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Resumo

O presente trabalho procura expressar as transformacgdes produtivas e de consumo
ocorridas no estado de Sdo Paulo em consonancia com a logistica, com os sistemas de movi-
mento e com os fluxos econémicos. A desconcentragdo produtiva e de consumo rumo ao interior
s6 foi possivel, em ritmo acelerado, com a combinacédo hierarquizada de alguns elementos
béasicos, como: 1) a logistica enquanto estratégia, planejamento e gestdo de transportes,
armazenamento e comunicagfes (inclusive na concessédo de servigos publicos a iniciativa priva-
da); 2) o aprimoramento tecnoldgico dos sistemas de movimento (infra-estruturas e meios de
transportes) e; 3) os fluxos econdmicos (bens, servicos, informagdes, capitais e pessoas) no
territério. Dessa forma, partimos para uma analise dos impactos da “quinta revolugéo logistica” e
as alternativas entre sistemas de movimento e fluidez territorial no atendimento das demandas
corporativas no territério paulista.
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Abstract

The logistics reestructure and its impacts on the systems of movement and the
economic flows on the space pertaining to the state of Sdo Paulo

This work aims to express the production and consumption changes occurred in the
State of S&o Paulo in line with the logistics, the systems of movement and the economic flows.
The mentioned productive and consumption devolutions towards the interior just was possible in
the fast rhythm, with the hierarchical combination of some basic elements, such as: 1) the
logistics as strategy, planning and management (including in the concession of public services
to the private enterprise) of transports, storage and communications; 2) the technological
improvement of systems of movement (infrastructure and means of transportation) and 3) the
economic flows (goods, services, informations, capital gains and people) in the territory. Thus,
we go to an analysis of the impacts of the “fifth logistics revolution” and the alternatives
between systems of movement and territorial fluidity in the service of corporative demands in
the space pertaining to the State of S&o Paulo.
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INTRODUCAO

A “mundializacdo do capital” (CHESNAIS, 1996), ou especificamente a “globalizacao
econdmica” (GONGALVES, 2003), sao as principais ideologias em processo para explicar,
entre outras coisas, as estratégias das corporagdes americanas e suas convergéncias em
“empresas globais” (PORTER, 1986). Nem tudo saiu como o esperado, ou seja, muitas
empresas americanas perderam competitividade em detrimento, sobretudo, das corporacdes
européias e asiaticas, como os Keiretsus japoneses e os Chaelbols coreanos.

Tanto para Michael Porter (1986) como para outros tedricos da globalizacdo, ha
diversos atributos estratégicos para fomentar a competicdo global e definir os vencedores
e os perdedores, como a diminuicdo das barreiras alfandegéarias, a desregulamentacéo
financeira, a governanca global, entre outros. Entrementes, ha um que se destaca: a
utilizacdo seletiva da logistica, dos sistemas de movimento (infra-estruturas e meios de
transportes), das comunicacdes e das tecnologias da informacao para a “energizagédo” da
circulacao do capital®. Para a ampliagdo da circulacdo do capital ha necessidade de diminui-
¢ao dos custos de producdo e de servigos e, por consequéncia, a ampliagdo da demanda
destes. O aumento da velocidade, da quantidade e da seletividade dos fluxos econdmicos
sdo expressdes claras das novas demandas corporativas.

Dentre as vérias determinantes contribuintes para o novo status da circulagdo do
capital no territdrio, trabalharemos mais detalhadamente com trés, quais sejam: a logistica
como estratégia, como planejamento e como gestdo; os sistemas de movimentos, em
especial, as redes técnicas como infra-estruturas de transportes e; os fluxos econdmicos.

¢ um dos principais meios, diante da scelersgio contempori do de estratégias, de

plane; 1o ¢ gestido de transportes, de armazenamenta ¢ de comunicaches. A logistica em transportes csta relacionada
imten=amente aos sistemas de movimento ¢ gos fluxes econdmicos no territéno {(uidez no territdrio). A logistica esta
diretamente comprometida com omovimento circulatdrio do capital,

* Sentido normal
SISTEMAS DE MOVIMENTO: sdio as infra-cstruturas ¢ v

os meios de transportes plangjados logicamente dentro de
padries tecnologicamente adequados para atender as novas
demandas corporativas (por scletivos grupos coondmicos mo
terrtdric). As mesmas infra-estruturss em redes compoem as
redes téenicas cm transportes.

FLUXO0S ECONOMICOS: correspondem & cireulagio
econdmica que passa pelas redes weenicas. Falamos dos
vilores econdmicos das mercadorias, dos capitais, dos
passageiros, dos veigulos ¢ outros, que produzem e
complementam valor o movimento pelo territdrio.

F Y

Sentido normal

Figura 1 — Correlacao entre “Logistica”, “Sistemas de Movimento” e “Fluxos
Econdmicos” (Uma abordagem para a Geografia dos Transportes e Circulagao)

Organizagdo: Marcio Rogério Silveira, 2008.

2 Veremos aqui duas formas diferentes de circulacéo, ou seja, a circulagdo no sentido classico marxista, isto é,
a do movimento circulatério do capital — especialmente na esfera da circulagdo ja que o movimento circulaté-
rio do capital também é composto pela esfera da producédo — e a circulagdo no sentido classico da Geografia
dos Transportes. A circulagéo do capital destaca o0 movimento permanente entre a “esfera da producao” e a
“esfera da troca”. A “esfera da troca”, também utilizada por nés, exprime uma simples circulacdo de mercado-
rias, ou seja, é apenas um momento da circulacdo do capital (é basicamente de nosso interesse que a
circulagdo do capital ou, especificamente, a circulagdo de mercadorias realize-se com a contribui¢cdo dos
sistemas de movimento e dos fluxos materiais e imateriais). Na esfera da troca, ndo ha necessidade de
deslocamento espacial da mercadoria para ela circular. A circulacéo “stricto sensu”, utilizada no sentido clas-
sico da “Geografia dos Transportes”, diz respeito ao movimento e aos fluxos materiais. J& o termo correto
para os fluxos imateriais (informacionais) como transmissédo de dados, ondas, ligacdes telefonicas e outros,
vem a ser “comunicacdes”.
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A ampliacdo da velocidade carece de tecnologia e de um sistema de normas coorde-
nado pelo Estado e pelas corporagdes. A tecnologia se materializa nos sistemas de movi-
mentos (redes técnicas e meios de transportes) e de comunicac¢des. Estamos falando da
complementaridade entre as redes técnicas, os meios de transportes e os fluxos.

No estado de Sao Paulo percebe-se que a cadeia produtiva tornou-se extremamen-
te dependente dos sistemas de movimentos no territério. Esses se apresentam em algu-
mas direcdes basicas.

- em Area (macrometrépole) — ha um grande adensamento de fluxos na
“macrometrépole” e que, segundo o DER (ESTADO DE SAO PAULO, 2008), al-
canca o indice de 50% dos fluxos econémicos circulantes no estado — destacam-
se fluxos intensos na “macrometrépole”, nas suas diversas rodovias, nas margi-
nais Pinheiros e Tieté, nas rodovias Bandeirantes, Imigrantes, Anchieta, Dutra,
Fernado Dias, Régis Bittencourt, Raposo Tavares, Castelo Branco e em diversas
rodovias secundarias. A partir dessa “area” ha uma perda de intensidade nos
fluxos;

= em Eixo 1 (noroeste) — ha uma grande intensidade de fluxos acompanhando a
rodovia Anhanguera e passando por Campinas. A partir dessa cidade, perde-se
a intensidade, mas ainda permanece como o maior fluxo do interior do estado e;

= em Eixo 2 (nordeste) — acompanha a rodovia Presidente Dutra, alcangando Sao
José dos Campos e seguindo com uma menor, mas com consideravel intensida-
de, para a cidade do Rio de Janeiro (metéapolis).

Outras rotas de fluxos também séo importantes (Castelo Branco, Régis Bittencourt,
Fernédo Dias, Raposo Tavares e Rio-Santos). Todavia, s&o nos municipios pertencentes a
area e proximos aos eixos supracitados que se estabelecem, na visao de Santos e Silveira
(2001), as “zonas de densidade”, a “fluidez”, os “espacos da rapidez”, os “espacos lumino-
sos” e 0s “espagos que mandam™. Essa atracdo é seletiva e, por conseguinte, causa
desigualdades regionais, ou seja, em alguns territérios, como no Vale do Ribeira e no Vale
do Paranapanema, além de péssimas “redes técnicas”, observamos “zonas de rarefacao”,
“viscosidades”, “espacos da lentidao”, “espagos opacos” e, portanto, “espac¢os que obede-
cem”. Assim, como ja levantamos, a area macrometropolitana e os eixos 1 (noroeste) e 2
(nordeste) apresentam:

« as maiores superficies artificiais construidas, como as industriais, de lazer, predi-
ais e outras;

= as maiores arrecadag¢des de impostos;

« 0s maiores valores adicionados em prec¢os correntes da indUstria, do comércio e
do setor de servigos;

« 0s maiores PIBs e as maiores rendas per capta municipais;

« 0 maior indice de urbanizacao;

= a maior densidade populacional e;

= outros.

Todavia, caso o ritmo de desenvolvimento econdmico do pais e do estado de Séo
Paulo continue intensificando as rela¢gBes do interior paulista e de outros pontos do terri-
toério brasileiro (com destaque para as capitais, em especial, as da “Regidao Concentrada”
(SANTOS; SILVEIRA, 2001), com o maior aglomerado metropolitano do pais), os fluxos,
devido as demandas corporativas, continuardo aumentando. A proposta mais salutar para
resolver o problema exposto é a mudang¢a na matriz de transportes e o Unico modal com

2 Destaca-se que, por conta dessa alta seletividade nesse espago, ha diversas regionalizagdes, como regido
metropolitana, macrometrépole e cidade-regiéo.
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condicdes para tal é o ferroviario. Apesar de reconhecermos que outros modais ajudaréo,
todavia, a multimodalidade, como proposta valida, tera o predominio das rodovias e das
ferrovias, seguidas mais de longe pelos modais aeroviario, dutoviario, hidroviario e mariti-
mo de cabotagem. As conexdes se dardo nos principais nés dessas redes interconectadas,
como estacbes de armazenamento de mercadorias, portos secos e/ou EADIs (Estacdes
Aduaneiras de Interior), Centros Logisticos Integrados, portos fluviais e maritimos assim
como aeroportos.

O modelo instalado é territorialmente percebido, ou seja, as demandas corporativas,
em pleno momento de “neoliberalismo”, de “globalizacdo econdmica” e do “regime de acu-
mulacao flexivel”, estdo modificando os fixos com intengéo de facilitar os fluxos econémi-
cos e de ordenar o territério para seus interesses. Isso ndo seria problema se ndo hou-
vesse ganhos e perdas regionais a ponto de dinamizar e de solidificar as diferenciagbes
regionais no estado de S&o Paulo.

IMPACTOS DAS REVOLUCOES LOGISTICAS NO BRASIL E NO ESTADO DE
SAO PAULO

O Brasil, devido a sua formacéo histoérica, s6 sentiu o impacto de uma revolugéo
logistica com o advento da segunda evolucdo logistica, que surgiu consubstanciada no
centro do sistema europeu pelas expansfes terrestres e maritimas, no século XVI. Com
as descobertas, pelos paises ibéricos, podemos afirmar que o continente americano, espe-
cialmente o Brasil, ndo participou da gestagdo dessa revolugdo logistica®.

As relacdes de produgédo e trabalho, no Brasil, evoluiram, em quinhentos anos, do
estagio mais primitivo (comunismo primitivo) para o mais avancado (em busca do capitalis-
mo financeiro). Em relagédo aos sistemas de transportes, também ocorreu o mesmo fend-
meno, ja que os mesmos, em quinhentos anos, tiveram que evoluir a ponto de alcangar o
que existe de mais eficiente no mundo. Todavia, esse processo foi incompleto, permanece-

ram “rugosidades”, isto é, formas antigas em pleno convivio com formas modernas de
transportes.

Muitos silvicolas brasileiros, praticantes da locomocao a pé, entraram em contato
com sistemas de transportes mais evoluidos. Estes, trazidos por Portugal que, no século
XVI, estava na vanguarda da navegag¢ao maritima. O desenvolvimento dos transportes na
América, em aproximadamente 70 mil anos, é revolucionado com as descobertas.

O continente americano também assistiu pacificamente a uma revolugéo técnica
capaz de impor a abertura de canais e a construgcédo de estradas de rodagem, de inovar a
maquina a vapor e de agrega-la aos meios de transportes, criando as estradas de ferro e
a navegacgao a vapor. A terceira revolucado logistica e a primeira revolucao industrial néo
passariam despercebidas por muito tempo. Destarte, houve o aproveitamento das estra-
das de ferro® e da navegacdo a vapor fluvial e maritima. Posteriormente, construcdes e
inovacdes tecnolégicas ocorreram nos Estados Unidos. O impacto sobre o Brasil, sobretu-

4 Consideraremos, nesse trabalho, revolugdes e evolugdes logisticas como as intensas transformacdes — entre
revolucdo e evolugdo ha diferenga de intensidade — ocorridas nos sistemas de movimento e nas formas de
comunicagdes. Isso remete a evolugdo tecnolégica dos meios e das vias de transportes e de comunicagdes e
ao aumento dos fluxos de pessoas, de bens e de servigos (impulsionando o comércio e as trocas culturais).
Todavia, para que tudo isso ocorra ha necessidade de estratégia, de planejamento e de gestdo logistica.
Assim, consideramos que quando ha saltos tecnolégicos nos sistemas de movimento e de comunicacoes, ha
nos fluxos econémicos e culturais, por conseguinte, estratégia, planejamento e gestéo logistica — mesmo que
esta Ultima seja desarticulada, como observado nas civilizagdes mais antigas. Lembramos que a logistica
stricto sensu ndo ocorreu continuamente no tempo e no espaco. Houve fragdes no tempo e no espago onde os
sistemas de movimento e de comunicag¢des transformaram a ordem vigente a ponto de impulsionar civiliza-
cOes e modos de producgdes, ou seja, interferiram nas relagdes de producgédo e de trabalho.

5 Estados Unidos (1826), Cuba (1837), México e Peru (1849), Chile (1850), Brasil (1854), Coldmbia (1855) e
Argentina (1857).
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do, com a vinda das estradas de ferro e da navegagéo a vapor, foi repleto de tragédias e de
beneficios econémicos.

No Brasil, o contato com os sistemas de movimento (meios e vias de transportes)
mais modernos foi mediado pelas estradas de ferro e pela navegacao a vapor. AO mesmo
tempo, os portos e os sistemas de armazenagem e de estocagem se modernizaram,
especialmente o porto de Santos, para atender a demanda agro-exportadora de café.
Nem mesmo o arranque tecnolégico e produtivo da Gltima substituicdo de importagdes
(1873-1896), do século XIX, foi capaz de engendrar, com excec¢do do estaleiro Maua, a
mais simples tecnologia para os sistemas de transportes. Equipamentos, pecas de reposi-
¢do e até mesmo dormentes eram importados. Espacialmente, as estradas de ferro inte-
graram muitos centros produtores a poucos centros exportadores de café. Nesse interim,
algumas cidades foram criadas ou refuncionalizadas, como ocorreu em cidades portuarias
e de moradia dos bardes do café.

O Brasil, um pais de dimensdes continentais, era um emaranhado de ilhas econémi-
cas e populacionais. llhas essas isoladas e, em alguns casos, mais conectadas com a
Europa (era o caso de cidades como Belém, Manaus, Salvador, etc.). O relevo e, por
conseguinte, a disposicao fluvial limitaram territorialmente a navegacao interiorana. O
mais moderno, o navio a vapor, era mais comum na Regido Norte — entre Manaus e Belém
(Bacia Amazdnica) e, a partir dai, desenvolveu-se o transporte maritimo de longo percur-
so. A navegacdao interiorana, a de cabotagem e o transporte ferroviario eram intercalados
com formas mais primitivas, como as caravanas de muares (caminhos das tropas), as
rodovias para carruagens, carrogas e carros de boi assim como o arraste e a locomoc¢ao a
pé por trilhas ou pelo litoral.

Os fatos supracitados ndo se repetiram por toda a América. Os Estados Unidos,
juntamente com a Alemanha, através da Segunda Revolugao Industrial, lideraram a quarta
revolugdo logistica (final do século XI1X). Destacou-se a utilizagdo do petréleo, do motor a
combustao, da linha de montagem, do automoével e das vias asfaltadas. No Brasil — perife-
ria do sistema capitalista — ocorreram conseqiéncias importantissimas para os rumos
econdmicos do pais. Tratou-se, nesse periodo, da mudanga da matriz dos transportes do
sistema ferroviario para o rodoviario. Novamente o pais ndo participou da quarta revolugao
logistica como irradiador de tecnologias de transportes. Fato comprovado com a chegada
das montadoras automobilisticas estrangeiras, meio século depois, em 1957.

Todavia, o pacto politico-econdmico dominante (latifundiarios e burguesia industri-
al), na busca por viabilizar seus interesses através do aumento da producado industrial,
criou infra-estruturas capazes de colocar o Brasil no rumo do crescimento econémico:

* construiu-se uma série de rodovias asfaltadas, em especial as BRs;

= instalou-se a capital da republica (Brasilia) no centro do pais (altiplano goiano);

- sur_giu o incentivo fiscal para as inddstrias de autopecas, na sua maioria nacio-
nais;

* surgiram as montadoras automobilisticas estrangeiras;

= ocorreu a criacao da Petrobras e a instalagdo de refinarias de petrdleo em pontos
estratégicos do territério brasileiro;

= surgiu o incentivo ao transporte aéreo, com a criagdo de aeroportos de grande
porte (internacionais) e o surgimento de empresas aéreas, como a Transbrasil,
Varig e outras regionais;

= construiram-se portos e dutovias.

O Estado também incentivou o desenvolvimento regional através de uma série de
superintendéncias (SUDENE, SUDECO, SUDAM, SUDESUL e SUFRAMA), de podlos de de-
senvolvimento (Polonordeste, Polamazénia, Polocentro, Prodegram e Prodepan) e de ou-
tros incentivos governamentais seletivos espacialmente. A especializagdo produtiva do
territorio foi determinada pelo planejamento estatal. Todavia, ja havia a influéncia corporativa
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para o ordenamento do territério. Porém prevalecia o projetamento voltado para o capital
interno e a influéncia transnacional que acentuar-se-ia no decorrer dos anos e alcancaria
seu auge na década de 1990. Esses fatores contribuiram para a integracédo territorial (de
um pais continental), a ampliagdo da malha rodoviaria, a diminuicdo da malha ferroviaria, a
ampliacao portuéria, o aumento da navegac¢ao maritima e hidroviaria e para a ampliacao da
rede de telefonia, da producao e distribuicdo de energia e das comunicac¢des via ondas
(radio e televisdo). As interagfes espaciais foram ampliadas. Perfez-se uma vida de rela-
¢des intensas entre diversos espacos do territério brasileiro, consubstanciados pelo au-
mento das redes técnicas e dos fluxos materiais e imateriais.

Novamente, o Brasil ndo acompanhou a quinta revolu¢do dos transportes, ficando
em segundo plano no cenério internacional. Entrementes, a padronizagdo do conhecimen-
to tecnolégico mundial permitiu ao pais acompanhar mais de perto as grandes transforma-
¢Oes evolutivas dos sistemas de transportes. Os lideres dessas transformacgdes foram,
sobretudo, os paises europeus (Alemanha, Franga e Inglaterra), os paises asiaticos e os
Estados Unidos. Estamos falando do setor aeroespacial, ferroviario, rodoviario e informacional
(redes duras).

Por mais que o pais ndo tenha sido um dos gestores dessa revolugédo logistica, ele
aproximou-se da mesma — interrompida pela abertura econdmica, no ano de 1991. Desta-
caram-se o desenvolvimento e a ampliagdo do sistema de fibras 6ticas (fruto de pesquisas
avancadas na Unicamp), softwares e equipamentos ferroviarios, trens de levitacdo magné-
tica, programas aeroespaciais, submarinos nucleares, entre outros. Com a abertura eco-
ndmica, o sistema de transportes brasileiro foi reestruturado, ocasionando uma série de
concessOes de empresas de transportes publicos a iniciativa privada assim como fusoes,
aquisi¢cles e faléncias de muitas outras empresas. Esse momento foi marcado pelo auge
da influéncia coorporativa sobre o projetamento realizado pelo Estado no territério. O
governo planejou e reorganizou o territdrio para atender a uma nova légica de estratégia e
de gestéo logistica baseadas nas demandas corporativas, para permitir uma maior fluidez
e competitividade territorial as empresas. Tais fatos se expressaram contundentemente
no estado com maior densidade técnica, ou seja, Sdo Paulo. Hoje, grupos financeiros e
antigos clientes dos setores de transportes (com pouca experiéncia na gestdo de trans-
portes) sdo concessionarios de portos, empresas ferroviarias, rodovias e outras. Inclusi-
ve, muitos de capital internacional sdo operadoras logisticas. Assim, ndo ha uma eficiéncia
logistica plena ja que existe uma forte especulagéo pelo capital financeiro e especulativo
(grupos de investimentos), em contradicdo com o capital produtivo que tem interesse no
aumento da qualidade do fluxo e na eficiéncia da fluidez.

A guarta e a quinta revolugdes logisticas foram importantes para o Brasil, especial-
mente porgue no pais iniciou-se um forte processo de reestruturagdo econdmica, deflagrado
através da producgéo e expandido para outras areas da economia. No final da década de
1970 e inicio da década de 1980, a integragéo territorial brasileira alcangou padrées muito
préoximos dos encontrados atualmente. A partir dai, poucos espagos foram territorialmente
incorporados pelos meios de circulagdo. Porém, isso ja ndo ocorreu economicamente, em
especial porque o Centro-Oeste, a Regido Amazdnica e o interior nordestino (planicies de
inundacdo do Sao Francisco) foram anexados ao processo produtivo global. Grande parte
das rodovias, aeroportos, portos, hidrelétricas, hidrovias e poélos de desenvolvimento
interligados (por grandes sistemas viarios) foram estabelecidos até o inicio da década de
1980. Muitas destas infra-estruturas fazem parte de uma rede de multiplos circuitos.

Na década de 1990, quando houve o estabelecimento da quinta revolugéo logistica,
as consequéncias sobre o Brasil foram grandes. Tal fato vinculou-se ao advento das politi-
cas globalizantes e da integracao territorial em larga escala (internacional), através do
aumento, conforme Santos (1996), dos circuitos espaciais de producdo (fluxos de bens
materiais) e dos circulos de cooperagédo no espago (fluxos ndo-materiais — dinheiro, infor-
magcao, etc.). Nesse contexto delineado, o Brasil passou a ser incorporado, cada vez mais,
ao sistema produtivo mundial. Destarte, sua participagdo foi hierarquicamente pré-
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estabelecida, ou seja, produtor de commodities e paraiso turistico. A abertura alfandega-
ria e a desindustrializacdo — através de uma série de fusbes, aquisi¢cdes, faléncias,
privatizacbes e concessdes — comprovaram tal afirmacéo.

As producgdes agroindustrial e mineral aumentaram. Todavia, a fluidez do territério
apresentou-se estrangulada — por mais que a gestdo e as estratégias logisticas tenham
adiado e ainda adiem o “apagao logistico” (mesmo havendo alguma implementacdo materi-
al). A base material da circulacdo estava sucateada e as constru¢des e reformas néo
acompanharam o ritmo alucinante da demanda global por minérios e produtos agroindustriais
brasileiros. O pais aumentou sua base produtiva, todavia, as exportagées de produtos
com alto valor agregado (que geralmente possuem prec¢o alto, tecnologia empregada,
peso baixo e tamanho pequeno e, por conseguinte, demandam logisticas especializadas)
diminuiram. A logistica desses produtos sofreu menos com os gargalos das infra-estrutu-
ras de transportes. Eles foram, paulatinamente, sendo substituidos por commodities, ou
seja, alto peso, grande volume e baixo valor agregado.

A fluidez do territério brasileiro ficou comprometida pelas varias viscosidades locali-
zadas (gargalos infra-estruturais). O que nos remete ao primeiro lustro do século XXI, as
filas duplas de caminhdes carregados de soja, desde o porto de Paranagua até Curitiba,
num percurso de mais de 80 quildmetros, assim como a falta de integracdo da distribuigéo
da energia elétrica (o “apagao” do governo Fernando Henrique Cardoso). As infra-estrutu-
ras brasileiras contribuiram, em determinadas partes do territério, com a formagdo de uma
rede desarticulada, isto é, véarias redes regionais. Os “pontos core” desses espagos
reticulados ficaram a cargo das cidades, especialmente aquelas com funcdes politico-admi-
nistrativas (capitais estaduais), perfazendo uma gama de cidades médias e grandes.

No inicio do século XXI, a necessidade de ampliacdo dos circuitos espaciais de
producéo e dos circulos de cooperagdo no espago pressionou a fluidez do territério. Novos
territorios politico-econdmicos surgiram, com base na expansdo agropecuaria e
agroindustrial e na extragdo mineral, e outros territérios ampliaram o ritmo de reestruturacao.
As principais reestruturagées econdémicas do territério ocorreram na “Regido Concentra-
da”, destacadamente em S&o Paulo®. No estado de S&o Paulo, a base da reestruturagdo
econdmica partiu da metrépole e atingiu, a partir dela, as cidades médias do interior — as
mais proximas, num raio de 100 quildmetros (macrometropole), e as mais afastadas —
formando “eixos de integracdo econémica” (devido a intensidade dos fluxos materiais e
imateriais). A reestruturacéo citada iniciou-se na década de 1970, com a desconcentragéo
industrial, ocorrida a partir da metrépole paulista e, ao mesmo tempo, foi acompanhada
por uma concentragdo da gestdo na metropole. Todavia, esse processo de reestruturagdo
consolidou-se com a incorporacéo ao setor manufatureiro das atividades comerciais (lojas
de multiplas filiais) e de servigos (transportes, call centers, etc.). Simultaneamente, as
atividades de alta tecnologia e servigos superiores aproveitaram as economias de escala
para se fixarem na metrépole. Consequentemente, houve o aprofundamento da especiali-
zacado econdmica dos lugares.

SISTEMAS DE MOVIMENTO E FLUXOS ECONOMICOS EM TRANSPORTE
RODOVIARIO NO ESTADO DE SAO PAULO

A malha rodoviaria paulista é considerada a melhor do pais (COPPEAD, 2007) espe-
cialmente porque na segunda metade da década de 1990 ela foi concedida a iniciativa
privada para atender as demandas corporativas — intensificadas a partir da entrada do

¢ Grandes empresas de capital local, de Santa Catarina e do Rio Grande do Sul iniciaram um processo de
deslocamento territorial da produgéo em dire¢ao ao interior de S&o Paulo, Minas Gerais, Centro-Oeste, Nor-
deste e Regido Amazobnica assim como iniciaram, também, um processo de deslocamento da gestdo para a
capital paulista, como a Sadia e a Perdigéo.
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Brasil no “rol dos paises globalizados”. A Secretaria de Transportes do Estado de Séao
Paulo (ESTADO DE SAO PAULO, 2005) afirma que n&o ha necessidade de construcdo de
grandes rodovias no estado, com exce¢ao do “Rodoanel rodoviario” na RMSP (Regido
Metropolitana de S&o Paulo), e que o fundamental é facilitar a fluidez das rodovias existen-
tes com ampliagBes e manutencgdes eficientes das pistas. Ou seja, a férmula encontrada foi
conceder a iniciativa privada. Com a futura consolida¢ao da “macrometrépole” e uma previ-
sdo de duplicacdo das cargas no estado de S&o Paulo entre os anos de 2000 e 2020, a
matriz de transporte rodoviaria ndo comportara tanto fluxo e a solucdo serd a mudanca da
matriz de transportes, ou seja, ela devera ser multimodal e integrada. A l6gica € um
aumento da participacdo dos outros modais, sobretudo o ferroviario.

Em 2002, segundo Ichihara (2007), existiam 3.853 km de rodovias pedagiadas.
Essas eram responsaveis por 50,4% dos fluxos econémicos (116.668,32 bilhdes de R$*km?)
no estado de Sao Paulo. Todavia, os 15.620 km de rodovias ndo-pedagiadas eram respon-
saveis por 49,96% dos fluxos econdmicos (116.465,21 bilhdes de R$*km). Tais fatos
demonstram que hé custos altissimos por parte do poder publico para a recuperagéo das
rodovias sob sua concessdo. A proporcdo de rodovias pedagiadas aumentou nos ultimos
anos e, em 2007, alcanca a marca de 9.043 km. Nesse mesmo ano houve novas conces-
sOes, com pedagios logo em funcionamento, como as rodovias federais (destacadas abai-
X0) e as rodovias estaduais. Sdo exemplos disso os trechos da rodovia Raposo Tavares e
do “Rodoanel”.

Tabela 1 — Trechos rodoviarios federais pedagiados em 2007
(destaque para os que passam pelo estado de Sao Paulo)

Extens3c Concessionaria/

Investimento

Investimento

Rodovias Trecho . . nos Trabalhos
(km) Consorcio Iniciais (R$) Total (R$)
BR- Curitiba - Diwv. Autopista Planalto .
116/PR/SC SC/RS 412,70 Sul 85.891.459,50 1.9 bilhdes
BR-376/PR L o
- BR- Flgtlrgf-:gaons 382,33 A”wp'ztjl Litoral 44 0g4.927,73 3.1 bilhdes
101/SC P
Sdo Paulo - ) .
BR- o P Autopista Régis -
116/sp/pR  CUrtba (Régis 401,60 Bittencourt 123.890.087,37 3,8 bilhdes
Bittencourt)
Belo Horizonte
BR- g Autopista Ferndo -
381/MG/sp . 029 Paulo 562,10 Dias 142.199.708,27 3,4 bithdes
(Farndo Dias)
Div.MG/RI -
Entroncamento ACCIONA .
BR-393/RJ com = Via 200,35 (Consércio) 57.147.545,31 1.1 bilhdes
Dutra
Pante Rio-
BR-101/R] Nitersi - 320,10 F‘;‘u";ﬁg;fze 79.768.227,29 2.3 bilhées
Div.R1/ES
Div.MG/SP - - )
BR-153/5P Div. SP/PR 321,60 Transhrasillana 106,435.038,02 1.5 bithdes
Total 07 trechos 2.600,78 07 concessies 706.397.393,50 17,3 bilhdes

Fonte: BRASIL, 2008.

7 Corresponde ao valor em Reais que passa por cada trecho rodoviario (Reais em valores correntes do ano de
2002) multiplicado pelo respectivo tamanho do trecho em quildmetros, ou seja, é a analise agregada de varios
trechos (ICHIHARA, 2007).
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Dessa forma, o fluxo rodoviario tende a aumentar devido a diminui¢do da viscosida-
de, gerada pela melhoria das infra-estruturas, a regulamentacdo e normatizagdo para
maiores velocidades. Mas os pedagios interferem, na maioria dos casos, nas interagdes
espaciais regionais. No caso do municipio de Ourinhos/SP, houve uma diminui¢do das
interacbes entre ele e os municipios paranaenses, gerando um desabastecimento do co-
mércio de Ourinhos e um aumento do comércio local nos municipios de Jacarezinho/PR,

Cambara/PR e Santo Antdnio da Platina/PR.

Com uma infra-estrutura de destaque em transportes, impulsionada por uma eco-
nomia dinamica, o estado de Sado Paulo concentra fluxos que ficam dentro do préprio
estado (50% na “macrometrépole” e 26% no restante do estado, perfazendo 3% do
comércio exterior da “macrometrépole” e 2% do comércio exterior do restante do estado)
e que se dispersam, com menor intensidade, pelas demais regifes do pais, principalmente
nas capitais e no Distrito Federal (12% entre outros estados e Sdo Paulo e 1% do comér-
cio exterior de outros estados). Apenas 6% dos fluxos passam por Sao Paulo, com
destino e origem em outros estados.

As rodovias que apresentam os maiores fluxos de mercadorias estdo conectadas
com a RMSP. Sao as denominadas regifes metropolitanas de Campinas (RMC) e da Baixa-
da Santista (RMBS) — “macrometropole” —, especialmente a cidade de S&o Paulo e, secun-
dariamente, o interior imediato (num raio de aproximadamente 100 km), como Campinas,
Jundiai, Americana, Rio Claro, Paulinia, Piracicaba, Sdo José dos Campos e Baixada Santista.
S&o cidades que apresentam os maiores PIBs do estado. A tabela 2 expressa a dindmica
regional do Brasil, de Sdo Paulo, da “macrometrépole” e da RMSP em relacdo a area, a
populacéo, ao PIB e a frota de veiculos. Em ambas as situagfes se destaca a importancia
da “macrometrépole” e da RMSP.

Tabela 2 — Indices comparativos regionais

Regido
indice Brasil Sao Paulo "Macrometrapole” RMSP
Soma Soma Porc. Soma Porc. Soma Porc.
‘[T:;) 8,5 milhdes 248 mil 2,9 21 mil 0,2 8 mil 0,1
. . ) 19
Populacdo | 190 milhdes 41 milhdes 22 27 milhdes 14 milhGes 10
2.150 - _ 370
PIB (R%) bilhes 730 bilhdes 34 530 bilhdes 25 bilhBes 17
. A . 7.5
Frota 45 milhbes 15 milhges 33,33 10 milhbes 22,22 milhdes 16,66

Fonte: ESTADO DE SAO PAULO, 2008.

S&o Paulo, Campinas e Sorocaba, em 2002, segundo Ichihara (2007), foram res-
ponsaveis por 57% do total da demanda por transportes em valores monetéarios. O mapa
abaixo apresenta a intensidade dos fluxos econdmicos por trecho rodoviario no estado de
S&o Paulo, em 2002. Os principais fluxos estdo nas rodovias pedagiadas.

A Regido Administrativa de Campinas concentrou 25% dos fluxos econémicos do
estado. Sua conexdo com a RMSP se faz por duas importantes rodovias: a Anhanguera e
a Bandeirantes. A Anhanguera é a rodovia paulista que apresenta, depois do Complexo
Anchieta-Imigrantes, o maior fluxo econémico e faz a conexdo da RMSP e da RA de
Campinas com a RA de Ribeirdo Preto e também faz a conexao de Franca com o Triangulo
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Mineiro — na aproximacdo com a fronteira mineira hd uma perda de intensidade, que
continua na diregéo norte do territério brasileiro®.

A Regido Administrativa de Sorocaba, a maior em extenséo territorial, possui duas
importantes rodovias, ou seja, a Castelo Branco (via de acesso rapido a Regido Adminis-
trativa de Bauru e de Marilia) e a Raposo Tavares. O fluxo econdmico pela rodovia Castelo
Branco é mais intenso que pela rodovia Raposo Tavares devido a dinamica econdémica ser
mais intensa nessas duas RAs mais préximas da RMSP e devido também as melhores
condi¢des infra-estruturais da rodovia. Parte do fluxo da Regido Administrativa de Presi-
dente Prudente flui na rodovia Castelo Branco e depois na rodovia Raposo Tavares, por
causa das melhores condi¢cdes dos materiais permanentes e, por conseguinte, do maior
limite de velocidade. Os fluxos direcionados para as RAs de Presidente Prudente e de
Marilia possuem a opg¢éo de seguirem pela rodovia Raposo Tavares. Esta uUltima se aproxi-
ma da fronteira com o Parana (captando parte dos fluxos que passam por esse estado em
Ourinhos e em Assis) e com o Mato Grosso do Sul. Com intensidades aproximadas de
fluxos, ha as rodovias Raposo Tavares, Washington Luis e Marechal Rondon. A Washing-
ton Luis, a partir da rodovia Anhanguera, interliga a RMSP a Regido Central, a regido de
S&o José do Rio Preto e a regido de Barretos. A Regido Administrativa de Barretos também
é facilmente conectada a outros espacos do territério paulista por diversos trechos rodo-
viarios que se ligam a Anhanguera. A rodovia Marechal Rondon, com acesso a RMSP e a
rodovia Bandeirantes, contribui para a conexdo das Regifes Administrativas de Bauru e de
Aracatuba.

A Regido Administrativa da Baixada Santista, apesar da menor extensédo rodoviaria
e territorial, possui grande densidade devido a movimentagcdo de cargas no Porto de
Santos. Ao mesmo tempo, ela recebe uma grande quantidade de turistas oriundos da
RMSP e de outras partes do estado. Assim, o numero de veiculos particulares e de cargas
é intenso no complexo Anchieta-Imigrantes. Também ha uma destacada movimentagéo,
apesar de bem menor que na Anchieta-Imigrantes, na rodovia Rio-Santos (BR-101).

Como a BR-101, h& outras rodovias federais no estado de Sao Paulo que apresen-
tam estimaveis fluxos econdmicos e de trafego, especialmente por estarem em conexao
com outros estados e regides do pais. Destacam-se a rodovia Presidente Dutra, que
conecta a Regido Metropolitana de S&o Paulo a Regido Administrativa de S&o José dos
Campos e a metrépole carioca; a rodovia Ferndo Dias, que conecta a RMSP a Belo Horizon-
te, e; a rodovia Régis Bittencourt, que conecta a RMSP a Regidao Metropolitana de Curitiba.

A tabela 3 confirma a importancia de cada Regido Administrativa e os fluxos econ6-
micos correspondentes que circulam pelas principais rodovias. Relaciona-se, portanto, a
sua extenséo territorial, a movimentacdo econdmica por quildmetro nessa regido e a den-
sidade.

8 Lembramos que S&o Paulo estabelece importantes fluxos econémicos com outros estados. Destacam-se as
conexdes entre as capitais e alguns centros de producdo, especialmente na Regido Concentrada.
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Tabela 3 — Fluxos respectivos as rodovias presentes
em cada Regiao Administrativa de Sao Paulo

Km Bilhdes de Denfidade

RAs (a) % km R$*km % R$*km  (Bilhdes R$)
(B) (BfA)
Aracatuba 1.137 5,84 5,009,18 2,15 4,41
Baixada Santista 344 1,77 5.122,17 2,20 14,89
Barretos 570 2,93 3.846,26 1,65 6,75
Bauru 909 4,67 7.584,46 3,25 8,34
Campinas 3.324 17,07  60.012,05 25,74 18,06
Central 772 3,97 9.360,09 4,01 12,12
Franca 639 3,28 8.588,14 3,68 13,43
Marilia 1.490 7,65 11.160,72 4,79 7,49
:ﬁ;i::;:e 1.172 6,02 3.531,53 1,51 3,01
Registro 810 4,16 6.715,98 2,88 8,29
Ribeirdo Preto 830 4,26 11.519,82 4,94 13,87
ﬁa;:t:“é doRio 493 972 7.740,20 3,32 4,09
gi:‘;ﬁ“ dos 1420 7,29  20.472,68 8,78 14,41
Sio Paulo 1.119 5,75 38.416,36 16,48 34,34
Sorocaba 3.042 15,62  34.053,89 14,61 11,20
Total 19.473 100,00  233.134 100,00 11,97

Fonte: ICHIHARA, 2007.

As rodovias com importantes fluxos de transportes se iniciam na cidade de Sao
Paulo. Esta é responsavel por aproximadamente 51% do PIB estadual e por 17% do PIB
nacional, evidenciando o motivo da polarizagcdo dos fluxos na capital e em seu entorno.

As principais cidades com projecdes de crescimento estdo proximas a cidade de
Sé&o Paulo e as rodovias pedagiadas, como é facilmente identificado pelo PDDT-Vivo 2000-
2020 - Plano Diretor de Desenvolvimento em Transportes (ESTADO DE SAO PAULO, 2003).
Assim, elas aumentardo sua participacdo nos fluxos econdmicos. Entrementes, novas
concessOes a iniciativa privada foram realizadas em 2007, posicionando, por conseguinte,
vultosa parcela dos aglomerados industriais proximos das rodovias pedagiadas, ou seja, a
maior parte do PIB paulista e brasileiro, hoje, ja é produzida nas imediacSes das rodovias
pedagiadas. Devido a isso, estas ultimas agrupam a movimentagdo econémica e, sendo
assim, o planejamento dos transportes no pais é condicionado cada vez mais ao atendi-
mento das demandas corporativas, visto que as cadeias produtivas dependem exclusiva-
mente dos transportes. O Estado delegou as grandes corporacdes o planejamento territorial



A reestruturacdo logistica e seus impactos sobre os sistemas de
230 movimento e os fluxos econdmicos no territério paulista GEOGRAFIA

(privatizagdes e concessdes). Assim, ha a reorientacdo da diviséo territorial do trabalho,
através da reorganizacdo e redistribuicdo dos diversos circuitos produtivos e dos circulos
de cooperacéo no territério (SANTOS, 1996).

6,00% . .
M Quimico, Petroquimico,
5,00% apel e Celulose
5.00% - 4,70% pap
4,20% 3000 ] A!imentos, Farmacia,
4,00% V Higiene e Fumo
3,20% Automotivo
3,00% / -
2.00% | = S1§ierwg~1a, Metalirgia e
Mmeragio
1,00% - — O Tecnologia, Computagéo
e Eletroeletrénicos
0,00% %

Grafico 1 - Percentual dos custos com transporte em relacado
areceita liquida das empresas

Fonte: COPPEAD, 2008.

A matriz de transportes no Brasil € baseada nas rodovias (55,8% de TKUs trans-
portados, enquanto nos Estados Unidos a porcentagem é de 38,5%)°, tanto para atender
a um mercado interno de dimens@es continentais, quanto para atender ao escoamento da
producédo até os principais portos para exportacdo. Determinam-se, portanto, fretes altos
e custos adicionais que redundarao na perda da competitividade de todos os setores que
dependem dos transportes de cargas. O mesmo vale para o transporte de passageiros e
cargas nos espagos urbanos. Numa metrépole como Séo Paulo, a demora na mobilidade
do trabalhador, de cargas e de servicos aumenta substancialmente os custos de produgao
(custo Sé&o Paulo de transportes). A mobilidade do trabalhador na RMSP varia, atualmente,
entre duas e quatro horas de deslocamento diario, com congestionamentos que chega-
ram, em marc¢o de 2008, a 250 km, apresentando uma frota de seis milhdes de veiculos na
cidade de Sao Paulo e uma velocidade média que nao ultrapassa 20 km/hora.

O crescimento da economia causa impacto nas infra-estruturas em S&ao Paulo, es-
pecialmente na infra-estrutura rodoviaria. O estado de Sao Paulo tanto recebe como distri-
bui fluxos, todavia, é o estado onde as infra-estruturas estdo mais pressionadas. Fato
que aumenta com o desenvolvimento das cidades médias e essas, por conseguinte, ja

sofrem com as demandas infra-estruturais.

O estado de S&o Paulo concentra um ter¢co da economia nacional e possui uma
relacdo bastante intensa com o0s outros estados da federacao. Por mais que o estado e a
RMSP sejam importantes no contexto nacional, ao mesmo tempo dependem da producao
e do consumo de outros espagos. Assim, o estudo dos fluxos econdmicos deve conside-

° Ja falamos que retirando as cargas de minério, transportadas pelas ferrovias, estas nédo transportardo mais
que 8% das cargas gerais no pais.
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rar o Brasil como um todo e também sua relacdo com o exterior. Todavia, colocar o estado
e a metrépole de Séao Paulo como o centro radiador do desenvolvimento brasileiro nada
mais é que exagero. Outros espagos, como a Regido Sul do Brasil, Minas Gerais e Rio de
Janeiro sdo dindmicos a ponto de possuirem uma apreciavel dindmica interna (capitais
locais), desconcentrarem suas atividades para outros espacos do territério brasileiro, como
0 Sudeste, o Centro-Oeste, o Nordeste e a Regido Norte e serem lideres de destacaveis
setores da economia nacional.

CONSIDERACOES FINAIS: REESTRUTURAGCAO ECONOMICA, SISTEMAS
DE MOVIMENTO E VISCOSIDADE NO TERRITORIO PAULISTA

O estado de Séo Paulo é responsavel pela geragédo de 34% do PIB nacional, ou seja,
nele ha uma grande concentracéo espacial das atividades econdmicas do territério brasilei-
ro e 0 mesmo ocorre com o proprio estado de Sao Paulo, ja que sua concentracdo esta
sediada na macrometrépole e nos eixos Anhanguera e Presidente Dutra. H&, portanto,
uma concentracédo das atividades econdmicas que representa 58% do PIB na regidao me-
tropolitana e 73% na macrometropole. Ja o restante do estado produz apenas 27% do
PIB do estado de S&o Paulo e se concentra em algumas cidades médias do interior paulista,
como Séo José do Rio Preto, Ribeirdo Preto, Bauru, Marilia, Sorocaba, Aracatuba e Presi-
dente Prudente.

Ao mesmo tempo, o tamanho do territério da macrometrépole e da RMSP repre-
senta uma porcentagem infima do territério brasileiro e paulista, ou seja, em areas relati-
vamente pequenas ocorre a maior parte das atividades econdmicas e o adensamento
populacional do estado de S&o Paulo e do Brasil. Os sistemas de engenharia ndo suportam
0 peso dessa demanda e, assim, observamos problemas que se tornaram crdnicos, como
os seguintes: mobilidades (pessoas, mercadorias e informacdes), ambientais, sociais (vio-
Iéncia urbana, habitacdo, saneamento e custo de vida) e logistica urbana e interurbana.

A regidao metropolitana e a macrometrépole sao importantissimas no que diz res-
peito as infra-estruturas em transportes e aos fluxos de mercadorias, pessoas e informa-
¢Oes. O transporte — sendo uma atividade de servigos — é uma demanda gerada pela
economia e, assim, auxilia as atividades econdmicas. A circulagdo do capital (tanto na
producgdo quanto nas trocas) nédo se realiza sem o0s sistemas de transportes e comunica-
¢Oes. Todavia, isso ndo torna a logistica e a circulagédo “stricto sensu” geradoras de capital,
de mais-valia e, assim, partes integrantes da producdo. A logistica e a circulagdo sédo
predominantes na esfera da circulagéo.

Como ha intensa densidade no territério metropolitano e na macrometrépole, exis-
te demanda de transporte e de circulagdo. Portanto, onde ha mais atividades econdmicas,
existe mais demanda de infra-estruturas em transportes, de fluxos e de fluidez. Todavia,
ha falta de sistemas de movimento adequados e, portanto, ha viscosidade no territério a
ponto de interferir numa logistica eficiente e de afetar, inclusive, o PIB regional e gerar
desconcentracdes produtivas e imobiliarias. As infra-estruturas e os fluxos de transportes
sdo concentrados porque a atividade econdmica é concentrada e a concretizagédo de plane-
jamentos logisticos € lenta. Por isso, a regidao metropolitana e a macrometropole agregam
grandes problemas de transportes.

Podemos também afirmar que havendo a manutencdo do atual PIB, a matriz de
transporte nacional logo entrarda em colapso. Observa-se que conforme diminuimos a
escala geografica em direcdo a cidade de Séao Paulo e ao seu entorno, principal centro
nevralgico do territério brasileiro, os problemas de fluidez e de infra-estruturas em trans-
portes se agravam.
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Dividindo-se, segundo o DER (ESTADO DE SAO PAULO, 2008), o estado de S&o
Paulo em 73 zonas, cada uma com 6 a 10 municipios, no ano de 2000 a movimentacao
entre elas (demanda intra-regional) foi de aproximadamente 744 milhdes de TKUs (em
2007 calcula-se que chegou a 800 milhdes de TKUs). Desse montante, 82% é de carga
geral, que na sua maioria é transportada por rodovias. Caso haja um aumento das cargas
transportadas devido a manutencao ou a elevagédo do PIB, nos préximos anos havera um
aumento tanto do custo de transportes, como também de polui¢cdo e de engarrafamentos,
além de uma série de outros problemas — até porque nosso modelo de transporte é
fragmentado, seletivo e pouco planejado.

Cada empresa ou transportador autdnomo toma sua decisdo de como, quando e
para onde ir4 transportar, ou seja, essa estratégia e gestdo logistica sdo privadas e, em
muitos casos, inexistentes, sobretudo quando o transporte é realizado por caminhoneiros
autdbnomos. O Estado, nesse sentido, influi muito pouco e normalmente néo interfere em
decisdes logisticas como rotas, horarios e quais tipos de produtos devem estar adequa-
dos ao modal, ou seja, estabelecendo, por exemplo, que as cargas tipicamente ferroviarias
devem ser transportadas por ferrovias e assim por diante. Também quais séo as intercala-
¢Oes de modais possiveis mediante rotas (origem-destino), produtos, tempo (envolvendo
a perecibilidade natural e tecnolégica do produto) e outros fatores, como trafego dentro
do espaco urbano em dias ou periodos do dia inoportunos, trechos com grande fluxos de
carros de passeios (existe um caminhdo para cada trés carros de passeio), entre outros.

O baixo planejamento logistico, um problema comum no Brasil, faz com que pelo
menos 46% dos caminh8es andem vazios (a média mundial varia entre 15% e 25%), pois
0s mesmos vao cheios para o destino e voltam vazios para a origem. Tal fato diminui a
lucratividade do transportador, aumenta a concorréncia dos fretes, impossibilita a fre-
quente renovagdo da frota, estende a manutencdo do veiculo, aumenta o trafego nas
rodovias (interferindo na fluidez e causando acidentes), aumenta também os custos de
manutencgéo dos fixos rodoviarios e, por conseqiiéncia, interfere negativamente no custo
de transporte e logistica sobre o produto final. H4 também que se relatar que 50% das
cargas circulantes pelo estado de S&o Paulo tém origem e destino na macrometrépole e
que, desse montante, 92% s&o transportados por caminhdes, o que concretiza a atual
densidade (complexo Anchieta-Imigrantes, Anhanguera, Bandeirantes e Castelo Branco) e
a tentativa desesperada, mas com pouco sucesso, do Estado ampliar as obras de enge-
nharia de transportes, como o “Rodoanel” e o “Ferroanel”, na macrometrépole.

A solucédo que se apresenta possivel € a mudanga na matriz de transporte paulista
e nacional, ou seja, aumentar a porcentagem de cargas no modo ferroviario e diminuir a
mesma no modo rodoviario. Outros modais auxiliariam como o aéreo, o hidroviario, o
dutoviario e o de cabotagem. Entrementes:

= O sistema dutoviario (monopdlio da Petrobras) se limita ao transporte de liquidos
e de gas;

= O hidroviario tem impedimentos de circulagdo na usina de Itaipu e no meio do
estado de Sao Paulo (diferengas no relevo, calado e técnico), muitas eclusas e o
numero de chatas é limitado e de pequeno porte (caso contrario, elas nao pas-
sam pelas eclusas);

= O aeroviario limita as cargas pelo alto custo de transporte e, assim, se observa
com maior frequéncia o transporte internacional de produtos de alto valor agre-
gado (inclusive culturais, fabricados por micros e por pequenas empresas);

= O transporte maritimo de cabotagem facilita o transporte da produgdo somente
no litoral imediato (faixa de 200 km).

Por mais que nenhum dos modais supracitados resolva sozinho o problema do
predominio do transporte rodoviario, ha que se entender que melhorias nos sistemas de
movimentos e circulagcdo e suas integragdes fisicas e logisticas formardo um sistema
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multimodal eficiente. Todavia, o planejamento dos transportes e da logistica deve levar em
consideracdao nédo s6 as demandas corporativas, mas, em especial, ajudar a resolver os
problemas das desigualdades regionais e, antes disso, a desigualdade nacional.
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