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): As Redes sédo objeto de andlise e interpretacido de diferentes
0 conhecimento cientifico. Na Geografia, coloca-se como um “objeto”
ador das estruturas e processos territoriais. Os transportes e as
Jagoes tambem se inseriram na légica do capital, contribuindo para a
A0 de sua reprodugao, através de grandes transformagbes com
8 Inovagdes que proporcionaram maior rapidez nos fluxos e
imentos de mercadorias. As melhorias das técnicas de construgdo de
8, promoveram muitas inovacdes que agilizaram sobremaneira a
0 das redes e consequentemente das velocidades de circulagdo. O
iénto no setor rodoviario, tomado quase como “um fim em si mesmo”
itado que o estrutura, passa a exercer um papel determinante do
ppendera o dinamismo econdmico de regides inteiras. Hoje, estéo
88 na cidade de Presidente Prudente, 27 empresas de Carga Geral,
mpetem frente a uma estrutura oligopolista, possuindo juntas, uma
ravel capacidade de transportes, criando fluxos que abrangem
8 regides e cidades do Brasil. Estes agentes possuem importancia
tal para o mercado capitalista local/regional, devido aos fluxos que
) pela percepgdo da exigéncia de fluidez do mundo contemporaneo.
antido, o entroncamento rodoviario de Presidente Prudente possui
dvel densidade e fluidez.
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O comando dinamico desta nova configuragdo ndo & anénimo,
® querem nos fazer crer os discursos hegemonicos. Os novos
Bldos geograficos subjacentes a nogdo de “Rede” n&o podem omitir
‘@streita vinculagdo com as novas qualidades internalizadas pelas
oractes e pelo estagio atual da concorréncia interoligopolista em escala
dlal. As chamadas transi¢bes e alteragdes qualitativas complexas que
pfiguram a organizagé&o territorial da produgdo social geral devem ser
\etidas ao rigor das analises que incluem os novos modos de expansao
jeal" e “horizontal’ das redes que as sustentam. Dai a pertinéncia e o

f oportuno de se insistir no estimulo a proposigao de investigacdes e
Wisas em geografia econdmica preocupadas com as seguintes
ficas: distribuicdo-circulagéo, seus meios, processos e servigos, redes,
Micas recentes responsaveis pelos fendmenos da terciarizagao; novas

e papéis da informagao e suas tecnologias; mobilidades verticais e
pntais do trabalho; novos padrdes de consumo; sistemas de infra-
fluras, entre outros.

E neste sentido que apresentamos este ensaio, que deve ser
Mdido como parte integrante de um didlogo nunca “terminado’, e que
sendo uma das muitas mediacdes que se colocam entre o aluno-

gg;g;;tr;yNitet;v:;k:fsa:jretaiubject :f study in different fields of science. In
€n part as subject that qualifies struct :
processes related to territory Transports iiors gte i
_ : . itory. and communicatio
included in the logic of capitalistic accumulati el
( ulation and reprodutio ibuti
regularly along the history with innovations th i i i of soaes
: : at provided increasing of
$_;11¢; Eqncg:e \t::éfrlséer;cy rnhlterms of spacial movements of goods ang :er?/?g:sd
(0} nts achieved in the building techni i '
highways are also responsible for th R S and
wa | € spread of networks considering i
tsir;tiggefé,;?;:sttm?gts destinated to create and fortify a big infr:is;et:ﬁ]gtulrt;
0 the “road business” inside the state i
: . stablishme
?\Ie;en das th;major aim by thg brazilian governments during dgct:'ac‘ﬁaass
Prew% ays, P cargo transportation firms are settled down in the city of
tranS| e:tte‘ rudent_e. Together. they add a considerable capacity of
in Bspo_ at::)n, creating Ia_stlng flows that comprises many regions and gities
ma”r(a.:_pl. :j‘ ese agents brings essential significance to the regional and local
ets, due to the demands that the fluidity of the new times impose all

over the world. Therefore, the road | i i j
botderaiy At Ry ad junction of Presidente Prudente joins

Key-words: networks, transport, territory, capitalism, logistic

1. Introdugao

i, dinémm:sanggse 39? fgn‘Omenps € processos geograficos relacionados
as I Istribuicdo-circulaggo (de mercadorias, valore
Of')rmag:oes,l pessoas) ganha relevancia no atual quadro histc’:ricb marcadsc;
iFr: smugirgnalagggﬁcatlvo. feordenameryto tecnico-econémico e politico-
conoe e o e c'_apltahsmo. A_ intensificagdo dos processos de
el oad |za,g:éo e da mternac_:ionalizacéo do capital revelam
pr-al prod'u ! eslocamento, a ampliacdo e o “transbordamento” da'
i g rgitespgra um espaco que nao pode ser mais entendido
sy s a prodqgéo matgrral imediata. Os novos meios e
e B cnicos q'ctentiﬁcos.lnauguram € operam novas frentes
de acun eogréﬂg:edpossmmtam amphar significativamente o horizonte
nelsve r% Pk ‘t 0s quos Qe. artlculagéo da produgio social geral A
et 3 gcnolog!as digitais, as mudancas no tratamento e .no
processamento das informagées, uma vez internalizados em praticamente

precedentes, da interatividade .
existentes. das Redes, sejam as novas ou’ as ja
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lisador em seu processo de formagéo e o docente que o interroga e ©
panha em seu continuo progresso.

As Redes, como conceito e forma de apreensdo empirica dos
processos de circulagéo, sdo objeto de analise e interpretagao de

ntes areas do conhecimento cientifico, tais como: as engenharias, a
a sociologia, a economia, a histéria, a geografia, para citarmos
as (cf. Santos, 1999 e Dias, 1995). Por isto, no ambito da contribui¢ao
Bz a Geografia, isto €, como um “objeto” qualificador das estruturas e

s territoriais, faz-se necessario uma investigagéo detalhada sobre

,ites e potencialidades (tedricos e metodolégicos), o que inclui

Entendemos que o enfoque geografico se distingue por

. as redes a partir de suas configuragdes territoriais, temporais e
als, que se definem pelos fluxos sobre fixos, que ligam nos

lcidades/sitios/localizagbes) e que articulam territorios, regides e
na perspectiva da diminuigdo dos tempos de circulagdo, que nao se
creve apenas como circulagdo, mas também como produgéo,
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distribuicdo e consumo, constituindo-se como totalidade, con

5. , figurando
assim o espago relacional.

Para a andlise sobre as r‘edes proggmos a uhl;zac;aoFii:z
. as formas de redes B, Redes Fixas e Redes Circulantes™. Por Rex::_. o as
pamos os chamados sistemas que incluem, por e gs' de
las, as ferrovias, os sistemas de telecomumcag:qes (re stéo_
Mssdo redes de satélites interconectados), de ger_a\c%ao-(tjran§mla e
R o e roairon
W istemas de transporte aéreo, g :
t:: er::'e:,mtc?éo suporte a outras redes. Por Redes Cérculgﬂ:’e:é
jdemos todas as outras redes que atuam com oCI SUP?]:teeSCa;a gTobaI
como  no processo global da produgdo, a , como por exemplo, uma rede de ﬁrmas mt:gfe:ess;tam das infra-
circulagdo  prevalece  sobre a produgdo B8 comum de grupos m““‘”ac'qna's)' q'utemas de transportes e
propriamente dita, os fluxos se tornam mais furas organizadas em rede - vias e—SIZ seus fluxos e, portanto,
importantes  ainda para a explicacio de Unicagdes por exemplo -, para a realizagao ‘iaos condicao 'para uma
determinada situagéo. O préprio padréo geografico | @ configuragdo de suas redes de negfo::.nc.ia ou uma publicagio
& definido pela circulagdo, j4 que esta mais bilugao ampliada do capital. Uma telecon e«z utros dois possiveis
numerosa, mais densa, mais extensa, detém o lica na forma digital poderiam ser considerados Orocura deste modo
comando das mudangas de valor no espago.?® plos de Redes Circulantes. Tal denomlnaé:;aodep Rede na sua duplé
A formacgao de redes e o aumento da circulag&o, pressupdem, 88 distinguir e propor a discussao da ncc;g eon uanto real-intangivel.
entre outros componentes, a técnica, que é constantemente aprimorada, Minagao: rede enquanto reAl-fanpivel ¢ fa enc ienﬁdo de sublinhar a
Mmas que nao deve ser tomada como a Unica responsavel pela Na realidade esta prC‘POSte.1 ;em ntribuicdo de Lobato Corréa
transformacéo da organizagzo territorial. Sobre isto, Dias (1995, p.143), 8@ das redes pela sua-fungéo a partir da co . g sstudo sobre redes.
ressalta de forma critica que na PP 109-114), que além da fungao, propOe par javeis, reveladas
problematizagdo a partir de uma serie de ogtra_s variaveis, e
slas trés dimensdes fundamentais: a organizacional, a tempora
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ampliar a capacidade produtiva e melhorar a circulagéo, serviram para’
formar redes. Sendo assim, as redes e a circulagédo possuem um papel
fundamental na organizagéo do sistema territorial.

Segundo Santos (1996, p.214),

tentativa de responder a estas interrogagées em
foda sua complexidade, muitos  trabalhos
resultaram  em  discursos freqlientemente
prospectivos, em especulagdes, sobre os
pretensos efeitos da inovagdo, segundo o
pressuposto de causalidade linear entre 0
desenvolvimento técnico e as transformagées
espaciais sociais ou econémicas. E neste contexto
que se difundiu, em larga escala, a retérica do
impacto’, do ‘efeito’ das redes técnicas na
organizagdo do territorio.

agdao e Desenvolvimento dos Meiqs_ e das Rte.des de
jportes no Capitalismo: elementos referenciais para a analise.

A Europa, entre o final do seculo XVIII e me_tade do SéCl:IIO XIle
grandes revolugdes como a Francesa e a Industrial. Este periodo foi

;

" Muitos autores também trabalham a nogao de redes, definindo-as como um conjunto de nds
ou localizagdes interconectadas por fl

( uxos de segmentos ou arcos. Entendemos que nao
podemos ficar apenas com esta definicdo, que é apenas uma representagio geométrica
passivel de ser cartografada. Para tal, i

: ili leitura sobre as redes, que estado
w ropondo estes termos para auxiliar a as
‘[::asp n; bibliografia de maneira desordenada. O 1eémo rede; tesc;norctaéin?sainc;:ftfr:saz
afi forma generalizada. Entendemos que as redes em si, sao tecr . _
P 1352?157) difegrencia as redes em concreta, abstrata, visivel ou mwswgl. (o] re_féen_';i:
.ﬁrofunda" somente sobre as redes concretas, citando apenas as redes: rodoviarias,
Iz navegagao. . ‘
: naleidg:e apgsgr de assumirmos uma diferenciagdo das redes dp«z:lass uf:ngsﬁoedsu g;:
al ‘ i j s redes ;
nliz arte-se do pressuposto que quaisquer que sejam a \ _
1 'o% reprodugég sO serdo possiveis de serem entendidas se concebu:'as st:lt:nz
ndo dos processos de produgado-distribuicdo-circulagao e, portanto, amparadas n
criagao do valor e do seu processo de valorizagéo. %%

k m que contém e representa dentro de si proprio as
relagdes com outros objetos.”

* Eixos rodoviarios suscitam a implantagao de cidades ao lon
secionam cidades provocando fr
desenvolvimento econémico.
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go de seus tragados, e em outros
agmentagcdo wurbana ou contribuindo para o seu




fundamental na formagéo do capitalismo que estruturou varios mecanismos
para a reprodugéo do capital, acumulado no periodo mercantilista.

Sendo assim, os transportes e as comunicagdes também se
inseriram na légica do capital, contribuindo para a aceleragdo de sua
reproducéo, através de grandes fransformagdes com seguidas inovagdes
que proporcionaram maior rapidez nos fluxos e deslocamentos de
mercadorias.

Analisando somente o fato, e observando a formagéo dos
transportes no capitalismo a partir do movimento contemporaneo de
circulagdo acelerada, esta “logica” parece elementar, mas as relagdes
existentes entre produgdo de mercadorias e a sua circulagao através dos
transportes sdo muito mais complexas.

Na Primeira Revolugao Industrial, o principal meio de transporte
foi o ferroviario, que se tornou a verdadeira “coqueluche” deste periodo e, a
partir dai, os transportes modernos passaram a se diferenciar dos
transportes dos demais periodos econémicos, por se tornarem mercadorias
e por transportarem mercadorias, sendo segundo Marx (2000, da segunda
edicdo, 1893, p. 64), um ramo industrial auténomo “em que o resultado do
processo de produgéo nao & nenhum produto, nenhuma mercadoria.”.

Segundo Marx (2000, da segunda edigao, 1893, p. 64) citando
Tschuprow:

O fabricante pode primeiro produzir os artigos e
depois procurar os consumidores (seu produto,
depois de sair pronto e acabado do processo de
produgéo, entra na circulagdo como mercadoria
dele destacada). Produgdo e consumo aparecem
como dois atos separados, no tempo e no espago.
A Industria de transportes, que nédo cria nenhum
produto novo, mas apenas desloca homens e
coisas, faz ambos os atos coincidirem; os servigos
(a mudanga de lugar) tém de ser produzidos no
mesmo momento em que s&o consumidos.

A venda da mudanga de lugar através do deslocamento de
homens e mercadorias & o processo de produgdo que se realiza no ambito
dos transportes. Desta forma, Marx (2000, da segunda edigdo, 1893, p.65)
diz que o resultado da venda da mudancga de lugar € o seu “efeito util", que
so pode ser gozado no momento do processo de produgdo da circulagao,
sendo seu valor-de-troca determinado como de qualquer outra mercadoria,
atraves da forga de trabalho e meios de produgéo consumidos, a fim de se

" Segundo Hobsbawm, 1991, p.25, as transformagées no ambito dos transportes, nas
estradas e no servigo postal, eram brutais antes mesmo da revolugao das ferrovias, sendo que

‘entre a década de 1760 e o final do século (XVII), a viagem de Londres a Glasgow foi
reduzida de 10 a 12 dias para 62 horas.”
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er mais-valia através do trabalho excedente dos empregados da industria
| transportes.

Com relagdo ao consumo nos transportes, Marx (2000, da
igunda edicao, 1893, p.65) diz que:

esse efeito util se comporta como qualquer outra
mercadoria. Se for consumido individualmente,
seu valor desaparece com © consumo; Sse
produtivamente, sendo um estégio da produgéo de
mercadoria que se transporta, seu valor se
transfere & mercadoria como valor adicional.

Como se pode notar, Marx da um tratamento especial as
vidades de transporte pois, progressivamente, todos os ramos da
sonomia criam vinculos de dependéncia com esta atividade responsavel
movimentagao e circulagdo de mercadorias. Ja, segundo Barat (1978,
44), este € um “servigo caracterizado como um insumo difundido”.

O fato dos transportes modernos serem desde o inicio, um
vico essencial para a reprodugdo do capital, fez com que as ferrovias
jsem espalhadas pelo mundo inteiro sobretudo com capital, ferro e carvao
Jleses. A expansao desta ‘rede ferroviaria mundial’, ndo se deu de
ineira homogénea, tendo duas formas e usos basicos: nos dominios
loniais ou semicoloniais, sua instalagao se deu principalmente em fungao
) escoamento de produtos primarios para a Europa e Estados Unidos; nos
Ises industrializados da época, a instalagdo das ferrovias serviu para
ar produtos industriais e integrar o comércio entre diversos pontos de
ma a intensificar as trocas, diminuindo custos, conseqlentemente
mentando os lucros industriais e comerciais. Desta forma, a Europa e os
tados Unidos constituiram-se de uma grande rede ferroviaria, enquanto
 nos antigos dominios, fornecedores de produtos primarios, as ferrovias
ram por conta das estradas de penetragdo, isoladas em imensos
itorios despovoados.

Segundo Hobsbawm (1988, p.72):

em 1845 fora da Europa, o Unico pais
‘subdesenvolvido’ a possuir uma milha que fosse
de estrada de ferro era Cuba. Em 1855 havia
linhas em todos os continentes, apesar de na
América do Sul (Brasil, Chile, Peru) serem
dificiimente visiveis. Em 1865, a Nova Zelandia,
Argélia, México e Africa do Sul j& tinham suas
primeiras estradas de ferro, e por volta de 1875,
enquanto Brasil, Argentina Peru e Egito tinham
perto de mil milhas ou mais de trilhos, Ceildo,
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Java, Japdo e até o remoto Taiti j& tinham
adquirido as suas primeiras linhas.

Uma constatagdo, portanto, do periodo da Primeira Revolugao
Industrial € que a partir da implantagao de ferrovias no mundo inteiro,_ fica
evidente a configuragdo de uma economia e uma rede internacional
complexa, que se desenvolve de maneira desigual.” _

Quando da proclamagdo da republica (1889), as ferrovias
brasileiras tinham ao todo 9440 km. Neste momento, ndo podia ainda lhes
atribuir o nome de rede, devido a falta de entrosamento entre as linhas
existentes. (Ferreira Neto, 1974).

O Brasil, no século XIX, que se constituiu de um sistema
ferroviario voltado para os portos regionais, fez com que algumas cidades
tivessem um papel de integragéo internacional. Desta forma,

a cidade para qual os fluxos convergem aparece
como um trago de unido, como uma ponta langada
entre o setor de economia moderna do estrangeiro
e seus prolongamentos no interior do pais.
(Santos, 1982, p. 99).

Em 1922, o Brasil possuia um sistema ferroviario com
aproximadamente 29.000 km de extensao, cerca de duas mil locomotivas a
vapor, e cerca de 30.000 carros vagdes em trafego e, desta forma,

“sob o ponto de vista de rede, poder-se-ia
constatar que este conceito nesta época, SO se
poderia aplicar de forma isolada, com muito boa
vontade, a algumas regiées do pais.” (Ferreira
Neto, 1974, pp.121-122)
Segundo o mesmo autor (Ferreira Neto, 1974. p.122), o que
existia era quatro redes independentes entre si.

A maior de todas integrava as regides sudeste, sul
e centro-oeste, sendo que em Goids e Mato
Grosso servia apenas a uma area reduzida ao sul
desses Estados. Em segundo lugar, estava a
regido que abrangia Pernambuco, Rio Grande do

2 para efeito de comparagdo, no século XIX, enquanto a Europa e Estados Unidos
demandaram os servigos ferroviarios para escoar a produgdo industrial, o Brasil, utilizou tais
servigos para escoar a produgdo cafeeira. Além deste fato, houve uma grande desigualdade na
difusdo das tecnologias de transportes.
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Norte, Paraiba, Alagoas e Sergipe. No resto eram
estradas isoladas, independentes.

Sendo assim, as ferrovias pouco contribuiam para a formagao
de um comércio interno e para a integragdo do pais, que se configurava
como um arquipélago formado por “economias regionais” isoladas entre si,
!!nas voltada para o mercado internacional.
| O territdrio paulista foi produzido pela expansao do café rumo
0 "Oeste” (regido que compreendia Campinas, Ribeirdo Preto, Rio Claro,
Araraquara), posteriormente atingindo as regides pioneiras como S&o José
do Rio Preto, Presidente Prudente, Marilia e Aragatuba.
Esta expansao da produgao cafeeira no Estado de Sao Paulo,
foi acompanhada pela construcdo de uma infra-estrutura ferroviaria que aos
joucos foi formando redes fixas, ocorrendo com diferenciagbes entre as
egides. Algumas linhas férreas penetravam direto na propriedade dos
fazendeiros associados as companhias, outras visavam atender o
scoamento a partir de um centro ja constituido por uma populagdo
ploneira, algumas ferrovias de penetragdo chegavam em uma regido recém
oteada devido a especulagédo, outras, depois da formagéo dos trilhos,
drmava-se um nicho populacional, que gerava, posteriormente, uma cidade,
No caso da regido de Presidente Prudente, “(...), na Alta Sorocabana, além
Je Assis, o que houve foi o sincronismo entre a marcha do povoamento e o
ango da estrada de ferro”. (Monbeig, 1984, p.197)
3 No decorrer deste processo de formagdo de redes, surgia nas
gonas pioneiras, a partir do prolongamento dos trilhos, estradas e
aminhdes, que modificaram muito, a estrutura dos transportes nas zonas
ploneiras, realizando a diminuigdo no tempo de viagem entre as
yopriedades e as estagdes, que era realizado por meio de tropas de
nuares ou de lentos e pesados carros de boi.
Os fazendeiros entdo, sentiram a necessidade de abrir mais

istradas e alargar os velhos caminhos. Sobre isto, Monbeig (1984, p.199)
iz que:

(...) Homens de negécio, que agora s&o
fazendeiros e loteadores de terras,
compreenderam rapidamente que a estrada era o
prolongamento do trilho. Gragas a estrada e ao
caminhdo, tornava-se possivel impulsionar as
novas lavouras (as estradas de ferro haviam
atingido pontos extremos), de cada fado dos
trilhos, alargando o raio de agdo das ferrovias e
aumentando, com a estrada e o caminhdo, as
possibilidades de colonizagéo.

'ibidem, p.198
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No processo de implantagéo ferroviaria no Oeste paulista, aos
poucos surge a concorréncia rodoviaria, que era um meio complementar as
ferrovias, Cada Companhia, principalmente a Alta Sorocabana e a Noroeste,
disputavam o escoamento da produgédo pela sua ferrovia, através das
rodovias e oferecendo servicos rodoviarios, levando-nas a um alargamento
dos seus raios de acdo **.

4. Origens do Rodoviarismo no Brasil

As vésperas da virada para o seculo XX, mais precisamente
entre os anos de 1870 e 1914, a industria automobilistica, juntamente aos
servicos de transportes e a melhoria das técnicas de construcao de
estradas, promoveram muitas inovacdes que agilizaram sobremaneira a
formagao das redes e consequentemente do capitalismo. Os automoveis
apresentavam rapidas melhorias, juntamente a industria de pneumaticos, e
os caminhdes sucessivamente aumentavam sua tonelagem. Nesse periodo,
nota-se um grande avango nas técnicas de transportes, por se tratar de um
meio de trabalho que possibilitou o capitalismo industrial estender seu
poder, metamorfoseando as industrias de bens de capital, dando-lhes
maiores lucros. (Pedrao, 1996. p.169).

Nesse momento histérico, na Europa e Estados Unidos, ja se
desenvolvia veiculos movidos por motor a explosdo, construidos sob uma
logica fabril, como é o caso do Ford T, projetado por Henry Ford que aplicou
na sua industria os principios do Taylorismo.

No Brasil, o desenvolvimento do transporte rodoviario se deu
de forma lenta, sendo que os primeiros automoveis (inicio do século XX)
eram importados por barées, condes e burgueses, principalmente voltados
para finalidades esportivas, se restringindo apenas as grandes cidades,
principalmente Rio de Janeiro e Sao Paulo.

Apenas em 1917, com 5000 veiculos em circulagao,
basicamente no perimetro urbano de Rio de Janeiro e Sao Paulo (juntas
possuiam 90% da frota), & que surge o interesse mais tenaz no
rodoviarismo, sendo realizado, na cidade de Sio Paulo, o 1° Congresso
Paulista de Estradas de Rodagem, presidido por Washington Luiz, entio
prefeito de Sdo Paulo, que anos depois (1926) foi presidente do Brasil
cunhando a famosa frase “Governar é abrir estradas”, que passaria a ter
ressonancia no imaginario social,

Em 1919, a Ford, obteve autorizagdo para funcionar no Brasi e
montar o modelo T, sendo instalada em S&o Paulo. Na decada de 20, o

* ibidem, p.199
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or industrial ja apresentava um estimulo consideravel, pressionando,
BSMo que de maneira “timida", a melhoria dos servigos de transportes._

A chegada mais sistematica dos primeiros automoveis e

inhdes e a abertura de novas estradas e melhoramento dos antigos
inhos, deram a burguesia da época, devido a consideravel melhoria nas
ndicbes de transporte, uma certa “crenga em que o bom governo seria
quele que promovesse a expansdo acelerada da infra-estrutura
doviaria’. Dai, em diante, houve uma heranga desta concepgao pelos
imais governos, que achavam que através das ligagdes rodoviarias
veria automaticamente aumento da produgdo, de emprego e renda da
gido sob influéncia de uma cidade, transformando o investimento no setor
,oviério em “um fim em si_ mesmo do qual dependeria o dinamismo
gonbmico de regides inteiras” % _
4 Caminhdes, o6nibus e automoveis, foram inovagdes
Cnoldgicas que passaram a constitur no imaginario coletivo,
odernizacdes frente a ferrovia, que a partir de entdo passou a ser
nsiderada como uma representag?o do “atraso”. Isto bastava para
tificar os investimentos rodoviarios.

0 Transporte Rodoviario de Cargas em Presidente Prudente: notas
iminares . :

La capacidad para transportar las mercancias
de un lado a otro define la movilidad del capital
en forma de mercancias.’

Em Presidente Prudente, esta fungdo tem sido destinada
fincipalmente  aos agentes transportadores rodoviarios de carga
inhoneiros auténomos e empresas transportadoras). i

Estdo instaladas nesta cidade, 27 empresas de Carga Geral *°,
& competem frente a uma estrutura oligopolista, possuindo juntas, uma

Barat, 1978, p. 345.

i bidem, p.346. Grifo nosso.

Ibidem p.346-348. O fato & que o transporte rodoviario apresentou entre outras vantaggn_s o
ansporte porta a porta, que com grande flexibilidade passou a atender & demanda e_xnglda.
do principalmente os fretes de carga geral e alimentos acondicionados em sacaria para
der o mercado interno que ampliava o seu alcance, principalmente depois do movimento
| centralizagdo promovido por Getulio Vargas, na década de 1930.

Harvey citando De la Haye (1990, p. 379)
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consideravel capacidade de transportes, criando fluxos que abrangem
diversas regides e cidades do Brasil.

Estes agentes possuem importancia fundamental para o
mercado capitalista local/regional, devido aos fluxos que criam, e pela
percepgéo da exigéncia de fluidez do mundo contemporaneo. Desta forma
“a fluidez &€ ao mesmo tempo uma causa, uma condi¢do e um resultado™®
do processo de reproducéo ampliada do capital.

O setor de Carga Geral possui elevada concorréncia e atua
diante de uma exigéncia cada vez maior do mercado consumidor dos
servicos de transportes de carga, sobretudo empresas, para a diminuigdo
dos prazos de entrega.

Esta exigéncia faz com que as transportadoras elaborem
estratégias de logistica territorial, que consiste em difundir, em varias
porgbes do territorio, pontos filiais, de representagdo e franquias, visando
principalmente reduzir o tempo de entrega das mercadorias, auferindo maior
rentabilidade possivel com o aproveitamento racional do territério e
operagbes em rede, pois na medida em que o capital se concentra em
porcoes do territorio e com a ampliagdo do volume de mercadorias, as
transportadoras seguem o mesmo caminho, reduzindo os custos da
produgédo e aumentando os lucros das empresas demandantes dos Servigos
de transportes.

Presidente Prudente possui aproximadamente 189 mil
habitantes (Sinopse Preliminar do IBGE / 2000), ou seja, um consideravel
mercado consumidor, que |he da o status de cidade média do Estado de
Sao Paulo. Esta cidade que foi formada (conforme vimos em Monbeig,
apresentado anteriormente) a partir de um “sincronismo entre a marcha do
povoamento e o avango da estrada de ferro” hoje dispde de um
entroncamento de rodovias construidas a partir dos anos 50 e 60, ou seja,
no periodo do desenvolvimentismo. Posterior a este periodo, 0 numero de
rodovias construidas na regido foi reduzindo, assim como no restante do
Brasil, no entanto, o entroncamento rodoviario de Presidente Prudente
possui consideravel densidade e fluidez.

Por possuir esta condigdo Presidente Prudente atrai diversos
agentes transportadores provenientes de outras cidades que se instalam na
cidade através de filiais, representantes e franquias, que fazem entregas e
coletas em toda a regido, bem como nas regides circunvizinhas como o
Norte paranaense, Leste do Mato Grosso do Sul e Alta Paulista.

o Empresas de Carga Geral, sdo aquelas que transportam quase todos os tipos de

mercadorias. A nossa opgdo por estas empresas se deveu ao fato de abranger e revelarem
uma maior variedade de formas de trocas.

** Santos (1996, p. 218)
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6. Observagoes Finais

Depois de percorrido um pouco da histéria dos transportes
modernos, pudemos visualizar e fazer algumas interpretagcdes sobre a
formacao das redes fixas, sobretudo em Presidente Prudente.

Poderiamos entdo afirmar que a circulagdo e a velocidade dos
luxos se desenvolveu no mundo de forma desigual e combinada, formando
uma rede mundial de transportes, antes mesmo de formar, no caso
brasileiro, uma rede interna.

A formagdo das Redes Fixas é a constituicdo de
lerritorialidades criadas a partir das necessidades do capital. Por isto que
jeu desenvolvimento no ocorre de forma homogénea.

Se tomarmos o Brasil como escala de andlise, vemos que sua
lede fixa, em termos ferroviarios sempre existiu de forma instavel e
precarizada, haja vista que no Estado de Sao Paulo constitui-se uma rede
felativamente densa, mas com profunda ligagdo com um mercado mundial
nstavel e incerto.

Analisando tal realidade no contexto da regido de Presidente
Prudente, vemos que a instalagao da rede ferrovidria ocorre concomitante
0 momento de emergéncia do transporte rodoviario ja em nivel estadual-
facional, constituindo no seu inicio uma situagdo - certamente nado
Ntencional — de existéncia e proximidade de equipamentos e sistemas
lodoferroviarios de idade tecnolégica similares, cujas potencialidades nzo
oram devidamente exploradas e aproveitadas (o caminhao que
Jomplementava e capilarizava o fluxo principal executado pelo transporte
lerroviario).

Posteriormente, devido ao avango tecnolégico mais latente do
faminhao, este passava aos poucos a “opgao’ tecnologica para os
:apitalistas brasileiros.

_ Esta "opg&o" tecnoldgica e politica foi aos poucos tornando-se
tnica’, revelando seus limites e esgotamento. Sendo assim, o
Odoviarismo, expressa o verdadeiro sentido do transporte brasileiro e de
suas redes fixas.

Do ponto de vista do entendimento do fenémeno da
erritorializacéo da formagéo e evolugdo de redes, cabe registrar a proposta
le SPOSITO (1996) que, em artigo recente, divide formagao do Estado de
d0 Paulo e em especial do Oeste Paulista, no século XX, em trés
homentos, a partir das redes que em parte definiram a sua organizagao
erritorial.

No primeiro momento, as cidades surgem préximas as ferrovias
ue escoavam a produgao cafeeira. Sao Paulo “estruturava o seu papel de
metropole” e polarizava as demais cidades, dentro de uma hierarquia
urbana.
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No segundo (décadas de 50 ¢ 60), passa & oxistir uma rede de
Cidades, com algumas tendo um papel polarizador em uma regiao.

No terceiro, as rodovias passam a ser "definidores da expansao
urbano-industrial”. Neste momento ha uma “ligagéo completa” do Estado por
rodovias, a partir de diversas cidades. Comega entdo, o processo de
desconcentragso industrial e concentragao econdmica da metropole. Estes
dois processos deste terceiro momento, facilitaram a “superurbanizac;éo das
cidades médias e pequenas” ajudando promover *
localizacao”.
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