiab4a e Manaus como sendo as mais importantes, que se destacavam
em meio ao “vasto deserto”.

O autor identifica no Brasil duas areas: o ecimeno nacional (para ele
representado por pouco mais de um tergo da area total do pais); e a oeste o “...Brasil
marginal, inexplorado em sua maior parte, desvitalizado pela falta de gente e de energia
criadora, € o qual nos cumpre incorporar realmente i nagdo, integrando-o na
comunidade nacional e valorizando a sua grande expressdo fisica /../ quase

completamente passiva” (idem, p.43). Desta forma, sugere que uma integragio do
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territério nacional deveria orientar-se a partir do ponto de vista da circulagéo. Por isso,

elabora representagéo cartografica para demonstrar suas reflexdes (Mapa 1).

Mapa 1 — 0 Territorio e a Clrculacao
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Fonte: SILVA (1981[1952]:44)

SILVA (1981[1952]:44) caracteriza no Brasil um “niicleo central” formado pelo
tridngulo Rio — S3o Paulo — Belo Horizonte onde se vé “...um notavel adensamento
demografico servido por rica trama de comunicagdes ferroviarias e rodoviérias /.../ onde
se concentra a maior massa de populagdo e de riquezas do pais, onde a circulagédo &
muitissimo mais intensa, onde a produg¢do se acumula, onde estio sediadas as mais
importantes industrias de base, onde o dinamismo € mais poderoso e enérgico”;
caracteriza ainda trés “peninsulas” de ocupagio, a saber: Peninsula Nordeste, Peninsula
Centro-Oeste e Peninsula Sul, que se conectam ao “nucleo central” por escassos e
precarios “istmos de circulagdo”. Por fim, refere-se & regiio amazdnica como “Ilha
Amazobnica” fazendo alusio ao seu isolamento tanto do nicleo central quanto das

peninsulas de ocupag@o, sendo que o tinico acesso se dava por via maritima e fluvial.
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Sugere entdo que o Brasil seria um vasto arquipélago e ressaltava a pobreza das
comunicag¢des entre as diferentes partes da nagdo, que a tornava ainda dependente dos

transportes maritimos periféricos.

A partir deste panorama, o autor sugere manobras cujo propdsito eram a

integragdo e valorizagdo do territério nacional (Mapa 2).

Mapa 2 Manobra ¢ in tegrac;ao no terntono nacional
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Fonte: SILVA (1981[1952]:46)

SILVA (1981[1952]:46) assevera que as linhas gerais da manobra geopolitica

para integrar o territério nacional podem ser definidas em trés:

1. “Articular firmemente a base ecuménica de nossa projeg¢do continental,
ligando o Nordeste e o Sul ao nicleo central do pais; a0 mesmo passo
que garantir a inviolabilidade da vasta extensdo despovoada do interior

pelo tamponamento eficaz das possiveis vias de penetragéo;
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2. Impulsionar o avango para noroeste da onda colonizadora, a partir da
plataforma central, de modo a integrar a peninsula centro-oeste no todo
ecuménico brasileiro (...);

3. Inundar de civilizagdo a Hiléia amazdnica, a coberto dos nddulos
fronteirigos, partindo de uma base avangada constituida no Centro-Oeste,
em agdo coordenada com a progressdo E. - O. segundo o eixo do grande
rio.” (idem, p.47).

Enquanto SILVA (1981[1952]) sugere que as decisGes devam partir do nicleo
central, ao que se referir & Seguranga Nacional, TAVARES (1958) expde sua proposta
de integragd@o nacional, entendendo que o sistema de seguranga de um Estado € fungdo
da area do seu territorio. Assim, comenta que os estudos sobre os problemas da
seguranga do territério e as medidas por eles impostas, terdo que ser necessariamente
“descentralizados” j4 que o pais comportava dreas isoladas do seu centro politico e
administrativo devido as condi¢des precarias do sistema de transporte vigente. Para
TAVARES (1958) o centro nevralgico do Brasil coincidia com o centro geografico do
potencial militar nacional, isto &, o tridngulo Rio de Janeiro — Sdo Paulo — Minas Gerais;
muito préximo ao que SILVA (1981[1952]) havia proposto como ntcleo central. Ja
sobre o restante do territério, entendia que deveria ser dividido em duas grandes areas
geograficas (a do Norte e a do Sul) chegando a propor a criagdo de trés Zonas de Defesa
(Norte, Sul e Atlantica), que foram chamadas de “Comandos Combinados das Zonas de
Defesa”.

Mesmo refletindo sob o ponto de vista do emprego das Forgas Armadas na
seguranga da nagdo, TAVARES (1958) acredita que & organizagdo logistica do
territério, especialmente através dos transportes, estd atrelado o atendimento das
necessidades da economia e das atividades normais da vida de um pais, sugerindo que
se promova “a vinculagdo das diversas dreas geograficas ainda insuladas dos centros da
vida nacional” (p.166), ou seja, que se busque a integragdo do territorio nacional através
de um sistema logistico de transportes eficiente, pois para ele o Estado promoveria
através do transporte “... a integragdo da comunidade nacional /.../; a colonizagdo e o
povoamento /.../; a vivificagdo das fronteiras e a sua seguranga /.../; [resolveria] o
problema do abastecimento nacional e a ampliagdo do mercado nacional” (TAVARES,
1958:187). Defendia que isto era o préprio sistema de sustentagio da organizagdo

nacional, pois este era o elemento capaz de promover a circulagéo das riquezas do pais.
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Os custos das redes infra-estruturais terrestres (ferrovias e rodovias) aliado a
extensdo do territrio brasileiro® impdem a aviagdo como elemento fundamental da

integragdo ponto-a-ponto no pais.

2 Essa caracteristica do territério nacional, ou seja, a sua extens3o, também ¢ apontada por Pierre George
(1991[1961]) como fator de desenvolvimento do transporte aéreo no pafs. O autor defende que o trafego
aéreo mundial apresenta dois aspectos: um de circulag@o internacional e o outro de circulagdo interna
nacional. Segundo GEORGE (1991[1961]:310-311) “o trafego aéreo mundial apresenta dois aspectos
essenciais: 0 de uma circulag@o interna nacional, em extensos espagos politicos (rede interior dos Estados

Unidos, Unido Soviética, Brasil, Australia) e o de uma circulagfo internacional”.
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3. — O papel da aviac¢io na integracao nacional.

Pode-se dizer que a aviagdo teve no pais um papel importante no que tange a
integragdo do territdrio brasileiro.

CARVALHO (1963:42-43) resume que, em periodos passados, somente alguns
trechos densamente povoados, considerados como espagos ativos ofereciam
condigGes favoraveis a sua exploragdo comercial, 0 que nunca ocorre no espago passivo
que, no entanto, precisa do avido para seu desenvolvimento e integragdo na comunidade
nacional®*.

Para Tavares (1958) a implantagdo de uma infra-estrutura aerondutica no pais,
deveria partir da construgdo de campos de pouso para que se cobrisse progressivamente
o territério nacional, dado o isolamento de vastas dreas. Isso faria valer sua afirmagdo:
“um campo de pouso se transforma em regra, num ntcleo de atividade e de vida”
(TAVARES, 1958:200).

Um breve histérico dos primérdios da aviagdo pode ser apreciado quando
resgata-se a histéria do Correio Aéreo Nacional ¢ da Comissdo de Aeroportos da

Amazdnia.
3.1 — O Correio Aéreo Nacional

O Correio Aéreo Nacional representou para o pais, através da interiozagdo das
linhas, um marco fundamental na afirmag&o da soberania sobre o territério nacional e na
sua integragdo. No inicio da histéria do Correio Aéreo Nacional (na década de 1930), as
aviagdes militares (do Exército e da Marinha) criaram seus correios aéreos,
respectivamente Correio Aéreo Militar e Correio Aéreo Naval, sendo que ao primeiro
coube a tarefa de abrir novas rotas aéreas em localidades do interior do Brasil, e ao
segundo, um papel complementar em 4reas litordneas isoladas com o slogan “Asas do
Correio Aéreo: Elos da Unidade Nacional” (CARVALHO, 1963:49) pode-se verificar

os propdésitos de tal atividade.

* CARVALHO (1963) inspirado no alemdo SUPAN, também citado por SILVA (1981[1952]) sugeriu
uma divisdo do Brasil em niicleo central, peninsulas e ilha amazdnica; considerou a ocupagfio do territério
nacional dividindo-o em 3 espagos: espago ativo (+ 5 hab. por km?); espago intermediério (1 a 5 hab. por

km?) e espago passivo (1 ou - hab. por km?).
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Cabe destacar que no inicio, o planejamento das novas rotas aéreas a serem
desbravadas era feito em terra, a partir de trem ou automével, com os préprios pilotos
ou outros oficiais das Forgcas Armadas. Este tipo de planejamento tinha objetivo de
manter contato com os prefeitos das cidades situadas na rota e também servia para
viabilizar a construgé@o da infra-estrutura aeroportudria em campos de futebol ou pastos
livres de cupins (SANTOS, 1985).

Tamanha era a precariedade e pioneirismo das viagens do Correio Aéreo Militar
que ao atingirem a entéo capital de Goiéds (Goias Velha) em meados da década de 1930,
SANTOS (1985:136) comenta que “...0 lugar [era] tdo distante a época que nem a
estrada de ferro tinha |4 chegado”. Assim, mesmo portando mapas preparados
anteriormente através dos trajetos em terra, a precariedade na orientag#o era enorme, ja
que os pilotos contavam apenas com suas bussolas e seus conhecimentos aéreos
empiricos, por isso o entdo Ten. Casimiro Montenegro Filho (um dos pioneiros do

(13

Correio Aéreo Militar) conta que “... uma das primeiras conquistas no setor da protegéo
ao voo foi pintar com tinta branca e letras muito grandes, geralmente no telhado das
estagdes ferrovidrias, o nome da cidade” por onde sobrevoavam (idem, p.136).

Em 1941, com a criagdo do Ministério da Aerondutica, o Correio Aéreo Militar e

o Correio Aéreo Naval fundiram-se formando o Correio Aéreo Nacional (C.A.N.)

3.2 - COMARA - Comissio de Aeroportos da Amazdnia.

A partir da década de 1950 a FAB (For¢a Aérea Brasileira) desempenhou tarefa
igual & do C.A.N. em periodos anteriores. No ano de 1956 criou-se a COMARA
(Comissdo de Aeroportos da Amazdnia) com a fun¢fio de construir campos de pouso
por toda a Amaz0nia, com a finalidade de “...contribuir para o desenvolvimento s6cio-
econdmico da regido, para a maior seguranga do v0o € para o apoio as guarni¢des
militares e aos empreendimentos governamentais” (SANTOS, 1985:204). Um
destacamento precursor na primeira fase dos trabalhos, depois de navegar por varios
rios da regido e verificar inimeros lugares, escolhia o lugar onde seria construido o
campo e definia uma base de apoio. Depois da derrubada das arvores (na maioria das
vezes tarefa toda feita por servigo bragal) e pronta a pista, “...j4 era possivel receber
apoio aéreo, gragas ao extraordindrio avido ‘Bufallo’, que tinha capacidade para
transportar o equipamento necessirio para a segunda fase dos trabalhos: mAaquinas

desmontadas, que permitiam conduzir os servigos até o fim e deixar o campo de pouso
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em condigdo de receber outros avides /.../, para dar apoio a aviagdo civil e assegurar a
defesa da Amazonia” (SANTOS, 1985:204). Desta forma, virios campos de pouso
passaram a contribuir para a movimentagdo aérea na regido Amazdnica a partir da

década de 1950.
3.3 — Brasilia e a importincia da aviacio.

Desde o século XIX ja se discutia a interiorizagdo da capital (em 1823 ji se
falava nisso), e mesmo com o tema sendo tratado nas Constituicdes de 1892 e 1934, foi
s6 em meados das décadas de 1940 e 1950 que as discussdes sobre o tema tornaram-se
efervescentes. Tal fato promoveu a discussdo e revelou as preocupagdes estratégico-
militares das Forgas Armadas para com a efetiva agdo e intervengdo do Estado nos
diversos pontos do territério que deveriam se caracterizar pela rapidez, dada sua
extensdo territorial. Ao comentar sobre uma capital no interior do pais TAVARES
(1958:199) lembra que para viabilizar o fluxo necessario “...0 recurso normal € o do
transporte aéreo”. A precdria rede de infra-estrutura de transporte terrestre faz com que
a aviacdo ganhasse destaque.

Discorrendo sobre a entdo “nova” capital, CARVALHO (1963) afirma que a
execucdo do Plano Rodoviério Nacional e a modernizagédo da Rede Ferrovidria Federal
S/A, propiciaram o transporte para o interior de Goids de toda a infra-estrutura
necessiria a execugdo das obras, além de todo o transporte de material pesado,
mostrando assim a importincia destes modais na concretizagdo dos planos federais.
Coube 2 aviagdo o papel de promover a “...inter-relagdo humana das dispersas areas do
territério nacional com a nova capital” (CARVALHO, 1963:56) j4 que sua significincia

11

no transporte de materiais era praticamente desprezivel. Comenta ainda que “...as
distancias continentais entre Brasilia e as capitais estaduais e a auséncia de vias rdpidas
de superficie completam o panorama que dé prioridade ao avido na fungdo integradora
da nova capital...”.

Pode-se notar entdo que a época da concepgdo da nova capital, os modais de
transporte rodoviario e ferroviario foram fundamentais para o amplo desenvolvimento
do projeto proposto, tanto do ponto de vista econdémico quanto militar, porém a
importancia do avido se di de maneira diferenciada. E por isso que CARVALHO
(1963:58) sugeriu que “... o isolamento inicial de Brasilia s6 pode ser quebrado pelo

constante zumbir do avido™.
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Ainda hoje destaca-se o papel fundamental do avido no dinamismo que € a vida
cotidiana da capital federal, pois conforme SANTOS (1998:102) “...a nova dimenséo do
capitalismo reclamava, também, um Estado mais moderno, territorialmente mais forte
porque mais capaz de ser onipresente, isto é, de fazer chegar ordens e mensagens,
agentes e mensageiros, a todos os confins”. Destarte, o avido foi para Brasilia um objeto
técnico que permitiu a instalagdo de uma rede de contatos interpessoais mais rapidos,

caracteristicas que uma capital federal exige.
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4. — A nova materialidade do territério e o papel da aviacdo na

integracgio nacional.

Partindo da configuragdo territorial, destacada anteriormente como: extensdo
territorial; perspectiva da interiorizagdo da capital; desenvolvimento de um mercado
nacional integrado pelos transportes, entre outros, o avido surge como um objeto técnico
de destaque para se atingir alguns propésitos de integragdo nacional porque outros
propositos foram cumpridos pelas ferrovias, rodovias e pelas hidrovias. Assim pode-se
afirmar que a aviagdo se encaixa onde as redes terrestres ndo puderam ou ndo podem se
instalar.

A integragdo do territério nacional observou o que SANTOS e SILVEIRA
(2001:31) consideraram como “mecanizagdo incompleta”. Somente a partir da segunda
metade do século XIX é que a produgio e, depois, o territério passam por um processo
de mecanizagio®.

Ja no século XX até meados da década de 1940, o pais como um todo verifica o
estabelecimento de uma rede urbana de cidades, contudo, no admbito regional a
formagdo dessa rede urbana, que foi uma transi¢do da mecanizagdo incompleta para
uma circulagdo mecanizada com inicio da industrializagdo, teve expressio e duragdo
diferentes (SANTOS e SILVEIRA, 2001). Observa-se um aparelhamento dos portos
(fluviais e maritimos), constru¢do de estradas de ferro® e a constru¢do de usinas
hidrelétricas. Mesmo assim, o que se tem € “um comego da integragdo nacional € um
inicio da hegemonia de Sdo Paulo, com o crescimento de um esbogo de mercado
territorial localizado no Centro-Sul” (idem, p. 37).

No que tange a aviagdo, Silva (1941:108) oferece, através da tabela 1, uma

nogao dos niimeros do trafego aéreo comercial no Brasil nos anos de 1927 a 1939.

4 “As técnicas da maquina circunscritas 3 produgdo sucedem as técnicas da mdéquina incluidas no

territério”(SANTOS e SILVEIRA, 2001:35).

* “Contando com 16.782 quilémetros de estradas de ferro em 1905, o Brasil atinge, em 1940, 108.594
quildmetros. E a regido Sudeste — sobretudo Minas Gerais e Sdo Paulo — que apresenta as maiores
expansdes e representa, no ultimo desses anos, 37, 27% do total da rede nacional” (SANTOS e
SILVEIRA, 2001:38).
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~ Tabela 1 - Trafego Aéreo Comercial no Brasil em anos selecionados
Trafego Aéreo Comercial no Brasil

Discriminagdo 1927 1929 1931 1933 1935 1937 1939

' Companhias Aéreas 3 : 4 T 4 |15 '_:_-7 o R 1G5,
Linhas Exploradas (em 6355 7245 16374 20066 59246 68472 68923
km)

Aeronaves em trifego |13 51 66 54 1159 66 |81
Niimero de véos 158 1476 1746 2.599 3374 6076 7.900
Percurso (em km) 119.585 1.140.130 ' 1.854.696 ' 2.444.853 13.720.240 6.112.658 ' 6.939.682
‘Horasdevéo 844 8.212 12097 15341 21080 30096 32213
Passageiros transportados 643 11316517 1157102 [12.7500 - 1125592 61.874 70734 -

Fonte dos dados: SILVA (1941:11)

Isso remete a percepgdo de como a evolugdo das técnicas aeronauticas, expressa
através do crescimento do nimero de véos de aeronaves, de percursos realizados, entre
outros, vai substantivar o alerta de Siegfried (1945) de que a técnica pura vai libertar
cada vez mais o avido do solo, contudo a aeronave deve preocupar-se com infra-
estruturas terrestres, isto €, num determinado momento a aeronave vai depender de uma
rede de aeroportos para poder pousar, dada sua limitada autonomia de vdéo (apud
CATAIA, 2001:74). Isso também ¢ destacado por Pierre George (1991[1961]) quando,
referindo-se ao comércio e a circulagdo, discute o papel dos transportes aéreos. Lembra
o autor: “o aparelhamento desse transporte [0 aéreo] supde aparelhamentos importantes
em terra” (GEORGE, 1991[1961]:309). Neste caso, o Estado, através da organizagdo do
territério nacional, vai criar as infra-estruturas necessdrias para suprir essa caréncia da
aviagdo que se desenvolvia no pais. GEORGE (1991[1961]:309) ja lembrava disso
quando afirmou que “os créditos piblicos tém, portanto, importante papel no
equipamento dessas infra-estruturas”. Assim pode-se dizer que a técnica aerondutica
tem sua dependéncia direta com relagdo a parcela politica dos territérios, tanto no que
tange & criagdo de infra-estruturas para viabiliza-la, quanto a elaboragdo de normas e
regras que permitam a execugdo do trafego aéreo sobre o pais em questdo e sobre os
outros com os quais mantém relagdes.

A tabela 2 mostra como o Estado Brasileiro possibilitou o aumento do niimero
de aeroportos e “campos de pouso” através da construg¢io e melhorias no periodo de
1935 a 1939.
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Tabela 2 — Evolugdo do mimero de aeroportos e campos de pouso por UF, em

anos selecionados.
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Silva (1941:108) vai destacar ainda que no ano de 1930 havia no pais 31

aeroportos e campos de pouso, j4 em 1940 havia 512. O referido autor destaca no mapa

3 as linhas aéreas no Brasil, em setembro de 1940. Chama atengéo que as linhas aéreas

comerciais se concentravam em sua maioria na faixa litordnea, enquanto as linhas do

Correio Aéreo Militar se concentravam nas dreas mais interioranas ndo servidas pela

aviagdo comercial, principalmente no interior da Regido Nordeste e da Regido Centro-

Oeste, especialmente no sul do estado do Mato Grosso.
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Fonte: SILVA (1941)

Na primeira metade do século XX, no que concerne a integragdo nacional, a
avia¢do comercial explorava as linhas rentdveis na faixa litordnea, enquanto o0 CAN —
Correio Aéreo Nacional (que teve sua origem na fusdo dos Correios Aéreos Militares do
Exército e da Marinha) desempenhava papel de suprir as regides desprovidas de linhas
comerciais. J4 a aviagdo militar, através do Ministério da Aerondutica, garantia a

presenga do Estado Brasileiro aos mais isolados pontos do pais dada a grande extensdo

do territério nacional. Desta forma, a aviagdo a0 mesmo tempo:
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e Atendia a questdes da geopolitica nacional, isto ¢, defendia o territério
assegurando marcos nas fronteiras da regido Amazonica e da regido do
Pantanal Matogrossense;

e Assegurava a presen¢a do Estado Nacional nos vérios pontos do territdrio,
mostrando sua forga para enfraquecer possiveis regionalismos;

e Fortalecia o sentimento nacional com a presenga efetiva do Estado nas
regioes;

e Garantia, através da aviagdo comercial, uma mobilidade mais flexivel na
faixa litordnea, que com o passar dos tempos, adentrava pelo interior do pais,

dado o mercado interno nacional que comegava a se consolidar.

A partir de 1945 a industria brasileira ganha novo impeto ao mesmo tempo em
que Sio Paulo se torna metrépole industrial do Brasil. “E um momento de consolidagdo
da hegemonia paulista, com um aumento acelerado dos investimentos” vdo enfatizar
SANTOS e SILVEIRA (2001:43). Contudo, os mesmo autores vdo alertar que “tais
questdes s6 podem ser analisadas conjuntamente dentro dos quadros nacional e
internacional: a politica cambial que favorece a indistria em detrimento das demais
atividades econdmicas, a modernizagdo da economia nacional, sua melhor inser¢do na
economia internacional e as facilidades abertas a entrada do capital estrangeiro” (idem,
p.43-44).

Posteriormente & Segunda Guerra Mundial comega a se estabelecer um uso
acelerado do transporte rodoviario, através dos caminhdes, em fun¢@o das dificuldades
financeiras para equipar e promover a manutengdo dos navios e da decadéncia do
ferroviarismo. Isso reforgou a posigdo de Sdo Paulo como metrépole industrial do pafs.

Este modelo se estende (e se reforga) até meados da década de 1970. E a partir
de entdo que uma nova divisdo territorial do trabalho se esboga no Brasil. Nesse novo
tempo cria-se a necessidade de transformar os minérios, de produzir derivados de
petréleo a partir da evolugéo na tecnologia de seu refino.

E nesse periodo que se ampliam as redes de transporte, tornando-se mais densas
e mais modernas. Da mesma forma, gragas a modernizagdo das telecomunicagdes,
criam-se as condigdes de fluidez do territério, que é potencial — devido a presenga das
infra-estruturas — e ao mesmo tempo efetiva — ou seja, significada pelo seu uso
(SANTOS e SILVEIRA, 2001).
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CATAIA (2001:131) afirma que “com a construgdo de rodovias e a expansio
das frentes agricolas em dire¢do ao Centro-Oeste e Norte do Brasil, estdvamos
preparando as bases para a integragdo horizontal do territério, ou seja,m por fim ao
‘arquipélago’ e ligar (por rodovias, ferrovias, aeroportos e telecomunicagdes) os varios
lugares do territério brasileiro, mas também estdvamos implantando novos sistemas
técnicos, numa verdadeira integrag@o vertical do territério”. Chamando atengdo para o
transporte aéreo, SANTOS e SILVEIRA (2001:49) vdo lembrar que “constitui-se uma
rede de aeroportos no territério nacional, entre os anos de 1949 e 1970, como resposta a
necessidade de intercimbios velozes”.

Assim, pode-se sugerir que a aviagdo acompanhou a histdria recente do territorio
nacional brasileiro, isto é, no século XX a aviagdo desempenhou papel importante na
integragdo territorial através da aproximagdo de pontos até entdo ndo interligados na
rede nacional de transportes; da mesma forma foi um agente do Estado para o
fortalecimento do sentimento nacional e na defesa da regido fronteirica. E nas ultimas
trés décadas do século XX que a aviagdo se insere diretamente na desconcentragdo da
produgdo (industrial, agricola € no setor de servigos) promovendo a fluidez clamada
pela nova industrializagdo. Pode-se dizer que essa industrializag8o comega a sofrer os
efeitos da dispersdo pelo territério € com isso cresce a demanda por fluidez. Os
transportes terrestres suprem essa demanda escoando a produgdo enquanto o transporte

aéreo supre, em muitos casos, essa demanda por fluidez na tomada de decisdes.
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5. — A importincia da aviagio no periodo técnico-cientifico-

informacional.

O recorte analitico proposto nesta pesquisa é o do transporte aéreo nao-regular,
aquele realizado por aeronaves de pequeno no Brasil. Este tipo de transporte
representou e representa um dos elementos que favoreceram a integragdo territorial do
pais, principalmente na primeira metade do século XX, e que no atual periodo (técnico-
cientifico-informacional), passou a ser um dos elementos que possibilitou a apropriagdo
de parte do territério brasileiro por um novo modelo de produgdo. Modelo este que
atendendo a uma economia globalizada, promove um aprofundamento da divisfo
territorial do trabalho.

Recortando ainda mais a analise para a agricultura brasileira, este tipo de
economia promove no pais a abertura de novas fronteiras agricolas, tanto no Centro-
Oeste, no Norte € no Nordeste, cuja producdo de grdos destina-se praticamente a
exportagdo, e que tem na aviagdo um dos elementos que propiciaram este novo modelo

produtivo integrando economicamente partes do territério nacional.

5.1 — A aviagiio regular e a aviagio n:'no--regular6 como parte do sistema de

movimentos do territério.

A partir do desenvolvimento do periodo técnico-cientifico e informacional, o
mundo, ou melhor, partes seletas dele, se depararam com a possibilidade até entdo
nunca vista, de ampliar sua capacidade de comunicagdo e interagdo com outras partes
através da evolugdo dos meios de telecomunicagdes, Sanguin (1977) fala da compressao
espago-temporal possibilitada pelas midias eletrénicas (radio, televisdo, telégrafo). Da
mesma forma, ampliou-se a possibilidade de movimentagéo (de pessoas e cargas) dada
a evolugdo dos meios de transporte e a ampliagdo de suas redes. No que concerne ao
transporte aéreo, o autor supracitado desenvolve uma reflexdo acerca da delimitagédo

politica do espago aéreo e como esta delimitagdo passou a ser problemética dada a

¢ E importante informar que na terminologia aérea oficial do DAC atualmente se usam os termos aviagdo
regular para o trifego aéreo das empresas com voos comerciais regulares ¢ aviag@o ndo-regulares para o
trafego aéreo das aeronaves da aviagdo geral e dos téxis-aéreos, ou seja, movimentagdes aéreas que nio

obedecem a uma regularidade temporal.



constante evolugdo dos transportes aéreos e aos diferentes regimes politicos vigentes no
globo. Esta evolugd@o na tecnologia, tanto dos meios de comunicag@o quanto dos meios
de transporte, principalmente o aéreo, aceleraram o tempo e possibilitaram a sua
compressdo. SANGUIN (1977) afirma que o mundo tornou-se muito mais um
caleidoscopio de movimentos, de redes, de nds, de hierarquias e regimes politicos, que
se ddo devido ao turismo, as demandas das gigantes multinacionais e aos contatos
pessoais no dmbito internacional que passaram a desempenhar um papel cada vez mais
significativo.

Ao longo da histdria do dinamismo do territdrio brasileiro, a aviagdo representou
um importante papel. Atualmente gragas a intensificagdo da base produtiva e ao
aprofundamento da divis@o territorial do trabalho, o territério vai se caracterizando por
um considerdvel aumento na quantidade e qualidade dos fluxos. O pais vé um grande
crescimento no periodo posterior & Segunda Guerra Mundial dos sistemas de
movimentos do territério, que CONTEL (2001:357) considera como um “...conjunto
indissocidvel de sistemas de engenharia (fixos) e de sistemas de fluxos (materiais e
imateriais) que respondem pela solidariedade geografica entre os lugares”. Ao se referir
ao sistema de movimento aeroviario, vai comentar que no Brasil a taxa de crescimento
dos passageiros embarcados em vdos regulares no periodo de 1945 a 1975 tivera um
aumento superior a 1.000%, mostrando a relevincia da aviagdo regular na condugdo dos
fluxos nacionais no referido periodo.

A distribuigdo desse fluxo no territério, confirma a primazia da Regido
Concentrada’ (SANTOS e RIBEIRO, 1979) que sempre manteve uma concentragdo de

passageiros em torno dos 70% dos totais nacionais, conforme mostra a tabela 3:

7 Milton Santos explica que a Regido Concentrada “...trata-se de uma continua é4rea onde a divisdo do
trabalho mais intensa que no resto do pais, garante a presenga conjunta das varidveis modernas - uma
modemizagdo generalizada - ao passo que no resto do pafs a modernizagdo é seletiva, mesmo naquelas
manchas ou pontos cada vez mais extensos e numerosos, onde estio presentes grandes capitais,

tecnologias de ponta e modelos elaborados de organizag@o” (1996b:39-40).
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Tabela 3 - Passageiros embarcados em vdos nacionais. B
1945 1975 | 1986 1998

Brasil 274.672 100 6.512.649 100 15.508.850 100 26.273.148 100
Regido Concentrada 209.373 76,2 5.162.250 79,2 11.078.124. 71,41 16.917.965 64,3
Regido C.- Oeste  11.126 4,0 749.373 11,5' 1.787.463 11,5 3.060.333 11,7
Distrito Federal E - 523521 8,0 1.257.438 8,1 2.149.873 8,18
Regido Nordeste ~ 46.387 16,8 815.093 12,5 2.828.920 18,2 4.609.072 17,6
Regido Norte ' 18912 6,8 535.306 82 1.601.806 10,31’ 1.685.778 6,6
Regido Sudeste  162.464 59,1 3.751.262 57,6 7.755.602 50,0 13.609.315 51,9
Rio de Janeiro ~ 86.186 ' 31,3 1.560.246 23,9' 3.050.461 19,6!' 3.715.994 14,2
S#o Paulo 158756 21,3 1.733.626 26,6 3.741.440 24,1 7.930.505 30,1

Regido Sul 35.783 13,0 661.615 10,2 1.535.059 10,0, 3.308.650 12,2
Fonte: CONTEL (2001) ' : . [ _

A Regido Concentrada detém o maior percentual dos fluxos. Dentro dessa regido
¢ interessante notar a inversdo da lideranga no fluxo de passageiros entre Rio de Janeiro
¢ S@o Paulo. Sem duvida, a mudanga da capital federal foi crucial para a queda dos
movimentos no Rio de Janeiro, mas o crescente papel de centro administrativo e
econdmico exercido por Sdo Paulo contribuiu, e muito, para essa alteragéo.

CORDEIRO e LADEIRA (1994:284) ressaltam que desse fluxo “... mais de
95% dos passageiros eram empresérios e executivos” no inicio da década de 1990 (nos
vOos nacionais e principalmente nos vdos regionais), tornando esse sistema de
movimentos responsavel pelo deslocamento de vetores organizacionais do territério,
cabe destacar que estes autores também sugerem que tal desenvolvimento da aviagdo
regular se deu, e se d4, em cidades economicamente rentdveis para as empresas aéreas,
isto &, cidades onde a demanda de passageiros torne a aviagdo (nesta categoria) uma
atividade lucrativa.

Estudos sobre o dinamismo do fluxo aéreo regular no Brasil ja foram elaborados
por alguns autores. SILVA (1941), FREIRE et allii (1977), CORDEIRO e LADEIRA
(1993, 1994), CONTEL (2001) ja se propuseram a esta tarefa e assim produziram
reflexdes sobre o assunto. Pode-se citar também MOUHOT (1990) que escreve acerca
da dindmica dos corredores aéreos nos EUA. No Brasil, Théry (2003) demonstra a

centralidade da regido Sudeste a partir da demanda gerada pela mesma e chama ateng#o
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para as condigdes favordveis que o transporte aéreo encontra no pafs. Quando se refere
ao porqué do desenvolvimento dos transportes aéreos no territério nacional lembra que
o tamanho do pais € o povoamento disperso foram alguns dos motivos, outros seriam:
“a necessidade de administrar um espago tdo diferenciado [que] suscita um importante
trafego de negdcios, de servidores piblicos 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, 2003:19). Este autor faz
seu estudo baseando-se em dados do fluxo aéreo da aviagdo comercial regular, do
Departamento de Aviagao Civil.

Um estudo abordando o fluxo aéreo nfo-regular de avides de pequeno porte
ainda espera um aprofundamento maior, ji que nas regides brasileiras onde o sistema de
movimentos de transportes terrestres é relativamente baixo, e por consequéncia nio haja
cidades consideradas economicamente rentéveis para a aviagdo regular®, outras formas
de locomogdo foram utilizadas, como a aviagdo ndo-regular (tanto de aeronaves
particulares como do servigo de téxis-aéreos). CONTEL (2001:372) chama ateng&o para

(43

este sistema de movimentos, que propiciou a algumas cidades “... a integragdo
literalmente ‘por cima’ do territério, expandindo o meio técnico-cientifico de maneira
pontual, diferentemente do que ocorre no Sul e Sudeste do pais, onde hd continuidade
do povoamento”.

Segundo a ABAG — Associagdo Brasileira de Aviagdo Geral (2003) , existem no
pais mais de 2.200 pistas de pouso oficialmente registradas, sendo que menos de 10%
sdo atendidas pela aviagdo regular (ou comercial), além disso, o Brasil possui a segunda
maior frota de avides civis do mundo, com aproximadamente 15.000 aeronaves
registradas, sendo cerca 10.500 avides (desde os pequenos avides dos aeroclubes até os
jatos executivos) e helicopteros € 4.500 ultraleves para uso recreativo . Conforme
LOPES (2002) no Brasil apenas 146 dos 5.561 municipios (ou seja, 2,6% do total)
contam com servigos aéreos regulares. Ja no ano de 2003 (até o més de junho) segundo
a INFRAERO o niimero de municipios atendidos por servigos regulares de aviagdo caiu
para 108. Lembra a ABAG (2003), de acordo com o nimero de aeroportos atendidos,
que menos de 200 aeroportos sdo atendidos pela aviagdo comercial, enquanto que a

aviagdo geral (ndo-regular) garante acesso a cerca de 2.000 cidades do pais. Mesmo

® Muitas cidades chegam a ter linhas regulares através de empresas regionais, mas se estas ndo se

apresentam rentdveis para os propdésitos das empresas, vém a ser suspensas.
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com algumas cidades de significativa importancia sendo atendidas por vdos regulares,
muitas vezes os hordrios sdo escassos e ndo convenientes para a velocidade das
atividades econdmicas do atual periodo, tornando a aviagdo executiva um complemento
das rotas comerciais em certos momentos, e a tinica alternativa em muitos outros, pois
ela “agrega rapidez e flexibilidade aos usuérios” justifica a ABAG (2003).

Deve-se considerar que este “acesso” garantido pela ABAG a cerca de 2.000
cidades brasileiras faz parte do plano desta associagido de promover a expansio da
aviagdo executiva, isto €, nesta informagéo além dos nimeros que apresenta, também
hd, de forma implicita, um pouco de propaganda. E de grande relevancia considerar que
na faixa litordnea do Brasil, mais adensada por redes de transporte terrestres, ndo ha
problemas no fato de muitos municipios ndo terem aeroporto, ou mesmo os que tém néo
serem atendidos pela aviagdo comercial regular, ja que o deslocamento terrestre é eficaz
de municipio para municipio. Assim o “problema” de acesso apontado pela ABAG
(2003) estd (necessariamente) onde nfo ha rede de transporte terrestre bem
desenvolvida.

Pode-se sugerir que essa auséncia ou baixa densidade dos modais terrestres de
transporte € um dos motivos da existéncia dos aeroportos “em fazendas” nos municipios
da regido Centro-Oeste. Se existissem estradas que proporcionassem alta fluidez, e que
conectassem as fazendas aos seus centros urbanos, este deslocamento fazenda/aeroporto
publico (na érea urbana) seria realizado por automéveis. Isso é o que se observa na
Regido Concentrada. Cabe citar o exemplo de parte dos véos realizados no aeroporto de
Congonhas/SP. Segundo José Mauro de F. Garcia’ (Superintendente do Departamento
Aeroviario do Estado de Sao Paulo — DAESP) grande parte dos passageiros dos vdos
comerciais sdo contabilizados como sendo oriundos da cidade de Sdo Paulo, contudo
isso ndo é bem assim. Muitos passageiros sdo residentes na Regido Metropolitana de
Sdo Paulo ou mesmo em cidades do interior € vém para Sdo Paulo para embarcar em
voos em Congonhas. Como a malha rodoviaria que liga os municipios do estado de Sao
Paulo permite uma fluidez eficiente, ou seja, hd uma densidade de redes de transportes
que permite um deslocamento répido entre as cidades, as pessoas vém de automovel das
suas cidades de origem e embarcam em Congonhas.

Conforme José Mauro F. Garcia, no estado de Sdo Paulo isto ndo acontece

somente em Congonhas, além deste, também ndo hé informagdes precisas acerca das

° Em entrevista realizada no dia 26/06/2003 no aeroporto Campo dos Amarais em Campinas
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cidades de origem das pessoas que embarcam e desembarcam nos aeroportos
administrados pela INFRAERO no estado de S#o Paulo (Congonhas, Campo de Marte,
Cumbica e Viracopos) e pelo DAESP (31 em todo o estado de S#o Paulo). Isso, alerta o
superintendente, impossibilita a agio do DAESP de intervir de maneira mais efetiva no
transporte aéreo no ambito do estado de Sdo Paulo. Pode-se dizer que tal informagio
passa a ser verdade ji que o estado de S3ao Paulo nio tem elaborado um Plano
Aeroviario Estadual. Para Jos¢é Mauro F. Garcia a elaboragdo de tal plano daria a
possibilidade ao DAESP de apontar a origem inicial (desde quando o passageiro sai de
sua residéncia) e o destino final (municipio para onde o passageiro pretende realmente
ir) dos passageiros, cargas e ligagdes aéreas no estado de Sdo Paulo. Partindo disso,
poderiam intervir e investir melhor as verbas do governo estadual nos municipios onde
haja uma demanda realmente necessaria, seja através da melhoria na infra-estrutura dos
aeroportos ja existentes, seja até mesmo através da constru¢do de outros aeroportos.
Soma-se a isso o fato de que muitas prefeituras municipais procuram o DAESP para
viabilizar, junto a Secretaria de Transportes do Estado de Sdo Paulo, a melhoria na
infra-estrutura de seus aeroportos ou mesmo a construgdo onde ndo haja. As prefeituras
buscam com isso, atender o apelo crescente por este tipo de fixo publico, oriundo de
empresas que possivelmente venham a se instalar em seus territérios.

O governo do estado de Sdo Paulo apresenta um Plano Diretor de
Desenvolvimento de Transportes (PDDT), através da Secretaria de Transportes, com
previsdo de implantagdo at€é o ano 2020. Este plano, segundo a Secretaria de
Transportes, € “...um plano que, a partir de um diagndstico da situagdo atual do sistema
de transporte, formulou um conjunto de estratégias capazes de buscar um sistema de
transporte mais eficiente no futuro, removendo os gargalos e os pontos criticos do
sistema atual e capacitando-o a atender a4 demanda futura de transporte”'®. Para
justificar o projeto do PDDT, a Secretaria de Transportes do Estado alega que “o estado
de Sdao Paulo apresenta uma situagd@o singular em relagdo a pauta de mercadorias que
circulam no seu sistema vidrio: o segmento de carga geral representa cerca de 80% do
total de toneladas movimentadas. Outro fator relevante quanto a demanda de transporte

é a sua concentragdo regional, onde cerca de 50% das viagens tém origem ou destino no

'° Todas as informagdes acerca do projeto do Plano Diretor de Desenvolvimento dos Transportes foram
extraidas do site da Secretaria de Transportes do estado de Sdo Paulo, em novembro de 2003.

http://www.sectran.sp.gov.br/programas/pddtvivo.htm
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quadrilatero formado por Sorocaba, Campinas, Santos e Sdo José dos Campos. Para

fazer frente & futura demanda de transporte de carga, serd incentivada a

intermodalidade, que mobiliza todos os modos de transporte, particularmente o

rodoviario e o ferrovidrio”.

Dentre os pontos principais do projeto destacam-se:

Implantag@o completa do rodoanel Maério Covas;

Implantagdo do ferroanel, interligando as ferrovias que chegam a Regido
Metropolitana de Sao Paulo;

Implantagdo de Centros Logisticos Integrados;

Implantag@o do Trem Expresso de Carga;

Incentivo a navegagdo de cabotagem;

Expansdo da capacidade da malha rodovidria;

Ampliagdo do sistema aeroportudrio.

Quanto a este ultimo ponto, isto é, a ampliagdo do sistema aeroportuério, o

rojeto visa reforcar “o papel dos aeroportos na movimentacio de insumos € no
proj

escoamento de produtos industrializados de alta tecnologia”, segundo a Secretaria de

Transportes. O mapa 4, elaborado pela Secretaria de Transportes do estado de Sdo

Paulo, mostra a localizagdo dos aeroportos administrados pelo DAESP e pela
INFRAERO no estado.
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Mapa 4 — Aeroportos no estado de Sio Paulo
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Fonte: Secretaria de Transportes do Estado de Sdo Paulo

Esta proposta de ampliar o sistema aeroportudrio visa utilizar estes fixos como
pontos de escoamento de carga e de insumos, neste sentido os aeroportos sdo
importantes elementos do circuito espacial da produgdo, cuja defini¢do para SANTOS
e SILVEIRA (2001:143) é dada “.. pela circulagdo de bens e produtos e, por isso,
oferecem uma visdo dinidmica, apontando a maneira como os fluxos perpassam o
territorio”. Contudo, had que ressaltar a importdncia dos aeroportos como parte dos
circulos de cooperagdo no espago, ou seja, 0s aeroportos sdo responsaveis pelo
transporte, por meio da aviagdo, dos agentes que controlam a produgdo e o transporte
das cargas nos outros modais da rede de transporte do estado. Pode-se dizer que a baixa
participagdo do sistema de transporte aéreo no que se refere ao transporte de cargas €
compensada pela grande importancia no transporte de pessoas, pois estas, determinam o
destino do que é produzido, ou em outras palavras, estas pessoas € que decidem onde se
efetivara a produgio e posteriormente seu destino final.

Desta forma, resgatando a preocupagdo de Jos¢ Mauro de F. Garcia,
superintendente do DAESP, pode-se sugerir que a implantagdo de novos aeroportos ou a
melhoria dos ja existentes, para transporte de cargas, € (0 mais importante) para o

transporte de diretores executivos de grandes empresas (nacionais ou multinacionais)
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passa a ser um elemento da guerra dos lugares (Santos e Silveira, 2001) que municipios
e estados travam entre si na busca de investimentos para geragdo de emprego,
principalmente no interior paulista. Estes autores lembram que no periodo atual a
velocidade da globalizagdo, valorizando e desvalorizando pedagos do territério,
determina as mudangas no uso do mesmo (SANTOS e SILVEIRA, 2001:112). Ainda
sobre a guerra dos lugares vdo dizer que através da anilise das condig¢Ges técnicas e
normativas criadas, pode-se entender que “esse processo de criagdo de valor acaba
tendo, para a sociedade como um todo, um alto custo e produz uma alienag@o advinda
da extrema especializagdo urbana e regional numa produgdo exclusiva... E, como um
capital globalmente comandado ndo tem fidelidade ao lugar, este € continuamente
extorquido. O lugar deve, a cada dia, criar permanentemente vantagens para reter as
atividades das empresas, sob ameaga de um deslocamento” (idem, p.116).

Atentando-se entdo para a aviagdo ndo-regular — ou executiva —, esta constitui-
se como parte do circuito espacial de produgdo e também como parte do circulo de
cooperagdo no espago, pois o comando da produgdo se da “...sobretudo por fluxos néo
obrigatoriamente materiais, isto &, capitais, informa¢des, mensagens ordens. Essa € a
inteligéncia do capital, reunindo o que o processo direto da produgdo havia separado em
diversas empresas e lugares, mediante o aparecimento de verdadeiros circulos de
cooperagdo” (SANTOS e SILVEIRA, 2001:143).

Pode-se dizer que os fluxos de individuos antecedem e mesmo acompanham os
fluxos de bens e mercadorias na medida em que todo empreendimento envolve o
contato inter-pessoal, o contato face-a-face.

No pais “.. os principais usudrios [da aviagdo executiva] sdo empresas,
nacionais ou multinacionais, com atividades espalhadas no territério brasileiro, € que
nio sdo atendidas adequadamente pela viagdo comercial”, de acordo com a ABAG
(2003).

Relembrando SANTOS (2001:121-122), este autor afirma que “... somente
algumas pessoas, firmas e instituigdes sdo altamente velozes /.../ o resto da humanidade
produz, vive e circula de outra maneira”, a isso pode-se associar 0 comentério de
CORDEIRO e LADEIRA (1994), de que o impacto das novas tecnologias de
informacdo no periodo atual poderia manter a tecnocracia dirigente controlando as
agdes nas sedes das corporagdes ou empresas, mas ndo se pode desconsiderar a
necessidade constante de contatos pessoais, face-a-face, intra e inter-relacionais fazendo

com que os executivos e “homens de negdcios” brasileiros tenham a necessidade de se
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deslocar para suas empresas ou fazendas, isto é, para a arena de produgdo, que muitas
vezes ndo coincidem com as sedes de comando por se encontrarem nas grandes cidades
e metropoles. Os mesmos autores vdo dizer que “entre os circuitos espaciais de
produgdo, além de matéria ¢ informagdo, circulam também os homens, que tragam o
destino desses espagos” (CORDEIRO e LADEIRA, 1993:38). Este comando da gestio
produtiva acontece tanto pela prépria empresa, como pelos outros elementos (esferas)
da produgdo: servigos, consultorias, bolsas de investimentos, entre outros.

Lembra CONTEL (2001:370) que, “... de ‘expansor das fronteiras agricolas’, o
subsistema de taxi aéreo passa a ser utilizado para o deslocamento rapido e eficiente de
grandes empresérios e altos diretores de empresas”.

SCOTT et alli (2001:15) afirmam que “... a aglomeragdo de empresérios
independentes em um lugar [leia-se, grandes metrépoles] aumenta a probabilidade de
encontros nos quais conceitos originais e/ou conhecimentos economicamente uteis sdo
produzidos. Além do mais, as empresas tém maior acesso a um grupo mais
diversificado de fornecedores e oportunidades comerciais do que teriam se estivessem
todas em localizagbes distantes”. Isso ocorre porque no atual periodo as diversas
atividades econdmicas se interconectam através de relagdes transnacionais intra e
interempresas.

Segundo os autores supracitados, nos sistemas econémicos avangados podem ser
encontradas duas formas diferentes de atividades produtivas:

e Produgio altamente rotineira: “elas se baseiam em formas de conhecimentos
que sdo relativamente bem codificadas e em maquinas e processos de trabalho em que a
repeticdo constitui o padrdo dominante da agdo” (SCOTT et alli, 2001:14). Isso significa
que no plano econdémico pode-se planejar as atividades deste tipo de produgdo com
certo grau de confianga para executd-la, j4 que a aquisicdo de matérias-primas e de
insumos usados no processo produtivo pode ser feita através de um planejmanento pré-
estabelecido e em grande quantidade. Desta forma h4 um impacto locacional, isto €, um
intervengdo no territério, mais limitada, pois sendo este tipo de produgdo um tipo
rotineiro, “... as localizagdes escolhidas [para a execugdo do processo produtivo]
coincidirdo muitas vezes com lugares onde ha mao-de-obra ndo qualificada e barata, as
vezes longe de qualquer centro urbano importante” (idem, p.14).

e Produgio altamente qualificada (n3o rotineira): corresponde a uma economia
com certo grau de incerteza e limites & capacidade dos produtores de tornar rotineiras

suas agdes. Isso ocorre devido a diversidade dentro deste exemplo de produgdo. No
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ramo da industria de alta tecnologia os produtores tém que se adaptar as mudangas
rapidas da tecnologia que ocorrem constantemente. Nos servigos comerciais/financeiros
de alto nivel para cada caso em particular, o “produto” muda em fungéo do cliente e de
seu projeto, além disso a méo-de-obra € altamente especializada e ndo esta disponivel
em qualquer ponto. Ha uma tendéncia a se concentrarem nas grandes cidades (idem,
p-14).

As empresas que se enquadram neste modelo de produgdo, ou seja, altamente
especializadas e que tem a possibilidade de atuagdo global “... chegam a depender de
redes que facilitam a mudanga e novas combinagdes, em oposigdo as de redes mais
rigidas que sustentam o primeiro grupo de empresas” (idem p.14). Com isso pode-se
sugerir que a utilizagdo da aviagdo executiva é um vetor que torna possivel a existéncia
deste tipo de atividade empresarial (altamente especializada). Gragas a sua flexibilidade,
a aviagdo executiva permite deslocamentos da elite dirigente pelo territdrio,
viabilizando as tomadas de decisdo com uma velocidade muito maior se comparada aos
outros modais de transporte que poderiam ser utilizados por estes empresarios e
executivos.

Estes elementos apontados por Scott et alli (2001) sugerem uma necessidade de
que a elite dirigente do circuito superior da economia brasileira (SANTOS, 1979)",
onde se inclui também a agricultura moderna, se fagam presentes nos centros
econdmicos do pais para conseguirem ‘... vantagens competitivas importantes por sua
co-presenga nas densas redes transnacionais que se constituem” (SCOTT et alli,
2001:15).

Alan Pred (1979) aponta que os grandes complexos metropolitanos apresentam
vantagens quanto a informagdo especializada que rege os processos produtivos das
grandes empresas. Estas vantagens se dariam em fungdo da:

e Facilidade de contatos interorganizacionais face a face: As unidades
administrativas de alto nivel de diferentes empresas, necessitam de contatos
freqiientes entre elas porque “... funcionam como fornecedoras, compradoras,
associadas em projetos ou concorrentes de outras empresas do mesmo tipo”

(PRED,1979:116). Além disso, o autor ressalta que os contatos com as unidades

"' Circuito Superior da Economia Urbana seria “o resultado direto da modernizagio tecnolégica. Consiste
nas atividades criadas em fungdo dos progressos tecnologicos € das pessoas que se beneficiam deles”

(SANTOS, 1979:29).
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administrativas de organizagSes governamentais (que fornecem contratos ou
sdo “compradores” de bens e servigos) € facilitado. “A promessa de tais
contatos € mais um atrativo das capitais para certas unidades administrativas do
setor privado” (PRED, 1979:117);

Disponibilidade de servigos especializados: Dada a evolugdo nos mercados e na
tecnologia provocaram uma demanda por servicos cada vez mais
especializados, sendo que essa especializagdo necessita de mercados maiores
para sua sobrevivéncia. Lembra PRED (1979:117) que “... muitos dos
fornecedores de novos servicos empresariais tentaram maximizar a
acessibilidade a clientes potencias localizando-se em grandes complexos
metropolitanos. A especializagio também tornou as firmas fornecedoras de
servigos empresariais mais dependentes umas das outras em relagda a servigos
complementares e suplementares. Isso e mais sua prépria necessidade geral de
acessibilidade as informagdes especializadas contribuiram para a preferéncia
pela localizagdo em complexos metropolitanos™;

Alta acessibilidade intermetropolitana: a economia de informagdo resulta na
existéncia de servigos aéreos de qualidade superior. Pred (1979) vai ressaltar
que os custos e a economia individual de tempo sdo relevantes para as empresas
que passam a controlar um niimero crescente de unidades situadas em diferentes
lugares, e da mesma forma, fazem neg6cios interorganizacionais num niimero
cada vez maior de lugares. “Em resumo, quanto maior a variedade e a
freqiiéncia de voos diretos disponiveis, ou outros meios de transporte, mais facil
aos funciondrios com alta remuneragdo e grande necessidade de contatos a
execucdo de esquemas de viagens com tempo bem limitado” (PRED,
1979:118). Isso resulta numa economia com pernoites de funcionérios e que

estes viajem com maior freqiiéncia.

Desta forma, a busca incessante pela fluidez no territério, tanto da produgio

propriamente dita (através de um circuito espacial altamente eficaz), quanto dos

dirigentes de empresas responsaveis pela gestdo corporativa (através de um circulo de

cooperagdo cada vez mais abrangente), ¢ melhor promovida pelo transporte aéreo pois,

de acordo com a ABAG (2003) “...mais que uma ferramenta de trabalho, no mundo dos

negdcios a aviagdo executiva tem se revelado uma necessidade”. A ABAG (2003) ainda

defende que além de reduzir o tempo de v6o, 0 uso da aviagdo executiva implica em

38



produtividade do passageiro ao longo da viagem, pois é possivel telefonar, enviar
documentos através de fax e acessar a internet'?. Rui Thomaz de Aquino — Presidente
do Conselho Executivo da ABAG — defende que o uso da aviagdo executiva influencia
no complexo mundo das estratégias empresariais onde a manutengio de segredos sobre
as empresas pode indicar o éxito ou fracasso de um grande negécio. “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”, comenta o0 Aquino (in ABAG, 2003).
Isso tudo da evidencias como, de certa forma, o acesso ao transporte aéreo,
principalmente a aviagdo executiva, é uma atividade extremamente seletiva no pais e
que serve inclusive as estratégias das grandes corporagGes que participam da

organizagdo do territério nacional.

12 “Djversas empresas relatam que executivos e empresirios sdo de fato mais produtivos em um avido
executivo do que em seus locais de trabalho, porque ndo ha interrup¢des nem fatores conflitantes, que

costumam aparecer” (ABAG, 2003).
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Segunda Parte — O Territdrio e os Aeroportos
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6. — Os aeroportos: tipologia, normas de uso e acesso.

A infra-estrutura aerondutica do Sistema de Aviagdo Civil compde-se
basicamente de dois conjuntos especificos que, operando de forma coordenada e
integrada, destinam-se a tornar segura, regular e eficiente a navegag@o no espago aéreo
brasileiro, e as operagdes de pouso e decolagem de aeronaves, embarque e desembarque

de passageiros e/ou cargas no Pais.

O primeiro conjunto compreende o complexo sistema de controle do espago
aéreo brasileiro e tem seu desenvolvimento previsto no Ministério da Aerondutica. O
segundo conjunto, formado por todos os aerddromos civis brasileiros, com todos os seus
componentes operacionais e outras facilidades, instalagdes e servigos de apoio a aviagé@o
civil, tem seu desenvolvimento previsto no Plano Diretor do Sistema de Aviagdo Civil
através das agOes estratégicas, programas, projetos e atividades que sdo definidas pelo

Plano.

Remetendo-se a estrutura aeroportudria, pode-se dizer que o aeroporto moderno
¢ uma grande obra de engenharia que requer, para seu funcionamento, um gigante
aparato técnico que envolve radares, controladores de vbo, torres de comando, uma
normatizagdo especifica dependendo do lugar onde situa-se o aeroporto, entre outras
especificidades. No Brasil os grandes aeroportos sdo administrados pela INFRAERO
(Empresa Brasileira de Infra Estrutura Aerondutica). Estes correspondem a 63
aeroportos publicos, sendo 21 internacionais, incluindo-se os complexos sistemas
metropolitanos do Rio de Janeiro e de Sdo Paulo e os terminais de carga (TECA)"
alfandegados. Estes aeroportos enquadram-se no primeiro conjunto do Sistema de
Aviagdo Civil supracitado.

Outros aeroportos requerem, para seu funcionamento, uma complexidade menor
de objetos técnicos. Estes se enquadram no segundo conjunto supracitado. Desta forma,
de acordo com a tipologia reconhecida pelo Departamento de Aviagdo Civil (o DAC),

podem ser citados':

' TECA — Terminal de Cargas Aéreas.

14 Cabe mencionar que o DAC define como “Aerédromo” como toda 4rea destinada ao pouso, a
decolagem ¢ 2 movimentagio de aeronaves. Por “Aeroporto” entende-se como todo aerédromo dotado de
instalagdes e facilidades para apoio as operagdes de acronaves e de embarque e desembarque de pessoas e

cargas.
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. Aerédromos Comunitérios - Aerédromos piblicos destinados a servirem
pequenas cidades e para serem utilizados por aeronaves leves. Neles ¢ vedada a
operagdo da aviagdo regular;

. Aerddromos Privados - Aerédromos civis que s6 poderdo ser utilizados
com permissdo do proprietario. E vedada a exploragio comercial destes aerédromos;

° Aerddromos Piblicos - Aerédromos civis destinados ao trafego de
aeronaves em geral;

. Aerddromos Restritos - Aerddromos publicos, construidos em dreas de
propriedade piiblica, de uso reservado do Orgdo que os construiu e que tem sob como
responsabilidade a sua administraggo, cuja exploragdo comercial ¢ vedada. S6 podem
ser utilizados com autorizag@o da respectiva entidade publica;

° Aerddromos Transitérios - Aer6dromos civis, para uso provisério e
destinados a atender aos projetos de desenvolvimento, construgdo de estradas, usinas,
barragens, protecdo a lavoura, pesquisa mineral ou exploragdo de jazida e situagdes de
emergéncia ou calamidade publica;

° Aeroportos - Todo aer6dromo dotado de instalagdes e facilidades para

apoio as operagdes de aeronaves e de embarque e desembarque de pessoas e cargas.

J4 os aeroportos em fazendas podem ser enquadrados na tipologia “aer6dromos
privados” e estes apresentam particularidades especificas entre eles. Dependendo da
dimensdo da propriedade, a pista do aeroporto pode ser de terra batida ou até mesmo
asfaltada. Isso pode dar indicios do tipo de aeronave que ali pousa, isto €, um jato
executivo ndo pousa numa pista de terra batida porque a poeira pode danificar a turbina
do avido.

Ou seja, o uso de um aerédromo envolve objetos técnicos ligados em rede, ou
melhor, um aerddromo deve atender requisitos minimos dependendo do tipo de
aeronave que se pretenda aterrisar (salvo é claro em casos de emergéncia). Além disso,
ha ainda a normatizagdo que deve ser levada em conta para o uso dos aeroportos,

conforme fora referido nos pardgrafos anteriores.

42



Para que um aerédromo ndo seja considerado “clandestino” este deve ser
registrado como aerédromo privado'® mediante requerimento de seus proprietarios junto
ao DAC. A autorizagdo para a abertura ao trafego restringe o uso do aerédromo ao
trafego aéreo para voos visuais (VFR), para abri-lo as operagdes IFR (vdos por
instrumentos)'®, o seu proprietdrio tem que requerer autorizagdo a Diretoria de
Eletronica e Protegdo ao Voo, ou seus Orgdos Regionais de Aviagdo Civil, que, apds
analisar a sua viabilidade prestara ao interessado a orientagdo e as informagdes relativas
as exigéncias cabiveis, se for o caso.

O ato de registro e abertura ao trafego serd publicado em Boletim Interno do

DAC, e dele constara:

° A denominagdo do aerddromo;

° A classe e o tipo do aer6dromo;

° Nome do proprietario;

° Municipio e Unidade da Federagdo onde estd localizado o
aerddromo;

° As coordenadas geograficas;

° A designagdo, dimensdes natureza e resisténcia do piso da pista;

o Elevag¢do do aerédromo;

° As condigdes de vdo autorizadas.

O registro de aerédromo privado tem validade de 5 (cinco) anos, renovavel por
iguais periodos, desde que mantido nas condigdes técnicas para as quais foi aberto ao
trafego aéreo.

Ao tratar-se de aerédromos publicos (em principio aqueles situados em terrenos
pertencentes ao patrimdnio publico) ndo se realiza somente o registro, além deste hé que

se realizar a homologagao.

15 0 “Registro de Aerédromos Privados” ¢ o ato administrativo que autoriza a abertura de aer6dromos ao
trifego aéreo, conforme previsto na IAC 4301 (Instrugdo de Aviagdo Civil 4301) de 21 de dezembro de
2001 que é uma “Instrugdo para autorizagdo de construgdo e de registro de acrédromos privados”.

1 VFR e IFR - respectivamente Visual Flight Rules (Vo visual) e Instrumental Flight Rules (V8o por
instrumentos), regras que os pilotos devem seguir para pouso, isto €, ha acroportos onde o pouso sé é
permitido as aeronaves que o fazem por instrumentos e outros onde se permite o pouso “visual” como é

chamado.
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As propostas para homologagéo de aerédromos ou sua modificagdo (Solicitagdo
de Homologag¢do ou Registro Aeronautico) ou sua revogagdo sdo feitas pelos
interessados por intermédio do respectivo COMAR'” (Comando Aéreos Regionais).

Dentre os procedimentos técnicos que os pilotos t€ém que adotar, alguns deles se
realizam de forma diferenciada devido, muitas vezes, as impossibilidades técnicas do
aerédromo de procedéncia do voo. Pode-se destacar a realizagdo dos planos de vdo, isto
€, as rotas a€reas que os pilotos utilizardo durante o trajeto e que t€ém que ser informadas
ao servigo de controle de trafego aéreo da localidade tanto de origem como de destino.
Em entrevista com o Sr. Adalberto Febeliano (Diretor Executivo da ABAG -
Associagdo Brasileira de Aviagdo Geral) ele informou que nos aeroportos privados € em
alguns publicos os planos de voo sdo feitos por telefone ou por rddio VHF (very high
frequecy) pois tais aeroportos ndo possuem salas AIS'® . Indagado sobre a
movimentagdo aérea no Centro-Oeste, um dos focos deste trabalho, Febeliano comentou
que nesta regido muitos véos ocorrem sem o devido plano por diversos fatores, tais

como:

e Problemas técnicos — Muitos lugares do Centro-Oeste sdo atendidos
somente pela cobertura de radios UHF (ultra high frequecy), que € um limitador. A
cobertura VHF antes era uma tecnologia cara, necessitando sempre de antenas e
mao-de-obra especializada num curto intervalo de espago terrestre. A cobertura
VHF em todo o Centro-Oeste devera ser implantada com a conclusdo do SIVAM
(Sistema de Vigilancia da Amazonia);

e Falta de brevé de muitos pilotos. Ndo possuindo o brevé o piloto ndo
pode realizar um plano de vdo, assim ele voa com o que chamam de “rdadio mudo”

(radio desligado);

'7 No Brasil ha 7 (sete) COMAR que tém a jurisdigdo sobre os estados determinada pelo DAC, a saber: |
COMAR (PA, MA, AP); Il COMAR (CE, RN, PB, PE, AL, SE, BA, PI); Il COMAR (ES, RJ, MG); IV
COMAR (SP, MS); V COMAR (PR, SC, RS), VI COMAR (GO, MT, TO DF) e VIl COMAR ( AC, AM,
RO, RR).

18 AIS - Salas de Informagdes Aeronduticas. Estas salas encontram-se nos grandes aeroportos ¢ t8m a
finalidade de fornecer aos pilotos cartas de rota e informagdes de todo género para que estes possam fazer

seu “Plano de Voéo”.

44



e Outro elemento a ser considerado quanto ao radio desligado € que assim

19

o piloto ndo precisa pagar as “Tarifas Aeronduticas ~“, pois as tarifas passam a ser

cobradas assim que o radio € ligado.

Assim, Febeliano classificou as operagdes aéreas que ocorrem no Centro-Oeste

em trés tipos, por ordem de freqii€ncia:

1. Vbos que ocorrem de aeroporto em fazenda para aeroporto em fazenda — sd@o
realizados geralmente sem plano de vdo por se tratar de movimentagdes entre fazendas
vizinhas (maior intensidade de fluxos);

2. Vdos entre as fazendas do Centro-Oeste e as capitais dos referidos estados da
regido (segunda maior intensidade de fluxos);

3. Voos entre as fazendas do Centro-Oeste e o estado de Sdo Paulo — ocorre por

questdes de negdcios empresariais (terceira maior intensidade de fluxos).

19 As tarifas aeronauticas segundo Febeliano sdo estipuladas pela INFRAERO (Empresa Brasileira de

Infra-Estrutura Aerondutica) e variam em fungdo do tamanho da aeronave e de regido para regido do

Brasil.
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7. — Os aeroportos em fazendas no Centro-Oeste

A hipdtese inicial de trabalho aventava para a possibilidade de que o elevado
percentual de aeroportos em fazendas do Centro-Oeste indicaria que estes seriam
elementos do circuito espacial da produgdo agricola, mas cuja regulago se daria em Sio
Paulo. Quanto a essa possibilidlade GUIMARAES ¢ LEME (in HOGAN et all, 2002:56)
véo afirmar que para se compreender a espacialidade das atividades do Centro-Oeste ha
que se partir da andlise de suas relagdes com a cidade de Sdo Paulo, definindo-a como o
principal centro de referéncia econdmica nacional, com forte influéncia no desempenho
da economia e do desenvolvimento de atividades em é4reas adjacentes, sobretudo do
Mato Grosso do Sul, do Mato Grosso e de Ronddnia.

Desta forma, faz-se necessirio que seja retomado o significado do circuito
espacial de produg@o, que sdo definidos pela circulagdo de bens e produtos (SANTOS e
SILVEIRA, 2001:143). Assim sendo, estes autores afirmam que “uma &4rea de
agricultura moderna pode no ter as relagdes mais significativas com a cidade préxima e
esta pode ndo se relacionar com sua vizinha imediata, enquanto mantém contatos
intensos com outras muito distantes, as vezes no estrangeiro. Dai a necessidade de
substituir a nogdo de circuitos regionais de produgdo pela de circuitos espaciais de
produgdo” (idem, p.143-144).

Como o circuito espacial da produgdo de soja se espalha por todo o territério
nacional, na arena de produg@o propriamente dita, isto &, nas grandes fazendas da regiio
Centro-Oeste, a aviagdo se insere na pulverizagdo (com defensivos agricolas) de
lavouras, esta se faz necessédria dada a grande extensdo das propriedades deste tipo de
cultura.

No Brasil a aeronave mais usada neste tipo de operagdo é o “Ipanema” que é
fabricado pela Industria Aerondutica Neiva, subsididria da Embraer, sediada em
Botucatu/SP. Segundo o SINDAG (Sindicato Nacional das Empresas de Aviagdo
Agricola)® o desempenho da safra agricola de soja, algoddo e arroz em 2002, aumentou
as expectativas de vendas da Embraer para o modelo Ipanema, para o ano de 2003. Os
nimeros, de acordo com o sindicato, sdo de 50 pedidos firmes de compra deste tipo de
aeronave e 12 opgdes de compra, superando em mais de 100% a previsdo feita pela
Embraer para 2003. Atualmente o Ipanema € lider de vendas no pais em sua categoria,

com 868 unidades entregues nos tltimos 30 anos. Em todo o Brasil a frota de avides

2%Fonte dos dados: www.sindag.org.br
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agricolas atualmente em operagdo € de aproximadamente mil aeronaves, informa o
sindicato.

Contudo, o avido também se implanta como elemento do circulo de cooperagédo
no espago ja que segundo SANTOS e SILVEIRA (2001:144), no atual periodo, o
processo produtivo da economia mundializada, do qual a agricultura moderna faz parte,
¢ comandado pelo fluxo de informagdes que se ddo ndo necessariamente na arena de
produgdo propriamente dita (jd que esta se disseminou pelos territérios), mas sim nas
relagGes inter e intra empresas para a gestdo corporativa da produgdo. Partindo do que
expdem os autores supracitados cabe verificar a relagdo do niimero total de aeroportos

por estados e aqueles que se localizam em fazendas através do mapa 5:

47



opue( 9p O "IVA ‘T00T - YIV.LOY 2104

l.-i!. |

SepuvLE) W Il ﬁ
sapepd w3 i
6t Y
T
06t
4 opun3as -
so110do1dy op [BI0], _
i ® AT
) R e - A
_.....l 3 .,.lu..-.-..v.“..
Y
» _...J...x..

opdeiapa,] ep sapepiur) tod sopodosdy ap olaumy - 0T [1stig g edepy



Na interpretagdo do mapa 5, cabe resgatar CORDEIRO e LADEIRA (1993:42) que
referindo-se a relagdo existente entre os modais de transporte terrestre e aéreo, vao alertar
acerca do transporte terrestre que “a falta ou deficiéncia deste transporte nas vastas regides
do Centro-Oeste, Nordeste e Norte transformou-o [0 transporte aéreo] numa 6tima (as
vezes Unica) alternativa de transporte. Contudo, no periodo de 1973/1987 o Nordeste e o
Centro-Oeste perdem substancialmente centros dominantes e aeroportos comerciais, com o
aumento do movimento de téxis-aéreos para as curtas e médias distancias”.

Pode-se sugerir entdo que no caso especifico da regido Centro-Oeste a baixa
densidade de transportes terrestres faz com que os aeroportos se localizem em sua maioria
nas fazendas. Isso ocorre porque sem estradas e rodovias que viabilizem o deslocamento de
fazendeiros e dirigentes de empresas, das cidades pequenas ou mesmo médias, para cidades
maiores (com maior infra-estrutura aeroportudria), a opgdo pela ligagdo ponto-a-ponto se
faz diretamente entre a fazenda e uma metrépole regional ou nacional (a cidade de Sédo
Paulo). Ja na Regido Concentrada ¢ diferente, no caso do estado de Sdo Paulo € dada a
possibilidade da elite dirigente se deslocar com maior facilidade (leia-se melhor fluidez)
entre as fazendas e os centros urbanos mais préximos que possuem uma infra-estrutura
mais adequada ao transporte aéreo, ja que a densa malha rodoviaria do estado de Sdo Paulo
potencializa essa movimentagdo.

E claro que isso ndo extingue a aviagdo entre fazendas e cidades no estado de Sdo
Paulo, tampouco sugere que a presenga de aeroportos em fazendas paulistas seja
insignificante, pelo contrario, o que suscita é que no caso do Centro-Oeste a aviag¢do néo-
regular, realizada tendo o aeroporto em fazenda como destino final ou inicial de um
procedimento de vdo, se d4 como viabilizadora da agricultura modernizada que 14 se
realiza, pois a inexisténcia de rodovias de fluxo rapido e a precariedade da malha existente
exigem um tempo a mais no deslocamento dessa elite empresarial que preza pela fluidez
em seus negocios. Destaca-se que este tempo “ganho” com o deslocamento répido, dentro
da economia moderna, é precioso para a tomada de decisdes face-a-face nos centros de
comando.

J4 no caso de Sdo Paulo este tipo de procedimento de voo (direto entre a fazenda e

a grande metropole) é uma possibilidade a mais dada a classe dirigente pois a densidade da
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malha rodovidria no estado de Sdo Paulo apresenta uma complexidade que € capaz de
promover a fluidez por quase todo o territdrio paulista.

Desta forma, nota-se pelo mapa 5 o quanto € elevada a participagdo dos aeroportos
localizados nas fazendas em relagdo ao niimero de total de aeroportos nos estados da
Regido Centro-Oeste se comparados com os outros estados da federagdo. Os aeroportos em
fazendas em Goias, Mato Grosso e Mato Grosso do Sul, representam respectivamente
62,8%, 68,2% e 92,9% do nimero total de aeroportos. Com isso, passam a ser objetos
técnicos importantes do sistema de movimento da referida regido, dada a insuficiéncia de
redes terrestres, conforme ja se alertou.

O sistema de movimento rodoviario da regido Centro-Oeste fica a frente apenas da

regidao Norte nos dados mais recentes, conforme a tabela 4:

Tabela 4 - Extensio de rodovias pavimentadas por km?
- segundo as grandes regides - 1964-1997 — km.
Regitdes Norte, Nordeste Sudeste: Sul; Centro-Oeste; Brasil|

“Anos , it : .
1971 05 86 321 153 1,5 6,6
198157 1 e DUSs 3205, T OIS
1991 22 260 557 461 104 169
1995273 [ O75HA PGSR SHSEIORd [STIE) b O e AT

Fonte: XAVIER (in SANTOS e SILVEIRA, 2001:339)

Se a produgdo agricola que se desenvolve no Centro-Oeste brasileiro € segundo
SANTOS e SILVEIRA (2001:271) “...uma produgdo que se d4 em fazendas modernas
dispersas, a grandes distancias hoje facilmente franquedveis, sob a demanda das firmas
globais com sede na Regido Concentrada, mesmo que os mecanismos de comando sejam
pouco visiveis”, através da andlise da disposi¢do dos aeroportos supracitados, assim como
lembra CONTEL (2001) entendemos que o sistema de movimentos aeroviério torna-se
responséavel por uma atuagdo cirirgica e pontual executada no territério brasileiro pelas
grandes empresas transnacionais, podendo explora-lo sem que se promova a modificagdo

horizontal do mesmo. Essa atuagdo torna-se mais agressiva ao longo dos ultimos 20 anos.
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Os mapas 6 e 7 sugerem indicios do aumento do nimero de municipios com
aeroportos em fazendas nos estados da regifio Centro-Oeste do pais nos anos de 1985 e

2002.

51




(43

$861/189% YIV.LOY OpP SOpEp W3
9svq Wo? J0in® of3d ope1oqury :97U0

Sepuaze}]
w3 sopodoiae
wo3 sowdrorumpy

epuasa’]

2]S90-01JU3)) OBIS3I BpP SOPR]ISI SOU
sepuazeJ we sopodosse wod soidiomungy - ¢86T fiIseld

- g edepy



€S

Z00TMLG® YIV.LOY Op Sopep W
959q Wo2 J0inv o[ad OpRIOQR[ :91U0 ]

SepuIze]
wa sopodoige
wod sordrommy

epuada

2]S2(0-01jua)) OBIS2I BP SOPR]SS SOU
sepuazey wa sopodosse wos sordidsnmyA - 00T NIseid

— L edepy



Observe-se (conjunto 4 andlise dos mapas anteriores) que ao longo da década de
1990 varios aeroportos passaram a ser registrados sendo que ja existiam clandestinamente.
O registro desses aeroportos se deu por exigéncia da implantagio do Projeto SIVAM
(Sistema de Vigilancia da Amazdnia) para que fossem localizadas pistas de pouso cujos
proprietarios fossem “desconhecidos” e cujo uso a que se destinavam indicava a prética de
atividades ilicitas. Assim, ndo é possivel afirmar com clareza quantos aerédromos em
fazendas foram criados no periodo de 1985 a 2002 nos estados da regido Centro-Oeste e
quantos ja existiam (antes mesmo deste periodo) e que passaram pelo processo de registro.

Essa imprecisdo mostra quio desconhecido (ou desconsiderado) é esse tipo de
informagdo para até mesmo as entidades oficiais. Nem o DAC nem os SRPVs tém essa
informagdo sistematizada, os dados colhidos referentes ao ano de 1985 sdo fruto de
pesquisa de campo realizada no SRPV/SP (Servigo Regional de Prote¢do ao Voo de Sao
Paulo) que ainda tinha um ROTAER antigo ja que ndo é costume guarda-los, segundo o
proprio 6rgdo, por que sio renovados periodicamente.

Os orgaos oficiais (militar e civil) de aviagdo ndo se atentaram para a importancia
que tal informagdo representa. A partir dela pode-se notar como vem se dando a ocupagéo
do territério nacional e como este sistema de movimentos torna-se um elemento importante

para a mobilidade dos agentes hegemdnicos.

7.1 — A aviagdo regular (comercial) e a aviagio nio-regular (geral e executiva)

Num estudo realizado no final da década de 1970 FREIRE et allii (1977) vao
discorrer sobre como os transportes aéreos sdo elementos indispensaveis para o
desenvolvimento das cidades. Segundo os autores “tudo indica que ¢ através de ligagdes
aéreas que parte das interagdes de alto nivel se realizam: dire¢do e administragdo de
empresas e institui¢des de alcance espacial que interessam as vastas regides ou a todo o
pais” (1977:93). Desde sua fung@io exercida na integragdo territorial brasileira o avido
agregou a fungdo de ligagdo entre as diversas cidades do pais dinamizando a economia
nacional. CORDEIRO e LADEIRA (1993) lembram que a circulagdo aérea € o elemento
que permite a realizagdo da complementaridade entre as parcelas especializadas do espago
interno, ligando-as aos outros territdrios do espago externo, além disso vdo dizer que “dada
a especializagfo territorial, maior € a divisdo do trabalho e a exigéncia de circulagéo”

(idem, p.38).
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Cordeiro e Ladeira (1993) comentam ainda que no periodo por eles estudado (de
1973 a 1987) o fluxo aéreo entre as cidades interioranas caiu para um plano inferior
enquanto que as linhas aéreas entre os centros de maior expressdo econdmica (as
metropoles) cresceram. Assim, deixam claro a existéncia de dois circuitos diferenciados de
fluxos: o das “empresas regulares ou estruturadas” e o das “empresas irregulares ou ndo
estruturadas”, sendo que o primeiro trata-se daquele “cujos horarios, rotas, desembarques e
embarques em aeroportos infraestruturados sdo previstos e controlados” enquanto que o
segundo seria o dos “(tdxis-aéreos, jatinhos executivos) cujos fluxos ndo seguem essas
normas, gozando de relativa ou total liberdade de agdo” (CORDEIRO & LADEIRA,
1993:44).

Os autores chamam atengdo (idem, p.43) para um elemento que consideram como
empecilho para a pesquisa sobre o fluxo aéreo dos avides particulares (da aviag@o
executiva) e das empresas de tixis-aéreos € que impossibilita um aprofundamento maior na
pesquisa. Vdo afirmar que “as informagdes sobre essas empresas [de tdxis-aéreos] sdo
bastante incompletas e falhas (nfo aparecem dados sobre niimeros de passageiros
embarcados e desembarcados, impossibilitando a montagem de mapas de fluxos; muitas
cidades importantes nesse circuito ndo estéo no rol (...)".

Na elaboragio do presente trabalho pdde-se confirmar o lamento de Cordeiro e
Ladeira (1993) pois, ao serem solicitadas informagdes e dados sobre os fluxos aéreos das
aeronaves no Brasil, a INFRAERO cedeu apenas os nimeros da movimentagdo diria de
alguns aeroportos brasileiros de grande porte, ji para os de pequeno porte (de alguns
municipios, isto é, ptblicos, assim como os em fazenda e particulares) a empresa alegou
nfio possuir tais dados diretos ja que os aeroportos pequenos ndo tém torre de controle para
realizar um controle préprio. Segundo a INFRAERO, o que poderia ser feito para elaborar
este trabalho seria inferir através da andlise dos fluxos aéreos dos grandes aeroportos, a
origem e destino dos vdos ndo-regulares. Somou-se a isso o fato de que os dados cedidos
pela INFRAERO nio disponibilizam o prefixo das aeronaves. A alegacdo é de que essa
informacdo “é de seguranga aerovidria”. Sem os prefixos ndo ¢ possivel se conhecer o
proprietario (pessoa fisica ou juridica) das aeronaves cujos dados de movimentagdo a¢rea
foram fornecidos pela INFRAERO. De maneira semelhante, o DAC ndo disponibilizou o
RAB (Registro Aeronautico Brasileiro),

Com as duas informagdes, o Registro Aerondutico Brasileiro (RAB) e os dados da

INFRAERO sobre movimentagdo aérea, que contivessem os prefixos das aeronaves em
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vdos ndo-regulares, seria possivel verificar a frota de aviGes e assim elaborar um mapa de
fluxos a€reos por aeronaves ligadas a agricultura do Centro-Oeste brasileiro.

No entanto, € possivel o mapeamento do sistema de movimento aéreo com base nos
seguintes dados (tabela 5) ja disponibilizados pela INFRAERO:

Tabela 5 - Dados de fluxo aéreo dos aeroportos paulistas®’. *

Aeroporto Data  Identif. Tipo Classe Destino Hordrio Procedéncia‘_Horério

_ : do voo partida do voo Chegada
SBAQ 010103 PTH-__  AS50 G SDIO 0855
SBAQ 010103 PTH-___ | /AS50' /G~ |ISDIO" /1535
SBAQ 010103 PTM-___ AT42 G SBUR 2327
'SBAQ 010103 PTH-__ AS50 G SIBT . 0845
SBAQ 010103 PTH-___ AS50 G SIBT 1535
SBAQ 010103 PTM-___ AT42 'G : SBSP 2315
SBAQ 010103 PTM-__ AT42 G SBSP 0855 |
SBAQ 010103 PTO-__ C208 G SBFC 109 15
SBAQ 010103 PTM-__ AT42 G SBUR 1125
SBAQ 010103 TPM-___- C208 G 'SBSP/ 21040, 7 s |
SBAQ 010103 PTO-__ AT42 G " sBUR 08 45
SBAQ 010103 PTM-__. 'C208 ' G % iSBSP. 0910

Fonte dos dados: INFRAERO
* Esta tabela é apenas um fragmento da tabela fornecida pela INFRAERO. Neste exemplo

s0 ha dados do aeroporto SBAQ (Araraquara) em apenas parte do dia 01/01/2003. Nota-se

também a auséncia do prefixo das aeronaves.

Mesmo com a falta de alguns dados importantes de grande relevincia para este
trabalho, pode-se destacar no periodo mais recente, atendendo a crescente necessidade de
mobilidade no territério, a importincia da relagdo existente entre a auséncia de rotas
regulares da aviagdo comercial para a grande maioria das cidades do pais e a entdo
“cobertura” que a aviagdo geral/executiva faz nestes casos.

Os mapas 8 e 9 podem sugerir a complementaridade entre os dois circuitos de

fluxos aéreos (CORDEIRO e LADEIRA, 1993) existente entre as localidades no territorio

2! Dados brutos fornecidos pelo DONA — Departamento de Operagdes da Navegagdo Aérea, da INFRAERO

em 20 de outubro de 2003.
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nacional; neles pode-se apreciar as cidades servidas por linhas regulares e as cidades que
possuem aeroportos em fazendas e que na maioria das vezes ndo estdo inseridas entre
aquelas que tém um servigo comercial regular. Mesmo entre as cidades que possuem tal
servigo ha que se lembrar que os vdos ndo sdo tdo freqiientes, o intervalo entre um véo e
outro (devido a baixa demanda) pode ser de horas ou dias. Assim, destaca-se a importancia
dos aeroportos em fazenda e da aviagdo ndo-regular para que a mobilidade realizada ponto-
a-ponto dinamizando a economia na escala regional se execute, ja que o imperativo do

atual periodo € a busca incessante por fluidez.
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Terceira Parte — A Aviagdo e o Uso Agricola do Territorio



8. — O novo uso agricola do territério brasileiro.

A revolugdo tecnologica chega a agricultura somando-se ao modo de produgdo até
entdo existente, que ndo mais se mostrava compativel com as novas formas de produgdo,
distribuigdo, circulagdo e consumo, culminando em um novo modelo técnico, econémico e
social de desenvolvimento agricola baseado na ciéncia, na tecnologia e na informagio
incorporadas ao campo para a melhoria da produgdo agropecudria, acarretando assim,
transformagdes sdcio-espaciais oriundas ndo so da produgdo propriamente dita, mas também
da circulagao, distribui¢do e do consumo (ELIAS, 1996).

A incorporagdo da ciéncia, da tecnologia e da informagdo reorganizou os trés
elementos que durante séculos foram os fatores da produg@o agricola, isto &, a terra, o trabalho
e o capital. Essa reorganizagdo se deu porque a extensdo da drea plantada ndo era mais
exclusivamente o fator de crescimento da produgdo. “A revolugdo tecnolégica possibilitou o
aumento da produtividade da area plantada” (ELIAS, 1996:6).

O territério brasileiro incorporou ao longo do tempo um arcabougo técnico que
propiciou a possibilidade de se inserir no circuito mundial de produgdo agricola, ou melhor
dizendo, de praticar uma “agricultura cientifica globalizada” (SANTOS, 2001:88).

LAVINAS e RIBEIRO (in PIQUET e RIBEIRO, 1991:81) vao dizer ainda que “...no
campo, a terra é transformada em mercadoria pela agdo do capitalismo agroindustrial, seja
submetendo a sua valorizagdo a légica financeira, seja criando ‘novas’ éareas através da
incorporagdo de progresso técnico, seja ainda, pela submissdo da forma de produzir
camponesa a nova racionalidade econémica e mercantil”.

Referindo-se 2 regido Centro-Oeste do pais SANTOS (1996b) alega que por nao
apresentar infra-estruturas de periodos anteriores, isto ¢, herangas remanescentes de sistemas
técnicos passados, como rodovias e ferrovias, esta se mostrou receptiva as novas infra-
estruturas que servem a economia moderna quando da ampliagdo da fronteira agricola em
diregdo ao Oeste brasileiro, possibilitando a instalagdo de uma sé vez da materialidade
necessaria para a economia contempordnea caracterizada pela fluidez, ou como caracterizam
SANTOS e SILVEIRA (2001:119): “sdo os novos fronls, que nascem tecnificados,
cientificizados, informacionalizados”.

Apesar de todos estes aspectos, ndo € demais lembrar que tal modemnizagdo se da em
manchas no territério ja que uma agricultura voltada para a exportagdo, como € o caso da soja

no Centro-Oeste, para se tornar competitiva no mercado mundial requer todo um processo e
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aparato técnico, financeiro e informacional, que de acordo com o ELIAS (1996:13), atingiu de
forma desigual o campo, criando um “descompasso técnico entre as diferentes dreas e culturas
agricolas do pais”, ainda segundo a autora, isso gerou “uma situagéo de privilégio econémico
a uma nova classe de empresdrios agricolas e agroindustriais, com grande concentragdo de
terras € de renda” (idem, p.13).

A restrigd@o a tal acesso induz a agdes excludentes e os produtores que ndo puderem
adotar tais elementos tornam-se “mais vulneréveis as oscilagdes de prego, crédito e demanda e
as novas formas organizacionais do trabalho, o que é fatal aos empresdrios isolados”
(SANTOS e SILVEIRA, 2001:121). Isto pode acarretar na continuidade da desvalorizagdo da
agricultura de produtos da base da alimentagio nacional, tais como arroz, feijao e mandioca,
além do desmantelamento que verificamos da agricultura familiar, dando fundamento para a
especializagdo funcional dos lugares®™ (SANTOS, 1996a) através da nova légica produtiva

que se instala no campo brasileiro.
8.1 — A expansio da cultura da soja no pais.

O estudo da expansdo agricola moderna (neste caso com a soja) € o uso de pequenas
aeronaves na sua viabilizagdo, pede a inclusdo de novas éreas, ja que elas ndo se restringem
ao Centro-Oeste e as atividades econdmicas atravessam fronteiras, forjam um novo Brasil
regional e propdem uma nova divis#o social e territorial do trabalho.

GUIMARAES e LEME (in HOGAN et alli 2002) ao analisar as “inter-relagGes
histérico-sociais” presentes no territ6rio brasileiro incluem na regido Centro-Oeste os estados
de Rondonia e Tocantins, assim justificando: a) em primeiro lugar porque ambos os estados
sdo originarios do desmembramento de outros, sendo respectivamente, do Mato Grosso em
1945 para a formagio do Territério do Guaporé, recebendo o nome de Territério de Ronddnia
na década de 1950, e o Tocantins por ser desmembrado do estado de Goids em 1988; b) em

segundo lugar porque “.. hd que se buscar tanto a complementaridade da economia do

22 «Og lugares se especializam, em fungdo de suas virtualidades naturais, de sua realidade técnica, de suas
vantagens de ordem social. Isso responde a exigéncia de maior seguranca ¢ rentabilidade para capitais obrigados
a uma competitividade sempre crescente. Isso conduz a uma marcante heterogeneidade entre as unidades
territoriais (Z. Mlinar, 1990, p.58), com uma divis3o do trabalho mais profunda e, também, uma vida de relagdes

mais intensa” (SANTOS, 1996a:198).
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Centro-Oeste & economia do Sudeste-Sul, como as suas conexdes com outras regides e
estados™.

O resgate da etimologia da palavra regido se faz necessério neste momento para que o
fendmeno da expansdo da cultura de soja no pais possa ser melhor compreendido. “Regido”
vem de regio significando “reger, governar” (SANTOS, 1999 in RIBEIRO, 2002:88). No
entanto “... o fundamento etimoldgico da regido é perdido, na medida em que ha regides que
sdo apenas regides do fazer, sem nenhuma capacidade de comando” (SANTOS, 1994:92), ou
seja, os limites fronteirigos interestaduais ndo sdo mais os tnicos fatores a serem considerados
Ja que o comando das agdes econdmicas ndo estd mais somente sob a tutela dos estados, ha
que se considerar as agdes corporativas que na grande maioria das vezes ndo “respeita” os
limites politico-administrativos, tornando porosas as fronteiras internas.

E por isso que SANTOS (1994:92) afirma que “... na definigd@o atual das regides, longe
estamos daquela solidariedade orgénica que era o préprio cerne da prépria definigdo do
fendmeno regional. O que temos hoje sdo solidariedades organizacionais, SANTOS e
SILVEIRA (2001:306-307) vdo lembrar que a solidariedade orginica é resultante “de uma
interdependéncia entre agdes e atores que emana da sua existéncia no lugar”; ja solidariedade
organizacional “supde uma interdependéncia até certo ponto mecanica, produto de normas
presididas por interesses de modo geral mercantis, mutéveis em fungdo de fatores do mercado.
Neste ultimo caso, os ‘organizadores’ prosperam a custa da solidariedade interna e,
frequentemente, também a custa da solidariedade no sentido ético”. As regides existem
porque sobre elas se impdem arranjos organizacionais, criadores de coesdo organizacional
baseada em racionalidades de origens distantes, mas que se tornam o fundamento da
existéncia e da definigdo desses subespagos”.

Por isso deve-se buscar a compreensdo da expansdo da soja a partir da solidariedade
organizacional que seu circuito produtivo e seus circulos de cooperagdo criam e que nédo
reconhece os limites politico-administrativos como entraves, mas sim as limitagdes das
diferentes técnicas do territério brasileiro, pois o comando das decisdes ndo coincide com a
arena de produgdo.

Essa agricultura contemporinea, como sugere ELIAS (1996:9), se apresenta e se
desenvolve de forma diferenciada em relagdo aos periodos passados onde “grande parte dos
circuitos espaciais da produgdo se esgotavam no interior do préprio estabelecimento
agricola”. Desta forma pode-se compreender como a cultura de soja se expande para partes de

Rondédnia e Para num processo de contiguidade com o estado de Mato Grosso, e configura no
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cerrado nordestino, uma drea de cultivo que abrange trés estados (BA, PI, MA), uma
“mancha” também contigua de produgdo. Destarte, “o campo modernizado é muito mais
sujeito a um processo de regulagdo que é comandado pelas forgas de mercado hegemonicas,
deixando pouca margem as formas, mais precérias, de regulagdo local ou de regulagdo pelo

poder publico, ndo importa seu nivel” (SANTOS, 1994:95).
8.2 — As novas fronteiras agricolas no Brasil.

O entendimento do processo de expansdo de novas fronteiras agricolas pelo territério
remete a leitura de MONBEIG (1984) que em seu clissico Pioneiros e Fazendeiros de Sdo
Paulo descreve como os grandes cafeicultores paulistas expandiram a cultura do produto para
o Oeste do estado. Tal atividade conforme se distanciava do litoral, necessitava de meios para
ser escoada até o porto de Santos. Com isso, os fazendeiros passaram a incorporar ao territério
paulista uma rede ferrovidria para atender tal tarefa. MONBEIG (1984:197) comenta a
diferenca na légica de implantagdo de dois trechos da rede ferrovidria no estado: a Noroeste
(que teve papel desbravador) e a Alta Sorocabana. Sobre isso ele diz: “enquanto na Noroeste
os trilhos haviam precedido o pioneiro, que em outras dreas ndo havia acontecido, na Alta
Sorocabana, além de Assis, o que houve foi o sincronismo entre a marcha do povoamento e o
avango da estrada de ferro”.

Acerca do final do século XIX, este autor comenta que j4 havia uma preocupagédo por
parte dos fazendeiros sobre a necessidade de um progresso técnico nos equipamentos das
fazendas no que tangia ao aperfeigoamento do preparo dos grdos de café, por isso dizia: “num
momento em que nio faltavam solos virgens, tinha o fazendeiro cuidados mais de industrial e
negociante que de agricultor” (MONBEIG, 1984:99).

De fato, com o aprofundamento da especializagdo e a produ¢do de uma nova divisdo
social e territorial do trabalho capitaneada pela modernizagdo agricola, a figura tradicional do
fazendeiro vai desaparecendo. Numa agricultura altamente mecanizada, motorizada e
cientificizada alarga-se o uso de mao-de-obra altamente qualificada.

IBANEZ (2002:27) fazendo referéncia a agricultura de precis@o no Brasil vai lembrar
que a produgdo em periodos passados estava quase restrita aos trabalhadores agricolas
tradicionais, contudo no periodo atual a produgdo vai depender de “trabalhadores técnicos
altamente especializados” tanto em agricultura e modernizagGes agricolas quanto no

conhecimento da tecnologia implantada.
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Ciéncia, tecnologia e informagdo difundem-se rapidamente pelo territério e em
conseqiiéncia mudangas importantes aparecem, de um lado, na produgdo de infra-estruturas
(estradas, ferrovias, pontes, aeroportos etc.) e, de outro lado, muda a “composig¢do orgénica do
territério” (SANTOS, 1996b), quando altos investimentos sdo realizados em biotecnologia,
quimica, informatica e eletronica. E a cientificizagdo do trabalho que se da paralelamente &
informatizagcdo do territério. “Sem duvida, tudo se informatiza, mas no territério esse
fendmeno € ainda mais notdvel uma vez que no trato o territorio supde o uso da informagao,
que estd presente também nos objetos” (SANTOS, 1996b:37)23.

Segundo Santos (1996b), alguns fatos destacam-se neste periodo da histéria brasileira:

I** atrelado ao

e Observa-se um desenvolvimento da configuragdo territoria
desenvolvimento exponencial do sistema de transportes e de telecomunicagdes,
assim como da produgéo de energia;

e Destaca-se o desenvolvimento da produgdo material brasileira (produgéo industrial
e agricola, estrutura de transportes, estrutura de consumo) que sofre mudangas ao
mesmo tempo que em que dissemina-se no territério como um todo as novas
formas produtivas;

e Destaca-se também o desenvolvimento de novas formas econdmicas, isto ¢, além
do desenvolvimento das novas formas de produgdo material verifica-se o
desenvolvimento de novas formas de produgdo ndo-material, ou seja, da saide, da
educagio, do lazer, da informagdo. O autor chega a incluir até mesmo a produgio

das esperangas como formas de consumo ndo-material que se disseminam pelo

territorio.

Sobre essa especializagdo do territério atrelada a agricultura pode-se enumerar

algumas peculiaridades da agricultura brasileira. A tabela 6 mostra o aumento do nimero de

hectares irrigados no pais:

2 Ainda segundo Santos (1996b) essa cientificizagdo do trabalho conjunta a informacionalizagdo do territdrio
“foi o periodo técnico-cientifico da humanidade (R. Richta, 1974), isto é, a possibilidade de inventar a natureza,
de criar sementes como se fossem naturais, isto é, o progresso da biotecnologia, que permitiu, no espago de duas
geragdes, que o que parecia um deserto, como o cerrado, na Regido Centro-Oeste ¢ na Bahia, se transformasse
num vergel formado por um caleidoscépio de produgdes, a comegar pela soja” (SANTOS, 1996b:38).

24 «A configuragio territorial é formada pelo conjunto de sistemas de engenharia que 0 homem vai superpondo a

natureza, verdadeiras proteses, de maneira a permitir que se criem as condigdes de trabalho préprias de cada

época” (SANTOS, 1996b:38).
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Tabela 6 — Brasil — Grandes Regides — Areas Irrigadas (ha) '
: AREA IRRIGADA POR HECTARE

Regido 1960 1970 1985 1996
' Total -" % i Tofal i % ' = ‘Total = % Total %
Norte 67 001 5420 1,0 43242 220 83.023 2,66

Nordeste 52.772 11,43 '115.971 14,0  366.831 18,71  751.887 24,09
Centro-Oeste  2.027 044 14579 2,0 63220 3,22 260.953 8,36
Sudeste  116.285 25,19 185.183 23,0 599.564 30,59 929.189 « 29,77
Sul 290399 63,0 474663 60,0 886963 4525 1096.592 35,13
Brasil 461.550 100,0 < 795.815 100,0 ' 1.959.824 100,0  3.121.644 100,0
Fonte: RAMOS (2001) I - -

RAMOS (2001) vai lembrar que no caso brasileiro os primeiros projetos de irrigag@o
se davam de forma pontual no territério e datam do inicio do século XX. Em 1919 cria-se a
IFOCS (Inspetoria federal de Obras Contra as Secas) que em 1945 transforma-se em DNOCS
(Departamento Nacional de Obras Contra as Secas), neste mesmo ano surge o DNOS
(Departamento Nacional de Obras de Saneamento). Somente a partir de 1970 que o governo
federal se direciona mais diretamente para as obras de irrigagdo através da CODEVASF
(Companhia de Desenvolvimento do Vale do Sdo Francisco). Em 1986 instituem-se o
PROINE (Programa de Irrigagdo do Nordeste) e o PRONI (Programa Nacional de Irrigagéo).

SANTOS e SILVEIRA (2001:56) dizem que “as técnicas de regadio tiveram papel
fundamental na transformagdo de 4reas quase desertas em zonas de agricultura de exportagdo
marcadas sobretudo pela presenga da soja”. Lembram que € o caso da regido Centro-Oeste —
com 1,8% de terras irrigadas do Brasil em 1970 e depois 8, 35% no ano de 1996 — e dos
cerrados baianos nas décadas de 1970 e 1980 — no ano de 1996 o estado da Bahia
representava 6,71% do total das terras irrigadas do pais. (idem, p.56).

RAMOS (2001) também comenta sobre o aumento da capacidade de armazenagem da
produgdo agricola (sobretudo de grdos) no pais a partir da criagdo da Cibrazem (Companhia

Brasileira de Armazenagem) em 1963. A tabela 7 evidencia o aumento na capacidade de

armazenagem.
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Tabela 7 — Brasil — Grandes Regides — Nimero e capacidade estitica das unidades
armazenadoras.
‘ Numero e Capacndade Estétlca

Regido 1975 1985 1995
~  N° % Capacidade’! % || N° "% !Capacidade % = N° ' % !iCapacidade %
N 113 1,05 230000 060 237 149 578000 087 463 298 1725500 1,89

N 11386 12,89 2359.000 @645 1829 (11,56 3349.000 ‘5,04 1201 17,75 4796448 525
CO 746 694 2231000 581 2001 12,64 9766000 1469 2816 18,17 26.618.845 29,14
SE | 3226 30,01 11.527.000 30,06 3.881 24,53 17.641.000° 26,55  2.425 15,65 16.908:190" 18,51
'S 5278 49,10 21996000 5736 7871 4975 35.109.000 5284 8589 5543 41270217 45,19
~ Brasil (10.749° 100 | 38.343.000 100 15 819 10‘0 | 66.443.000. - 100 : 15.494! 100 ‘191.319.200 ! 100
Fonte: RAMOS (2001) S T

Pode-se perceber que a Regido Sul continua ao longo dos tempos com a maior
quantidade e capacidade das unidades armazenadoras, contudo, na Regido Centro-Oeste além
do aumento no numero de unidades foi mais expressivo o aumento na capacidade
armazenadora, saltando de cerca 6% do total do pais em 1975 para cerca de 29% em 1995
(RAMOS, 2001:380).

Outro destaque ¢ o crescimento da motorizagdo do campo, pode-se apreciar a tabela 8

que mostra o crescimento da produgdo e das vendas de maquindrio agricola nos anos de 1992

e 2001:

Tabela 8 — Brasil 1992/2001 — Produgdo e venda de mdquinas agricolas

Maquinas Agricolas - Produgio e Vendas - Brasil - 1992 2 2001 R
1992 2001

 Produgdo Total de M4q. Agricolas " .~ . 22.0841 | 42.275
Vendas totais de Méaq. Agricolas 16.844 o 33.490
Vendas de Cultivadores Motorizados = 1. = 11570 M ns 1856
Vendas de Tratores de Rodas 11.727 28.090
Vendas de Tratores de Esteira - HATSRE PRl 582
Vendas de Colheitadeiras 2.004 2.850

By 55808 nain B 0 I8

Exportagio Total de M4q. Agricolas

Fonte:Ministério da Agricultura

Da mesma forma as tabelas 9 e 10 mostram o aumento durante o periodo de 1992 a

2001 do consumo de fertilizantes e nutrientes e do aumento nas vendas de defensivos

agricolas, respectivamente.
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Tabela 9 — Brasil — Consumo de Fertilizantes e Nutrientes
Consumo Fertilizantes e Nutrientes - 1992 a 2001

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Consumo de | ST T T P | T
Fertilizantes _ : : | v : '
(1 000 t) 8.921 10.967 11.214 10.39512.368 14.383 13.552 14.083 17.545 16.911
Consumo de

Nutrientes
(1 000 t) 3.509 4.429 4.548 4.407 5.076 5.908 5.600 5.845 7.307 7.095

Fonte: Ministério da Agricultura

Tabela 10 — Brasil — Vendas de Defensivos Agricolas
Defensivos Agricolas - Vendas - Brasil - 1992 a 2001

Anos Vendas Totais de Defenéi\}(-)s>('1000 f)

| 1992 Bl '  947.409
1993 o 1.049.811
1994 it ' 1.404.047
1995 S 1.535.648
FTS06H IR S B T R0 1671
1997 2180791
EETE e i R  CR 1) 8
1999 2320067
2000 G PR e SO GO B
2001 o o 2287482

Fontes: Ministério da Agricultura

Referindo-se a biotecnologia pode-se citar o exemplo da empresa Monsanto, empresa
de 102 anos de existéncia que a partir do ano de 2000 passou a se dedicar inteiramente a
agricultura e A biotecnologia. Segundo dados da Monsanto, no ano de 2002 com cerca de
14.000 funciondrios, a empresa americana faturou no mundo todo cerca de USS$ 4,8 bilhdes.
J4 a Monsanto do Brasil, produzindo herbicidas e sementes e empregando cerca de 1.800
funcionarios tem vendas anuais na ordem de US$ 600 milhdes™.

A especializagdo do territério também passa pela produgé@o académica que fundamenta
muitas das pesquisas tanto no campo da genética e biotecnolgia quanto da logistica

empresarial e gestio da produgdo, pois como ji se mencionou, a produgdo deixou de ser a do

25 Informagdes de acordo com site da empresa: www.monsanto.com.br

68



“camponés” e passou a ser a do homem de negécios. Por isso cabe citar a existéncia do grupo
PENSA (Programa de Estudos dos Negécios do Sistema Agroindustrial) que integra os
Departamentos de Economia ¢ Administragdo da FEA-USP, Sdo Paulo e Ribeirdo Preto. O
grupo foi instalado pelo reitor da Universidade de Sdo Paulo em 17 de junho de 1990. Sua
finalidade € promover estudos sobre o Agribusiness Brasileiro, sendo que sua linha de
pesquisa baseia-se em dois pontos principais de onde partem as demais pesquisas, sdo eles:
“Teoria da Firma/OrganizagGes” e “Redes”. Partindo destes pontos maiores o PENSA se pde
a elaborar estudos de caso. Segundo o site do grupo, os “estudos de casos sdo importantes
instrumentos para andlise académica e educacional de problemas decisérios reais. Utilizados
em todos os paises do mundo, nos mais diversos ambientes educacionais, o PENSA
especializou-se na produgdo de casos nos diversos setores do agribusiness. Nossos casos sdo
apresentados em semindrios de um dia com a presen¢a do empresario para um debate franco
entre os participantes e os representantes da empresa. Uma vez apresentados, nossos casos
tornam-se um valioso instrumento de anlise empresarial e académica”.

De acordo com a revista “Globo Rural” (n° 216, outubro de 2003), “o fator que
melhor explica a expansdo nos ultimos anos, da soja, do milho, das carnes ou da laranja, é
uma revolugdo tecnoldgica e gerencial sem precedentes no campo” (p.54). O periddico
apresenta dados do crescimento da safra brasileira de grdos e do aumento da produtividade

que podem ser apreciados nas tabelas 11 e 12 abaixo:

Tabela 11 — Safra Brasileira de Grios segundo anos selecionados
_Safra Brasileira de Griaos . . : 4
Ano 1985 1991 1997 2003
Quant./milhdes deton.. 58 " 158 .78 ' 122

Fonte dos dados: Revista Globo Rural n° 216 (oulubro/2003)
Organizagdo: Fabricio Gallo

Tabela 12 — Produtividade de griaos
Produtividade de grios

Anos 1985 2003
Hectares Plantados ./ 40'milhdes ' 44 milhdes. |
Quant. Produzida /ton. 58 milhdes 122 milhGes

Fonte dos dados: Revista Globo Rural n° 216 (outubro/2003)
Organizagao: Fabricio Gallo

26 Dados de acordo com o site do grupo: http://www.fia.com.br/PENSA
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Chamando atengdo para a produgio agricola de grios no Brasii BARBOSA e
ASSUMPCAO (2001) vdo mostrar como se deu de forma diferenciada a evolugdo da
produgdo de soja no pais, em termos regionais, tendo como destaque a queda da participagdo
(em porcentagem) da Regido Sul em detrimento do crescimento na Regido Centro-Oeste,

conforme a tabela 13.

Tabela 13 - Evolugio da produgio de soja no Brasil
Evolugio da participacio das regides brasileiras na produciio de soja (em %)

Anos Regido Centro-Oeste Regiﬁo Sul
11980 S 12 % AR
1989 36 % 0%
2000 46 % 139%

Fonte dos dados: BARBOSA e ASSUMPCAO (2001)
Organizagdo: Fabricio Gallo

BARBOSA e ASSUMPCAO (2001) apresentam também, dados referentes ao
processamento de oleoginosas, destcando que o principal destino da produgdo de éleo de soja
no Brasil é o mercado interno (através das indistrias alimenticias e mercado varejista). A
capacidade de processamento de oleoginosas no pais foi crescente ao longo da década de
1990. No ano de 1989 a capacidade de processamento era de 103.151 t/dia, passou a 116.280
t/dia em 1995 e a 125.560 t/dia em 2000. Contudo, da mesma forma que a produgdo, este
crescimento foi diferenciado em termos regionais. A regido tradicional de plantio (formada
pelos estados do Parand, Rio Grande do Sul, Sdo Paulo e Santa Catarina) respondia por 82%
do processamento de soja no pais em 1989, depois por 71% em 1995 e por 69% no ano de
2000. J4 a regido de fronteira agricola (formada pelos estados de Goids, Mato Grosso, Mato
Grosso do Sul) respondia por 11% do processamento em 1985, depois por 21% em 1995 e por
22% em 2000. Desta forma, os autores vado concluir que “a ampliagdo da capacidade instalada
de esmagamento de oleoginosas no Brasil, no periodo analisado, ocorreu sobretudo pelo
aumento em outros estados da Federagdo que ndo compdem a regido tradicional (...) Inclusive
pode-se constatar que as unidades fabris de esmagamento localizadas no Centro-Oeste sdo de
maior porte, ou seja, contam com uma capacidade média por unidade superior,
comparativamente as do Sul e Sudeste” (BARBOSA ¢ ASSUMPCAO, 2001:13).

Outro elemento que pode sugerir a incorporagdo de modernizagdes pela agricultura

brasileira é a crescente utilizagdo de aeronaves para aplicagdo de defensivos agricolas nas
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lavouras. Os mapas 10, 11 e 12 mostram como, num periodo de 25 anos, foi crescente no
Brasil a utilizagdo da aviagd@o agricola nas lavouras. Percebe-se a consolida¢do do uso desse
elemento nas areas que ja dispunham, como € o caso dos estados da Regido Sul (PR e RS) e
da Regido Sudeste (especialmente Sdo Paulo), mas percebe-se também o crescente aumento

desse tipo de aviagdo na regido Centro-Oeste do pais.

Mapa 10 — Brasil 1975 - Empresas de aviagio agricola

EMPRESAS DE AVIAGAO AGRICOLA NO BRASIL - 1975
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Mapa 11 — Brasil 1990 — Empresas de aviagio Mapa 12 — Brasil 1995 — Empresas de aviagiio
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Fonte: SANTOS ¢ SILVEIRA (2001)

Fonte: SANTOS ¢ SILVEIRA (2001)

De acordo com o SINDAG (Sindicato Nacional das Empresas de Aviagdo Agricola
existem no Brasil cerca de 244 empresas de aviagdo agricola, cuja frota de aeronaves € de 866
avides?’. Além disso, a area agricola onde foi aplicada defensivos através de aeronaves ¢ de
aproximadamente 10 milhdes de hectares™.

Pode-se apreciar a tabela 14 que indica o crescimento da frota brasileira de avides
agricolas no periodo de 1991 a 2000.

Tabela 14 — Evoluc¢io da frota de avides agricolas no Brasil (1991 /2000)
Aeronaves Anos
1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Nacionais (Ipanema) 572 589 620 656 645 656 671 700 598 608

% da frota: 86,54 86,11 86,35 8531 81,75 81,29 80,26 79,19 72,48 72,47
Importados 82 90 93 108 140 140 161 180 227 231
(Diversos)

% da frota: 12,41 13,16 12,95 14,04 17,74 17,35 1926 20,36 27,52 27,53
Outros g sl FREER BG4 4 0 0
(diversos)

% da frota: 106 073 0,70 0,65 051 136 048 045 000 0
;g’t:f, da 661 684 718 769 789 807 836 884 825 839

Fonte: Adaptado do Diretério Aeroespacial Brasileiro 18a. Edigdo (2001) pelo SINDAG.

*” Fonte: SINDAG a partir de dados do DAC/PL-1
2 Fonte: Estimativa do SINDAG (Dezembro de 2001)
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Santos e Silveira (2001) vdo lembrar que atualmente, através das possibilidades
técnicas do periodo, o trabalho pdde ser repartido entre os lugares, conforme sua
produtividade para certos produtos. Assim vdo dizer que: “isto leva a refuncionalizar areas
portadoras de densidades pretéritas e a ocupar éreas até entdo rarefeitas” (SANTOS e
SILVEIRA, 2001:141). Pode-se dizer entdo que a produgdo de soja no Centro-Oeste esposa
esse meio técnico, cientifico e informacional, ¢ por isso que o trabalho requerido para tal
empreitada é aquele do especialista. E também por isso que a figura tradicional do fazendeiro
tende a desaparecer dando lugar ao homem de negécios. Da mesma forma, as préprias cidades
locais mudam de contetido transformando-se de “cidades dos notaveis” para “cidades
econdmicas”. “A cidade dos notéveis, onde as personalidades eram o padre, o tabelido, a
professora priméria, o juiz, o telegrafista, cede lugar & cidade econdmica, onde sdo
imprescindiveis o agronomo (que antes vivia nas capitais), o veterindrio, o bancario, o piloto
agricola, o especialista em adubos, o responsavel pelos comércios especializados” (SANTOS,
1996b:51).

A ocupagdo do Centro-Oeste pela soja no atual periodo, exige um envolvimento muito
maior por parte dos produtores, sobretudo quando a cotagdo de seu preco e sua ldgica
produtiva, muitas vezes, se decidem em outras localidades, isso os torna muito mais do que
simples agricultores. Além do que, pela proposta inicial deste trabalho, o avido representou
para esta regido o mesmo papel das ferrovias, ou seja, desbravador num primeiro instante, e
mais tarde um elemento que agia em sincronia com a marcha de povoamento € com a
expansido da atividade agricola. A revista Globo Rural (n.° 216, outubro2003) cita o exemplo
do empresario Francisco Ledur, dono da empresa Naja Aeroagricola, empresa esta que conta
com quatro avides, dos quais dois Ipanema (para os trabalhos de pulverizagdo), que se diz
animado “com a demanda por seus servigos e voos fretados por empresérios e fazendeiros,
interessados em comprar terras” (p.64).

E importante lembrar que todo esse “orgulho” sentido pelo crescimento da produgdo
que se pautou na incorporagdo da ciéncia e da tecnologia aos tratos do agronegécio também
gerou uma legido de excluidos no campo. Segundo dados da revista supracitada no periodo de
1985 a 2003, ou seja, em apenas 18 anos cerca 1.200.000 (um milhdo e duzentas mil) familias
deixaram o campo. Da mesma forma, dos 2.000.000 (dois milhGes) de assalariados do campo
entdo existentes, cerca de 500.000 (quinhentos mil) perderam seus empregos atropelados
pelas crises que o setor atravessou e pela evolugdo das méquinas agricolas. A cidade de

Sorriso/MT, com 8,9 mil quildmetros quadrados de drea e 55 mil habitantes, ¢ responsével
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por 2% da produg@o nacional de soja e por cerca de 15% da produgdo estadual. Apesar disso
na reportagem “A soja abre caminho” da Revista Globo Rural n.® 216 (outubro/2003) ha um
destaque que cabe ser incorporado neste trabalho. Segundo a revista: “O prefeito José
Domingos Fraga Filho explica que o progresso trouxe comerciantes, técnicos, profissionais
liberais, pequenas, médias e grandes empresas, como Cargill, Bunge, ADM, Amaggi, mas
atraiu também pessoas sem qualquer oficio ou especializagdo, gente humilde em busca de
melhores condigGes de vida. A disparidade é visivel. De um lado, prosperidade, conforto,
pujanga. Do outro, desemprego, dificuldade, pentria. O prefeito afirma que parte desse
contingente de aflitos foi iludida por falsas promessas (...). Mesmo assim houve quem
conseguisse ocupagdo; outros, desiludidos voltaram as respectivas regides de origem; e os que
ficaram aguardam, ansiosos, em assentamentos improvisados e casas populares periféricas,
qualquer oportunidade de emprego” (p.60).

Além de uma base técnica na qual se amparou o desenvolvimento da fronteira agricola
brasileira, ¢ importante verificar que houve conjuntamente a necessidade da criagdo de uma
base politico-normativa para viabilizar a difusdo desse meio técnico-cientifico no Centro-
Oeste a fim de atender a interesses de uma classe empresarial que surgia com a produgdo de
grios na regido. Cataia (2001:131) vai lembrar que a0 mesmo tempo em que se incorporam
obras de engenharia ao territério, também se produzia um base politico-normativa através da
criagdo de novos municipios (isto é, criagio de poderes locais) para a busca da integragdo
funcional entre o técnico e o politico. “As modernizagdes ou, camadas técnicas que vdo se
sobrepondo ao territério exigem a sua regulagdo politica. As empresas transnacionais ou
aquelas nacionais, que atuam sobre todo o territério brasileiro, podem difundir suas
modenizagdes (administrativas ou mesmo por meio de objetos técnicos), mas o
funcionamento no lugar requer a sua regulagao politica” (CATAIA, 2001:138). O exemplo da
criagio de municipios na regido Centro-Oeste na década de 1970 (mapa 13) mostra
claramente que este ponto foi fundamental para a expansdo da nova agricultura pelo territorio

nacional.

74



"dSN ‘HOT4 ‘eyeaSoan ap 0ydo( ‘383, “onRyiseld
oLIOJLLIA |, Op OpdEIuSMISRL] V' "SEWISU] SEIISJUOL] 9 [EUCIOEN OUQILIDL, ‘1007 “N ‘ereie) :2juog

b

(=}
[=4

(g9) sowpunw [

5 oy
0. 9P SPEIPP BU SOPEIRISL] SOOI 3 ry
ol d
e — ey ¥ L.
0 z 0]
([ S
I+ N
|9 )
| —
S v
([s3e%omea] an|
¢1 edepy

0Z 30 YavD3a YN (V34V IN3) SOIJIDINNW 30 OYOVIVLSNI - 1ISYH8




A incorporagdo da regido Centro-Oeste ao processo de produgdo agricola teve no
Estado forte base de sustentagdo devido aos diversos programas, tanto nacionais como
regionais de transformagdo produtiva. ARAUJO (2000) vai comentar que os segmentos
modernos da agricultura comegaram a se desconcentrar, principalmente durante o regime
militar, na diregdo do Centro-Oeste e depois do Norte. Ainda segundo a autora esse modelo de
descentralizagdo foi uma opgdo conservadora pois ndo mexeu na estrutura fundidria das areas
ocupadas, contribuindo assim para que se reproduzisse nas novas dreas a perversa estrutura
fundidria. Diz ela: “para participar dos sucessivos pactos politicos, as oligarquias brasileiras
sempre colocaram a condig¢do de que a estrutura fundiaria ndo fosse alterada. E a politica de
terras do Estado brasileiro era deixar que a lei do mais forte prevalecesse” (p.60)%.

Sobre a incorporagdo das novas areas do Centro-Oeste e a atuagdo do Estado nesse
processo GALINDO e SANTOS (in AFFONSO e SILVA, 1995:161) vdo afirmar que “...a
atuacdo da mdquina estatal tem sido a mola propulsora na marcha de ampliag¢do da fronteira
agricola através da concessdo de incentivos & ocupag¢do de terras e da dotagdo de infra-
estrutura necesséria a produgdo. Inlimeros tém sido os programas € projetos governamentais
nesse sentido”.

GUIMARAES e LEME (in HOGAN et alli., 2002) comentando sobre alguns destes
programas estatais, enumeram principalmente:

1. Crédito rural subsidiado de 1965 a 1980;

2. Programas de incentivo 4 pecudria (bovinocultura mais tecnificada);

3. Politica de pregos tinicos dos combustiveis e subsidiado do 6leo diesel;
4

PROALCOOL através da expansdo da cultura da cana e industrializagdo do élcool e do

agucar;

.U‘

Equiparagio dos pregos minimos das “Aquisigdes do Governo Federal” (AGFs);
EMBRAPA e EMATER;

7. PROFIR (1982) - Programa de Financiamento de Equipamentos de Irrigagéo.

Todo este aparato preparado pelo Estado, desde a dotagdo de infra-estruturas até

incentivos fiscais ao Centro-Oeste, se d4 de acordo com as trés fases de transformagdo

29 Tania Bacelar Aratjo vai dizer ainda que o processo de incorporagio de dreas do oeste da Bahia, do
sul do Piaui e do sul do Maranhdo colocaram essas 4reas entre as mais dindmicas da economia da
regido Nordeste. Afirma que esse € “...um processo de ocupagdo por gatichos, paranaenses, paulistas e
catarinenses, com poucos nordestinos. O tecido social que estd se instalando se parece com o de Mato

Grosso, Tocantins e outras dreas” (ARAUJO, 2000:60).
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produtivas da regido, indicadas por GUIMARAES e LEME (1997 in HOGAN et alli, 2002),
considerando o periodo posterior a penetragdo da soja no Brasil na década de 1960 a partir de
uma frente pioneira no Rio Grande do Sul.

Fases de transformagdo produtiva do Centro-Oeste:

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

e Segunda fase - de 1980 a 1985 - consolidagéo do sistema de produgdo 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 consolidagdo do complexo graos-
carne.

Apesar deste deslocamento de conglomerados produtivos, GALINDO e SANTOS (in
AFFONSO e SILVA, 1995:187) vdo afirmar que “..no Centro-Oeste, diferentemente das
outras regides nas quais predominam as indistrias de transformagdo, mais de trés quartos dos
estabelecimentos incluidos entre as mil maiores empresas constituiam-se de empreendimentos
vinculados ao setor terciario, em sua maioria servigos piblicos, ndo se verificando em 1990
nenhuma empresa do setor agropecudrio e do segmento da construgio e engenharia”.

Cabe lembrar que, de meados da década de 1990 até hoje, o cerrado nordestino passa a
se integrar como nova fronteira agricola da soja, com plantagdes no oeste baiano, no sul do
Piaui e sul do Maranhao.

Verifica-se que LAVINAS e RIBEIRO (in PIQUET e RIBEIRO, 1991:71) ao propor a
discussdo acerca da natureza do termo fronteira agricola, sugerem que “...pensar a fronteira
supde pensar uma dinimica dotada historicamente em fungdo do desenvolvimento da base
técnica material e das condigdes s6cio-econdmicas da produgdo, distribui¢do e consumo”.

Pode-se verificar pelos mapas 14, 15, 16, e 17 como a cultura de soja foi se
expandindo nos estados do Centro-Oeste do pais a partir da década de 1970, tendo em vista o

conjunto de possibilidades técnicas que se desenvolveu e os incentivos estatais aplicados a

regiao.
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Mapa 14 -

Mapa 15 -

Brasil 1970 - Municipios com Plantagées de Soja
por Estados da Regiiio Centro-Qeste *

Fonte: elaborado pelo autor com base
em dados do IBGE, 1970

* Observacfio: Na elaboragfio deste mapa foi coloridatoda a érea
dos municipios, contudo isto nio indica que todo ele seja coberto

porsoja

Brasil 1980 - Municipiog com Plantacges de Soja
por Estados da Regifio Centro-Oeste *

Foute: elaborado pelo antor com base
em dados do IBGE, 1980

* Observaghio: Na elsboragio deste mapa foi colorida toda a drea

do municipio, contudo isto nio indica que todo ele seja coberto
por soja
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Mapa 16 —

Brasil 1990 - Municipios com Plantag@es de Soja
por Estados da Regido Centro-Oeste *

Fonte: elaborado pelo autor com base
em dados do IBGE, 1990

* Observacio: Na elaboracio deste mapa foi coloridatoda a frea
do municipio, contudo isto niio indica que todo ele seja coberto
por soja

Mapa 17 -

Brasil 2000 - Municipios com Plantagdes de Soja
por Estados da Regido Centro-Oeste *

Fonte: elaborado pelo autor com base
em dados do IBGE, 2000

+ Observacio: Na elaboragio deste mapa foi coloridatodaa drea
du nuaiclpio, cotdudu islo 16 indica yue Lody ¢le seju coberlo
por soja
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Ja a partir da década de 1970 com a formagio de um meio técnico-cientifico-
informacional no Brasil, a logica da produgdo agricola para a exportagdo, se agregou a
fluidez (rapidez) que as novas transagGes produtivas e comerciais necessitavam. SANTOS
(1996b:43) lembra que “essa ¢ uma tendéncia facilmente assinalével no territério brasileiro.
Ela ¢ tornada factivel em boa parte pela possibilidade agora existente de transporte
relativamente facil entre os diversos pontos do Pais e pela rapida difusdo das mensagens e
ordens em todo o territério nacional”.

A expansio da fronteira agricola pelos estados do Centro-Oeste vé no
desenvolvimento dos sistemas de movimento rodovidrio e aerovidrio seus vetores de
expansdo. O escoamento da produgdo utiliza a rodovia (e mais recentemente o
ferroviarismo também) para chegar até os portos, mas o desenvolvimento da aviagdo e sua
presenga através das pequenas aeronaves, foi o fator de destaque no pioneirismo na
expansd@o agricola da cultura de soja pois, através das ligagGes ponto-a-ponto se chegava
cada vez “mais a frente”, ou melhor, mais ao noroeste do Brasil, tanto que hoje a soja esta
presente também em porgdes do norte do pais como Rondonia e Paréd (além dos cerrados
nordestinos), reclamando a necessidade da implantagdo de modernizagdes nas vias de
escoamento, isto €, no Centro-Oeste a soja chegou concomitante com a modernizagédo para
a escoamento da produgdo. Isso evidencia o que SANTOS (1996b:43) lembra ao refletir
acerca dos periodos de modernizagdo do territério nacional, ou como ele coloca, “na fase
imediatamente anterior a atual, temos simultaneamente, encolhimento do espago mais
diretamente afetado pela moderniza¢do e aumento do movimento, em todo o territério, ja
que tanto este quanto o mercado se haviam unificado em escala nacional. Na fase atual, o
movimento de descentralizagdo se torna irresistivel, com os fenémenos de “fabrica
dispersa” e de “fazenda dispersa”, que atinge muitas zonas e pontos longinquos do territério
nacional, desse modo envolvidos pelo nexo da modernizagdo capitalista”.

Tendo em vista as indicagdes do avango da nova fronteira agricola, marcada pela
penetragdo da soja a partir do desenvolvimento da base técnica, pode-se novamente resgatar
MONBEIG (1984) quando este discutiu a expansdo do café pelo interior de Sdo Paulo, a
fim de se entender o dinamismo histérico da soja. No final do século XIX e inicio do XX

(auge da cultura do café) o desenvolvimento da técnica dotava a ferrovia da capacidade de
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ser um sistema de movimento capaz de escoar a produgdo das lavouras e de promover a
integraca@o (via ocupagdo) do oeste paulista.

Esse paralelo com a obra de MONBEIG (1984) néo é gratuito. Quando este autor
fala das “franjas pioneiras” (termo bastante criticado por MARTINS, 1997)%°, ele resgata
um conceito cunhado para descrever a entrada de “pioneiros” europeus no Oeste dos EUA.
Ou seja, a atividade econdmica é concomitante ao efetivo uso e ocupagédo 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 ndo pode ser tomado na mesma
acepgdo 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

incipiente, uma certa ocupagdo, como tentamos descrever com o uso da aviagdo.

3 Quando MARTINS (1997) elabora sua critica ao conceito de franja pioneira o faz no sentido de lembrar

que antes do europeu os indios jé habitavam aquelas dreas, mas muitas vezes sdo esquecidos quando os

processos econdmicos sio relatados.
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Quarta Parte — A Regionaliza¢do do Poder
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9. — As Redes Geogrificas na Integracio do Territério Nacional.

As técnicas se confundem com a historia humana porque técnica é trabalho. Durante
muito tempo esta se reproduzia localmente, nos pequenos grupos sociais e de forma (até)
rudimentar, a relevancia do atual periodo que se inicia no pds-guerra sobretudo nas tltimas
trés décadas do século XX, no que tange a evolugdo das técnicas principalmente
informacionais, € de vital importdncia na configuragdo contemporinea dos processos
produtivos tanto locais como globais. As diversas técnicas que se desenvolveram desde
entdo se agregaram sistematicamente, por meio do avango das tecnologias da comunicagao
e informagdo, conformando redes de uma atuagdo planetaria.

Um estudo sobre a integragdo territorial no periodo contempordneo deve atentar
para a criacdo de redes que dotam o territdrio da capacidade de produzir e reproduzir a vida
sobre o mesmo. Desta forma, uma proposta de se analisar as redes geograficas ndao deve se
voltar apenas para a natureza técnica das redes, e sim para as possibilidades que elas (as
redes) detém ja que nas consideragdes de SANTOS (1996a:209) “... a rede é também social
e politica, pelas pessoas, mensagens, valores que a freqiientam”. Isto pode induzir a um
olhar mais critico na compreensdo de como o territério é preparado para atender a
interesses de alguns agentes da economia e nfo a toda sociedade nacional. A partir disso
pode-se resgatar a reflexdo de SANTOS (1996¢) que fazendo alusdo as idéias de Jean
GOTTMAN acerca do territério como abrigo e do territorio como recurso, vai sugerir que
o territorio se for visto como verticalidade, isto é, como conjunto de pontos, vai ser apenas
um recurso para agentes hegemdnicos despreocupados com interesses que ndo sejam 0s
seus. No entanto, para os agentes ndo-hegemdnicos (cujo niimero cresce a cada dia) o
territério também passa a ser abrigo.

Como ja sugerido, entender a produggo das redes no territério passa pela nogdo da
compreensdo primeira de sua natureza. Sobre isso SANTOS (1996a:209-210) vai comentar
que a partir de suas relagdes com o territério as redes podem ser examinadas segundo dois
enfoques: o enfoque genético (as redes sdo vistas como um processo) e o enfoque atual
(vistas como um dado da realidade atual). Acerca do enfoque genético ele vai admitir que
“_.. as redes sdo formadas por trogos, instalados em diversos momentos, diferentemente

datados, muitos dos quais ja ndo estdo presentes na configuragdo atual e cuja substituigdo
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no territério se deu em momentos diversos /.../ [contudo] cada movimento se opera na data
adequada, isto €, quando o movimento social exige uma mudanga morfoldgica e técnica”. E
a partir da compreensdo da reconstitui¢do desta “histéria” (grosso modo, sua proposta de
criagdo) que o autor entende ser possivel compreender a evolugdo de lugar como uma
totalidade. Para explicar o segundo enfoque SANTOS (1996a:210) vai dizer que “...0
estudo atual [das redes] supde a descrigdo do que a constitui, um estudo estatistico das
quantidades e qualidades técnicas mas, também, a avaliagdo das relagdes que os elementos
da rede mantém com a presente vida social, em todos os seus aspectos, isto €, essa
qualidade de servir como suporte corpdreo do cotidiano”, ja que se busca captar a que se
destina seu uso nos dias atuais.

Assim, concordando com o autor no que tange a analise a partir destes dois
enfoques, cabe resgatar seu comentirio de que a compreensdo do estudo atual das redes
deve levar em conta a idade dos objetos (que ele considera a idade mundial da respectiva
técnica), sua longevidade (a idade local do objeto técnico), além da “...quantidade e da
distribui¢do desses objetos, do uso que lhes € dado, das relagdes quer tais objetos mantém
com outros de fora da area considerada, das modalidades de controle e regulagdo do seu
funcionamento” (idem, p.210). Este estudo ndo se esgota na andlise em separado dos
enfoques pois isso traria apenas um esbogo superficial da realidade das redes. O autor ja
alerta para a indissociabilidade dos enfoques e enfatiza que cada fase do processo deve ser
vista como uma situagdo. J4 a situagdo é um corte no movimento desigual do espago
geogréafico.

DIAS (1994:10) comenta também que da mesma maneira que o processo produtivo,
processos de multiplas ordens para serem viabilizados, implicam estratégias de circulagdo e
comunicagio, que representam “... duas faces da mobilidade que pressupGem a existéncia
de redes, uma forma particular de organizagéo”.

Segundo RAFFESTIN (1993:200) a “... circulagdo ¢ a comunicag@o sdo duas faces
da mobilidade. Por serem complementares, estdo presentes em todas as estratégias que os
atores desencadeiam para dominar as superficies € os pontos por meio da gestdo e do

controle das distancias”.
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O autor define a circulagédo como a transferéncia de seres e bens, e a comunicagdo
como a transferéncia da informagdo, sendo que em todo transporte ha circulagio e
comunicagao.

A busca incessante pela fluidez nas transagdes econdmicas e de gestdo empresarial
pode ser explicada através do que RAFFESTIN (1993:201) coloca como sendo a busca do
poder absoluto, ou melhor, “...se a distdncia de circulagio e a distincia de comunicagdo
tendessem para a igualdade, o poder ndo estaria longe de ser absoluto e toda tentativa
totalitaria encontraria ali um ponto de apoio para controlar o mundo”. Desta forma, quando
analisamos o fluxo aéreo de pequenas aeronaves que vem a ser um elemento viabilizador da
fluidez (velocidade) das negociagdes da moderna economia através do deslocamento dos
executivos, empresarios e homens de neg6cios, pode-se tragar um paralelo com
RAFFESTIN (1993) ja4 que este tipo de deslocamento, presente nas negociagdes
econdmicas pelo territdrio, permite a circulagio da elite dirigente (executivos) e também a
comunicagdo, ja que eles detém as informagdes desencadeadoras de processos produtivos e
que (muitas vezes) por serem altamente sigilosas e confidencias ndo sdo cabiveis de
transporte pelas redes de telecomunica¢gdes. RAFFESTIN (1993:2002) assevera que nos
fluxos materiais ha uma transparéncia, enquanto nos fluxos imateriais percebe-se a
opacidade; isso da sentido a sua afirmacéo de que “... ha circulagdes que tentam se tornar
invisiveis ou ao menos, se dissimular, se mascarar: circulagdo de homens importantes,
circulagdo de bens raros, circulagdo de materiais perigosos etc.” assim a circulagéo seria a
imagem do poder, que nem sempre quer se mostrar, mas quando se mostra € contra seu
desejo. Assim a informagdo (intra-empresas e inter-empresas), sendo um dado essencial e
confidencial da economia contempordnea ditada pelas corporagdes hegemdnicas se
transfere de maneira inacessivel (aos interesses alheios aos das firmas) por meio dos altos
executivos e empresarios. Sendo assim, os “homens importantes” de que nos fala
RAFFESTIN (1993) podem ser vistos, porém a informagéo que carregam € um elemento
inacessivel.

CASTILLO (2003:5) comenta que a informagdo tornou-se um recurso para a
reprodugdo e para a competitividade das empresas em particular, ou seja, os setores
produtivos e reprodutores do capitalismo (industria, agricultura e servigos) que, segundo o

autor “agora circula em redes de computadores”, além disso lembra que as redes “...tornam-
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lugares que produzem fluxos e dominam a parcela politica da produgéo /.../ Ora, comando
centralizado e produgdo dispersa no territério sdo dois lados de um mesmo movimento,
exigente de elevados niveis de organizagdo para coordenar as agdes daqueles que atuam na
escala nacional ou mundial”. Essa organizagdio de que nos fala a autora tem nas novas
tecnologias da comunicagdo e da informagdo sua base de funcionamento ja que
possibilitam, através das redes geogréaficas, a dispersio da produgdo; da mesma forma
possibilitam que o circuito espacial produtivo (que engloba a produgdo propriamente dita, a
distribuigédo, a circulagdo e o consumo) se execute, mas sem desconsiderar a importancia da
elite dirigente que também viabiliza a execugdo deste circuito através das ordens e do poder
de comando que carregam consigo.

As redes geograficas (redes técnicas materializadas, espacializadas no territorio)
compdem os elementos que, de acordo com sua complexidade, propiciam a integragédo
territorial, assim, ao longo da histéria territorial do Brasil diferentes conjuntos de técnicas
forma se articulando na integragdo nacional atendendo a interesses especificos de cada
periodo, isto é, atendiam a um modelo de projeto nacional. Primeiro a dupla
ferrovia/energia elétrica (final do século XIX e inicio do século XX), em seguida a
rodovia/energia elétrica (inicio do século XX até meados da década de 1970) e mais
recentemente as NTCI’s se inserem no processo de integra<;z"1o3 !, O diferencial as duplas
anteriores é que as NTCI’s se estabeleceram através da implantagéo de redes técnicas e de
uma nova materialidade e nesse processo o aviéo dessmpenhou um papel importante como
agente de difusdo priméario, ja que devido & extensdo territorial do pais as redes de

transporte terrestre nio estando consolidadas néo atendiam a todo o pais.

31 CASTILLO (1999) aponta em sua tese de doutorado sobre a integragdo informacional do territorio
brasileiro ao desenvolver como a informagio via satélite e a implantagdo de antenas receptoras no territorio
(década de 1970 em diante) permitiram um conhecimento digital do mesmo em comparagdo ao conhecimento

empirico que até entdo era realizado.
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10. — A cidade de Sao Paulo como metropole onipresente.

As areas produtoras de soja agregam uma densidade técnica capaz de enquadra-las
como parte do meio técnico-cientifico e informacional. Buscando compreender a difusdo do
meio técnico-cientifico e informacional pelo territdrio brasileiro e em especial pela arena de
produgdo de soja, dois conceitos sdo operacionais nessa busca de compreensdo do
funcionamento do territério: a verticalidade, vista como o vetor de uma racionalidade
superior e do seu discurso pragmatico que cria, por conseguinte, um cotidiano obediente; e
a horizontalidade, que abrange tanto o lugar da finalidade imposta de fora (do exterior),
quanto o da contra-finalidade, que ¢ localmente gerada (SANTOS, 1994). Este autor ainda
destaca que as horizontalidades seriam os “... espagos continuos formados por pontos que
se agregam sem descontinuidades /.../ sdo as areas produtivas: regides agricolas, cidades, os
conjuntos urbano-rurais” (SANTOS, 1994:93). Ja as verticalidades “... ddo, sobretudo,
conta dos outros momentos da produgdo (circulagdo, distribuigdo, consumo), sendo o
veiculo de uma cooperagdo mais extensa e implacavel”.

Definidos tais conceitos pode-se buscar o entendimento do porqué da cidade de Sao
Paulo ser vista como o centro da Regido Concentrada.

Milton Santos (1994b) lembra que a acumulagdo de atividades intelectuais que se
ligam a4 modernidade, possibilitam a criagdo de numerosas atividades produtivas de ponta
nio s6 na cidade de Sdo Paulo, mas atendendo também a sua Regido Metropolitana.
“Atividades modernas presentes em diversos pontos do Pais necessitam apoiar-se em S&o
Paulo para um numero crescente de tarefas essenciais. S3o Paulo fica presente em todo o
territério brasileiro gragas a esses novos nexos geradores de fluxos de informagéo
indispensaveis ao trabalho produtivo” (SANTOS, 1994b:39). Contudo, este autor lembra
que ndo ¢ a atividade industrial expressiva na aglomeragéo paulistana, em comparagio com
o resto do Brasil, que lhe garante a diregdo da dindmica espacial brasileira. “Esse papel ¢
devido as suas atividades quaternarias de criagdo e controle, praticamente sem competidor
no Pais, pois agora sdo os fluxos de informagdo que hierarquizam o sistema urbano”
(SANTOS, 1994b:40).

Essa hierarquizagdo do sistema urbano brasileiro, apresentando a capital paulista

como referéncia no controle e comando das atividades produtivas espalhadas pelo territério,
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tem, como ja vimos discorrendo ao longo deste trabalho, nos sistemas de movimentos do
territorio, as redes que permitem o deslocamento corporativo no pais. SANTOS ( 1994b:37)
vai alertar que ndo sé no Sudeste, mas em todo o Brasil, devido & desconcentragdo do
sistema produtivo, a exigéncia de articulagdes e troca de informages “... criam enormes
necessidades de intercdmbio, incluindo relagdes face a face entre atores de cena social e
econdmica das principais cidades da area e também com Brasilia”.

Silva (2001) comenta que Sdo Paulo ¢ uma metrépole 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 os demais tempos em temporalidades subalternas ji que as formas do
acontecer hierarquico acentuam a seletividade dos investimentos € a maximizagdo dos
lucros. Desta forma, “...vai se edificando um uso reticular do territério que coloca a cidade
de Sdo Paulo no centro da reorganizagio politica do pais” (SILVA, 2001:57).

Lencioni (2003) também vai comentar sobre esse papel exercido pela capital
paulista. Lembra a autora que “a metr6pole de Séo Paulo afirma sua primazia concentrando
os centros de poder e diregdo do capital industrial e financeiro e, ainda, de uma série de
atividades relacionadas ao terciario superior fundamentais para a diregdo do processo de
reprodugdo do capital em geral” (LENCIONI, 2003:468). Esta autora afirma, desta forma,
que “o centro se torna cada vez mais centro, ou seja, cada vez mais se apresenta
centralizador” (idem, p.468).

Silva (2001) ainda comenta que a capital paulista, sem sombra de duividas, tornou-se
o centro de decisdes do pais, “... é a primeira praga financeira, conta com sofisticado
equipamento tercidrio e, /.../ € agora o principal pdlo produtor de informagdes, responsavel

pelo alargamento dos contextos da globalizagdo®® na formagdo sécio-espacial brasileira”

32 Sobre isso Milton Santos (1996:203) vai comentar: “Ao longo da histéria, passamos de uma autonomia
relativa entre subespagos a uma interdependéncia crescente; de uma interagio local entre sociedade regional e
natureza a uma espécie de socializagdo capitalista territorialmente ampliada; de circuitos com &mbito local,

apenas rompidos por alguns poucos produtos e pouquissimos produtores, a existéncia predominante de

circuitos mais amplos”.
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&5 , a cidade

(SILVA, 2001:62), isto permite afirmar que dada sua densidade informaciona
de Sdo Paulo impde aos lugares agdes verticais tanto normativas quanto reguladoras da
producd@io propriamente dita. Esta imposi¢éo so se torna possivel gragas a existéncia das
redes que, de acordo com seu grau de densidade, viabilizam todo o processo produtivo e
regulador.

Lencioni (2003) lembra que as atividades na cidade de Sdo Paulo sdo
concentradoras de trabalho intelectual que a tornam um lugar privilegiado ao que se refere
ao trabalho de concepgdo, inovagio e criagdo.

Santos (1994b) ja havia refletido acerca da cidade de Sdo Paulo ter se tornado o
centro decisdes do territério brasileiro no atual periodo. Lembra ele que “sem deixar de ser
a metropole industrial do Pais, apesar do movimento de desconcentragdo recentemente
verificado, Sdo Paulo torna-se, também, a metrdpole dos servigos, metrépole terciaria, ou,
ainda melhor, quaternaria, o grande centro de decisdes, a grande fabrica de idéias que se
transformam em informagdes e mensagens, das quais uma parte considerdvel sdo ordens”
(SANTOS, 1994b:40).

Fazendo um paralelo a obra de SCOTT et alli. (2001:14) onde os autores refletem
sobre o papel das grandes metropoles que cada vez mais tornam-se maiores € mais
importantes para os processos produtivos e econdmicos de um territorio, cabe destacar que
essa densidade informacional nas grandes metropoles “... se deve ao fato de que, embora
progressos nas tecnologias modernas de transportes e comunicagdes permitam que muitas
formas de interagdo econdmica e social ocorram em distdncias cada vez maiores, em outros
casos essas, na realidade, ampliam a necessidade de proximidade”.

Para o caso brasileiro, esses vetores reguladores fazem com que as sedes das
grandes empresas se fixem na capital paulista e controlem a produgdo a distdncia. Assim,
mesmo se algumas das sedes ndo estiverem na cidade de Séo Paulo, a presenga fisica dos

representantes de empresas e dos grandes produtores na metropole, tem que ocorrer, porque

33 para Milton Santos (1994:4) a densidade informacional “...demonstra o grau de exterioridade do lugar, sua

propensdo a entrar em relagdo com outros lugares € a efetivagdo dessa propensdo, privilegiando setores e

atores” (apud SILVA, 2001:184).
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a agricultura praticada, cujo propésito final & a exportagdo de grande parte da produgdo,
tem uma parcela do seu circulo de cooperagdo espacial no 4mago da Regisio Concentrada.
ww> Pode-se considerar além da BOVESPA (Bolsa de Valores de Sdo Paulo), da BMF
(Bolsa de Mercadorias e Futuros) e da Bolsa do Boi Gordo, diversos outros elementos que
criam a necessidade de deslocamento dos responsaveis pela produgdo para Szo Paulo.
Através dos dados apresentados por GIORDANO (1999:32) que indica as quatorze
principais empresas exportadoras de soja no Brasil no ano de 1997, associa-se uma
complementagdo expondo os municipios onde se localizam as suas sedes, conforme a

tabela 15:

Tabela 15: Sedes das Principais Empresas Exportadoras de Soja classificadas
pelo valor das exportagoes Base 1997 (US$ 1.000 FOB)

UF * Municipio Sede ' N° de Empresas _' Empresas Exportadoras de so;a
Sao Paulo 7 Carglll* Contnbrasnl* Toepfer"‘ |
SP Eximcoop, Braswey, Coinbra*,
Cotia Trading
Curitiba® " [l : Ovetnl %
PR p B i) o A, OO LODRIR § | -
: Campo Mourao 1 Coop Mouraoense
Blumenau Ui T ’-j'-‘ Hermg S. A
Sc Pk ST I 5 s R R oL
Gaspar 1 Ceval"'
ES il niedrias 0 BEAERRIET ¢ 0 [GlercoreX ¢ ‘
MT Rondondpolis “ 2 Maggl Ceval Centro-Oeste*

Fonte: Elaborado pelo autor com base em GIORDANO (1999:32)
( * ) Empresa Transnacional

Mesmo atuando sobre grandes parcelas do territério brasileiro, a centralizagdo do
comando das agées fica evidente ja que apenas duas das empresas se encontram no Centro-

Oeste, sendo que todas as demais localizam-se na Regido Concentrada, e destas, mais da

metade na cidade de S3o Paulo.

3* Quando se observa o niimero de aeroportos em fazendas nos estados da regido Centro-Oeste pode-se
sugerir que, de certa forma, o uso a que sio destinados esta relacionado as atividades produtivas das fazendas

e suas ligagdes com as atividades tercidrias localizadas em Sdo Paulo através de seu o comando financeiro

(GALLO, 2003:405).
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A partir de dados mais recentes, do biénio 1999/2000, pode-se verificar as vinte e
quatro empresas que apresentaram exportagdes superiores a US$ 50 milhdes anuais no

periodo, de acordo com a tabela 16:

Tabela 16 — Empresas exportadoras de soja acima de US$ 50 milhges por ano,
respectivos estados e municipio sede.

Empresa Exportadora de soja acima - : ) Municip{ol se&e
. de US$ 50 mtlhoes anuals (blemo 1999/2000)
A D M Exportadora e Importadora Sdo P;ulo
Braswey S.A. Indistria e Comércio Sdo Paulo
Cargill Agricola S.A. Sdo Paulo
Citrovita Agro Industrial Ltda. Catanduva
Comércio e Industrias Brasileiras Coimbra S.A. Sdo Paulo
Cotia Trading S.A. SP Sdo Paulo
Eridania Béghin-Say do Brasil Ltda. Sédo Paulo
Refinadora de Oleos Brasil Ltda. Sdo Paulo
Sadia S.A. Sdo Paulo
Sumatra Comércio Industria Exportagdo e Importagdo Socorro
Villares Metals S.A. Sumaré
Companhia Importadora e Exportadora - Coimex 3 R PR VAT T
-Glencore Importadora e Exportadora S. AT - o ‘ BS. ... Vitoria
Tristdo Companhla de Comercxo Exterlor b ; 5 ; ,f ¥ - Vitdria
Caramuru Oleos Vegetaxs Ltda GO Itumbiara
ABC - Industma e Comérclo S A. - Abc~ Ingo 1" MG = Uberlandia
Sementes Maggl Ltda MT Rondonépolis
‘Cooperativa Agropecudria Mouraoense Ltda. . PR Campo Mourdo
Casas Sendas Comércio e Indistria S.A. v Sdo Jodo do Meriti
Sab Trading Comercial Exportadora S.A. RJ Rio de Janeiro
Simab S.A. Rio de Janeiro
:Blanchlm S.A. Industria Comerc10 eAgncultura : ‘ ; RS _. ~ VAPOWO_AVlé_Efé
Ceval Alimentos S.A. Gaspar
Teka Tecelagem Kuehnrich S.A. SC Blumenau

Fonte: Elaborada pelo autor com base nos dados do DECEX — Departamento de
Operagdes do Comércio Exterior.

Da mesma forma, novamente pode-se perceber a centralizagdo do comando na
Regido Concentrada que detém as sedes de vinte e duas empresas, cabendo a cidade de Séo

Paulo acolher oito sedes desse total.
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A tais dados, que se apresentam como relevantes para demonstrar a centralidade da
capital paulista, somam-se ainda (tabela 17) as empresas que detém autorizagdo para atestar

a qualidade da soja para que possa ser negociada na BMF.

Tabela 17: Empresas que atestam qualidade do produto soja para BMF,
por estado e por municipio sede / ano 2003. o 7 _
Empresa que atestam qualidade da soja para a BMF Municipio sede = UF

Intertek Testing Serviceé do Brasil Ltda
SGS do Brasil ‘ -~ SdoPaulo SP
Thionville do Brasil Ltda.

'Control Union Ltda

Santos Jessly

Inspectorate América do Brasil Serv. Técnicos Ltda.

Claspar - Empresa Paranaense de Class. de Produtos . Curitiba PR

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados da BMF - Bolsa de Mercadorias e Futuros.

O mapa 18 busca espacializar os dados referidos na tabela 17 sugerindo parte do

circuito espacial da produgdo da soja.
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Mapa 18 —

Brasil - Niimero e Localizag#io das sedes das empresas que
atestam a quahdade do produto Soja para contratos
da BMF (Bolsa de Mercadorias e Futuros)

Nimero de sedes
de empresas

O
Q:
°1

Fonle. Elaborado peo autor a partir de
informagdes da BMF/outubro de 2003

Percebe-se que das empresas citadas no mapa 18, todas estio na Regido
Concentrada, sendo cinco no estado de Sdo Paulo (trés na capital e duas em Santos) e uma
no estado do Parana, em Curitiba. Cabe lembrar que neste ultimo estado encontra-se o porto
de Paranagua, responsavel pela exportagdo de grande parte da soja do pais.

Na cidade de Sdo Paulo se encontra a sede da ABIOVE (Associagdo Brasileira das
Industrias de Oleos Vegetais) que foi fundada em 1981 e reiine 13 empresas associadas que
s30 responsaveis por aproximadamente 80% do volume de esmagamento de soja do Brasil.
Estas industrias de oleos vegetais fabricam diversos produtos voltados ao mercado
alimenticio, entre os quais estdo: gorduras, margarinas/cremes vegetais, lecitinas, tocoferol,
e proteinas™.

Outros indicios agregam-se aos que ja foram expostos, tais como: a
DaimlerChrysler Capital Services, uma das maiores empresas mundiais especializada em

financiamentos de bens de valor altissimo (como altos-fornos para siderurgia, navios,
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méquinas industriais), inaugurou em S#o Paulo (fev/2003) um escritério para financiar,
exclusivamente, jatinhos e helicopteros por meio de leasing, dada a grande procura desse
servigo por brasileiros em sua sede em Nova York/EUA; além disso é em Sdo Paulo que se
encontram as sedes dos grandes bancos internacionais e as sedes dos grandes escritdrios de
advocacia altamente especializada (elementos importantes num mercado que visa a
exportagdo de sua produgdo e que tem que lidar com as normas do comércio exterior).

SILVA (2001:186) mostra que em Sdo Paulo encontram-se as sedes das empresas
de consultoria corporativa, que a autora classifica como firmas produtoras de informagdo.
Isto indica que para se compreender as novas dinidmicas socioterritoriais é fundamental se
atentar para variavel informagdo (idem, p.239). Estas empresas tém papel importante na
organizacgdo e no auxilio ao gerenciamento, na regula¢do dos problemas e na melhoria das
operagdes de firmas e grupos empresariais de grande porte que atuam em diversos setores
produtivos do pais, inclusive no complexo da produgdo e comercializa¢do da soja, assim
“...a consultoria comercializa, pois, uma informagéo sigilosa que, em ultima insténcia, €
também uma importante manifestagdo do poder contempordneo. O segredo das missdes de
conselho é um dado estratégico fundamental para seu bom desempenho, repercutindo em
ganhos maiores de competitividade”. Atendendo ao mercado externo, o agronegdcio
brasileiro tem na consultoria juridica um ponto de referéncia para sua inser¢do no mercado
internacional. Este tipo de consultoria comercializa informagGes estratégicas sobre o
controle cambial dos paises, barreiras alfandegrias e fito-sanitdrias, carga tributaria, entre
outras.

Silva (2001) cita algumas das consultorias ¢ servigos do quaternario que déo
indicios de como a cidade de Sdo Paulo se transformou na capital do comando corporativo
no Brasil.

A tabela 18 enumera os maiores escritérios de advocacia no Brasil e no mundo,

sendo que no caso dos maiores no Brasil, todos tém escritérios na cidade de Sao Paulo.
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Tabela 18 — Maiores escritérios de advocacia no Brasil e no Mundo

Os maiores do Brasil | Os maiores do Mundo
Escrtiorios N° dé advogados .Escrit(')rios N° de advogados
Pinheiro Neto g0 180 Baker & Mckenzie (EUA) 2300
Tozzini, Freire, 130 Clifford Chancee (Inglaterra) 1795
Teixeira e Silva
Damarest e Almeida 112 Evershelds (Inglaterra) pe . 12904
Trench, Rossi e 93 Joneé, Déy, Rea\}is & Pogue | 1 191
Watanabe (EUA)
Machado, Meyer, 88  Skadden, Arps, slate, 1125
Sendacz ¢ Opice " Meagher & Flon (EUA)

Fonte: SILVA (2001:205)

SILVA (2001) soma ainda, nos servigos altamente especializados do quaterndrio, a
consultoria de marketing politico, sendo que a cidade de Sdo Paulo se apresenta como
referéncia devido ao niimero de empresas que prestam este tipo de servigo € se localizam na
capital paulista. O marketing politico eleitoral se desenvolveu com o apoio da ESPM —
Escola Superior de Comunicag@o e Marketing e da Escola de Sociologia e Politica de Sao
Paulo, a partir da década de 1970. Contudo ganha peso em 1991 com a fundag@o, na cidade
de S#o Paulo, da ABCOP (Associagdo Brasileira de Consultores de Marketing Politico).
Destacam-se entre as consultorias prestadas por esta associagéo:

° Campanhas para presidéncia de entidades de classe (FIESP, CIESP);

° Prefeitura de Sdo Bernardo do Campo (SP) em 1998;

° Prefeitura de Salvador (BA) em 1992;

° Governo dos estados do Cear4, Piaui, Mato Grosso, Sdo Paulo, entre outras.

SILVA (2001:240-241) lembra que o setor quaternario que se instala no Brasil,
sobretudo na cidade de Sdo Paulo, centro da Regido Concentrada, produz a “informagdo
produtiva [que] se traduz em insumos de competitividade as grandes empresas € sdo

modeladas sobretudo nos paises ricos e nas cidades globais”.

Atentando-se para a atividade industrial no territério paulista, Lencioni (2003)

resgata que no estado de Sdo Paulo as industrias vém praticando o que chama de cisdo
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territorial, isto €, a “estratégia territorial das empresas industriais que separam, em
municipios distintos, a planta industrial, ou seja, a unidade fabril propriamente dita, da
gestdo empresarial” (LENCIONI, 2003:465). Para substantivar sua hipotese, a autora
pesquisou as empresas que praticaram essa cisdo em Sdo Paulo: das 7.562 industrias
localizadas no estado em 1994, 807 delas (ou 10,7 %) praticaram a cisdo. Contudo, chama
aten¢do Lencioni (2003) que dessas 807 industrias cerca de 30% sdo indistrias de grande
porte (com mais de 500 empregados) e cerca de 40% sdo industrias de porte médio (com
mais de 100 empregados), assim a autora afirma: “a grande maioria das indstrias que
praticam a cisdo territorial entre produgdo e gestdo, é de industrias de grande e médio
portes” (LENCIONI, 2003:469). Isso é mais um sugestdo que evidencia a centralizagdo do
poder de comando na cidade de Sdo Paulo.

No universo contemporidneo dos negdcios, a competitividade tornou-se um dado
primordial da politica de atua¢do das grandes corporagdes. No caso especifico da soja, de
acordo com Giordano (2003), atualmente as grandes empresas do ramo da soja, tais como
Cargill, Bunge, ADM se estdo atentando mais para a compra e para a venda do produto,
através de uma complexa logistica de transporte para a exportagdo, desvinculando-se da
produgdo propriamente dita, que é uma caracteristica marcante do Grupo Maggi que tem na
produgdo um dos seus pilares de sustentagdo. Por isso afirma “... a produgéo [da soja] € a
expropriagdo da renda; a agregagdo de valor se da na logistica” (GIORDANO, 2003), ainda
sugere que o Grupo Maggi vai abandonar a produgéo propriamente dita para centrar suas

" b 5 36
atividades na logistica e processamento dos grdos™.

Dois pontos podem ser destacados: primeiro que o planejamento logistico de tais
empresas pode ser gerenciado pelas consultorias de Sdo Paulo; e em segundo, mesmo que
as plantagSes de soja ndo estejam na cidade de Sdo Paulo, dentro das universidades
desenvolvem-se pesquisas tendo-a como centro das atengdes, como ja fora citado o
exemplo do grupo PENSA/USP.

Todo esse conjunto de servigos existentes na metrépole de Sdo Paulo, induz o
reconhecimento de sua influéncia na regulagdo produtiva do pais, através do elemento
central da contemporaneidade que é a informagdo, realgando a afirmagdo de SANTOS

(1994:93) de que “..a informagdo, sobretudo ao servico das forgas econdmicas

*¢ Seminério proferido no Instituto de Geociéncias da UNICAMP dia 26/03/2003.
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hegemonicas e ao servigo do Estado, € o grande regedor das agdes definidoras das novas
realidades espaciais. Um incessante processo de entropia desfaz e refaz contornos e
conteudos dos subespagos, a partir das forgas dominantes”.

A configuragdo de circuitos espaciais da produgdo no Brasil evidencia uma
desigualdade na escala regional ja que a algumas cabe a sina do “fazer” enquanto a outras,
a do “mandar”. Mas mesmo na regido do “mandar” esse atributo é privilégio de alguns
pontos da Regido Concentrada (principalmente da cidade de Sdo Paulo).

Analisando parte do circuito espacial da produgdo de soja, abarcando apenas as
areas produtoras no pais e as sedes das grandes empresas exportadoras podemos refletir
sobre essa divisdo territorial do trabalho que promove uma desigualdade na escala regional.

Observe-se o mapa 19:
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Este mapa sugere como essa economia pautada na légica do “exportar a todo custo”
para “a entrada de dolares na economia brasileira” promove uma sangria territorial cujos
recursos que supostamente viriam para a totalidade do territério brasileiro concentram-se

em pontos “luminosos™’

(Santos e Silveira, 2001) em detrimento do aprofundamento das
desigualdades territoriais no pais. Percebe-se que o “comando”, na sua maioria, esta
concentrado na faixa litordnea, especialmente na Regiso Concentrada.

Sendo esse comando realizado gragas & elevada densidade informacional presente
na Regido Concentrada, isto €, pelos servigos especializados que sdo chamados a fazer
parte da economia mundializada, SANTOS (1994b:42) diz que “assim, enquanto as
atividades de produgdo material tendem a se dispersar, esses novos terciarios tendem a ser
geograficamente concentrados (...). Desse modo, o recurso ao centro se impoe”.

Sobre o que chamaram de “circula¢do desnecesséria” Santos e Silveira (2001) vio
lembrar que contrapondo-se & exportagdo como solugéio necessaria hd que se discutir a
importincia do mercado interno na ampliagdo do bem-estar da sociedade nacional nos
paises pobres, ja que a exportagdo ndo incide sobre o bem-estar geral das populagdes. O
processo de globalizagdo, que promove cada vez mais a exportagdo nos paises pobres,
passa ser o imperativo da ordem econdmica na escala mundial no atual periodo. “De fato, o
que resulta na pratica é a vitéria de uma logica econdmica a despeito das distorgdes de
ordem social que possa acarretar. A conseqiiente divisdo do trabalho passa a ser comandada
de fora do interesse social” (SANTOS e SILVEIRA, 2001:298).

A geografizagdo de parte do circuito espacial da produgdo de soja substantiva a
reflexdo de Milton Santos (2001) de que o campo modernizado no Brasil, em comparagéo
com as cidades, se tornou mais aberto & expansdo das formas do capitalismo atual. “Desse
modo, enquanto o urbano surge, sob muitos aspectos e com diferentes matizes, como o

. A . ’ ’ 4 B b2
lugar da resisténcia, as areas agricolas se transformam agora no lugar da vulnerabilidade

(2001:92).

37 “Chamaremos de espagos luminosos aqueles que mais acumulam densidades técnicas e informacionais,
ficando assim mais aptos a atrair atividades com maior contetdo em capital, tecnologia e organizagdo. Por

oposigdo, os subespagos onde tais caracteristicas estio ausentes seriam os espagos opacos” (SANTOS e

SILVEIRA, 2001:264).
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Desta forma, a politica do Estado brasileiro de incentivo a expansio da agricultura
moderna e a conseqiiente exportagdo da produ¢io ao invés de solidificar as bases da
economia nacional, na verdade as desfaz, tornando-a cada vez mais vulnerivel aos
interesses das grandes empresas que estdo por tras da produgéo desse territério corporativo
(infra-estruturas, normas, politicas) a partir do discurso oficial do Estado que se sustenta no
“desenvolvimento do Brasil como um todo”, como se toda a sociedade nacional se

beneficiasse da produgdo territorial para empresas hegemdnicas do capitalismo global®®.

3% De acordo com SANTOS (2001:87) “este problema se torna mais agudo na medida em que as
compartimentagdes atuais do territério ndo sdo enxergadas como fragmentagdo. Isso se d4, geralmente,
quando a interpretagio do fato nacional ¢ entregue a visGes aparentemente totalizantes, mas na realidade
particularistas, como certos enfoques da economia e, mesmo, da ciéncia politica que ndo se apropriam da
nogdo do territério considerado como ferritdrio usado € visto, desse modo, como estrutura dotada de um

movimento préprio. E melhor fazer a nagdo por intermédio do seu territério, porque nele tudo o que é vida

est4 representado”.

101



Consideracgoes finais

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

A desconcentragdo industrial e a produgdio agricola altamente modernizada
acarretaram na especializagdo funcional dos lugares que, como lembra CATAIA
(2001:213), aprofunda a divisdo territorial do trabalho em fungdo de suas atividades
econémicas e vai, assim, comandar a produtividade espacial e alargar a competitividade
entre os lugares. Isso ocorre gragas a difusdo, no territério, das modernizagGes que
aplicadas a produgdo, baseiam-se em ciéncia e informagdo. SANTOS (2003:63) alerta: “E
importante ter aqui em mente que, provindo dos polos do sistema, a difus@o de inovagdes
nunca se generaliza em todo o espago periférico”. CATAIA (2001:22) também salienta que
“ .. as modernizagdes surgem em alguns lugares, difundem-se para muitos outros lugares
até ganharem o mundo todo, mas seletivamente. De modo que convivem, num mesmo
meio, modernizagdes de periodos distintos”. |

Santos (2003[1979]) lembra que ndo devemos cair no equivoco de considerar como
sinbnimos a “difusdo de inovagdes” e a “modernizagdo forgada” dos paises
subdesenvolvidos, pois esta tltima é apenas um aspecto particular da difusdo que vai ligar a
modernizagio ao desenvolvimento dependente. Sendo assim, € possivel considerar, para o
caso brasileiro, que a difusdo do meio técnico-cientifico e informacional ocorre partindo do
centro de comando, neste caso a Regido Concentrada — dado seu elevado grau
informacional — pois de acordo com Santos (2003[1979]) a difusdo acontece de um ponto
emissor pra outro que é o receptor e que € selecionado a partir de interesses do primeiro, ou
seja, “em todos os niveis, as influéncias externas ndo sdo nem acidentais, nem arbitrarias.
Ao contrario, elas pressupdem uma ordem particular ou mesmo leis baseadas no interesse
do emissor em obter os resultados maximos que sdo em grande parte uma fungdo da
escolna da localizagdo-impacto” (SANTOS, 2003[1979]:62-63). Somando-se a isso,

CATAIA (2001:138) afirma que as camadas técnicas que se sobrepdem ao territério, ou
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seja, as modernizagdes, exigem a sua regulagio politica; diz ainda: “as empresas
transnacionais ou aquelas nacionais, que atuam sobre o territério brasileiro, podem difundir
suas modernizagdes (administrativas ou mesmo por meio de objetos técnicos), mas o
funcionamento no lugar requer a sua regulagfo politica” (idem, p.138).

Isso evidencia que nas parcelas do territorio onde as inovagdes desembarcam, as
normas se adequam ou atendem aos interesses do emissor. No caso de parcelas do territério
com menores rugosidades, isto €, objetos técnicos e inovagdes (de divisdes do trabalho
pretéritas) as normas t€ém maior poder de invasdo. Essas normas podem atender a sociedade
como um todo, ou aos interesses do emissor das inovagdes, que como elemento externo a
légica local de onde se instalara, terd forte influéncia na reorganizagdo espacial do lugar.

Conforme Santos (2003[1979]) a difusdo de informagdes vem a ser uma forma
particular de comunicagéo, por isso “é a superposigdo de redes adequadas de comunicagio
que determina a velocidade com a qual uma inovagio se dissemina através de todo o corpo
social ou dentro de um espago geografico” (SANTOS, 2003[1979]:50). Neste caso pode-se
sugerir que a aviagdo executiva, que é uma rede de comunica¢des altamente eficiente, do
ponto de vista empresarial, ja que porta (através dos homens que nela circula) um conteudo
informacional elevado no que tange a gestdo produtiva no territério, torna-se um elemento
difusor de inovag¢Bes e modernizagdes no territério nacional e que nos novos fronts
agricolas detém uma velocidade acentuada. Cordeiro e Ladeira (1993:44) dizem que tanto a
aviagdo executiva quanto a aviagdo comercial, isto €, os dois circuitos de fluxos aéreos,
“levam a qualquer localidade do territério a fronteira avangada da tecnosfera, a servigo do
grande capital” (idem, 1993:44). Todavia, conforme jd anunciado, esta tecnificagdo do
territério ocorre de maneira pontual. SILVA (1949:242) ja alertava sobre isso quando
escreveu deve “... considerar-se que, de modo geral, como ja o disse alguém, o avido voa,
sobrevoa, mas nfio povoa” ao se referir que & aviagdo deveria existir a complementaridade
de outros modais de transporte.

F4abio CONTEL (2001:372) lembra que essa méxima formulada por Silva (1949)
ganha uma importincia acentuada no periodo atual ao comentar que a aviagdo néo tem o
comprometimento de modificar horizontalmente o territorio, pois esta carrega os vetores

verticais que vdo desembarcar e impactar os lugares.
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A aviagdo leva consigo aqueles que sdo os responsaveis pela modernizagdo do
territorio nacional, ou melhor, pela modernizagdo de parcelas do territério que servirdo ao
processo produtivo, que na maioria das vezes € o processo produtivo global, cuja atuagio é
planetéria. Desta forma, a difusdo de inovagdes no territdrio, ou (como j4 exposto) do meio
técnico-cientifico e informacional, atende a uma légica externa e ¢ esta dinimica da nova
tecnficagdo seletiva que gera as profundas desigualdades regionais que o pais apresenta.

Chama atengdo, no caso do territorio brasileiro, que em razdo da especializagdo
funcional dos lugares, certas parcelas do territério ndo apresentam demanda por linhas
aéreas regulares da aviagdo comercial, porém apresentam um dinamismo econdmico e
produtivo bastante elevado. Isso é evidenciado observando-se a dindmica da agricultura
moderna do Centro-Oeste e o fato de que somente seis municipios dos estados de Mato
Grosso, Mato Grosso do Sul e Goias (excluindo o Distrito Federal) possuem linhas aéreas
regulares. De certa forma, pode-se sugerir entdo que hd um elemento a mais a ser
considerado nos estudos acerca de fluxos aéreos no pais, ou seja, nas parcelas do territério
onde ocorrem especializages e cuja modernidade se instala para atender uma ldgica
produtiva especifica, a aviagdo ndo-regular (tixis-aéreos, aviagdo executiva, isto €, a
aviagdo nio comercial) é o elemento que melhor atende a demanda por fluidez gerada por
este tipo de economia.

Isso ndo quer dizer que ndo haja aviagdo comercial nestes lugares. O que se percebe
é que nestes lugares a manutengdo de rotas regulares se torna invidvel devido sua baixa
rentabilidade, j4 que por apresentar uma demanda reduzida, o nimero de v6os regulares
teria intervalos de tempo bem longos e assim ndo atenderiam a “velocidade” requerida
pelos negécios globais do periodo atual. Desta forma, a fluidez exigida pela nova economia
que se instala no Brasil, que possibilitou o desenvolvimento de uma agricultura altamente
modernizada, é atingida cada vez mais através do uso da aviagdo ndo-regular, dada sua
flexibilidade. Exemplificando isso a Associagdo Brasileira de Aviagdo Geral - ABAG
(2003) ressalta a situagdo enfrentada pelos executivos da industria calgadista do Rio Grande
do Sul, que abriram fabricas na regidio Nordeste. Ressalta a ABAG (2003): “eles
simplesmente nio conseguem sair de suas residéncias, no Sul, pela manhi, e chegar as
fibricas, no Nordeste, a tempo de aproveitar o dia de trabalho. Assim, sdo for¢ados a

pernoitar pelo menos um dia fora, consumindo, dessa forma, no minimo dois dias de
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trabalho para realizar tarefas que, dependendo da ocasidio, poderiam ser executadas em
poucas horas”. A resolugdo deste impasse se da através do uso da aviagdo executiva.

Assim, pode-se sugerir que o uso desse tipo de aviagdo acontece tanto para as
atividades do campo modernizado quanto para as atividades industriais das grandes
empresas do capitalismo global.

As empresas cujas atividades ligam-se ao circuito superior da economia (SANTOS,
1979) usufruem dessa aviagdo mais flexivel para poder atuar de maneira mais eficaz sobre
todo o territério, ou melhor, nos pontos do territério que mais lhe interessam. Com isso, ha
que se considerar que a aviag#o, tanto a privada quanto a executiva, viabiliza o processo de
alienagdo do territério nacional, pois permite (e facilita) o uso corporativo do territério
através de sua ac¢do pontual, j4 que as decisGes sobre o processo produtivo das grandes
corporagdes, ligados a industria e a agricultura, ndo vao mais de dar na arena de produgdo,
mas no centro de comando. Isso sugere uma nova organizagdo do territério brasileiro
atendendo a interesses que nio sido somente da sociedade nacional como um todo, mas sim
das grandes empresas da economia mundial. Cabe destacar que CATAIA (2001:221)
propde o conceito de territdrios alienados para indicar “aqueles municipios que preparam
s2u chdo com obras de engenharia e normas, receberam investimentos empresariais e
prnaram-se reféns das politicas empresariais. Hi empresas transnacionais economicamente
mais poderosos que territérios nacionais inteiros. E mais comum ainda encontrarmos
empresas que dominam as politicas locais”.

Essa atuagdo das empresas no territorio, que torna muitos lugares reféns de suas
politicas, evidencia o poder que possuem na organizagdo e regulagéo do territério nacional.
Lembra FOUCAULT (1993), ao se basear no livro II de Marx, que o discurso do poder se
exerce no coletivo e ndo individualmente, pois Marx indica que ndo hd um poder, e sim
varios poderes. Para FOUCAULT (1993:56) estes varios poderes seriam formas de
dominagdo que operam localmente. Pode-se entender entdo que referimo-nos as formas de
poderes regionais e locais. As grandes corporagdes atuam no territério impactando os
lugares através do poder que tém e que pode tornd-los reféns. Assim, como a ldgica da
empresa abrange uma escala planetéria e que ao desembarcar no Brasil dissocia a produgéo

propriamente dita do comando e gestdo, € possivel sugerir que mesmo com as
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possibilidades dadas pelas novas tecnologias de comunicagdo e informag@o, para que esse
poder corporativo se exerga, efetivamente deve haver um contato pessoal, face-a-face.

Este exercicio do poder corporativo, viabilizado pela aviagdo, é um dos subsidios
para se entender o porqué do Brasil ser o segundo pais do mundo em nimero de avides
particulares. Num pais onde ha desigualdades socio-territoriais latentes, ter um elevado
nimero de aeronaves particulares, evidencia, de mais uma maneira, a grande concentragio
de renda que o pais apresenta.

Portanto, ao se propor um estudo dos fluxos aéreos no pais, este ndo deve apenas
descrever o processo de funcionamento da aviagdo, este deve apontar também como a
aviagdo contribui para que a desigualdade seja promovida. A inser¢do do pais na
globalizagdo gera estas desigualdades a partir do momento em que o Estado, ao dotar o
territorio de infra-estruturas (rodovias, ferrovias, aeroportos etc.), na maioria das vezes
reduz seus investimentos na esfera social para atender aos requisitos das corporagges.

Mostrar estas desigualdades, evidenciar seus fundamentos e promover a sua
discussdo & papel fundamental no sentido de se propor um pais mais justo. E por demais
oportuno resgatar Milton Santos (2003) que ao refletir a propésito da difuséo das inovagdes
e das modernidades sobre o territério que culminam num modelo de organizagéo do espago
que serve muito mais a uma logica corporativa do que & sociedade como um todo, vai dizer
que “os gedgrafos parecem cada vez menos interessados nestes tipos de questdes
propriamente geograficas e cada vez mais interessados na aplicagdo, de seu conhecimento

adquirido, em objetos utilitérios, isto €, a servigo dos negécios” (SANTOS, 2003:59).
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