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RESUMO

Estar em rede torna-se uma obrigacdo e construir um arco de fixos e fluxos diz-se ocupar-se em um
lugar no territério. Dado os interesses e agbes do Poder Publico sob influéncias das grandes
empresas, as redes vao (re)configurar as cidades, promover niveis de complexidade e eficacia
territorial, podendo ser redes equilibradas como também redes desarmoénicas. Neste sentido, a
presente analise de situagdo é feita a partir de fundamentos tedricos e revisfes bibliogréficas. O texto
apresenta a discussdo dos conceitos territorializacdo-desterritorializagcdo-reterritorializagdo de
Raffestin (1984), possibilitando ao final uma reflexdo da importancia das redes de transportes no
planejamento territorial das cidades, a qual Uberlandia se torna referéncia, e o futuro promissor das
discussdes que a envolve.
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ABSTRACT

Be networking becomes a must and build an arc of fixed and streams is said to occupy a place in the
territory. Given the interests and actions of the government under the influence of large companies,
networks will (re) configure the cities, promoting levels of complexity and territorial effectiveness, and
can be balanced networks as well as inharmonious networks. In this sense, this situation analysis is
made from theoretical and literature reviews. The text presents a discussion of the concepts territorial-
dispossession, repossession of Raffestin (1984), enabling the end reflection of the importance of
transport networks in the territorial planning of cities, which Uberlandia becomes reference, and the
promising future of the discussions that it involves.
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RESUMEN

Sé de una red se convierte en una necesidad y construir un arco de fijo y arroyos se dice a ocupar un
lugar en el territorio. Teniendo en cuenta los intereses y las acciones del gobierno bajo la influencia
de las grandes empresas, las redes se (re) configurar las ciudades, la promocion de niveles de
complejidad y eficacia territorial, y se puede equilibrar las redes, asi como las redes inarménicas. En
este sentido, este analisis de la situacion se hace a partir de comentarios tedricos y la literatura. El
texto presenta una discusién de los conceptos territorial-despojo, la recuperacion de Raffestin (1984),
lo que permite el reflejo final de la importancia de las redes de transporte en la planificacion territorial
de las ciudades, lo que se convierte en Uberlandia de referencia, y el futuro prometedor de las
discusiones que involucra.

PALABRAS CLAVE: Redes de Transporte. La planificacion urbana. TDR.

INTRODUCAO

Até a Primeira Revolucao Industrial o mundo era exprimido em um conjunto
de realidades espaciais onde a sociedade se organizava na infinita diversidade
cultural, politica e econbmica, em um espaco interminavel de géneros de vida.
Desde este marco no século XVIII, a tecnologia e a informagdo passaram a ter o
papel importante de intervencdo no ordenamento territorial e no remodelamento dos
costumes das civilizagdes, na unificacdo de espacos e na uniformizacdo das
relacdes sbcio-comerciais.

Partindo a segunda Revolugdo Industrial, marco do século XX, tal
intervencao é intensificada e passa agir em escala mundial, compactando modos de
vida e induzindo cada vez mais o processo continuo de producdo. O tema
“globalizagéo” passa a ser pauta das discussbes mundiais e o discurso de um
processo que domina de maneira incontrolavel e irreversivel a economia mundial faz
com que as fronteiras nacionais comecem a ser estremecidas e dilaceradas.

Evidentemente, colocada entre aspas a “globalizagédo” como ideologia de
progresso tem seu fundamento de realidade pela qual a velocidade do progresso
técnico cientifico nas areas de informatica, telecomunicacdes e financas associadas
as inovagbes tecnoldgicas, a diminuicdo dos custos de transporte e por

consequéncia de mercadorias e liberalismo comercial tem garantido a crescente
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integracdo comercial e financeira mundial, internacionalizando as rela¢des soécio-
espaciais.

Nos ultimos anos marcados por encontros e desencontros conceituais-
empiricos, ela tem ganhado importancia estratégica no planejamento das cidades.
Todos os processos de integracao produtiva, integracdo de mercado, integracédo de
pessoas, integracdo econdmica, integracdo de informacdo implicaram
principalmente em estratégias de circulagdo e comunicagdo, perfazendo o que

chamamos de redes.

Pensando a rede ndo apenas enquanto mais uma forma (abstrata) de
composicao do espacgo, no sentido de um ‘conjunto de pontos e linhas’,
numa perspectiva euclidiana, mas como o0 componente territorial
indispensavel que enfatiza a dimensdo temporal-mdvel do territério e que,
conjugada com a ‘superficie’ territorial, ressalta seu dinamismo, seu
movimento, suas perspectivas de conexao (‘agédo distancia’, como destaca
Machado, 1998) e ‘profundidade’ relativizando a condigdo estatica e
dicotbmica (em relacdo ao tempo que muitos concedem ao territério
enquanto territério-zona num sentido mais tradicional. (HAESBAERT, 2004,
p. 286-87).

Apesar de nunca se ter existido uma sociedade sem redes (no sentido
técnico ou mesmo social) € sob a ‘“globalizagdo” que elas vao dominar
estrategicamente com diferentes intensidades e ritmos os fluxos, introduzindo novos
aspectos geopoliticos de acordo com os interesses de quem a comanda. Mudam se
assim a natureza e o modo de fazer geopolitica

A densificacdo destas redes, segundo Dias (2001), internamente
organizadas e compartilhadas entre diferentes agentes regionais, nacionais ou
internacionais, tem surgido como condicdo que se impOe a sobrevivéncia da
sociedade contemporéanea. Os fluxos de pessoas até ao de informacdes pressupbe
a existéncia das redes, que surge como instrumento que vai viabilizar exatamente as
duas estratégias: circular e comunicar pessoas, bens, mercadorias, servigcos e
informacdes. Estar em rede torna-se uma obrigag&o e construir um arco de fixos e

fluxos diz-se ocupar-se em um lugar no territério.
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A rapida propagacdo do conceito no Brasil aprofundou suas estratégias
capazes de fomentar a competicdo global e organizar os agentes hegemonicos em
uma corrida pela gestdo territorial, campos de poder, dindmica e disputas de
interesses, sendo os atributos das redes os responsaveis pelo (re)ordenamento do
territério, impactando na politica, economia e cultura da sociedade. Neste contexto,
a atuacao do Poder Publico e das empresas no territorio brasileiro tem se pautado
cada vez mais na racionalidade e eficacia dos fluxos materiais e imateriais, onde as
redes de transportes surgem como chave-mestra no planejamento
desenvolvimentista territorial.

Para Raffestin (1993) a producdo do territério se da por estas interacdes
espaciais e consequentemente aos desejos dos Poder Publico sobre os interesses
coletivos, que através das redes (cada vez mais influenciadas pelas atuacbes de
grandes empresas no mercado), torna-se o territério o l6cus privilegiado para suas
praticas de gestao territorial e campo de poder, dinAmica e disputas de interesses.

Dada os interesses e a¢Bes do Poder Publico sob influéncias das grandes
empresas, sdo as redes de transportes que vao dominar a (re)configuracdo do
territdrio, promover niveis de complexidade e eficacia territorial, podendo ser redes
equilibradas, conexas e desenvolvimentistas nas diferentes escalas, como também
redes desarmbnicas, desequilibradas que polarizam o territério, e que
concomitantemente incrementa as desigualdades sOcio-politicas, culturais e
econdmicas.

No Brasil, onde os tragos do periodo colonial ainda s@o enraizados, o debate
sobre as redes de transportes no territério ainda sdo sempre problematicos e
fervorosos. O cenario atual é extremamente dependente dos transportes e, quando
discutimos sobre a tematica, apresentamos uma tardia preocupac¢do no que se
refere a regulamentacéo e disposicdo do uso e ocupacado do solo, do tratamento da
questao urbana no territorio brasileiro. Em sua maioria, os centros urbanos do Brasil,
nao estdo e nem sado bem amparados para intervir e propor solu¢cdes nos conflitos

entre o transporte de pessoas e cargas. A poluicdo sonora e ambiental, a dificuldade
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diaria de circulacao, faltas de area de carga e descarga e estacionamentos, infra-
estrutura precaria, falha de comunicacdo, entre outros sdo os problemas mais

comuns encontrados.

OBJETIVOS

O estado de prostracdo técnica e intelectual do Poder Publico no que se
refere as redes de transportes desconexos a um planejamento integrado urbano tem
corroborado para que a leitura entre territério e redes fosse compreendida como
duas unidades distintas e fragmentadas, ndo se percebendo que a rede é um
elemento constituinte do territorio e vice-versa. Assim para superar esta dicotomia
comecgaremos por avaliar conceitualmente e o papel das redes de transportes de

Uberlandia sobre o territdrio e os rumos que sugestivamente podem ser tomados.

METODO DE ANALISE

O estudo foi desenvolvido com base no método dedutivo e na investigacao
cientifica sobre a realidade social, a partir dos fundamentos tedricos e revisdes
bibliogréficas aplicadas a situagdes e problemas concretos no contexto da realidade
das cidades brasileiras, em especifico Uberlandia.

FEICOES TERRITORIAIS

A nocao de Territério aqui sera entendida em um sentido amplo em que
Guattari e Rolnik (1986) ultrapassam o0 uso que fazem dele. O territorio € relativo
tanto a um espago vivido, quanto a um sistema em que o sujeito se sente em “seu
lugar”, & sinbnimo de apropriacéo e subjetividades pelas quais vao favorecer uma
série de comportamentos, investimentos, tempos e escalas, intensidades e direcées

sejam elas sociais, politicas, econémicas, ambientais e culturais.

Revista Nacional de Gerenciamento de Cidades, v. 03, n. 22, 2015, pp. 01-13



ISSN 2318-8472
v. 03, n. 22, 2015

Revista Nacional de
Gerenciamento de Cidades

DOI: 10.17271/2318847232220151158

Neste sentido, podemos enfatizar que sempre houve territorios
descontinuos, desde o periodo Colonial em que os comerciantes tinham suas
bancas comerciais nas feiras livres de Caruaru, Feira de Santana, Campo Grande,
Séo Paulo, e outras cidades onde se propagava marchas para desbravar o Oeste e

se realizavam peregrinacdes de devocao religiosa.

O territério € o chdo e mais a populacao, isto é uma identidade, o fato e o
sentimento de pertencer aquilo que nos pertenge. O territério € a base do
trabalho, da residéncia, das trocas materiais e espirituais e da vida, sobre
as quais ele influi. Quando se fala em territério deve-se, pois, de logo,
entender que esta falando em territorio usado, utilizado por uma populacéo.
(SANTOS, 2000, p.96, grifo nosso).

O novo e diferente agora é a intensidade e qualidade com que estes
territérios se organizam em rede. Conforme afirma o autor, o territério € também
trocas materiais e espirituais (movimento, ritmo, fluxo, rede) e ndo se trata de
movimentos meramente funcionais, mas também de significados e expressividade
para o quem constréi e usufrui, sdo dotados de nés e arcos, fixos e fluxos. Nesta
perspectiva o territério ndo é uma categoria de forma abstrata no espaco, mas sim
um componente espacial que proporciona vida e dimensdo espaco-temporal e
mobilidade a superficie, constituindo-se a rede como modo de estruturagédo
superficial das interacGes espaciais. A sociedade pode perfeitamente se definir como
uma rede de redes sociais ndo exclusivas que se desdobram num mundo material,

sempre mais ou menos territorializadas.

[...] a rede aparece [...] como fios seguros de uma rede flexivel que pode se
moldar conforme as situacdes concretas e, por isso mesmo, se deformar
para melhor reter. A rede é proteiforme, movel e inacabada, e é desta falta
de acabamento que ela tira sua forga no espaco e no tempo: se adapta as
variagfes no espaco e as mudancas que advém do tempo. A rede faz e
desfaz as prisGes do espaco, tornando territério: tanto libera como aprisiona.
(RAFFESTIN, 1993, p.86).

A rede torna-se um instrumento de ac¢do dos atores hegemobnicos no
territério. No dizer de Santos (1999), o territério torna-se suporte das redes, como
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uma protese indissociavel do mesmo. Segundo Haesbaert (2007) tal como o
territdrio, a rede ndo pode ser considerada como homogénea e a-histérica, ela é
constituida de elementos que se diferenciam ao longo do tempo e tem sua
caracteristica contemporanea marcada pelo poder dual de ordenamento territorial:
ora de sustentacdo e construcdo - territorializacdo e ora fragmentador e
desestruturador - desterritorializacéo.

Porém, muitos autores confundem redes territoriais ao utilizar o termo ao
sentido de redes técnicas, utilizamos o termo territorio-rede para enfatizar o papel
das redes em processos de (re) ordenamento territorial. Como exemplo, as redes
viarias do Sistema Integrado de Transportes (SIT) de Uberlandia, que sdo mais que
funcionais (movimentacdo de pessoas, bens, mercadorias, servicos e informacdes),
mas “redes territoriais” na medida em que integram o bairro-centro, bairro-bairro e
centro-bairro e muito mais além induz a um importante entroncamento viario,
atrelado a linha ferroviaria Centro Atlantica e também a cinco rodovias que conectam
a cidade aos grandes centros, capitais e diferentes regides do Brasil: BR 050, BR
365, BR 452, BR455 e BR497, além de possuir o segundo maior aeroporto do
estado de Minas Gerais em capacidade de passageiros transportados (Aeroporto
Ten. Cel. Aviador César Bombonato).

No entanto, como em todo processo, as redes nunca sdo somente
territorializadoras, mas apresentam processos desterritorializadores, ou seja, de
perda de controle do Poder Publico e ou expulsdo de comunidade, em relacdo as
dindmicas intra-urbanas e interurbanas, como € o caso do bairros irregulares e até
mesmo regulares de Uberlandia, que sdo distanciados por vazios urbanos
(especulacdo imobiliaria) que faz com que parte da sociedade esteja
desfragmentada, descontinua, e relegada aos equipamentos urbanos (hospitais,
escolas, terminais de 6nibus, cinema, teatro, pracas, etc.).

Podemos afirmar que as redes de transportes constituem-se, portanto um
sistema arterial de ordenamento territorial, definido pelas estruturas das ruas e

rodovias, dos corredores fluviais-maritimos, das linhas aéreas e ferroviarias, como
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focos de geracdo e atracdo de fluxos que subalternados tem seu papel
desenvolvimentista no que concerne a mobilidade sustentavel e a reproducédo do
capital, como também de inducdo a segregacdo espacial, a “aglomerados de
exclusdo” na ressalva de Haesbaert (2007).

Como vimos a desterritorializacdo também esta ligada a uma nocdo de
territério (funcional e cultural), dai podemos reconhecer que o0 processo de
desterritorializagdo estda intimamente imbricado no processo de uma
reterritorializacdo. Podemos estar territorializados no sentido concreto funcional, mas
também reterritorializados no sentido simbdlico e cultural. Isto €, produtos sécio-
espaciais dos movimentos e interagdes espaciais regidos sob as forcas econdémicas,
politicas e culturais que utilizam das suas estratégias para determinar onde, quando
e em que tempo se dara 0S processos se contextualizara 0s processos
territorializacao-desterritorializagéo-reterritorializacdo (TDR) como apontara Raffestin
(1984).

As restricdes impostas a rede, seja pelas condic¢es fisicas, funcionais e/ou
econbmicas do territério esclarecem a sua larga permanéncia no tempo, no
ordenamento do territdrio e nos seus varios efeitos. Restricbes que podem ser
superadas pela evolucdo econdmica e tecnoldgica, embora esta tenha contribuido
pelo menos no Brasil para reforcar modelos histéricos de transportes, no caso
rodoviario.

As redes de transportes podem entdo ser enxergadas como componentes
territoriais e prestarem servi¢os tanto estruturadores como desestruturadores. Esta
dindmica se tornou tdo importante na modernidade que alguns autores ja se

remetem ao termo “rede-territorio”.

UMA APLICACAO A UBERLANDIA
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A constituicdo da rede de transportes no Brasil como um dos principais
componentes na gestdo e ordenamento do territério € recente e marcada pela
associacdo de modernizacdo e integracdo socio-econdmica. Com a extingdo de
barreiras comerciais, instalacbes e adequacbes de infra-estruturas territoriais,
avancos tecnologico-informacionais e politicas de mobilidade a integracéo intra e
interurbana das cidades brasileiras, como € o caso de Uberlandia, pressupbs a
promogdo complementar da economia nacional, se tornando condicdo aos
movimentos entre as cidades glocalizadas.

As estratégias de flexibilidade e rapidez das redes de transportes deram
livres acessos a um jogo de disputas de interesses em funcdo de interesses na

maioria das vezes corporativos.

Como a légica de instalacdo ou adequacdo das infra-estruturas territoriais
de transporte € muito dependente das demandas na maioria das vezes
ligadas ao trabalho da produgcédo hegeménica, a integracao territorial ocorre,
principalmente nos paises pobres, em fungéo de interesses corporativos
(CASTILLO, 2005, 2006 apud PEREIRA, 2009, p. 124).

Uberlandia, considerada uma das principais cidades médias brasileiras com
estimativa populacional para 2015 de 654.681 mil habitantes e com indice de 1
veiculo para 1,69 morador (IBGE, 2010) tem seu processo histérico e de formacgéo
um ligeiro crescimento populacional e adensamento urbano, pelo qual ndo foi
acompanhado pela melhoria e qualidade de vida. A localizacédo privilegiada, no
centro de uma malha viaria que liga os quatro pontos cardeais do Pais, foi decisiva
para que Uberlandia (MG) virasse um importante centro de distribuicdo de
mercadorias.

Segundo Rocha (2008) a cidade é dotadas das cinco maiores empresas
atacadistas do Brasil (Martins, Arcom, Peixoto, Alianga e Uni&o) e mantém uma frota
de caminhfes e carretas de trés mil equipamentos, gerando mais de nove mil

empregos diretos e indiretos, sendo mais de 700 mil clientes espalhados pelo Brasil,
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além de ter mais de trinta centros de distribuicdo de grandes empresas em outros
ramos como por exemplo a AmBev, a Natura e Coca-Cola.

Neste contexto, os fluxos comandados por Uberlandia ganham mobilidade
enquanto introduzem novos métodos de gestdo e estratégia no que se refere a
técnica, infra-estrutura, localizacdo estratégica, economia e parcerias. A sua
participacdo no cenario nacional vem a elegendo como capital nacional logistica pela
sua capacidade de coleta, armazenamento e distribuicdo na qual a sua posicao de
né/rede interage a grandes escalas, desde economias locais as economias
estrangeiras, como o agronegocio por exemplo.

Contudo, o0 que se observa € uma gestdo de méo dupla. Uma delas vai ao
sentido da integragdo econémica mundial, da internacionalizagé&o ou “globalizagao” e
a outra no sentido oposto, de reafirmagcdo do tratamento interno - intra-urbano —
reafirmando o seu Sistema de Transportes Integrado (SIT) como plano de
mobilidade municipal, ndo associando o pedestre, o ciclista, o moto-taxista, e as
cargas, relegando o sentido de redes de transportes na gestao territorial. Ou seja, ao
invés de uma evolugdo definida, existe um processo incerto e contraditério
desarticulado e fragmentado com o conceito de redes de transportes em seu sentido

amplo.

CONCLUSOES: PARA NAO FINALIZAR

Observa-se, portanto, que a posicdo assumida das redes e do territério em
face da modernidade ou dito periodo da “globalizagao”, toma referéncia os projetos
de interesse individual e de grandes corporacdes, desconsiderando os interesses
coletivos. A ineficiéncia e desmazelo com o movimento (TDR) fez com que o setor
privado cada vez mais buscasse oportunidades de melhoria na distribuicéo,
alternativas just-in-time e estratégias territoriais que visassem o lucro das
corporacbes e expansdo do capital. Longe disso, o Poder Publico que deveria
mediar e acompanhar tais interagbes, tem o0 seu papel finalizado em acdes
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‘corretivas” ao tentar controlar os impactos causados pelas decisées
individuais/corporativas e ndo preventivas.

Ha autores que s&o otimistas e acreditam na possibilidade de “fuga” no
sentido de transformacgdo, mudanga e criagdo dos “aglomerados de exclusdo”, pelo
qual Haesbaert (2007) define que sdo mais do que espacos aquém, mas frutos de
uma condicao social precaria onde a construgao de territorios “ordenados” se torna
muito dificil, ou completamente subordinados a populagéo que ali se reproduz. E
sinal de desordem, de nao-identidade com o ambiente.

Neste sentido a instabilidade, inseguranca e fragilidade frente a logica das
redes sustenta teses do poder “revolucionario” desta massa. E nesta escala, que se
torna necessario importar a populacdo para o uso do espago e seu tempo: viver o
seu dia-a-dia no seu ritmo e impor infra-estruturas que se opere em rapida melhoria
da qualidade de vida, de valorizacdo pessoal em oposicéo a logica de mercado, a
expanséao do capital, a valores de ostentacdo e degradacéo socio-espacial.

Pode-se entender que territorio e redes sdo inseparaveis, e que para
entender o territério é preciso investigar as acbes dos atores envolvidos (sociedade,
Poder Publico, corporagdes) que sdo responsaveis pelo ordenamento do territorio,
as relagcbes de poder que se instala, caso contrario correm-se 0 risco de
compreender o territério de forma fragmentada, e |he apropriar a um determinado
grupo.

A ineficiéncia e desmazelo com as redes de transportes no planejamento
urbano tém feito com que o setor privado cada vez mais buscasse oportunidades de
melhoria na distribuicdo, alternativas just-in-time e estratégias territoriais que
visassem o lucro das corporacgdes locais. Longe disso, o Poder Publico que deveria
mediar e acompanhar suas modelagens urbanas tem o seu papel finalizado quando
tenta controlar os impactos causados pelas decisdes corporativas com medidas
temporarias ou curativas.

No Brasil, a nivel federal as politicas publicas como a Politica Nacional de

Mobilidade Urbana, a Politica Nacional de Transito, O Estatuto da Cidade, entre
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outras tem compreendido as redes de transportes como “transporte de pessoas”,
priorizando o transporte publico e ndo enfrentam o transporte de cargas e
informagdes como uma prerrogativa no planejamento e isso acaba se reproduzindo
nas politicas municipais. No entanto, temos cidades como S&o Paulo, Porto Alegre,
Curitiba, Cascavel que asseguram em seus planos a mobilidade de cargas e
apontam a um planejamento que minimiza os custos de tempo e espaco, usa
recursos renovaveis, racionalizacao e promovem eficacia nos fluxos e caminham na
garantida da igualdade de acesso e recursos, na protecado e salde ambiental e no
desenvolvimento econémico.

Sobre as fungdes dos centros urbanos brasileiros, as distancias entre casa e
trabalho, entre fornecedor-cliente, origem-destino, geram fluxos de pessoas, bens e
servicos, trazendo iniUmeros problemas ja comentados. Tal situacdo, bem como o
papel do Poder Publico e do Setor Privado (no que se refere as redes de
transportes) precisa ser colocado em pauta nas politicas tanto federais quanto
municipais e na pratica, no l6cus urbano, objetivando-se o bem estar comum que
garanta o direito igual do acesso a cidade.

O estudo das redes de transportes tem grande importancia como
instrumento para o planejamento territorial, seja na escola primaria, na Universidade
ou nas associacbes de bairros. E importante que esta andlise ndo ocorra

unicamente nas cadeiras eleitas.
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