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Talvez seja preciso transformar muito,

Para se produzir tdo pouco ou quase nada,

Escrever a histéria contada de trés para frente,

Para compreender o quanto se perdeu,

Reinventar paisagens, colocar,

Pedra por pedra em seu devido lugar,

Apenas para perceber que muito se foi, e quase nada ficou,

Dos solos, dos rios, das florestas, das riquezas,

Ainda restam os rombos, os buracos, as clareiras e a escassez...
...dos tais tempos gloriosos.

Enquanto aos anseios de transporte, transportar, transcender?

A pedra fundamental, ainda esta moldada em poeira e lama...
Aonde os trilhos se perdem nos caminhos,

E os caminhos se desfazem nos rios,

Na foz ou no préprio oceano...

Dos muitos movimentos que convergem para o tempo,

Os vicios institucionais drenam,

Os fluxos de quem vive aqui, ali ou acol3,

Pois o retrato do crescimento, ainda esta registrado em preto e branco,
Visto através de uma moldura filosofica estagnada pelo progresso,
Em breves ensaios de desenvolvimento,

De onde as estradas vao e voltam,

E as vezes, apenas as vezes, revelam muito além do que se pode ver...

Thiago Damasceno



RESUMO

A construcdo analitica desta pesquisa perpassa pela dinamica histdrica, econémica e
geopolitica desencadeada no recorte brasileiro, amazbnico e amapaense Vivenciado,
principalmente a partir da década de 1940, onde se estruturou o chamado rodoviarismo no
Brasil, ou seja, a mudancga no perfil da matriz de transporte férreo-hidroviério para o modal
rodoviario, fato que trouxe uma nova configuracdo para o desenho da infraestrutura de
transporte, assim como para formatagéo dos elos de integracdo e desenvolvimento nacional e
regional. Neste sentido o objetivo central empreendido por esta pesquisa foi analisar o
processo de implementacdo do rodoviarismo na Amazonia brasileira, em face da indugéo do
desenvolvimento socioeconémico do estado do Amapa. O projeto proposto partiu com a
seguinte questdo norteadora: Apds o inicio do rodoviarismo no contexto brasileiro e
amazonico, como tem ocorrido o processo de implementacdo de infraestrutura rodoviaria,
tendo em vista as dindmicas de desenvolvimento do estado do Amapa? Neste sentido,
observa-se gque a construcao espacial do Amapa demandou, sistematicamente, de intervencdes
institucionais para possibilitar acGes integradoras, ou seja, o Estado tem se mantido presente
na tentativa de intensificar as potencialidades regionais e locais, objetivo este, que nem
sempre foi alcangado, principalmente sob os aspectos logisticos, demogréficos, educacionais,
empresariais e produtivos, haja vista a gama de problemas diretamente ligados a infraestrutura
rodoviaria, que possui descontinuidades de implementacdo em face ao planejado pelos
diferentes contextos de gestdo publica, seja ela federal ou estadual. Desta forma sugere-se a
hipotese que a infraestrutura de transporte rodoviario do estado do Amapa, ndo tem
contribuido decisivamente para a construcdo do desenvolvimento socioecondémico esperado, a
medida, que ele foi sempre a rebogue do dinamismo para o desenvolvimento das regides do
estado, o que fez reduzir o seu potencial de indugdo. Para tanto se pretende realizar uma
pesquisa exploratoria dividida em quatro etapas no intuito de se desenvolver quatro se¢des
para melhor compreensao da pesquisa proposta: a segunda se¢do € uma pesquisa bibliografica
com uma abordagem teorica e conceitual sobre o planejamento de politicas publicas de
infraestrutura de transporte rodoviario para promover o desenvolvimento socioeconémico
para o Brasil e Amazonia; a terceira secdo foi realizada um retrospecto no que tange ao
processo histérico da implantacdo rodoviéria e a dindmica socioeconémica no Amapa; a
quarta secdo caracterizou-se as rodovias estaduais e federais, que compbe 0 objeto deste
estudo; a quinta se¢do proposto compreendeu as perspectivas e dos indicadores relacionados
ao desenvolvimento socioeconémico regional, através da implantacdo da infraestrutura de
transporte rodoviario no estado. A delimitacdo do estudo serd a rede formada pelo sistema de
rodovias federais e estaduais, ou seja, analisa-las como um todo. Deste modo, esta pesquisa
utilizara o método sistémico para validar ou refutar a hipotese proposta, através dos recursos e
informacdes obtidos da analise bibliografica, documental, registros de campo e aporte quanti-
qualitativo. Coube uma abordagem sistémica para compreender a dimensdo interdisciplinar
que este estudo se prop6s realizar, conforme a possivel correlacdo e regressao linear entre 0s
principais indicadores socioecondmicos do estado Amapa e a evolucdo da implementacdo da
infraestrutura de transporte rodoviario e o desenvolvimento.

Palavras chave: Rodovias do Amapa. Indicadores socioecondmicos. Politicas publicas de
integracdo. Logistica.



ABSTRACT

The analytical construction of this research is based on the historical, economic and
geopolitical dynamics of the Brazilian, Amazonian and amapaense cliffs experienced,
especially since the 1940s, where the so-called "rodoviarismo™ was structured in Brazil.
railroad transportation for the road modal, which brought a new configuration for the design
of the transport infrastructure, as well as for formatting the integration links and national and
regional development. In this sense the central objective undertaken by this research was to
analyze the implementation process of the rodoviarismo in the Brazilian Amazon, due to the
induction of the socioeconomic development of the state of Amapa. The proposed project
started with the following guiding question: After the beginning of the roadway in the
Brazilian and Amazonian context, how has the road infrastructure implementation process
occurred, considering the development dynamics of the state of Amapa? In this sense, it is
observed that the spatial construction of Amapa systematically demanded institutional
interventions to enable integrative actions, that is, the state has been present in an attempt to
intensify regional and local potentialities, an objective that has not always been especially in
the logistic, demographic, educational, business and productive aspects, given the range of
problems directly related to road infrastructure, which has implementation discontinuities in
relation to that planned by the different public management contexts, be it federal or state. In
this way, the hypothesis is suggested that the road transport infrastructure of the state of
Amapa has not contributed decisively to the construction of the expected socioeconomic
development, the measure, that it has always been in tandem with the dynamism for the
development of the regions of the state, which has reduced its induction potential. For this, an
exploratory research is planned, divided into four stages in order to develop four sections for a
better understanding of the proposed research: the second section is a bibliographical research
with a theoretical and conceptual approach on the planning of public policies of road transport
infrastructure to promote socioeconomic development for Brazil and the Amazon; the third
section was a retrospective with regard to the historical process of road implantation and
socioeconomic dynamics in Amapa; the fourth section was characterized the state and federal
highways, which composes the object of this study; the proposed fifth section comprised
perspectives and indicators related to regional socioeconomic development, through the
implementation of road transportation infrastructure in the state. The delimitation of the study
will be the network formed by the system of federal and state highways, that is, analyze them
as a whole. In this way, this research will use the systemic method to validate or refute the
hypothesis proposed, through the resources and information obtained from the bibliographic,
documentary, field records and quantitative-qualitative analysis. A systemic approach was
necessary to understand the interdisciplinary dimension that this study proposed to carry out,
according to the possible correlation and linear regression between the main socioeconomic
indicators of Amapa state and the evolution of the implementation of road transport
infrastructure and development.

Keywords: Amapa highways. Socioeconomic indicators. Integration policies. Logistics.
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1 INTRODUCAO

A atual infraestrutura de transporte rodoviario do estado do Amapa tem sido resultado
de escolhas institucionais que foram implementadas ao longo da formacdo geopolitica e
econbmica, vistos principalmente a partir da década de 1940. Ao passo que foi analisado as
dindmicas nacionais, regionais e locais, que contribuiram para o processo, de expansdo da
malha e ao eventual o desenvolvimento socioeconémico.

Contendo dezesseis municipios, o interior do estado do Amapa tem exercido,
principalmente, através do dinamismo do modal rodoviario, o transporte interno de cargas e
passageiros, além da oferta de bens e servicos. Esta dindmica logistica tem buscado
possibilitar o desenvolvimento socioecondmico para as diferentes demandas do estado.

O intuito inicial da proposicdo e implementacdo dos diferentes projetos de engenharia,
destinados & abertura e construcdo de rodovias e estradas’, tem sido a salvaguarda da
integracdo estadual, interestadual e internacional, de modo a promover o desenvolvimento
socioecondmico para o estado do Amapa. Estes projetos, em sua grande maioria, ou tém sido
executados com anos de atrasos, com inimeras paralisacGes em suas atividades, ou ndo tem
recebido a devida manutencdo da qual necessitam para cumprir o seu proposito inicial ou
simplesmente sdo abandonadas pelo poder publico.

Salienta-se a necessidade de estabelecer acBes em consonancia entre as esferas
governamentais, devido a posicdo geografica do Amapa, que traz beneficios em escala local,
regional e global, quando analisado o fluxo atual, e pelo potencial multimodal que pode ser
explorado. Além da otimizag¢do do uso recursos naturais e sociais do estado.

Tais potenciais tém sido acompanhados por movimentos na demanda por
infraestrutura adequada e por melhorias na rede de rodovias e estradas, 0s acessos regionais e
internacionais integrados, a construcdo de pontes dentre outros dispositivos.

Para tanto, coube uma abordagem sistémica no viés da capacidade de indugdo do
desenvolvimento, para compreender como a dindmica do modal rodovidrio tem se
comportado desde a criacdo do Territério Federal do Amapa (TFA) em 1943, até o ano de
2015, de modo a permitir a elaboracdo de um mapeamento dos aspectos histdricos,
geopoliticos e econdmicos que tem influenciado na indugdo do desenvolvimento

socioecondmico.

! Segundo o Anexo 1, dos conceitos e defini¢des do codigo de transito, brasileiro tem-se a distingdo que rodovia
é a via rural pavimentada e estrada é a via rural ndo pavimentada. Entende-se, ainda, que rodovia pode ser
definida na forma em que € planejada, observando a intensidade do fluxo e fungéo.
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Desta forma esta pesquisa, realizou um retrospecto dentro das politicas publicas de
infraestrutura rodoviaria, que promoveram o discurso de integracdo, e principalmente, o
discurso de desenvolvimento da regido amazonica, inserindo o estado do Amapa como um
importante recorte para o processo de rodoviarizacdo. No entanto, tal processo se mantém
lento com obras inacabadas nas principais rodovias federais estaduais.

E necessario compreender as implicagdes que o recente advento dos investimentos na
infraestrutura rodoviéria? tem recebido, principalmente, nas duas primeiras décadas do século
XXI1, o que traz novas perspectivas econdbmicas com o platé das Guinas, com os paises da
América central.

A problematica visualizada pontua que apesar do processo de construgcdo das rodovias
ter iniciado ainda na década de 1940 e ter si intensificado a partir da década de 1950, seis dos
dezesseis municipios do estado do Amapa ndo possuem acessos rodovidrios com
pavimentacdo asfaltica total ou parcial até suas sedes municipais (Vitoria do Jari, Laranjal do
Jari, Pedra Branca, Serra do Navio, Cutias e Oiapoque).

Dentre os quais destacam os extensos trechos da BR 156, da BR 210, da AP 070, AP
140, AP 260 e da AP 340, onde ha importantes acessos e conexfes locais, regionais e
internacionais. Salienta-se que as cedes dos municipios de Pracutuba, Amapa, Itaubal e a Vila
de Mazagdo Velho, tiveram suas rodovias de acesso pavimentadas com capa asfaltica,
recentemente, entre periodo de 2013 a 2016.

O retrospecto, desde a criagdo do Territorio Federal do Amapa, é que hd uma
formatacdo concentrada da infraestrutura de transporte rodoviario, principalmente, entre os
municipios mais proximos a Macapa. Por este motivo, cabe ressaltar que ainda passados cerca
de setenta e cinco anos, desde a criacdo do TFA, a grande maioria dos municipios, onde as
rodovias de acesso ndo possuem pavimentacdo asfaltica, estdo localizados nos extremos do
estado, em relacdo a capital.

Neste sentido, destacam-se os principais resultados negativos, em decorréncia as
falhas e lacunas encontradas na gestdo da infraestrutura rodoviéria do estado, que séo:

2 A expansdo dos investimentos rodoviarios no Brasil deveu-se, portanto, a uma multiplicidade de fatores, por
vezes atuando simultaneamente. Assim, do ponto de vista macroeconémico, os investimentos rodoviarios foram
funcéo: a) do crescimento do Produto Real; b) do crescimento da Renda Real de um segmento da populagdo
urbana; c) da implantagdo da indUstria automobilistica, fatores que determinaram em Gltima analise o incremento
substancial da frota de veiculos; d) do crescimento da demanda por matérias-primas e alimentos pelo nicleo
industrial do Centro-Sul, pressionando continuamente a expansdo da fronteira agricola; €) da necessidade de
expansdo e consolidacdo de um mercado nacional para as manufaturas deste nicleo; e f) da politica de subsidios
concedidos ao transporte rodoviario (...). A politica rodovidria devera possibilitar, em Ultima analise, uma melhor
distribuicdo espacial da atividade econ6mica, favorecendo a integracdo progressiva dos espacos circundantes dos
nacleos industriais mais dindmicos (BARAT, 1969, p. 37-50).



15

a) A interferéncia na operacionalidade das rodovias, devido as sazonalidades
climaticas, condicdes das rodovias e pontes;

b) Baixa integracdo dos municipios;

c) Custos elevados no transporte de pessoas e produtos,

d) Entraves nas dindmicas socioecondmicas;

e) Frageis interacdes logisticas nos fluxos locais, regionais e internacionais.

Os pontos negativos supracitados estabelecem um forte apelo, no que concernem 0s
desafios a serem enfrentados pelo estado. No entanto, sabe-se que houve avangos com a
expansao rodoviaria, que serdo abordados durante a pesquisa, neste sentido, partindo da
sistematizacdo descrita na problematica em questdo, este estudo seguiu através da relevancia
do problema proposto com a seguinte questdo norteadora: Apos o inicio do rodoviarismo no
contexto brasileiro e amazoénico, como tem ocorrido o processo de implementacdo de
infraestrutura rodoviaria, tendo em vista as dindmicas de desenvolvimento do estado do
Amapa?

A percepcdo que se tem, perpassa por uma fraca contribuicdo da infraestrutura do
transporte rodoviario para induzir o desenvolvimento socioecondémico do estado do Amapa,
uma vez que tem havido a formatacdo concentrada das rodovias pavimentadas,
principalmente, entre 0os municipios mais proximos a Macapa, fato ocorrido por diversas
motivag0es historicas, geopoliticas e econémicas.

Mediante a esta compreenséo, a hipdtese canalizada por esta pesquisa verbaliza que o
processo de implementacdo da malha rodoviaria ndo tem sido compreendido como um todo,
dentro de um sistema em rede, fato que ndo tem permitido a diminuicdo dos entraves
logisticos e de mobilidade, de modo a facilitar a sinergia entre as poucas e frageis politicas
publica, ofertadas para o fomento das potencialidades, além da melhoria dos indicadores
socioecondmicos dos municipios e do estado do Amapa.

Para atender as preocupacgOes centrais desta pesquisa utilizou-se do seguinte objetivo
geral: analisar o processo de implementagdo do rodoviarismo na Amazonia brasileira, em face
da inducdo do desenvolvimento socioeconémico do estado do Amapa. Para cumprir 0
objetivo geral foram elencados e executados o0s seguintes objetivos especificos:

a) Compreender o0s conceitos relacionados a inducdo do desenvolvimento
socioecondmico através de infraestrutura rodoviaria;

b) Realizar o resgate institucional e histérico do rodoviarismo no contexto

socioecondmico regional amazonico brasileiro;
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c) Compreender o processo de formacdo da malha rodoviéria do estado do Amapa;

d) Analisar a evolucdo dos indicadores relacionados ao desenvolvimento e a malha
rodoviaria na oOtica nacional, regional e estadual no periodo 2001-2015.

Salienta-se que o estado do Amapa esta situado em uma posi¢do geografica favoravel
em relacdo a mobilidade e logistica de bens e servigos aos mercados externos, dispondo de
uma excepcional gama de recursos naturais tais como: minérios, produtos agroextrativistas,
pescado, bubalinocultura, soja, milho, dentre outros.

De modo que possui potenciais de intercdmbio econdémico com outros estados da
regido amazbnica e com as demais regides do pais, facilitados através da integracéo
multimodal, principalmente, entre porto de Santana e as demais rodovias e acessos,
principalmente, para logistica de minérios e graos.

Assim como também, com outros paises do continente principalmente com o territério
francés da Guiana Francesa. No entanto, ha necessidade de estruturar os acessos inter-
regionais, regionais e internacionais, incluindo a alguns municipios, pois possuem algum tipo
de restri¢bes fisica ou institucional, tais como falta de pontes, continuacdo das rodovias e
aplicacdo de acordos internacionais.

Em relagdo a sua matriz modal, o cenario interno do estado Amapa ndo é muito
diferente do nacional, onde se tem a utilizagdo dos transportes rodoviérios como fundamental
meio de interligagdo entre os municipios. No entanto, é distinto no que concerne a auséncia de
ligacdes rodoviarias com os demais estados da federacdo, 0 que motiva um protagonismo ao
modal hidroviario para a entrada e saida de bens e servicos.

Se faz necessaria a compreensdo sistémica dos fluxos, da fluidez e das interagdes da
malha rodoviéria interna, para o planejamento das agcbes econdmicas, sociais, culturais e
empreendedoras que o estado deseja desenvolver.

Cabe a verificacdo dos deficits na infraestrutura rodoviaria em todo o estado, para
compreender quais tém sido as falhas entre o protagonismo do poder publico, somado com a
capacidade de investimento da iniciativa privada, além da atuacdo da sociedade, no que
concerne o desempenho do papel transformador da integracdo de uma regido, para a
concepcao de novos caminhos para o desenvolvimento socioeconémico.

E essencial a compreenséo dos elos que compde a materialidade da rede formada pelo
conjunto de rodovias federais e estaduais, no intuito de extrair as relagfes e interacOes
socioecondmicas experimentadas ao longo da formac&o histérica, geopolitica e econémica

amapaense, através da correlacdo entre a infraestrutura proposta pelos diferentes planos
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rodoviarios e politicas publicas, no periodo de 2001 e 2015, e os indicadores socioecondmicos
do Estado, haja vista a retomada mais significativa da pavimentacdo no estado em 2001, e
com a estagnacao dos investimentos em 2015.

Com base nas caracteristicas holisticas do tema proposto, onde se tem a necessidade
de analise e a compreensdo de diferentes paradigmas do conhecimento, na oOtica
interdisciplinar, ou seja, a analise das partes para se compreender o todo, ao passo que o todo
tem sido resultado de varias acgdes interdependentes que agem simultaneamente, e
possibilitam o surgimento de novas interagdes, resultando em novas variaveis que interferem
nos resultados analisados do processo de pesquisa.

Partindo do interesse que se tem de realizar uma analise ampla sobre a capacidade de
inducdo, que a infraestrutura rodoviaria pode contribuir para o desenvolvimento
socioecondémico do estado do Amapa, buscou-se através da compreensdo pulverizada dos
fatores historicos, geopoliticos e econdmicos que tem interferido continuamente na
complexidade convergida, no que tange ao problema proposto e da hipotese estabelecida,
portanto, entende-se que para melhor implementacéo desta pesquisa 0 método utilizado foi o
sistémico.

Neste sentido, busca-se ultrapassar o conceito positivista da ciéncia, integrando-o a um
método que possa testemunhar da vida ela mesma, em sua complexidade. Sabendo-se que o
pensamento sisttmico ou complexo (MORIN, 2003) visa a uma expansdo do pensar
reducionista e ndo sua excluséo.

Para tanto, esta pesquisa foi realizada em quatro etapas, da qual se trata de uma
pesquisa exploratdria, que € muito utilizada nas fases iniciais para outros tipos de pesquisas, e
deste modo objetiva familiarizar o pesquisador com o fendmeno investigado, realizando
descricdes precisas da realidade e buscando identificar as relagdes existentes entre seus
componentes. Adicionalmente, ela pode ser considerada como uma importante forma de
produzir hipoteses, que serdo testadas no aprofundamento de outras pesquisas com
caracteristicas fortemente qualitativas, um delineamento que pode ser usado para iniciar
estudos gquantitativos (CERVO; BERVIAN; SILVA, 2007).

Para que os objetivos deste estudo fossem atendidos de maneira clara e eficaz, as
quatro etapas propostas foram executadas, conforme a descri¢do a seguir.

Foi realizada uma pesquisa bibliografica, no intuito de se obter o levantamento de
referéncias tedricas ja analisadas e publicadas por meios escritos e eletrdnicos, como livros,

artigos cientificos, paginas de web sites. Entende-se que qualquer trabalho cientifico se inicia
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com uma pesquisa bibliografica, pois conhecer o que ja se estudou sobre o assunto,
objetivando recolher as informacdes ou 0s conhecimentos prévios sobre o problema a respeito
do qual se procura a resposta (FONSECA, 2002).

A segunda sec¢do, cujo objetivo especifico permeou o aporte tedrico conceitual sobre
as interagOes que envolvem o crescimento econdmico e as diversas categorias que perpassam
a compreenséo de desenvolvimento, ao passo que foi inserida a relagcdo com a implementacéo
de infraestrutura do transporte rodoviario, como vetor indutivo aos potenciais econdmicos e
socioecondmicos, de modo a sintetizar uma correlacdo positiva ao sistema formado pela
criacdo de redes modais e aos fluxos logisticos em escalas locais, regionais, nacionais ou
internacionais.

Séo diferentes vieses que engajam uma ampla discussdo interdisciplinar ao tema
proposto, em face as dindmicas urbanas e rurais que um empreendimento rodoviario pode
proporcionar, seja através do fator econdmico, técnico ou social. Tais caracteristicas
demandam uma compreensdo da qual é realizada durante a segunda secdo, através da pesquisa
bibliografica que foi realizada.

Esta primeira etapa foi necessaria para compor e estruturar a segunda secdo, para
tanto, houve uma condensacdo tedrica sobre as diferencas entre crescimento e
desenvolvimento, além de suas perspectivas inter-relacionadas com o papel exercido pela
implementacdo de politicas publicas de infraestrutura rodoviaria, de modo que ocorra o
fendmeno do desenvolvimento local, regional e global.

Para a terceira secdo, onde o objetivo especifico buscou o resgate institucional e
histérico do rodoviarismo para contexto socioeconémico regional amazdnico brasileiro,
realizada uma pesquisa documental planos viarios, de transporte, rodoviarios, leis, decretos,
dentre outros documentos oficiais, assim como uma pesquisa bibliogréafica, e aporte historico
e geopolitico.

A principio se estabeleceu um recorte analitico macro, através da compreensdo das
atividades precursoras ao rodoviarismo pelo mundo, contudo, foi estabelecida uma cronologia
reducionista para o contexto brasileiro, finalizando na dindmica regional, com enfoque nos
desafios de integracdo e desigualdades visualizadas na regido amazbnica em diferentes
momentos.

Optou-se por realizar uma compreensdo histdrica desde os primordios da concepgao

rodoviaria vivenciada na antiguidade, adentrando no contexto moderno e contemporaneo,
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onde se vislumbrou necessidade estratégica na construcdo de estradas e rodovias,
principalmente, para fins militares, comerciais ou para o simples deslocamento dos povos.

Coube esta pesquisa, explorar as relacGes dentro da cronologia estabelecida para
compreender as proposi¢Oes institucionais e as implicagdes histdricas, geopoliticas e
econdmicas. Desta forma, foi uma abordagem investigatéria e descritiva para compreender as
percepcdes a partir do planejamento global, ou seja, as ac¢des direcionadas para atender as
demandas nacionais de integracdo e desenvolvimento, para o planejamento regional, onde se
tem fortes fragmentacdes de interesses e de realidades.

Ao passo que neste contexto macro, fosse possivel construir, através de uma base
tedrica, a fundamentacdo necesséria para dar inicio a analise, para se ter a compreensao
sisttmica vista as necessidades de integracdo nacional, assim como as desigualdades
socioecondmicas. De maneira que pudesse adentrar nos fatores historicos, geopolitico e
econdmico que tem influenciado o processo de implantacdo rodoviaria no contexto regional
de desenvolvimento.

Entendeu-se que para a estruturacédo da terceira secdo, houve a necessidade de realizar
uma pesquisa bibliogréafica, acrescida de uma documental, onde se obteve informacdes, no
intuito de abordar o retrospecto das acdes institucionais que tem exercido um importante
papel na implantacdo e expansao da infraestrutura de transporte rodoviario.

A conducdo da pesquisa ocorreu, principalmente, sob os vieses institucional e
operacional, tendo em vista estabelecer a compreensdo do dinamismo estratégico que havia
sido aplicado, na concepcdo mundial de implementacéo do transporte rodoviario, perpassando
pelos rumos que iniciou processo denominado de rodoviarismo, que possibilitou maiores
avancos na integracao terrestre no cendrio interno regional brasileiro.

Para esta abordagem, a pesquisa documental trilhou os mesmos caminhos da pesquisa
bibliografica. A pesquisa bibliografica utiliza fontes constituidas por material ja elaborado,
constituido basicamente por livros e artigos cientificos. De modo que coube a pesquisa
documental recorrer a fontes mais diversificadas e dispersas, com menor tratamento analitico,
tais como: tabelas estatisticas, jornais, revistas, relatorios, documentos oficiais, cartas, filmes,
fotografias, planos rodoviarios, leis, dentre outros (FONSECA, 2002).

A quarta se¢do trouxe o intuito de extrair e compreender a natureza das ac¢des e dos
fatos consequentes a partir da necessidade de se construir infraestrutura no Amapa. Foi
implementado um roteiro cronoldgico para a coleta de dados, no que tange as primeiras agdes

a partir da criacdo do TFA, em 1943 até 2015, desta forma, buscou-se empreender uma



20

analise sistémica, ou seja, elencar e combinar diferentes informagdes e criar um diagndstico
do tema proposto, ou seja, a compreensdo evolutiva dos processos de integracdo rodoviaria e
suas implicagdes para o desenvolvimento socioecondmico do estado do Amapa.

Também foi necessario realizar a obtencdo de informacdes secundarias, nas seguintes
instituicbes publicas: prefeituras municipais, Departamento de infraestrutura de transporte
terrestre (DNIT), Secretaria de Estado de Transporte do Amapa (SETRAP), RURAP,
Secretaria de Estado de Planejamento do Amapa (SEPLAN), Instituto brasileiro de geografia
e estatistica (IBGE), Superintendéncia de desenvolvimento da Amazénia (SUDAM), dentre
outros.

Esta etapa foi necesséria para o detalhamento quantitativo e qualitativo das agdes
propostas e implementadas ao longo do recorte temporal estabelecido, para que de forma
analitica, fosse possivel compreender as variagcbes da evolucdo das dinamicas
socioecondmicas, em face da infraestrutura rodoviéria.

Para atingir o terceiro objetivo especifico, proposto por esta pesquisa, foram realizadas
nove atividades de campo nas rodovias federais e estaduais a partir do més de julho de 2018,
para 0s municipios de Serra do Navio e Pedra Branca, ao passo que foi finalizada com a ida
ao municipio de Pracutba em marco de 2019. Salienta-se que todos 0s acessos rodoviarios as
sedes municipais foram analisados durante esse periodo.

Nestas atividades foram coletadas informagdes sobre o estado do pavimento, sobre a
jurisdicdo da rodovia, atividades econémicas em potenciais, verificou-se as interacdes de
transporte, mobilidade, comercial, agricultura, dentre outras atividades, no ambito das
rodovias. Com isso foi realizada uma caracterizagdo dentro da configuragéo sistémica em rede
que as rodovias formam, dados seus déficits e potencialidades.

Esta etapa possibilitou a compreensao local e regional das rodovias, a elaboracdo dos
graficos, tabelas e mapas que foram visualizados na quarta secao deste estudo, assim como 0s
registros fotograficos que foram utilizados para elaborar os apéndices de relatorio
fotogréficos, sintetizando as principais ocorréncias experimentadas durante cada atividade de
campo pelas as rodovias.

Estas visitas foram realizadas através de veiculo proprio picape Strada Adventure, as
imagens foram capturadas por dois dispositivos moveis um acoplado no veiculo e outro em
mé&os, ou através de videos ou de fotografias, no entanto, apenas foram utilizadas as

fotografias para compor este estudo. Ao final do periodo de visita de campo somou-se cerca
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de quatro horas de videos nos diferentes trajetos realizados. Foram utilizados caderno e blocos
de papeis para notacdes.

Os tempos de percurso realizados para cada atividade de campo, nem sempre puderam
ser utilizados como parametros de avaliacdo das condic¢des das rodovias, uma vez que houve
diversas paradas para registros de informacOes, e este tempo de parada ndo foram
discriminados. Foi levado em conta o agrupamento das rodovias federais e estaduais, as obras
de artes especiais’, os acessos locais, regionais e internacionais, além das conexdes
multimodais.

Uma vez consolidada as etapas anteriores, na quinta secdo foi realizada a analise e
compreensdo das informacOes obtidas a respeito da contribuicdo da infraestrutura de
transporte rodoviario, em face aos indicadores socioecondmicos do estado do Amapa, de
modo a permitir a compreensdo da natureza dos possiveis questionamentos estratégicos de
natureza fisica e/ou institucional, que perpassam os gargalos, demandas e perspectivas de
crescimento e desenvolvimento do estado, visto o alcance do planejamento, acdes e dos
resultados obtidos.

As informacbes foram avaliadas através de uma abordagem quali-quantitativa em
todas as etapas, onde se elencaram os aspectos do comportamento evolutivo das aplicacfes
publicas no contexto do desenvolvimento. Ao passo, que os fatos atuais e passados foram
confrontados, comparados e correlacionados, de modo que amplie a relevancia desta pesquisa,
tendo em vista o papel desempenhado pelas interagbes do poder publico, pela iniciativa
privada e a sociedade no estado do Amapa, no que concerne a infraestrutura rodoviaria.

Foram abordados os aspectos logisticos, socioecondmico e as interacfes entre as
infraestruturas de transporte nas seguintes perspectivas: a integracdo entre 0os municipios do
interior do estado; as dinamicas regionais e conexdes multimodais. Esta pesquisa abordou a
infraestrutura de transporte rodovidrio do estado Amapa, ficando a andlise limitada as
rodovias e estradas federais e estaduais, ou seja, foi excluida a seara das estradas e rodovias
municipais, tendo em vista a amplitude extensa que a pesquisa teria que estabelecer para

coletar informacdes.

% A Obra de Arte é definida como toda a estrutura com véo superior ou igual a 2,00m ou com desenvolvimento
total superior a 5,00 m e que permite o estabelecimento de uma via de comunicacdo. Pontes, viadutos e tlneis
sdo formas de manifestagbes do imaginario do Homem que pela sua transcendéncia e magnificéncia
ultrapassaram a passagem dos séculos e ainda hoje constituem as mais maravilhosas obras de arte alguma vez
feitas pelo Homem. S&o estas obras especiais de vias de comunicagdo que permitem a ligagdo entre pessoas,

lugares e culturas (SA et al., 2010).
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Outra delimitacdo desta pesquisa segue entorno da analise ambiental, a partir da
abertura de estradas e construcdo de rodovias, uma vez que se entende a natureza fundamental
sobre 0 tema, haja vista os impactos que a envolvem. No entanto, para proporcionar fluidez
no tema proposto, sem que o0 mesmo perdesse o foco central que é a capacidade indutiva, que
0 rodoviarismo tem ou ndo em estabelecer relagdes de desenvolvimento, optou-se por deixar
tais discussdes de forma pontual.

Buscou-se a compreensao do periodo proposto, relacionando os aspectos da expansdo
da malha rodoviaria pavimentada e a evolucdo dos principais indicadores socioeconémicos.
Uma vez sintetizada as séries historicas, foi aplicada uma analise comparativa da evolucéao
dos indicadores. Mediante a necessidade de verificar o grau de interdependéncia entre as
informacdes, ao final das analises, realizou-se um teste de correlacdo e uma anélise de
regressdo linear, através do Ms Excel, cujo os parametros de analise estdo no Anexo A.

Tais analises estatisticas serviram de suporte para validar as principais acGes que
nortearam esta pesquisa, na tentativa de responder o questionamento sobre a contribui¢do ou
ndo da expansdo da infraestrutura de transporte rodoviario (malha pavimentada) no estado do
Amapa para induzir o desenvolvimento socioeconémico. Deste modo, a seguir serdo
elencados os indicadores utilizados para as analises delimitadas por esta proposta:

a) PIB e PIB per capita periodo entre 2001 a 2015;

b) Frota de veiculos entre 2001 a 2015;

¢) Expansdo da malha rodoviaria pavimentada entre 2001 a 2015;

d) Indice de desenvolvimento humano — IDH entre 1991, 2000, 2010;

Os indicadores relacionados foram utilizados para compor a compreensdo,
principalmente, a respeito do desenvolvimento socioeconémico do estado Amapa, utilizando
sempre a relacdo com a implantacdo da infraestrutura de transporte rodoviario, e neste sentido
analisar e compreender como se deu este processo, e quais implicacfes trouxeram para o
contexto socioeconémico do estado do Amapa.

Desta forma, chegou-se a uma abordagem ampla e sistémica a respeito das interacdes
socioecondmicas, a partir da proposicdo e aplicacdo de politicas publicas de planejamento,
que levaram a implantacdo ou ndo das rodovias objeto deste estudo. Verifica-se ainda, a
compreensdo dos fatos historicos e geopoliticos no Amapa, haja vista as perspectivas frente as
diversas potencialidades institucionais necessarias para a compreensdo da infraestrutura de
transporte rodoviério e sua possivel contribuicdo ao desenvolvimento socioecondmico do

estado do Amapa.
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Entende-se que o Amapa configura um sistema composto por variaveis externas
provenientes de uma macro logistica regional e internacional, que perpassa quase a totalidade
de produtos consumidos no estado. Assim como por sua concepgdo fronteirica, que assegura
fluxos e interages nesta seara operacional e institucional. Da mesma forma como ocorre a
compreensdo de variaveis internas com as dindmicas locais.

Neste sentido, atendeu-se ao cumprimento dos objetivos especificos e se elaborou cada
uma das secOes, sempre resgatando a base tedrica e conceitual que foi proposta, para subsidiar

a composicdo do objetivo geral da pesquisa.
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2 A INFRAESTRUTURA RODOVIARIA, UMA CONSTRUCAO PARA O
DESENVOLVIMENTO

No que tange os conceitos e acdes voltadas ao desenvolvimento econémico e
socioecondmico, cabe ressaltar que tem havido uma ampla e convergente discusséo
visualizada, principalmente, no campo das ciéncias sociais aplicadas, onde geralmente, ha a
busca pela compreensdo das dindmicas e interconexdes socioeconémicas, além da andlise das
acOes do poder publico e privado planejado e aplicado em um determinado cenario endégeno
e/ou exdgeno, e entre as possiveis interacdes que venham surgir para ambos.

Assim como, ha correntes divergentes, que tencionam os debates, tendo em vista que
em setores como a expansdo do agronegocio, a implantacdo de engenharia pesada, 0 aumento
da produtividade industrial, dentre outras atividades, que buscam atingir seus resultados sem
analisar, subjetivamente, as varidveis existentes em seus diferentes niveis escalar.

Tal fato deveria forgar a necessidade, em muitos casos, um debate sistémico, para
melhor atender tais interesses, e permitir o menor énus na relacao entre 0s aspectos sociais,
econémicos e ambientais, tendo a devida compreensao nos resultados alcancados, ao passo
que haja a distingdo semantica do que seja 0 progresso, o crescimento e o desenvolvimento.

Visto a multipolaridade entre as acdes que podem influenciar os resultados
econbmicos e socioecondmicos, compreende-se, desta maneira, que a ldgica do
desenvolvimento tem se mantido como um assunto, por si s0 e ha bastante tempo com uma
dindmica complexa, com dificil acesso e com pouca percep¢do na pratica pela populacéo,
tendo em vista as diferentes facetas ideoldgicas e estratégicas de sua natureza dindmica,
holistica e, em muitos casos, subjetiva.

Além dos conceitos heterogénicos, que geralmente, sdo difundidos e apresentados de
forma inconsistentes, com propostas pensadas e executadas na expectativa de resultados
positivos, quando alcangados, sdo consumidos em curto prazo.

Nesta sistematica de significados plurais e peculiares, o propésito do crescimento e do
desenvolvimento global, regional e local, tem emergido, através de agbes que devem
proporcionar a construcdo e a consolidacdo de um planejamento equilibrado e aplicado em
suas mais diferentes vertentes de alcance, no sentido de somar as diversas forcas estruturantes
(agropecuaria, servicos e industria), e com isso minimizar ou eliminar as fraquezas e entraves,

no sentido de promover o crescimento constante, e neste ciclo, seja estabelecido o
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desenvolvimento, com ac¢des sistémicas, interdisciplinares e direcionadas a educacdo, saude,
seguranca e mobilidade.

Tal pensamento interdisciplinar, voltado para inducdo do desenvolvimento, requer a
percepc¢do, por diferentes setores da sociedade, de que ha uma grande necessidade que o
planejamento publico seja capaz de tornar um ambiente propicio a uma evolugdo positiva nos
aspectos econémicos e socioeconbmicos, isto demanda por um entrelace institucional
norteado pelo interesse estratégico do estado, somado aos cumprimentos das politicas
publicas, que devem abranger diferentes areas com demandas peculiares.

Para tanto, é imperativo que haja a capacidade de organizar metas e tornar os objetivos
claros e executaveis, e com isso dinamizar diferentes contextos regionais na tentativa de
resolver os desequilibrios existentes. Deste modo, a percepcdo socioecondmica que se tem
tido, pesa no momento em que se projeta uma resposta, em face as desigualdades locais,
regionais e globais, ou seja, observa-se que tém sido concebidas medidas semelhantes para
atender grande fatia do territério nacional, por consequéncia, os resultados destoam do
planejamento sistematico previsto, tendo em vista os distintos interesses geopoliticos e
econdmicos nas esferas regionais e estaduais.

Com isso resultam em muitas tentativas fracassadas ou ainda, em resultados pifios
vistos no Brasil, e em suas unidades federativas, onde se teve a iniciativa de criacdo de polos
de desenvolvimento, mas as agdes pensadas e executadas ndo compreenderam a realidade
local ou regional, e desta forma, como quociente institucional, sdo vistos os inumeros
enclaves, que pouco tem agregado ao desenvolvimento e qualidade de vida de sua populacao.

Ao inserir um olhar pontual a temética, onde se tem a aplicacdo de infraestrutura
rodoviéria para a inducdo da melhoria de vida das pessoas, sob os aspectos de mobilidade,
integracdo, logistico, educacédo, salde, comunicacao, assim como no interesse e econdmico
enddgeno e regional, se faz necessario empreender, por uma compreensdo contextualizada e
adequada, o que realmente seja o chamado desenvolvimento, além de suas diferentes
vertentes, aplicacdes e percepcdes para a sociedade.

Paralelamente com a mecanizacéo e transformacéo do tecido espacial, acentuam-se as
especializacdes regionais em producdo de matérias-primas para exportacdo, utilizando dos
sistemas de infraestrutura rodoviarios e dos portos para se conectarem com o mundo, contudo,
sem propiciar a integracdo nacional, regional ou local eficaz.

Nesta otica, o transporte ¢ definido como o “ato, efeito ou operagdo de transportar de

um lugar de oferta a outro de demanda” (SILVEIRA, 2011, p. 34), ou ainda a “circulacdo”,
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que significa 0 movimento no espaco, produzem as interagcOes espaciais e sociais entre 0s
agentes e/ou grupos econdmicos, através do movimento de produtos, pessoas e informacoes.
Inicialmente, antes de adentrar no bojo da discussdo tedrica aplicada sobre a
capacidade de inducdo da infraestrutura rodoviaria ao desenvolvimento socioeconémico,
entendeu-se que fosse necessaria a compreensao epistémica preliminar de alguns conceitos
acerca do tema abordado nesta pesquisa, desta forma foi elaborado o Quadro 1, onde se
elencou os principais conceitos sobre espaco, regido, regionalizar, territorio, dinamica
territorial do desenvolvimento, além de uma abordagem sobre desenvolvimento regional, que

sera amplamente discutida no decorrer da pesquisa.

Quadro 1 - Principais conceitos adotados na pesquisa

Refere-se a totalidade dos lugares, entendendo lugar como a materialidade do global,
produzido na articulacdo contraditoria entre a mundialidade e a especificidade. Pode-se
ampliar a definicdo de espaco, entendendo com um conjunto de indissocidvel de
sistemas de objetos e um conjunto indissociavel de a¢Ges, ao passo que tais objetos trem
se tornado cada vez mais artificiais, como hidroelétrica, portos, rodovias, cidades,
dentre outros, onde estdo dotados de uma mecénica e funcionalidade propria.

Espaco

Pode ser definida como lécus de determinadas fungbes da sociedade total em um
momento dado, ou seja, um subespaco do espa¢o nacional total. De forma
complementar, a regido é uma especificacdo de uma totalidade (espaco), totalidade da
qual faz parte através de uma articulacdo que é ao mesmo tempo funcional e espacial.
Regido é entdo uma dimensdo espacial das especificidades sociais em uma totalidade
espaco, temporal.

Regido

Seria a tarefa de dividir o espaco segundo diferentes critérios, que sdo devidamente

Regionalizar . - . ~ o .
explicitados e que varia segundo as intengdes explicativas de cada conceito.

E entdo o espaco territorializado, a apropriado. E lugar de relacdes, relagdes sociedade
natureza e homens — homens, em funcéo disso, espaco de acéo e de poder. A passagem
do espago ao territério ocorre num processo de producdo do espago, quando este é
balizado, modificado, transformado por redes e fluxos que ai se instalam.

Territério

Dinamica Diz respeito as diferentes formas dos atores/agentes locais/regionais organizarem-se
territorial do para atuarem no processo de ordenamento/reordenamento do territdrio.
desenvolvimento

Refere-se a um determinado processo de territorializacdo que contempla a dimenséo da
Desenvolvimento | reterritorializacdo, capaz de estimular as potencialidades e contribuir para a superacdo
local/regional dos desafios locais e regionais, que privilegie a dimensdo da inclusividade, capaz de
eliminar priva¢6es ou ndo liberdades.

Fonte: Becker; Dellabrida (2003), Gomes (1995), Rafestin (1993) e Santos (1994, 1997).

A compreensdo inserida nos temas abordados no quadro 1, direcionaram e nortearam a
principal dindmica conceitual discutida nesta pesquisa, tendo em vista, a amplitude de
significados relacionados ao estudo de caso aplicado, entre as interagdes que podem levar ao
crescimento ou desenvolvimento de um determinado local ou regido, e as transformacdes e
reconfiguracbes do espaco em territério, através da implementacdo de infraestrutura

rodoviaria.
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Uma das principais justificativas, observada e esperada na gestdo publica e de forte
interesse do setor privado, dentro da gama de planejamento e investimentos em infraestruturas
rodoviarias, € a reducdo dos custos de transportes. Espera-se normalmente, com a consecucao
desse objetivo estimular o aumento da mobilidade e do potencial de atratividade da area
beneficiada com resultados de dinamizac&o econdmica, que podem ser medidos pela evolugéo
do PIB, pelo crescimento do emprego, pela atragdo de novas empresas, pelo aumento da
arrecadacao tributaria, pelo incremento no consumo, pela ampliacdo do patriménio e das
infraestruturas publicas e privadas, pela valorizacdo da terra, fluidez logistica, integracédo local
e regional, melhores tempos de deslocamento, entre outros fatores (ANDRADE; MAIA;
LIMA NETO, 2015).

A mensuracdo destes objetivos € traduzida na busca pela ampla compreensdo do
mundo contemporaneo, onde suas interacbes trazem a tona a sinérgica relevancia do
fendmeno da movimentacdo do territorio, ou seja, da circulacdo de mercadorias, pessoas e/ou
informac0es, cuja, origem esta no aprofundamento da divisao territorial do trabalho (SOUZA,
2016). Nesse contexto, Santos (2002, p. 64) afirma que:

Se outrora havia a necessidade de implantar sistemas de objetos que assegurassem a
producdo e, por conseguinte, seu escoamento para 0 estrangeiro, hoje os sistemas de
engenharia devem garantir primeiro a circulacdo fluida dos produtos, para
possibilitar a producdo em escala comercial. E a circulacdo, em sentido amplo, que
viabiliza a criagdo e a continuidade das areas de producao.

Para tal analise cabe a compreensdo do uso do territério, que em outras palavras é
definido pela implantacdo de infraestruturas, denominada por de sistemas de engenharia, e
também com a inser¢do de uma dindmica na economia e na sociedade, ou seja, a indugédo de
fatores atrativos de migracdo, de investimentos, somados as normatizagées do Estado, sdo
produtores de novos tecidos territoriais. Atualmente novos conjuntos de técnicas como
rodovias, ferrovias e hidrelétricas, e objetos técnicos como veiculos e implementos, e 0s
insumos tecnico-cientificos como sementes, adubo e consultorias, promovem a eficacia, a
divisdo e a especializacdo do trabalho nos lugares, possibilitando a manuten¢do de um ciclo
virtuoso para uns e vicioso para outros (SANTOS, 2002; SOUZA, 2016).

Ao relacionar a capacidade que o estado deve ter para prover propostas de integracdo
com as acles de planejamento, voltadas tanto para o setor de transportes, quanto para o
fomento do desenvolvimento regional, é percebido os frageis resultados obtidos nos diferentes

contextos regionais, a partir destas acOes, é visualizado que nem sempre houve o cuidado para
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compreender as peculiaridades e as dinamicas socioecondémicas encontradas no Brasil, e com
isso visualiza-se a capacidade de tais acbes de terem seus desempenhos suprimidos,
principalmente, pela sua propria incapacidade de compreender e planejar, adequadamente,

conforme aos distintos mosaicos de realidades de cada regido.

2.1 O CRESCIMENTO VERSUS DESENVOLVIMENTO

A dualidade observada entre as percepcOes de crescimento e o desenvolvimento
econémico, provocam discussdes e cria uma sistematica de profundidade e alcance, no que se
refere aos diferentes resultados direcionados as dimensdes econémicas e socioeconémicas.

Evidencia-se um direcionamento no &mago da compreensdo desta pesquisa, que tem
como foco a implementacdo de infraestrutura rodoviaria, e sua possivel complementacédo
positiva aos resultados esperados na dinamica do territdrio, tendo em vista os investimentos e
o alcance na relacdo oferta e demanda, que devem possibilitar o estimulo necessario a
ascensdo e melhoria dos patamares de investimento e de integracdo local, regional ou global.

No processo de compreensdo visualizado e empreendido por este estudo, almejou
adentrar na complexidade conceitual e pratica do que envolve o tema em torno das diferentes
vertentes entre crescimento e, principalmente, no que aborda o desenvolvimento. Na andlise
proposta, sdo sugeridas duas principais correntes distintas na literatura: a) é formada por
economistas classicos que consideram o crescimento como sindnimo de desenvolvimento; b)
e a outra que percebe o crescimento como uma condigdo indissocidvel para o
desenvolvimento, porém ndo, Unica (FURTADO, 1980; SACHS, 2002; SEN, 1999, 2000;
2001 VEIGA, 2005;).

Partindo desta abordagem, que amplia as analises sobre as correntes conceituais, e
permite a compreensao do alcance das ag¢des e resultados, tem-se a necessidade de compilacéo
do processo de reconfiguracdo do territorio, para que desta forma entenda-se em qual seria
contexto vivenciado, ou seja, verificar se ha ocorréncia de crescimento ou de
desenvolvimento, Haddad (1999, p. 9) chama a atencdo para abordagem a ser compreendida

sobre esta delimitag&o:

E preciso, desde o inicio, distingui-la do mero processo de crescimento econdmico.
A localizacdo e a implantacdo de novas atividades econdmicas numa regido podem
elevar os seus niveis de producéo, de renda e de emprego a um ritmo mais intenso
do que o crescimento de sua populacdo, sem que, entretanto, ocorra um processo de
desenvolvimento econdmico e social.
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Atraveés deste entendimento, onde se entende que ha diferengas acerca do que seja o
crescimento e o desenvolvimento, é necessario sintetizar parametros que permita a
compreensdo de que um municipio, estado, regido ou pais ndo é desenvolvido somente pelo
quanto de recursos financeiros possui, ou pela quantidade de impostos que arrecada, ou ainda
se apresenta um Produto Interno Bruto (PIB), ou PIB per capita elevado, mas sim, pelo quanto
de recursos financeiros sdo investidos na qualidade de vida e no desenvolvimento, como um
todo, dos integrantes desta localidade e regido (BENKO; LIPIETZ, 1994; BENKO, 1999;
BOISIER, 1996; FURTADO, 2003; RAFFESTIN, 1993; SANTOS, 1999).

Desta forma, foi realizada uma discussdo que demandou a compreensdo tedrica entre
crescimento econdmico e desenvolvimento, ao passo que tem sido enfatizado as acGes,
relacdes, interacbes e dindmicas encontradas nas reconfiguracdes institucionais e espaciais
presente na construcdo direcionada para melhor compor a analise do tema, onde o foco se
manteve concentrado na analise encontrada na capacidade de inducdo ao crescimento ou ao
desenvolvimento de um dado local ou regido, tendo em vista a abertura de estradas e

implantacdo de rodovias.

2.1.1 A compreensdo do crescimento econémico

A didatica empirica do crescimento econémico ambienta, certamente e inicialmente, a
trajetdria representativa nos ganhos produtivos com agricultura, servicos e induastria, além da
dindmica financeira e fiscal que estes ganhos proporcionam ao Estado. A ldogica de
encadeamento institucional publico e privado, tem buscado através de agdes sistematicas,
criar uma dinamica propicia a incrementar as condi¢es necessarias, para se estabelecer um
viés de tomadas e retomadas de ganhos produtivos, com base no ciclo de vertentes positivas
acerca das atividades econdmicas.

Ao adentrar, na analise sobre a natureza do crescimento econdmico, percebeu-se que
este condiz, principalmente, com a simples variacdo acerca da analise quantitativa do produto
interno bruto, ou seja, através das relacdes, dos desempenhos e resultados produtivos de um
municipio, estado, regido ou pais.

Enguanto que o fato do acréscimo que tem proporcionado alteragdes na qualidade de
vida da populagédo, nos ganhos com a producdo criando ciclos constantes de investimentos e o
seu retorno a sociedade através da melhoria de indicadores na salde, educacdo, inovagdo
tecnologica, dentre outras dimensfes sociais, caracteriza-se como desenvolvimento. Tal

enfoque econdmico abrange o intuito de compreensdo de quais seriam os principais fatores
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que podem possibilitar ou induzir o crescimento econdmico, a literatura inclui, entre outras
condigdes iniciais, 0s seguintes fatores necessarios: o capital humano; investimento; politica
fiscal; inflacdo; comércio externo e instabilidade politica (AUGUSTO, 2010).

De modo que o Quadro 2 elenca uma compilagdo conceitual destes fatores, por
conseguinte, se percebe que eles por si s6, ndo sdo suficientes para promover o ambiente
propicio para que haja o crescimento econdmico em um determinado local ou regido, ao passo
que cada fator, de maneira independente, demonstra ser de fundamental importancia para tal

ocorréncia.

Quadro 2 — Determinantes para 0 crescimento econdmico

A taxa de crescimento real do PIB per capita relaciona-se positivamente com o capital
Capital humano | humano inicial, incluem a acumulagéo de recursos capital humano no modelo de SOLOW-
PADRAO, e mostram que 0 modelo estendido fornece uma boa explicacdo acerca das
diferencas de desempenho econdmico dos paises.

O investimento desempenha um papel crucial nos modelos de crescimento econémico,
sendo uma componente essencial da procura agregada. As flutuacdes no investimento tém
efeitos consideraveis na atividade econdmica e no crescimento econdmico de longo prazo
O papel dos indicadores de politica fiscal também tem recebido consideravel atencdo na
Politica fiscal literatura. Algumas teorias do crescimento econdmico sugerem que a politica fiscal pode
ter efeitos importantes no crescimento de longo prazo. Propde que o aumento da dimensdo
do sector publico (despesas ou impostos) retarda o crescimento.

Os paises que desenvolveram rapidamente tinham taxas de inflacdo mais baixas do que os
paises em desenvolvimento. No entanto, a relacdo entre a inflagdo e o crescimento

Investimento

Inflagdo continua a ser controverso, tanto a nivel tedrico como empirico. A utilizacdo adequada da
politica monetaria € tida para promover um ambiente financeiro estavel, necessario para o
crescimento econdmico atraves da manutencdo de uma taxa de inflagdo baixa.

O papel do comércio externo no crescimento econdmico tem sido debatido ha mais de dois

Comércio séculos. As propostas de que as economias mais voltadas para o exterior tendem a crescer

externo mais rapidamente foram amplamente testadas e a maioria dos resultados tende a suportar
este argumento. Uma medida frequentemente utilizada é a participacdo do comércio no
PIB.

Os paises com elevado nimero de revolugdes e golpes de Estado terdo baixos

Instabilidade investimentos na economia e, assim, crescerdo lentamente do que paises mais estaveis. A

politica relacdo entre a instabilidade politica e crescimento econémico. A instabilidade politica

reduz o crescimento de forma inequivoca, mas o crescimento econdémico ndo contribui
significativamente para 0 aumento da instabilidade politica.

Fonte: Adaptado de Asante (2000), Augusto (2010), Barro (1991), Castro (2006), Levine; Renelt (1992),
Mankiw et al. (1992).

A complexidade observada na descricdo dos elementos supracitados, tais como a taxa
de crescimento do PIB per capita, flutuacdes de investimento, o aumento do setor publico, o
controle inflacionario, a participacdo do comércio exterior na fatia do PIB, a estabilidade
politica de um local, regido ou pais, além de um sistema financeiro consolidado, que apesar de
ndo ter citado no Quadro 2, tangem quando positivamente alinhados e combinados, a

pronunciar um ambiente indutivo e propicio ao crescimento econémico.
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Contudo, é necessario empreender uma anélise ampla e sistematica ao Quadro 2, de
maneira a relacionar os elementos em estudo, no intuito de compreender a complementaridade
e as restricGes dos determinantes ao crescimento econémico possuem entre si, haja vista, que
tais fatores precisaram consolidar e fomentar um sistema de demandas e ofertas estruturais e,
por conseguinte, atender aos objetivos estratégicos a economia local ou regional, para garantir
0 crescimento econdmico em curto, médio e longo prazo no aspecto global.

Permite-se compreender que os diferentes fatores que podem levar ao crescimento
econdmico, quando tratados de maneira isolados, possuem uma natureza bastante estratégica,
pois demandam por diretrizes consolidadas constantes para os setores publicos e privados, ao
passo que resultante deste processo podem ser traduzidas em agdes convergentes e
divergentes®. Além do que tendem proporcionar uma dinamica em cadeia que resulta em
interacOes rapidamente perceptiveis.

Nesta andlise voltada a capacidade que a abertura de estradas e rodovias deveria
possibilitar, & imperativo que a contrapartida de investimentos, tanto na ordem de construcgéo,
guanto na manutencdo, deve ser constante, no intuito de garantir fluidez e mobilidade de
pessoas e mercadorias.

Percebe-se que nesta Otica de complementaridade, onde se afirma que seja de
fundamental importancia, deve ocorrer entre todos os outros fatores determinantes ao
crescimento econdmico, fica evidente o papel institucional que o poder publico tem de
promover acles, por meio de politicas publicas amplas, no intuito de propiciar um ambiente
favoravel a sociedade e a iniciativa privada.

A relacdo entre investimentos publicos em infraestrutura e crescimento econdmico tem
sido frequente objeto de estudo na literatura econdmica. Ao longo das Ultimas décadas tanto
do século XX quanto XXI, tem-se 0 aumento da abordagem sobre a questao teérica quanto a
analise empirica dos efeitos dos gastos publicos em infraestrutura no desenvolvimento das
economias nacionais. Na evolucdo desta area, analises relacionando o crescimento de setores
como o0 de transportes, energia, telecomunicacbes com o desempenho do produto de
economias nacionais tém sido cada vez mais recorrentes (ASCHAUER, 1989; BARRO, 1990;
GOMES, 2014).

* As sistematicas que envolvem os fatores de crescimento ndo sdo, necessariamente, um processo de agdes
convergentes, que surgem e prosseguem espontaneamente a partir de preferéncias de consumo e de niveis de
poupanca da sociedade e por combinac@es irrestritas entre os fatores de produgdo, como fazem crer as pioneiras
teorias keynesiana, neoclassica e mesmo algumas novas teorias de crescimento enddgenas. Nesta sintese, avalia-
se que o crescimento tem sido marcadamente divergente ao invés de convergente, conforme propugnado pelo
modelo neoclassico tradicional e mesmo pelas suas vertentes modernas (NOJIMA, 2008).
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Outra medida escalar diferenciada seria a compreenséo regional e estadual ambientada
na seara proposta, ou seja, 0 crescimento proporcionado pela aplicacdo de investimento em
infraestrutura. Nesta sistematica institucional se tem que a ldgica de investimento em
infraestrutura amplia a ideia da difusdo dos efeitos de encadeamento da produgdo e do
emprego, ou de integracéo setorial e espacial, e desta forma pressupfe a existéncia de canais
de integragdo, como meios de comunicagéo e de transporte eficientes (SOUZA, 2009).

Ao se realizar uma abordagem para o Brasil, encontrou-se um impacto positivo de
investimento em infraestrutura sobre o crescimento econdémico entre 1950 e o final da década
de 1970. Posteriormente, ampliaram o conceito de infraestrutura para incluir também o setor
rodoviario e também encontraram uma relacdo positiva entre gastos com infraestrutura e
crescimento no longo prazo (DIVINO; SILVA JUNIOR, 2012; FERREIRA, 1996;
FERREIRA; MALLIAGROS, 1998).

Tal evento, ou seja, de maiores investimentos no setor de transportes, aproximou a
relacdo positiva entre gastos com infraestrutura e crescimento no longo prazo, correlaciona-se
a ideia analisada de que o investimento no setor de transportes tem um grande potencial de
induzir, ndo somente o crescimento, mas também a proporcionar desenvolvimento.

A otica compreendida, pelo esforco de investimento em infraestrutura, tem
equacionado uma interessante gama de déficits no setor, que ao longo dos anos tem sido
acumulado pela baixa capacidade de ampliacdo e manutencdo de estradas e rodovias. Tal
evento tem resultado em perdas para o setor de transporte, logistica e mobilidade.

Afirma-se, ainda, que tem havido, em diferentes ciclos econémicos o crescimento
produtivo dos mais diferentes nichos produtivos, fato que ocasionou uma grande escalada pela
demanda por infraestrutura de transporte, percebido em grande parte do Brasil e do mundo.

Dentro da perspectiva abordada, a concep¢ao de politicas publicas e de planejamento
governamental, apresenta-se fortemente consolidada a compreensdo de que os investimentos
para a realizacdo de melhoramentos em infraestruturas rodoviarias influenciam e possibilitam
a ampliacdo das potencialidades econémicas das regides, conduzindo a uma distribuicdo mais
eficiente da populacdo, dos servigos, da agropecuaria, da industria, além da renda
(ANDRADE; MAIA; LIMA NETO, 2015).

Haja vista que, se pode destacar que o nivel de qualidade de uma rodovia deve
influenciar diretamente na indugéo do crescimento econdmico local e regional ao longo do
tempo, ocorrendo maior diversidade da dindmica econémica nas areas servidas por rodovias
mais rapidas e eficientes (HORST; MOORE 2003).
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O contexto pautado nos fatores de crescimento, ao qual sdo inseridos 0s gastos
publicos com infraestrutura tém, em via de regra, os efeitos benéficos sobre a taxa de
crescimento do produto de longo prazo, pois contribuem para reduzir os custos privados e,
desta forma, estimulam o investimento privado, o aumento da produtividade e,
consequentemente, 0 crescimento da economia. Essa premissa de complementaridade entre
investimentos publicos em infraestrutura e investimentos privados se da em razdo, de que
estes investimentos, possam gerar, de certa forma, uma melhora no ambiente econémico que
torna menos custoso e arriscado para o capital privado investir nessa economia (GOMES,
2014).

E vélida a compreensdo em torno do crescimento econdmico, através do papel
desempenhado pelas acBes do governo na transformacao e na possivel evolugéo institucional
publica e privada. Para ampliar as dinamicas produtivas e econdémicas de forma constante e
continua, até que ocorra o fendbmeno de crescimento em sua escala social, e a partir desta
I6gica estabelecer ciclos positivos, no que concerne ao investimento em melhorias, ampliagcdo
e manutencdo da infraestrutura de um determinado local, regido ou pais.

Esta movimentacdo ciclica entre o fendmeno de crescimento e o investimento em
infraestrutura deve estabelecida como um feedback mdtuo, retroalimentando um ao outro no
sistema, capaz de incentivar as diferentes conotacdes das atividades publicas e privadas de
grande, médio e pequenos portes, de modo a integrar 0s meios urbanos aos rurais e vice-versa.

Percebe-se que no geral, a dindmica composta pela vertente de infraestrutura, tende a
fortalecer com o emprego institucional de acgdes, que possam articular novas configuracoes
socioecondmicas, atraves de subsidios, assisténcia técnicas, fomento produtivo, dentre outras
formas de interagOes que possam permitir 0 que se espera de desenvolvimento econdmico, em

um dado local, regido ou pais.

2.1.2 Desenvolvimento econdmico

Quando se realiza uma andlise inicial, do conceito de desenvolvimento, percebe-se
uma elasticidade interessante e repleta de possibilidades de entendimento, o que torna o tema
produtivo e com diferentes vieses multidisciplinares, interdisciplinares e transdisciplinares.

A compreensdo ampla deste tema requer um prisma com muitos enfoques, para uma
gama de conhecimentos e disciplinas, de forma que a relacdo e a correlacdo de informacdes,

inerentes ao recorte em estudo. Ao passo que permita determinar a compreensao estratégica e
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eficaz, sob a evolucéo das ac¢Ges que o termo desenvolvimento pode ocasionar. Neste tocante,
0 bojo inserido ao recorte, ou seja, a implementacdo de infraestrutura rodoviaria, traz consigo
variaveis ligada a mobilidade, a integracdo, a logistica, ao crescimento produtivo, ao
dinamismo social, urbano e rural.

Portanto, quando se envolvem as dindmicas e interagdes econd0micas e
socioecondmicas nesta analise, percebe-se 0 acréscimo mais denso de informagGes para se
obter a compreensdo do que permite atingir e manter o desenvolvimento. Uma vez que o tema
se torna fluido a diferentes fatores e dimensdes institucionais, que por sua vez atinge em
diferentes escalas de intensidade, tempo, cultura e interesses.

Outro conceito visualizado para o desenvolvimento econdmico aponta que, este pode
ser compreendido como um processo de mudanca social pelo qual o crescente numero de
necessidades humanas, pré-existentes ou criadas pela prépria mudanca, sdo satisfeitas de uma
diferenciacdo no sistema produtivo, gerado pela introducdo de inovagfes tecnoldgicas. A
I6gica vista, transpassa a mera composicao de a¢es que elevem uma condi¢do de permitir
apenas o crescimento produtivo, surge a principio, a inser¢do da seara social humana, ou seja,
a necessidade de concretizacdo dos ganhos em melhorias mais profundas e consolidadas
(FURTADO, 1964).

Analiticamente, o problema a respeito da formulagdo conceitual do que tange o
desenvolvimento, muitas vezes como ja mencionado, estd em confundir o crescimento
econémico com desenvolvimento econdmico. Como se percebe ndo € a mesma coisa, no qual
0 primeiro é tido como a ampliacdo da quantitativa da producdo, ou seja, de produtos e
servicos que atendem a necessidade humana. JA& o que concerne o conceito de
desenvolvimento econémico, entende-se com uma estrutura conceitual mais ampla e
sistematica, que inclusive engloba o crescimento econdémico. Onde se observa, que O
importante ndo seja apenas a magnitude da expansdo da producao representada pela evolucéo
dos resultados do PIB, assim como também a natureza e a qualidade desse crescimento, ao
passo que um pais, regido ou local € desenvolvido, o que se quer ressaltar € que a condi¢do de
vida daquela populacéo é boa (GREMAUD; VASCONCELLOS; TONETO JR, 2017).

Portanto, visualizar as distin¢des entre crescimento de desenvolvimento econémico no
plano histdrico sé tem feito sentido a partir de uma perspectiva tedrica que supde possivel e
frequente o aumento da renda per capita, sem mudancas profundas na sociedade, quando isso
sO pode ocorrer em situagbes muito particulares. Nas situagdes normais, as mudangas

tecnologicas e de divisdo do trabalho que ocorrem com o aumento da produtividade sdo
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acompanhadas por mudancas no plano das institui¢fes, da cultura, e das proprias estruturas
bésicas da sociedade (BRESSER-PEREIRA, 1986).

O conceito de desenvolvimento tem seguido a ideia referente a um crescimento com
transformacéo estrutural, portadores de aumento da produtividade do trabalho. O estudo do
desenvolvimento pode ser entendido como o esforgo de lidar com questdes estruturais, ligada
a composicao setorial de uma economia, e de crescimento nos paises menos desenvolvido.
Observa-se assim dois fatores centrais ao desenvolvimento, o primeiro ligado a acumulacdo
de capital, capacidade de acumular lucros e reinvesti-los, o segundo ligado a mudancas na
distribuicdo setorial do emprego e do produto, condicdo necessaria e concomitante ao
crescimento (BIELSCHOWSKY; MUSSI, 2012; FERREIRA, 2014; SYRQUIN, 1988).

Tal entendimento seja talvez, o mais radical nessa matéria, quando se julga que
desenvolvimento econémico implica, essencialmente, na expansao das capacidades humanas
ou aumento da liberdade. Outra andlise entende que, enquanto o crescimento econdmico, tem
sido fundando na preservacdo de privilégios das elites que tem buscado satisfazer seu afé de
modernizacdo, ja o desenvolvimento tem sido caracterizado pelo seu projeto social
subjacente, desta forma, visualiza-se, que o desenvolvimento econdmico tem implicado no
processo amplo e continuo de distribuicdo (FURTADO, 2003).

A contextualizacdo acerca das analises vistas entre agfes de crescimento e
desenvolvimento, estdo quase sempre em torno que o desenvolvimento traz consigo uma
profundidade com os ganhos sociais, amplo e dinamizado.

Uma vez que os adventos obtidos com o processo de crescimento permitiram um
ambiente propicio ao investimento, ndo sé apenas no aparelho, institucional, que justifique a
continuidade do crescimento, e sim em acles sisteméaticas voltadas & saude, educacéo,
seguranca, assim como dentro de outros setores que buscam o aprimoramento de tecnologias
e inovacgdes para estabelecer melhorias na vida das pessoas, ao passo que este processo se
mantenha constante.

Em se tratando de uma analise sistematica, ao qual envolve os paralelos conceituais
entre desenvolvimento e crescimento, ressalta-se que ndo basta que o poder publico, apenas
realize investimentos na economia, uma vez gque o crescimento econémico nao determina
necessariamente, que ocorra o fenémeno ciclico do desenvolvimento social.

Tal fato sustenta-se na afirmacéo de que apenas o aumento do PIB poderia influenciar
0 avango dos indices sociais, mas ndo se pode afirmar que existe uma relagdo causal entre

essas variaveis. Entdo, deve-se voltar a atencdo para fatores que promovam a complexidade
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existente envolto da inducdo de varidveis como: a equidade social, 0 aumento da oferta de
emprego, a qualificacdo profissional e a melhora dos niveis de salde da populacdo. Ao passo
que apenas através da mudanca estrutural e continuada desses fatores, o local, regido ou pais
alcancard um desenvolvimento social permanente e adequado (AVELAR, 2013).

Nesta andlise, a reconfiguracdo social conquistada pelo desenvolvimento econdmico
possibilita a diferentes contextos, novos processos de interagdes, que podem verticalizar o
prisma produtivo e induzir novos patamares de demanda e oferta, no que tange as
potencialidades, recursos naturais, custos logisticos, posicdo geografica, desenvolvimento
institucional governamental ou ndo, além do setor privado.

Tais eventos adentram a sistematica de diferentes variaveis de integragdo territorial,
cria novos parametros institucionais, além de interagir aos fatores ambientais, que convergem
aos diferentes fluxos produtivos. De maneira, a estabelecer a estruturacdo de uma nova
concepcdo territorial, que tem permitido a amplitude aos elos peculiares locais, para trazer a
tona a compreensao regional.

Dessa forma, visualiza-se o surgimento de um contexto com novas tensdes estratégicas
e com uma identidade propria, onde se inclui a dindmica de outros conflitos socioecondémicos,
mas a0 mesmo tempo, onde ha a ratificacdo significativa de outro conceito estratégico para o
tema do desenvolvimento, pois sdo outras vertentes de escala e intensidade ao fluxo, a
mobilidade e a circulacédo, para tanto, emerge a necessidade da compreensdo dos interesses,
dos déficits, dos desafios e das oportunidades, que se tornam maiores que as concepgoes
locais, ou seja, busca-se construir os meandros institucionais do desenvolvimento em sua

Gtica regionalizada.

2.1.3 O desenvolvimento regional

Cabe pontuar, que muitas das razdes sobre o ressurgimento da temética do contexto
regional como um objetivo de interesse de atores sociais e do governo, se deve
provavelmente, as significativas desigualdades de renda entre regiGes no Brasil, em qualquer
escala espacial em que este fenbmeno for examinado: entre macrorregides, estados da
Federacéo ou sub-regides (BRASIL, 2013).

Apresenta-se uma interessante proposta de sistematizacdo, em trés grandes blocos, da
producdo tedrica em economia regional: o conjunto de teorias cléssicas da localizacdo; as

teorias de desenvolvimento regional com énfase nos fatores de aglomeracdo; e a producao
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recente, na qual se procura incorporar modelos e abordagens que analisam tanto 0s novos
padrdes de producdo (baseados na integracdo e na flexibilidade) como os fenébmenos da
globalizacdo e da desregulamentacdo econdmica (CAVALCANTE, 2004).

O desenvolvimento regional ndo € somente resultado dos fatores privados de
producdo, tais como capital e trabalho, mas também da infraestrutura. Melhorar a
infraestrutura conduz a uma maior produtividade dos fatores de producdo (RIETVELD,
1989). No que tange a ligacdo do transporte com a atividade socioecondmica, chama a
atencdo para o fato de que a ligacdo entre transporte e renda é 6bvia, mas a ligacdo entre
investimento em transporte e desenvolvimento econémico ainda ndo esta bem resolvida
(PRESTON, 2001).

De forma sucinta, desenvolvimento regional remete a acdes de governo destinadas a
estimular o desenvolvimento econémico em regides, macrorregides, estados, sub-regides,
onde indicadores de desempenho econémico (evolucdo do PIB per capita, por exemplo) se
mostrem abaixo da média nacional ou menores, comparativamente aos centros dinamicos da
economia nacional (BRASIL, 2013).

Entende-se que ndo havera crescimento econdémico sustentavel sem a existéncia de
infraestrutura eficiente. Esta infraestrutura deve ser capaz de viabilizar o produto potencial,
integrar toda a populacdo a economia nacional por meio de modais de transportes e sistemas
de comunicacBes que interliguem as regides do Pais de forma eficiente (PEGO FILHO;
CANDIDO JUNIOR; PEREIRA, 1999).

Para que os habitantes tenham suas demandas atendidas, no que tange a dimensao
econdmica, serdo necessarios grandes investimentos na area de produgdo para tornar o
territério mais independente de outros estados, no que se refere ao setor agropecuario e
industrial, por exemplo. Somente aumentando os rendimentos de producdo por hectare, sera
possivel reduzir o preco dos insumos, que atualmente sdo muito caros em razdo dos custos
com logistica de transporte (WEISS, 2010).

Ao salientar que o impacto sobre o desenvolvimento econdmico advindo dos
investimentos em transporte ndo deve ser exagerado, entende-se que ha a necessidade de se
investir, equilibradamente, em outros setores, mas é indispensavel investimento em transporte
gue proporcione acesso a uma regido, antes que outras atividades econémicas possam ali se
desenvolver. O grau em que 0s transportes criam ou impelem novas atividades, dependera da
existéncia de outras condi¢Oes dentro da economia, tais como: a qualidade de sua estrutura

administrativa e de sua ordem social, o carater e a diretriz de seu sistema educacional, a
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natureza das relacdes juridicas e de propriedade, e todas as outras dimensdes da propensdo a
crescer de uma nacdo. Quando essas qualidades sdo deficientes, nenhuma soma de
investimento em transportes sera capaz de criar um dinamismo econdmico (HEYMANN,
1965).

Para tanto, € interessante destacar que a base produtiva ou conjunto de atividades
existentes condiciona o tipo de suporte necessario a sua modernizacao e expanséo, tendo em
vista uma economia regional e internacional integrada. A anélise das condi¢es econdmicas
locais pode demonstrar que determinadas atividades ndo possuem vantagens comparativas
regionais, devendo o esforco de pesquisa tecnoldgica ser orientado para a busca de
reestruturagdo produtiva regional, com vistas a alteracdo do perfil da produgdo ou a busca de
alternativas econémicas (CROCCO; DINIZ, 2005).

Percebe-se que o0 crescimento econdmico traz mudancas estruturais, que se
materializam por trés pontos principais: (a) surgimento e desaparecimento de empresas; (b)
difusdo imperfeita dos fatores de producdo no territorio e entre setores; e (c) crescimento
desigual de setores e regifes. Na pratica, observa-se que o crescimento ocorre de modo
desequilibrado setorial e espacialmente e que existem efeitos de encadeamento diferenciados
do crescimento entre setores e regides (SOUZA, 2009).

O fato de que ndo se deve perder de vista, todavia, que desigualdades regionais ndo se
expressam apenas através das disparidades econdmicas, medidas em termos de valor agregado
e da capacidade produtiva e de exportacdo de por¢des do territorio nacional, mas também
indicam diferencas flagrantes no acesso a servigcos publicos tais como: salde, educacéo,
saneamento, em inovacdo, pesquisa e tecnologia, em infraestrutura econdmica, transportes,
telecomunicagdes, energia, e em oportunidades de inser¢do no mercado de trabalho (BRASIL,
2013).

Cabe ressaltar a necessidade de uma andlise sistematica precedente e interlocutora
para estabelecer o elo de crescimento econdmico, ao passo que pluralize a capacidade de
investimentos necessérios para se atingir o desenvolvimento econdmico. Para tanto, se
demanda uma dinamica através da mobilidade de bens e servigos, assim como por uma
infraestrutura viaria eficiente. A infraestrutura, ndo so a viaria, deveria ser capaz de viabilizar
0s produtos em potenciais, integrar toda a populacdo a economia nacional por meio de modais
de transportes e sistemas de comunicagdes, de modo a interligarem as diversas regides do pais
de forma eficiente (PEGO FILHO; CANDIDO JUNIOR; PEREIRA, 1999).
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Nesta andlise, é vital a compreensdo dos veios (meios Viarios) necessarios para
integrar as ditas regides consideradas menos desenvolvidas ou integradas. Tal enfoque norteia
que, 0 processo de desenvolvimento econémico e social, ndo ocorre de maneira igual e
simultanea em todos os locais ou regides de uma unidade federativa. Percebe-se que este
processo tem acontecido de forma irregular e, uma vez iniciado em determinados pontos,
pode fortalecer areas mais dindmicas que apresentam maior potencial de desenvolvimento
(LIMA; SIMOES, 2009).

Na constante busca em se atingir o dinamismo regional, observa-se que ha a
disseminacdo do fomento publico nas regides consideradas menos desenvolvidas e integradas
com o restante do pais. Neste intuito, caberia a implantagdo de infraestrutura rodoviéria, para
ser utilizada para a conducdo de um novo patamar de desenvolvimento econdmico, que
perpassaria varias dimensfes, que edificam o contexto de melhorias e beneficios que
chegariam e atender as demandas sociais estagnadas e isoladas nos diferentes setores do pais.

A ruptura deste possivel isolamento avancaria & medida que um estudo com um
objetivo estratégico adentrasse, sistematicamente, em diferentes alicerces institucionais com
dindmicas peculiares como: a execucdo de planejamento, a integracao logistica e o fomento
das redes de infraestrutura, assim como a soma do comprometimento de politicas publicas que
possam induzir o desenvolvimento socioecondmico nos diferentes contextos locais, regionais
e globais.

Ao analisar os fatores que influenciam o desenvolvimento social e o crescimento
econbmico de uma regido, percebe-se a sistemética de varidveis que condicionam a
construcdo de resultados positivos, um desses fatores esta diretamente envolvido nos aspectos
gue demandam consistentes investimentos em sua infraestrutura de transportes.

Neste entendimento, a interface entre esses investimentos e 0 crescimento econdmico
regional, poderia apresentar amplas ramificacGes socioeconémicas, que se estendem além dos
objetivos principais da movimentacdo de pessoas e mercadorias.

E de fundamental importancia destacar e compreender que o desenvolvimento regional
deve ser conquistado, com uma via ampla, através das interacdes locais entre a relacdo de
oferta e demanda, com base no equilibrio entre as importacdes e exportacGes, de forma que a
vantagem competitiva e capacidade de reducdo do custo de producdo sejam assimiladas e
disseminadas pela regido, sem deixar de se atentar para os seguintes fatores: caracteristicas do
produto exportado; diversidade dos recursos naturais disponiveis; e distribuicdo de renda.
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Com relacdo a demanda deve se atentar para sua elasticidade em relacéo a oferta. O
custo de producdo estd vinculado ao uso dos bens de producdo (capital e mdo de obra), da
iminéncia de inovac@es tecnoldgicas e da qualidade da infraestrutura de transportes disponivel
na regido. Enfatiza-se que os produtos se caracterizam de acordo com a sensibilidade da sua
cadeia produtiva, de poder exercer influéncia sobre outros setores produtivos da regido. A
regido que possui abundantes recursos naturais pode desenvolver outras bases de exportacdo
gue também possuam rendimentos satisfatorios. Por fim, € imprescindivel que a renda seja
distribuida igualitariamente (MARINHO, 2003).

Ao vislumbrar os efeitos positivos de regides dinamizadas por uma facilidade de
transporte, percebe-se que 0s ganhos, quase sempre vao além dos limites locais, regionais e
globais, pois acaba beneficiando tanto as unidades produtivas localizadas dentro destas
regides, através da reducdo de custos de matéria-prima e mao de obra, assim como também as
unidades fora destas regides, por meio de efeitos indiretos desencadeados pelo aumento da
demanda e oferta de produtos e servigos (SILVA; BERTONCINI; SILVA, 2017).

Este fato se mostra proeminente com a reducdo nos custos de transporte, uma vez que
pode desencadear acGes que ampliam 0 acesso a novos mercados e produtos. Argumenta-se
ainda, que os investimentos em transportes também contribuem para a expansdo do setor de
exportacdo, sendo fundamental para o desenvolvimento (ROSTOW, 1960).

O Brasil tem avancado nessa concepcéo, a qual venha a ser o plano de agdes voltado
para o desenvolvimento regional, até mesmo com a defini¢cdo de metas econémicas e sociais
na linha das metas de desenvolvimento do milénio. Entretanto, a politica regional real em
execucao, ainda reflete muito mais a politica dos anos 1960 e 1970, com o foco na atracdo de
empresas, ndo considerando sequer uma harmonizacdo dos gastos publicos em capital
humano, gastos com educacéo e salde, e em infraestrutura vis-a-vis as regides relativamente
mais ricas. Dito de outro modo, o problema no Brasil é que ainda hoje a politica regional
baseia-se em demasia na concepcéo antiga de politica regional, modelos de big push®. E bem
pouco nha concepgao moderna de politica regional e de desenvolvimento (IPEA, 2010).

Nessa concepcdo moderna de politica regional (BANCO MUNDIAL, 2006), o foco
deve ser igualdade de oportunidades. Por exemplo, independente das caracteristicas da familia

e do local em que se nasce as criancas deveriam ter acesso a boas escolas, servigos de saude,

> RODAN, P. R. Problems of Industrialization of Eastern and South Eastern Europe. Economic Journal, v. 53,
p. 202-211, 1943.
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condigdes adequada e segura de moradia para que pudessem desenvolver plenamente o seu
potencial.

A disponibilidade de uma rede rodoviaria regional bem desenvolvida tem sido
reconhecida, como um fator essencial para o desenvolvimento econémico. Por outro lado, as
inconsisténcias de planejamento e gestdo levam a problemas a cada dia mais recorrentes tais
como: rodovias congestionadas, com elevados indices de acidentes ou operando em niveis de
servico proximos as suas capacidades, conduzem a custos de transportes mais elevados para a
economia, fato que cria entraves para toda a cadeia de servigos que envolvem o transporte. A
partir da deterioracdo da qualidade da mobilidade local e regional, as areas se tornam menos
atrativas, a produtividade dos negdcios tende a diminuir, sdo reduzidas as &reas de
abrangéncia dos mercados para seus produtos, prejudicadas as economias de escala e reduzida
a produtividade geral da economia (ANDRADE; MAIA; LIMA NETO, 2015).

Ao passo, que a regionalizacdo do territorio possibilitou o surgimento de novas e
diferentes interagcBes sociais entre diferentes povos, comunidades, civilizagbes, nucleos
familiares, religides, vilas, cidade, estados, dentre outras formas de aglutinagdo populacional,
além de permitir fluxos de pessoas e mercadorias cada vez mais frequentes e intensos, ao
ponto de estabelecer a edificagdo de eventos socioecondmicos, que retratam a importancia
estratégica da malha terrestre, formada sob os diferentes interesses vivenciados em cada
contexto historico, cultural, social e econdmico, seja no meio urbano ou rural.

A compreensdo do desenvolvimento envolvendo a implantacdo de infraestrutura
rodovidria, adentra crucialmente o ambiente rural, e por consequéncia requer uma dinamica
prépria e o esforco necessario para propiciar o desenvolvimento das atividades e interagdes

socioecondmicas vividas no campo.

2.1.4 Desenvolvimento Rural

Partindo do preceito que grande parte das estradas e rodovias perpassa pelo ambiente
rural, e nele criam diariamente interagdes socioecondmicas e, por conseguinte, entende-se que
h& a necessidade de se discutir o tema do desenvolvimento rural. Onde se observa que
propriamente dito precisa ser diferenciado do desenvolvimento agricola e do desenvolvimento
agrario, pois se trata de um conjunto de ac¢Ges sistematicas e inter-relacionadas, empenhadas

em produzir mudangas sociais, portanto, define-se o desenvolvimento rural como acdo
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previamente articulada que induz (ou pretende induzir) mudangas em um determinado
ambiente rural (NAVARRO, 2001).

Por isso ha a necessidade de se ampliar a avaliagdo técnica e tecnologica da gestao
logistica da infraestrutura de transportes, para entender as diferentes vertentes
socioecondmicas, que envolvem e intervém nas producgdes locais e regionais, permitindo que
0s instrumentos institucionais de fomento endégeno, produzam uma visdo diferenciada, para
que haja a proposicdo de inovacGes em condicBes favoraveis ao desenvolvimento rural, com
alcance sistémico nas mais variadas potencialidades. A valorizagéo da agricultura familiar e o
reconhecimento de seu potencial dinamizador das economias locais talvez seja o principal
ponto de consenso (SCHNEIDER, 2010).

Ao analisar o que apontam algumas condicdes para a abordagem territorial do
desenvolvimento, entre eles, a necessidade de superacdo da dicotomia rural/urbano, bem
como dos limites municipais, em busca de mecanismos organizacionais que facilitem as
relacBes, a exemplo dos consércios acima mencionados. Destaca-se ainda, como principal
desafio, a proposicdo de uma estratégia que viabilize ir além das acdes setoriais e promover
uma real articulacdo horizontal nos territorios rurais, ou seja, sair dos limites municipais
associa-se com vistas a valorizar o territdrio e compartilhar projetos e recursos necessarios aos
desencadeamentos do desenvolvimento territorial (ABRAMOVAY; VEIGA, 1999).

Em maior ou menor medida, sustentam o argumento de que a capacidade de inovagao
dos agricultores familiares e sua interacdo com as instituicdes locais sdo fundamentais para
que possam ampliar a geracao e agregacao de valor, assim como reduzir custos de transacao e
estimular economias de escopo. O fato de terem realizado estudos sobre as condigfes e
potencialidades da agricultura familiar em sociedades capitalistas avangadas parece ter sido o
ponto de partida para suas formulacdes sobre o desenvolvimento rural (SCHNEIDER, 2010).

Toma-se por base a tentativa do amplo crescimento da Amazonia se processara de
maneira disforme, contudo podendo se concentrar em polos, que possibilite ampliar as
vantagens comparativas conferidas pelos recursos naturais encontrados, pelo incremento ou
implementacdo da infraestrutura e que sejam dotados pela sua posicdo estratégica
potencialmente favoravel. E somente a partir do advento da abertura de estradas a regi&o
voltara a ver a fundagio de novas cidades e povoacdes (ARAUJO, 2003).

A elaboracdo de um plano promotor de politicas publica, destinada aos contextos

rurais e periurbanos, devem conter agOes de desenvolvimento integrado, que envolva as
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diferentes demandas locais e regionais, necessariamente, para conduzir a uma identificacdo da
realidade dos sistemas de producdo do campo.

De modo, a introduzir uma Otica socioecondémica dinamica, ou ainda, que exerca a
funcdo estratégica de distribuir assistencialismo social, assim como a oferta de bens e servigos
para espago, onde as transformagdes e interagOes territoriais ainda estdo em construgéo, fato
que tem remetido ao fragil contexto dos aspectos evolutivos relacionados ao desenvolvimento

socioecondémico do ambiente rural.

2.1.5 Desenvolvimento socioecondmico

Quando se busca compreender, profundamente, uma expressdéo amplamente
disseminada como é o desenvolvimento socioecondmico, surge a ideia que se deve haver uma
intensa e continua complementacéo disciplinar entre as dimensdes social e econdmica.

Tal andlise tende a perpassar atraves do alcance dindmico que a expressdo
desenvolvimento social foi forjada, onde se tem a alternativa de complementacdo a visdo
neoclassica de crescimento econdmico, cuja principal dimensdo considerada era a evolugédo
numérica com os ganhos dos setores agricolas, de servigos e industria. O passo seguinte seria
a introducdo de uma dimensd@o social, no intuito de equalizar elementos de contribuigdo
social, para além do que era possivel ser mensurado pela economia (LEROY et al., 2017).

Sdo justamente as disparidades nos fundamentos econémicos e sociais, presentes no
Brasil desde o inicio de sua historia, que condicionam a emergéncia de diferentes niveis de
desenvolvimento socioecondmicos regionais (COSTA et al., 2012).

Os processos de compreensdo e transformagdo que possibilitam a indugdo ao
desenvolvimento socioecondmico, apresentado por este estudo, abordam as dindmicas que
envolvem ao longo do percurso de expansdo territorial e econdmica da humanidade, as
diversas tentativas de reconfigurar a infraestrutura mediante as estratégias institucionais do
Estado, além de acdes de conducdo para empreender a integracdo do espaco, e desta forma,
alcancar as diretrizes para fomentar o proprio desenvolvimento.

Vistos em diferentes conotacdes geograficas para atender as demandas, em cada
periodo ou ciclo de tempo, tanto em escalas locais, regionais quanto globais. Com 0 Viés
social sendo disseminado, mediante das disparidades entre os fundamentos econdmicos e
sociais, presente no Brasil desde o inicio de sua histdria, condicionaram a emergéncia de

diferentes niveis de interacdo para desenvolvimento socioecondémico em escalas regionais.
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Nessa direcdo ampla, onde se visa a garantia de boas condi¢Ges socioeconbémicas para
todas as regides, o Estado passa a descentralizar tanto em a¢des quanto em recursos. No caso
brasileiro, essa descentralizacdo passou pela seara fiscal e administrativa, a qual foi
consolidada pela Constituicdo de 1988, conferindo aos municipios maior autonomia na gestdo
de recursos e na instituicdo de politicas publicas sobre sua jurisdigdo (COSTA et al., 2012).

Neste sentido, para estabelecer o encadeamento dos fatores que intrinsecamente,
dinamizam e consolidam o contexto do molde socioeconémico, ressaltam-se as trés funcdes
basicas que institucionalmente o Estado deverda cumprir para que haja o maior alcance das
acOes: a funcdo alocativa, em que o fornecimento dos bens puablicos € tratado; a funcéo
distributiva, que diz respeito a justa distribuicdo de renda e seus ajustes, e a fungédo
estabilizadora, que objetiva desta maneira, 0s bons niveis de desempenho da economia como
um todo, por meio da utilizagdo da politica econdmica (GIAMBIAGI; ALEM, 2000).

Tendo em vista 0s ajustes sociais advindos das motivacGes das politicas publicas, que
tem sido derivada de demandas cidadéas, onde se tem como argumento principal, justamente, a
latente necessidade por maior igualdade regional, melhores condi¢bes de vida, salde e
educacéo.

Assim como, por fatores socioecondmicos como o0s programas de transferéncia de
renda, além da dindmica produtiva do mercado de trabalho, até mesmo com o acréscimo do
salario minimo ou mudangas na jornada laboral. Aponta-se para a necessidade de mudancas
estruturais, 0 que significa pensar em politicas a partir de uma visao integrada e mais ampla
de desenvolvimento, onde se coloque o ser humano com um enfoque social qualitativo e
quantitativo.

E interessante salientar que o desenvolvimento socioecondmico de uma regido esta
relacionado as suas condi¢des, dinamicas, potencialidades, além do fluxo entre as trocas de
demandas e ofertas em fluxo interno e externo, a sua capacidade de se desenvolver e se
adaptar ao ambiente competitivo endogenamente, além de estabelecer parametros para
melhorar as condicdes de vida e trabalho.

Para tanto, os componentes do sistema socioeconémico e cultural sdo fatores
determinantes para o desenvolvimento de uma economia local, entre estes: habilidades
empreendedoras; fatores locais de producdo (recursos naturais, capital e trabalho); técnicas e
habilidades de produtivas; e capacidade de tomada de decisdo, baseada em mudangas e
inovacOes (CAPELLO, 2008).
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A compreensdo encontrada nesta analise corrobora com o exposto de que ndo é por
falta de diagnostico socioecondmico, que ndo existe estratégia politica proposta e adotada nos
mais diferentes contextos regionais. Percebe-se que €, quase sempre, por indefinicdes de
prioridades e de instrumentos que ndo se estabelecem focos de agdes e metas a serem
alcancadas, ou seja, nas inconsisténcias de gestéo institucional de tomadas de decisdo politica
e ndo técnica, pautada, em a¢des desconexas com as realidades regionais (IPEA, 2010).

Considera-se que, para enfrentar o desafio colocado pela construcdo de sistemas
regionais, que em sua maioria sdo formados por interesses heterogéneos, ou seja, por
particularidades socioeconémicas, que nem sempre sdo convergentes, talvez, seja necessario
entender a fundo a dindmica enddgena e as relatividades sociais de cada contexto.

Os diagnosticos encontrados na literatura sdo bastante categéricos: a desigualdade
socioecondmica regional persiste na realidade nacional independentemente de quem defenda
periodos de acdo maior ou menor do Estado para a solu¢do ou minimizacdo do problema. A
questdo é como evitar a dispersdo nas agdes e a captura privada dos beneficios que deveriam
ser, na realidade, sociais (IPEA, 2010).

Caberia a infraestrutura de transportes, ao ser constituida, ampliada ou mantida,
permitir o dinamismo regional e com isso estabelecer diversas a¢des produtivas que possa
fomentar o desenvolvimento socioeconémico, um fator importantissimo para o sucesso de
programas sociais e econdmicos.

Um programa ou plano para o setor deve priorizar a integracdo territorial, pois € a
partir do continuo espacial que se constréi a identidade nacional. Adicionalmente, deve
induzir ao desenvolvimento, ndo somente da economia vista como um todo, mas de &reas
geograficas especificas (regides, municipios, cidades), ja que a infraestrutura é o elemento
articulador do processo de geracédo de riqueza (PADULA, 2008).

Visualiza-se a necessidade de estabelecer o capital social e a governanca participativa,
para gerir 0s potenciais econdmicos e permitir aos sistemas regionais o surgimento de elos
sociais, que possam a se manterem integrados, com mecanismos tecnolégicos e de inovacéao
que contribuam para que haja a dinamica, territorial fluida, neste caso, avalia-se que o
investimento em infraestrutura, pode possibilitar as condi¢cdes favoraveis ao ambiente de
desenvolvimento socioecondmico estratégico entre diferentes regides.

A politica nacional de infraestrutura precisa ter estratégias e instrumentos a altura do
desafio de integracdo regional, de modo a elevar as produtividades das atividades econdmicas,
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viabilizar melhores condicGes de vida, ou seja, é imperativo a consolidacdo do fenémeno de

desenvolvimento, haja vista a evolucdo dos indices socioecondmicos da regido.

2.2 AVISAO INSTITUCIONAL — INFRAESTRUTURA E DESENVOLVIMENTO

Apesar da imprecisdo em localizar a origem histdrica do termo “infraestrutura”, sua
etimologia remete a ideia da parte inferior de uma estrutura ou ao que ela serve de
sustentacdo, no entanto, estrutura, pode ser conceituada como sendo o conjunto formado pela
reunido das partes ou de elementos (BARAT, 2011).

Para Santos (1992, p. 50) “estrutura implica a inter-relacdo de todas as partes de um
todo; 0 modo de organizagdo ou construgdo”. E a base de um sistema onde os componentes se
relacionam, ou seja, 0s conjuntos de objetos e 0s conjuntos de agles interagindo e
transformando o espaco social (SOUZA, 2016).

A grande importancia dos transportes para a localizagdo das atividades econdmicas
baseia-se no que tange na economia de mercado, a qual se procura a maximizagdo dos
resultados econémicos, a localizacdo é o resultado de decisdes, onde multiplos critérios sdo
analisados, tendo o transporte de forma explicita um papel relevante, por representar um
catalisador de transformagdes no espago urbano, rural e regional.

Além disso, cabe a acessibilidade desempenhar, um papel extremamente importante
para as decisdes publicas e privadas, ligadas ao comércio e economia por possibilitar a
ampliacdo do nimero de consumidores, por expandir mercados, por aumentar a eficiéncia da
distribuicdo de produtos e por permitir a um nimero maior de trabalhadores atingirem os
locais de trabalho (RODRIGUES; CONTAIS; SLACK 2009).

Em uma visdo geoeconémica, entende-se que o conceito mais amplo de infraestrutura
€ 0 que aponta como a base material ou econdmica de uma sociedade ou organizacéo. E este
suporte estrutural estd em funcdo do atendimento das necessidades da vida social ao
proporcionar servigos essenciais a melhoria dos padrdes de vida tanto dos cidaddos quanto das
corporagfes empresariais, logo do capital, na medida em que os servicos decorrentes delas se
incorporam como insumos as funcdes de producdo (SOUZA, 2016).

Pode-se destacar que 0s investimentos em transportes tendem a impactar a economia
de forma direta, indireta e induzida, ao passo que o0s impactos econdmicos séo gerados

inicialmente a partir da parcela dos investimentos gastos localmente na fase de obras e na
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operacdo, acrescidos dos beneficios na mobilidade, que induzem a expansdo dos negdcios
(WIESBROD; RENO, 2009).

A divisdo territorial do trabalho é causa e efeito da organizacdo das infraestruturas
alocadas em cada lugar, ou seja, o nivel de desenvolvimento técnico-cientifico da producéo, e
o conflito de interesses entre as classes e/ou grupos sociais provocam mudangas no cerne da
infraestrutura (SOUZA, 2016).

Em razdo do desempenho visto em transportes, energia e comunicacdes fornecem
externalidades para toda a economia, viabilizando os demais setores e, consequentemente, o
desenvolvimento econémico e social, de forma global e enddgena. Observa-se que o0s
investimentos em infraestrutura, de maneira analoga, ndo geram produtos, e sim geram a
propria produtividade. Onde a oferta de infraestrutura deve andar na frente da demanda, para
gue nao existam impedimentos e gargalos ao desenvolvimento de setores e regides
(PADULA, 2008).

Esta capacidade de investimento, da infraestrutura fisica de transportes, tem tido um
papel muito importante para 0os municipios, estados, regifes e pais, pois representa um dos
elementos fundamentais para uma politica de Estado que deseja ampliar suas atividades

econbmicas.

2.2.1 O papel do Transporte, uma abordagem para o desenvolvimento

No tocante do planejamento publico e privado, que ampliam a compreensao
estratégica das politicas publicas, que norteiam o fluxo interno e externo de circulagdo de
pessoas, mercadorias e informacdo, visualiza-se que a velocidade e o ritmo das agles de
transportes, dependem diretamente da mobilidade fisica e da fluidez do interesse do capital,
que tem sido proporcionada pelas as constantes variaveis de um sistema de tempos, custos e
movimentos, ou seja, da qualidade, do dimensionamento e da capacidade operacional das vias
de transportes.

Observa-se que quanto maior a capacidade de mobilidade e de fluidez, maior a
circulacdo de produtos com menores o0s custos. Desta forma, entende-se que 0 movimento, ou
seja, a capacidade de transporte tem sido responsavel pela constante e permanente
modificacdo socioespacial, sendo este, um dos fatores mais relevantes na reconfiguragéo do
espaco e da sociedade em sua perspectiva local e regional.
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Tal l6gica pode estar associada ao modo de producdo capitalista que exige maior
velocidade e, consequentemente, na circulacdo, determinando transformacGes no meio
técnico-cientifico-informacional, que deveria possibilitar melhorias no sistema de movimento.
Assim, os estudos dos transportes tém grande relevancia nao apenas por se tratar do meio que
possibilita o deslocamento de pessoas, mercadorias, capital e informacdo, mas pelo fato de
estarem aliadas as transformacgdes do modo de produgéo (NAKAMOTO; SILVEIRA, 2012), e
consequentemente a a¢des de crescimento e desenvolvimento.

No final da década de 1980, a implantacdo das politicas neoliberais trouxe novos
desafios para os setores econdmicos e transportes, retomando o discurso sobre a necessidade
de melhorar a eficiéncia do sistema logistico brasileiro.

Com isso identificou-se a necessidade de investir nos eixos viarios para atender as
demandas do sistema produtivo ao ponto de diminuir os custos com o transporte, otimizar 0s
tempos entre produtores e consumidores, além de facilitar a novas interacGes regionais, ao
passo que o transporte tornou-se um instrumento de fundamental importancia na expansao dos
eixos de desenvolvimento regional (BRASIL, 2001), em face as novas dinamicas que o fluxo
de bens e servico passaram ter, por conta deste novo contexto de integracdo produtiva,
comercial e consumidora.

O que concerne as ampliagBes operacionais vistas, tanto na extensdo quanto na
velocidade, na matriz de transporte, promovem uma dinamica no fluxo e na fluidez da
mobilidade de recursos humanos e bens, de tal modo que possam ser empregados de forma
mais produtiva e estratégica as demandas empresariais e sociais. Producdes aparentemente
invidveis podem se tornar vidveis com um sistema de transporte adequado, o que resulta em
ganhos para a economia interna de um setor produtivo e obviamente na economia externa de
todos os setores e fortalece determinado local, regido ou pais no cendrio global de circulacao
de produtos (FROMM, 1968).

A compreensdo do fluxo dos diferentes eixos viarios é necessaria para estruturacdo e
integracdo da malha logistica local, regional e nacional. Nesta perspectiva busca-se melhor
equacionar, atender e subsidiar as potencialidades produtivas endogenas e globais, e desta
forma, mediante de um aporte de investimento intenso e eficaz, se estabelecer um cenario de
integracdo menos oneroso para os fluxos nos modais de transportes.

Ao avaliar como tem sido realizada a compreensdo das limitagcbes estruturais
existentes no sistema viario, verifica-se 0 qudo € necessario, para 0 cenario econdmico,

encontrar meios eficazes para desempenhar uma funcdo menos dispendiosa para o elo
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existente entre a produgédo e o consumo de bens e servicos, tendo em vista que as atividades
de transporte atuam como atividade meio, e precisam contribuir para o crescimento, e na
melhor oportunidade para o desenvolvimento da economia (PINHEIRO; CARNIELLO, 2017)
local e regional.

Neste caso, a Otica desempenhada pelo setor de transporte, se mostra com um Viés
estratégico e de fundamental importancia para a dinamiza¢do da economia, pois implica na
constituicdo do servico integrador entre 0 meio produtivo e os elos responsaveis pela
distribuicéo e o consumo.

Barat (2007, p. 39), afirma que “estdo na linha de frente das questdes ligadas ao
desenvolvimento econdmico e social, & geracdo de empregos, a ocupagéo territorial, & energia
¢ a0 meio ambiente”. Do exposto, infere-se que 0 setor de transporte participa de forma direta
do processo de desenvolvimento das regides, pois, setores como servi¢o, agropecuario, e
principalmente a industrial, s&o diretamente dependentes de uma boa infraestrutura para
distribuicdo da matéria-prima e produtos acabados (PINHEIRO; CARNIELLO, 2017).

O Estado tem tido o intuito de privilegiar o setor de transportes, especialmente o
modal rodoviario, que com o passar dos anos foram sendo constituidos e ampliados, de modo
a se tornarem instrumentos (as rodovias) capazes de estimular a integracdo do territorio e de
constituir uma estrutura basica, no proposito que ficou conhecido como a busca pela
integracdo nacional (COSTA, 1996).

Este intuito, da integracdo nacional, mostrou-se ao mesmo tempo ineficaz, pois em
face ao planejamento global estabelecido, em muitos casos, ndo cumpriu o seu papel de
inducdo ao desenvolvimento socioecondmico, e muito pelo contrario possibilitou o
surgimento de problemas ambientais, conflitos agrarios e novas demandas socioeconémicas.

Visto que neste novo cenario integrado, também se mostrou eficaz, ao passo que
possibilitou diversas conexdes produtivas e econdmicas em escalas regionais e inter-regionais,
antes isoladas. A infraestrutura de transporte pode possibilitar diferentes tipos de interacGes
entre as disciplinas necessarias as agdes que estimulem o desenvolvimento.

Nesta abordagem, em que se faz uma reflexdo interdisciplinar com diferentes
dindmicas, tais como as relacdes no modo de producéo, além das interagfes socioeconémicas
acerca da infraestrutura de transporte, a otica analitica quali-quantitativa, proporciona extrair
informacgdes sobre as condi¢des do sistema, assim como da seguranca, e do estado da
infraestrutura ja implementadas, para que o transporte de bens proceda, de maneira a provocar

a insercdo competitiva das empresas nacionais no comércio global, disponibilizando ao
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sistema logistico um alto grau de eficiéncia. A infraestrutura recai diretamente sobre o

principal componente da logistica: o transporte (FLEURY, 2002).

2.2.2 A compreensdo da infraestrutura de transportes

Entende-se que no contexto da teoria da polarizagdo, supde-se que exista uma
hierarquia de atividades interdependentes no interior do polo e uma rede espacial de
infraestrutura de transporte e de comunicagdes, facilitando o escoamento espacial dos fluxos
de bens, servicos, fatores e informacdes (SOUZA, 2009). Nesta compreensao Perroux (1977,

p. 147) afirma que:

A economia subdesenvolvida ndo esta interligada pelo entrelagamento de precos,
fluxos e expectativas. Ela tornar-se-4 articulada somente quando forem implantados
vérios polos de crescimento, ligados por vias e meios de transporte, que compdem
pouco a pouco a infraestrutura da economia de mercado.

A compreensdo da logica de convergéncia estabelecida entre as potencialidades
econdmicas e os fluxos criados a partir da infraestrutura de transporte, perpassa pelo
direcionamento do capital, ao passo que este tenha a capacidade de direcionar a fluidez de
bens e servigcos a determinados mercados. Para tanto, ha de se ter constituidas as condicdes
necessarias a formacdo de um polo produtivo, como o fomento das potencialidades
econdmicas, a logistica para o abastecimento de insumos e para escoar a producao.

Percebe-se que hd um somatorio de forgas indutoras demandadas a criacéo de um polo
de crescimento, e as vias de acesso Sdo cruciais. Seria necessario estabelecer elos, e
principalmente, a formacéo de interacdes socioeconémicas, no que tange o entendimento na
formacédo e na integracdo dos chamados polos de crescimento, e o sistema de infraestrutura
viéria possibilitaria um interessante meio facilitador para tal articulagéo.

Compreende-se que, geralmente, a politica de implantacdo de infraestrutura viéria e de
mobilidade é feita de forma pontual, fragmentada sem que haja a devida consorciacdo com
outras politicas publicas que busquem as transformacdes positivas para area de abrangéncia
do empreendimento (CARRIL, 2006), fato que compromete o ciclico subsidio das a¢cGes em
favor do desenvolvimento do polo.

Em nivel microeconémico, se tem percebido que os investimentos em infraestrutura
rodoviaria facilitam o crescimento pelo aumento do retorno dos investimentos privados e, em

nivel macroecondmico, sugerem que economias de escala, os efeitos de acessibilidade e
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reducdo de custos de transportes podem levar a expansao das areas de mercado das empresas
locais e gerar oportunidades de acesso a mercados mais abrangentes de insumos, tornando
possivel a diversificagdo e o0 aumento da produtividade econdmica (HORST; MOORE 2003;
IACONO; LEVINSON, 2008; WIESBROD; RENO 2009).

Os efeitos dos investimentos em transportes podem depender, principalmente, da
consolidacdo de um contexto socioecondémico. Fica desta maneira, dificultada a realizagdo de
avaliacdes em regides ou locais que dispdem de uma rede densa de infraestruturas de alta
qualidade, onde os retornos marginais sao provavelmente decrescentes.

Percebe-se que nas regibes em desenvolvimento, o investimento rodoviario pode
efetivamente trazer um efeito mais sensivel, principalmente quando proximas a regides
metropolitanas ou com urbanizacdo mais densa. Em contrapartida, em localidades estagnadas
ou deprimidas, pode ocorrer o efeito do esvaziamento, ou seja, elas podem passar a ser
abastecidas por outras mais dindmicas (ANDRADE; MAIA; LIMA NETO, 2015).

Destaca-se que 0s projetos voltados a infraestrutura de transporte tendem a gerar
amplos beneficios econdmicos a nivel regional, quando planejados e executados de forma
estratégica e direcionada aos potenciais econdmicos, pois poderd aumentar o nimero de
empresas de pequeno e médio porte em regides periféricas, ampliando também a capacidade
de acesso a servicos de saude, o que resulta em aumento da produtividade do capital humano
(LOKSHIN; YEMTSOV, 2005).

O sistema de infraestrutura rodoviaria proposto, deve permitir e prover a melhor
mobilidade entre 0 meio urbano e rural, e ser planejado de modo a dinamizar o encadeamento
das opces de politica publica, ou seja, 0 estabelecer um espaco que possibilite a formacgéo de
uma rede de infraestrutura, que subsidiasse o desenvolvimento, em face ao contexto
socioecondmico, compartilhado com o viés estratégico das instituicGes governamentais, pela
iniciativa privada e pela sociedade.

O Esquema 1 elenca as quatro possiveis interagdes em diferentes dimensdes de
analise, em que se pode trazer o enfoque econdmico e socioeconémico, a partir do viés que a
implementacdo de infraestrutura rodoviaria pode induzir a um determinado local, regido ou
pais.

Os aspectos macroecondmicos podem ser vistos e percebidos, mediante dos ciclos de
crescimento e estagnacdo econdmica, que muitas vezes sdo ocasionadas pelo fator de

logistica, integracdo, mobilidade, velocidade e custo de transporte, assim como aos aspectos
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regionais e microecondmicos, que tendem a reverberar as interlocucdes correlativas de agoes

com o alcance ao territorio.

Esquema 1 - Uma andlise do papel da infraestrutura

Aspectos
microecondmicos

Aspectos
Macroeconomicos

Aspectos
regionais

Aspectos
sociais

Fonte: Adaptada de Pinto Junior (2010).

A busca pela melhor dindmica de transporte do territorio é ressaltada pela intensa
diretriz econdmica compreendida por meio da tentativa de se integrar os elos, a busca da
certeza de alta produtividade e ganhos empresariais. Por outro lado, ainda no Esquema 1, se
tem o0s aspectos sociais, onde se engaja a construcdo de uma dimensdo socioeconémica, que
busca uma postura ligada aos espacos urbanos e rurais e a concentragcdo populacional.

Entende-se que o emprego da infraestrutura de transporte, neste caso, segue a tracao
de construir meios para melhor permitir as acdes de salde, educagdo, acessos aos locais de
trabalhos, ou seja, otimizar o espago urbano para seus moradores, ao passo de garantir,
mediante ao setor de transportes, uma dindmica social eficaz a regi&o.

O fato € que as intera¢Bes produzidas pela infraestrutura rodoviaria estdo diretamente
ligadas ao setor de transportes, principalmente quando se trata de Brasil, seja ele analisado e
compreendido em seus diferentes aspectos macro e/ou microeconémico, regional e social,
incorpora uma extensa dindmica ao planejamento econdmico e socioecondmico, seja feito a
curto, médio e longo prazo, uma vez que os desafios que envolvem a logistica empresarial ou
do territorio, demandam por uma grande compreensdo no que tange ao dimensionamento dos

investimentos.
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Percebe-se, que ndo sO é por meio de investimentos diretos no setor, mas também na
criacdo e manutencdo de um ambiente propicio na Gtica institucional e inovadora, seguro de
regras claras para a entrada do capital privado na oferta e na demanda por infraestrutura, ao
passo, que possibilite a fluidez e a mobilidade no escoamento na producdo, e como

consequéncia seja alcangada a capacidade de induzir o desenvolvimento.

2.2.3 A dindmica de rede de infraestrutura

A concepcdo espacial construida entre 1968 e 1974, no Estado brasileiro intervém com
a instalagdo de uma malha “técno-politica” constituida de todos os tipos de conexdes e redes
de atuacdo, tendo como base logistica as cidades. Instalou tal tipo de malha na Amazodnia,
com vistas a completar a apropriacdo fisica e controlar o territério: redes de circulacéo
rodoviaria, de telecomunicages, urbana, dentre outros, subsidios ao fluxo de capital através
de incentivos fiscais a créditos a baixos juros, indugédo de fluxos migratorios para povoamento
e formacdo de um mercado de trabalho regional, inclusive com projetos de colonizacao, e
superposicao de territorios federais (BECKER, 2004).

A construcdo fisica de meios vidrios com conexdes estratégicas abrangendo o
territorio podera propiciar uma configuragdo dindmica, com mudltiplas possibilidades de
fluxos, tal formacdo € dominada de rede técnica, nesta pesquisa se terd atencdo para as redes
de infraestrutura, como sendo uma interessante abordagem na compreensdo do sistema
formado pelas conexdes e intera¢des no fluxo de transporte.

A rede enquanto objeto técnico, busca a integracdo entre as rodovias, portos,
aeroportos, dentre outros elementos viarios operacionais, podem permitir fluxos de
mercadorias e informacgdes com a qualidade de conectar, solidarizar, e também de excluir, se
caracterizando, sobretudo enquanto resultante da manifestacdo das coacOes técnicas,
econdmicas, politicas e sociais.

Dada os interesses e a¢Ges do poder publico sob as influéncias das grandes empresas,
sdo as redes de transportes que vao dominar a (re) configuracdo do territério, promover niveis
de complexidade e eficacia territorial, podendo ser redes equilibradas, conexas e
desenvolvimentistas nas diferentes escalas, como também redes desarmdnicas,
desequilibradas que polarizam o territdrio, e que concomitantemente incrementa as

desigualdades sociopoliticas, culturais e econdmicas. O mercado competitivo é uma
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construcdo social, é a principal instituicdo e a principal estratégia que uma sociedade usa para
promover seu desenvolvimento (BRESSER-PEREIRA, 2004).

Um fato interessante visto, ao longo do periodo de criacdo da OMC, foi que as
empresas receberam incentivos dos Estados - nagdo, por intermédio de investimentos em
infraestrutura e de politicas econémicas que permitiam o aumento do consumo interno.

O excedente resultante da producdo, voltado para o mercado interno, era
comercializado internacionalmente e ganhava espaco no mercado externo. As empresas
usufruiram da tecnologia e das melhorias na infraestrutura, consequentes da Segunda Guerra e
da Guerra Fria, para conquistar maior participacdo no mercado mundial.

O resultado foi um amplo desenvolvimento na &rea de telecomunicacdes, de logistica e
de producéo, ou seja, um ambiente favoravel para a edificacdo de uma rede onde a integracéao
provocou transformacdes econdmicas. As dificuldades para as empresas nacionais atuarem no
comércio internacional foram reduzidas, o que possibilitou a instalacdo de plantas produtivas
em outros Paises (GONCALVES, 2005; OLIVEIRA,; SILVA, 2007).

Ao realizar uma abordagem conceitual sobre as tipologias de redes, de forma sucinta
percebem-se, que uma rede pode convergir para dois grandes conjuntos diferentes: 1) redes
técnicas ou de infraestruturas, que dao suporte ao fluxo de materiais e informacdes, redes de
transporte, e as de comunicacao e informacéo, e 2) redes de servi¢os ou de organizacdo, que
sdo aquelas que resultam da organizacao de pontos e agentes no territorio para a realizacdo de
determinada atividade, que denotam principalmente articulagcbes politicas e sociais
organizadas (TOLEDO JR, 2003).

Ao perceber que a rede enquanto objeto técnico permite diferentes tipos de fluxos®, ou
seja, de servigos, de mercadorias e informagfes com a qualidade de conectar, solidarizar, e
também de excluir, se caracterizando, sobretudo enquanto resultante da manifestacdo das
coacdes técnicas, econémicas, politicas e sociais (DIAS, 1995).

A mobilidade pode ser representada pela comunicacdo e pela circulagdo, que agem
sempre de forma complementar entre si. Ao passo que a producgdo do territdrio se da por estas
interacOes espaciais e consequentemente aos desejos do poder publico sobre os interesses
coletivos, que através das redes (cada vez mais influenciadas pelas atuacbes de grandes

empresas no mercado), torna-se o territorio o locus privilegiado, para suas praticas de gestdo

6 , . « o . oA . -

A circulagcdo em um territdrio ocorre por meio da existéncia de uma base fisica, capaz de propiciar o fluxo de
mercadorias € pessoas. Os fluxos de pessoas e sua respectiva mobilidade é uma “necessidade da vida dos
individuos e das coletividades” (CLAVAL, 2007).
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territorial e campo de poder, dindmica e disputas de interesses (RAFFESTIN, 1993).
Complementando, Oliveira Neto e Nogueira (2015, p.183-184) destacam:

Que as rodovias, como objetos geogréficos construidos sobre a superficie terrestre,
sdo fruto do avango tecnoldgico atribuido a evolucdo e revolugdo dos meios de
transporte. As redes fisicas foram materializadas no territério a partir de um
conglomerado de interesses, desde aqueles voltados a seguranca nacional até a
segmentos e grupos atuantes na economia regional, nacional e global. Devemos
chamar atencdo que esses diferentes interesses podem estar associados a construcéo
de um objeto geogréfico, como é o caso das rodovias projetas e construidas na
Amazbnia brasileira.

No que tange as redes de infraestrutura, verifica-se que as rodovias conotam um
interessante papel, no que concerne a conexdo de fluxos, que poderia viabilizar novas
vertentes e permitir rearranjos na estrutura de transportes e na mobilidade de uma dada regiéo,
a compreensdo em rede amplia a abordagem sistémica para o planejamento de politicas
publicas, no intuito de atender as diferentes demandas e potencialidades. A concepg¢do da
logistica do territorio deveria desempenhar a integracdo ampla de varios tipos de redes

estruturantes, publicas e privadas.

2.2.4 Abordagem logistica da infraestrutura de transporte ao desenvolvimento

A logistica de transportes tem, portanto, profundas implicagdes no processo
econémico nas dimensGes temporal (desenvolvimento) e espacial (regional e urbana) assim,
tém-se a definicdo das politicas publicas e a selecdo dos instrumentos, que possibilite o
planejamento de medio e longo prazo para as diferentes regides do Brasil, e nesta dindmica se
possa adquirir a crucial importancia nos estagios em que sdo exigidas reformula¢es na
estratégia e objetivos globais de expansdo da economia (BARAT, 2007).

De forma analoga compreende-se que as rodovias, fisiologicamente, agem como as
verdadeiras artérias, pulsantes, incrustadas no espaco socioecondmico do estado, e que séo
vitais para estrutura dindmica das comunicagdes institucionais em fomento ao
desenvolvimento das atividades locais, regionais e globais. Tendo como base a tomada de
decisdo de planejamento, execucdo e controle do sistema viario, visualiza-se a dinamica
operacional dos cinco tipos basicos de modais para o transporte no Quadro 3.

Constituindo um sistema fundamental ao funcionamento do Estado, enquanto

mecanismo estratégico. Caberiam, as atividades de logistica do transporte, ter a fundamental
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importancia no que refere a ocupacéo territorial, devido as caracteristicas peculiares de cada
regido. Enfatiza-se que a infraestrutura de transporte esta ligada as caracteristicas
geoecondmicas em que se pretende trabalhar (BOWERSOX; CLOSS, 2001).

Quadro 3 - As principais caracteristicas dos modais de transportes

Item/Modo Rodoviario | Ferroviario Aéreo Dutovidrio Hidroviario
Capacidade do Embarques Embarques Embarques Embarques Embarques
embarque médios médios menores maiores maiores
Velocidade Média Menor Maior Menor Menor
Preco para 0 Usuério Médio Menor Maior Menor Menor
Resposta do servico Média Mais lenta Mais rapida | Lenta Lenta

Custo do inventario Médio Mais Caro Menos caro | Mais caro Mais Caro
Custos fixos Baixo Alto Alto Alto Médio
Custos Variaveis Médio Baixo Alto Baixo Baixo

Fonte: Faria e Costa (2005).

Compreendendo o comportamento operacional de cada modal de transporte, ao passo
que seja possivel absorvé-lo com base nas peculiaridades locais e regionais, tem-se que o
planejamento e a constituicdo de uma politica viaria ampla, multimodal e integrada, permitiria
a eficiente comunicacdo aos municipios, estados e regifes, onde suas demandas
socioecondmicas determinariam o melhor equacionamento modal.

Os elementos do Quadro 3 propbe que a operacionalidade do modal rodoviario
permite uma média em seus parametros logisticos, e este elemento, de modo geral evidencia o
protagonismo das rodovias frente os outros modais. Compreende-se que para atender 0s
fluxos logisticos, além das demandas de transporte e distribui¢do de cargas e passageiros nos
diferentes niveis de servicos, e escalas produtivas, o estado deve prover e possui uma

infraestrutura viaria instalada, capaz de operacionalizar os modais basicos de transportes.

2.2.5 Analise da infraestrutura para o desenvolvimento

A provisdo de infraestrutura adequada para € um dos principais elementos para se
constituir o desenvolvimento. Existe vasta literatura tedrica e empirica indicando a
importancia dos investimentos em infraestrutura sobre indicadores econdémicos e sociais (DA
MATA et al., 2007). Estudos mais recentes versam sobre como a infraestrutura impacta o
crescimento econdmico e as desigualdades regionais (BANCO MUNDIAL, 2008).

E estabelecido que o conceito de sistema de transporte devesse abranger as diferentes

interacOes locais e regionais, a0 mesmo tempo ser moderno e integrado para atender as
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distintas necessidades de um planejamento global, ao passo que tal conceito e aplicabilidade
ndo € a garantia de desenvolvimento e prosperidade econdmica. Sem 0s servi¢cos competitivos
de transportes, o potencial econdmico de uma regido torna-se limitado.

Uma regido deveria ser dotada do uso otimizado de seus recursos naturais ou
humanos, infraestrutura, capital financeiro, dentre outros. Quando essas condigdes
fundamentais estiverem adequadas, o crescimento econémico dependerd da qualidade do
sistema de transportes interno, que consiste nas rodovias, hidrovias, ferrovias e aeroportos,
possibilitando a multimodalidade logistica da regido (HOEL; GARBER; SADEK, 2011).

O processo de compreensdo na dindmica vista no objeto de estudo desta pesquisa,
permitiu uma anélise que levou a elaboracdo do Esquema 2, onde se tem o alcance estratégico
e amplo das interacGes possiveis com a implementacdo de infraestrutura rodoviaria. Ao passo
que em cada contexto de desenvolvimento se tem aspectos contributivos e complementares,
mais acentuados.

Onde se tem que a relagdo e correlacdo estabelecida, podem garantir o papel
transformador para dado local, regido ou pais. Visto que, o cenario territorial, seja ele rural,
urbano, econémico ou socioeconémico, além do contexto regional, deve ser de alguma forma

alterada.

Esquema 2 - A dindmica da infraestrutura rodoviaria para os desenvolvimentos

INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE - RODOVIAS
11
| Desenvolyjmento econdmico - socioecQnémico
Desenvolvimento Rural <] & Desenvolvimento
Regional
ﬁ Crescimento Econdmico ﬁ
Relacéo: rural e urbano; Integracéo;
Demandas sociais; Investimento: Verticalizagdo produtiva;
Custos de transporte, Produtividade: Demandas e ofertas;
Conte>~<to dlfer_encw_ldo; Velocidade: Multimodalidade;
Questdes ambientais. Ganhos:
Mercado;

Fonte: Elaborado pelo Autor (2018).

A aplicacdo dindmica e estratégica do contexto em rede deve atender as necessidades
multimodais de um sistema de transporte, que perpassam pelos os diferentes fatores
historicos, na estrutura econémica e pelo interesse do capital, cabendo as ac¢Ges integradoras e

competitivas um importante papel para o setor produtivo.
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O vies estratégico, das ac¢les institucionais para o setor de transporte, é de fundamental
importancia e deve ser discutido de maneira continua, e ir além da melhoria do PIB e da
renda, ao passo que pode proporcionar melhorias nas condi¢@es produtivas, no modo de vida,
na relagdo campo e cidade.

Portanto, a implementacdo de infraestrutura rodoviéria, em sua vertente multimodal,
deve induzir a¢Bes positivas ao desenvolvimento socioecondmico em escalas locais, regionais
e globais, conforme serd visto, através, da compreensdo de determinados fatos historicos,
principalmente na dindmica linear ocorrida no Brasil, regido norte e estado do Amapa, no
sentido compreender a evolucao dos indices e das politicas publicas propostas em meados do
século XX, que ainda tem trazidos positivos e negativos ao século XXI.

Com base no exposto, entende-se que ha forte relacdo entre as acdes de
implementacdo de infraestrutura rodoviaria com resultados correlatos ao crescimento ou ao
desenvolvimento econémico, social e socioecondmico, de um dado local, regido ou pais.

Visto que ha a necessidade de analise constante dos potenciais e das multiplas
interacbes dindmicas que podem ocorrer, pois a elaboracdo bem dimensionada de politicas
publicas setoriais traz a coeréncia de complementaridade entre as acdes do Estado e as
transformac0es territoriais, para que haja desenvolvimento. Ratificam-se ainda, os ganhos
com a logistica empresarial e territorial, com a mobilidade urbana, rural e periurbana, dado
aos niveis de produtividades, o custo menor de transporte, além da diminuicdo de perdas no

processo de comercializacao.

2.3 A COMPREENSAO DO MODAL RODOVIARIO

O contexto de intervencdo institucional, voltado para a implementacdo de
infraestrutura do modal rodoviario, seja para abertura de estradas ou para a pavimentacdo de
rodovias, deveria perpassar a seara do amplo e sistémico planejamento das politicas pablicas
de integracdo e desenvolvimento, ou seja, envolvendo areas institucionais estratégicas, para o
alcance completo de seus objetivos técnicos, econémico e socioecondmico.

Uma vez que tais empreendimentos tém sido executados de maneira isolada, sem que
as partes envolvidas no processo sejam ouvidas e/ou integradas ao projeto, ou seja, pouco do
cendrio socioecondmico local e regional é compreendido, anteriormente a construcdo e

pavimentagéo de rodovias.
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Dentro desta anélise, a dindmica que tem sido presenciada ao longo do processo de
implantacdo do rodoviarismo brasileiro, aponta a necessidade latente de avancos estratégicos
também na dimensdo socioecondmica, principalmente, da abrangéncia na assisténcia
enddgena nos diferentes setores sociais, assim como no fomento necessario para viabilizar o
encadeamento das mais variadas atividades existentes, no sentido de facilitar o surgimento de
novas ofertas e demandas.

A dindmica vivenciada através da construcdo de estradas e rodovias tem possibilitado
a expansao do territério em diferentes perspectivas, sejam elas positivas ou negativas,
principalmente, em decorréncia das interagdes culturais, socioecondmicas e ambientais que
foram moldadas a partir do surgimento de novos fluxos fisicos, do desvio ou, simplesmente,
do desaparecimento de rotas ou outra percepcdo de transporte com conotacdo logistica, seja
rodoviaria ou por outro modal.

Para tanto, cabe uma compreensédo técnica em face do que € o rodoviarismo, sob 0 viés
da engenharia, ao passo que se busca alicercar, este estudo, através de uma visdo
interdisciplinar, onde se tenha a compreensdo sistémica do desenvolvimento mediante a

construcdo de rodovias pavimentadas e suas tipologias técnicas.

2.3.1 A visdo da engenharia para estradas e rodovias

Neste sentido, a compreensdo do tema abordado em sua escala interdisciplinar, requer
interacbes em diferentes areas do conhecimento. Tendo em vista a complexidade de alguns
pontos especificos como: o tipo de solo, indices pluviométricos, topografia, dentre outros,
além do fato que este assunto desperta o interesse publico.

Tendo em vista, que a qualidade, o estado e a falta de manutencdo de estradas e
rodovias no ambiente rural e ruas e avenidas no ambiente urbano, estdo inseridos no cotidiano
da populacéo. Percebe-se que existe um forte apelo ao senso comum, quando o0 assunto séo
estradas e rodovias, pois muitos conceitos erroneos sdo difundidos corriqueiramente.

Quando se trata da engenharia rodoviaria, existe uma gama de variaveis e parametros
normatizados, que quando ndo sdo seguidos em fase de projeto, e quando nédo sao executados
de acordo com o dimensionado, podem acarretar em problemas de qualidade, durabilidade e
conforto. Portanto, tendo em vista ampliar a0 méximo a compreensdo interdisciplinar deste
estudo, foi necessario adentrar no ambiente de conceituacao basica, no que tange a construcéo

de rodovias.
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Inicialmente o primeiro conceito a ser pontuado é o pavimento de uma rodovia, que é
uma estrutura de multiplas camadas de espessuras finitas, construida sobre a superficie final
de terraplenagem, destinada técnica e economicamente a resistir aos esforcos oriundos do
trafego de veiculos e do clima, e a propiciar aos usuarios melhoria nas condi¢cbes de
rolamento, com conforto, economia e seguran¢a (BERNUCCI et al., 2006).

Partindo da premissa, que para a engenharia, a fungdo essencial de um pavimento
rodoviario € assegurar uma superficie de rolamento, que permita a circulacdo dos veiculos e
transeuntes, com comodidade e seguranca, durante um determinado periodo de tempo, ou
seja, a vida util do pavimento, sob a agdo das a¢Bes do trafego, e nas condigdes climaticas que
ocorram.

Um bom pavimento deve, necessariamente, apresentar trés requisitos basicos: conforto
ao usuario, possuir superficie que propicie uma rolagem suave, sem vibracdes, auséncia de
solavancos e também de forma a causar o menor ruido possivel tanto para 0 motorista como
para as propriedades lindeiras a via; seguranca ao usuério, o pavimento deve ser concebido
com um tracado condizente com a velocidade diretriz e ter uma rugosidade superficial e
inclinacdo transversal de forma a permitir rapidamente o escoamento da agua da chuva
propiciando uma melhor aderéncia pneu/pavimento; econémico, apresentar uma solucéo
técnica de projeto e execucdo que conduza ao menor custo para a implantagdo da obra
(BRASIL, 2011).

Desta forma compreende-se, que estes trés requisitos descritos acima, possibilitam
uma dinamica que busca um amplo equilibrio ao projeto, pois sdo muitas variaveis a serem
mensuradas, sob os diferentes tipos de parametros, e este fato impfe aos técnicos, que
trabalham em projetos ou atuam diretamente em obras como executores ou em controle
tecnologico rodoviario, um grande desafio técnico.

No Quadro 4 sdo expostas as principais definicdes das camadas que compde o corpo
estradal (estrutura fisica que somada comp®e a estrada ou rodovia), ou seja, 0S componentes
necessarios para elaboragdo de um projeto engenharia dimensionado, utilizados na construcao

de uma rodovia pavimentada.

Quadro 4 - Defini¢des da engenharia rodoviaria

Subleito E o terreno de fundagio do pavimento ou do revestimento.

Sub-base E a camada corretiva do subleito, ou complementar & base, quando por qualquer
circunstancia ndo seja aconselhavel construir o pavimento diretamente
e sobre o leito obtido pela terraplenagem.

Base E uma camada destinada a resistir e distribuir os esforgos verticais oriundos dos
veiculos, sobre a qual se constréi um revestimento.
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Revestimento E a camada, tanto quanto possivel impermeavel, que recebe diretamente a agio do
rolamento dos veiculos.

Revestimento E a camada superior destinada a resistir diretamente as aces do trafego e transmiti-

asfaltico las de forma atenuada as camadas inferiores, impermeabilizar o pavimento, além de

melhorar as condicdes de rolamento (conforto e seguranca). As tensdes e
deformacdes induzidas na camada asfaltica pelas cargas do trafego estdo associadas
ao trincamento por fadiga dessa camada. Ela ainda pode apresentar trincamento por
envelhecimento do ligante asfaltico, acdo climatica, dentre outras.

Pavimentacéao E a etapa na qual sdo executados servicos de maior envergadura, dotando-se a
rodovia de caracteristicas técnicas compativeis com volumes de trafego mais
elevados. Nesta etapa, sdo efetuadas as devidas correcGes geométricas, mediante a
execuc¢do de terraplenagem complementar, executados servigos relativos & melhoria
das obras de arte correntes, implantacdo de estruturas de pavimento, obras de arte
especiais, drenagem, sinalizacdo e obras complementares.

Pavimento rigido Pavimento cujo revestimento é constituido de concreto de cimento Portland.

Pavimento Flexivel Pavimento que consiste em uma camada de rolamento asfaltica (CAP) e de base,
constituida de uma ou mais camadas, que se apoia sobre o leito da estrada sendo
que a camada de rolamento pode-se adaptar-se a deformacdo da base quando
solicitada.

Fonte: Adaptado de NBR 7207/82 apud Medina e Mota 2015 e BRASIL (2011).

Os pavimentos asfalticos sdo aqueles em que o revestimento é composto por uma
mistura constituida basicamente de agregados e ligantes asfalticos. E formado por quatro
camadas principais: revestimento asfaltico, base, sub-base e reforgo do subleito. (BERNUCCI
et al., 2006). As camadas da estrutura repousam sobre o subleito, conforme o Esquema 3.

No Brasil, tem sido recorrente a utilizacdo do pavimento flexivel, uma vez que seu
custo € menos elevado que pavimento rigido. A principal matéria prima utilizada na
composigdo é o petroleo, que se trata de uma mistura de hidrocarbonetos de origem natural
que contém frequentemente gas, alcatrdo e parafina. A designacdo de petréleo deriva das
palavras latinas "Petra” (pedra) e "Oleum"” (0leo). Segundo a teoria atualmente aceita, o
petréleo teve origem na decomposicdo de residuos organicos (animais, vegetais e outros
compostos), favorecida por elevadas temperaturas e pressdes, no decurso de um longo periodo
geoldgico (MESQUITA, 2001).

Os cimentos asfalticos de petroleo (CAP) sdo asfaltos solidos, ou seja, de elevada
viscosidade. Como o asfalto de petréleo € o residuo resultante da destilacdo do petréleo cru,
sua composicdo também depende do grau a que foi levada a destilacdo. O asfalto pode ser
obtido em diversas consisténcias, e destinam-se principalmente para pavimentacdo, e em
menor escala para fins industriais, impermeabilizacdo, isolamento, dentre outras formas.
(MESQUITA, 2001). Atualmente o Brasil é autossuficiente na producéo de cimento asfaltico,
havendo oferta e producao em todas as regibes do pais, devido a grande demanda.
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Esquema 3 - Camadas da Estrutura do Pavimento

Camada
de ligacéo
Acostamento Base ou binder Camada
de rolamento
' .\ Sub-base
. - £
s et — - » - '
° . (=3
Subleito
Reforgo de subleito

Fonte: Bernucci et al. (2006).

Outro item técnico de extrema relevancia para a construcdo de uma rodovia
pavimentada é a qualidade do solo, conforme bem explicitou Bernucci et al. (2006, p. 345)
“solos que apresentam valores significativos de expansdo sofrem deformacg6es consideraveis
ao serem solicitados”.

Neste sentido, os solos com baixa capacidade estrutural quando aplicado as forcas
mecanicas provenientes do trafego de veiculos, este solo pode sofrer deformacdes que serdo
refletidas no pavimento, tal qual as que popularmente sédo conhecidas como borrachudos, nos
casos mais graves em buracos profundos.

Desta maneira € muito salutar a engenharia rodoviaria o estudo do solo e sua eventual
correcdo, tais procedimentos elevam o custo global de um empreendimento rodoviério, e a
ndo realizacdo implica na baixa vida util do pavimento, e na necessidade de manutencédo
constante. Um fator muito importante para a engenharia rodoviaria, e preponderante na
qualidade, durabilidade e conforto de pavimentos asfalticos é o estudo hidrologico da
extensdo a ser pavimentada.

Uma vez que os fluxos em excesso de agua fluvial e pluvial provocam a elevacéao do
lencol freatico, ou seja, hd a elevacdo e a permanéncia de &gua sobre e sob o pavimento,
somado aos esforcos fisicos de trafego acarretam, frequentemente, em patologias no
pavimento, como trincas e fissuras microscopicas, rachaduras, buracos e borrachudos, além da
perda total do pavimento.

Tais patologias tém gerado grandes prejuizos as instituicdes e a populacdo. Portanto,

as andlises regionais e locais dos indices hidrologicos sdo de extrema importancia para o
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dimensionamento das estruturas de drenagem das rodovias, ou seja, determinar os fatores de
risco de superacdo e do grau de degradacdo que possam ocorrer, devido a longas exposicdes
da estrada aos efeitos da precipitacdo, o que leva a tratar o ciclo hidrolégico de uma forma
particular.

Como os estudos hidrologicos visam primordialmente o dimensionamento dos
dispositivos capazes de conduzir satisfatoriamente as vazOes afluentes, e desta forma
canalizar com maior exatiddo os volumes naturais de origem fluvial ou pluvial, onde os
métodos usuais empregados buscam a quantificacdo das descargas através de procedimentos
matematicos.

Em resumo, o ciclo hidrologico define para cada caso, seja corrego, rios, lengol
freético, ressaca, avanco das marés, enfim, a parcela de alcance e vazdo, assim como a
precipitacdo que se transforma em deflivio. A compreensdo dos fatores que subsidiam a
engenharia rodoviaria a ter um aporte de qualidade, no que diz respeito a conforto, seguranca
e durabilidade, envolve muitas variaveis interdependentes, ao passo que a falha de um destes
fatores compromete todo o sistema composto pelo pavimento.

Por isso 0s investimentos em implementacdo rodoviaria requerem grandes quantias
financeiras, e nem sempre o resultado qualitativo e quantitativo é o esperado, 0 que gera
grande insatisfacdo popular e frustragdes no planejamento institucional em acgdes micro e
macro de desenvolvimento local e regional.

Uma vez que rodovias que deveriam ter a durabilidade operacional de quinze anos ou
mais anos, se deterioram em menos de cinco anos, muitas vezes por fatores ndo analisados
pela engenharia rodoviaria, fato que gera conflitos com um dos objetivos principais do
pavimento, que é o de prover economia.

Dentro da analise proposta pela 6tica da engenharia rodoviaria € importante ressaltar
que, para tomar uma correta decisdio num projeto de infraestrutura rodoviaria,
necessariamente, deve-se considerar o custo total do projeto e ndo, como se faz atualmente,
considerar somente o custo inicial de construgdo. Isto quer dizer que, devem-se levar em
conta todos os custos ao longo da vida util do projeto, incluindo os custos iniciais de
construcdo, os custos de conservacao, reabilitagdo, custos de operacdo dos veiculos, custos de
tempo pelo conceito de demoras de reparacdes, custos por acidentes, economia de
combustivel, dentre outros (MESQUITA, 2001).

Ainda segundo Mesquita (2001, p. 39) podem-se classificar esses beneficios como:
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a) Beneficios Diretos: redugdes no custo dos transportes; reducdo do custo
operacional dos veiculos; reducdo das quebras e deterioracdo das cargas
transportadas; Aumento do porte dos caminhdes; reducdo do tempo de viagem;
reducBes no custo de conservacdo. b) Beneficios Indiretos: alteragdes na renda;
alteracGes no nivel de emprego; alteracGes na producdo; facilidades para acesso a
educacdo; facilidades para acesso a salde; conforto e seguranga.

Em se tratando de uma anélise técnica-econdmica, as extensdes dos trechos, sdo em
sua grande maioria em muitos quilémetros, e que o investimento em manutencdo também é
elevado, se faz necessario intervir na qualidade da engenharia do empreendimento, pois
existem rodovias que demandaram muito esforco financeiro, politico, social e ambiental para
que fosse implementada, ao passo que intervengdes de reparos superficiais e profundos,
podem demorar 0 que prejudica os potenciais socioecondmicos locais e regides por grande

periodos.

2.3.2 O viés socioecondmico

Ao adentrar na dindmica organica, entre as potencialidades de um determinado local
ou regido, e uma obra de engenharia rodoviaria, que a principio se encontra imersa em um
processo de dorméncia funcional, pois ela por si s, no geral, ndo inicia espontaneamente as
transformacOes necessarias, para produzir e/ou reproduzir fluxos produtivos em uma escala
positiva e constante, ao ponto de possibilitar um cenario de desenvolvimento pleno.

Nesta sistematica, de muitas variaveis, onde se busca interferir diretamente na
transformacao do territorio, € necessaria a eficaz tomada de decisdo sobre quais dos preceitos
tedricos melhor se adéquam aquela realidade, para induzir as interacdes socioecondmicas a
qual se demanda.

Desta forma entende-se o papel fundamental, em que a implementacdo de uma
rodovia, sendo vista como uma politica publica bem dimensionada e estrategicamente
localizada (teoria da localizacdo) entre o meio urbano e, principalmente, no meio rural, pode
possibilitar alteracdes ao cenario socioecondémico. Tal fato se da em decorréncia das rodovias,
em sua grande maioria, estarem cortando o ambiente rural, por isso € necessario inserir um
olhar diferenciado ao contexto das demandas sociais, Prado Jr (1994, p. 109) reflete a partir

da seguinte afirmacéo:

Que o caminho cria o tipo social, certa ou errada, uma coisa, uma coisa, entretanto é
sem duvida verdadeira: a influéncia consideravel que as comunicacdes e 0s
transportes exerceram sobre a formag&o do Brasil.
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A partir desta reflexdo permitiu-se adentrar em uma ampla compreensdo ao
significado de caminho, conforme mencionado por Prado Jr (1994), para a implementacao de
vias, neste caso rodovias, onde se buscou realizar uma analise na perspectiva de implantacao
da infraestrutura de transportes rodoviarios, no que diz respeito a zona rural, devida
principalmente, a distinta formagao espacial e socioecondmica aliada & consonéncia do viés
das demandas indutoras de desenvolvimento.

Tendo como base as inimeras demandas por infraestrutura rodoviaria, e o falho
processo de planejamento e execucdo de empreendimentos, onde muitas obras se encontram
paralisadas ou esquecidas em um comodismo institucional, ou seja, projetos ambiciosos de
integracdo regional, de logistica e mobilidade, que pararam suas a¢es de implementacéo e
trazem grandes prejuizos socioecondmicos para quem vive na regido de abrangéncia, tais
como:

a) O transporte publico prejudicado pelas condicdes de trafego;

b) A ma oferta dos servigos sociais;

¢) O custo de transporte;

d) Preco final ao consumidor elevado;

e) Isolamento local e regional,

f) Indices de desenvolvimento abaixo da média regional e nacional.

Dentro da abrangéncia politica e estratégica do planejamento em médio e em longo
prazo, no que diz respeito a construcdo e a manutencdo da malha rodoviéria, percebe-se que
um dos principais fatores que engessam 0s objetivos de integracdo € a inadequada aplicacéo
de recursos publicos e privados.

Compreende-se que tal fato age como um agente complicador ao processo de
reconfiguracdo e transformacdo do territorio, pois tem provocado ao longo do tempo uma
ruptura na mobilidade e logistica de transporte, e isto interfere na construcdo e na
consolidacdo de interagdes positivas no &mago das politicas publicas voltadas a eficiéncia da
produtividade urbana e rural que s&o demandas.

2.3.3 Porque se construiu rodovias?
A rede rodoviaria tem constituido, sem davidas, a infraestrutura de transportes mais

importante para o desenvolvimento global, ao passo que pode permitir a integracéo regional

via terrestre de um pais com caracteristicas continentais como o Brasil, tendo em vista a
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capilaridade de estradas e rodovias secundarias que é criada, e com isso implementam
diversas interacdes socioecondmicas, que podem surgir no ambito local.

De fato, ela pode estruturar-se e desenvolver-se em um conjunto de grandes eixos de
vias de importancia progressivamente menor, de modo, a assegurar as adequadas
acessibilidades a qualquer ponto do territério. E mesmo quando existem outras redes de
transporte, sejam vias férreas, ligacOes aéreas ou ligagdes fluviais ou maritimas, € ainda a rede
rodoviaria que, fazendo a interface, com estas outras vias, permite completar a cobertura do
territorio (BRANCO; PEREIRA; SANTOS, 2011).

O contraponto interdisciplinar visto sobre 0s aspectos vantajosos e desvantajosos sobre
as perspectivas de implantacdo de rodovias adentra o viés pratico que o transporte rodoviario
pode alcancar, praticamente, qualquer ponto do territério nacional, com exce¢do de locais
remotos, 0s quais, por forca da sua propria natureza, ndo tem expressdo econdmica para
demandar este tipo de empreendimento, ou seja, a construcdo de rodovias ou de realizar o
servico de transporte rodoviario (NOVAES, 2007).

O fato que o transporte como todo, ndo penas o rodoviario, tem sido parte da evolugédo
histérica da humanidade, em diferentes interacdes estratégicas, com resultados satisfatorios a
economia. Sua viabilidade é conquistada a partir de uma estrutura que deve funcionar como a
forca motriz utilizado para abrir caminhos e interligar lugares remotos, promovendo a
integracdo e consequentemente, a troca de mercadorias e intera¢fes sociais.

A importancia do transporte é evidenciada quando se observa 0 movimento dos povos
mais antigos em se estabelecerem proximos as areas naturais de transporte, para atender as
necessidades com mais facilidade via o processo de trocas. Ao passo, que se pode afirmar de
que nao havera, jamais, pais desenvolvido, econdmica ou socialmente, com sistemas de
movimentacao de pessoas e cargas deficientes (OLIVEIRA,; SILVA,; (2007) MELLO, 1984).

Portanto, compreende-se que a estrutura territorial de um dado lugar, tende a passar
por transformagOes culturais e socioecondmicas, haja a vista 0s vieses de crescimento e
desenvolvimento que os diferentes fluxos ocasionados por interesses diversos, sejam eles de
cunho militar, econémico e politico, que podem ser induzidos com a implementacdo de
estradas e rodovias pavimentadas.

Ha& necessidade de se pontuar a importancia histérica de alguns momentos em
diferentes locais do mundo e no Brasil, e de maneira a estabelecer uma cronologia, com um
enfoque reducionista socioespacial até a regido amazdnica, ambiente, no qual esta inserido o

estado do Amapa.
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3 O RETROSPECTO DAS POLITICAS PUBLICAS DE INTEGRACAO NACIONAL
E O ATUAL CENARIO RODOVIARIO REGIONAL NO BRASIL

Ao analisar o processo de implementacdo rodoviaria do Brasil, a principio, se faz
necessario se compreender o retrospecto historico, os fluxos mercantis, a dindmica produtiva
e a demanda por infraestrutura, em face ao contexto da gestdo de politicas publica para o setor
de transportes que tem buscado integrar os diferentes cenarios sociais e econdmicos do pais,
ao longo de sua formacéo.

Outro viés contundente, nesta analise, sdo 0s avancos ligados a expansao territorial,
além das acGes produtivas e comerciais via terrestres que tem sido praticada por outros paises
ao longo da historia, principalmente quando estes demonstram resultados socioeconémicos
satisfatorios, no que tange as interacGes de mobilidade e de transformacéo territorial, cultural
e econdmica. Com relacdo ao processo rodoviario do cenério brasileiro, é observado que o
mesmo teve um inicio tardio, ao passo que foi implementado de maneira fragmentada no
territorio nacional.

Haja vista, que os primeiros caminhos abertos, tinham como objetivo estabelecer
contato a crescente intensidade dos fluxos de povoamento, aos interesses estratégicos da
Coroa Portuguesa, no periodo de colonizagdo, além do viés econémico para o escoamento de
produtos, essencialmente, extrativistas em seu carater exportador, assim como no fluxo
inverso de comercializar produtos manufaturados que eram importados e abasteciam a
coldnia, tais como tecidos, mantimentos, aviamentos, dentre outros.

Tais fatos moldaram as primeiras necessidades locais e regionais, e foram
pontualmente especificas, a ponto de estabelecer e justificar a formagdo das primeiras rotas
comerciais, a interligacdo terrestre entre cidades e vilas mais importantes, ao passo que tal
processo se deu de forma gradativa ao longo do tempo, fato que reflete a atual configuracéo e
concentracdo da malha rodoviaria.

Somada a este gradativo e lento processo, se tem a formacdo e a consolidacdo de
diferentes contextos regionais no Brasil, principalmente, no que tange 0s aspectos
socioecondmicos e culturais, que demandam por solucBes de transportes diferenciados, visto
sua topografia, grande extensao e seu potencial ferro-hidroviario, pouco explorado.

Com base no processo de implementacdo de infraestrutura no cenéario do Brasil, ao
longo dos diferentes regimes de governo, compreende-se que a gama de intervengdes no setor

de transporte, dado a sua importancia e interacdes estratégica para 0 contexto
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socioecondmico, ainda tem havido graves problemas estruturais de conexao e consolidacao da
malha terrestre no Brasil.

Tais problemas expdem e envolvem a complexidade estratégica de integracdo
nacional, relacionados principalmente, para satisfazer ao maximo as demandas por
mobilidade, logistica e integracdo fisica local, regional e global dos diferentes atores da
sociedade em diferentes escalas de usos e compreensdo. As acdes institucionais para o setor
de transporte rodoviario requerem a necessidade de implementacdo do viés de investimento
publico e privado, de maneira homogénea e eficaz em todo o pais, sob a compreensao das
diferentes dindmicas locais e regionais.

Ao refletir sobre as interagdes socioecondmicas brasileiras ao longo de sua formagéo,
é visualizado que houve uma cronologia truncada com diferentes momentos e velocidades, no
que tange a edificacdo do processo de envolvimento do poder publico para o setor de
transporte, visto as acdes que foram propostas para integrar o pais.

Dado a analise inserida no contexto regional, a qual se tem o agrupamento de
caracteristicas sociais, culturais, ambientais, produtivas, econémicas, dentre outras, ou seja,
existe uma relacdo transversal comum, que magnetiza interesses e reconfigura o poligono
socio espacial, levando-o a constru¢cdo de um viés enddgeno com novas perspectivas de
demandas por infraestrutura.

Ao passo que as relagdes institucionais que tem visado & compreensdo das dinamicas e
demandas locais e regionais, ndo podem perpassar apenas a seara de acdes publicas que criam
ilhas de isolamento no territorio, ou seja, que estabelecem o meio fisico de transportes, através
da criacdo de acessos e a abertura de interligagdes terrestres, tais como por ferrovia ou por
meio de rodovias, sem que haja a estruturacdo social para as interagdes com o0s vetores
produtivos.

Portanto, tem sido visualizado atraves dos diferentes momentos historicos, desde o
inicio da formac&o do pais, que se tem buscado atender os anseios de integracdo nacional de
forma, quase sempre, superficial, sem que ocorra o amplo entendimento regional e endégeno
das realidades brasileiras, tal argumento é correlacionado aos avancos disformes dos
indicadores de infraestrutura e socioecondmicos entre as regides do Brasil.

Em se tratando de uma analise das demandas locais e regionais, de forma mais
acurada, sobre o retrospecto da integracdo, de mobilidade e de logistica, a 6tica compreendida
pela concepcdo dos vetores de desenvolvimento, ou seja, de obras ou de agdes

empreendedoras que viessem estimular a dinamizacdo econdmica, em um primeiro momento,
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assim como a socioecondmica em um segundo, requer uma reflexdo voltada para os elos
internos e as conexdes com elos externos.

De tal forma que seja viavel para o poder pablico e privado, assim como para toda a
sociedade, a compreensao dos fluxos produtivos, os recursos naturais, a dinamica cultural da
populacao, os déficits sociais, as potencialidades econémicas, além dos aspectos fisicos locais
e regionais, tais como rios, montanhas, dentre outros, que podem desfavorecer ou contribuir
para a implementacdo de quaisquer acdes a ser planejada.

Ao levar em consideracdo a extensdo continental do Brasil, que possui 8.515.767,0
kmz2, e esta dividido em cinco regides, dentre elas se destacam as seguintes, por possuirem
também grandes porcGes territoriais, tais como: a Norte, Nordeste e Centro-Oeste. Além da
ampla heterogeneidade dos biomas e relevos, somada a intensa diversidade cultural que tem
sido consolidada desde os primordios da formacéo territorial do Brasil.

Os debates a respeito da viabilidade dos empreendimentos de infraestrutura, tem sido
constante, no que tange o0s aspectos econémicos, sociais e ambientais, por isso é imperativa a
compreensdo estratégica e sistematica das acdes que deveriam ser deliberadas, apresentadas e
executadas, no contexto rodoviario brasileiro. Feita uma analise sob a Gtica da quantidade e
qualidade de propostas de obras executadas, concluidas ou ndo, que foram destinadas para a
integracéo local e regional no Brasil apos a década de 1940, se tem um contraste de resultados
relativamente satisfatdrios a frageis e inconsistentes.

O retrospecto negativo do retorno econdmico e socioecondémico, como o0s que foram e
ainda sdo vivenciados na regido amazonica, onde se tem tido a descontinuidade, a demora e a
baixa implementacdo das execugOes dos projetos e acOes institucionais, sob 0s aspectos
voltados a infraestrutura, tais como de logistica e mobilidade, neste caso 0 que permeia: 0s
acessos locais, as obras de arte, a abertura de estradas e a pavimentacéo de rodovias.

Citam-se as seguintes rodovias no contexto regional amazénico, que possuem
processos de descontinuidade em sua implantacdo: BR 163 (Cuiabd - Santarém); BR 210
(Perimetral Norte); BR 230 (Transamazonica). Desta forma, a visdo apresentada nesta secao,
debate sobre o argumento principal de que o retrospecto das politicas publicas de integracdo
rodoviaria, por conta do intenso processo de descontinuidade e de intensa fragmentacdo na
malha federal, principalmente, na regido Norte, tem sido falho desde o inicio da formacéo
territorial do brasil.

Fazendo uma analise transversal para melhor compreender os aspectos globais que

envolvem esta pesquisa, foi abordada através de um resgate histérico, o papel que a abertura
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de estradas culminou em importantes fatos historicos e econdmicos no contexto mundial, para
que deste modo fosse possivel adentrar no contexto nacional, e discutir as acdes que levaram
ao Brasil ter passado por um inicio tardio e fragmentado do chamado rodoviarismo, ao passo
que se pretende compreender a fragil concepcdo de integracdo nacional, regional e local no
processo de abertura de estradas.

3.1 RESGATE HISTORICO DA CONCEPCAO MUNDIAL NA CONSTRUCAO DE
ESTRADAS

A compreensdo do desenvolvimento, extraida através da oOtica de implementacdo de
infraestrutura rodoviaria, ou seja, da dindmica socioespacial causada pela abertura de estradas,
obras de arte especiais (construcdes de pontes), rede de drenagem, acessos, além da aplicacao
de pavimentacdo com pedras, asfalto ou qualquer outro tipo de material pertinente a esta
finalidade, tem ocorrido desde os primérdios da civilizagdo humana.

Tendo em vista que se houve a necessidade de criar caminhos e rotas terrestres, no
intuito de se conseguir produzir ou encontrar alimentos, deslocamento em massa de
sociedades por diferentes motivacdes ou pela necessidade de realizar interacdes com outros
poVos.

Em diferentes periodos de tempos ou ciclos de expansdo, estagnacdo ou declinio
econdmico, ha de se constatar a existéncia de distintos contextos estratégicos envolvidos neste
tipo de empreendimento, a construcdo de rotas e/ou de estradas, assim como o interesse
governamental de ampliar o alcance externo para outras regides, paises e continentes, tal qual
para garantir a criacdo de uma rede interna, no que diz respeito a integracdo territorial, ao
fluxo logistico de pessoas, mercadorias e informacdes.

Bernucci et al. (2006, p. 11), sintetizam a respeito dos principais esfor¢cos para reunir
informac0es histéricas sobre as motivagdes que levaram ao inicio das primeiras acdes de

pavimentagdo pelo mundo, conforme visto a seguir:

No Brasil, Bittencourt (1958) apresenta um memorével apanhado dessa histdria
desde os primeiros povos organizados até o inicio do século XX. Destaca-se também
o esforco de Prego (2001) de concluir a acdo iniciada em 1994 pela Associa¢do
Brasileira de Pavimentacgdo, por meio de sua Comissdo para Elaborar a Memoria da
Pavimentacdo, que nomeou inicialmente o engenheiro Murillo Lopes de Souza para
escrever sobre o tema. Percorrer a histéria da pavimentacdo nos remete a prépria
histéria da humanidade, passando pelo povoamento dos continentes, conquistas
territoriais, intercambio comercial, cultural e religioso, urbanizacdo e
desenvolvimento. Como o0s pavimentos, a histéria também é construida em camadas
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e, frequentemente, as estradas formam um caminho para examinar o passado, dai ser
uma das primeiras buscas dos arque6logos nas explorag@es de civilizagdes antigas.

A compreensdo de alguns momentos marcados na historia da pavimentacdo se faz
necessaria para analisar, como se chegou a atual configuracdo do modal rodoviario, visto que
ao longo do processo de evolugdo e expanséo territorial da humanidade, foi se consolidando
até obter o protagonismo institucional em obras de infraestrutura de transporte, a ponto de se
tornar o principal modal utilizado em a¢des internas, ndo so a nivel mundial, assim como
também no Brasil.

Ao passo que, no inicio deste processo de construcao de vias terrestres, sua utilizacao,
ndo se destinou a veiculos com rodas, mas sim a trends com tracdo animal, destinados para o
transporte de cargas. Observa-se que tal mecanismo foi bastante utilizado para a construcéo
das piramides no Egito (2600-2400 a.C.), haja vista que foram construidas vias com lajoes
justapostos em base com boa capacidade de suporte. O atrito era amenizado com
umedecimento constante por meio de agua, azeite ou musgo molhado (SAUNIER, 1936;
BERNUCCI et al., 2006).

No Quadro 5 sdo exemplificados alguns fatos histéricos, no qual a construcdo de
estradas trouxe a consolidacdo de alguma forma de interacdo para os diferentes periodos, seja
ela motivada por questdes militares, territoriais, comerciais, dentre outras, que foram destaque

e descritos durante a antiguidade.

Quadro 5 — Cronologia de estradas pavimentadas na antiguidade

Egito Uma das mais antigas estradas pavimentadas implantadas ndo se destinou a veiculos com
rodas, mas a pesados trends destinados ao transporte de cargas elevadas. Para construgao
das piramides (2600-2400 A.C.), vias com laj6es justapostos em base com boa capacidade
de suporte. Atrito era amenizado com umedecimento constante (a4gua, azeite, musgo
molhado).

Asia Estrada de Semiramis (600 A.C.) — entre as cidades da Babil6nia (regido da Mesopotamia
— em grego, regido entre rios — que abrangia na antiguidade aproximadamente o que é hoje
o territério do Iraque) e Ecbatana (reino da Média, no planalto Iraniano); cruzava o Rio
Tigre; transformou-se hoje em estrada asfaltada.

Estrada Real (500 A.C.) — na Asia Menor ligando I6nia (Efeso) do Império Grego ao
centro do Império Persa, Susa; vias com até 2000 km de extens&o.

A época de Alexandre, o Grande (anos 300 A.C.), havia a estrada de Susa até Persépolis
(aproximadamente a 600km ao sul do que é hoje Teerd, capital do Ird), passando por um
posto de pedagio, as Portas Persas, possibilitando o trafego de veiculos com rodas desde o
nivel do mar até 1.800m de altitude.

Velhos Destaque: Estrada da Seda, uma das rotas de comércio mais antigas e historicamente
caminhos da importantes devido a sua grande influéncia nas culturas da China, india, Asia e também do
China (200a.C.) | Ocidente. Localizada na regido que separa a China da Europa e da Asia, nas proximidades
e India de um dos mais hostis ambientes do planeta, o Deserto de Taklimakan, cercado ao N pelo

Deserto de Gobi e nos outros 3 extremos pelas maiores cadeias de montanha do mundo,
Himalaya, Karakorum e Kunlun.
Apogeu da estrada foi na dinastia Tang (anos 600d.C.) e, ap6s um periodo de declinio,
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voltou a se tornar importante com o surgimento do Império Mongol sob a lideranca de
Géngis Khan (anos 1200d.C.), por ser o caminho de comunicacdo entre as diversas partes
do Império.

Um dos visitantes mais conhecidos e melhor documentado na histéria da estrada foi Marco
Polo, negociante veneziano, que iniciou suas viagens com apenas 17 anos em 1271
(Bohong, 1989).

O declinio da estrada se deu ainda no século XIII com o crescimento do transporte
maritimo na regido. O interesse na rota ressurgiu no final do século X1X apds expedicfes
arqueoldgicas europeias.

Fonte: Adaptado de Moura (2014).

As informacdes contidas no Quadro 5 evidencia que houve a consolidagéo e expanséo,
assim como o declinio de alguns impérios, durante a antiguidade em face de utilizacdo de
rotas pavimentadas. Observa-se que a utilizacdo dessas rotas, dentre as mais variadas
finalidades, teve com o deslocamento militar, uma das mais importantes acoes e atividades,
pois foram utilizadas como meio logistico para defender, conquistar territrios ou combater
estrategicamente o deslocamento dos inimigos.

Outro importante viés seria para estabelecer o comércio e transporte de suprimento
destinado a construcdo de obras vultosas, a fim de caracterizar a pujanca e o poderio de
nacdes antigas. Assim como para as relacdes comerciais da época, desta forma, destaca-se
interagbes no Egito e na Asia, onde ficaram estabelecidas relages de extrema necessidade
entre as rotas e 0s planos estratégicos vivenciados naquele periodo.

Durante o processo de evolugdo dos meios de transporte terrestres, onde se insere a
importancia do homem dirigindo ou pilotando seu préprio veiculo por vias pavimentadas ou
ndo, e neste sentido, criam-se as vertentes iniciais do transporte rodoviario, com base no
aprimoramento dos veiculos impulsionados a tracdo animal, além da pavimentacdo de
estradas que permitiam ir cada vez mais longe e com maiores velocidades, devido a
estruturacdo das estradas com novas técnicas de construcdo (SENCO, 2006).

Percebe-se que com o passar do tempo, muito embora haja uma grande utilizacdo do
modal rodoviario, nem sempre € possivel situar as épocas exatas de passagem de um estagio
de desenvolvimento das técnicas de pavimentagdo a outro, pois a evolugdo teve inicio com a
etapa rudimentar de picada da extensdo a ser utilizada como estrada, que seria a limpeza ou
supressdo vegetal preliminar de caminhos e rotas, que paulatinamente, foi evoluindo para
servigos mais elaborados (SENCO, 2006), e desta forma se permitiu, cada vez mais, elaborar
projetos rodoviarios com deferentes perspectivas de necessidade e tecnologias.

Ainda no contexto inserido na antiguidade, analisam-se outros momentos que séo de
fundamental importancia para o desenvolvimento das sociedades da época, e tem uma grande

contribuicdo para a evolucao dos servicos ligados a construcdo do pavimento rodoviario. No
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que tange a dindmica social em torno do uso das estradas verifica-se através do Quadro 6, que
em Roma, a construcdo de estradas em diferentes momentos, houve interesses distintos, tal
como para estabelecer e facilitar o deslocamento de pessoas as peregrinacdes religiosas, a
realizacdo de interagdes comerciais e manobras militares.

Além do que, aos romanos, foi atribuido a arte e 0 dominio maior do planejamento de
construir e manter estradas, tal fato Ihes permitiu a consolidagdo de uma extensa malha viaria,
isso se deu por conta da sua grande capacidade de elaborar técnicas de construcdo, o que foi
estrategicamente utilizada durante o periodo de expansdo e conquistas do império romano.
Aponta-se que ndo havia uma construgdo padrdo para as estradas romanas, embora
caracteristicas comuns sejam encontradas. As informagdes hoje disponiveis advém
fundamentalmente das vias remanescentes (CHEVALLIER, 1976).

Quadro 6 — Historico de implantacéo de estradas pavimentadas

Roma Embora seja reconhecida a existéncia remota de sistemas de estradas em diversas partes do globo,
construidas para fins religiosos (peregrinacdes) e comerciais, ficou atribuida aos romanos a arte
maior do planejamento e construgao vidria.

Visando, entre outros, objetivos militares de manutencéo da ordem no vasto territério do Império,
que se inicia com Otaviano Augusto no ano 27a.C., deslocando tropas de centros estratégicos para
as localidades mais longinquas, os romanos foram capazes de implantar um sistema robusto
construido com elevado nivel de critério técnico.

O sistema viario romano ja existia anteriormente a instalagdo do Império, embora 0 mesmo tenha
experimentado grande desenvolvimento a partir de entdo.

Portanto, ha mais de 2000 anos 0s romanos ja possuiam uma boa malha vidria, contando ainda
com um sistema de planejamento e manutengdo. A mais extensa das estradas continuas corria da
Muralha de Antonino, na Escécia, a Jerusalém, cobrindo aproximadamente 5.000km (Hagen,
1955).

A partir da queda do Império Romano (476d.C.), e durante os séculos seguintes, as novas nacoes
europeias fundadas perderam de vista a construcdo e a conservacgao das estradas.

Franca A Franca foi a primeira, desde os romanos, a reconhecer o efeito do transporte no comércio,
dando importancia a velocidade de viagem. Carlos Magno, no final dos anos 700 e inicio dos
anos 800, modernizou a Franca, semelhantemente aos romanos, em diversas frentes: educacional,
cultural e também no que diz respeito ao progresso do comércio por meio de boas estradas.
Séculos X a XII de pouco cuidado com os Caminhos Reais da Franca; este descuido € uma das
causas da decadéncia da Europa civilizada. Mudanca significativa no reinado de Felipe Augusto
(1180-1223), a partir do qual a Franga passa a ter novamente a preocupacao de construir novas
estradas e conserva-|las.

Inglaterra | Os ingleses, observando a forma como eram cal¢ados os caminhos da Franga, conseguiram
construir as vias mais cOmodas, duraveis e velozes da Europa, o que foi importante para o
progresso da indistria e comércio do pais.

Europa A partir da experiéncia na Inglaterra, Escicia e Franca, e de sua prépria experiéncia nas
provincias de Portugal, Mascarenhas Neto (1790) apresenta um Tratado para Construgdo de
Estradas, numa preciosa referéncia para o meio rodoviario.

Ja a época havia uma grande preocupacdo com diversos aspectos hoje sabidamente importantes
de considerar para uma boa pavimentacdo: drenagem e abaulamento; erosdo; distancia de
transporte; compactacgdo; sobrecarga; marcacéo.

Estabelece-se a criacdo de fundos especificos para construcdo e administracdo das estradas,
reconhecendo a importancia do pedagio em alguns casos.

América | Império Inca (1400’s), Peru, Equador, Argentina, Bolivia, Chile.

O alemdo Alexander Von Humboldt, combinacdo de cientista e viajante que durante os anos de
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1799 e 1804 realizou expedicBes cientificas por vérias partes da América do Sul, qualifica as
estradas dos incas como “os mais uteis e estupendos trabalhos realizados pelo homem”.

Sistema viario avancado (pedestres e animais de carga); 30 a 40.000km; definiram a rede peruana
de estradas.

A estrada do sol: Trechos de 1m até 16m de largura, presenca de armazéns e refigios espacados
ao longo da estrada, pontes, tuneis, contencGes, drenos, dentre outros.

Império Maia (300°s AC), México — ligando centros, povoados e portos do mar; sacbeob —
estradas brancas.

Fonte: Adaptado de Moura (2014).

Ainda no Quadro 6, tém-se as diferentes dindmicas que ocorreu na Europa em paises
como Franca que buscou se modernizar, e tal qual em Roma também buscou construir e
manter uma extensa malha viaria, tendo em vista a manutencdo do progresso do comércio o
qual vivia. Na Inglaterra, seguindo 0s passos Vistos nas estradas francesas, estabeleceram-se
as estradas mais duraveis e velozes da Europa, tal fato foi de suma importancia para o
comeércio e, principalmente, para edificar o progresso industrial que o pais viria ter.

Semelhantemente aos dias de hoje, as vias eram compostas por uma fundacdo e uma
camada de superficie, que variavam de acordo com os materiais disponiveis e a qualidade do
terreno natural. No que diz respeito & geometria, as vias romanas eram tracadas geralmente
em linhas retas. Embora fossem comuns gque seguissem o curso de um riacho ou rio, as vias
ndo possuiam o tracado suave como € usual nos dias de hoje, sendo compostas por pequenos
trechos retos que mudavam de direcdo com a forma do terreno (MARGARY, 1973).

Um importante fator referente a conducdo dos veiculos da época era que estes
possuiam eixos fixos, sendo, portanto, as curvas incomodas para as manobras. Havia uma
grande preocupagdao com aterros e drenagem. Em geral a fundacdo era formada por pedras
grandes dispostas em linha de modo a proporcionar uma boa plataforma e ainda possibilitar a
drenagem. A camada intermediaria era entdo colocada sobre a fundacédo sélida (BERNUCCI
et al., 2006).

Para resolver a demanda crescente por vias de locomocdo em massa, ou seja, canalizar
a dinamica de mobilidade que viesse permitir tanto aos portadores de veiculos, assim como
aos pedestres uma rota de trafego estruturada e célere, mesmo para os padrfes da época. Estes
tipos de construgdes, tendo em vista 0s objetivos de outrora, demandou por tomadas de
decisdes que levaram as acGes de planejar, criar, ampliar o alcance estratégico no fluxo de
pessoas e mercadorias, até mesmo na proposicdo de uma rede de circulacdo capaz de
proporcionar movimentacgdes militares e comerciais.

A Fotografia 1a traz um registro recente da Via Ostiense que ligava Ostia a Roma; a

Fotografia 01b mostra uma via urbana em Pompéia, no sul da Italia, onde entrou em erupgéo
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0 vulcdo Vesuvio em 79 d.C. Observa-se que na maioria dessas construcdes viarias na
Europa, ja havia a preocupacdo técnica de elementos que garantiriam um bom servigco de
pavimentacdo, tais como o0 emprego de drenagem, terraplanagem, compactagédo, abaulamento,
dentre outros elementos, que sdo decisivos para o conforto do trdfego e durabilidade da
estrada.

Fotografia 1a Via Ostiense, ligando Ostia a Roma 1b Via urbana em Pompéia, Itélia

Fonte: Bernucci et al. (2006).

As Fotografias 1a e 1b que ilustram como as vias eram pavimentadas com pedras
devidamente intervaladas para permitir a circulacdo dos veiculos rodantes, de modo que as
calgadas para pedestres, construidas paralelamente, utilizavam a mesma técnica. Em face as
acOes de abertura e construcdo de estradas ocorridas no continente americano o Quadro 6
elenca que os impérios Inca e Maia, também estabeleceram, em seus territorios, uma densa e
avancada malha viaria terrestre, por exemplo, as extensdes da malha no Peru estava entre
trinta a quarenta mil quildometros.

No contexto americano foi inserido a utilizacdo logistica das estradas para o transporte
até os armazéns, portos, povoados, entre outros. Ao passo que a evolugcdo nas técnicas de
pavimentacdo também permitiu acompanhar as demandas por mobilidade, no que tange aos
aspectos logisticos do territorio empregados para a construcdo de intera¢fes socioeconémicas
vivenciadas por esses povos.

Tais fatos expde a interessante dindmica vista, assim como, na Europa e na Asia. Onde
se houve a devida compreensdo de que o0 sistema viario extenso, construido bem
dimensionado e com frequente manutencao, estabelecia a estruturacdo de diferentes objetivos,

que perpassavam pela supremacia militar, pelo controle do comércio, pela expansdo e
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conquistas de novos territorios, dentre outros fatos importantes para consolidacdo ou
sobrevivéncia de regimes monarquicos ou imperiais da época.

Com a evolucdo e os bons resultados das navegacdes no seculo XV, deu-se inicio a
descoberta e a colonizagdo no continente americano, € com isso as primeiras interagfes

voltadas a abertura de caminhos, rotas e estradas foi iniciado no Brasil.

3.2 O RETROSPECTO HISTORICO BRASILEIRO — ESTRADAS E RODOVIAS

O argumento principal, apresentado e discutido nesta subsecdo, abordara os principais
fatos sobre as motivagdes estratégicas governamentais, principalmente, as que buscam através
da construcdo de estradas e rodovias integrar as regides isoladas do Brasil. Desta maneira, se
almejou compreender os parametros socioecondémicos incrustados em torno da compreenséo
do desenvolvimento ao longo da histéria brasileira, com foco nas politicas publicas de caréater

regional amazonico.

3.2.1 Historico nacional expanséao rodoviaria

Nos quase 520 anos em que se completou o processo de plena ocupacgéo e integragéo
do espago nacional, a construcdo de uma rede unificada de transportes foi apresentada como a
Gnica forma de assegurar a integridade do territério. Todavia, foi somente apds a
independéncia, que comegou a se manifestar explicitamente no Brasil a preocupacdo com o
isolamento das regides do pais, como um obstaculo ao desenvolvimento econdmico
(GALVAO, 1996). No entanto, ainda no século XV se tem o registro do inicio da abertura da
Estrada do Mar e suas diferentes motivaces que se estenderam pelos os seculos seguintes,

conforme comenta a seguir Bernucci et al. (2006, p. 16):

Uma das primeiras estradas reportadas tem inicio em 1560, & época do terceiro
governador, geral do Brasil, Mem de S&. Trata-se do caminho aberto para ligar S&o
Vicente ao Planalto Piratininga. Em 1661, o governo da Capitania de S&do Vicente
recuperou esse caminho, construindo o que foi denominada Estrada do Mar (ou
Caminho do Mar), permitindo assim o trafego de veiculos. Hoje a estrada também é
conhecida como Estrada Velha do Mar. Em 1789, a estrada foi recuperada, sendo a
pavimentagdo no trecho da serra feita com lajes de granito, a chamada Calgada de
Lorena, ainda hoje em parte preservada. A Estrada do Mar emprestou parte do seu
tracado para a construcéo da Estrada da Maioridade, em homenagem & maioridade
de D. Pedro Il, iniciada em 1837 e concluida em 1844. Em 1913, iniciou-se
novamente uma recuperacéo, mas a estrada foi posteriormente abandonada devido a
concorréncia da linha férrea. Em 1920, foi criada a Sociedade Caminho do Mar,
responsavel pela reconstrugdo da estrada e estabelecimento de pedagio e, em 1922, o
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seu trecho mais ingreme foi pavimentado com concreto. Em 1923, foi abolido o
pedagio pelo governo de S&do Paulo que comprou a Sociedade Caminho do Mar. Era
presidente de Sdo Paulo, Washington Luiz, que foi presidente da Republica de 1926
a 1930, sendo sua a célebre frase governar é abrir estradas.

Outros dois momentos importantes para o inicio da abertura de estradas no Brasil, séo
datados de meados século XIX, o primeiro em 1841, o major Julio Frederico Koeler foi
encarregado pelo Imperador D. Pedro Il de construir um melhor caminho de Porto da Estrela
ligando a cidade do Rio de Janeiro a Petropolis, onde a familia imperial costumava passar
temporadas. Surgiu assim a estrada Normal da Serra da Estrela que pode ser percorrida até
hoje (FRANZ; SEBERINO, 2012).

O segundo em 1854, o Comendador Mariano Procdpio Ferreira Lage recebeu a
concessdo de 50 anos criando a empresa Unido e Industria para construir e administrar uma
estrada partindo de Petropolis, a margem do Rio Paraiba, nascia entdo mais uma estrada
ganhando o mesmo nome da empresa “Estrada Unido e Industria”. Mais tarde foram
modificando a estrada conforme as exigéncias de trafego da época e em 1861 tinha 144 km,
permitindo trafegar a uma fantastica velocidade de 20 Km/h (FRANZ; SEBERINO, 2012).

Salienta-se, que até este periodo histérico, o pavimento usual utilizado para a
construcdo das estradas era o calcamento com pedras importadas de Portugal, tal fato indica a
possibilidade de grande desconforto ao se trefegar pelas poucas estradas ja consolidadas, pois
os veiculos sofriam trepidacfes por conta das deformidades entre as pedras, outro fato
abordado era a demora no processo de implantacdo das estradas, principalmente, as que
tinham grandes extensdes, devido a duracdo da execucdo, pois a aplicacédo era realizada pedra
por pedra sobre 0s terrenos.

Desta forma, corroborando ao fato que o Brasil progredia de forma lenta, Bernucci et

al. (2006, p. 18), afirmam que:

Durante o Império (1822-1889) foram poucos os desenvolvimentos nos transportes
do Brasil, principalmente o transporte rodoviario. No inicio do século XX, havia no
pais 500 km de estradas com revestimento de macadame hidraulico ou variagoes,

sendo o trafego restrito a veiculos de tracdo animal.
A expansdo territorial do Brasil obteve progressos, expressivamente, lento e
heterogéneo do litoral para a faixa mais oeste, a0 passo que as demandas por maiores
velocidades, transporte, deslocamento de pessoas e mercadorias, demandavam distancias cada

vez maiores, em virtude da colonizacdo do vasto territorio brasileiro durante no século XVIII.
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De tal modo que a primeira contribuicdo tedrica para a criagdo de um plano nacional
de sistemas de transporte foi proposta pelo conselheiro do império José Silvestre Rebelo,
conhecido como o Plano Rebelo, que foi datado de 1838, conforme demonstrado no Desenho
1, cuja proposta foi concebida antes do Brasil ter comegado a construir as suas primeiras
ferrovias. Esse plano rodoviario propunha a construgdo de trés estradas reais que sairiam da
capital do império, Rio de janeiro, e atingiriam o sudoeste, noroeste e o norte do pais
(SOUZA, 2016).

Desenho 1- Tragado viario do plano Rabelo

PLANO
REBELO

1838

BOTA  Spumt s e am
L e

Fonte: Macedo (2011).

Foi possivel iniciar a busca pelo planejamento do territrio nacional, com o objetivo
estratégico voltado, dentre outras finalidades, para superar a fase de isolamento regional.
Caberia ao setor de transportes importancia crucial para consolidar a integracdo nacional, haja
vista que diversos planos de viagdo foram elaborados pelos governos ao longo desse periodo

historico.
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O olhar econdmico sobre os potenciais recursos naturais era uma forte premissa para
justificar a execucdo de planos de integracdo nacional referentes aos assuntos tangentes ao
setor de transportes terrestres, assim como ocorreu apés 0s anos de 1940, onde se teve uma
dindmica diferenciada a expansdo do deste setor, portanto sobre a proposta do plano Rabelo,
Galvéo (1996, p. 187) traz consigo 0s seguintes comentarios:

J& que havia escassa justificativa econdmica para muitas das estradas propostas, 0
estudo de Rebelo ndo deixa de constituir um documento histérico de grande
importancia, por demonstrar claramente as preocupacfes remotas com a execugdo de
uma politica viaria de integracdo nacional. A relevancia desse plano se torna ainda
mais expressiva quando é feita a reconstituicdo dos tracados das estradas com base
nas sugestBes idealizadas pelo seu autor, tendo em vista que o plano viario do
engenheiro Rebelo, conforma-se com perfeicdo aos principais troncos rodoviarios
que vieram a ser construidos no pais mais de um século depois: um, partindo da
capital imperial, tomando duas dire¢Bes, atingindo Porto Alegre, ao sul, e toda a
atual regido Nordeste e parte da Amazonia Ocidental, até Belém do Para, ao norte;
outro, caminhando no sentido do interior do atual estado de Minas Gerais; e,
finalmente, o Gltimo tronco, adentrando pelo Centro-Oeste, prolongando-se até as

fronteiras do Mato Grosso com a Bolivia.

A latente necessidade, aquela época, pela integracdo via terrestre do territorio, buscou
estabelecer uma estratégia conectora para manter os elos geopoliticos e econémicos
estabelecidos, uma vez que havia disputas territoriais em diferentes regides do pais, assim
como o desejo separatista. A possivel integracédo terrestre facilitaria os fluxos crescentes, de
produtos como minérios, drogas do sertdo, além de facilitar a mobilidade militar no controle
de revoltas e invasoes, caso fosse necessario.

Dado o inicio de acdes estratégicas de forma planejada, como se deu a partir do plano
Rabelo, muitos outros planos foram criados, com este mesmo intuito. Dentre 0s quais destaca-
se 0 Plano Moraes de 1869, onde o engenhoso plano do engenheiro militar Eduardo José de
Moraes, foi resultado do seu estudo intitulado “Navegacao Interior do Brasil”, onde destacava
as potencialidades das bacias hidrograficas brasileiras, e previa a interligacdo através de
canais das bacias do Prata e Amazonica (SOUZA, 2016).

O Desenho 2 mostra a magnitude das agdes de integracdo do plano que abrangia
grande parte do territorio brasileiro. Tal o Plano, estabelecia um viés integralista, ndo s6 de
carater local e regional, pois 0 mesmo buscava realizar intera¢Ges internacionais com 0s
paises vizinhos, além de estabelecer operacdes multimodais entre ferrovia, hidrovias e
estradas. Outro fator crucial defendido pelo plano era estabelecé-lo, como um mecanismo de
defesa nacional, em face de sua abrangéncia de integracdo do territério. O plano tinha forte

justificativa econdmica.
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Portanto, era observada a auséncia de meios faceis de comunicagdo e de transportes
baratos do interior para o litoral, tal fato condenava os habitantes dessas ricas regides a s
produzir ou extrairem os géneros de sua industria e cultura em limitadissima escala, por terem

diante de si uma perspectiva de preco de transporte, igualando, se ndo excedendo, o valor da

mercadoria transportada (GALVAO, 1996).

Desenho 2 - O tragado viario do Plano Morais
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Fonte: Macedo (2011).

Apresentado no ano de 1981 o Plano Bicalho 1881, teve seu projeto foi elaborado pelo
chefe da Diretoria de Obras Publicas da Secretaria de Estado, engenheiro Hondrio Bicalho.
Neste sentido a proposta elencou o plano projetado para estabelecer quatro troncos de
comunicacdo no territério, com enfoque multimodal, ou seja, a partir de operacdes mistas
entre ferrovias e hidrovias, que tinham os seguintes sentidos: Leste-Oeste, grande Noroeste,
central-Norte e central-Sul. Todavia, o plano tinha consigo uma grande falha, que foi nédo

considerar que a maior parte da populagdo e da economia do Brasil estava concentrada no
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Litoral, de modo que era necessario estabelecer maior vinculos de comunicag6es do interior
aos portos (SOUZA, 2016). O plano Bicalho € visualizado através do Desenho 3.

Desenho 3 - O plano Bicalho
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Outro documento a ser criado e apresentado como alternativa para melhor integrar as
regides tidas como isoladas do pais, a partir do melhor uso das conexdes e acessos de
transportes da época, foi o Plano Bulhdes, datado no ano 1882. Este projeto teve sua
elaboracdo a partir da formagdo da comissdo constituida pelos engenheiros Antdnio Maria de
Oliveira Bulhdes, Ferino José de Melo e Jorge Rademaker Grinewald (SOUZA, 2016).

Observa-se que a sistematica estratégica apresentada pelo Plano Bulhdes seguia a
mesma estabelecida pelo Plano Bicalho, ou seja, sua dindmica de fluxos regionais era
constituida por quatro troncos: Leste-Oeste, Norte-Sul, Noroeste e Centro-Oeste. No entanto,
tinha-se a concepcdo planejada para dar énfase ao transporte por ferrovias, conforme

demonstrado no Desenho 4. O tronco principal saia do Rio de Janeiro passava por Minas
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Gerais, Goiés, Cuiaba até chegar a Vila Bela, tendo carater internacional, visto que poderia

ser prolongado até os Andes bolivianos (SOUZA, 2016).

Desenho 4 - O Plano Bulhdes
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Fonte: Macedo (2011).

Ainda neste periodo, foi projetado e proposto o Plano Ramos de Queiroz, estabelecido
entre os anos de 1874 a 1882, cabe ressaltar que o mesmo foi elaborado pelo engenheiro
Ramos de Queiroz, e que o primeiro plano ndo passava de um esbogo, no entanto, o0 segundo
era um ousado e interessante plano de construcdo de ferrovias, pois ligava doze capitais de
provincia, e, num segundo momento, interligava-as com hidrovias que abrangeriam grande
parte do territério nacional (SOUZA, 2016), ou seja, ja era pensado um contexto multimodal
regional e nacional para acOes de transportes da época, conforme apresentado no Desenho 5.

Nesta compilacdo histdrica vivenciada em meados do século XIX, onde se teve a
elaboracdo de alguns documentos com carater voltado para integracdo do pais, por meio de

melhor racionalizacdo fisica da infraestrutura dos meios de transportes, tem-se a apresentacao



83

do Plano da Comissdo de 1890, visto como o Gltimo momento desta seara de integracdo
elencada neste estudo, através dos mapas e projetos propostos durante o seculo em questdo,
conforme Macedo (2011, p. 81), o governo provisorio do regime republicano através do

Decreto n.° 159 determinou:

A elaboracdo de um plano geral de viacdo federal, nomeando uma comissdo de
cinco membros, presidida pelo engenheiro e General Jerénimo de Moraes Jardim
(Presidente); Alvaro Rodovalho Marcondes dos Reis (Relator); Edmund Busch
Varela, Julio Horta Barbosa e José Gongalves de Oliveira.

Desenho 5 - O tracado viario do Plano Queiroz
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Fonte: Macedo (2011).

Visto com grande potencial, no que tange o alcance estratégico demando pela
integracdo das regides do pais, e entre as diferentes conotagcfes de transportes envolvidas,
conforme as caracteristicas de relevo e dentre outras variaveis fisicas e naturais, o plano da
comissdo de 1890 serviu de alicerce a atual rede viaria brasileira, em razéo das preocupagoes

estratégicas, politicas e econdémicas. Os tracos gerais, estabelecidos, foram para o escoamento
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dos produtos e melhor aproveitamento dos portos litoraneos, a fim de facilitar a comunicagéo

entre os diferentes centros, o plano da Comissdo de 1890 é representado no Desenho 6.

Desenho 6 - O Plano viario da comissdo de 1890
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Fonte: Macedo (2011).

E fato que a apresentacdo dos distintos planos elaborados durante o século XIX, trazia
um forte interesse pelas opera¢fes multimodais pelas diferentes regides do pais, ao passo que
nesta compreensdo, destacou-se o advento da era ferroviaria, tanto no Brasil quanto em outros
paises do mundo, e, principalmente, o reconhecimento dos enormes impactos
desenvolvimentistas das ferrovias nos paises de colonizacdo recente.

Neste tocante, os investimentos na construcdo de ferrovias, possibilitaram a esta
modalidade viaria, que passasse a receber prioridade dos engenheiros de transporte, sendo
assim, houve uma consolidacdo em todos os planos apresentados entre o periodo de 1870 até
1930, que essencialmente, tinham o protagonismo do transporte ferroviario como matriz de

transporte para época.
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Cabe salientar que estes planos e projetos tinham como um dos principais objetivos o
papel fundamental de interligar o pais, através do transporte terrestre, fazendo uso da
multimodalidade com a¢Ges rodo e fluvial, a tal ponto que viesse promover 0 aproveitamento
das potencialidades das vastas areas interioranas da na¢dao. No entanto, nenhum desses planos
chegaram a ser implementado em sua totalidade.

Tal contexto contribuiu, para que no inicio do século XX, houvesse um forte déficit no
que tange a infraestrutura viaria do Brasil, aléem da fragil concepcéo no cenario de integracdo
nacional ao qual o pais se encontrava, ou seja, poucos elos foram construidos ou estabelecidos
para diminuir as desigualdades regionais, uma vez que, ndo havia sido constituida a malha de
transporte necessaria para promover interagdes mais rapidas e seguras, além de garantir o
suporte necessario para as novas configuracdes econdmicas, que seriam desenvolvidas na
primeira metade do século.

Em suma, nos primérdios dos anos de 1900 houve uma importante lacuna na
infraestrutura de transporte do Brasil, que estagnou o avango na integracéo terrestre nacional,
assim como representava um grave problema logistico para a evolugdo positiva das atividades

econémicas em todo o pais.

3.2.2 O rodoviarismo no Brasil de 1900 até 1960

Durante a década de 1920 com as crescentes taxas da populacdo, com a criagdo de
novos municipios, com a urbanizacédo de grandes centros, assim como a industrializacdo dos
meios produtivos da regido sul e sudeste, principalmente, dos estados de Rio de Janeiro e Sdo
Paulo, no qual havia o interesse logistico de realizar o transporte tanto de insumos para a
producdo, quanto dos produtos manufaturados para serem comercializados nas diferentes
regides do pais.

Houve a necessidade de evoluir a logistica e mobilidade entre as regides, pois era
imperativo naquele momento, consolidar os elos viarios da integracdo nacional, frente as
diferentes demandas econémicas e geopoliticas. Desta forma o pais precisava, ndo somente
construir, mas sim consolidar a infraestrutura da malha viaria nacional, para permitir uma
maior e mais rapida circulacdo de bens e pessoas. E como o transporte ferroviario ndo se
consolidou, deu-se inicio ao planejamento e construgdo das estradas e rodovias no pais.

O processo do rodoviarizagdo do Brasil teve seu o inicio a partir de 1927, onde foi

criado o Fundo Especial para a Construcdo e Conservacao de Estradas de Rodagem, mantido
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por um imposto sobre os combustiveis e veiculos importados. O primeiro Plano Nacional de
Viacdo (PNV), efetivamente oficializado, data de 1934, e previa intermodalidade. Em 1937
foi criado o Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER) (LOPES, 2015).

O primeiro Plano Rodoviario Nacional é de 1944, e ainda se tinha explicita a ideia de
superioridade das ferrovias. Em 27 de dezembro de 1945, é considerada a data aurea para o
rodoviarismo nacional com a criagdo do fundo nacional e reorganizacédo do DNER, que passa
a ser uma autarquia, originando, com anteprojetos de leis, os 6rgaos rodoviarios estaduais e
seus respectivos planos rodoviarios, conjuntamente com o Fundo Rodoviario Nacional
(LOPES, 2015).

Em 1951 surge o Plano de Viagdo que pde fim & supremacia das ferrovias, dando
primazia as rodovias sob qualquer outro modal. A visdo de multimodalidade é deixada de
lado, ndo se evitando o paralelismo entre os modais, além de criar um plano para cada
modalidade (LOPES, 2015). Bernucci et al. (2006, p. 18) enfatizam a seguinte cronologia

para o setor rodoviério estabelecido no Brasil a partir dos anos de 1930:

Destaca-se em 1937 a criacdo, pelo presidente Getdlio Vargas, do Departamento
Nacional de Estradas de Rodagem (DNER), subordinado ao Ministério de Viagao e
Obras Publicas. Na década de 1940 observou-se um avango de pavimentagdo fruto
da tecnologia desenvolvida durante a 22 Guerra Mundial. Em 1942 ano o Brasil
possuia apenas 1.300km de rodovias pavimentadas, uma das menores extensdes da
América Latina. O grande impulso na construcdo rodoviaria brasileira ocorreu nas
décadas de 1940 e 1950, gragas a criacdo do Fundo Rodoviario Nacional (FRN) em
1946, oriundo do imposto sobre combustiveis liquidos. Destaque-se ainda a cria¢ao
da Petrobras em 1953.

No Quadro 7 sdo pontuados alguns acontecimentos de fundamental relevancia para a
consolidacéo do rodoviarismo no Brasil.

O plano geral de viacdo nacional se mostrou bastante simplista, em face as demandas
ja consolidadas pelas crescentes taxas de populagéo e urbanizagéo vistas no Brasil. Outro fato,
negativamente, visualizado, foi que na elaboracdo da politica de transporte nacional, foi
destacado, apenas a necessidade de melhorar a malha rodoviaria, mas néo foi especificando
como seriam realizados os investimentos na infraestrutura rodovidria. O PNV, de 1934,
coordenou a politica nacional de transportes até¢ o “Plano Nacional de Viacao” de 1964,
ancorado nas atualizacGes propostas por legislacGes especificas, e criando planos de reviséao e
de atualizacdo. No setor rodoviério, 0 PNV, deu suporte para a criagdo do Departamento
Nacional de Estradas de Rodagens (DNER), em 1937, 6rgao subordinado ao Ministério da
Viacdo e Obras Publicas (PEREIRA; LESSA, 2011).
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Quadro 7 - Os principais acontecimentos na primeira metade do século XX que consolidaram o modal
rodovidrio no Brasil

Criacdo do PNV

O governo federal criou instrumentos importantes para a implantacdo da politica de
transporte no Brasil. A criagdo do “Plano Rodoviario do Nordeste” (1931) sob
coordenacdo do Departamento Nacional de Obras Contra as Secas (DNOCS),
estabelecia diretrizes para a constru¢do de uma rede rodoviaria no Nordeste, composta
por sete “estradas-tronco”, ou seja, principais, ¢ 50 estradas subsidiarias, aquelas que
alimentariam as vias principais, com o intuito de interligar as capitais e as principais
cidades do Nordeste e desenvolver medidas de combate aos efeitos das secas em 1934.
O governo Vargas (1930 — 1945) aprovou oficialmente o ‘“Plano Geral de Viagdo
Nacional” de 1934.

DNER

Eram delegadas ao DNER as seguintes funcbes: Estudar, organizar e rever o plano geral
das estradas de rodagem nacionais, que ficara sob sua direcdo e execucao; executar e/ou
fiscalizar todos os servigos técnicos e administrativos concernentes a estudos, projetos,
orcamentos, locagdo, construcdo, conservagdo, reconstrucdo e melhoramentos das
estradas de rodagem nacionais, inclusive pontes; organizar, rever e submeter a
aprovacdo do Poder Executivo o regulamento do trafego rodoviéario interestadual e
promover, por entendimento com o0s poderes estaduais e municipais, a uniformizacdo
dos regulamentos de trafego nas estradas; fiscalizar a circulacdo e exercer a policia das
estradas nacionais; regulamentar e fiscalizar os servicos de transporte coletivo nas
estradas de rodagem; promover, patrocinar ou auxiliar congressos nacionais de estradas
de rodagem; prestar, ao governo, informacfes pertinentes a estradas de rodagem e
propor-1he as leis que as deviam regulamentar; alterar, modificar e ampliar a presente
lei; exercer quaisquer atividades compativeis com as leis e tendentes ao
desenvolvimento da viacdo de rodagem; promover entendimento com os Estados, para
projetar a rede geral de estradas de rodagem no pais.

Lei Joppert de
1945

Impulsionou a expansdo dos eixos rodoviarios no Brasil, ao reorganizar o DNER e criar
o Fundo Rodoviario Nacional (FRN) que seria abastecido pelo Imposto Unico sobre
Lubrificantes Combustiveis Liquidos e Gasosos (IULCLG) para garantir o
financiamento da construcdo, da conservacdo e do melhoramento das rodovias federais,
estaduais e municipais, além de propor, também, a criacdo dos departamentos de
estradas de rodagens nos estados da federacéo, que ainda ndo dispunham desses érgéos,
com o objetivo de direcionar a politica de transporte rodoviario no Brasil, envolvendo as
instituicbes federais, estaduais e municipais. Na pratica, a lei Joppert tornou-se um
instrumento importante na institucionalizacdo da politica de transporte rodoviario no
territorio brasileiro, pelo fato de reestruturar e/ou criar instituicdes de fomento ao
desenvolvimento do transporte rodovidrio com recursos garantidos por um fundo
exclusivo para o setor, 0 Fundo Rodoviario Nacional.

Em 1951, o
Plano Geral de
Viacéo
Nacional

Foi revisto e atualizado, propondo a criacdo de uma rede rodoviaria de 61 mil
quildmetros, subdivididos em 5 eixos rodovidrios radiais, 9 longitudinais, 23
transversais e 42 de ligacdo. Em nome do interesse econdmico, politico e militar, é
concedido a rodovia o papel de via pioneira de penetracéo.

Fonte: Adaptado de Bernucci et al. (2006), Pereira e Lessa (2011) e Souza, (2016).

A partir dos estudos realizados nas Missdes Cooke e Abbink, onde através dos

diagnosticos obtidos, apontou-se para as deficiéncias e gargalos encontrados nos diferentes

pontos rodoviarios do Brasil. Desta forma, foram possiveis propor aperfeicoamentos para a

infraestrutura das estradas de rodagens. Essas duas missdes recomendavam estimular a

construcdo de novas rodovias e a pavimentacao das rodovias existentes, pela atuacdo conjunta

dos governos federal, estaduais e municipais. Ressaltando, que tais missfes ndo estimulavam

financeiramente o investimento na infraestrutura rodoviaria (PEREIRA; LESSA, 2011).
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Ha de se destacar que no ano de 1950 foi dado o inicio da execucdo de pavimentos em
escala industrial no Brasil, além de que com a crescente demanda que surgia, houve o
processo de organizacdo de grandes empresas construtoras no setor de infraestrutura
rodoviaria. Cabe citar que muito embora ja existisse o Laboratério Central do DNER, ndo
havia ainda a pratica de metodologias e procedimentos amplamente aceitos para a aplicagdo
das tecnologias rodoviarias no pais.

Tal fato é de tanta relevancia, que a pavimentacdo da rodovia Presidente Dutra, em
1950, foi executada sem estudo geotécnico, com espessuras constantes de 35 cm, sendo 20 cm
de base de macadame hidraulico e 15 cm de um revestimento de macadame betuminoso por
penetracdo dosado pela regra a quantidade de ligante é a que o agregado pede, ou seja,
praticas ndo usuais na atualidade, em decorréncia dos excessivos custos em face ao exagero
na quantidade material utilizadas.

Observa-se que em 1951, o “Plano Geral de Viagao Nacional” foi revisto e atualizado,
propondo a criagdo de uma rede rodoviaria de 61 mil quildmetros, subdivididos em cinco
eixos rodoviarios radiais, 09 longitudinais, 23 transversais e 42 de ligacdo. Em nome do
interesse econdmico, politico e militar, & concedido a rodovia o papel de via pioneira de
penetracdo (SOUZA, 2016; BERNUCCI et al., 2006), uma vez que esse objetivo ndo foi
alcancado com a implementacgéo de ferrovias. No Quadro 08 sé&o elencados os principais fatos
que impulsionaram o inicio desenvolvimento do rodoviarismo brasileiro entre as décadas de
1950 e 1960.

Quadro 8 - Principais fatos para o rodoviarismo brasileiro na década de 1950

1955 Entrou em funcionamento a fabrica de asfalto da Refinaria Presidente Bernardes da Petrobras, com
capacidade de 116.000t/ano.

Na segunda metade da década de 1950, Juscelino Kubitschek (JK) assumiu a presidéncia da
repUblica com o discurso de modernizar e transformar a economia brasileira por meio de um
ambicioso plano de governo, capaz de fazer o Brasil crescer cinquenta anos em cinco, denominado
Plano de Metas (1956 — 1960), que previa 0s investimentos em setores estratégicos da economia
brasileira, como energia, transporte, alimentacdo, industria de base, educacdo e construcdo de

Brasilia.

1956 A indstria automobilistica foi implantada no pais. O governo de Juscelino Kubitschek (1956-
1961) impulsionou o rodoviarismo aumentando sobremaneira a area pavimentada do pais.

1958, Foram criados, respectivamente, o Instituto de Pesquisas Rodoviarias (IPR), no ambito do CNPq,

1959 e | atuando em colaboracdo com o DNER, e a Associacdo Brasileira de Pavimentacdo (ABPV).
1960 Brasilia foi inaugurada.

Fonte: Bernucci et al. (2006) e Souza, (2016).

Enfatiza-se que o caminho do rodoviarismo brasileiro foi definido com a implantagéo

do Plano de Metas (PM) do Governo Juscelino Kubitschek. O plano de investimentos previu a
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concentracdo de recursos nas areas de demandas insatisfeitas, entre elas a energia, a educacao,
a salde e o transporte. Esses setores da economia eram considerados os entraves ao pleno
crescimento econdmico (SILVA, 1984).

Destaca-se que 0 plano de metas teve um importante papel para o cenario nacional,
quando se trata de infraestrutura, pois foi um programa desenvolvimentista elaborado e posto
em pratica pelo governo de Juscelino Kubitschek (JK), que tinha como ponto de partida as
analises do grupo CEPAL/BNDE, formado em 1952. O PM consubstanciava-se em 31 metas,
distribuidas em seis grupos, a saber: energia; transportes; alimentacdo; industria de base;
educacao; e construcdo de Brasilia (RODRIGUES, 2015). Neste sentido Lessa (1983, p. 34-

35), ao analisar o Plano de metas, destaca os principais pontos perseguidos pelo Plano:

O Plano de Metas, pois constitui provavelmente a mais ampla acdo orientada pelo
Estado, na América Latina, com vista a implantacdo de uma estrutura industrial
integrada [...]. Podem-se classificar as distintas metas perseguidas em quatro grandes
grupos. O primeiro, constituido pelas inversdes diretas do governo no sistema de
transporte e geracdo de energia. Um segundo, pelo qual se ampliavam ou instalavam
setores produtores intermediarios, nos quais, pela sua significacdo, sobressai a meta
siderdrgica. Um terceiro conjunto visava a instalagdo das indUstrias produtoras de
bens de capital e, finalmente, a meta da construcdo da nova sede administrativa do
pais.

De modo que a principal meta do Plano era a de promover a industrializagédo do pais,
com a crescente participacdo do Estado, tendo em vista 0 processo dindmico inserido as
empresas nacionais e internacionais, do capital estrangeiro, somada as novas estratégias das
empresas transnacionais, em relacdo aos paises periféricos, conforme o interesse de
reproducdo ampliado de seu capital (RODRIGUES, 2015).

No que tange as a¢des propostas pelo Plano de Metas, o setor de transporte rodoviario
estava inserido nas metas 08, 09, 27, e na meta sintese. A meta nimero oito estabelecia a
pavimentacdo inicial 5.000 km, a serem pavimentadas entre 1956 e 1960 com revestimento
superior, exclusivamente pelo Governo Federal. Em 1956 havia apenas 920 km pavimentados
no Brasil (BITTENCOURT, 1958).

Na meta nimero nove, o governo federal previa um programa de construcéo de 12.000
km de rodovias que visava chegar em 1960, ao total de 22.000 km de novas rodovias, pois em
1956 a rede rodoviaria federal (pavimentados e ndo pavimentados) era de apenas 10.000 km.
A meta nimero 27 era destinada a industria automobilistica, e previa uma produgdo a ser
atingida em 1960 de 170.000 veiculos, distribuidos da seguinte forma: 80.000 caminhdes;
25.000 jipes; 25.000 utilitarios; 40.000 automdveis (BITTENCOURT, 1958).
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Ao iniciar a década de 1960, uma vez implementadas as acGes estabelecidas, foi
possivel analisar os primeiros resultados propostos pelo Plano de Metas, haja vista que trés
metas relacionadas aos transportes rodoviarios, foram superadas, ou seja, houve a
pavimentacdo de 6.202 km, a construcdo de 14.970 km de rodovias, além de que foram
fabricadas 199.180 unidades de veiculos (FARO; SILVA, 1991).

Também se pode perceber que houve a¢fes em torno do transporte rodoviario, que
foram beneficiadas pela meta sintese, a meta 31, na qual previa a construcdo da nova capital
federal, Brasilia, local de onde se irradiou 0s grandes e principais eixos rodoviarios nacionais
e regionais, que promoveriam o aumento da integragdo interna da economia brasileira. Essa
afirmacédo, conforme Pereira e Lessa (2011, p. 31) podem ser comprovadas nas palavras de
Kubitschek:

A construcdo da nova capital e as frequentes viagens que eu empreendia,
sobrevoando todos 0s quadrantes do nosso territério, faziam com que se ampliasse o
plano, que tinha em mente, de promover uma auténtica integragdo nacional. Brasilia
seria a base — o ponto de irradiagdo dessa politica. Entretanto, para que esse
programa tivesse éxito, teriam de ser ligadas, umas as outras, as diferentes unidades

da federacdo, Ihes proporcionado, por fim, acesso facil a nova capital.

Em sintese, os primeiros resultados do Plano de Metas dinamizavam o projeto de
integragdo nacional, pois 0 mesmo havia sido elaborado com a ideia do cruzeiro rodoviario,
que seria a construcdo de grandes eixos rodoviarios radiais, longitudinais e transversais que
interligassem a nova capital federal as capitais dos estados, bem como os pontos extremos do
territorio brasileiro. Ainda sobre a construcdo dos grandes eixos rodoviarios, Kubitschek
afirmava que o plano era de construir um cruzeiro de estradas, cujos bragos teriam cinco mil
quildometros cada um, e que ligaria, pelo interior, as regides situadas nos quatro pontos
cardeais do Brasil (PEREIRA; LESSA, 2011).

A construcdo de uma malha rodoviéria no territorio nacional capaz de garantir a
integracdo e a diminuir as desigualdades entre as regides. Muito embora houvesse a clara
intencdo de integracdo nacional e melhoria socioecondmica das regiGes mais pobres, a
expansao da infraestrutura rodoviaria, para este periodo, também deveria buscar atender as
principais necessidades dos complexos industriais automobilisticos que se instalaram no
Brasil (FARO; SILVA 1991).

Portanto, frente ao anseio nacional de integracdo das regides e a diminuicdo das
desigualdades nas unidades da federacdo, que ndo possuiam acessos terrestres consolidados,

assim como a latente necessidade da inddstria automobilistica que demandava de vias
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pavimentadas para estimular o consumo de seus produtos, ou seja, da crescente frota de
veiculos produzidos para o mercado nacional.

Tem-se que a partir do inicio do processo de rodoviarizacdo do pais estabelecido no
final da década de 1920 e consolidado em 1945, houve uma mudanca na concepcao de
transportes, principalmente no setor rodoviério, que repercutiu em todo territorio nacional nas
décadas seguintes, e consolidou com a abertura e pavimentacdo de estradas uma nova
configuracdo socioecondmica, marcada pela implantacdo de grandes projetos de

infraestrutura, mineragdo, agropecuarios, de migracao e ocupacao.

3.2.3 Processo de rodoviarizagdo do Brasil — uma analise regional

Ao visualizar os anseios sociais e privados encontrados no Brasil, ainda no inicio
década 1970, onde se tem as lacunas governamentais relacionadas as desigualdades
socioecondmicas, a estruturacdo econdmica e a politica nacional, apds o inicio da ditadura
militar, h4 de se destacar o processo de urbanizacdo acelerado, a consolidacdo de novas
fronteiras econdmicas em face ao fragil cenario das demandas regionais, uma vez que 0 pais
ainda encontrava-se multi fragmentado, e com poucas interligacdes e acessos regionais e
intrarregionais.

No que tange a cobertura de sua matriz de infraestrutura mais basica, ou seja,
visualiza-se que havia recortes locais e regionais com distintas intensidades de fluxos e
demandas econémicas, que poderiam atrair o investimento privado, no intuito de induzir
maiores interacbes com a expansdo da producdo industrial, com o estabelecimento do
consumo interno e com a melhoria de vida da populacéo.

Tal pensamento é alinhado a composi¢cdo das demandas regionais em contraponto aos
anseios geopoliticos do periodo, onde se estabeleceu diferentes conotacGes de ocupacao e
dinamizacdo do territorio. Ao passo que a crescente industrializacao ocorrida nas regides sul e
sudeste, intensificou a migracdo da populacdo para essas regifes, onde se ocorreu as
crescentes taxas de urbanizacdo dos principais centros econdmicos do pais, tais dindmicas
alavancaram as perspectivas de transportes de pessoas, 0 que impulsionou a producéo e o
aumento da frota de veiculos maiores para passageiros e cargas.

As perspectivas vivenciadas pelos os governos de Jodo Goulart e dos outros militares,
durante a ditadura, se mostraram tendenciadas a manter o foco na proposi¢do de politicas

publicas voltadas a inducdo de desenvolvimento regional, onde um dos pontos fundamentais,
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deste planejamento, se ancorou na politica de expansdo rodoviarista. Logo, se percebeu que
durante a década de 1960, a dinamica da infraestrutura foi acompanhada pelo florescimento
de uma vigorosa industria de transporte rodoviario de cargas e passageiros, que viria a tornar-
se responsavel pela maior parcela na divisdo intermodal de servicos de transportes do pais
(CASTRO, 2001).

Com base no entendimento de que era necessario expandir o alcance governamental
do Estado no territério nacional, ou seja, em locais tidos como menos denso
demograficamente, deu-se inicio ao processo de articulagdo da regido amazonica, através de
implementacgdo da integracdo com o sistema viario nacional, fato condicionado & construcéo
de rodovias. Inicialmente no sentido Norte-Sul (Belém-Brasilia, Brasilia-Acre, Porto Velho —
Manaus-Boa Vista) e posteriormente, no sentido Leste-Oeste, com as transversais:
Transamazonica e trechos da Perimetral Norte (NETO; NOGUEIRA, 2017).

Ambas facilitariam a circulacdo de pessoas e cargas. Visualizou-se que apesar da néo
pavimentagdo de uma parcela significativa das rodovias, a simples abertura de novas estradas,
associada primordialmente as politicas de colonizacdo/ocupacdo da Amazodnia, alterou
significativamente tanto a paisagem, como 0s arranjos espaciais politicos, expressos
principalmente pela criagdo de muitos municipios, fazendas, distritos e polos (NETO;
NOGUEIRA, 2017).

Conforme a compreensdo apresentada por Golbery, sobre os elementos fisicos
presentes no vasto territorio nacional, tais como rios, florestas, serras, pantanos e montanhas,
quando passam por uma reconfiguragdo no seu espaco natural estes “vao perdendo sua

historia de significacdo de obstaculos intransponiveis” (SILVA, 1967, p. 23).

Quadro 9 - A dindmica governamental entre as décadas de 1960 e 1980 para o rodoviarismo brasileiro

1966 A Operacdo AmazOnia procurava, basicamente, atrair o investimento privado para a
regido através da construcdo de novas infraestruturas e a oferta de varios incentivos

fiscais para as empresas e para criar os chamados polos de desenvolvimento.

1967 A ideia de seguranca e colonizacao ja havia sido proposta em 1967, ao publicar-se
0 1° Plano Quinquenal de Desenvolvimento (1967-1971) da SUDAM. Mas é
provavel que a essa época a ideia estava mais relacionada com a doutrina da defesa
nacional que via na Amazonia uma regido de vazio demografico, fazendo fronteira
com varios paises da América do Sul. Pensavam os governantes de entdo que a
Amazodnia estava por assim dizer cercada por paises pouco estaveis politicamente,
alguns dos quais com movimentos guerrilheiros ativos.

1972 — 1974 I Plano Nacional de Desenvolvimento (I PND)

1974 No sentido Leste-Oeste foram projetadas duas grandes rodovias: primeiramente a
Transamazénica, perpassando a margem direita do rio Amazonas, e, ha margem
esquerda, a Perimetral Norte. Inicialmente, os dois eixos faziam parte de um
processo de colonizagdo de suas margens, sendo a primeira inteiramente construida
entre 1970-1974 e a segunda ndo foi concluida.
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1975 - 1979 A politica de expansdo do rodoviarismo foi continuada e no Il Plano Nacional de
Desenvolvimento (Il PND) em fase de continuacdo do projeto de integracdo
nacional, tendo Brasilia como centro de irradiacdo das rodovias federais.

No final dos anos de | A crise do petr6leo afetou a economia brasileira. Foi necessario uma reducao
1970 e 1980 dréstica nos investimentos da infraestrutura rodovidria, resultando na deterioracéo
da malha rodoviéria brasileira.

A crise econdmica continuou afetando este setor. No discurso, é visivel a tentativa
de demonstrar a incapacidade do Estado em gerenciar os projetos de infraestrutura,
sendo necessaria a implantacdo do sistema de concessdo para viabilizar as
melhorias nessa area.

Periodo marcado pela crise econdmico-financeira e por mudancas politicas que
influenciaram os investimentos nas areas de infraestrutura em transportes. No setor
de transporte rodoviario, a implantacdo do Il PND (1980 — 1985) buscou a
implantacdo das estradas vicinais nos municipios para interligar os grandes eixos
rodovidrios, ferrovidrios e hidroviarios, objetivando a integracdo das diversas
modalidades de transportes para reducdo dos custos do transporte de cargas,
visando também reduzir o consumo de energia derivada do petréleo. Na prética,
esse plano obtivera pouquissimo sucesso, em funcdo da gravidade da crise
econdmica e dos poucos recursos financeiros para investimentos em infraestrutura.

Fonte: lanni (1979) e Browder e Godfrey (2006).

Ao passo que ocorre a abertura de estradas, e com isso seja possivel adentrar em uma
revolugdo nos meios transportes, como vetor de integracdo fisica, como mecanismos de
defesa do territorio e mobilidade dos fluxos econdmicos. Percebe-se que tal dinamizagao traz
consigo um forte o traco classico do pensamento geopolitico militar. No Quadro 9 sdo
elencadas as principais iniciativas que permitiram uma dinamica ao setor de infraestrutura de
transporte rodoviario brasileiro entre as décadas 1960 e 1970.

Para analisar as etapas do processo em que o Brasil passou durante a expansao da
infraestrutura rodoviaria, conforme mostra a cronologia estabelecida no Quadro 9, onde o0s
governos militares articularam as estratégias para executar a politica nacional de transportes.
Centraram-se as atencgdes, principalmente, no projeto de desenvolvimento pautado em um
plano rodoviario amplo, que buscava promover a ocupacdo e o desenvolvimento das regides
mais atrasadas e com menos conexdes e acessos terrestres do pais, tal quais as regides
nordeste, centro-oeste e norte, que eram consideradas os “grandes vazios” nacionais. Portanto,
as instituicbes promotoras do desenvolvimento regional incluiriam em seus planos, acdes
voltadas para a politica rodoviarista (SOUZA, 2016).

O que se pode visualizar, de acordo com o Quadro 9, foi que nas etapas do processo de
expansdo e desenvolvimento, no qual o Estado Brasileiro se prop6s realizar para o setor de
infraestrutura de transportes, foi que de maneira explicita e vultosa, a politica priorizada se
concentrou a expandir o transporte rodoviario, com o forte intuito de manter a seguranca das
fronteiras, além de executar o projeto de integracdo nacional. No que tange os periodos entre

as décadas de 1960 e meados da década 1970, o Brasil, através das politicas estabelecidas
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pelos os militares, teve crescimento na expansdo da infraestrutura rodoviaria, fato que
resultou na melhoria da integracdo nacional, através das rodovias, e estiveram associadas a
construcdo, a pavimentacdo e a conservacao de rodovias, incentivando o crescimento da frota
de veiculos automotores, automaéveis, 6nibus e caminhdes (BARAT, 1991).

O proposito da integracdo nacional, em face da consolidacdo dos elos de transporte via
terrestre, vistos através da Otica da logistica e mobilidade regional e inter-regional, buscou
emergir uma interessante dindmica de fluidez para o cenario brasileiro, inserindo a execucéo
de um planejamento rodoviario estratégico, no sentido de somar as forcas e eliminar os
principais gargalos.

Tal pensamento adentrou no contexto de construcdo de infraestruturas com alcance
capaz de reconfigurar a malha de transporte no pais, abrangendo o fomento necessario para o
desenvolvimento, de modo que permitiu o encadeamento das atividades existentes, o
surgimento de novas ofertas e demandas, além de uma concepcédo de unidade para o pais, no
que tange os aspectos pautados no campo da defesa nacional e para homogeneizar a
distribuicdo do desenvolvimento socioeconémico.

Um fato bastante importante para a expansao rodoviaria do Brasil foi que o segundo
Plano Nacional de desenvolvimento (II PND) prosseguiu com o projeto de integracéo, tendo
como subsidio o Plano de Integracdo Nacional (PIN), onde se preconizou as diretrizes para
dinamizar os potenciais econdémicos do territorio brasileiro. Neste sentido, o governo federal
buscava implantar os grandes eixos rodoviarios de penetracdo na Amazoénia, assim como se
executou o programa de colonizacdo ao longo das rodovias federais, onde se destaca a
Transamazonica, Belém — Brasilia e Cuiabd — Santarém, além de prever a implantacédo e a
pavimentacdo de novas rodovias ao longo do territorio brasileiro (SOUZA, 2016).

O projeto de integracdo rodoviaria no Brasil foi elaborado e colocado em préatica, bem
antes dos governos militares, no entanto, foi durante esta gestdo que ganhou maior impulso e
tomaram as dimensGes territoriais em nivel das regiGes menos densas, populacional, e menos
interligadas por via terrestre. Caberia a vontade politica de efetivar a integracdo territorial
aliado aos lemas de seguranca, defesa e desenvolvimento nacional, neste sentido, o governo
conduziu a implantacdo de infraestruturas diversas na regido amazoénica, demonstrando a
intencdo de transformar, de fato, o Brasil numa poténcia regional e mundial (NETO;
NOGUEIRA, 2017).

Neste cenario, imerso em decisGes estratégicas de ocupacdo demografica, criacdo de

polos de desenvolvimentos, dentre outras politicas que se consolidavam ou ndo, sob o viés da
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Gtica geopolitica dos governos militares, se relaciona a capacidade em que o Estado teve de
prover propostas e acdes de planejamento voltadas tanto para o setor de transportes, quanto
para o fomento do desenvolvimento regional.

No entanto, tendo em vista os frageis resultados obtidos nos diferentes contextos
regionais do pais durante as décadas 1970 e 1980. Ressalta-se que nédo foi pela auséncia de
planejamento, para conceber a chamada integracdo do Brasil, ou pela falta de planos que a
questdo regional ndo teria sido corretamente tratada. Pois, como observado, proliferaram
planos nos Gltimos vinte anos (1960 a 1980) nos diferentes contextos regionais do pais, ndo s6
ao nivel do governo federal, mas principalmente ao nivel dos governos estaduais e dos érgéos
regionais de desenvolvimento, mais que isso se multiplicou as institui¢cbes tanto de apoio
financeiro quanto de fomento (CANO, 1981).

Percebeu-se que no inicio da década de 1980, o investimento em infraestrutura
rodoviaria foi drasticamente afetado pela extincdo do FRN, uma vez que este fundo foi o
principal meio financiador do setor de transporte rodoviério no Brasil (BARAT, 1991).

Somado a tal fato, a década de 1980, atravessou um intenso e profundo processo de
estagnacdo econdmica e sucateamento da malha rodoviaria nacional, além do congelamento
das agdes de ampliacdo e manutencdo da infraestrutura que objetivou a integragdo nacional,
ndo somente através da abertura de estradas, construcdo e pavimentacdo de rodovias, assim
como também do emprego de infraestrutura para o setor de energia, telecomunicagédo e
politicas publicas regionais para o fomento do desenvolvimento.

Com o processo de redemocratizacdo, o governo brasileiro buscou incentivar a maior
participacdo dos estados da federagdo na elaboracdo da politica de transporte rodoviério, fato
que também nado se mostrou muito eficaz, devido ao reflexo da crise ocorrida nos estados. Tal
situacdo forcou os estados, por meio dos seus departamentos de estradas de rodagens, a
investirem na pavimentacdo das rodovias estaduais para interliga-las as rodovias federais
(SOUZA, 2016).

Destacou-se que no periodo de 1960 a meados dos anos 1990, com a implantacdo dos
mais distintos planos de desenvolvimento propostos, principalmente, pelo Governo Federal,
onde durante o regime de ditadura militar ocorreu de maneira mais intensa, e de forma
paulatina, logo apds o processo de redemocratizacao brasileira.

Pontua-se que foram elaboradas politicas publicas direcionadas para a expansdo
rodoviaria do pais, em face ao discurso estratégico e geopolitico de preenchimento do vazio

demogréafico, no que concerne a regido amazoénica, da defesa nacional, aléem de assegurar a
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melhor logistica nacional, haja vista a consolidagdo industrial brasileira, e para fortalecer a
matriz produtiva que se redesenhava,