Revista Transporte y Territorio /21 (julio-diciembre, 2019)

[118-139]

Organizacao espacial das
redes de transportes e
comunicacoes na América
do Sul: uma analise baseada
nas revolucoes logisticas

6 Vitor Hélio Pereira de Souza

Universidade Federal de Santa Catarina, Brasil.

Mdrcio Rogério Silveira

Universidade Federal de Santa Catarina, Brasil.

Recebido: 18 de diciembre de 2018. Aceptado: 7 de junio de 2019.

Resumo

Na América do Sul persiste um padrio de insercio periférica ao mercado mundial. E evi-
dente que isso ndo ocorre somente nas transagoes econdmicas, mas também acontece como
estrutura de um padréo de ocupagdo do territorio que formou importantes redes técnicas
de transportes e comunicagdo. Tais redes percorrem as fachadas atlanticas e litoraneas,
bem como os corredores de exportagdo entre o interior, produtor de matérias-primas, e
0s portos-emporios, no litoral (sejam voltados para o Atlantico ou para o Pacifico). Nesse
contexto, o artigo objetiva analisar a evolucdo e organizacio das redes técnicas de trans-
portes e comunica¢des da América do Sul, por meio da estrutura, do processo, da fungao
e das formas permeadas no territorio por meio da metodizagao das revolugdes logisticas.

South America means of transport and communication network
spatial organization: an analysis based on logistic revolutions

Abstract

In South America a pattern of subordinated insertion to the world global market persists. It
is well known that this does not occur only in economic transactions but also as a structure
of a territory occupation pattern that has created important technical networks of transport
and communication. Those networks cover the Atlantic and coastal forefronts as well as the
hall of exportation between the interior, producers of raw material, and the emporiums, at
the seaside (being turned to the Atlantic or the Pacific). In this context, this article aims to
analyze the evolution and the organization of technical network means of transport and
communication throughout South America, through structure, process, function and the
permeated in the territory through the methodology of logistic revolutions.
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Introdugao

As investigacoes geograficas com tematicas sobre circulagio, transportes e logistica, que
utilizaram como recorte espacial a América do Sul, representam uma produc¢io acadé-
mica reduzida. Uma investigagdo, em que se adota uma escala geografica e temporal
mais ampla, expde-se ao risco da analise apresentar caracteristicas mais generalistas,
uma vez que nao ¢ possivel salientar as particularidades decorrentes das diferentes
formagdes econdmicas e sociais nacionais sul-americanas, assim como as diversas
dindmicas territoriais existentes.

Ainda assim, devemos considerar que ha uma formagao histdrica comum aos paises
sul-americanos resultante das desiguais correlagdes da regiao com o centro do sistema
capitalista mundial. Esse fator influiu (e influi) diretamente na organizacdo do espago
geografico, definida especialmente pelas redes de transportes e comunicag¢des que, por
sua vez, foram edificadas para o estabelecimento de relagdes comerciais e de poder
com as metropoles: Portugal e Espanha.

Em outras palavras, a histdria das redes ¢é inerente a histoéria dos territérios de onde
elas estdo situadas, bem como dos diferentes e conjugados modos de produgao (Ran-
gel, 1993) a que serviram e das técnicas disponiveis (Raffestin, 1993). Nesse sentido, o
artigo objetiva mostrar a produc¢éo/reproducéo e organizacdo/reorganizagao das redes
de transportes e comunicagdes latino-americana.

Para tanto, adotamos no artigo uma periodiza¢ao pautada na metodizagao das “revo-
lucdes logisticas”! (Silveira, 2009), que apresentam um aporte para a compreensio dos
contextos em que foram gestadas as inovagdes técnicas e organizacionais no setor de
transportes, armazenamento e logistica, e como as mesmas difundiram-se mundial-
mente, modernizando as infraestruturas e meios de transportes e consequentemente
as logicas politicas, sociais e econdmicas, que influem nos territérios.

Nessa perspectiva, a logistica2 perpassa todos os modos de produc¢io ou qualquer fase
deles, tratando-se de uma condi¢do fundamental para as modernizagdes dos sistemas
técnicos de transportes (dos mais primitivos aos mais modernos), que ocorre de manei-
ra desigual e combinada nos espagos sul-americanos. Resultando na sele¢do da
ampliacdo da fluidez de determinadas por¢des do territério, em detrimento de outras,
isto é, aumentando a velocidade, otimizando as rotas e reduzindo o tempo de circula¢io,
alterando assim a relagdo espago/tempo.

A velocidade, na realizagdo da circulagio, é um componente, muitas vezes, menos-
prezado na organizacgdo dos territorios, especificamente quando tratamos das relagdes
sociais que o seu uso seletivo permite intensificar ou neutralizar. Uma vez que, essas
relagdes sociais estdo cada vez mais coligadas as logicas capitalistas de circulagiao do
capital (produgio, distribui¢do, troca e consumo).

Nesse sentido, ao experimentar a aceleragdo contemporanea,

(...) outra vez, nos tornarmos, como na aceleracdo precedente, adoradores,
dubitativos ou firmes, da velocidade. Esta tltima espantou os que viram surgir
a estrada de ferro e o navio a vapor e, depois, viveram o fim do século 19 e 0 ja
longinquo comego do século 20, com ainvencgao e a difusdo do automdvel, do avido,
do telégrafo sem fio e do cabo submarino, do telefone e do radio (Santos, 1994:12).

Justamente, com o proposito de evidenciar alguns dos importantes periodos de estru-
turagdo e modernizagdes das redes de transportes e dos territdrios sul-americanos,

1. O conceito de revolugdes logis-
ticas foi proposto inicialmente por
Anderson (1990) em seu artigo Les
quatre révolutions logistiques, e cri-
ticada e requalificada por Silveira
(2009) enquanto revolugdes e evo-
lugdes logisticas, com alteragdes
significativas nas suas estruturas,

processos, funcdes e formas.
2. Alogistica, lato sensu, é compre-

endida enquanto estratégia, pla-
nejamento e gestdo da circulagdo
(transporte e armazenamento) de
mercadorias, capitais e pessoas,
que pode ser utilizada por diversos
agentes: individuos, corporacdes

e Estado (Silveira, 2009).
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advindos das modernizagdes do centro do sistema capitalista, esse manuscrito foi
disposto, além da introdugio e consideragdes finais, nos seguintes tépicos:

» Da sedentariza¢gio do homem as trocas comerciais;

» A criacdo de vias de penetracio e espoliagdo na América do Sul;

» A modernizagdo das vias de penetracio e espoliagio na América do Sul fortalece
o sistema mercantil;

» A cria¢do do mercado doméstico e a integracao dos territérios nacionais;

» A América do Sul, um continente em modernizagdo e com padrdes secularmente
persistentes.

A abordagem dos aspectos elencados em cada um desses topicos proporciona elementos
para analisarmos apropriadas particularidades da génese, expansido e modernizagio
das redes de transportes e comunicagdes sul-americanas. Tais infraestruturas foram
espacializadas e manifestadas em formas, cuja fungdo é manter/potencializar as rela-
¢oes de produgdo vigente, ora preservando algumas estruturas espaciais assumidas em
outro espago/tempo e, ora destruindo outras, com propdsito de assegurar uma certa
intensidade nos padrdes de acumulagéo capitalista.

Da sedentarizacao do homem as trocas comerciais

Foi com a sedentarizagdo do homem que cada sociedade passou a aparelhar seu espago
de vida, enquanto que as técnicas inventadas e aperfeicoadas serviram para garantir
sua subsisténcia. Desse modo, as “combinag¢des geograficas”, conjunto de condigoes
fisicas presentes em cada espago, atreladas as técnicas disponiveis no presente tempo
(Cholley, 1964), possibilitaram a cada grupo elaborar uma organizagéo espacial peculiar
da produgio e da divisdo do trabalho.

O ato de transportar e armazenar e, destacadamente, o de planejar e de gerir a circula-
¢do passou de um estagio simples (nomadismo) para relagdes cada vez mais complexas
(sedentarizac¢do e formagio de redes urbanas). Essas relacoes sdo intrinsecas a propria
produgcéo e a reproducio dos grupos humanos. E os modos de transportar e armaze-
nar, além das tecnologias que os viabilizaram, chocaram-se com o que existia de mais
moderno no mundo. Nesse contexto, velocidades e temporalidades diferentes entraram
em contradi¢do e em constantes interagdes (Silveira, 2011). Portanto, interagdes espaciais
entre diferentes espacos e com dispares niveis de modernizagdes contribuiram para uma
reorganizacdo desigual de diversos espacos, e a América do Sul padeceu desses episodios.

Com a geragao de excedentes deu-se o inicio das relagdes de trocas entre diversos
grupos humanos por meio do escambo de produtos, como: sal, peles, gado, metais, e
mais tarde, a moeda. No decorrer da historia, essas trocas se tornaram mais frequentes,
passando a ocorrer também entre povos (localizados) mais distantes, o que implicou
na necessidade de reduzir o tempo de circula¢do das mercadorias. Tempos lentos e
rapidos foram ajustando-se continuamente, permitindo a complementaridade entre
diferentes localidades, cujas modernizagdes ocorreram de forma mais homogénea, e
consequentemente, com menores impactos socioespaciais.

Tal situagdo impds a busca de técnicas aplicadas aos sistemas de transportes e comunicagio,
que ocasionaram revolugdes logisticas de grande importancia para o desenvolvimento
da organizagao do trabalho, visto que o transporte trata-se de uma “condigdo geral de
producio’, requisito imprescindivel para assegurar a capacidade de producéo das diversas
localidades, uma vez que a instalagdo das redes modificam os valores dos objetos no espago,
além do préprio espago através de modificacdes na renda da terra (Marx, 2005).

doi: 10.34096/rtt.i21.7149
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Consequentemente, essas transformagdes possibilitaram a eleva¢do dos fluxos entre
distintos espagos, em outras palavras as “interagdes espaciais’, entendidas nio somente
como simples deslocamento no espago (Haggett, 1965; Ullman, 1972; Corréa, 1995),
mas, também, enquanto parte integrante da produ¢dao do mesmo, que possuem a
propriedade de atenuar ou intensificar processos pré-estabelecidos, assim como de
transformad-los (Silveira e Cocco, 2010), que ocorre de modo particular em cada fase
historica do desenvolvimento das for¢as produtivas e das relagdes de produgio.

As revolugdes dos meios de transportes e comunicagdes afetaram as relagdes sociais, e
a velocidade dessas interagdes socioespaciais cresceu geometricamente, apesar de exis-
tirem algumas descontinuidades histdricas e espaciais. Ora, se o capital é uma relagdo
social (Marx, 2005), as modificagdes das infraestruturas de transporte e comunicagio
influem em altera¢Ges nas relagdes sociais pré-estabelecidas, assim como na produg¢io/
reproducio e na organizagéo/reorganizagdo do espago geografico.

A frequéncia dessas relagdes de trocas entre os diversos grupos humanos repercutiu
numa série de revolugdes logisticas. Esses eventos foram gestados na Mesopotamia,
Egito, Grécia, Roma, com destaque para as caravanas que utilizavam a tragdo animal
e a tracdo animal combinada ao uso da roda (Silveira, 2009). Essas técnicas aplicadas,
embora pareca banal nos dias atuais, possibilitou o estabelecimento de rotas comer-
ciais terrestres que se configuraram em estradas que, por sua vez, “(...) imprime-se no
solo; semeia germes de vida: casas, lugarejos, aldeias, cidades” (La Blache, 1923:293).

Ademais, o uso dessa infraestrutura resultou na criacio de uma rede urbana de cidades
manufatureiras e comerciais, composta por um lugar central e espagos hierarquizados,
como foi o caso da rede de cidades da Liga Hanseatica (alianca de cidades mercantis
de influéncia alema, que monopolizou o comércio sobre quase todo norte da Europa
e, inclusive a regido dos paises Balticos, em fins da Idade Média e comego da Idade
Moderna) e das cidades italianas de Toscana, Genova e Veneza (Silveira, 2009).

A prosperidade do comércio sob controle do Império Romano cessou com as invasoes
germénicas (barbaras). A decadéncia desse modo de produzir a vida social propiciou
o florescimento do sistema feudal e o declinio de um avangado sistema de trocas
repleto de um intricado sistema de transportes e logistica. A despeito dessa inflexdo
nas relacdes comerciais e, por isso, também nas técnicas e organizagdes de transportes
e armazenamento sob o dominio do Império Romano do Ocidente, outros espagos
continuaram florescendo, formando redes urbanas, tanto por vias terrestres como
por rotas maritimas, controladas por érabes, indianos e chineses. E justamente nesse
periodo que outra revolugio logistica ocorre na China e India entre o final do século
VII e primeira metade do século XIX.

Foi somente a partir do século XII - com: 1) a geragdo de excedentes no interior do
sistema feudal (quando as relagdes de renda-dinheiro suplantou as de renda-trabalho
e de renda-produto); 2) as diferenciagdes sociais entre os antigos servos; 3) o comércio
com o Oriente Médio devido as incursdes das Cruzadas; 4) a formac¢ao das corporagdes
de oficios nas cidades, e em seguida, as manufaturas; e 5) a criagdo de grandes cidades
- que as trocas comerciais se tornaram o fator dominante das novas relacdes de poder
mercantis na Europa (Dobb, 1983).

Nesse novo periodo, inicia-se a gestdo de uma revolugao logistica na Europa que, por
conseguinte, teve nas expansdes maritimas seu ponto mais relevante. Sucedeu-se uma
maior intensifica¢ao das transagdes comerciais e restabeleceram-se relagdes de trocas
perdidas. Estas, por sua vez, surgiram com caracteristicas ainda mais complexas, fruto
dos avangos técnicos e organizacionais das redes de transportes, que abarcaram notada-
mente partes dos territorios correspondentes ao antigo Império Romano do Ocidente,

doi: 10.34096/rtt.i21.7149

3. A Teoria das Localidades
Centrais, de Walter Christaller
(1966), ajuda a entender tal
processo, pois ela aponta para o
limite e a distancia (threshold e
range) como leis que governam o
ndimero, o tamanho e distri-
buicao dos lugares (cidades).
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fragmentado em diversas cidades-estados. Essa dindmica propiciou a reabertura das
rotas comerciais terrestres e o estabelecimento de rotas ultramarinas, permitindo aos
estados nacionais europeus, ainda em composi¢do, conquistas coloniais. Criaram-se
as bases para uma nova revolugio logistica.

A criacado de vias de penetracado e espoliacio na América do Sul

O renascimento do comércio europeu, entre os séculos XII e XVI, redundou numa
revolucdo logistica. Fato que levou a recuperagio territorial e comercial (baseada na
ideologia da reconquista, movida a todo custo pelos paises ibéricos) das antigas rotas
de trocas, a criagdo de institui¢des bancdrias e uma ideologia amplamente mercantil
(Silveira, 2009). Tais fatores contribuiram para consolida¢do da historia da supremacia
econémica do Ocidente,* por meio da concorréncia aos drabes, indianos e chineses, 4. No fim do século Xill, Marco
té entdo em vantagem no comércio maritimo, além de proporcionar as bases paraa o0 duando chegou a Chinaestava
ate entao em vantage 0 come ¢ prop p na presenca da nagao mais rica
expansao maritima colonial (Clydesdale, 2012). do mundo; no século XV, Vasco
da Gama ao chegar a india, notou

. .. . . , . que seus produtos ndo impres-
O forte ressurgimento das atividades mercantis foi responsavel pelo processo de unifi-  sionavam, tendo que comercia-

ca¢do da técnica e do “género humano” ao situar a Terra como nova escala para a repro-  lizar ug“lf*”d(f(’: ouro. a0 invés ()ieo
~ . . « . 1 . mercadorias yaesaale, 2012). Us
dugdo social, consolidando o “mercado mundial” (Marx, 1978). E, sob a perspectiva  chineses e os guzerates (india) até
do colonizador (europeu), estabeleceu-se a histdria universal, sendo que essa “(...) ndo  adifusdo do barco a vapor conti-
s . s s . . &) . nuaram dominando a navegagao
existiu sempre: a histéria como historia universal € um resultado” (Losurdo, 2006:22). == = = velume
e valor de cargas transportadas,
Nesse contexto, a histéria da conquista do “Novo Mundo’, no decorrer do século XV sendo asupremacia econdmica do
L, A K Ocidente um fendmeno relativa-
por Espanha e Portugal, tornou-se parte da trajetéria do desenvolvimento do capita-  mente recente (Clydesdale, 2012).
lismo europeu, sendo resultante da busca por rotas alternativas para o Oriente e para
Africa Subsaariana. A finalidade foi a obten¢do de mais lucro para o comércio de
produtos, como: seda, porcelana, cravo, canela, pimenta, noz-moscada, entre outros

(Silveira, 2009).

A implicagao foi, aos poucos, o triunfo da hegemonia europeia, mediante a alternin-
cia de hegemonia entre as nagdes, e da supremacia da “civilizagdo ocidental” sobre os
demais povos. Pela primeira vez na histdria a hegemonia que se estabelecia com os
europeus era mais ampla espacialmente que as das na¢oes anteriores. Todavia, essa
hegemonia s6 foi consolidada apds um longo periodo de “acumula¢io primitiva de
capital” que, em consequéncia, financiou o nascimento da grande industria moderna,
fundando as bases da relagdo centro-periferia (Mamigonian, 2000).

A espoliagdo das Américas foi possivel pela existéncia de discrepantes temporalidades
técnicas e de velocidades que se chocaram, se acomodaram e que ainda sdo conflituosas.
A modernizagio que alcangou as Américas foi seletiva, desigual e combinada, abrangendo
relages primitivas de produgio pré-existentes a uma logica capitalista, feudal e escravista
(Rangel, 1985). Nelas, as relacdes de producio e trabalho mais modernas e atrasadas,
vigentes na Europa (mercantilismo para fora e, em alguns casos, feudalismo internamente
em decadéncia), relacionaram-se diferentemente com diversas formas de produ¢io da
vida material e espiritual nos territorios do continente Americano (Rangel, 1993).

Formas e fun¢des primitivas de transportes e de logistica do “novo mundo” entra-
ram em conflito com as do “velho mundo”, e decorrente dos avangos e retrocessos,
surgiram formas hibridas, portanto, o primitivo incorporou o moderno, da mesma
forma que o moderno unificou as formas primitivas de circulac¢do e de interagdes
espaciais. Prontamente, ao longo de mais de cinco séculos a América latina foi
marcada por encontros abruptos, cujo saldo foi a desigualdade entre os territdrios
e suas formas de circulagéo, de interagdes espaciais e o que resulta delas, ou seja,
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uma produg¢io do espaco expressivamente desigual (Novack, 1968). Produgido que
permitiu formagdes socioespaciais (Santos, 1982) em diferentes estagios de desen-
volvimento econdmico e social.

O papel da América Latina tornou-se o de prover riquezas para a metropole, seja
pela exploragao de minérios preciosos nas colonias hispanicas, seja pela agricultura
tropical (cana-de-agticar) nas colonias portuguesas, uma vez que nestas ndo seriam
encontrados metais preciosos nos primeiros dois séculos de colonizagio (Furtado,
1986). Dindmica que redundou na manutencio de vazios produtivos e na admissao nas
coldnias de relagdes de produgio e trabalho ja suplantados ou em desmantelamento
na Europa (Rangel, 2005).

Tal fungao, atrelada as caracteristicas fisicas do territorio sul-americano, com destaque
para a geomorfologia do continente, daria origem a

Uma rede continental inicial, quase sempre comandada pelo ponto de partida
dos descobridores, que ao mesmo tempo é um ponto de chegada dos fluxos de
bens; uma rede maritima com rotas comandadas pelos ventos e pelas correntes
maritimas, e uma rede continental embriondria nas terras recentemente descobertas
(Raffestin, 1993:214).

As primeiras incursdes colonizadoras na América Hispénica, ainda que a Cordilheira
dos Andes fosse uma barreira geomorfologica dificil de vencer, ocorreram por rotas
terrestres, muitas vezes ja existentes, resultantes da descoberta de metais preciosos nos
primeiros contatos dos colonizadores com os autdctones (Shanahan, 1954). Ademais,
a presenca de sistemas de governo mais ou menos aparelhados contribuiu para que,
uma vez derrubado o poder central, rapidamente fossem conquistados, até o final da
segunda metade do século XVI, a maior parte dos vastos territorios (e suas redes),
sobre o controle dos antigos povos (Pendle, 1963).

Na América Portuguesa nao houve descoberta de metais preciosos nos primeiros
séculos de colonizacdo. Entre a fachada Atlantica e o planalto paulista a Serra do Mar
apresentava-se enquanto obstaculo para exploragao, mas a rede hidrografica existente
facilitou o desbravamento, contribuindo para que as incursdes ocorressem primeira-
mente por meio de rotas fluviais navegéveis, e somente em um segundo momento, por
vias terrestres (Shanahan, 1954; Santos, 1982).

Nesse sentido, as primeiras investidas ocorreram pelos rios, na regido do vale do Paraiba
e possibilitaram acesso ao planalto de Sdo Paulo, e consecutivamente, ao vale do Tieté,
a partir de onde alcangaram os estados do Parana e do Mato Grosso; ja pelo vale do
Sao Francisco foi possivel chegar ao estado de Minas Gerais; e partindo do Maranhdo,
pelo rio Amazonas, apossaram-se de Manaus (Corréa, 2006).

As “combinacbes geograficas” (Cholley, 1964) da area, com seus aspectos fisicos (relevo,
hidrografia, clima) e bioldgicos (solo e vegetagdo), juntamente com as técnicas disponi-
veis (aspectos humanos), influiram na consolida¢io das primeiras vias de penetracao,
para a espoliacio recorrente do territdrio, em outras palavras, nos caminhos abertos
para conquista e explora¢do das Américas e na sua feroz ocupacio.

Na América do Sul, em grande medida, esses mesmos caminhos, ainda presentes con-
temporaneamente, modernizados ou nao, foram edificados sobre passagens primitivas
ou seguiram as margens (planicies de inundagdes) dos principais rios de penetragio
e comunicagdo (Silveira, 2011). Muitos pontos de paragens (caminhos das tropas e
das bandeiras capturadoras de homens e de gados), de exploragdo (minérios) e de
ocupagio originaram as primeiras vilas e cidades sul-americanas. Algumas surgiam

doi: 10.34096/rtt.i21.7149
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ja em sua génese atreladas ao comércio internacional (produg¢ao/exploragdo-porto/
emporio), e outras surgiram para manutenc¢io do territorio e para acolhimento do
mercado interno em desenvolvimento (Pendle, 1963; Shanahan, 1954; Santos, 1982;
Furtado, 1986; Raffestin, 1993).

Contudo, devemos salientar que o continente Sul Americano, experienciou uma ocu-
pacdo particular na América hispanica e lusa, devido sua geografia fisica, sua forma
de exploragio, a resisténcia dos povos originarios (em diferentes estagios de desen-
volvimento) e as diversas nuances das combinagdes geograficas. Como relata Ignacio
Rangel (1993), a parte sob dominio da Espanha originou “na¢des”, mais ou menos
homogeéneas, condizentes com suas concernentes geografias fisicas, a medida que, na
porgdo portuguesa, a menor heterogeneidade, sob a perspectiva da geografia fisica,
deu origem, nédo a varias unidades politicas, mas a uma s6 futura nacédo de dimensoes
continentais.

Na América hispénica, os colonizadores utilizaram-se, muitas vezes, das infraestru-
turas mais “modernas” e com maior capacidade de fluxos construida pelo Império
Inca (para uso do governo e do exército da época). Tratava-se de uma extensa rede de
transportes, composta por caminhos, que serviam para viabilizar as comunica¢des de
uma consideravel rede urbana.

(...) Tendo ao todo talvez 16.000 mil quildmetros de calgcamento, esse vasto sistema
rodoviario consistia em duas artérias principais correndo no sentido norte-sul, uma
acompanhando a costa e a outra, o franco leste dos Andes, cada qual com 3.200
quilémetros, comunicando-se entre si através de varias vias de ligagcdo no sentido
leste-oeste (Helferich, 2005:273).

Segundo Keeling (1993), a utilizagdo das infraestruturas dos povos colonizados é evi-
dente, também, nas primeiras estradas criadas no noroeste argentino, entre outros
espacos. Na América hispanica, devido a localizagdo das jazidas de minério ser mais
ao interior do continente, e por ser um produto final de elevado valor e peso, ele care-
cia de grande vigilancia do fisco (Santos, 1982). Sendo assim, a atividade mineradora
induziu o desenvolvimento de diversos sitios urbanos,” utilizados enquanto pouso para
os tropeiros que transportavam minerais, esse foi o caso de cidades, como: La Paz (na
época chamada de Chuquabo), Juliaca, Puno, Juli e Copacabana (Sanchez, 1969). O
mesmo ocorreu mais tarde no Brasil, a partir do século XVII, com a formagdo de uma
rede de cidades no interior do Brasil.

Tais fatores, entre outros, influiram para que grande parte das primeiras cidades na
fachada do Pacifico se desenvolvesse mais ao interior do territdrio, algumas sobre
centros urbanos pré-colombianos, como foi o caso de Cuzco e da Cidade do México.
Ademais, nos primeiros anos ocorreram dificuldades para instalagido de cidades no
litoral devido ao terreno mais acidentado da area, resultando na criagdo de portos
subsididrios que ndo apresentaram, a principio, desenvolvimento urbano auténomo
(Santos, 1982).

Na porgao lusa do continente, com um vasto territorio, com aspectos naturais menos
heterogéneos que na Ameérica espanhola, a fachada Atlantica com o relevo menos aci-
dentado e o solo de boa qualidade (nos vales de muitos rios) foram convenientes para
o desenvolvimento de diversas colonias que, por conseguinte, originaram pequenas
produgdes mercantis (Rangel, 1993).

Em partes do planalto brasileiro, por outro lado, formaram-se grandes latifundios
pautados na producio tropical (canavieira, pecudria bovina e cafeicultura), que resul-
taram em um produto de elevado peso e expressivo valor, ainda que ndo equiparavel
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ao minério. Este, a0 manter sua localizagdo préxima ao litoral, adquiriu uma redugdo
considerdvel no seu custo de transporte, fato que culminou no desenvolvimento de
cidades portudrias (porto-empdrio) de grande importancia (Santos, 1982).

Uma vez que as coldnias apresentavam economias competidoras (matéria-prima),
a unica complementaridade que havia entre as mesmas ocorria com a metrdpole
(produtos elaborados), transcursando na momenténea inexisténcia de comércio
entre os paises da regido (Furtado, 1986). Também é pertinente a descrigdo de Darcy
Ribeiro (1997):

Efetivamente, a unidade geografica jamais funcionou aqui como fator de unificagao
porque as distintas implantagdes coloniais das quais nasceram as sociedades
latino-americanas coexistira sem conviver, ao longo dos séculos (Ribeiro, 1997:23).

Assim, estabeleceu-se uma organizagdo espacial decorrente do comércio mercantil
com a Europa, definido por arquipélagos geoecondmicos com conexdes mais fortes
com a metropole/centro do sistema econdmico mundial do que com outras partes do
mesmo territdrio. Tal légica contribuiu para um processo de ocupagio e de urbanizagio
diversificado do europeu.

Nao houve, nos paises subdesenvolvidos, como aconteceu nos paises industriais,
uma passagem da populagdo do setor primdrio para o secunddrio e, em seguida,
para o tercidrio. A urbanizagdo se fez de maneira diferente e tem um conteddo
também diferente: é uma urbanizagdo tercidria. Somente depois, evidentemente
com excecdes, € que a grande cidade provoca a criagdo de industrias (Santos, 1971
apud Grimm, 2010:172).

De acordo com Beyer (1969:81), na América do Sul, “(...) as cidades ndo florescem no
campo, mas foram, pelo contrario, plantadas nele”. O desenvolvimento econdmico,
bem como a consolida¢io da urbanizagido e das redes de transportes, ocorreu de forma
inorganica e desarticulada, voltada ao exterior. A diregdo das redes e dos fluxos era
para o interior/producio-litoral/portos, e nas vastas por¢des do territdrio da América
do Sul, formaram-se diversos bolsdes econdmico-populacionais mais conectados ao
centro hegemonico do que entre si (Silveira, 2007).

Nesse sentido, as caracteristicas geomorfoldgicas da América Hispanica, a criagdo
de oligarquias regionais, o isolamento entre as regides geoecondmicas, entre outras
(multiplas) determinantes, atreladas a baixa integracao interna contribuiram apds a
independéncia para a fragmentagdo do territorio da América espanhola em diversas
nagdes, grosso modo, homogéneas territorialmente (Rangel, 1993). Pendle (1963:96),
recorda que muitos estudiosos ponderaram que “(...) se a emancipa¢do da América
espanhola se arrastasse por uns cinquenta anos, teriam sido construidos caminhos de
ferro e desse modo seria evitada aquela fragmenta¢éo nacional”.

Porém, na América lusa, ainda que o territdério, também, estivesse pouco integrado, a
menor heterogeneidade dos aspectos naturais, a gestio portuguesa do territério (rota-
tividade dos funciondarios do Estado pelas capitanias e pelas provincias) e a capacidade
de reprimir levantes independentistas e separatistas contribuiram para que, apesar de
alguns percal¢os, mesmo apds a independéncia, surgisse uma nagao de dimensdes
continentais e com problemas singulares, decorrentes de sua grande extensao territo-
rial, o Brasil (Rangel, 1993).

De fato, na América espanhola e portuguesa a distribuigdo das redes de transportes e
comunicagdes, orientadas para a metrdpole, resultou em uma tardia integracéo interna
dos territérios das nagdes recém-emancipadas. E, consecutivamente, uma mais tardia
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busca de integragdo infraestrutural entre as nagdes (supranacional). Tal condigéo per-
duraria por séculos, com estradas precarias que dificultavam a viagem entre os ntcleos
urbanos das coldnias. O gedgrafo e naturalista prussiano, Alexander von Humboldt,
em 1799, desembarcou na Venezuela; passou por Cumand, o mais antigo assentamento
europeu continuo na América do Sul, fundado em 1523, e seguiu em diregdo as terras
altas habitadas pelos indios Chaymas, trajeto que levou o mesmo a relatar na época:

Sem vizinhos, quase desligados do resto da humanidade, cada familia de colonos
forma uma tribo separada. Esse isolamento detém ou retarda o progresso da
civilizagdo, que sé avanga a medida que as sociedades se multiplicam e suas ligagdes
ficam mais intimas e espalhadas. Mas, por outro lado, € a soliddo que desenvolve
e fortalece no homem o sentimento de liberdade e de independéncia; e dd origem
aquele temperamento nobre e orgulhoso que sempre distingui a raca castelhana
(Humboldt apud Helferich, 2005:88).

A modernizagao das vias de penetracio e espoliacdo na América
do Sul fortalece o sistema mercantil

A revolugéo logistica, gestada com mais veeméncia na Inglaterra, no inicio do século
XVIII e parte do século XIX (Silveira, 2009), sustentou a Primeira Revolugdo Industrial
(meio técnico) na conjuntura de uma nova ordem internacional (Derruau, 1969). Antes
disso, a Revoluc¢io Francesa (1789) retirou de foco os valores absolutistas em detri-
mento de ideais burgueses. Esse evento histdrico, ao atingir as principais monarquias
europeias, apressou o colapso do regime feudal, e consecutivamente, a emergéncia
da Primeira Revolugdo Industrial na Inglaterra (Derruau, 1969; Furtado, 1986). Fato
que permitiu a expansdo mais veemente do capitalismo e que, mais tarde, consolida
a hegemonia inglesa, especificamente ap6s a decadéncia do Império Mugal (incluia
quase todo o subcontinente indiano), no inicio da segunda metade do século XIX.

Na América Latina, a Revolugdo Francesa desencadeou uma série de lutas pela inde-
pendéncia das coldnias hispénicas, e no Brasil, a ascendéncia napolednica foi o motivo
para a transferéncia da Casa de Braganca para a coldnia, que se tornou uma republica
em 1889, em pleno auge da Primeira Revolugdo Industrial.

Nesse periodo, no Brasil, as estradas de ferro comegaram a ser construidas, possibi-
litando a expansio da cafeicultura como principal produto de exportagio do pais na
época. As primeiras ferrovias conectavam o litoral ao interior, ligando a produgéo
aos portos e possibilitando a transferéncia das “casas grandes” para as cidades. Mui-
tos espagos urbanos foram tecnificados (ferrovias, iluminagdo publica, calgamento,
saneamento) para receber a elite politica nacional, como foi o caso da cidade de Sao
Paulo (Monbeig, 1946).

Na Europa, as principais implicacdes foram percebidas quando houve a substituicao
da tra¢do animal por maquinas a vapor. Estas passaram a ser incorporadas em navios e
locomotivas, ocupando o lugar das tradicionais e caras aberturas de canais hidroviarios,
que haviam sido ampliados desde o fim do século XVIII de 2.500 km, para 3.500 km
em 1835; chegando a 4.000 km em 1890 (Niveau, 1969). Ainda que, somente no século
XX, os barcos a vela seriam definitivamente substituidos pela tecnologia a vapor, que
passou a dominar os mares.

Outra nova tecnologia que se difundiu nesse periodo foi o telégrafo, que possibilitou
a difusdo da informacéo a longas distancias. Nesse momento, as informacoes (e até
mesmo, o comércio de dinheiro - pagamentos, trocas monetarias, entre outros), parte
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importante das comunicagdes, perderam sua tangibilidade, deixaram de acompanhar
a velocidade e o percurso dos meios de transportes comuns, como o rodoviario, fer-
roviario, maritimo e outros. A velocidade e a distincia para as trocas de informagdes e
movimentagdes financeiras cresceram substancialmente em relacdo a mobilidade fisica
das mercadorias e das pessoas, alterando significativamente a relagdo espago/tempo.

As mudancas foram tdo proeminentes, que o pai da Geografia na Franga, Paul Vidal de
La Blache (1946:307), ao analisar a expansao das ferrovias de 1830 a 1938, relatou que:

O estado atual das comunicagdes faz surgir sob luz crua os efeitos do isolamento;
pelo menos, este ndo parecia anomalia, uma espécie de infracgdo as condigoes
gerais. Foram os progressos do comércio aos servigos de uma industria exigente de
matérias-primas, dvida de mercados, que aumentaram o afastamento, abrindo quase
um abismo entre as regides englobadas narede mundial e aquelas que Ihe escapam.

Jana América Latina, essa revolugio logistica, foi notada com mais veeméncia no final
do século XIX, uma vez que o navio a vapor reduziu o custo e o tempo para cruzar
o Oceano Atlantico. Esse meio de transporte fortaleceu o comércio mercantil com o
principal centro do sistema econdmico mundial, a Inglaterra.

Foram instaladas, no século XIX, as primeiras ferrovias na América do Sul. A saber,
em 1848 na Guiana Inglesa (atual Guiana), em 1851 no Chile com a inauguragio da
linha ferroviaria entre Calderén e Copiapd; em 1854 no Peru, conectando Lima a El
Callao, em 1854 no Brasil conectando o Porto de Maud a Fragoso no Rio de Janeiro, em
1857 na Argentina com a implantagdo de 9 km de ferrovias, que conectavam o centro
de Buenos Aires até o bairro de Floresta (Almeida,1986).

Essas novas redes férreas, em sua maioria, foram projetadas no sentido litoral-interior,
geralmente sobrepondo-se as antigas rotas de colonizagéo, constituindo vias de pene-
tragdo mais eficientes para drenar os recursos naturais das antigas colonias (Silveira,
2007). Ao avaliar o caso brasileiro, Pierre Monbeig (1946) apontou que as ferrovias
por possuirem um tragado menos maleavel, os pontos de parada eram dinamicos,
originando em algumas localidades cidades induzidas pela instalagdo da via. Uma rede
urbana formava-se ao longo dos principais troncos e linhas ferroviarias.

A criagcdo do mercado doméstico e a integracdo dos territorios
nacionais

A revolugio logistica que iniciou no final do século XIX e parte do século XX permitiu
uma elevacao da velocidade das transformacdes técnicas e organizacionais, sobretudo,
na Alemanha e nos Estados Unidos. Deste modo, a revolugio logistica, condicionou
como ocorreu anteriormente, uma conflagragdo de carater mais amplo, ou seja, a Segun-
da Revolucio Industrial (Silveira, 2009).

Com o advento da eletricidade foi possivel uma maior mobilidade das plantas indus-
triais (processo iniciado com a utiliza¢do da maquina a vapor como for¢a motriz) que
deixavam de se localizar necessariamente proximas as quedas e corredeiras d'agua e
passavam a ser atraidas para as cidades (ganhos de escala e economias de aglomeragio).
Ja o motor a combustao, no decorrer do século XX, passou a substituir o antigo motor
a vapor em automoveis, barcos, navios e locomotivas. Mais tarde, o advento dos avides
permitiu a redugao brusca do tempo de circulagio. Ja o telégrafo intercontinental (via
cabos submarinos) liberou a troca de informagdo em tempo real, impulsionando da
escala regional para a internacional a histéria das financas (Silveira, 2009).
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Nesse momento, as relagdes comerciais e de poder em escala planetaria ampliaram
as relagdes imperialistas (fase expansionista dos impérios decadentes), decorrendo
em uma corrida neocolonialista, pautada no expansionismo territorial, na busca de
matérias-primas e mercados na Africa e Asia. A respeito desse periodo, 0 economista
inglés John A. Hobson, em 1902, destaca:

(..) no seu livro sobre o imperialismo os anos que vao de 1884 a 1900 como um
periodo de intensa “expansdo” (aumento territorial) dos principais estados
Europeus. Segundo os seus cdlculos, a Inglaterra adquiriu durante esse periodo
3.700.000 milhas quadradas com uma populagdo de 57 milhdes de habitantes; a
Franga, 3.600.000 milhas quadradas com 36,5 milhdes de habitantes; a Alemanha
1.000.000 milhas quadradas com 30 milhdes de habitantes; Portugal, 800.000
milhas quadradas com 9 milhdes de habitante. Em fins do século XIX, sobretudo a
partir da década de 1880, todos os Estados capitalistas se esforcaram por adquirir
colénias, o que constitui um facto universalmente conhecido da histéria da
diplomacia e da politica externa (Lenine, 1977:634).

Nas Américas ocorreu o rompimento do sistema colonial e da escraviddo, entrementes,
os paises latino-americanos se mantiveram em posi¢cédo de semicolonia (gravitando
entorno das economias hegemonicas, mesmo que algumas ja decadentes, como a Ingla-
terra), isto é, paises independentes politicamente, porém estritamente dependentes do
comércio, da industria e do financiamento internacional. Contudo, o Brasil e o México
passam a gravitar em torno dos Estados Unidos, fato que permitiu um processo de
industrializagdo mais expressivo em comparag¢io aos demais paises da América Latina
(Rangel, 1987).

Com a Primeira Guerra Mundial (1914-1918) houve a redugdo das pressdes externas e
a queda do comércio internacional. Tais acontecimentos, atrelados & onda nacionalista
e as ambigoes da burguesia nacional, facilitaram a ado¢do de uma politica pautada
no desenvolvimentismo por parte dos paises sul-americanos, com destaque para a
Argentina, o Brasil, a Venezuela e o Chile (Furtado, 1986).

Esses paises comecaram a utilizar, enquanto estratégia de crescimento econdmico, a
substituicdo de produtos industrializados importados por produtos de procedéncia
nacional (substitui¢des escalonadas de importagdes, como respostas as crises ciclicas
emanadas do centro do sistema capitalista), resguardando e buscando a amplia¢ao dos
seus mercados consumidores, que ainda eram incipientes para as industrias nascentes
(da produgéo natural até a industrial) (Rangel, 1993).

Nesse momento, a ocupacdo territorial e, por imediato, a base infraestrutural sul-ameri-
cana tenderam a se tornar densas nas antigas areas ocupadas pelas rotas de colonizac¢éo
que, em muitos casos, tiveram sua atratividade reforcada pela instalacao das ferrovias.
A concentragdo das redes de transporte e comunica¢do em certas localidades atraiu
mais inversdes, resultando em uma continua tecnificagdo de terminadas parcelas do
territdrio.

Mas, a burguesia nacional nascente, com a necessidade crescente de consolidar/ampliar
o mercado interno, exigiu que os Estados-Nagdo também passassem a destinar uma
grande soma de investimentos para realizar a integragdo dos seus respectivos terri-
torios, por meio da expansdo das rodovias. Nesse sentido, podemos afirmar que as
estradas de ferro serviram muito mais para a economia agroexportadora, enquanto
que as rodovias convieram mais a industrializa¢do via substituicdes de importagdes,
demonstrando-se mais eficiente para a rapida integracdo dos territérios nacionais,
conectando os multiplos arquipélagos geoecondmico e, suprindo as necessidades do
capitalismo industrial nascente.
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A preferéncia do governo brasileiro de integrar o territério nacional por rodovias foi
similar a muitos paises da regido. Ignacio Rangel (1987) afirma que essa escolha ndo
apresentava nada de inconsequente, ao contrario, era estratégica. Tal op¢do possibili-
tava realizar investimentos gradativos, uma vez que se podia utilizar a rodovia antes
da mesma ser finalizada, ou seja, antes de receber pavimentagio, guias, sinalizagdo e
todas as infraestruturas acessorias e indispensaveis (Rangel, 1987).

A flexibilidade das rodovias era notéria. Bastava o Estado abrir uma clareira entre dois
pontos que a ocupagio do territdrio era especialmente realizada com capital privado.
O transportador adquiria o caminhéo, o Onibus e os clientes arcavam com os custos de
transportes, numa relacdo vivida entre o publico e o privado. Ao longo das precarias
estradas instalaram-se postos de combustiveis, hospedagens, restaurantes e servigos
diversos para caminhoneiros e todos os que necessitassem de um ponto de paragem.

Deste modo, gerava-se uma centralidade, um processo de urbanizagdo e mais um né
da rede urbana. A rodovia reconfigurou a rede urbana sul-americana, que se tornou
mais integrada, reforgando antigas centralidades, desestruturando outras, e até mesmo
criando novas. Afinal, a atual estrutura da rede urbana é o reflexo de formas do passado,
embasadas nas forcas produtivas e nas relagdes de produgio vigentes, acumuladas his-
toricamente (estruturas e processos). Os atuais tragados e nds da rede de transportes
sdo, na maioria dos casos, expressdes do passado, uma heranga territorial.

Além do mais, com os paises integrados pelo modal rodovidrio foi possivel incentivar
o desenvolvimento da industria automobilista. Conforme apontavam estudos da época,
essa industria apresentava um grande potencial para o desenvolvimento de um parque
industrial eficiente, que mobilizava uma vasta cadeia produtiva. A tatica foi adotada
notadamente pelo Brasil e Argentina que, por meio das montadoras estrangeiras, desen-
volveram um parque industrial importante de autopecas, com alto indice de conteudo
nacional para paises periféricos.

Sendo assim, na primeira metade do século XX, os paises da regido deram inicio a
construgdo de sua malha rodovidria nacional. As estradas e rodovias, geralmente foram
construidas préximas as antigas linhas ferrovidrias (realizando concorréncia com as
mesmas), em outros casos acompanharam os cursos hidrograficos e caminhos primitivos
(caminhos indigenas, de tropas e estradas carrogaveis). A rede de rodovias possibilitou a
integracao das cidades, dos estados e das provincias, que embora fossem partes do mesmo
pais apresentavam poucas interagdes espaciais entre si. Ademais, as rodovias, ainda que
muitas vezes descontinuas, adentraram o interior das nag¢des, alcan¢ando regides ainda
descobertas pelas ondas de modernizagdes, emanadas do centro do sistema capitalista.

Apds a Segunda Guerra Mundial, mesmo com a Guerra Fria em processo, ocorreu
aretomada do comércio internacional pelas economias centrais. Tal agdo, atrelada
as decisoes resultantes da Conferéncia de Bretton Woods, que estabeleceram os
parametros que deveriam seguir as relacdes comerciais, implicou num movimento
de liberalizacdo do comércio exterior e dos movimentos de capitais, impondo a
queda da participagdo da América Latina no comércio mundial de 14% em 1945,
para 5% em 1970 (ALADI, 1983), mesmo durante o periodo de expansdo da eco-
nomia capitalista.

Em contraposi¢do a retracdo da participa¢do da regido no comércio internacional,
muitas economias nacionais continuaram a politica de substitui¢do de importagdes
e constituiram um destacado complexo industrial. Fato s possivel com a répida e
ampla integracio territorial dos arquipélagos geoecondmicos nacionais (mercados de
matérias-primas, produtores de manufaturas e consumidores) mediante a expansdo
das redes rodoviarias (Silveira, 2007).
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No ano de 1949, o economista argentino Raul Prebisch, publicou um informe, que
chamava atenc¢éo dos governantes latinos as limitagdes de uma industrializagao restrita
aos mercados nacionais (Furtado, 1986). Nos anos seguintes, planejadores e politicos
passaram a perceber na integracio regional, uma possibilidade para criacdo de com-
plementaridade entre os parques industriais existentes e de ampliacio do mercado
consumidor potencial, que possibilitaria as industrias aumentarem a produgdo nacio-
nal e, por conseguinte, expandirem a criagdo de vagas de empregos (Furtado, 1986).

Os paises latinos respondiam, em 1966, por apenas 8,8% das exportagdes e 11,9% das
importagdes, enquanto os Estados Unidos e o Canada eram responsaveis por 35,5%
das exportagdes e 46,9% das importagdes. Por outro lado, havia uma baixa comple-
mentaridade entre as economias regionais latino-americanas, cuja amplia¢io tornou-se
estratégica. Esse idedrio integracionista dos territérios latino-americanos é evidente
desde os tempos das lutas por independéncia da Espanha e uma tradi¢do que perfaz a
visdo bolivariana (na qual o Brasil foi/é muito pouco adepto).

Ora, a América Latina passava por um momento de crescimento desigual e tardio para
dentro. Enquanto os Estados Unidos da América, Canada e alguns paises da Europa
experimentavam o crescimento para fora, via a implantagdo de multinacionais, especial-
mente, pois ja haviam passado por forte periodo de financeirizagao e industrializacéo.

Nessa conjuntura, objetivando ampliar o comércio regional latino-americano, diversas
iniciativas foram realizadas visando equalizar as questdes normativas e tributarias
entre os paises. A integracao fisica da regido, nunca foi considerada prioridade, porém
muitas rodovias e pontes foram construidas por meio de tradados bilaterais, ademais
os dirigentes nacionais apoiaram a realizacao de diversos estudos visando avaliar e
estabelecer prognosticos referentes as condi¢oes das infraestruturas de transportes e
comunicagdes no continente.

Deste modo, a partir segunda metade do século XX, diversas organizagdes internacio-
nais, destinadas a impulsionar a integracio regional, publicaram estudos dedicados a
promocéo da integracao fisica entre os paises da regido, como: a ALALC (Associagdo
Latino-americana de Libre Comércio), a ALADI (Associagdo Latino-americana de
Integracao), a CEPAL (Comissao Econdmica para a América Latina e o Caribe) o
Instituto para a Integracdo da América Latina e o Caribe (INTAL), entre outros.

Com o findar da Guerra Fria, no inicio da década de 1990, os Estados Unidos afirmou-
se enquanto uma superpoténcia de um mundo unipolar. Sua hegemonia imperialista,
ja latente no decorrer do século XX, sucedeu no que Frangois Chesnais (1996) chamou
de mundializagdo do capital (Chesnais, 1996) e, temporalmente depois, Ellen Wood
(2014), chamou de “império do Capital”

Isto posto, as empresas multinacionais passam a categoria de transnacionais respalda-
das pelos Estados nacionais, a manipula¢ao do doélar, a coer¢dao econdmica e a ameaga
(supremacia) militar (forgas extra-econdmicas, agdes policiais localizadas e cirtrgicas)
passaram a fazer parte de um sistema econdmico repleto de “Estados multiplos”® Uma
visdo diferente da que possui Michael Porter (1986), para o qual as empresas multina-
cionais se tornaram globais, por meio da internacionalizagao da marca do produto via
crescimento da firma, mediante estratégias competitivas e de aproveitamento das 16gi-
cas politicas e econdmicas decorrentes da liberaliza¢ao do comércio internacional.
Uma vez que, para alcancar uma escala global a presenca do Estado nacional tem que
ser mais intensa, até mesmo, por meio dos enfretamentos geopoliticos.

Precisamente, o que se apresenta para a segunda metade do século XX é o denominado
por Wood (2014) de “império do capital’, onde o império (Estados Unidos) opera o
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6. “O mundo de hoje é mais do
que nunca um mundo de Estados-
nagao. A forma politica da globali-
zagdo nao é um Estado global, ou
uma soberania global. A falta de
correspondéncia entre a economia
global e os Estados nacionais tam-
bém nao representa simplesmente
algum tipo de atraso no desenvolvi-
mento politico. A prépria esséncia
da globalizagdo é uma economia
global administrada por um
sistema de Estados multiplos e so-
beranias locais, estruturada numa
relagdo complexa de dominacédo e
subordinagdo” (Wood, 2014:108).
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méximo possivel por meio de imperativos econdmicos, substituindo o dominio colonial
direto. Ora, um projeto imperialista em que “a bandeira fica em casa e o ddlar vai a
onde quer que se deseje, devidamente respaldado pelo aparato armamentista” (Parentl,
1995 apud Betti, 2003:35).

Ainda, nesse mesmo periodo, ocorreu a financeirizagio da economia. Esse componente
exigiu uma maior produgido da mais-valia e a expropriacao na periferia do sistema capi-
talista. A medida que as empresas passaram a fragmentar suas cadeias produtivas em
busca de vantagens comparativas que o espago pudesse oferecer, como menores custos
de produgio e circulagdo. Com isso, as empresas também passaram a instalar filiais na
periferia a procura de maiores taxas de lucro, influindo na circulacédo de mercadorias, o
que afetou a organizagao do espago. A 1dgica de concentragio e centralizagao do capital
ndo foi extinta, mas seus métodos de disposi¢do foram alterados, nos quais os sistemas
de transportes, comunicagdes e logistica tornaram-se mais decisivos.

Tomam-se como exemplos os casos examinados de desconcentragédo e reconcentra-
¢do da producio e centraliza¢do da gestdo das corporagdes pelo territorio brasileiro
(Lencioni, 1994; Pochmann, 2001). As novas dindmicas de localizagdo buscam, em
grande medida, aproximar-se dos principais “eixos de desenvolvimento’, em espe-
cial, ao longo das infraestruturas mais tecnificadas, isto é, as infovias (Sposito, 2015).
Para essa dindmica econdmica global, que envolve novas cadeias globais de produgéo
e distribuicao, foi determinante a amplia¢do (e reducio de custos) dos sistemas de
transportes, armazenamento e logistica, além de padroniza¢des de suas normas e tri-
butagdes em escala global (Silveira, 2009). Logo, gesta-se mais uma revolugio logistica
que, especialmente, tem como foco a logistica corporativa (das empresas) e a logistica
de Estado. A primeira tem como destaque as inovagdes organizacionais e a segunda
a modernizacao das infraestruturas de transportes, auferindo ambas maior fluidez e
competitividade territorial.

A América do Sul, um continente em modernizagao e com padrées
secularmente persistes

As inovagdes, tipicas do fim do século XX e inicio do século XXI, no setor de telecomu-
nicagdes e informatica (telemadtica) possibilitaram que as corporagdes conquistassem
novos mercados de produgéo e consumo, a¢io facilitada pela diminui¢do dos custos de
circulagdo do capital. Afinal, como caracterizou o economista argentino Aldo Ferrer,

(..) nunca antes, en efecto, existieron redes de transmisién y procesamiento de datos
en tiempo real de la magnitud y con los infimos costos actuales. Tampoco existié
en el pasado un mercado financiero de semejante escala, en el que predominaran
los movimientos de capitales de corto plazo (Ferrer, 2002:15).

Além da telematica, houve a intensa ampliagdo das redes de fibra dptica e das comuni-
cagdes por satélites, surgiram as infovias (vias altamente tecnificadas para a circulagéo
de mercadorias e informagdes), ampliaram-se as autoestradas (freeways e autobans),
os trens de média e alta velocidade, a difusdo da conteinerizacdo, da modernizagdo
portudria e aeroportudria, dos navios conteineiros, entre outros feitos (Silveira, 2009).
Todos esses aspectos qualificam-se para a mais recente revolugio logistica, caracteri-
zada por um periodo inovador, mas onde as invengdes basicas sdo menos represen-
tativas do que as de processos e incrementais. Mesmo assim, o setor de transportes e
comunicag¢des se modernizaram suficientemente para contribuirem significativamente
com a diminuig¢do dos custos de circulagdo e para a ampliagdo dos mercados. Porém,
essas modernizagdes estdo mais atreladas ao desenvolvimento das inovagdes que sdo
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aperfeicoamentos das inveng¢des da Segunda Revolucéo Industrial. O momento atual
também ¢é caracterizado por uma inovag¢io organizacional embasada fortemente nas
estratégias logisticas. Mesmo assim, havendo disponibilidade tecnoldgica, a América
Latina e, mais especificamente, a América do Sul, carecem de financiamentos e inves-
timentos mais do que novas tecnologias para aumentar a fluidez e a competitividade
em seus territorios.

Na economia, a expansdo da divida latino-americana, na década de 1980, repre-
sentou para os paises da regido, em apenas trés anos (1981-1983), um dispéndio de
81,7 bilhoes de ddlares para quita-la, quase o dobro do que os paises haviam pago
na década de 1970 (Gongalves e Pomar, 2002), resultando no direcionamento dos
paises da regido para a resolu¢ao do saneamento de suas finangas. A implicagdo foi
a gradativa redugdo dos investimentos em infraestruturas em relagdo ao Produto
Interno Bruto (PIB), de 0,8% no periodo de 1980-1985, para 0,4% no periodo de
1996-2001 (Santiago, 2011). Os investimentos estatais, notadamente em servigos
publicos, passaram a ser compreendidos enquanto despesas que deveriam ser sanea-
das, ao passo que as privatizacdes e as concessdes, tornaram-se as alternativas mais
aceitas para reequilibrar as contas publicas.

Nessa logica, na América do Sul, grande parte das ferrovias foram concedidas, e muitos
trechos considerados antiecondmicos foram desativados (Silveira, 2007). Isto posto,
prevaleceram em funcionamento somente os trechos lucrativos associados as expor-
tagdes de commodities (corredores agroexportadores e de minérios). Apesar de mais
de um século de existéncia, as ferrovias continuaram designadas a integrar as zonas
produtoras aos portos, assegurando quase que exclusivamente as demandas do comér-
cio internacional (interior-litoral).

No setor aéreo, Garcia e Cérdoba Ordénez (2013) identificaram o surgimento de novos
aeroportos, mas o que prevaleceu foi a modernizagdo de aeroportos nos maiores centros
urbanos latino-americanos. Todavia, a aviagdo regional cresceu consideravelmen-
te, especificamente no Brasil. A malha rodoviaria dos paises tornou-se mais densa
e complexa, ja os trechos com maiores fluxos econémicos (insumo-produto) foram
concedidos a iniciativa privada (inclusive para grupos estrangeiros), gerando uma série
de outros problemas, gerados pela falta de investimentos e altos lucros, encarecendo
os custos de circulagdo. Apesar dos avangos, os registros ligados aos investimentos em
infraestruturas de transportes estdo mais relacionados a ruptura dos nds de estrangu-
lamentos do que a uma expansio efetiva da rede de transportes.

A integragdo fisica regional ganhou um novo impulso através da criagao da IIRSA
(Iniciativa para a Integracao da Infraestrutura Regional Sul-Americana), no ano 2000.
Esse organismo, diferente dos demais de integragao regional, ja nasceu com propésito
de impulsionar a coesdo infraestrutural regional, por meio da construgido, ampliagdo
e modernizag¢do das infraestruturas de comunicagio e transportes sul-americanas. Ja
com a institucionaliza¢gdo da UNASUL (Unido das Nag¢des Sul-Americanas), a [IRSA foi
incorporada como foro técnico de infraestrutura do recém-criado Conselho Sul-Ame-
ricano de Infraestrutura e Planejamento (COSIPLAN), no ano de 2011 (Souza, 2015).

Sobre a responsabilidade da IIRSA e do Cosiplan foi elaborado um dos maiores portfélios
de obras do mundo. A saber, o niimero de obras cresceu de 335 a 562, no biénio de 2003-
2004 até o ano de 2017; ja para o mesmo periodo os investimentos estimados aumentaram
em um continuo de US$ 37.425 milhdes, para US$ 198.901 milhoes (COSIPLAN, 2017).
Sendo que, muitas das obras foram direcionadas para as regides correspondentes ao bloco
Mercosul e Andino, visando atender as demandas coorporativas por fluidez territorial
dessas regides, mas também desconcentrando investimentos para criagao e modernizagéo
de conexdes destinadas a dreas até entdo periféricas (Souza, 2015).
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A questdo referente as redes de comunicagédo regionais ganhou foco, a partir do ano de
2013, devido a dentincia realizada por Edward Snowden ao jornal The Guardian, que
possibilitou aos governantes e a opinido publica sul-americana tomarem conhecimento
das praticas de espionagem dos EUA. Visto que, a Agéncia de Seguranca Nacional
Americana, estava utilizando o software XKeyscore, para obter acesso ilegal a ligacoes
telefonicas, além de informagdes de usudrios da internet, em diversos paises da regido,
assim como na Alemanha, na Francga e na Italia (Souza e Silveira, 2014).

Tal delagio resultou no direcionamento da aten¢io do poder publico para a problema-
tica das novas redes de comunicag¢io no territdrio, especialmente, das infraestruturas de
fibra dptica. Uma vez que, a instalacao dos primeiros cabos submarinos de fibra éptica
nos paises da América Latina, a partir da década de 1980, estabeleceu uma morfologia,
pautada na reprodugio da légica: centro-periferia (Zibechi, 2012).

Nesse sentido, no ano de 2013 os EUA intermediaram aproximadamente 80% dos
fluxos de informagdo da América Latina, condi¢do limitadora para interagdes comu-
nicacionais entre os paises do continente. Justamente, porque esse longo percurso
reduziu a velocidade nos fluxos de dados e acarretou, conforme relatado pelo Ministro
da Industria e Energia do Uruguai, Roberto Kreimerman, na ampliagdo dos custos das
conexdes entre 30% e 50% (Zibechi, 2017). Essa situacdo colocou as redes de fibras
Opticas como uma questdo de soberania aos paises do continente, haja vista que:

Un mail enviado entre dos ciudades limitrofes de Brasil y Per(, por ejemplo entre
Rio Branco, capital de Acre, y Puerto Maldonado, va hasta Brasilia, sale por Fortaleza
en cable submarino, ingresa a Estados Unidos por Miami, llega a California para
descender por el Pacifico hasta Lima y seguir viaje hasta Puerto Maldonado. Un
recorrido de 8.000 kildmetros para cubrir una distancia de sélo 300 kilémetros
(Zibechi, 2017).

Os argumentos apontados colaboram para evidenciarmos como a rede de transportes
e comunicagdo sul-americana, apds séculos de insercdo periférica da regido ao mer-
cado mundial continuam orientadas, em grande parte, para o exterior. Tendéncia que
foi acentuada com a consolidagdo dos Estados Unidos como “império do capital’, em
interacdo com os demais Estados associados a sua logica imperialista (Wood, 2014).

Quer dizer que, “[...] o Estado territorial se tornou muito mais, e nio menos, essencial
para a organizagéo dos circuitos econémicos, por meio de relagdes internacionais” (Wood,
2014:11). Pois, embora as relacdes comerciais sejam desiguais, a maioria dos paises e
suas regides dependem, cada vez mais, de balangas comerciais favoraveis para financiar
suas economias. Sendo assim, ndo surpreende que os territorios intranacionais criem
relages internacionais sem necessariamente a intermediagdo direta do Estado-nagao.
H4, com isso, uma reciprocidade partindo das estruturas do passado para as do presente,
obviamente com a mudangca de certas fun¢des ao longo dos processos histdricos.

Herdados do passado pré-colombiano, muitos desses fixos mantém ainda hoje
estreita correspondéncia com aquele legado, como atestam indubitavelmente as
altas densidades populacionais das mesetas mesoamericanas, do altiplano andino,
e da planicie costeira brasileira (Martin, 2010:43).

Como afirmava Shanahan (1954), ap6s 300 anos de periodo colonial a ocupagio
territorial sul-americana foi evidentemente periférica, caracteristica que se conser-
vou no decorrer dos séculos. No entendimento de Beyer (1969), a América do Sul
¢ um continente em modernizagdo, mas que cristalizou um padrao de ocupagio,
que mesmo ao findar a coloniza¢do, parece subsistir até mesmo ao advento das
ferrovias e das rodovias. Com algumas exce¢des, em conformidade com Fernandez
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(2011), pode-se afirmar que a América do Sul possui uma ocupagio territorial
basicamente em forma de “cdscara de huevo, isto é, densificada na porgao litoranea
do continente e que ao adentrar mais de 100 km da costa torna-se gradativamente
mais rarefeita.

Essa metafora, ainda que simploria, aponta para uma concentra¢do populacional,
econdmica, das redes e dos fluxos que secularmente persiste. A modernizagdo ndo
atinge todos os espacos e, por isso, deixa resquicios de relagdes de produgio e de
trabalho arcaicas. De tal modo, evidencia-se formagdes socioespaciais diversas e, por
conseguinte, com distintos estagios de desenvolvimento dos seus sistemas de transpor-
tes, armazenamento e comunica¢des. Mesmo que nas tltimas décadas tenha ocorrido
movimentos expressivos de interioriza¢do da modernizagdo, em partes do Brasil (regido
centro-oeste) e, em por¢oes da Argentina (regido pampeana), assim como em outros
paises da regido, o que ainda prevalece ¢ um desenvolvimento amplamente desigual e
conectado aos interesses do centro do sistema capitalista.

Consideragoes finais

O continente sul-americano relacionou-se de forma periférica com o capitalismo
mundial. Ainda que a histéria do continente nao seja reflexo exclusivo das expansoes
terrestres e maritimas europeias, realizadas no século XV, deve-se considerar que do
ponto de vista das relagdes de producio e de trabalho esse episodio resultou para
regido, em apenas 500 anos, uma evolu¢do multifacetada do capitalismo primitivo
ao capitalismo financeiro, por meio de ciclos de modernizagdo das redes no espago
geografico. O novo e o velho, a continuidade e as descontinuidades das forgas pro-
dutivas e das relagdes de producio fazem parte constante da nossa historia e sdo
amplamente evidentes.

No decorrer da revolugao logistica, por objeto das expansdes maritimas, o império
colonial espanhol alcangou a pacificacido de quase todos os seus territorios (com exce¢ido
dos pampas). Para tanto, utilizou-se de antigos e novos caminhos, mas, sobretudo refor-
¢ou os usos das redes ja existentes que realizavam a ligagdo entre as jazidas de metais
preciosos e o litoral. Ja na colonia portuguesa, destacou-se a ocupagao territorial das
proximidades do litoral, seguida de uma ocupagio que adentrou a fachada litoranea e
atlantica, com a criagdo de redes, cuja func¢io foi quase exclusivamente possibilitar o
escoamento das mercadorias demandadas pelas metrdpoles.

Na revolugio logistica, do final do século XVIII e inicio do século XIX, houve uma
modernizag¢do das redes de transportes e comunicagdes embasadas no desenvolvimento
das estradas de ferro e posteriormente nos navios a vapor. Mas elas conectaram mais
os centros produtores de matérias-primas aos portos, com o objetivo de ampliar as
relagdes imperialistas. Episodio que expressa a abertura dos portos brasileiros, em 1808,
as nagoes estrangeiras, especialmente, a Inglaterra. Por outro lado, na regido do Cone
Sul, especialmente entre Brasil, Argentina, Uruguai e Chile, iniciou-se gradativamente
a construc¢ao das primeiras infraestruturas ferrovidrias entre os paises.

Com a revolugdo logistica, do final do século XIX e todo século XX, grande parte das
nagoes dedicaram-se ao rodoviarismo, integrando por meio dessa nova rede infraestru-
tural por¢des até entdo periféricas dos seus territdrios nacionais. Ademais, alguns paises
realizaram importantes acordos bilaterais, que resultaram na constru¢io de notaveis
obras de integracdo entre suas fronteiras, porém, algumas foram subaproveitadas, como
a Ponte Binacional Franco-Brasileira (entre Amapd/Brasil e o Departamento Francés
da Guiana), que possibilitaria maior integragdo com a Unido Européia, Venezuela,
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Colémbia e Ilhas do Caribe. A expansdo das infraestruturas para essas novas areas
estabeleceu condigdes gerais de produgdo para o alargamento da atividade produtiva
as novas regides, ampliando, por mais que de forma ainda timida, os respectivos mer-
cados domésticos de cada pais.

Mediante a revolugéo logistica, do fim do século XXI, as novas tecnologias comuni-
cacionais permitiram que muitas cidades sul-americanas se tornassem importantes
centros de servi¢os, com a concentracdo da gestdao das empresas e a dispersao do
chéo de fabrica das mesmas para areas mais longinquas (horizontalizou-se as cadeias
produtivas), resultando em uma crescente desconcentra¢io produtiva seletiva e uma
centralizagdo da gestdo corporativa.

Por sua vez, 0s novos espagos que concentraram e centralizaram essas atividades pos-
suem um componente fundamental e comum ao meio técnico-cientifico e comuni-
cacional, ou seja, uma tecnificagdo assegurada pelas infovias. Por outro lado, com o
processo de integragao dos territorios nacionais, os paises sul-americanos, agora con-
juntamente, voltaram a planejar e executar obras de integracao fisica supranacionais,
cuja prioridade, no decorrer das ultimas décadas, oscilariam conforme as trocas de
dirigentes politicos na regido, suas prioridades e ideologias.

No atual estagio de desenvolvimento dos transportes e comunicagdes, as barreiras
fisicas, como é o caso da Cordilheira dos Andes, na América do Sul, tornam-se impas-
ses possiveis de serem equacionados com reduzidos impactos socioambientais. Vale
lembrar que, em outros paises de topografia acidentada, como Japao, Suica e México,
solucionaram muitos dos seus problemas de transporte com os padrdes técnicos dis-
poniveis, isto ¢, sem a necessidade de gestar novas tecnologias. A China é um grande
exemplo, pois conseguiu expandir tanto a circulagdo interna quanto com o exterior sem
nenhuma tecnologia revolucionaria. Bastaram investimentos em sistemas de engenharia
e aperfeicoamentos técnicos e organizacionais.

O estabelecimento de uma estratégia nacional e regional de desenvolvimento torna-se
fundamental para encaminhar a continua modernizagdo das redes de transporte na
regido, visando a consolida¢do de uma matriz de transportes mais equilibrada e com
uma distribuicio das infraestruturas mais equitativa pelo territdrio. Para tanto, o pla-
nejamento deve-se pautar tanto na conciliagao dos multiplos interesses que demandam
por maior fluidez territorial quanto a capacidade dos paises em financiar os investi-
mentos demandados. Sumariamente, a ampliacdo da coesdo e da fluidez do territério
sul-americano perpassa por uma conciliaio regional e depois por uma forte resisténcia
aos interesses imperialistas que procuram desarticular politica e economicamente os
blocos regionais sul-americanos.
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