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RESUMO: Este trabalho objetiva expor e
analisar o processo de formacao e
desenvolvimento do transporte rodoviario de
passageiros no ambito da porcao ocidental da
regiao Sul do Brasil, chamada aqui de Fronteira
Sul. Sdo descritas e analisadas as
caracteristicas dos fixos e fluxos da atividade,
num periodo entre as décadas de 1940 e 1980.
Parte-se do método da ciéncia geografica e a
sua capacidade de reflexao historica. As etapas
metodologicas contaram  com  revisoes
bibliograficas tedricas e tematicas, analise de
materiais iconograficos, pesquisa em jornais e
periodicos e obtencao de dados em relatorios
estatisticos. A exposicao esta estruturada em
quatro itens principais: parte-se do papel
desempenhado pelo transporte rodoviario na
integracao do territorio brasileiro; depois, é
feita uma exposicdo sobre a formacao
socioespacial na Fronteira Sul; avanca-se para
uma sintese do processo de formacdao dos
servicos de transporte coletivo de passageiros;
por fim, sao analisados os fluxos produzidos a
partir do transporte rodoviario de passageiros,
suas tipologias e topologias.
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ABSTRACT: This paper has, as a central focus,
analyzing the process of development and
formation of the road passenger
transportation on the western portion of
Brazilian Southern region, here denominated
Southern Frontier. The characteristics of the
fixes and flows, in a period between the 1940s
and 1980s, were described and analyzed. It
starts with the method of geographic science
and its capacity for historical reflection. The
methodological stages included theoretical and
thematic bibliographical reviews, analysis of
iconographic materials, research in newspaper
and periodicals, and data from statistical
reports. The exposition is structured around
four items: it starts with the role played by
road transport in the integration of the
Brazilian territory; then there is and exposition
on socio-spatial formation on Southern
Frontier; later on, there is a synthesis of the
formation process of passenger transportation
by bus services; finally, the flows produced
from the road transportation of passenger,
their typologies and topologies are analyzed.
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Introducao

A producao, enquanto movimento geral de transformacdo da historia humana,
baseada no trabalho, com manifestacées no tempo e no espaco, diz respeito a uma
totalidade formada por esferas que sao articuladas. Trata-se da producao propriamente
dita, da circulacdo, da troca e do consumo. Sdo as esferas da producao e reproducao da
vida humana e do movimento circulatério do capital, legadas a nos por Marx (2008) em
seus esbocos e, ainda, por Marx (2014) em seu classico volume Il d’O Capital. Nessa
dindamica, o ato de transportar cumpre um importante papel para a construcao das
sociabilidades e, no limite, da propria manutencao da vida humana, existéncia social e a
sua reproducao (SILVEIRA, 2011). Dai nos parece tao relevante a busca por exploracdes
tematicas a partir do tema “historia dos transportes no Brasil e no mundo”, este que
intitula o dossié cujo trabalho em tela faz parte.

O estudo das particularidades do movimento universal da producdo, por suas
fracdes, como é feito e exposto num trabalho como este, possibilita a transicao entre
diferentes escalas e eventos geo-historicos, cujo papel — de articulacdo entre eventos —
é central para a ciéncia geografica, esta que originou a pesquisa sintetizada neste
trabalho. Eventos, no sentido de um agrupamento de fatos e acontecimentos que
possuem impactos diferenciados no territorio, ocorrem em contextos particulares,
conjuntos de lugares, que podem ser representados por regides. A problematizacao da
esfera da circulacdo, por meio da andlise dos transportes, requer o uso de categorias,
conceitos e nocodes capazes de recuperar acdes, marcos e rupturas que tenham
contribuido com o movimento da historia.

Diante das contribuicdes de Santos (1977), a formacao socioespacial emerge como
uma importante categoria para se entender como a producado se particulariza no espaco
e no tempo. A formacgao econdmico-social, fundamento teorico da proposicao de Santos,
¢ uma importante ferramenta de método, vista enquanto categoria de relevancia para as
ciéncias sociais, ndo apenas para os estudos geograficos'. Uma das grandes li¢oes refere-
se a necessidade de diferenciarmos a ideia de um modo de producdo puro das suas
manifestacées concretas, em arranjos particulares, a luz do entendimento das

especificidades nacionais. Para o Brasil e a sua regido Sul, baseamo-nos nas

' Nao nos deteremos aqui ao aprofundamento sobre a teoria que resulta na categoria formacao
socioespacial, que herda as potencialidades da formacao econémico-social a partir das contribuicées do
marxismo-leninismo. No entanto, registramos que os trabalhos de Sereni (1978), Mamigonian (1996) e
Santos (1977; 2012) contribuem ao estudo das realidades nacionais e as suas fracées regionais particulares
no ambito das ciéncias sociais.
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contribuicées de Mamigonian (2005), Moreira (2011), Rangel (2012), Santos (2018) e
Vieira (1992).

Feitas essas consideracoes iniciais, este trabalho parte de uma atividade de
transporte especifica, inserida como resultado e condicdo da propria circulacdo. Trata-se
do transporte rodoviario de passageiros, operado ha pelo menos cem anos no territério
brasileiro e que possibilita a integracao territorial sob diversas realidades e em diferentes
contextos. Ele pressupde a continua articulacao entre infraestruturas de transporte,
nucleos populacionais e dinamicas migratorias. As vias de transporte tém diferentes
niveis de desenvolvimento e sdao testemunhas dos diferentes estagios do progresso
técnico dos transportes, em sentido amplo. Os nucleos populacionais abarcam cidades,
distritos, vilas, povoados, comunidades rurais e outras formas de assentamento humano
com uma minima divisao territorial e social do trabalho, a partir das quais emergem
fluxos de diferentes qualidades. Por fim, a questao das migracoes é central, pois é ela que
baliza e anima a existéncia das atividades de transporte de pessoas, sob circunstancias
espaco-temporais variadas e contraditoérias.

Nossa analise recai sobre o contexto regional da chamada Fronteira Sul, aqui
entendida por uma delimitacdo que abarca certa fracao da regiao Sul do Brasil, associada
a complexas, intensas e recentes transformacoes sociais, econdémicas e territoriais — ver
e comparar, posteriormente, as imagens 1 e 2. O recorte compreende as regides Oeste e
Sudoeste do Parana, o Oeste de Santa Catarina e o Noroeste do Rio Grande do Sul. Esse
territorio foi amplamente transformado ao longo do século XX, com maior intensidade a
partir do segundo quartel daquele século. As diversas politicas territoriais do Estado
brasileiro, associadas a expansdo das fronteiras agricolas, fomentaram movimentos
migratorios. Estes resultaram num verdadeiro emaranhado de fluxos, de pessoas e,
consequentemente, mercadorias e informacoes, participes da complexa organizacao do
territorio sulista.

Os fluxos migratorios coexistiram ao desenvolvimento dos meios de transporte,
tornando-se mais complexos a medida que as formas de deslocamento de pessoas e
mercadorias passaram por saltos quantitativos e qualitativos. Diante disso, algumas
atividades econdmicas do setor de transporte foram desenvolvidas. O transporte
rodoviario de passageiros passou a corresponder justamente as dinamicas populacionais
da Fronteira Sul. No ambito destas, tivemos a formacdo de regides de éxodo migratorio
no estado do Rio Grande do Sul, especialmente a partir das regioes da serra e Noroeste,
com destino as regioes Oeste de Santa Catarina e Sudoeste e Oeste do Parana. Os fluxos

de passageiros nao se limitaram aos casos mencionados, pois, também, ocorreram de
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modo interno aos trés estados sulistas, bem como passaram por graduais expansdes com
destino as demais regioes brasileiras.

Enquanto objeto técnico representativo de um dado nivel de desenvolvimento das
condicOes gerais de transporte, o 6nibus — ou as jardineiras, isto é, o 6nibus num estagio
ainda elementar e adaptado — esteve presente na formacao das entdo incipientes cidades
e contribuiu para a producao de centralidades econémicas, politicas e culturais. Por meio
de fluxos rudimentares, inicialmente sem uma regularidade plenamente estabelecida,
linhas de 6nibus entre a regidao de Caxias do Sul (RS) e a de Pato Branco (PR) ou, ainda,
entre Santa Rosa (RS) e Marechal Candido Rondon (PR) compuseram as dinamicas
territoriais da circulacdao na Fronteira Sul. Seja nos deslocamentos curtos, entre as
cidades e as suas vilas e comunidades rurais, na ligacdo entre diferentes cidades situadas
em regides distintas ou, até mesmo, entre as cidades atravessadas pelas ferrovias e as
desprovidas dos trens, o transporte de passageiros por meio de jardineiras e 6nibus foi
participe da formacao do territorio brasileiro.

Diante do exposto, podemos propor a seguinte questdo central: quais foram as
principais determinacdes espaciais e temporais para a formacdo do transporte
rodoviario de passageiros na ampla porcao ocidental da regido Sul do Brasil? Em vista
disso, o objetivo geral deste trabalho ¢é analisar o processo de formacao e
desenvolvimento do transporte rodoviario de passageiros no ambito da porcao ocidental
da regiao Sul do Brasil, chamada aqui de Fronteira Sul, valendo-se dos seus fixos e
fluxos, entre as décadas de 1940 e 1980.

Do ponto de vista tedrico-metodoldgico, este texto parte da ciéncia geografica e a
sua capacidade de problematizar contextos pretéritos da organizacdo do territorio. Dai
vem a sua condicao de manter o dialogo interdisciplinar com a Historia no trato de temas
especificos como o apresentado aqui. Ja apontamos o papel da formacao socioespacial
enquanto importante categoria da disciplina e das ciéncias sociais. A partir dela, as
contribui¢cées de Santos (1977; 2014), a teoria do espaco geografico e os seus fixos e
fluxos; Corréa (1997) e Silveira e Cocco (2011) e as interacOes espaciais e redes
geograficas; o estudo geo-historico do passado de Abreu (2000); por fim, as
contribuicdes teoricas de Silva (2012) e Barros (2006; 2020) colaboraram na analise
historica considerando-se o espaco social.

Nossos procedimentos metodoldgicos partiram da revisao bibliografica teorica e
tematica; busca, coleta e analise de fontes primarias e secundarias; preparacdao e
elaboracao de tabelas, quadros, graficos; e, por fim, a elaboracao de mapas tematicos
relativos ao tema deste texto. Destacamos que as fontes primarias abrangeram jornais

disponiveis em hemerotecas fisicas e digitais; fotografias disponiveis em acervos
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particulares; fotografias disponiveis em acervos publicos locais e regionais; anuarios
estatisticos produzidos pelo Estado brasileiro e as suas instituicoes; e, por ultimo,
materiais publicitarios.

A partir deste ponto, o texto esta estruturado em outros quatro itens, além da
conclusao e das referéncias. No primeiro, apresentaremos uma reflexao sobre o papel do
transporte rodoviario na integracao do territorio brasileiro. No segundo, traremos
algumas breves notas de analise sobre a formacao regional da Fronteira Sul. No terceiro,
exporemos uma sintese do processo de formacao dos servicos de transporte rodoviario
de passageiros. No quarto, analisaremos os fluxos do transporte rodoviario de
passageiros no territorio analisado, suas tipologias — direcdes, quantidades - e

topologias — forma geografica tomada por suas redes.

Notas sobre o papel do transporte rodoviario na integracao do territdrio brasileiro

Desde meados do século XX, o transporte rodoviario vem desempenhando a
primazia nas condicées materiais de integracdo do territério brasileiro. E a base da
atividade que analisamos aqui e, portanto, demanda a elaboracao de algumas
consideracoes, como faremos neste item. A complexificacdo da urbanizacao brasileira
tomou impulso naquele periodo, quando a partir da década de 1950 as transformacodes na
economia politica do territério nacional, na dinamica demografica e no salto qualitativo
da divisdo territorial do trabalho constituiram a atenuacdo do carater fragmentario da
vida nacional.

A producao industrial — que no Brasil cresceu 16 vezes (mais de 8% ao ano) entre
1938 e 1973 (RANGEL, 2012, p. 744) — demanda uma intensa integracao do territorio, por
meio dos transportes, tendo em vista os fluxos de insumo-produto necessarios e toda a
nova materialidade. Desde a emergéncia desse estagio de desenvolvimento, com a
expansao da estrutura urbano-industrial, em ascensao no Brasil a partir da década de
1930 - auge no periodo 1948-1973 —, o progresso técnico no pais impulsionou
incrementos quantitativos e qualitativos na producdo e nas suas demais esferas, como a

da circulacéo.?

2 Do ponto de vista dos Ciclos de Kondratieff, o periodo 1930-1948 corresponde a fase “B” (recessiva) do
3° Ciclo; ja o periodo 1948-1973 corresponde a fase “A” (expansiva) do 4° Ciclo. Os ciclos longos da
economia mundial foram estudados pelo russo Nikolai Kondratieff na década de 1920. Por meio de
estatisticas, ele observou que a economia capitalista industrial do centro do sistema mundial — em paises
como Inglaterra, Alemanha, Franca e Estados Unidos - sofria recorrentes periodos econdémicos
expansivos e recessivos. Apesar de nao ter sido Kondratieff o criador da ideia, foi ele quem popularizou o
debate. Antes da Primeira Guerra Mundial, autores como Pareto, Parvus e Van Gelderer falavam de
padroes ciclicos de precos, taxas de juros e de transacées comerciais num longo prazo (FREEMAN, 1984).
Desenvolvida, entre outros, por Joseph Shumpeter, acreditamos que o principal elemento dessa proposta
dos ciclos longos é o da difusao de inovacoes, em detrimento de uma visao determinista dos momentos de
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Diante da necessidade inadiavel de integrar as economias regionais, que no pais
tomavam a forma de verdadeiras ilhas — dai a nocao de Brasil arquipélago —, Rangel
(2012) mostrou que aquela altura uma opcao resultava na possibilidade real de
transportar e por em contato diferentes areas. Para ele, ndao havia outra maneira de
difusao dos transportes a altura do que a industrializacao demandava além do modal
rodoviario. Caminhos de terra, estradas oficiais, caminhdes, 6nibus e a industria
automobilistica nascente compunham o cenario.

Sobre o tema, e com o olhar retrospectivo no que diz respeito ao crescimento
acelerado da economia urbano-industrial brasileira, Rangel (2012, p. 518) salientou:
“Noutros termos, a nacdao sentia que, antes de mais nada, carecia de rodovias,
automoveis, 6nibus e caminhdes”. E a ideia de que a nacdo sentia fazia jus as
circunstancias historicas, como resultado da natureza intrinseca a sua formacao
socioespacial, da qual fora engendrado um capitalismo industrial no rumo de sua
madureza de maneira distinta da posta em pratica no centro do capitalismo mundial. O
autor prossegue, falando da relativa espontaneidade estruturada aqui, onde diante das
condicOes de hidricas, de relevo, solo e vias fluviais, a tendéncia era a do rodoviarismo.

O esgarcamento do territério, no rumo da industrializacao nacional, foi levado a
cabo por meio de suportes infraestruturais fundamentais. E as estradas se enquadram
nessa perspectiva. lsso por qué: “na medida em que a industrializacdo exigia a unificacao
do mercado nacional, a fim de assegurar a escala minima compativel com os projetos
industriais, a ferrovia era [...] um fator de resisténcia a unificacdo do mercado e [...] a
industrializacao” (RANGEL, 2012, p. 518-519). Ao contrario, segue, “o transporte
rodoviario, por sua plasticidade, que tornava muito dificil o seu planejamento, tendia a
quebrar os isolamentos regionais e a unificar o mercado, como uma mancha de 6leo no
pano” (RANGEL, 2012, p. 519)°.

transicdo ou ruptura entre os ciclos. Sobre os ciclos de Kondratieff e a sua interpretacao dos ciclos longos
de auge e crise das dinamicas econdémicas mundial e brasileira, recomendamos Mamigonian (1999) e Rangel
(1990). A interpretacao dos ciclos inspirou o debate da dualidade basica da economia brasileira, conforme
apresentado por Ignacio Rangel em 1957. A dualidade é uma importante interpretacdo da formacdo social
nacional e, sobre ela, sugerimos a leitura de Rangel (1981) e Vieira (1992).

5 Em outro momento, Rangel (1988, p. C-2) recordou: “[...] ndo devia ser por acaso que as classes dirigentes
do pais, empenhadas em promover a industrializacdao, fossem, ao mesmo tempo, tdao entusiastas do
caminhdo, comparativamente ao navio de cabotagem e ao trem”. E segue: “Nossas classes dirigentes — isso
eu sabia — eram o latifundio feudal e a burguesia industrial nascente. Partia do pressuposto de que, por
alguma razdo que era mister por em evidéncia, os interesses dessas duas classes deviam coincidir na
defesa do transporte rodoviario e, depois de muito matutar, cheguei a conclusao de que o latifindio era
rodoviarista, porque isso valorizava seu ativo estratégico, isto é, a propriedade da terra. Quanto a
burguesia industrial, sentia a necessidade da unificacdo do mercado nacional e o caminhao era rebelde a
qualquer disciplina de planejamento. Objetivamente, portanto, era uma forca unificadora do mercado”
(RANGEL, 1988, p. C-2). Neste e em outros textos, Rangel destacou o papel histérico e de carater
transitério da preponderancia rodoviaria nos transportes, dado que diante da complexificacdo da
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O rodoviarismo demanda investimentos menos numerosos que o0s envolvidos na
implantacdo de uma rede ferroviaria. Um ponto importante para o efeito multiplicador
interno de alta velocidade é o carater privado do seu uso e operacao; o investimento
estatal arca com a infraestrutura inicial, a qual tem o seu uso efetivado por centenas
(depois milhares) de agentes econémicos de portes variados, dada a capilaridade e forma
de operacao de caminhdes e 6nibus. Sobre isso, Travassos (1942, p. 61) destacou em seu
Introducdo a Geografia das comunicacées brasileiras: “Gracas a sua flexibilidade, nao
s6 em relacdo ao tempo (horarios) como ao espaco (itinerarios), a sua poténcia
(tonelagem) e a sua rapidez (velocidade horaria) cada vez maiores, os transportes
automoveis evoluem rapidamente”, de operacdes complementares a rede ferroviaria
para a constituicao de um sistema rodoviario.

Galvao (1996, p. 206) apontou, em seu estudo sobre a decadéncia dos demais
meios de transporte no pais: “As rodovias, que emergiram na era moderna como a unica
modalidade de transportes que foi capaz de interligar efetivamente os varios espacos
nacionais”, refletindo o nivel de desenvolvimento econémico e a complexidade da sua
producdo. Salientou, ainda, a versatilidade dos caminhoes e 6nibus, em contraste com
outros modais — como ferroviario, cabotagem e a navegacao fluvial. Numa outra analise,
Barat (1996, p. 203) nos mostrou que as dificuldades observadas na implementacao e
difusdo territorial dos demais modais fez com que o “transporte rodoviario comecasse a
ser visto, ja na década de 1930, como uma alternativa mais adequada para a
suplementacao de capacidade e maior abrangéncia espacial da malha rodoviaria”. E
prossegue, reforcando o potencial de abrangéncia dos caminhdes e 6nibus no pais: “O
transporte rodoviario deixava de ser visto como uma modalidade com funcdes locais ou
regionais para se tornar uma prioridade nacional” (BARAT, 1996, p. 205).

Em outra exposicdo topica sobre a questao dos transportes no pais, Rangel (2012,
p- 360) disse: “Ao substituir os veiculos de tracao animal, os caminhdes [e Onibus e
automaveis] multiplicavam o rendimento das estradas carrocaveis”. Sobre o carater
privado das operacoes e as condicoes das contas publicas: “[...] era como se o veiculo
produzisse a via que ia usar, abrindo ainda a possibilidade de ir melhorando esta por
pequenas doses adicionais de capital, dispensando os grandes investimentos [...]
impraticaveis, na época” (RANGEL, 2012, p. 360).

Sobre as transformacdes ocorridas no territorio brasileiro na primeira metade do
século XX, os trabalhos de Barat (1978), Galvao (1996), Grandi e Nunes (2016), Natal

economia, outros modais — como o ferroviario — seriam convocados ao suprimento das demandas
nacionais.
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(1991), Silveira (2007) e Vargas (1994) trouxeram varias questdes acerca do setor de
transportes. Tivemos, entre 1930 e 1950: a reorientacao da economia nacional ao carater
urbano-industrial, a expansdao da politica rodoviaria iniciada com Washington lLuis, a
necessidade de integracao econdmica das regides brasileiras e a reconfiguracao das
dinamicas demograficas. Nos transportes, foram constituidas inovacées institucionais,
entre elas: a criacdo do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER) em
1937, do Conselho Nacional de Petroleo (CNP) em 1938, da Lei Joppert em 1945. Com
base nisso, foi desenvolvido o complexo parque tecnologico e industrial rodoviario no
pais, com um significativo efeito macroecondémico.

Em suma, a opc¢ao rodoviaria constituida no territério brasileiro ascendeu em
meio a ascensdo do desenvolvimento urbano-industrial nacional. O Estado, a criacao dos
orgaos de controle e planejamento, a partir de Getulio Vargas, e a atuacdo dos agentes
econdmicos privados foram fundamentais para a conformacao historica do modal que
analisamos. O modo com que o modal rodoviario foi ampliado — sendo difundido no
territorio, nas varias regioes brasileiras — possibilitou a propagacao extensiva e quase
“anarquica” de seu sistema técnico.*

Mais especificamente no contexto regional sulista, as transformacdes nos
transportes e em outros elementos do territorio podem ser analisados a partir de trés
variaveis. Sao estas: a ampliacao do numero de municipios, o incremento da extensao da
rede rodoviaria nacional e regional, e o crescimento da populacado e a inversao quanto a
distribuicao entre cidade e campo, com dados expostos na tabela 1.

Esse processo nao ocorreu de maneira uniforme. A diferenciacdao interna a
propria regiao obedeceu ao modo com que cada sub-regido manteve interacées com o
centro dinamico do capitalismo industrial brasileiro e, em paralelo, manifestou
complexificacOes internas no ambito da producdo; trata-se de herancas regionais na

estruturacio das redes técnicas.”

4 Freeman (1984) discutiu essa condicdo sistémica de difusao de inovacoes, tal como significou o modal
rodoviario de transporte no século XX. Este trecho é bastante elucidativo: “Uma vez que a disseminacao
realmente comece, ela passa a contar entdao com efeitos multiplicadores poderosos na geracao de
demandas adicionais dirigidas para novos bens de capital, componentes, estruturas de distribuicdo e,
obviamente, para o trabalho. Isso, por sua vez, engendra uma onda adicional de inovacdes induzidas, de
inovacodes de processo e de aplicacao, algumas delas podendo vir a ser mais importantes do que a original”
(FREEMAN, 1984, p. 10).

> Santos (2018, p. 70), em seu A urbanizacdo brasileira, expos que: “Quanto a grande regiao Sul, ela reune
areas de povoamento mais antigo, incorporadas a civilizacdao mecanica desde fins do século passado, e
outras cuja incorporacdo tardia a civilizacdao técnica lhes permitiu um desenvolvimento urbano mais
rapido”.
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Tabela 1. Regidao Sul: populacao, municipios e rede rodoviaria — 1940-1980

P x Rede rodoviaria (federal e
opulacao
C estadual)
Ano Estado Municipios Pavimentada
Total (habitantes) Urbana (%) Total (km) (%)
PR 1.236.276 24,5 49 516 -
SC 1178.340 21,5 44 7.888 -
1940 RS 3.320.689 31,2 80 9.409 -
Sul 5.735.305 27,7 181 17.813 -
Brasil 41.169.321 31,2 1.574 54.331 2,8
PR 2.115.547 25,0 80 4441 -
SC 1.560.502 232 52 5.347 -
1950 RS 4.164.821 34,1 92 8.234 -
Sul 7.840.870 29,5 224 18.022 -
Brasil 51.784.325 36,2 1.890 63.347 3,5
PR 4.277.763 31,0 162 7.238 7,54
SC 2.146.909 32,4 102 5.796 4,73
1960 RS 5.448.823 44,9 150 1.821 6,55
Sul 1.873.495 37,6 414 24.855 6,27
Brasil 70.584.277 45,2 2.766 15.499 9,9
PR 6.929.821 36,1 288 1.340 25,77
SC 2.901.660 43,0 197 7194 13,57
1970 RS 6.664.841 53,3 232 12.877 20,51
Sul 16.496.322 44,3 n 31.41 19,95
Brasil 93.134.846 55,9 3.953 181.417 23,5
PR 7.629.849 58,6 290 9.960 65,49
SC 3.628.292 59,4 197 6.039 38,02
1980 RS 7.773.849 67,5 232 1.786 50,07
Sul 19.031.990 62,4 719 27.785 51,19
Brasil 119.011.052 67,5 3.991 176.830 39,7

Fonte: IBGE (2022) e Barat (1991).

Em sintese, temos o fato de que o Sul do Brasil foi gradualmente equipado com
outros sistemas de engenharia e, portanto, novos elementos foram inseridos na
formacado regional. Cabem destaques a ampliacao de rede rodoviaria pavimentada e a
expansao do Estado por meio da criacao de municipios. Ainda, a inversao do quadro
demografico entre as décadas de 1970 e 1980, com a preponderancia da populacao
urbana, também tem um significado importante para as dinamicas do transporte de
passageiros. A concentracao e o adensamento econdmicos em certas fracdes do
territorio engendrou centralidades em nucleos urbanos tornados mais influentes,
servindo de elos da rede de servicos, empregos e atrativos as suas hinterlandias.

Entre as cidades abarcadas pela tabela 1, como veremos posteriormente, a
pavimentacao de rodovias ocorreu inicialmente a partir dos eixos urbanos de mais antiga
ocupacao, ligados a influéncias politico-econdmicas superiores e sob maior interesse do
Estado. Sdo os casos das rodovias que interligavam as capitais de estado — Curitiba (PR)
e Porto Alegre (RS)° — e cidades de papéis regionais mais intensos, como Caxias do Sul
(RS), Blumenau (SC), Lages (SC), Ponta Grossa (PR) e outras.

6 Apesar de sua fungao econémica e politica de capital estadual, sé tardiamente Floriandpolis (SC) passou a
expressar um papel centralizador superior (MAMIGONIAN, 1966; VIEIRA; NAPOLEAO; ROCHA, 2013).
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Consideracoes sobre a formacao socioespacial na Fronteira Sul

Parte-se aqui da andlise e interpretacao da organizacao territorial capitalista,
desde seus momentos de ainda relativa incipiéncia, portanto, havendo énfase numa
dimensao especifica da geo-historia da chamada Fronteira Sul do Brasil meridional. O
transporte analisado neste trabalho é o que foi posto em pratica a luz dos imperativos do
modo de producao capitalista situado geografica e historicamente, isto é, desenvolvido
de modo desigual e combinado, ou seja, enquanto a combinacdao e acumulacao de modos
de producao num dado territorio. E esse territorio tem a sua historicidade compreendida
a partir da formacao social ali implicada.

Tal alerta é importante por duas razdes: a primeira, para evitarmos o reforco e
apologia de uma perspectiva univoca de compreensao da Historia que exclui outros
sujeitos e povos da formacao da fracdao do territério brasileiro sobre o qual recai nosso
estudo, como indigenas, caboclos e outros povos migrantes; a segunda, complementando
a primeira, € a que enquanto atividade desenvolvida notadamente sob o modal rodoviario
de transporte, nao haveria necessidade e, ainda, condicdo de enfatizar outros modos de
por em movimento a luz de formacodes sociais menos complexas do ponto de vista do
progresso técnico. Esta consideracao objetiva afastar as eventuais criticas pela énfase
demasiada numa dimensao da geo-historia regional, esta que ora é apresentada sob uma
énfase nos vencedores, ora nos sujeitos oficialmente vencidos no transcurso historico
(MISKIW, 2016; ZARTH, 2016).

O que compreendemos, afinal, com a regionalizacao aqui proposta para a andlise,
que denominamos de Fronteira Sul? Ela abarca uma ampla porcao ocidental situada na
regiao Sul do Brasil, tardiamente constituida de maneira estavel no ambito politico-
administrativo, situada em eventos conflituosos, tais como entre Brasil e Argentina,
entre Parand e Santa Catarina, a Guerra do Contestado e a criagcdo e extin¢cao do
Territério Federal do lguacu (HEINSFELD, 2014; PRIORI et al., 2012). Na imagem 1, ha a
sua representacdo cartografica, na qual temos a organizacgao territorial da Fronteira Sul

em 1940 - ferrovias, cidades e municipios.
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lmagem 1. Fronteira Sul: organizacao do territorio — 1940
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Fonte: elaborado pelo autor.

Essa regiao abrange a faixa de transicdao entre duas formacdes socioespaciais
distintas: a mais associada ao latifundio e a fortemente pautada por uma estrutura de
minifundios. Neste ultimo contexto, ao longo do século XX, foi produzida uma densa rede
de cidades, constituida por centenas de nucleos populacionais e uma divisao territorial
do trabalho diversificada.

Uma caracteristica desse recorte foi a atuacao de empresas imobiliarias, também
chamadas de companhias colonizadoras, dedicadas a venda de lotes de terra. A presenca
da pequena producdao mercantil, enquanto dinamica do modo de producao capitalista,
também compds o conteudo histdrico da formacao dessa fracao do territdrio brasileiro.
A formacao e o desenvolvimento de nucleos populacionais, dos quais foram constituidas
vilas, distritos e cidades, teve no acumulo de capital comercial e a sua metamorfose em
capital industrial uma importante base. Apesar das condicoes diferenciadas e
desigualmente combinadas, no tempo presente resulta numa rede urbana densa em
centros e fluxos de diversas qualidades.

A partir das transformacdes concretizadas no territério brasileiro desde a década
de 1930, quando da formacdao das condicOes histdéricas para o desenvolvimento da

estrutura urbano-industrial, a regidao Sul passou a responder a novos papéis no ambito
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da divisao territorial e regional do trabalho nacional. Nao s6 pelas articulacées com o
centro dinamizador do pais, notadamente a metropole paulistana em crescimento, mas,
de modo especial, pelo proprio dinamismo endogeno observado em algumas fracdes do
Sul. A Fronteira Sul abarcou de maneira menos intensa os impulsos industriais no inicio
deste, até mesmo pelo modo com que o territério estava organizado até meados da
década de 1950. Tratava-se de uma regidao muito pouco equipada em infraestruturas que
possibilitavam o adensamento econémico, com a falta de redes de energia elétrica,
transportes rodoviario e ferroviario, comunicacoes, servicos publicos e outros; o cenario
foi modificado com mais forca nas ultimas décadas do século XX.

Com base na atuacao de politicas de colonizacao, sobretudo levadas a cabo por
empresas privadas — as companhias colonizadoras —, sob o aval e, por vezes,
financiamento do Estado, foi constituida uma numerosa rede de vilas e cidades. Nas
regides abarcadas pela Fronteira Sul, isto é, o Oeste e Sudoeste do Parana, o Oeste de
Santa Catarina e o Noroeste do Rio Grande do Sul, foram dezenas de empresas
imobiliarias (CORAZZA, 2016). Os lotes comercializados incluiam desde os nucleos
incipientemente urbanizados, até — com énfase neles — os dedicados a produgdo agricola
para a lavouras, criacao de animais e extracao de madeira. Esta ultima atividade foi
levada a cabo especialmente pelas préprias colonizadoras (RADIN, 2016).

Nos casos do Noroeste do Rio Grande do Sul e Oeste de Santa Catarina, a
presenca da Estrada de Ferro Sao Paulo-Rio Grande (EFSPRG) — entre Santa Maria (RS)
e ltararé (SP), inicialmente, inaugurada em sua completude no ano de 1916 — contribuiu
para a formacdo de uma rede de cidades ao longo da ferrovia. A exemplo do Oeste
Catarinense, os lotes de terra de onde emergiram nucleos populacionais foram moeda de
troca entre a empresa estrangeira concessionaria da construcao ferroviaria — Brazil
Railway Company — e a Uniao e estados, visto que os lotes de terra situados ao leste e
oeste da ferrovia foram comercializados sob o intermédio da concessionaria da
construcao (RADIN, 2009; 2016).

O adensamento econdmico regional pode ser constatado quando levantamos a
evolucdo da quantidade de municipios situadas na Fronteira Sul: em 1940, eram 21 sedes
urbanas (cidades); o numero chegou a 30 em 1950; em 1960, a partir de diversas
emancipacoes ocorridas ao longo da década anterior, a quantidade de municipios chegou
a 101; em 1970, mais que duplicando, tal como no periodo precedente, eram 223 as
cidades na regiao. Houve uma estabilizacdao nesses numeros, que voltaram a crescer
somente apds a promulgacao da nova Constituicdo Federal de 1988. Mas, por que
considerar as cidades? Elas tém um papel central na organizacao do territorio, pois

centralizam a producdo e servem de nds para a circulacao. O gradual fracionamento dos
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municipios também indica a complexificacdo da atividade produtiva ali constituida, e
representa o adensamento do aparato estatal e a sua especializacao.

No tema da populacao, em 1940, nos 21 municipios que formavam a Fronteira Sul,
o recenseamento contabilizou 1,09 milhao de habitantes, dos quais 13% compunham a
populacdo urbana. Para observamos o salto, em 1970 - territério representado na
imagem 2 — a regido possuia 4,07 milhdes de residentes, dos quais 25% viviam nas 223
cidades. Com a expansao da dinamica territorial urbana no Brasil e na Fronteira Sul, a
regido atingiu a marca de 42% de sua populacado vivendo nas cidades no ano de 1980.

Uma representacdo das transformacdes na Fronteira Sul pode ser vista na
imagem 2, na qual buscamos destacar tanto o maior niumero de cidades — base dos fluxos
produzidos no transporte rodoviario de passageiros —, quanto a emergente rede
rodoviaria em processo de construcao e consolidacdo. Os dados das rodovias foram
obtidos em um mapa oficial que abarca as vias sob jurisdicao federal (BRASIL, 1969). A
rede rodoviaria pavimentada ainda era pouco abrangente, apesar da expansdao em
direcdo ao oeste do Brasil meridional. Segundo mostramos na tabela 1, o panorama
sulista foi gradual e lentamente alterado.

Conforme aprendemos com Espindola (2002), Mamigonian (2005) e Pereira
(2011), o longo processo de ocupacao do territorio do Brasil subtropical foi caracterizado
por duas grandes formacodes socioespaciais. Uma, associada as areas de criacao de gado
nos campos e planaltos e a pequena lavoura na fachada litoranea, esta que resultou,
sobretudo pelas fracoes de grandes fazendas, em areas de latifundios e uma menos
densa complexidade de centros e menor quantidade deles. Outra, que abarca a Fronteira
Sul aqui entendida, ficou caracterizada por uma outra estrutura econémico-social, da
qual resultou a pequena producao mercantil e a conformacdo de atividades variadas —
comércios, oficinas, artesanatos, manufaturas etc. Desta segunda grande formacado
socioespacial emergiu o complexo agroindustrial que gradualmente resultou na maior
densidade de cidades e no incremento técnico da atividade produtiva. Dai se configura
uma dindmica importante para compreendermos o desenvolvimento urbano-regional da
Fronteira Sul referente a articulacao entre agricultura, pecuaria e industria, tal como na

producao de alimento, graos, cereais e laticinios, centrais na economia do presente.
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lmagem 2.

Fronteira Sul: organizacao do territério — 1970
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A partir de interacdes espaciais complexas, o0 transporte rodoviario de

passageiros foi organizado e correspondeu as demandas da mobilidade da populacdao. A
questao migratoria dessa regiao brasileira teve nos servicos regulares de 6nibus uma
importante base. Linhas de transporte de passageiros passaram a integrar diferentes
cidades e regides, além de por as localidades rurais situadas ao longo das estradas e
rodovias em contato com os entao modernos meios de transporte de meados do século
XX. Apesar das deficiéncias infraestruturais, como visto na tardia pavimentacao das
muitas rodovias, pode-se confirmar o que Rangel (2012, p. 362) apontara: “O transporte
rodoviario, quando se tratava de desmantelar exclusivismos regionais [..] foi

providencial. E o foi porque é anarquico, rebelde a qualquer planejamento”.

Formacao dos servicos de transporte rodoviario de passageiros

Enquanto participe dessas dinamicas, o transporte rodoviario de passageiros por

6nibus tornou-se central para os deslocamentos da populacao brasileira, implicando nas
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condicoes materiais para os fluxos migratorios produzidos ao longo do século XX. Com
operacdes mais ou menos extensas e complexas, que foram formadas em paralelo ao
avanco do modal rodoviario como modal central para a dinamizacao da fluidez no
territorio, foram constituidas algumas dinamicas envolvendo as linhas de 6nibus. De um
lado, houve a interligacao entre regides de partida e de recebimento dos migrantes; de
outro, a produzida pela préopria consolidacao e complexificacao das realidades urbano-
regionais, com a mobilidade da populacao que nao dependia apenas das migracées mais
extensas. Interligadas diversas cidades e localidades rurais, a atividade de transporte por
Onibus passou pela gradual consolidacao.

Essa melhoria das condicdes de transporte serviu como um facilitador para o
movimento de pessoas. Conforme Santos (2018), a dispersdo da rede rodoviaria nacional
foi conjugada as transformacdes na rede urbana e, desde meados da década de 1960 e
com maior expansdo na de 1970, as migracoes saltaram em quantidade e qualidade,
inclusive, pelas transformacdes dos meios de transporte e a mais intensa integracao
territorial avistada no pais; nessa dinamica, vem se inserindo as operacoes regulares do
transporte de passageiros por onibus.

Desde a ampliacdo da rede rodoviaria brasileira, o Estado passou a reforcar a sua
atuacao regulatoria sobre as atividades desenvolvidas sobre essa base técnica, como é o
transporte de pessoas por Onibus. A condicao fragmentaria do territorio brasileiro era
notada nas manchas de movimentacao por estradas pouco integradas entre si, sem
ligacbes que pusessem em conexao 0s sistemas viarios estaduais, regionais e nacionais.
Por essa razdo, como complemento da propria natureza juridica dos estados federados,
foram criados varios orgdos estaduais de controle e regulacdo dos transportes, tanto
com o objetivo de estruturar as redes de estradas como de organizar os meios coletivos
de transporte entre as cidades.

No proprio movimento de ampliacdo da urbanizacao brasileira, a demanda por
normatizar o territorio foi expandida. Essas acoes foram estendidas as varias regides do
pais, tendo no estado de Sao Paulo o primeiro exemplo com a criacdo da sua Diretoria de
Estradas de Rodagem (DER) em 1926. Um papel de grande relevancia foi demarcado pela
criacdo do entdao DNER, em 1937, a partir do qual também decorreram inumeros
conflitos, sobretudo com as acdes que visavam a regulamentacdao do transporte de
passageiros. A atuacdo restrita aos limites estaduais, por parte de secretarias e
departamentos de transporte, foi se esbocando e crescendo por varias décadas (BARAT,
1978; GOMARA, 1999).

Houve, por meio de acées em nivel federal ou estadual, a ampliacao do aparato

estatal dedicado ao setor dos transportes — envolvendo também o transporte de cargas.
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A criacao, em 1937, do Departamento Auténomo de Estradas de Rodagem (DAER) no Rio
Grande do Sul, seguindo a criacao do DNER, foi sucedida por outros estados, que
constituiram as suas divisdes administrativas (LIMA NETO et al., 2001; GOMARA, 1999).
No Parana, o seu Departamento de Estradas de Rodagem (DER) foi criado em 18/12/1946,
conforme a Lei Estadual n° 547. J4 Santa Catarina estabeleceu o Departamento de
Estradas de Rodagem (DER) em 12/09/1946, avancando para a implantacdo de um
conjunto de leis e normas para o transporte rodoviario de passageiros em 1952, com a
promulgacado da Lei Estadual n° 802, em 01/12/1952.

Por sua flexibilidade, os veiculos utilizados para o transporte de passageiros — das
jardineiras aos 6nibus mais parecidos com 0s que temos hoje — transitavam em caminhos
sem pavimentacdo. Desde a década de 1930, quando passou a ocorrer uma difusdao
relativamente maior de veiculos para o transporte de pessoas — de 6, 15 ou 20
passageiros —, viagens sem uma regularidade plena e anteriores aos marcos normativos
e regulatorios passaram a compor os fluxos regionais no territorio brasileiro. Antes que
0s servicos de Onibus esbocassem uma consolidacdo, isto é, se transformassem em
operacdes regulares, pela manutencdo das viagens através das interacdes entre
diferentes regides e cidades, eles serviram para os inicialmente incipientes
deslocamentos de migrantes.

A demanda por transporte de passageiros contribuiu para a emergéncia de um
setor industrial significativo na regido Sul do Brasil: trata-se da fabricacdo de carrocerias
de 6nibus, inicialmente associadas ao trabalho artesanal de adaptacao de caminhdes para
0 transporte de pessoas, veiculos inicialmente chamados de jardineiras. Muitas vezes
feita em veiculos importados, a adaptacdao envolvia a transformacao de veiculos
originalmente destinados ao transporte de cargas, entdo modificados pela insercdo de
poltronas, fechamento do saldao de passageiros, adaptacdes mecanicas para torna-lo mais
potente etc.” No pais, a primeira fabricante de veiculos e carrocerias com maior
relevancia foi a Grassi, fundada em Sdo Paulo (SP), sob a firma denominada Luiz Grassi &
lrmao (LIMA, 2008). Ja na regiao Sul, o artesanato fabril de onibus teve inicio na década
de 1920, a exemplo da Ott & Cia Ltda., com o inicio das atividades em 1924, em Novo
Hamburgo (RS) (ONIBUS MAGAZINE, 2014).

Outras iniciativas emergiram ao longo da primeira metade do século XX, junto do
proprio progresso tecnolégico do complexo rodoviario brasileiro e as atividades

associadas. A transformacao técnica das vias de transporte resultou na formacao e

7 Souza e Gordon (1994), apesar da énfase no estado paulista, contribuem ao entendimento da formacao
histérica do setor metalmecanico no pais, com énfase na relacao entre industria, tecnologia e politicas de
desenvolvimento.
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consolidacao das iniciativas privadas que dao forma ao transporte rodoviario e, com
maior relacao ao recorte territorial que tratamos, podemos apontar o surgimento destas
fabricantes de carrocerias: Menegaz, Tagliari & Cia. Ltda. (METAC), 1939, Passo Fundo
(RS); Carrocerias Eliziario Industria de Onibus, 1946, Porto Alegre (RS); Nicola & Cia
Ltda., 1949, em Caxias do Sul (RS) — futura Marcopolo S. A.; Nielson & Irmao, 1946, em
Joinville (SC) — futura Busscar; Industria de Carrocerias Serrana Ltda. (Incasel), 1949,
Erechim (RS) - futura Comil; Carrocerias Piasson I[ndustria e Comércio de lrmaos
Piasson & Cia, 1956, Erechim (RS) etc. (LEXICAR, 2022; LIMA, 2008).

Assim, diante do quadro de transformacdes no territério, tinhamos no Sul do
Brasil e, por conseguinte, na chamada Fronteira Sul, fluxos rodoviarios de passageiros
entre diferentes areas. Se tomarmos o Oeste de Santa Catarina como exemplo, podemos
considerar que os fluxos iniciais foram constituidos a partir de areas de reocupacao ja
antigas, situadas no Rio Grande do Sul. Os fluxos partiam majoritariamente das
chamadas Colonias Velhas — que hoje correspondem a cidades como Caxias do Sul (RS),
Bento Gongalves (RS), Guaporé (RS), Santa Cruz do Sul (RS), Sdo Leopoldo (RS) e Novo
Hamburgo (RS) —, ligadas a pequena producdao mercantil e a uma emergente divisdao
campo-cidade e de producao de bens de consumo nao duraveis (MAMIGONIAN, 2005;
RADIN, 2009; WAIBEL, 1949). Seguiram, gradualmente, em direcdao a centros regionais
mais recentes como ljui (RS), Santa Rosa (RS) e Erechim (RS).

Embora os deslocamentos por estradas fossem numerosos, uma intensa
movimentacdo também acontecia nos nucleos urbanos atendidos pelas ferrovias,
realidade similar as regides de dinamicas demograficas intensas até meados do século
XX, no Noroeste do Rio Grande do Sul. Nessa parte do estado sul-rio-grandense,
estavam as cidades de Carazinho (RS), Erechim (RS) e Passo Fundo (RS), esta ultima em
condicao de relevancia regional no Sul do Brasil; todas atendidas pela EFSPRG. Sao
lugares de intensos vinculos com o Oeste Catarinense e as outras fracdes da Fronteira
Sul, ndao somente através das dinamicas migratorias, mas, inclusive, por questdes
politicas e econdmicas mais amplas.

A ferrovia estava presente em apenas algumas poucas fracdes da regidao Sul e, na
porcdo que analisamos, limitava-se ao Noroeste do Rio Grande do Sul e ao Oeste de
Santa Catarina. Os trens e as suas composicoes percorriam o vale do rio do Peixe
catarinense através da EFSPRG, interligando e conformando uma série de centralidades
(SILVEIRA, 2007). Era uma atividade que possibilitava, considerando-se o periodo de sua
existéncia, a continua interligacao de varias regides do pais com o territério ainda pouco
adensado pelos nexos capitalistas entao mais avancados. No Oeste Catarinense, a

presenca da ferrovia era um “[...] simbolo da modernidade e do progresso, alimentava o
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imaginario da unidade territorial do pais e simbolizava a possibilidade de incorporacao
dos ‘espacos regionais’ mais distantes, além de valorizar sobremaneira a terra como um
bem imobiliario” (RADIN, 2009, p. 25).

No contexto que chamamos de regidao ferroviaria, foram formados servicos de
onibus de carater complementar aos fluxos dos trens, que ligavam as cidades e vilas que
nao eram atendidas pelo modal ferroviario. Joacaba (SC) e o entorno tinham funcdes
significativas, verdadeiros entrepostos, lugares centrais conforme a literatura geografica
classica, e la também se desenvolveram divisdes do trabalho mais nitidas entre cidade e
campo (RADIN, 2009). Eram registradas, desde a década de 1940, linhas de 6nibus que
ligavam Joacaba (SC) as cidades de Chapeco (SC), Concordia (SC), Lages (SC) e Pato
Branco (PR). Localidades com estacdes da EFSPRG, como Volta Grande — proxima ao rio
Uruguai — no municipio de Concordia (SC), tinham linhas de 6nibus regulares, operadas
em direcdo a outras cidades (FERREIRA, 1992).

Em direcdo ao Oeste de Santa Catarina, ja distante dos trilhos do trem como base
técnica da circulagdo, Chapeco (SC) estava ligada a outras regioes a partir de estradas
ainda pouco qualificadas do ponto de vista da fluidez. Trata-se da configuracao de uma
regido rodovidria, estruturada a partir dessa forma de transportar, esta que era a unica
capaz de possibilitar uma maior abrangéncia dos deslocamentos de pessoas e
mercadorias, centrais também ao Estado e ao seu controle do territério. Com
disposicoes distintas do presente, que conformavam uma morfologia geografica bastante
dispersa, as estradas eram menos seletivamente escolhidas para o trafego dos onibus.
Melhor dizendo: pela realidade de precarias condicoes de trafego, qualquer que fosse a
origem e destino das viagens, o percurso seria igualmente moroso, operado em caminhos
por vezes em areas de remanescentes florestais (GOULARTL FILHO, 2022).

Essas dinamicas se estenderam rumo ao noroeste, em direcao as emergentes
cidades de Pato Branco (PR), Francisco Beltrao (PR), Cascavel (PR) e Toledo (PR), desde a
década de 1950, cenarios para onde os fluxos rodoviarios de 6nibus passaram a atingir.
Partindo-se do Rio Grande do Sul com destino a Santa Catarina ou o Parana, muitos
agentes econdémicos foram formados com o objetivo de explorar os novos servicos de
transporte rodoviario de passageiros por meio dos seus veiculos. Capitais comerciais
passaram a constituir as empresas de onibus que, conforme Wright (1992), Brasileiro e
Henry (1999) e Goémara (1999), nas décadas de 1940 e 1950, ainda pouco apontavam o
caminho de monopolizacao das operacdes concretizado até as ultimas décadas do século
XX. A consolidagcao do modal rodoviario fomentou a concentracao do transporte de

passageiros nas linhas de onibus.
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A unidade das técnicas implicadas na movimentacao de pessoas e 0s seus capitais
empregados ainda eram, simultaneamente, rarefeitos e dispersos nos primeiros anos,
longe de uma homogeneidade. O transporte por estradas, embora central na Fronteira
Sul, distava das maneiras de trabalhar sob padrdes organizacionais e institucionais mais
rigidos. Isto tornou-se possivel por conta das politicas de formacdo de um sistema de
transporte unificado. Eram numerosas as empresas de 6nibus, sediadas nao apenas nas
principais cidades, mas, inclusive, nos distritos e pequenos micleos urbanos. A medida
que as atividades passaram por regulamentacdes mais rigidas, o que parcialmente é
explicado pela natureza das relacoes de producao capitalistas que demandam certo
controle politico sobre o mercado, a fusao dos capitais privados foi organizada, processo
que, do final da década de 1960 a meados de 1970, forjou a formacdao dos monopdlios e
oligopolios do transporte rodoviario de passageiros.

Para situarmos o incremento no dinamismo ligado ao movimento — neste caso, de
pessoas e mercadorias — referente ao Brasil urbano do século passado, alguns dados
chamam a atencdo. A Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT),
criada em 1965 para subsidiar as decisdes acerca dos investimentos e direcionamentos
para promover uma maior fluidez territorial no pais, divulgou varios estudos ao longo de
sua existéncia. Entre eles, o Anudrio Estatistico dos Transportes (BRASIL, 1970)
apresenta a evolucdo dos fluxos entre cidades — ali, denominado de trafego interurbano
—, que cresceram quase 400% entre 1950 e 1968. Ao usar a variavel de “bilhdes de
passageiros-quildometro”, vemos que em 1950, a partir da soma de todos os modais, nos
aproximavamos de 17 bilhdes de passageiros-quildometro; ja em 1968, aproximou-se dos
80 bilhdes. Somente o modal rodoviario teve a sua participacao multiplicada em 7 vezes
no periodo de 1950-1968 (BRASIL, 1970, p. 12). Portanto, as modernas rodovias passaram

a significar a imagem da fluidez no territorio brasileiro.?

Fluxos do transporte rodoviario de passageiros na Fronteira Sul

Neste item, analisaremos as caracteristicas dos fixos e fluxos do transporte
rodoviario de passageiros na Fronteira Sul. Partiremos de alguns fluxos regionais,
internos as fracdes dos trés estados do Sul. Em seguida, passaremos a caracterizar
alguns fluxos interestaduais que, todavia, mesclam-se desde o inicio aos movimentos

internos aos estados. A partir de algumas operacoes selecionadas, analisaremos as

8 O total de pessoas movimentadas no transporte rodoviario interestadual de passageiros quase triplicou
entre 1972 e 1980: saltou de 28,880 milhdes de passageiros para 84,485 milhdes no segundo ano (ABRAT],
2019). Os sistemas estaduais (intermunicipais) cresceram de maneira proporcional ou superior, cabendo
destaque a lacuna quanto as estatisticas na escala estadual, o que dificulta a obtencao de dados
estatisticos — confidveis ou ndo.
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regides de origem e destino dos fluxos de 6nibus que se tornaram gradualmente
regulares e, em paralelo, teremos o reconhecimento dos atributos técnicos dos fixos.
Estes ultimos, sao representados pelos veiculos e pelas infraestruturas rodoviarias,
compdem a base sobre a qual essa dinamica da circulacao é produzida.

Com iniciativas ainda bastante rudimentares, desde a década de 1930, passaram a
circular veiculos adaptados para o transporte de passageiros no ambito do que
chamamos de Fronteira Sul. As ligacdes entre as cidades do Noroeste gaucho e destas
em direcdo a capital, Porto Alegre (RS), e ao Oeste Catarinense conformavam alguns dos
importantes servicos surgidos desde entdao. Em 1939, surgia em Crissiumal (RS) a
Empresa Crissiumal, depois Pioneira e Viacao Ouro e Prata, na operacao de linhas de
onibus entre ljui (RS), Trés Passos (RS) e Santa Rosa (RS). Em direcao ao leste, ainda no
Noroeste do Rio Grande do Sul, foi constituida em 1947, na cidade de Erechim (RS), a
firma Unido Erechim de Transportes Ltda. (Unetral), a partir da fusao de quase uma
dezena de empresas de menor porte. A Unetral interligava muitas cidades de nosso
recorte, com a operacao de linhas entre Porto Alegre (RS), Erechim (RS), Passo Fundo
(RS), Chapeco (SC), Concdrdia (SC), Joacaba (SC) e Pato Branco (PR), posteriormente
expandidas para outras partes do territorio (GOMARA; LIMA, 2012).

Ainda sobre os agentes econémicos, além das duas mencionadas, diversas firmas
voltadas ao transporte de passageiros por 6nibus foram constituidas desde que o modal
rodoviario se tornou central. Nao cabendo aqui uma analise detalhada de cada
companhia, vale a mencdo das mais antigas: apesar de poucas relacoes na interligacao de
localidades na Fronteira Sul, uma das primeiras de Santa Catarina e do Brasil, a Auto
Viacdo Catarinense, foi fundada em 1928, em Blumenau (SC) e mais tarde foi transferida
para Florianépolis (SC); Aguia Branca, em 1944, em Carazinho (RS) — depois adquirida
pela Unesul; a Empresa Helios de Transportes, fundada no ano de 1947, em Carazinho
(RS); a Unido da Serra, de Joacaba (SC), fundada em 1947 depois adquirida pela Reunidas
de Cacador (SC); a empresa Cattani, fundada em 1948 na cidade de Cacador (SC), sob a
denominacao de Empresa lpiranga e depois sediada em Pato Branco (PR); e a Reunidas,
em 1950, fundada em Cacador (SC).

Entre os registros a respeito do transporte rodoviario de passageiros, podemos
mencionar algumas iniciativas pioneiras no QOeste Catarinense. Em um relatorio
municipal de ltapiranga (SC), vemos referéncias a Empréza Andorinha Azul
(ITAPIRANGA, 1967). O documento mostrou que, no ano de 1935, a Andorinha Azul foi
fundada e manteve o servico semanal de 6nibus entre as regides de Santa Cruz do Sul
(RS) e as areas proximas aos vales dos rios Taquari e Cai, no Rio Grande do Sul.

Posteriormente, direcionou-se as novas areas de recebimento de migrantes em Santa
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Catarina, na regiao do vale do rio Uruguai. Depois, em 1956, a partir da Andorinha Azul,
foi oficialmente formada a Emprésa Rainha do Sertdo 1tda., sediada em [tapiranga (SC),
voltada para linhas de 6nibus estaduais e interestaduais.

No Rio Grande do Sul, nos primeiros anos da década de 1940, havia uma incipiente
intermodalidade entre os meios de transporte rodoviario e ferroviario. Publicado no
Correio Rio-grandense (1944, p. 2), vemos as interacoes entre os servicos de onibus e
trens, como o da firma Generalli & Baldi — depois incorporada pela Unetral — na
operacao do servico entre Caxias do Sul (RS) e Marcelino Ramos (RS), esta ultima cidade
atendida aquela época pela EFSPRG. Feito o percurso com o Chevrolet Gigante de ano
1937, a partir da chegada na fronteira com Santa Catarina, existiam conexdes para
Xaxim, Xanxeré, Concordia (SC), Joacaba (SC) e Chapecé (SC). Somente os trés ultimos
eram municipios constituidos. Havia a combinacao — conexdo entre diferentes operacoes
— com o trem paulista. Era a composicdo que interligava, via EFSPRG, o estado do Rio
Grande do Sul a regiao Sudeste. Marcelino Ramos (RS) cumpria um papel relevante, de
no de circulagcdo e de integracdo entre onibus e trens, visto que possuia uma estacao
férrea na fronteira do estado. Possibilitar o fluxo entre regidoes precariamente integradas
e a metropole paulistana significava um avanco nos transportes.

Um caso que aproxima das condicOes operacionais ainda precarias € o da
empresa lrmaos Assoni, que em 1947 ligava Bento Goncalves (RS) ao povoado de llha
Redonda, situado na vila de Palmitos, municipio de Chapeco (SC). Na divulgacao
veiculada em jornal, a viagem partia aos domingos, pernoitava em Erechim (RS) e
chegava ao destino na noite de segunda-feira; o percurso detalhado era: Bento
Gongalves (RS), Guaporé (RS), Passo Fundo (RS), Erechim (RS), Chapecé (SC), Sao Carlos
e llha Redonda. A firma operava outro servico, Com 0 MeSMO percurso, mas com o
destino a vila de Xaxim, municipio de Chapecé (SC) (CORREIO RIO-GRANDENSE, 1947,
p- 3). A duracado da viagem, superior a um dia e meio, leva pouco mais de 9 horas no
presente, considerando-se uma rota similar, com aproximadamente 540 km.

Ainda no tema das interacoes envolvendo trilhos e estradas, temos mais um caso
no transporte de passageiros. A empresa Unetral, utilizando 6nibus adaptados sobre
caminhoes Chevrolet, Ford ou Studebaker, ligava Porto Alegre (RS), capital gaucha que
desempenhava ampla influéncia sobre a Fronteira Sul, a cidade de Chapeco (SC) e as
vilas de Aguas de Chapeco e [lha Redonda, além de ofertar possiveis conexées com 0s
servicos para Concordia (SC) e Pato Branco (PR), esta ultima situada no Sudoeste do
Parana (JORNAL DO DIA, 19493, p. 4). Em outro anuncio, sobre a linha de 6nibus entre
Porto Alegre (RS), Erechim (RS) e Marcelino Ramos (RS), a Unetral indicava a

possibilidade de combinacao com o trem paulista, ligando a regiao atendida aos demais
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estados (JORNAL DO DIA, 1949b, p. 3). Havia, portanto, a ligacdo regular entre Caxias do
Sul (RS) e o Noroeste do Rio Grande do Sul, ao estado catarinense e ao estado de Sao
Paulo, por meio da articulacdo com a EFSPRG.

Na margem direita do rio Uruguai, originando-se em l[tapiranga (SC), no ano de
1952, com suas jardineiras Ford das décadas de 1930 e 1940, revestidas por tabuas de
araucaria, estava o servico da empresa Rainha do Sertdao que ligava aquela cidade a
Chapeco (SC), e possibilitava ligacdes com outras linhas de 6nibus nas localidades
lindeiras ao rio Uruguai. Era isso que o material publicitario da época expunha, com as
combinacdes na vila de Mondai (SC) — hoje municipio — para a Vila Oeste — hoje Sao
Miguel do Oeste (SC) — e Frederico Westphalen (RS), além do Noroeste do Rio Grande do
Sul - cidades como ljui (RS), Trés Passos (RS), Santa Rosa (RS) e Santo Angelo (RS) (A
VOZ DE CHAPECO, 1952, p. 5). Essas conexdes entre diferentes servicos envolviam
diversos agentes econdomicos de pequeno porte, muitos deles associados em momentos
posteriores. O Uruguai, importante rio sul-americano, cumpria o papel de elo entre os
dois estados e possuia, nas suas margens direita e esquerda, uma série de localidades
denominadas de portos, que abrigavam as balsas responsaveis pela passagem de
automoveis, caminhodes e 6nibus. Dos varios locais de partida das balsas, mencionamos
os portos de lta, Goio-En, Chalana, Caxambu, Mondai e ltapiranga. Esses lugares
perderam relevancia com a inauguracdo das pontes rodovidrias, a partir de 1970
(ZOEHLER, 2020).

Na década de 1950, a expansdo das migracoes internas no sul do Brasil mostrou
maior intensidade nas regidoes Sudoeste e Oeste do Parana, correspondendo a cidades
como Pato Branco (PR), Cascavel (PR), Medianeira (PR), Toledo (PR) e Marechal Candido
Rondon (PR). Data desse periodo a oferta de linhas de 6nibus mais extensas. A Rainha do
Sertao de ltapiranga (SC), fundada em 1956, passou a operar linhas ligando [tapiranga
(SC) a Barracao (PR), Medianeira (PR) e Toledo (PR). Em 1973, a empresa Unesul de
Transportes Ltda., de Porto Alegre (RS), adquiriu a Rainha do Sertdo e as suas 22 linhas
de Onibus regulares. Vale ressaltar que a Unesul foi constituida a partir da fusao entre a
Unetral — ja mencionada — e a Cia. Sulina de Transportes, de Passo Fundo (RS), em
30/11/1964 (GOMARA; LIMA, 2012).

Um exemplo da expansao geografica das linhas de 6nibus vem do anuncio
veiculado no periodico Jornal do Dia, de Porto Alegre (RS), em 18/12/1959. Nele, as
empresas Sertaneja — depois Sulserra —, de ljui (RS), e Rainha do Sertdo, de ltapiranga
(SC), indicavam o inicio da linha de 6nibus interestadual entre ljui (RS) e Medianeira (PR).
Tratava-se da integracdo entre as linhas de onibus ljui (RS)-ltapiranga (SC) e Itapiranga

(SC)-Medianeira (PR), operadas pelas duas empresas mencionadas, respectivamente
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(JORNAL DO DIA, 1959, p. 5). Posteriormente, as rotas interestaduais em direcdo ao
estado do Parana foram tanto prolongadas até outras cidades, quanto criados servicos.
Em 1978, ja sob o dominio da empresa Unesul, as linhas interestaduais [tapiranga (SC)-
Toledo (SC) e ltapiranga (SC)-Foz do lguacu (PR) transportaram, respectivamente,
87.873 e 107.175 passageiros (BRASIL, 1979).

Aos poucos, a quantidade de linhas de Onibus estaduais e interestaduais foram
adensadas no territorio, produto mais objetivo da consolidaciao das interacoes
econdmicas e do salto a maior complexidade da vida regional. Foi, inclusive, um processo
moroso, desde a criacao do 6rgao de controle em nivel federal e a formulacao do aparato
juridico para embasar as outorgas do servico publico de transporte coletivo de
passageiros entre estados. Vale ressaltar que somente em 1971, por meio do Decreto
Federal n° 68.961, de 20/07/1971, o governo federal passou a gerenciar oficialmente o
servico entre localidades situadas em diferentes estados, pratica até entao nao
plenamente estabelecida (GOMARA, 1999).

No contexto das operacdes interestaduais, em 1972, quando do primeiro relatorio
produzido pelo DNER no tema, a quantidade de linhas regulares que interligavam numa
mesma viagem os trés estados da regiao Sul era incipiente, sobretudo entre as cidades
situadas na Fronteira Sul. Entre as linhas operadas, tinhamos: Pato Branco (PR)-Joacaba
(SC), Francisco Beltrao (PR)-Cacador (SC), Pato Branco (RS)-lrai (RS), Passo Fundo (RS)-
Dionisio Cerqueira (SC), Guaporé (RS)-Xanxeré (SC) e Carazinho (RS)-Medianeira (PR)
(BRASIL, 1975).

Até o final da década de 1970 as condicOes de trafego impunham limitacoes ao
tipo de veiculo utilizado. Apesar de ja existirem 6nibus com motorizacao traseira no
mercado nacional, aquelas operacoes eram feitas com veiculos de motorizacdo dianteira
— mais adequados as vias de terra, sem revestimento — e carrocerias por vezes
adaptadas as estradas sem pavimentacdo asfaltica. Ainda nesse contexto, os embarques
e desembarques feitos ao longo das viagens, em consonancia com a questdo do
atendimento as localidades rurais, em “beiras de rodovias”, adensavam os fluxos de
pessoas naquelas e em outras linhas ao longo dos anos. Algumas linhas interestaduais

ainda estdo em operacéo, e outras foram incorporadas em servicos mais extensos.’

9 E importante fazermos um destaque sobre a manutencdo de linhas regulares de transporte de
passageiros por onibus. Refere-se ao carater de permanéncia, no territorio, dessas redes de sociabilidade
constituidas em diferentes momentos. As regides de origem e de destino elucidam uma importante
dimensao das interacdes espaciais, com énfase nos fluxos migratorios e nas relacdées no ambito da rede
urbana. O vinculo entre diferentes centros urbanos tem relacdo com a prépria historia de sua ocupacao e
as dinamicas populacionais. O espaco geografico tem esse carater de aglutinar diferentes elementos da
vida social e manté-los enquanto rugosidades, proprios da acumulacdo desigual de tempos, em que
sucessdo e sobreposicdo interagem mutuamente (SANTOS, 2012).
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Na tabela 2, selecionamos algumas linhas com maior movimento, segundo 0s
anuarios estatisticos dos orgaos reguladores, para demonstrar sinteticamente o fluxo
total de passageiros em servicos que interligavam as regidoes Noroeste do Rio Grande do
Sul, Oeste de Santa Catarina e o Sudoeste e Oeste do Parana. Muitos deslocamentos
internos aos estados eram atendidos desde longa data por meio dessas linhas de 6nibus

interestaduais.

Tabela 2. Fronteira Sul: selecdo de linhas de 6nibus interestaduais na regidao — 1972-1978

Ano
Linha de onibus Variaveis
1972 [ 1975 | 1977 | 1978
X - Passageiros 83.256 115.429 124.432 mmns
Carazinho (RS) — Medianeira (PR) Viagens 1224 2.060 2512 .498
. A« Passageiros 46.284 50.872 72.875 89.537
Carazinho (RS) — Xanxeré (SC) Viagens 841 614 1191 1622
. A 1 Passageiros 8717 43.358 43.047 44,909
Chapeco (SC) — Clevelandia (PR) Viagens 156 730 726 728
. x Passageiros 64.296 96.890 88.984 88.083
Francisco Beltrao (PR) — Joagaba (SC) Viagens 646 1.460 1452 1456
. o Passageiros 79.912 108.749 142.078 107.175
ltapiranga (SC) — Medianeira (PR) Viagens 626 1154 1460 1452
X Passageiros 41.318 88.862 107.470 87.873
Itapiranga (SC) — Toledo (PR) Viagens 605 960 1356 1350
. . Passageiros 115.022 100.593 96.418
Maravilha (SC) - Irai (RS) Viagens i 1.557 1.459 1772
X Passageiros 31.632 63.998 78140 66.148
Passo Fundo (RS) - Chapecd (SC) Viagens 626 1,086 1260 1232
Passageiros 93.446 188.368 118.283 N7.748
Passo Fundo (RS) — Pato Branco (PR) Viagens 707 1782 1738 2134
X Passageiros 74.513 263.798 259.301
Pato Branco (PR) — Chapecé (SC) Viagens - 486 2.050 5.070
Pato Branco (PR) — Frederico Westphalen Passageiros 16.433 165.620 168.545 145.288
(RS) Viagens 17 1.506 1452 1.456
Pato Branco (PR) — Sao Miguel do Oeste Passageiros ) 19.441 106.360 93.065
(SO) Viagens 368 1.452 1.456
- Passageiros 55.564 179.523 241.889 236.705
Porto Alegre (RS) — Laranjeiras do Sul (PR) Viagens 831 2.059 3590 1139
Santa Rosa (RS) — Mal. Candido Rondon Passageiros 34.672 77.526 70.603 58.083
(PR) Viagens 1.277 1.694 996 1.670

Fonte: Brasil (1975; 1976; 1978; 1979).

Um elemento decisivo para o tema em tela é o do progresso técnico, nos termos
de Rosenberg (2006) e Santos (2014). A partir desses autores, para nds, o progresso
técnico corresponde a sucessiva e cumulativa coexisténcia e complexificacdo dos fixos e
seus respectivo fluxos no territorio. Desses elementos geograficos emerge a condicao
sobre a qual o trabalho humano se realiza, mantendo uma interacao dialética, portanto
espacial e temporal, cujo movimento guia a sociedade em saltos qualitativos de
complexificacao das suas relacdes. Com a relativa melhoria das estradas, as viagens para
cidades mais distantes passaram a ser acessadas diretamente, normalmente com a
execucao feita por uma s6 empresa, também produto de fusdées e compras entre as
companhias, num processo de oligopolizacdo das operacdes. O tempo de duracdao das
viagens também implicava na amplitude dos fluxos, tema para o qual Silva (1949) dedicou

atencao e chamou de progressao dos transportes a ampliacdo sistematica das
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velocidades utilizadas pelos diferentes modais no Brasil. Em associacao aos
investimentos voltados para a melhoria das estradas, a modernizacao dos onibus
possibilitou a formacao de servicos com maiores extensoes percorridas.

As extensas linhas de 6nibus, novidades para a época, tinham como destino, além
da articulacao na Fronteira Sul, os centros urbano-industriais de maior influéncia sobre
essa regidao, como Curitiba (PR) e Sdo Paulo (SP). Conforme Rodrigues (2020), antes da
ampliacdo da rede rodoviaria e a sua qualificacdo, o transporte aeroviario de passageiros
era o modal que, além do ferroviario, possibilitava a ligacao entre muitas cidades com a
capital do pais, as capitais estaduais e outros centros importantes (RODRIGUES, 2020).
Em certa medida, o transporte rodoviario de passageiros, nos niveis estadual e
interestadual, passou a cumprir parte desses fluxos conforme as condicdes técnicas
foram modificadas.

Nas décadas de 1930 e 1940, os servicos de transporte de passageiros eram
operados a partir das jardineiras adaptadas em caminhdes, muitas das vezes com o
trabalho realizado nas improvisadas oficinas dos comerciantes entao aventureiros no
setor rodoviario. Depois, a partir de 1950, com o avanco tecnolégico, as carrocerias
Asirma, Eliziario, Catelli & Hennemann, Incasel, Nielson, Nicola, Piasson, Ott etc., sobre
chassis Mercedes-Benz, Scania, Chevrolet, FNM, Dodge, Magirus-Deutz passaram a
transitar pelas estradas da regiao. Foi no final da década de 1970, com a pavimentacao
parcial ou total de muitas rodovias na Fronteira Sul — BR-153, BR-158, BR-163, BR-277,
BR-282, BR-283, BR-285, BR-386, BR-480 etc. —, que o transporte rodoviario de
passageiros conheceu novos avancos tecnologicos. Eram os veiculos de trés eixos e
suspensdao a ar, também equipados com ar-condicionado e servicos diferenciados,
produzidos por encarrocadoras ja de maior porte — Incasel, Marcopolo, Mercedes-Benz
e Nielson.

Além dos destinos na regiao Sudeste, desde a década de 1970, diversas linhas de
onibus interestaduais — inicialmente operadas sem regularidade, como excursfes -
passaram a chegar as regides Centro-Oeste, Norte e Nordeste do pais, partindo de
cidades situadas na Fronteira Sul. Estavam associados aos novos projetos de reocupacao
do territorio, no Cerrado e na Amazonia Legal (SANTOS, 2019). Com novos agentes
econdmicos, muitos deles de pequeno porte — eram operacdoes que, nos primordios, nao
eram executadas pelas grandes empresas ja atuantes —, viagens com até trés dias de
duracao passaram a compor o transporte rodoviario de passageiros. Sob estreitas
relacdes com os governos da ditadura militar, a Empresa Unido Cascavel (EUCATUR)

iniciou, em 1972, o servico sob autorizacao especial de Cascavel (PR) a Porto Velho (RO).
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Nos anos seguintes, passaram a ser vistas diversas operacdes regulares com maiores
extensoes, direcionadas as regioes Centro-Oeste, Norte e Nordeste.'”

Dessas mais extensas linhas interestaduais direcionadas as frentes de expansao
da fronteira agricola e de alargamento da dinamica demografica nacional, nesse caso
com origem na regiao Sul e destino nas demais regioes brasileiras, varias permanecem
em operacao no presente, com funcdes distintas das observadas nas primeiras fases.
Antes, serviam aos deslocamentos de migrantes em longas distancias; hoje, servem de
modo especial aos deslocamentos entre cidades intermediarias das rotas, a despeito dos
deslocamentos entre os pontos terminais das rotas — isto é, as cidades de origem e

destino da linha.

Consideracoes finais

Neste trabalho, buscamos explorar o processo de formacao do transporte
rodoviario de passageiros na regiao da Fronteira Sul. Ao longo das décadas, desde a sua
constituicdo inicial, significou um importante meio de comunicacdo entre diferentes
areas, sejam elas significadas por cidades ou localidades rurais. A aceleracao da
expansdao veio quando o rodoviarismo passou a ascender como modal central ao
transporte brasileiro, e os investimentos e as inovacgdes técnicas e institucionais também
vieram a tona para o cumprimento de seus papéis historicos.

Nas primeiras décadas, 0s servicos regulares de 6nibus tinham o papel de por em
movimento grandes levas de migrantes, no ambito das cidades que formam a regiao
analisada. Depois, bem como no presente, apesar de nao perder o carater de suporte as
migracoes, os fluxos de passageiros sao de natureza distinta em seu conteudo.
Permanecem como o produto da propria complexificacdo tomada pela rede de cidades e
as atividades produtivas (LEMOS, 2020; 2021). Sao fluxos que também tém um papel
relevante no campo cultural, pois sintetizam diferentes redes de sociabilidade entre
regiodes, sujeitos e demais dimensoes relacionadas.

Acreditamos que outras exploracoes tematicas sao muito bem-vindas ao tema, a

exemplo das relacOes contraditorias entre o Estado, as empresas de transporte e as

10 Desde meados da década de 1990, muitas linhas de 6nibus interestaduais foram outorgadas pelo DNER e
pela ANTT. Majoritariamente, tais acdes ocorreram por meio processos judiciais (liminares) movidos pelas
empresas de oOnibus. Tratou-se da conversdao dos servicos turisticos eventuais (fretamento) para a
operacao regular. Foram operados servicos entre: Carazinho (RS) e Balsas (MA), Frederico Westphalen
(RS) e Barreiras (BA), Santa Rosa (RS) e Guaranta do Norte (MT), Passo Fundo (RS) e Juina (MT), Porto
Alegre (RS) e Porto Velho (RO), Santo Angelo (RS) e Palmas (TO), entre outras. Varias delas, tal como as
operacoes internas a Fronteira Sul, permanecem com o foco no atendimento das dinamicas migratorias
intermediarias, em distancias menores. Em sintese, sao continuidades dos fluxos ja existentes desde o
primeiro quartel do século XX, historicamente associados a propria ampliacdo geografica das dinamicas
demograficas do pais e a0 adensamento econdémico no territorio brasileiro.
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praticas sociais dos empresarios do setor. Uma outra continuidade é a da analise
sistematica do desenvolvimento das infraestruturas de transporte rodoviario, bem como
do progresso técnico no transporte de passageiros. Inserido na formacao socioespacial
brasileira, o transporte por estradas e rodovias respondeu as demandas da expansao
territorial do modo de vida constituido a partir da industrializacao e da urbanizacao. A
intensificacao dos intercambios e do consumo de massa levou ao incremento da
demanda por novos fluxos regulares, tanto de pessoas, quanto de mercadorias, essas que
sdo dimensoes das mais amplas esferas da producao — a producao propriamente dita, a
circulacao, a troca e o consumo. E as atividades geradas no bojo desse processo sao
testemunhas das intensas transformacoes pelas quais passou o Brasil durante o século
XX, seus problemas, desafios e contradicdoes — as cidades cresceram mais rapidamente
que 0s servicos publicos essenciais; as regides tornaram-se desigualmente equipadas e
integradas; o desenvolvimento econémico nacional reproduziu desigualdades etc.

Como disse o poeta espanhol: “Caminante, son tus huellas el camino, y nada mds;
caminante, no hay camino, se hace camino al andar” (MACHADO, 1917, p. 229), no tema
e periodo que analisamos, o sujeito caminhante transcorreu por intermédio do objeto
técnico 6nibus. Houve, de maneira paralela, tanto a paulatina expansao geografica das
estradas, quanto o alargamento dos servicos de deslocamento de passageiros, em
obediéncia as condicdes tecnologicas de exploracao dos transportes. Afinal, foi um longo
processo até a consolidacdao da rede de rodovias, com diferentes caminhos

refuncionalizados.
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